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Inhaltsangabe

Eine funktionierende und effiziente Gutermobilitat ist wesentlich, um die Giterversorgung der
Bevolkerung zu bewerkstelligen. Ein schnell wachsender E-Commerce, sich verandernde
Kundenanforderungen, ImageeinbufRen und eine erhdhte Wettbewerbsintensitéat innerhalb der Kurier-,
Express-, und Paketbranche (KEP) haben dazu gefiihrt, dass die Letzte Meile zu einem der teuersten,
ineffizientesten und umweltschadlichsten Abschnitten der Logistikkette geworden ist. Community
Delivery (CoDe) verknupft die Idee der Mikrodepots und Paketstationen mit dem Ansatz der
Crowdlogistik und gliedert die Letzte Letzte Meile (LLM) an die Nachbarschaft aus. Das Modell kommt
ohne Be- und Entlohnung aus und betrachtet unterschiedliche Raumtypen. Die Nutzungsakzeptanz von
CoDe wurde durch ein dreistufiges Mixed Methods Design empirisch Gberprift: Eine
Realisierungschance und Akzeptanz fur das abgeleitete CoDe-Modell sind festzustellen. 81,8 % der
potenziellen Endverbraucher wirden dieses Belieferungs- und Retourenmodell nutzen. Die
nachbarschaftliche Community ist durch die Adaption einer 6konomischen Community zu erganzen,
politisch-6ffentliche Akteure sind in der Pflicht eine Betreiberrolle einzunehmen und eine schrittweise
Implementierung als Zusatzangebot fiir die KEP-Dienstleister ist anzustreben, wodurch diese eine
erhdhte, umweltfreundlicherer Erstzustellungsquote und Kosteneinsparungen generieren. In landlichen
Regionen kann CoDe eine Sicherung der Daseinsgrundversorgung mittragen. CoDe postuliert einen

Ansatz als Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service.

Abstract

A functioning and efficient mobility of goods is essential to manage the supply of goods to the
population. Rapidly growing e-commerce, changing customer requirements, loss of image and increased
competition within the courier, express and parcel (CEP) industry have led to the last mile becoming
one of the most expensive, inefficient and environmentally harmful sections of the logistics chain. A
new and alternative approach of Community Delivery (CoDe) combines the idea of micro depots and
parcel stations with the crowd logistics and by outsourcing the Last Last Mile to the neighborhood. The
model does not require rewards or payments and is considering different spacial structures. The
acceptance of the use of CoDe was empirical tested using a three-stage mixed-methods design: The
result of the study shows clearly that there is a high potential of realization and acceptance for the derived
CoDe model. 81, 8% of potential end consumers would be willing to use this delivery and return model,
but with the caveat that the neighborhood must be supplemented by the adaptation of an economic
community. It is now the obligation of political and public actors to assume an operator role thereby
gradually implement this as an additional feature for the CEP service provider. This is going to generate
an increased first-time delivery rate; cost savings will be more environmentally benecifical and support
the 21st century mobility problems. Especially in rural areas, CoDe can help to secure the basic services.

It postulates a Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service-Approach
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Gendererklarung

Gendererklarung

Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird in dieser Dissertation die Sprachform des generischen
Maskulinums verwendet. Es wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die ausschlieBliche
Verwendung der ménnlichen Form geschlechtsunabhéngig zu verstehen ist. Eine Ausnahme bezieht sich

auf die Zitation der Experteninterviews.



1. Einleitung

1. Einleitung

,,Der Onlinehandel befeuert die Paketflut! “, (WIRTSCHAFTSWOCHE, 2018).

Weltweit leben immer mehr Menschen in Stadten, so auch in Deutschland, wo 2020 rund 77% der
Bevolkerung in Stadten wohnen (RUDNICKA, 2022). Diese wachsende Urbanisierung pragt und wandelt
Raume, bietet Platz fur neue Vernetzungs- und Mobilitatsformen, schafft innovative Denk- sowie
Lebensweisen (SIEDENTOP, 2015: 17ff.; NATHANAIL et al.,, 2017: 1043). Die meisten dieser
wirtschaftlichen und sozialen (urbanen) Aktivitaten erfordern den Transport von Waren, dennoch wird
der Wirtschaftsverkehr im urbanen Raum als Stoérfaktor wahrgenommen. Die Konkurrenz um den Platz
auf den StraBen, Parkplatzkapazitaten, Unfélle und verkehrsbedingte Emissionen sind nur einige
Faktoren, die hier zur Anklage kommen. Trotzdem nimmt das Wachstum des Wirtschaftsverkehrs nicht
ab (BENJELLOUN & CRAINIC, 2009: 45; BROWNE et al., 2012: 9), sondern wird durch einen stetig
wachsenden und sich weiterentwickelnden E-Commerce mit verdnderten Kundenforderungen und
technischen Innovationen noch verstarkt (OLSSON et al., 2019: 1). Ende 1990 oOffneten zwei
E-Commerce-Plattformen ihre virtuellen Ladentiren in Deutschland und beschlieen so die Genese des
deutschen, aber auch internationalen Einzelhandels (AMAZzON, 2020; HANDELSVERBAND
DEUTSCHLAND [HDE] 2020: 2). Amazon und Ebay ermdglichen den Digitalen Handel, welcher sich
schnell von einem reinen E-Commerce, tiber Mobile Commerce zu einer Plattformdkonomie entwickelt
(CHOPRA, 2018: 4; HDE, 2021: 4). Seitdem wachst der E-Commerce in Deutschland kontinuierlich,
sodass im Jahr 2020 ein Nettoonlineumsatz von 73 Mrd.€ erwirtschaftet werden konnte. Griinde fiir
dieses Wachstumstempo konnen sowohl in der Onlineaffinitdt junger Altersgruppen, die in
kaufkraftstarke Kaufergruppen hineinwachsen, als auch in der Reduzierung der Zugriffsschwelle,
welche der Mobile-Commerce ermdglicht, gefunden werden. Die Onlineausgaben je Onlineshopper
nahmen um 17% im Vergleich zum Vorjahr 2019 zu (HDE, 2020: 3 ff; HDE, 2021: 7). Zudem gewinnt
der Onlinehandel fir landliche Regionen immer mehr an Bedeutung: Das Angebot und die (schnelle)
Verfligbarkeit von Waren vergrof3ern die Nachfrage sowohl nach Giitern des periodischen als auch des
aperiodischen Gebrauchs (IFH KOLN & HERMES GERMANY, 2019: 6ff; HDE, 2021: 48).

Weiterhin bieten soziale Netzwerke, wie bspw. Instagram und Facebook, realitatsnahe
Marketingstrategien an, die Berlihrungspunkte fiir verschiedene Verbrauchergruppen liefern. Dieser
Social Commerce nutzt die Tatsache, dass soziale Netzwerke eine Koordination ihrer Interessen jeden
Tag neu vornehmen koénnen und einen erheblichen Teil ihrer Freizeit mit diesem Medium verbringen
(HEINEMANN, 2020: 255). Zudem veréndert sich die Altersstruktur der E-Commerce-Nutzer. Bspw.
konnte ein Zuwachs von 16% der Onlineshopper iber 60 Jahre festgestellt werden (HDE, 2021: 7). Die
Persona Kunde hat sich verdndert: Privatkonsum wird informativer, individueller, nachhaltiger und
bewusster (TERNES et al., 2015: 27ff.; ENGELS, 2020: 7). Ein ausgepragtes Nachhaltigkeitsbewusstsein
etabliert sich in der Gesellschaft (OLsSON et al., 2019: 1).



1. Einleitung

Diese skizzierten Trends, v.a. das Wachstum des Business-to-Consumer-Markts (B2C), stellen die
Logistikbranche vor neue Herausforderungen (CAROTENUTO et al., 2018: 188). Auf der einen Seite
profitiert die Branche selbst von steigenden Umsatzzahlen durch das erhdhte Sendungsaufkommen (vgl.
BUNDESVERBANDES PAKET UND EXPRESSLOGISTIK [BIEK], 2018, 2019, 2020, 2021). 4,05 Mrd.
Paket-, Express- und Kuriersendungen bilden das Sendungsvolumen 2020, was einer Zunahme von
10,9% im Vergleich zum Vorjahr entspricht (BIEK, 2021: 11).

Auf der anderen Seite hat die Zustellungsaufgabe auf der Letzten Meile (LM) erheblich an Komplexitat
gewonnen. Kunden erwarten eine schnelle, kostenglnstige und zuverlassige Lieferung ihrer
Bestellungen (GDOWSKA et al., 2018: 91). Same-Day-Delivery (SDD) und Expresslieferungen fordern
neue Zustellungskonzepte und fuihren zu ineffizienten Routenfiihrungen sowie hdufigen Leerfahrten der
Zustellungswagen. Weitere Probleme zeigen sich im Not-at-Home-Syndrom oder dem hohen
Retourenaufkommen (DEVARI et al., 2017: 105; ASDECKER et al., 2018: 6141ff.). Der steigende Verkehr,
v.a. in Wohngebieten der Grofstadte, sowie die fortschreitende Verstadterung verursacht ein erhohtes
Emissionsaufkommen (WITKOWSKI & KIBA-JANIAK, 2012: 569; NENNI et al., 2019: 2900ff.). Eine
Uberlastung  der Infrastruktur und der KEP-Branche kann festgestellt  werden
(DE SouzA et al., 2014: 423).

Als Reaktion erfinden sich Lieferpolitik und Zustellungsansidtze auf der LM neu
(HEINEMANN, 2020: 128): Alternative Zustellungsmoglichkeiten, Veranderungen der Prozessketten
oder auch die Einbindung von Privatpersonen stellen hier Instrumente dar (vgl. TANIGUCHI, 2014;
BOGDANSKI, 2015; GHAJARGAR et al., 2016; DELL"OLIO et al., 2017; BATES et al., 2018; VAN DUIN et
al., 2019; ZENEZINI & DE MARCOA, 2020). E-Fahrzeuge und Lastenréder I6sen die Sprinter der KEP-
Unternehmen zunehmend ab (vgl. LINDLOFF et al., 2018). Dennoch bleibt die LM der teuerste Abschnitt
der Lieferkette (GEVAERS et al., 2014: 398).

Aus diesem Kontext ergibt sich die, der Arbeit zugrunde gelegte, Forschungsfrage:

Wie kann ein tibertragbares Belieferungs- und Retourenmodell fur die Letzte Meile, das die
Zusammenarbeit und Kooperationsbereitschaft der KEP-Branche auch mit privaten Akteuren stéarkt,
zu einer 6konomischen Effizienzsteigerung fiihrt sowie gleichwertige Lebensverhéltnisse auch in

Iandlichen Regionen garantiert, aussehen?

Die vorliegende Dissertation hat das Ziel das Realisierungspotenzial eines innovativen Belieferungs-
und Retourenansatzes fur die LM, welcher mehrere existente Ansatze des Hol- und Bringprinzips
kombiniert und weiterentwickelt, zu Gberprifen. Die Besonderheit des deduktiv entwickelten CoDe-
Modells liegt in dem Verzicht einer monetéren Be- oder Entlohnung fiir die Ubernahme der Zustellungs-
und Retourenaufgabe von Privatpersonen auf der LM sowie der Untersuchung der Adaptierbarkeit des
Modells in landliche Regionen. Dazu wird zunéchst der Status Quo der Citylogistik und LM aus

forschungs- und branchenrelevanter Perspektive dargelegt und die Forschungsnotwendigkeit
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2. Citylogistik — Status Quo

spezifiziert, die Forschungsfrage abgeleitet sowie das Untersuchungsdesign fiir die Beantwortung der
Forschungsfrage erlautert. Das flinfte Kapitel stellt den neuen LM-Ansatz dar und definiert die einzelnen
Modellbausteine, sodass eine Modellverfeinerung durch eine Bestands- und Dokumentenanalyse folgen
kann. Anschlielend findet auf der Grundlage dieser Modellspezifikation die Erhebung der potenziellen
Nutzungswahrscheinlichkeit von Endverbrauchern statt. Es folgt die Integritdt der ermittelten
Einflussfaktoren in den Ansatz und die Diskussion des Realsierungspotenzials mit Experten, sodass im
neunten Kapitel eine Modellfinalisierung stattfinden kann. Die Ergebnisse werden synthetisiert sowie

Handlungsempfehlungen abgeleitet. Abschlieend wird die Arbeit noch einmal restimiert.

2. Citylogistik — Status Quo

Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit der Morphologie der Citylogistik und ihren
unterschiedlichen Ausgestaltungen. Als Unterfunktion der Logistik nimmt die Citylogistik ebenfalls die
Aufgabe der bedarfsorientierten Verfligbarkeit bereits erzeugter Giiter wahr (BRETzKE, 2020: 3). Nach
derzeitiger Auffassung umfasst der Begriff der Logistik die Analyse, Organisation und Koordination
integrierter und abgestimmter physischer, informativer sowie entscheidungsbezogener Prozesse
(BENJELLOUN & CRAINIC, 2009: 46). Dabei wird Citylogistik als ein Netzwerk bzw. ein Verbund aus
verschiedensten Systemen verstanden, welcher in den rdumlichen und geographischen Gegebenheiten

des stadtischen Funktionsraums, oftmals der Innenstadt, agiert (OEXLER, 2002: 3).

Eine einheitliche Begriffsdefinition der Citylogistik ist nicht existent, vielmehr finden verschiedenste
Begriffe eine synonyme Verwendung, z.B. Stadtlogistik, Urban Goods Movement, Urban Logistics
(SLABINAC, 2015: 115; WOLPERT, 2013: 18ff.). Dieser Umstand tragt dazu bei, dass unterschiedliche
Auffassungen Uber den Charakter, Inhalt und die Aufgaben der Stadtlogistik subsumiert werden
(MAsLowsKiI et al., 2019: 310). Eine Denkrichtung beschreibt Citylogistik als einen Prozess, der der
Optimierung der unternehmerischen Geschéaftstatigkeit im Bereich Verkehr und Logistik dient, welche
von neuesten technischen Informationssystemen unter Beriicksichtigung der Transportumgebung
Unterstitzung erfahrt (TUNDYS, 2008 zitiert nach MAsLOwsKI et al., 2019: 310). Weiterhin steht die
Kontrolle aller Ressourcenfliisse innerhalb und zwischen den Subsystemen der Stadt im Vordergrund
(MAasLowsKiI et al., 2019: 310). Eine zeitliche und rdumliche Ordnung und Koordination, je nach Art
und Intensitdt des motorisierten stadtischen Verkehrs, von (Waren-)Fliissen fugen
NOWAKOWSKA-GRUNT et al. (2017) dem Stadtlogistikbegriff hinzu. Zudem definieren
TANIGUCHI et al. (2001) Citylogistik als einen Prozess der vollstandigen Optimierung der Logistik- und
Transportaktivititen privater Unternehmen in stédtischen Gebieten, einschliellich ihrer
Transportumgebungen. Nachhaltige Citylogistikkonzepte verfolgen das Hauptziel, durch das
Erforschen und Testen von L6sungsansatzen, die Auswirkungen stadtischer Guterbewegungen zu

verringern, ohne eine Beeintréchtigung des stadtischen Lebens zu bewirken (Russo & Coml, 2012: 62).
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Ferner z&hlen Ansétze zur Abstimmung aller Stakeholder, die die Ziele einer Optimierung urbaner
Guterverkehre und der Reduzierung ihrer negativen Umwelteinwirkungen fur stadtische Bewohner
verfolgen, zur stadtischen Logistik (ZENZINI & DE MARCO, 2020: 253).

Die Genese der Citylogistikkonzepte kann ab den 1970er Jahren verortet werden, als das wachsende
Interesse fur den Wirtschaftsverkehr und logistische Prozesse sich v.a. in Aktivitdten in Form von
Verkehrsregulationen fur Schwerlastwagen Uber 3,5t zeigte (BENJELLOUN & CRAINIC, 2008: 46). Die
Verbesserung des Giterverkehrsmanagements in sensiblen innerstadtischen Bereichen stellt, seit Mitte
der 1980er Jahre, Gegenstand der Diskussion und Erprobung operativer und distributiver Strategien der
Citylogistik dar, wobei hier die Transportwirtschaft die Initiatorenrolle tbernahm (OEXLER, 2002: 1).
Seitdem werden in Deutschland Logistikmodelle der ersten und zweiten bzw. dritten Generation
unterschieden: Die erste Generation (Anfang/Mitte der 80er Jahre) der Citylogistikansétze schlief3t v.a.
die Produktivitéatssteigerung der Lieferfahrzeuge im Innenstadtbereich ein, weshalb Modelle dieser
Generation auch als transportlogistische Citylogistik Modelle verstanden werden. lhre inhaltliche
Konzentration lag auf Kooperationen zur Belieferung von Problemkunden und —bereichen
(OEXLER, 2002: 64ff.). Hingegen charakterisieren sich Citylogistikansatze der zweiten und dritten
Generation durch ihr Dienstleistungsangebot flir die Stadt, wodurch ein groerer Kreis an Stakeholdern
zu den Adressaten gehort (OEXLER, 2002: 69). Ziele stellten Integrierte Logistiksysteme dar
(BENJELLOUN & CRAINIC, 2009: 46).

Die vorgestellten Definitionen verdeutlichen die unterschiedliche Wahrnehmung der Citylogistik.
Wichtig hierbei ist, dass die Lieferung von Waren in stadtischen Umgebungen als letzte Etappe des
integrierten Logistiksystems verstanden wird, welches nahezu immer eine Effizienzsteigerung anstrebt
(SLABINAC, 2015: 1115). Durch die unterschiedlichen Verstandnisse der Citylogistik ergeben sich
verschiedene Zielsetzungen. Ein Ziel umfasst dabei die Férderung von Kooperationen zwischen allen
am Guterverkehrsgeschehen Beteiligten (OEXLER, 2002: 58f.). Weiterhin dienen Citylogistikkonzepte
der Reduzierung von Verkehrsbewegungen und Minimierung leerer Fahrzeugkilometer sowie deren
Effizienzsteigerung (BENJELLOUN & CRAINIC, 2009: 45).

Citylogistik soll, v.a. in Metropolen, eine Vielzahl an heterogenen Aufgaben tibernehmen. Hierzu zdhlen
u.a. die Bereitstellung von Ressourcen fur den Lebensunterhalt, die Koordination des
Verkehrsaufkommens in stadtischen und vorstadtischen Gebieten sowie ein 6kologisches Management.
Diese Funktionen sind unabdingbar, um einen hohen Lebensstandard in Stadten zu garantieren.
Auswirkungen lassen sich in einer Verbesserung der Lebensqualitit, Optimierung der Funktionsweise
von Unternehmen und Betrieben in stadtischen Ballungsgebieten, aber auch der Reduzierung von
Transporten, Transportzeiten, Ressourcenverbrauch und Preisreduzierung fur (logistische)
Dienstleistungen messen (MAsLOwWsKI et al., 2019: 311). Die Umsetzung einer effektiven sowie
umweltfreundlichen Citylogistik basiert auf den drei Bereichen Mobilitat, Nachhaltigkeit und

Lebensqualitdt. Besonders Letztere charakterisiert sich durch Faktoren, wie subjektives
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Sicherheitsempfinden, Gesundheit, kulturelles Angebot, Verfugbarkeit von Arbeitsplatzen und
Einkommensmdglichkeiten, Lebensbedingungen sowie zwischenmenschliche Beziehungen. All diese
Elemente werden in ihrem Kern durch logistische Prozesse zur Verfiigung gestellt. Die raumliche
Streuung von Arbeits-, Wohn-, Freizeit- und stationdren Einkaufsmoglichkeiten geht mit einem
groleren Mobilitats- bzw. Transportbedirfnis von Personen und Gltern einher (WITKOWSKI &
KIBA-JANIAK, 2012: 569ff.).

Die Intensivierung stadtischer Logistikprozesse zur erfolgreichen Erledigung dieser Aufgaben greift auf
die Beziehung zwischen Effektivitat und Effizienz stadtlogistischer Systeme zuriick (WITKOWSKI &
KIBA-JABINAK, 2012: 568). Hier kommt es jedoch zu vermehrten Problemsituationen. Der Logistik
Sprawl! verursacht durch den Rickzug von Komissionierungslagern aus den stadtischen Zentren in
AuRenrandgebiete, viele Verkehrsbewegungen, die mit Leichtfahrzeugen abgewickelt werden
(TANIGUCHI et al., 2016: 9ff.). Weitere negative Effekte sind in gefahrenen Fahrzeugkilometern, in
Verbindung mit der Fahrtanzahl in stadtischen Rdumen, lokalen Emissionen pro Fahrzeugkilometer,
Larmbelastung pro Trip, Unfallgefahr je Fahrzeugkilometer und/oder im Verbrauch fossiler Brennstoffe
je Fahrzeugkilometer, zu identifizieren. Weitere Probleme ergeben sich beim Abstellen von
Lieferfahrzeugen. Dabei sind das illegale, In-zweiter-Reihe-Parken sowie der Parkplatzsuchverkehr,
welcher auf fehlende Be- und Endladungszonen zurlickzufiihren ist, zu nennen. Ersteres Phanomen
betrifft dabei durchschnittlich 20-25% aller Zustellungen. AuRerdem erstrecken sich diese
Problematiken nicht nur Uber den innerstadtischen Raum, sondern dehnen sich in suburbane
Nachbarschaften und Wohnviertel aus (BROWNE et al., 2012: 22) und verursachen Staus sowie
Zeitverluste. Somit sind sie ein erheblicher gesamtgesellschaftlicher Kosten- und Umweltfaktor.
Weiterhin produzieren sie Driving Stress fur Zusteller und fiihren zu verspateten Zustellungen mit
zusétzlichem Kraftstoffverbrauch (E SILVA & ALHO, 2017: 19). Dabei sind die Belieferungskosten von
der Anzahl der Zustellungsstopps, Fehlzustellungen und Verwaltungsgebiihren abhéngig
(CAROTENUTO et al., 2018: 190).

Innerhalb von Citylogistikkonzepten sind vier Hauptakteure zu identifizieren: Versender, Kurier-,
Express- und Paketdienstleister (KEPs), kommunale Vertreter und Empfanger bzw. Bewohner
(TANIGUCHI, 2014: 311; SLABINAC, 2015: 116). BJORKLUND et al. (2017) erweitert diesen Akteurskreis
um juristische Interessengruppen, Gutachter, Fachberater, Initiatoren, Betreiber, Lagerfirmen und
Forschung und Wissenschaft (BJORKLUND et al., 2017: 37). Diese Interessengruppen vertreten
unterschiedliche Absichten und Perspektiven hinsichtlich der Ausrichtung und Gestaltung des
Wirtschaftsverkehrs in Stadten (TANIGUCHI, 2014: 311). Dabei kommt es zu einer Unterscheidung in
direkte und indirekte Rollen (BJORKLUND et al., 2017: 37). Durch die Abwicklung logistischer Prozesse
liegt meist das Hauptmerkmal von Citylogistikkonzepten auf den KEP-Diensten.
Citylogistikdienstleister werden hinsichtlich ihrer Zielgruppen in gewerbe- und endkundenorientierte
Dienstleister (Business to Business [B2B] und B2C) unterschieden (OEXLER, 2002: 60ff.), jedoch muss
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hier angemerkt werden, dass heutzutage eine Vermischung dieser, bedingt durch die in Deutschland
hauptagierenden Integratoren (DHL, HERMES, UNITED PARCEL SERVICE OF AMERICA [UPS], DYNAMIC
PARCEL DISTRIBUTION [DPD], GENERAL LOGISTICS SYSTEMS [GLS]), festzustellen ist
(MITUSCH, 2019).

Zur Konfiguration logistischer Netzwerke sind acht Designprinzipien zu beachten: Einfachheit,
Effizienz, Harmonisierung, Planung versus Reaktion, Autonomie versus Integration, Robustheit und
Flexibilitat sowie Nachhaltigkeit (BRETzKE, 2020: 146ff.). Stadtlogistische Netzwerke basieren zumeist
noch auf der herkdmmlichen Versorgung innerstadtischer Empfénger, d.h. jeder KEP-Dienstleister hat
seine eigenen Netzwerke und Zustellungsgebiete, unterschiedlicher GroRe, welche sich jedoch
gegenseitig Uberlagern. Abbildung 1 stellt diesen Sachverhalt dar. Die KEP-Dienstleister (1-3) starten
aus unterschiedlichen Depots ihre Zustellungsrouten, welche sich zu unterschiedlichen Anteilen
uberschneiden (BRETzKE, 2020: 460).

Oftmals adressieren Citylogistikprojekte Single-Tier City Distribution Center (CDC), intermodale
Frachtplattformen zur Konsolidierung von Wareneingangen zur Belieferung eines Zustellungsgebiets,
meistens der Innenstadt, allerdings ist deren Funktionalitdat durch hohe Bevélkerungsdichten sowie
Okonomische, administrative und kulturelle Aktivitdten nicht immer gegeben (BENJELLOUN &
CRAINIC, 2008: 47). Hinzuzufiigen ist die weite Anfahrt vom &ufReren Stadtrand zum jeweiligen
innerstédtischen Zustellungsgebiet, welche v.a. Zeit bendtigt. Aus diesem Grund wird teilweise auf sog.
Two-Tier-Netzwerke gesetzt, wobei vom CDC ausgehend Satellite Platforms angesteuert werden, von
wo aus die Feinverteilung der Waren erfolgt. Auf dem ersten Tier kommen Kleinlastwagen und auf dem
zweiten Tier Sprinter zum Einsatz. Teilweise erfolgt die Berechnung spezieller Routenfiihrungen. Die
Belieferung des CDC kann uber die Verkehrstrager Stral3e, Schiene, oder je nach geographischer Lage,
den Verkehrstrager Wasser erfolgen. Das Betriebsmodell stellt einen Transdock-Umschlag dar
(BENJELLOUN & CRAINIC, 2009: 47.).
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Abbildung 1 Klassische Citylogistik mit Zustelllberlagerungen unterschiedlicher KEPs (1-3)
Quelle: Mod. nach BRETZKE, 2020: 460.

Zur Forderung von nachhaltigen Citylogistikkonzepten ist ein Zusammenspiel aus Public-Private-
Partnerships (PPP), eine Anderung der Denkweise und Bewusstseinserweiterung der vier Hauptakteure
unter der Verwendung von innovativen Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)
vonndten. Besonders die Organisation dieser Stakeholder ist erforderlich, um Fortschritte in Richtung

einer nachhaltigeren und lebenswerteren Stadt zu erzielen (TANIGUCHI, 2014: 311).

2.1 Untersuchungsgegenstand der Citylogistik — Die Letzte Meile
Die letzte Phase der Lieferung in logistischen Netzwerken wird als LM bezeichnet. R&umlich ist damit
die Paketzustellung vom ortlichen Paketdepot bis zum Empfanger definiert (BATES et al., 2018: 1).
Zunachst wird unter LM die direkte Zustellung zum Kunden verstanden (SLABINAC, 2015: 115), jedoch
hat die LM in den letzten 50 Jahren einen starken Wandel erlebt, sodass heute eine Differenzierung der
Zustellungswege, nach direktem oder indirektem Zustellungstyp, erfolgt. Der direkte Zustellungsweg
beschreibt die Paketzustellung zur Lieferanschrift des Kunden, wohingegen die indirekte Zustellung die
Lieferung an Collection- bzw. Pick-up-Points (PUP) definiert (SLABINAC, 2015: 117). Die Zustellung
nach Hause, das Home Delivery, wickeln normalerweise im Postbereich Paketbetreiber sowie Kuriere
ab. Die meisten im E-Commerce tatigen Unternehmen lagern ihre Logistik an diese Spediteure aus
(Visser et al., 2014: 21). Die logistischen Aufgaben des Sammelns, Umschlagens, Sortierens,
Transportierens und Verteilens fiihren dabei die Hauptakteure der LM aus (KERSTEN, 2020). Dabei wird
der sog. Plan-, Do-, Check- and Act-Cycle des Guterverkehrsmanagements umgesetzt
(TANIGUCHI, 2014: 312). Auf der einen Seiten fallen Pakete unter den Begriff der Stlickgutsendungen,
7
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welche starre Transportglter darstellen, die in ihrer Form unverdndert bleiben. Hierzu zéhlen auch
Container, Kisten oder Paletten (BICHLER et al., 2017: 212). Zum anderen sind Stlickgute durch ihr
Gewicht und die unterschiedliche Umschlagetechnik vom allgemeinen Verstandnis des Paketversands
abzugrenzen. Stiickgutsendungen liegen meist Uber 50kg Gesamtgewicht, wohingegen Sendungen mit
einem Gewicht von circa 2kg bis circa 31,5kg und geringen Volumen, wie z.B. Dokumente, Packchen
und Kleinstuckguter, zum Paketversand zahlen, wie Abbildung 2 darstellt. Eine trennscharfe
Abgrenzung ist nicht existent (KERSTEN, 2020). Je hach KEP-Dienst ist das Paket als Transportgut durch
unterschiedliche Standards hinsichtlich Grofie, Gewicht, Zustellungszeit und Belieferungsmodi wie
bspw. die Abgrenzung zwischen Regellaufzeit, SDD und Expresssendungen definiert
(MORGANTI et al., 2014: 179). Dabei streben Anbieter von KEP-Dienstleistungen eine hohe
Zuverléssigkeit gegenuiber den Empféangern an, was sie durch die Nutzung verschiedener Verkehrstrager
und deren Kombination sowie der EDV-gestutzten Sendungsverfolgung gewahrleisten
(KERSTEN, 2020).

5
Same Day Couriers Q
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Day-certain Mail 1
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Operators | Trucking Companies
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Forwarders
1kg 10kg 250 kg 1.000 kg 20.000 kg
Documents  Parcels Pallets Fullloads Bulk

Abbildung 2 Der Frachtmarkt mit Sendungsgrdfen und Zustellzeiten
Quelle: Mod. nach VIsser et al., 2014: 21.

KEP-Unternehmen agieren in Transportnetzen, welche aus Knoten und Kanten sowie den Verbindungen
zwischen den Knoten, den sog. Transportrelationen bestehen. Eine Differenzierung der Knoten erfolgt
nach Quellen, Startpunkten, und Senken (Endpunkten). Nimmt ein Knoten sowohl die Funktion des
Start- und des Endpunktes von Sammel- und Zustellungstouren ein, so werden diese Knoten als Depots
charakterisiert (MUCHNA et al., 2021: 131ff.). Das Depot dient dem Zweck der Sendungssortierung
hinsichtlich der Zustellungsziele. Teilweise besteht fiir die KEP-Dienstleister hier die Mdglichkeit,
sendungsschwache Transportrelationen zu konsolidieren und zu einem anderen Hub zu Uberfiihren
(KERSTEN, 2020).
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Grundsétzlich wird das Transportnetz in die Phase des Vorlaufs, Hauptlaufs und Nachlaufs unterteilt.
Der Transport der Sendungen vom Versender zum Depot bezeichnet dabei den Vorlauf. Hierfiir werden,
ausgehend der entsprechenden Einzugsgebiete, mehrere Sammelrouten durchgefuhrt. Damit Gbernimmt
das Depot die Funktion des Sammelns. Dabei bestimmt die Ausgestaltung des Transportnetzes darber,
ob im Depot Sendungen flir den Hauptlauf gruppiert und umgeschlagen werden. Die
Sendungsbeforderung zu einem Depot in der Empfangerregion und die damit erbrachte
Transportleistung zeichnet den Hauptlauf aus. Die Transportmittelwahl unterliegt einer gewissen
Variation. Es kommen sowohl Schiffe, Flugzeuge als auch Lastkraftwagen (LKW) zum Einsatz. Der
Transport wird entweder von Depot zu Depot oder durch das Zwischenschalten eines Hubs in
Abhéngigkeit vom Transportnetzwerk durchgefuhrt. Die Sendungszustellung entsprechend den

Zustellungsgebieten definiert den Nachlauf (ISERMANN et al., 2008: 783ff; KERSTEN, 2020).

Das Direktverkehrsnetz und das Nabe-Speiche-Netz, auch Hub-Spoke-Netz, stellen die zwei
grundlegenden Netztypologien der Transportnetzwerke dar (KERSTEN, 2020). Abbildung 3 zeigt

skizzenhaft die Schemen der jeweiligen Netztypologie.
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Abbildung 3 Grundlegenden Netztypologien (links: Direktnetz und rechts: Hub-Spoke-Netz)

Quelle: Mod. nach KERSTEN, 2020.

Das Hub-Spoke-Netz hat den Vorteil, eine Flachendeckung zu realisieren, da nicht jeder Knoten
miteinander, sondern nur mittelbar Gber den Hub, das zentrale ,,Drehkreuz®, vernetzt ist. Weiterhin hat
das Hub-System im Hauptlauf den Nutzen, zwei Reduzierungen zu bewirken: die Anzahl der Touren
sowie die durchschnittliche Lange je Tour. Zudem ist eine Erhdhung des Beforderungsgewichtes je Tour
moglich (BRETZKE, 2020: 444f.). Uberdies existieren verschiedene Modifikationen von Hub-Spoke-
Netzen wie bspw. das Multi-Hub-System oder regionale Hubs nach Sanduhrlogik. Hingegen stellt das

Direktverkehrsnetz ein Transportnetz dar, welches sich Uber eine Vernetzung jedes Depots auszeichnet
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und keinen Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zulésst. Die Funktion des Umschlags ist
in diesem Netzwerk nicht relevant, daher spielt die Sortierung in jedem Depot flr jedes Depot eine
gewichtigere Rolle (ISERMANN et al., 2008: 785; KERSTEN, 2020). Flr den Stlickgutversand kommen
teilweise hybride Netztypologien zur Anwendung, welche immer an die rdumliche Gegebenheit

angepasst sind (BRETZKE, 2020: 450).

Fir die Befdrderung der Sendungen werden hauptsachlich leichte Nutzfahrzeuge (< 7,5t zul&ssiges
Gesamtgewicht [zGG]) und Fahrzeuge der Sprinterklasse (< 3,5t zGG) genutzt. Zunehmend kommen
auch Personenkraftwagen (PKW) und Kombimodelle zum Einsatz. Hauptsachlich schwere LKW,
Urban Trucks (> 7,5t zGG), kommen fir die Abwicklung der Phase des Vorlaufs zum Einsatz
(BIEK, 2018; RANIERI et al., 2018: 11ff.). Der Hauptantriebsstoff dieser Fahrzeuge ist Diesel
(BATES etal., 2018: 1). Dabei setzen die Anbieter von KEP-Dienstleistungen auf homogene
Flottenstrukturen, welche sich hauptsachlich in ihrer Antriebsart (Diesel oder Elektro) und GrofRe
unterscheiden (CRAINIC et al., 2016: 27; BATES et al., 2018: 4). Aufgrund der hohen Zirkulation dieser
Fahrzeuge im Straennetz wurde eine Zeit lang die Idee der Off-Hour-Belieferung verfolgt
(DELL’OLIO et al., 2017: 130). Russo & Comi (2012: 63) untersuchten die externen Kosten der Light
Good Vehicles in italienischen Stadten, welche sich auf 71 cent/je gefahrenen Kilometer belaufen. Daher
wird immer mehr an alternativen Zustellungsfahrzeugen geforscht, besonders (teil-)autonome
Zustellungsfahrzeuge beherrschen die aktuelle Diskussion (WIECZOREK, 2017: 100ff; PLEWINSKI,
2021). Uberdies wird vermehrt der Einsatz von Drohnen zur Abwicklung der LM analysiert (RANIERI
et al., 2018: 12; ECKERT, 2020: 56; DEUTSCHES ARZTEBLATT, 2021). Ferner sind auch intermodale
Citylogistikkonzepte (VAN DUIN et al., 2019: 566ff.), wie das kombinierte Konzept der Verkehrstrager
von Wasser und Strae ,,Grand Paris Sud“, oder der Finsatz von Schiene und StraBe im Projekt
,CargoTram“ in Dresden, diskutiert worden (VERLINDE et al., 2014: 363; SULLET &
Dossou, 2018: 1128).

Der Zustellungsprozess startet immer am Depot des jeweiligen KEP-Dienstleisters, zumeist in einem
Zeitraum zwischen 06.00 bis 08.00 Uhr morgens. Mit der Entgegennahme und dem elektronischen
Verbuchen der Sendungen beginnt der Zusteller die Beladung seines Fahrzeuges selbststandig. Dabei
erfolgt eine Priorisierung von zeitkritischen Sendungen. (VAN DuiN et al., 2016: 15;
BATES et al., 2018: 4f). Das Zeitfenster fur Hauszustellungen liegt zwischen 09.00 und 17.00 Uhr
(VISSER et al., 2014: 17f.). Teilweise kommt es auch zu néchtlichen Belieferungen, jedoch handelt es
sich dann um indirekte Zustellungstypen (BROWNE et al., 2012: 31). Erneutes Umladen oder Sortieren
erfolgt auf der Belieferungsroute. Die Abwicklung der Zustellung wird zu FuRR durchgefiihrt, wodurch
Lieferfahrzeuge im Mittel 4,6 Stunden geparkt am StraBenrand stehen. Die Protokollierung des Proof
of Delivery (PoD), der erfolgreichen Zustellung, findet Uber ein Smartphone mit entsprechender
Scannertechnologie statt (REPARCI, 2014: 24). Diese technische Unterstiitzung hilft auch bei der

Navigation zu unterschiedlichen Zustellungsadressen, jedoch treten Konflikte mit dem Auffinden von
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Hauseingéngen auf, sodass es zu Zeitverlusten kommt. Daher ist die Erfahrung eines Zustellers von
besonderer Wichtigkeit: Familiaritét in ihren Zustellungsgebieten schafft impliziertes Wissen Uber das
Zustellungsgebiet und ermdglicht die Auswahl der effizientesten Zustellungsrouten. Weiterhin helfen
personelle Beziehungen bei der Zustellungsaufgabe, sodass bei Nichtantreffen der Adressaten auf
Ersatzempfanger zurlickgegriffen werden kann. Ziel ist es, eine abendliche Rickfahrt ins Depot
einzusparen. Die Zustellungsgebiete bleiben aus diesen Griinden oftmals identisch und variieren nur
hinsichtlich des aufkommenden Paketvolumens (BATES et al., 2018: 4ff.; ALJOHANI & THOMPSON,
2020: 263ff.).

Dieses letzte Stlick der Supply Chain charakterisiert sich durch eine hohe Kostenintensitat, maximale
Gewinnmargen von 1-2% fur KEP-Dienstleister (BATES et al., 2018: 1), kleinteilige Sendungen sowie
eine zeitliche Bindung an Zustellungsfenster (SLABINAC, 2015: 111). Dieser Abschnitt der Lieferkette
ist sehr problembehaftet: besonders die Erwartungen der Kunden beziiglich einer kostenlosen bzw. sehr
kostengtinstigen Zustellung und Abholung von Paketen fordert diesen Sachverhalt und flhrt zur
erhdhten Einstellung von billigeren Arbeitskréften, wie Lifestyle-Kurieren (BATES et al., 2018: 1).
Besonders kleine Stickgutsendungen sind kritisch zu bewerten, da sie eine optimale
Volumenausnutzung der Lieferfahrzeuge oftmals in Verbindung mit Zeitdimensionen nicht ermdglichen
(VISSER et al., 2014: 19). Weiterhin existieren viele Beschwerden Uber beschadigte oder verspatete
Sendungen (MORGANTI et al., 2014: 179). Trotz dieser Vielzahl an Einwénden argumentiert der KEP-
Sektor fir die Aufrechterhaltung des ,,Face-to-the-Customers®. Personliche Beziehungen und
menschliche Entscheidungen seien der Schliissel im Paketsektor, welcher durch effektive
Fahrzeugschnittstellen und eine digitale Routenoptimierung unterstiitzt werden kann (BATES et al.,
2018: 3). Subsumierend kann festgestellt werden, dass die LM das Bottleneck des E-Commerce darstellt
(TIWAPAT et al., 2018: 313).

11
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2.2 Losungsansatze der Letzten Meile

Als Reaktion, auf die im vorangegangenen Kapitel skizzierten Problemstellungen, stehen
organisatorische Konzeptionen und technische Neuerungen als Lésungsansatze zur Verfugung. Erstere
sind hinsichtlich des Hol- und des Bringprinzips zu differenzieren (vgl. Abbildung 4). lhre Wirkung
tangiert unterschiedliche Akteure (WEGNER, 2019: 288f.).

Losungsansitze der Letzten Meile

Holprinzip Bringprinzip

Personalisierte . Prozessorientierte

f"bergabesfeﬂ.en Boxsysteme Innovative Zustellkonzepte (Service-) Veranderungen
Pick-up-Points =  Reception Box =  Kofferraum- =  Home Delivery (direkt
(Tankstellen, etc.) belieferung & indirekt)

=  Paketboxen —  Arbeitsplatzzustellung

Paketshops (DHL, dpd, =  Crowdshipping - Al_Jlageone -
Hermes, etc.) =  Paketautomaten/- B Ersatzempfinger

stationen Wunschtermin
Feierabend- und

Wochenendzustellung

Urban Consolidation
Center

—  Urban Hub

- Midihub

—  Miksohub/-depot

Verkehrsmittelwahl
—  Elektrische motorisierte
Fahrzeuge
—  E-Lastenrad

Abbildung 4 Lésungsansatze der Letzten Meile

Quelle: Mod. nach TIWAPAT et al., 2018: 313, WEGENER, 2019: 288.

2.2.1 Holprinzip

Das Holprinzip unterscheidet personalisierte Ubergabestationen und Boxsysteme, beide Instrumente
sind darauf ausgelegt, dass der Kunde selbst aktiv wird und seine bestellten Sendungen an einem
Ubergabeterminal abholt. Dieses Pull-Prinzip kann in zentralen, oftmals 6ffentlichen Lagen, sowie auf
Privatgrundstiicken des Kunden, wie bspw. Paketboxen, etabliert sein (WEGNER, 2019: 288). Im

Folgenden erfolgt eine definitorische Abgrenzung der einzelnen Ansétze.

Zu den personalisierten Ubergabestationen zahlen PUPs. Diese werden in manned PUP, wie bspw.
die Abholungsmdglichkeit in Tankstellen oder Supermarkten (IwAN et al., 2016: 464), und unmannend
PUP, wie z.B. Paketautomaten, gegliedert (VISSER et al., 2014: 21). Zu den manned PUP werden auch
Paketshops gezéhlt, welche definitorisch rein der Paketabholung und -aufgabe dienen und nicht noch
andere Dienstleistungen oder Einkaufsmoglichkeiten bieten (IwAN et al., 2016: 464). DHL betreibt diese
in Kombination mit der Briefabwicklung in den sog. Postfilialen (DHL PAKET GMBH, 2021c). Dabei
stehen PUPs flr das Outsourcen der LM an die Kunden (BRETZKE, 2020: 412; CHOPRA, 2018: 8). Fur
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KEP-Dienstleister bieten PUPs die Chance, die Warenzustellung und —annahme voneinander zu
entkoppeln, wodurch es zu einer Generierung einer Zeitsouveranitat auf Zusteller- und Empféangerseite
kommt. Zudem entfallt die Koordination von Zustellterminen inklusive (inkl.) der damit verbundenen
Kostenfaktoren. Weiterhin kénnen potenzielle Kosten fiir erneute Zustellungsversuche vermieden
werden. Aggregationseffekte im Zustellbereich sind identifizierbar, denn es erfolgt eine Verknipfung
vorhandener Transportbewegungen, bspw. des Arbeitswegs, zur Paketabholung (BRETzKE, 2020: 412).
Ein Vorteil der PUP liegt in der Reduzierung verschiedener Kostenfaktoren, wie z.B. geringeren
Versandkosten fur Kunden oder reduzierten Distributionskosten fiir Paketdienste (CHOPRA, 2018: 6).
Aulerdem bieten bestimmte Onlineshops finanzielle Anreize flr die Eigenleistung ihrer Kunden an,
sofern sie auf den Click und Collect Service zuriickgreifen (BRETZKE, 2020: 412). Uberdies sparen PUP
zwischen 18 und 87% der Treibhausgase im Vergleich zur herkdmmlichen Hauszustellung ein (BROWN
& GUIFFRIDA, 2014: 506).

Boxsysteme kdnnen grundlegend in drei verschiedene Ansétze differenziert werden. Die Reception Box
ist vergleichbar mit einem groReren Briefkasten, welcher einen festen Standort am Haus des Empféngers
hat. Meistens umfasst das VVolumen ein bis zwei Pakete Kleinteiliger GréRe. Aullerdem weisen diese
Briefkastenmodifikationen  oftmals  eine Kihlungsfunktiont  fir  Lebensmittel auf
(IwaN et al., 2016: 646). Paketboxen hingegen, oder auch Delivery Boxes, sind Eigentum der KEP-
Dienstleister oder Einzelhandler. Sie werden am Depot des KEP-Dienstleisters bestlickt, mit einem
Code gesichert und zeitlich begrenzt an der Lieferadresse des Kunden abgestellt. Nach Entnahme der
Sendungen kann der Kunde, hier teilweise auch seine Riicksendungen einlagern, und die Boxen werden
von dem Versanddienstleister wieder abgeholt (IWAN et al., 2016: 464). Zusatzlich gibt es modulare
Systeme, wie die von BentoBox oder der Kern GmbH, welche verschiedene GréRen, Volumina und
Aufstellungsmdglichkeiten anbieten. Weiterhin  bieten diese Systeme die Mdglichkeit,
Paketneusendungen aufzugeben, da sie (ber integrierte Gewichtsmessungstechniken verfiigen
(DELL*AMICO & HADJIDIMITRIOU, 2012: 1505; RINDFLEISCH, 2020: 605).

Die populérste Art der unmanned PUPSs stellen automatisierte Paketstationen, auch Locker Banks, dar
(IwWAN et al., 2016: 646). Besonders die Modelle von DHL? und die &quivalenten Paketautomaten von
Amazon, Amazon Delivery Lockers bzw. Delivery Hubs, zeichnen das urbane Stadtbild aus.
Paketstationen werden in Outdoor- und Indoorpaketstationen unterschieden (vgl. Abbildung 5,
Abbildung 6). Ihr Unterschied liegt in der zeitlichen Zugriffsmoglichkeit, so sind Indoorpaketstationen
bspw. an die Offnungszeiten von Warenhéusern gekniipft (ERD, 2015: 81). Ein Beispiel stellt der
Amazon Counter in Parkhdusern der Galeria Karstadt Kaufhof Geschéfte dar (GARTNER, 2019).

! In Deutschland sind Paketboxen sowie Paketstationen mit integrierten Kihlfunktionen zum heutigen Zeitpunkt
kaum nachgefragt (RINDFLEISCH, 2020 :609ff.).
2 Die PUPs von DHL werden Packstationen genannt, i.S. der weltweiten Publikationen wird der Begriff
Paketstationen verwendet (vgl. IWAN et al., 2016, HOFER et al., 2020).
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Der Standort liegt meist in unmittelbarer Nahe von Wohnorten oder an Bahnhdofen, FuBgéngerzonen,
Tankstellen oder Supermérkten (CAROTENUTO et al.,, 2018: 189). Ihr Standort bestimmt
ausschlaggebend Uber ihren Erfolg in der nutzerseitigen Annahme (MORGANTI et al., 2014: 184).
Automatisierte  Paketstationen verfligen Uber eine Zugriffsbeschrankung in  Form einer
Onlineanmeldung. Nach erfolgreicher Anmeldung stehen dem Kunden die Funktionen des
Paketempfangs, -versands und der Retoure zur Verfiigung. Uber eine Applikation (App) ist sowohl die
Verfolgung der Sendungen sowie das Offnen und SchlieBen via generierten Code méglich
(ERD, 2015: 81ff.).

o,

Abbildung 5 Indoor Paketboxen (Paketstation) Abbildung 6 Outdoor Paketboxen (Paketstation)

Quelle: RINDFLEISCH, 2020: 610. Quelle: LINDENAU, 2021.

Diese Form des Paketversandes spricht v.a. jingere Kundengruppen an, jedoch stehen hier nicht
Nachhaltigkeitsgrunde fiir die Nutzung im Vordergrund, sondern Bequemlichkeit, Belieferungszeiten
und Kosten (CAROTENUTO et al., 2018: 189). Im Allgemeinen erfahren Paketstationen eine hohe
Nutzungszufriedenheit (LEMKE et al., 2016: 276ff.), was auch die starke Ausbreitung in Deutschland
zeigt (MORGANTI et al., 2014: 184). Im internationalen Vergleich ist diese Nutzungsintensitat sehr
unterschiedlich, bspw.  werden Paketstationen in Italien kaum  angenommen
(CAROTENUTO et al., 2018: 190). Ferner bieten unmannend Outdoor-PUP den Vorteil keiner
Zeitbindung und Anwesenheitspflicht, das Gelingen des ersten Zustellungsversuches und damit das
Einsparungspotenzial von Verkehrsbewegungen (TORENTELLE et al., 2012: 95) sowie schnellere
Zustellungszeiten und geringere Kosten. Ein direkter Kosteneffekt fur Verbraucher im
deutschsprachigen Raum besteht allerdings bisher nicht (ERD 2015: 82; CAROTENUTO et al., 2018: 189).
Nachteile lassen sich in der Notwendigkeit der raumlichen Mobilitat der Nutzenden feststellen, die zum
einen nicht jeder Empfénger akzeptiert und zum anderen die Gefahr von Extrafahrten birgt. Zudem ist
das Paketvolumen von Locker Banks limitiert und eine Standortfindung sowie Ausweitung im
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offentlichen Raum, v.a. in Innenstédten, nicht immer problemlos méglich. Zusétzliche Chancen sind in
der einfachen Ubertragbarkeit und Implementierung an anderen Standorten identifizierbar. Uberdies
erlauben Paketstationen die Nutzung und Kommerzialisierung bisher ungenutzter Rdume, sodass soziale
Zusammenkinfte geschaffen werden kodnnen. Weiterhin sind Paketautomaten gute Flachen fir
nachhaltige Marketingstrategien und Erlauben eine nachhaltige Entwicklung (CAROTENUTO et al., 2018:
189; MOROzZ & PoLKOWSKI, 2016: 383). Tabelle 1 fast die unterschiedlichen Empfangsmoglichkeiten

Zzusammen.
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Tabelle 1 Vergleich von Empfangsmdglichkeiten

PUP Paketshops Receptionbox Paketbox Paketautomaten Home Delivery
Abdeckung der LM Kunde Kunde KEP KEP Kunde KEP
Anwesenheitspflicht der Nein Nein Nein Nein Nein Ja
Kunden
Produkttypen Pakete Pakete Pakete Pakete Pakete Alles
Fehlgeschlagene Praktisch keine Praktisch keine Praktisch keine Praktisch keine Praktisch keine Hoch

Zustellungsversuche

Belieferungszeiten

Abholzeiten

Erstinvestition

Belieferungskosten

PUP Offnungszeiten

PUP Offnungszeiten

Gering/Mittel

Sehr gering

Quelle: Mod. nach IwAN et al., 2016: 646.

Shop Offnungszeiten

Shop Offnungszeiten

Hoch/Mittel

Sehr gering

Betriebszeiten

24 h

Hoch/Mittel

Gering

Betriebszeiten

24 h

Mittel

Gering

Betriebszeiten

24 h

Mittel

Sehr gering

Feste Zustellzeiten
(werktags, 9-17 Uhr)

Gering

Hoch
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2.2.2 Bringprinzip

Beim Bringprinzip (auch Push-Prinzip) geht die Aktivitat vom KEP-Dienstleister aus, welcher die Ware
direkt zum Kunden bringt. Dies geschieht durch unterschiedliche Versorgungs- und Routenpléne. Das
Push-Prinzip unterscheidet innovative Zustellkonzepte und prozessorientierte Serviceveranderungen
bzw. Weiterentwicklungen (TIWAPAT et al., 2018: 313; WEGNER, 2019: 288).

Zu den innovativen Zustellkonzepten z&hlt die Idee des Crowdshippings, die sog. Crowdlogistik (auch
Social Delivery, Social Transportation, Collaborative Delivery, Collaborative Transport,
Crowdsourced Delivery, Cargohitching, Collaborative Logistic). Dieser Ansatz sieht Privatpersonen,
die Crowd, als Zusteller auf der LM vor (vgl. Abbildung 7; RAI et al., 2017: 1).

>
o P g
Fahrzeugpool ﬁ > A dq .=a :4 ﬁ Zustellungsauftrage
" — KEP-Dienste
=)}
1]
3 1
N &
Pick-Up- und Drop-Off-Location
o =
Quelle Ziel

Abbildung 7 Crowdlogistik-Architektur
Quelle: Mod. nach WANG et al., 2019: 24.

Die Crowdlogistik ist Teil der Sharing Economy (ARSLAN et al., 2016: 2) und stellt damit einen Teil des
kollaborativen Konsums, der auf Fairness, Vertrauen und Gemeinschaftsgefuhl beruht, dar (BOTSMAN
& ROGERS, 2011: 75ff). "Crowd Logistics designates the outsourcing of logistics services to a mass of
actors, whereby the coordination is supported by a technical infrastructure. The aim of Crowd Logistics
is to achieve economic benefits for all stake- and shareholders.” (MEHMANN et al., 2015; 123). CHEN &

PAN (2015) definieren Crowdlogistik weiter als ,, Outsourcing a task to the crowd via open call*, (CHEN
17
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& PAN, 2015: 62). Oft entstent Crowdlogistik aus Start-Up-Unternehmen, die Plattformsysteme
aufbauen (PUNEL & STATHOPOULOS, 2017: 18; RAI et al., 2017: 2). Der Wirkungskreis der
Crowdlogistik fokussiert sich auf den stadtischen Raum (GATTA et al., 2019: 1), wobei lokale
Marktplatze eine untergeordnete Rolle spielen (DORRZAPF et al., 2016: 1201). Uberdies bietet die
Crowddelivery die Moglichkeit der logistischen Selbststeuerung (KAUP & DEMIRCIOGLU, 2017: 26) und
reagiert auf die geringe Nutzung von Ladungsfreikapazitéten in privaten PKWSs. Hier belduft sich der
Besetzungsgrad auf 1,45 Personen je Auto, was den Fahrzeugfihrer bereits inkludiert
(RAIl et al., 2017: 1). Ferner offeriert Crowdshipping die Chance, neue Daten zu generieren und so das
Gesamtkonzept stadtischer Mobilitat weiterzuentwickeln (ARSLAN et al., 2016: 2). Weiterhin fungiert
Crowdlogistik als eine technologische, interaktive Form der Blrgerpartizipation zur Gestaltung des
urbanen und suburbanen Raums. lhre Organisation verhélt sich kooperativ oder wettbewerbsorientiert
(IckeroTT etal.,, 2018: 1624). Transaktions-, Informations-, und Entscheidungszusammenarbeit
definieren den kollaborativen Transport. Die Entscheidungszusammenarbeit wird in den Dimensionen
strategisch, taktisch und operational gemessen. Social Transportation nimmt verschiedene
Auspragungen an: Es kénnen materielle (Fahrzeuge) und immaterielle Ressourcen (Informationen und

Daten) geteilt werden (GONZALEZ-FELIU & SALANOVA, 2012:; 173ff.).

Die Crowd zeichnet sich durch Vertrauen, Respekt, Nutzbarkeitsempfinden und &ffentliche
Wahrnehmung aus (DEVARI et al., 2017: 107). Nach GATTA et al. (2019) sind Crowdshipper ,,/...7
passengers that would use transit network anyhow for other activities (eg. Home-to-work), thus avoiding
additional trips. “, (GATTAet al., 2019: 1). Die Crowdzusteller nehmen zwei Funktionen ein: Zum einen
sind sie Kuriere und zum anderen Konsumenten (RAI et al., 2017: 7). Privatpersonen oder kleine
Kurierunternehmen zéhlen zu den Crowdlogistikdiensten (KAUP & DEMIRCIOGLU, 2017: 18). lhre
Arbeit zeichnet sich durch Selbstinitiative und ehrenamtliches Engagement aus, jedoch wird die
Hilfsleistung oft aus monetaren Grinden erbracht (ARSLAN et al., 2016: 3). Entgegen dem
Gemeinschaftsgedanken ~ der ~ Sharing  Economy  sind  Crowdworker  Einzelk&mpfer
(DORRzAPF et al., 2016: 198), da das wirtschaftliche Interesse im Vordergrund steht
(DEVARI et al., 2017: 106).

Crowdshipping kann auch als Mitbringservice zur Unterstiitzung des stationdren Einzelhandels
verstanden werden (DORRzAPF et al.,, 2016: 197). Ein Beispiel stellt der US-amerikanische
Einzelhandelskonzern Walmart dar, welcher im Jahr 2013 einen Zustellservice fir Onlinekunden durch
stationdre Kunden integriert hat (ARSLAN et al., 2016: 2). Dabei besteht nur eine kurze Zeitspanne der
Kundengewinnung fir die Aufgabe des Zustellers, welche mittels einer monetéren Incentivierung
unterstitzt wird. Professionelle KEP-Dienstleister tibernehmen den SD-Zustellungsauftrag, sofern sich
kein Kunde akquirieren l&sst (GDOWSKA et al.,, 2018: 91f.). Andere Anbieter interpretieren
Crowdlogistik als einen nachbarschaftlichen Mitbringservice von Eink&ufen, wie die Plattform

»frag-nebenan” oder BringBee (DORRzAPF et al., 2016: 199, BRINGBEE, 2014). Eine weitere
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Auspragung der Crowdlogistik zeigt sich in einem Conciergesystem: Alle Pakete werden an den
Concierge einer GroRwohnanlage geliefert, welcher die Sendungen dann verteilt (KNORRE, 2018). Ein
weiter Ansatz basiert auf der Annahme eines Freundschaftsnetzwerks, aus welchem sich die Crowd
bildet. DEVARI etal. (2017) konnten feststellen, dass Personen mit einem spezifischen, starken
Freundschaftslevel bereit sind, 15 Minuten zusétzliche Zeit fir die Abholung von Paketen zu investieren
(DEVARI et al., 2017: 117). Des Weiteren erforschen CHEN & PAN (2016) den Einsatz von Taxen in
Verbindung mit automatisierten Paketstationen als Crowddeliveryldsung. Hier besteht das Potenzial in
der Nutzung oftmals freier Ladekapazitaten der Taxen sowie einer effizienten und sicheren
Trackingmdglichkeit der Pakete. Zudem haben Taxifahrer die Chance auf einen monetéren Zuverdienst
(CHEN & PAN, 2016: 70ff.). PAN et al. (2015) weiten diesen Ansatz, um die Retourenabwicklung aus
(PAN et al., 2015: 1984). Fiir GATTA et al. (2019) gestaltet sich das Crowdshipping unterirdisch in der
rémischen Metroanlage. Crowdshipper sind als Personen definiert, die die Metro nutzen und aus
automatisierten Paketstationen Sendungen einsammeln, umschlagen, und zustellen. Die Idee ist, dass
OPNV-Nutzer kleine Transportkapazitaten frei haben, und so die, seit Jahren kleiner werdenden,
Sendungen gegen marginale Entlohnung mitnehmen kdnnen (GATTA et al., 2019: 2). Theoretische
Berechnungen fir Rom ergaben ein Feinstaubeinsparungspotenzial von jahrlich 239kg
(GATTA et al., 2019: 10). Auch WANG et al. (2016) greifen die Idee der Crowdbelieferung von
Paketautomat zu Paketautomat bzw. Hauszustellung auf, wobei hier die Verkehrsmittelwahl den
Crowdkurieren freigestellt ist. Ziel ist es, die hohe Auslastung und Verweildauer von Paketen zu
verkirzen (WANG et al., 2016: 280).

Die ausgewahlten Crowddeliverymodelle haben alle gemein, dass ein Fokus auf Sicherheitsstandards
des Zustellungsprozesses gelegt wird. Diese aullern sich in Verifikationsmanahmen der Crowdkuriere,
durch bspw. den Personalausweis und Fiihrerschein, einer Bezahlung in Abh&ngigkeit der erfolgreich
erbrachten  Zustellungsleistung, Angebot von Garantieansprichen in  Form verschiedener
Versicherungsmdglichkeiten sowie einem detail- und datenreichen Tracking des ganzen
Belieferungsprozesses inkl. Benachrichtigungsfunktionen (PUNEL & STATHOPOULOS, 2017: 19). Die
Vergitungssysteme differenzieren sich nach einer Bezahlung nach Stundenraten (AmazonFlex) oder
der Anzahl der beférderten Pakete (Trukers). Dabei findet keine Kombination dieser Systeme statt.
(GpowksA et al.,, 2018: 93). Zudem finden offene und geschlossene Transportflottensysteme
Anwendung. Offene Modelle ermdglichen den Kurieren eine freie Transportmittelwahl und fordern so
Intermodalitat. Geschlossene Fahrzeugflotten setzen gewisse Voraussetzungen an die Fahrzeuge der
Kuriere (GIRET et al., 2018: 4). AmazonFlex erwartet bspw. eine PKW-Verfligbarkeit von einem PKW
mit mindestens vier Tiren (AMAZONFLEX, 2020). On-Demand-, Gelegenheits-, Mitfahr- und
Mitreisekurier sind die vier Arten der deutschen Geschaftsmodelle der Crowdlogistik (vgl. Tabelle 2)

(KODEL & VON DANWITZ, 2017: 3).
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Tabelle 2 Geschaftsmodelle der deutschen Crowdlogistikansatze

Name On-Demand-Kurier  Gelegenheitskurier Mitfahrkurier ~ Mitreisekurier
Zusteller Nebenjobzusteller Freizeitzusteller Freizeitzusteller  Freizeitzusteller
Zustellungsgebiet Intra-Urban Intra-Urban National International
Geschaftsbeziehung | B2C und B2B B2C P2P P2P
Charakteristika Hohe Hohe Community- Community-
Professionalisierung;  Professionalisierung;  charakter charakter
Festanstellung keine Festanstellung
Sendungslaufzeiten | SDD & Wunsch- SDD & Wunsch- Keine Keine
zustellung zustellung Lieferfristen Lieferfristen
Beispiel Liefery Postmates Roadie Piggybee

Quelle: Mod. nach KODEL & VON DANWITZ, 2017: 3.

Hieraus ergibt sich, dass Crowdlogistik die bereits vorhandenen Verkehrsbewegungen von

Privatpersonen fur die Zustellung von Sendungen auf der LM verwendet (ARSLAN et al., 2016: 2). Dabei

differenzieren sich die verschiedenen Modelle der Crowdlogistik hinsichtlich ihrer Vergiitungssysteme,

der Zuordnung, der Voraussetzungen an die Zusteller, dem Abholungsort, dem Transportmodus,

Zustellungsorten, der technischen Umsetzung, rechtlichen Absicherung und/oder Beweggrinden (vgl.

ARSLAN et al.,, 2016; DEVARI et al., 2017; DORRzAPF et al., 2016; GDOWSKA et al., 2018;

ICKEROTT et al., 2018; ROSANO et al., 2018; SERAFINI et al., 2018; WANG et al., 2016). Zudem

unterscheiden sich die Modelle im internationalen Vergleich sehr (ARSLAN et al., 2016: 3ff.). Diese

Unterscheidungen ausgewahlter Crowdlogistikdienste sind in der Tabelle 3 zusammenfassend

aufgeschlisselt.
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Tabelle 3 Darstellung unterschiedlicher internationaler Crowdlogistikdienstleister

Name AmazonFlex CoCarrier Deliv PiggyBee

Ort Berlin, Miinchen DE Kalifornien (USA) BEL
(DE)

Umsetzung App-basiert Web-basiert  App- u. Web-basiert ~ Web-basiert

Geschéftsmodell Gelegenheitskurier ~ Mitfahrkurier  Gelegenheitskurier Mitreisekurier

Geschaftsbeziehung | B2C pP2P B2C P2P

Vergutungssystem Stundenabrechnung  Trinkgeld Stunden- und Paketgrofie und

Kilometerabrechnung Destination
Vergutung Bis zu 25€/h Freiwillige Bis zu 18€/h Bis zu 100€/Paket
Basis
Zugangs- Registrierung, Registrierung  Registrierung, Registrierung
) Hintergrundprifung Hintergrundpriifung

beschréankung

Charakteristika 4-stindige max. Mitfahr- Ausfihrung von Spezialisierung der
Arbeitszeit, keine gelegenheit SDD, Mitnahme von
mind. Paketzahl, flr Waren Autoversicherung Sendungen auf

Langstreckenflligen

Quelle: Eigene Darstellung 2021 nach AMAZONFLEX, 2020; LUTHARDT 2017; SIDEHUSTL, 2021; PIGGYBEE, 2021.

Ein weiterer Ansatz der innovativen Zustellkonzepte ist bspw. die Kofferraumbelieferung, da sich
diese nicht trennscharf von technologischen Neuerungen abgrenzen l&sst, wird an dieser Stelle nicht

weiter darauf eingegangen (MORGANTI et al., 2014: 186).

Prozessorientierte Serviceverdnderungen charakterisieren sich zum einen durch die Ausweitung der
Zustellzeiten, -orte und einem hohen Digitalisierungsgrad als Serviceangebot fur den Endverbraucher

sowie zum anderen durch die Umgestaltung der Prozessablaufe (WEGNER, 2019: 288).

Die Zustellung von Sendungen an die Wohn-, Familien-, Arbeitsplatzanschrift oder eine sonstige
angegebene Lieferanschrift des Kunden wird als Home Delivery bezeichnet. Teilweise z&hlt auch die
Zustellung an PUP zur Home Delivery, da der Kunde die Mdglichkeit hat, diese Adresse als bevorzugten
Zustellungsort anzugeben. Die klassische Hauszustellung wird von den meisten B2C-Kunden des
E-Commerce préferiert, jedoch ist diese Zustellungsart aus Kundensicht nicht ganz unstrittig
(MORGANTI et al., 2014: 178). Haufig werden Probleme wie Unpiinktlichkeit, zu hohe Versandkosten,

das Hinterlassen von Zustellungskarten mit dem Hinweis der Abholung an einem anderen Ort, meist der
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Postfiliale, oder der Wahrnehmung eines modernen Hausarrestes genannt. Die KEP-Dienste hingegen
merken hohe Unzustellbarkeiten, hohe Kosten fiir wiederholte Zustellungsversuche oder Zeitverluste an
(VISSER et al., 2014: 17f.). Des Weiteren generiert diese Zustellungsoption durch kleiner werdende
Sendungen einen starken Paketfluss und damit eine Verkehrszunahme (MORGANTI et al., 2014: 178).
Viele KEP-Dienstleister reagieren darauf, indem sie bei der Auswahl der Lieferadresse die Mdglichkeit
der Angabe eines Ablageorts oder eines Ersatzempfangers, oftmals ein Nachbar, anbieten. Dabei hat der
Kunde die Mdglichkeit, diese Ablage- bzw. Abgabeorte bei der Onlinebestellung iber den Onlineshop
zu wéhlen oder spéater via Sendungsnummer die gewiinschten Praferenzen im Applikations- und/oder
Homepagesystem des KEP-Dienstes auszusuchen. Des Weiteren besteht hier die Option, den
Liefertermin zu verschieben oder die Sendung in eine Filiale oder Paketstation umzuleiten. Vier der in
Deutschland agierenden Integratoren fassen diese Dienstleistungen unter dem Begriff der
Wunschzustellung zusammen (HERMES GERMANY GMBH, 2020; DPDGROUP GERMANY, 2020; DHL
PAKET GMBH, 2021b; UNITED PARCEL SERVICE OF AMERICA, 2021). Tabelle 4 zeigt die

unterschiedlichen Mdglichkeiten des Empfangs.

Tabelle 4 Wunschzustellungsoptionen der fiinf Integratoren Deutschlands

Wunschzustellung Dpd DHL GLS Hermes Ups
Ablageort X X
Dauerhafter Ablageort X X
Servicestelle (Filiale, Shop) X X X X
Ersatzempfanger X X X
Paketautomat/ -station X
Paketbox/ -kasten X
Paketumleitung X X
Notwendigkeit eines
Benutzerkontos X X X

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf HERMES GERMANY GMBH, 2020; bPDGROUP GERMANY, 2021; DHL PAKET GMBH,

2021a-d; UNITED PARCEL SERVICE OF AMERICA, 2021.

Teilweise bestehen Differenzen zwischen dem Serviceangebot der unterschiedlichen KEP-Dienstleister.

Zur Nutzung der Wunschzustellung muss bei UPS ein Benutzerkonto angelegt und nach postalischer
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Zusendung eines Codes dieses bestétigt werden, bevor die Nutzung der Wunschzustellungsoptionen
mdoglich ist (UPS, 2021). DHL hingegen erwartet eine Registrierung zur Nutzung ihrer Paketstationen,
wo der Kunde die Mdglichkeit hat, seine Sendungen innerhalb von neun Kalendertagen nach Zustellung
abzuholen (DHL PAKET GMBH, 2021d). Weiterhin bindet DHL den Ablageort an gewisse Kriterien: der
Lage auf einem Privatgrundstiick und die maximale gleichzeitige Nutzung des Ablageortes von funf
Personen, welche dem Ablageort hinzugefligt werden muissen. Daflir schlagt DHL einen
witterungsgeschitzten und nicht einsehbaren Ort vor. Der Kunde hat die Option zwischen der Garage,
dem Gartenhaus, der Terrasse oder einem selbstbestimmten Ort zu wahlen. Weiterhin weist der
Paketdienstleister darauf hin, dass dieser Ablageort erst genutzt wird, wenn eine Erreichbarkeit des
Empfangers unmoglich war (DHL PAKET GMBH, 2021a)®. Bei der Nutzung von Postfilialen und
Paketshops sind DHL Kunden angehalten, ihre Pakete innerhalb von sieben Werktagen, hier ist ebenfalls
eine Registrierung notwendig, und Hermeskunden innerhalb von zehn Werktagen einzusammeln
(HERMES GERMANY GMBH, 2020; DHL PAKET GMBH, 2021c). Ganz anders agiert der KEP-
Dienstleister GLS, welcher nach nicht erfolgreicher Zustellung und keiner Paketiibergabe an einen
Nachbarn, einen zweiten Zustellungsversuch unternimmt. Die Sendung wird nach zwei erfolglosen
Zustellungsversuchen zum Absender zurlckgeschickt. Hier hat der Empfanger keine Mdglichkeit tber
eine Wunschzustellung zu entscheiden (GLS, 2021). Die Besonderheit, mit der KEP-Dienstleister im
B2C-Commerce umgehen missen, liegt darin, dass Privathaushalte nicht Gber betriebsubliche
Offnungszeiten verfiigen (BRETZKE, 2020: 412).

Eine prozesstangierende Mdglichkeit, die LM nachhaltiger zu gestalten, stellt die Idee der Urban
Consolidation Center (UCC) dar. Dabei wird der Grundgedanke der Hub-Nutzung fiir eine effizientere
und umweltschonendere Feinverteilung aufgegriffen (ALLEN et al., 2012: 9). Der Zustellungsprozess
untergliedert sich in zwei Stufen. Die erste Stufe umfasst die Lieferung von Sendungen ins Stadtgebiet
und die zweite Stufe beinhaltet die Verteilung der Pakete an die Empfanger. Hauptfokus liegt auf der
Bundelung der Warenstréme durch Zusammenfassung von Transportrelationen (ANDERLUH et al., 2020:
78ff.). Damit ermdglichen Hubsysteme neue Hierarchien (HEDDEBAUT & PALMER, 2014: 2). Die
Konzepte wirken in der Phase des Hauptlaufs und verdndern zusatzlich die Abwicklungsphase des
Nachlaufs. Hinsichtlich GroRe und Betriebsmodellen konnten unterschiedliche Konzepte etabliert
werden: Urban Freight Consolidation Center (UFCC), UCC, Midihub, City Hub, Mobile Depot,
Mikrodepot, Micro-Hub oder Micro-Consolidierungszentren (vgl. HEDDEBAUT & PALMER, 2014;
BJORKLUND et al., 2017; NATHANAIL et al., 2017; ANDERLUH et al., 2020). Teilweise findet eine
synonyme Verwendung dieser Begrifflichkeiten statt (ANDERLUH et al., 2020: 78). Ihre Errichtung geht

meist aus Initiativen bzw. Projekten hervor (BJORKLUND et al., 2017: 36) und erzielt unterschiedliche

3 Seit Ende September 2020 besteht bei DHL die Méglichkeit der Retourenabholung am Wohnort. Weiterhin entfallt seit dem
01. Juli 2021 mit der Angabe eines Ablageortes das Klingeln beim Kunden (DHL PAKET GMBH, 2022a).
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Effizienz- und Erfolgsgrade durch die Wahrnehmung unterschiedlicher Aufgaben, welche sich im
Empfang, der Konsolidierung und Verteilung von Sendungen ausdriicken. Weiterhin sollten UCCs
einen Mehrwert bieten, indem weitere Dienstleistungen wie Lagerung, Warenkontrolle und
Abfallmanagement abgewickelt werden kdnnen (NORDT@MME et al., 2015: 181f.). Ihre Verbreitung
geht aus Deutschland und den Niederlanden hervor, jedoch sind mittlerweile auch Projekte in England,
Frankreich, Italien, Japan, Neuseeland, Osterreich, Portugal und Skandinavien identifizierbar (vgl.
MORGANTI et al., 2014; PADDEU et al., 2014; NORDT@MME et al., 2015, XIAO et al., 2017). Vorteile
dieser LM-Unterteilung ergeben sich durch eine Verbesserung der ,,.Lebensgrundlage® von Stddten
(FAURE et al., 2016: 348). UCCs flihren zu Kostenreduzierungen in unterschiedlichen Bereichen,
Minimierung der Anzahl an Zustellungsfahrzeugen und Fahrern, verbesserten Umweltbedingungen in
Form von Minimierung verkehrsbedingter Emissionen sowie einer Senkung von Staus und Unfallen
(TANIGUCHI, 2014: 312; ANDERLUH et al., 2020: 78). Jedoch sehen VERLINDE et al. (2014: 361)
hauptséchlich Vorteile fur die Gesellschaft.

Verallgemeinert lassen sich die Hubsysteme in drei GroBRenklassen gliedern: UCC, Midihub und
Mikrodepot (vgl. Tabelle 5) (MUSCHKIET & SCHUCKHAUS, 2019: 365).

Tabelle 5 Hubsysteme der Letzten Meile

uccC

Midihub

Mikrodepot

Lokalisierung

Stadtrandlage

Innenstadt, hohe

Bevolkerungsdichte

Innenstadt, Kundennéhe

Flache Ab 6.001m2 1.000m2 bis 6.000m?2 28m2 bis 999m?
Reichweite Ca. 10km Radius Ca. 5km Radius Bis 3km Radius
Versorgungsgebiet Innenstadt Innenstadt Innenstadt

Anbindung Anschluss an Anschluss an Erreichbar mit
Autobahn/ggf. hoherrangiges Lieferwagen und Klein-
Gleisanschluss Straennetz zuganglich Lkw (7,5t zGG)
(40t zGG) flr alle Lkw
(bis 40t zGG)
Funktion Umschlagpunkt Fern- Umschlag, Umschlag,

und Nahverkehr,

Konsolidierung, Lager

Zwischenlagerung,

Zwischenlagerung,

Besonderheit

Einsatz von
E-Nutzfahrzeugen fur
das Stadtgebiet

Last-Mile mit emissi-
onsarmen

Kleinfahrzeugen

Last-Mile mit emissi-
onsarmen

Kleinfahrzeugen

Nutzerstruktur

Handel, Stickgut, KEP

Stlickgut, KEP

KEP

Synonyme

Urbanes

Distributionszentrum

Mikrohub, Mobiledepot

Quelle: Mod. nach STADT BIELEFELD, 2018; IHK MITTLERER NIEDERRHEIN, 2019; STADT WIEN et al., 2020.
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UFCCs stellen die flachen- und transportleistungsstérkste Form der Depots dar. Seit den 1970er Jahren
werden UFCCs genutzt (RANIERI et al., 2018: 6). Ziel stellten, bei diesen noch eher am Stadtrand
verorteten Einrichtungen, die Etablierung von Joint Staging Area (JSA) mit der Absicht eine Entzerrung
der Verkehrsstrome der Tagesbelieferung durch Nachtbelieferung zu erreichen, dar. Eine
Infrastrukturteilung stand hier im Mittelpunkt. Daraus entwickelte sich schnell das Konzept der Multi-
Carrier-Joint-Systems (MCJS), welches zusétzlich eine gebiindelte Sendungskonsolidierung vorsieht,
sodass nur wenige Carrier die LM in das Stadtzentrum abwickeln. Die Verfolgung zweier Zielsetzungen
war Gegenstand dieser Kooperationsinitiativen. Erstens stand die Reduzierung der Transportanzahl und
zweitens die Erhohung des Auslastungsfaktors der Zustellungsfahrzeuge im Mittelpunkt, deren
Beladungsfaktor sich normalerweise nicht hoher als 30-40% belauft (DELL’OLIO et al., 2017: 131). In
Deutschland und den Niederlanden waren diese ersten Formen der UFCCs in den 1990er Jahren nicht
sonderlich erfolgreich. Ein Problem wurde in der Auswahl von zu kleinen Testradumen identifiziert,
hingegen konnte das Konzept der JSA in der Stadt Fukuoka in Japan erfolgreich etabliert werden.
Uberdies sind wirtschaftliche inharente Interessenskonflikte sowie fehlende Verantwortlichkeiten in
Problemféllen aufgetreten. Trotz dieser Unstimmigkeiten konnten Betriebskostenreduzierungen von bis
zu 12%, sowie eine Verbesserung der Zeitkosten fir Parkverhalten und Fahrzeiten von 50 bzw. 90%
erreicht werden (DELL’OLIO et al., 2017: 131). Weitere Erfolge der gemeinsamen UFCC-Nutzung sind
durch eine Art Zustellungsfahrzeug-Sharing in Bristol in Emissionsreduzierungen festgestellt worden
(PADDEU et al., 2014: 516). Oftmals werden UCCs dieser Gruppe hinzugezéhlt, jedoch ist hier der
raumliche Forschungsbezug von besonderer Bedeutung (vgl. PADDEU et al., 2014; TRIANTAFYLLOU et
al., 2014; NORDT@MME et al., 2015; MUSCHKIET & SCHUCKHAUS, 2019). Fur die Implementierung von
UCCs haben NORDT@MME et al. (2015) vier Implementierungshindernisse identifiziert: Finanzierungs-
und Umsetzungsbarrieren, Rechtssicherheit, soziale und kulturelle sowie institutionelle Hindernisse
(NORDT@MME et al., 2015: 182). Erstere &ullern sich in der Verfugbarkeit finanzieller Ressourcen,
Personal sowie Ausstattung, weitere in der nicht vorhandenen rechtlichen Definition von Anforderungen
oder Einschrankungen in Gesetzen und Vorschriften, Dritte in der Stakeholderakzeptanz und die vierten
Barrieren in der institutionellen Koordination und Fihrung sowie Zusammenarbeit aller beteiligten
Stakeholder (NORDT@MME et al., 2015: 182).

Midihubs sind gréRer als Mikrodepots und konnen so groRere Nachbarschaften bzw.
Zustellungsgebiete versorgen. Teilweise wird ihnen eine KEP-Kooperation in theoretischen
Fragestellungen unterstellt (ANDERLUH et al., 2020: 79). City Hubs kénnen sowohl zu den Midihubs als
auch den Mikordepots gezéhlt werden (TRIANTAFYLLOU et al., 2014: 34f.).

Mikrodepots stellen motorisierte Nutzfahrzeuge, Container oder Immobilien dar, die an geeigneten

Standorten in Zustellungsgebieten der KEP-Dienstleister aufgestellt werden. Die Zustellung wird zu
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FuB mit Transporthilfen oder (E-)Lastenrddern abgewickelt (vgl. Abbildung 8). Faktisch wird die LM
in eine ,,Allerletzte Meile* geteilt (BOGDANSKI, 2015: 52). Microhubs sind abgesperrte, nur fir KEP-
Dienstleister zugangliche Depots im offentlichen Raum. Sie haben einen einfachen Flachenverbrauch
von ca. 30m?2 (LINDLOFF et al., 2018: 4ff.). Zudem bieten sie Platz zum Abstellen von Transporthilfen
jeglicher Art (INDUSTRIE- UND HANDELSKAMMER [IHK] MITTLERER NIEDERRHEIN, 2019: 10). Sofern
sie in der Form der Mobile Depots oder Containerlésungen auftreten, werden Parkflachen, meist im
offentlichen Raum als Abstellflachen genutzt (DELL’AMICO & HADJIDIMITRIOU, 2012: 1506). Eine
kooperative Nutzung ist denkbar (BoGDANSKI, 2015: 52). Dieser sehr kleinteilige Ansatz hat sich, aus
dem mit EU-Mitteln finanzierten, Projekt Straightsol im Jahr 2013 in Belgien zusammen mit dem
KEP-Dienstleister UPS entwickelt (VERLINDE et al. 2014: 361).

VERSENDUNG Regionales Verteilzentrum

I—Erste Meile ——

—_——— — Nahverkehr Allerletzte Meile -—J
L 1etzte Meile _

Zentrales Regionales Mikrodepot ZULIEFERUNG
Verteilzentrum Verteilzentrum

Abbildung 8 Alternative Prozesskette des Pakettransports mit Mikrodepot

Quelle: Mod. nach IHK MITTLERER NIEDERRHEIN, 2019: 11.

Zu den ressourcenschonenden Ansétzen der Verkehrsmittelwahl z&hlen die Weiterentwicklung und
Nutzung von (E-)Lastenrédern fur die Zustellung auf der allerletzten Meile. Bereits 2019 betitelt
Verkehrsminister Andreas Scheuer ein Leitziel des zu erarbeitenden Nationalen Radverkehrsplans
(NRVP) mit ,,Urbaner Lastenverkehr wird Radverkehr* (BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND
DIGITALE INFRASTRUKTUR [BMVI], 2019). Die Publikation des NRVP (Mai 2021) sieht eine deutliche
Nutzungs- und Einsatzsteigerung von Lastenradern vor. Unter dem nun formulierten Teilziel: ,, Lasten-

und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad* soll dieses als Instrument einer intelligenten Citylogistik
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gefordert werden und zu emissionsfreien Zustellungen beitragen (BMVI, 2021). Wesentliche Vorteile
von (E-) Lastenrédern liegen in den vergleichsweisen niedrigen Anschaffungs- und Betriebskosten, dem
fiihrerscheinfreien Gebrauch, keiner Zulassungspflicht, Nutzungserlaubnis fir Radwege und kaum
Parkproblematiken. Nachteile &ufern sich in den erzielbaren Reichweiten, dem begrenzten
Ladungsvolumen sowie der Anbindung an Kleinteiligere UCC-Konzepte (BOGDANSKI & CAILLIAU,
2020: 22). Weiterhin leisten (E-)Lastenrader eine Transportgeschwindigkeit von 25km/h und sind so in
der Lage, besonders zu Rushhour-Zeiten, schneller beliefern zu kénnen als der motorisierte Verkehr,
dessen Transportgeschwindigkeit, bspw. in Frankfurt am Main, bei durchschnittlich 17km/h in der
Hauptverkehrszeit an Werktagen liegt (BVL.DIGITAL & HERE TECHNOLOGIES, 2019: 3; BOGDANSKI
& CAILLIAU, 2020: 22). Die Testung und Weiterentwicklung der Lastenrader ist oftmals in
verschiedenen Mikrodepot-Pilotprojekten, wie z.B. in Dortmund (Mikrodepot Ostwall), mit eingebettet
(FAURE et al., 2016: 349; STADT DORTMUND, 2020).

2.2.3 Technologische Innovationen

Im Hinblick auf technische Veranderungen zur nachhaltigen Verbesserung der letzten Meile stehen
autonome sowie ressourcenschonende Losungsansdtze im Vordergrund. DHL, dpd und Hermes
forschen an dem Einsatz von autonom fahrenden Paketrobotern und Self-driving-Packstationen (DHL
RESEARCH, 2014: 31; DpD, 2016: 2ff.). Letztere ldee bietet fir den l&ndlichen Raum ein
Entwicklungspotenzial, da die Stationen selbststdndig mehrere Standpunkte anfahren kdnnten, sodass
diese mobile Ldsung eine hohere Auslastung erreichen kann. Das Verstandnis der Umwelt und die
Reaktivitat stellen Faktoren dar, welche die Entwicklung der autonomen Ldsungen begleiten. Weitere
technische Ansatzpunkte sind technische Implementierungen, wie das voll- und teilautonome
Lieferfahrzeug, systemische Funktionen (autonomes Parken), oder autonom fahrende Kleinstfahrzeuge,
welche den Zusteller bei der Auslieferung unterstiitzen. Weiterhin werden auch fiir die Phase des
Hauptlaufs Platooningméglichkeiten, Konvoifahrten, zu den auRRerstédtischen Depots diskutiert, welche
technisch bereits mdglich, rechtlich allerdings noch nicht erlaubt sind (DPD, 2016: 4ff.). Ein weiteres
Ziel stellt die lokale-emissionsfreie Zustellung mittels Elektrofahrzeugen dar, DHL und die Deutsche
Post stellen z.B. mittels des  Streetscooters ihre  Briefe und Pakete zu
(DEUTSCHE PosT DHL GRoup, 2021; STRAUBE et al., 2017: 31).

2.2.4 Zusammenfassung

Die skizzierten Zustellungsoptionen und Instrumente zeigen deutlich, dass ihre Wirkungen auf
unterschiedliche Akteure, Kunden oder KEPs, sowie Prozessschritte, Hauptlauf oder Endzustellung,
abzielen. Weiterhin ist festzustellen, dass zwar eine Trennung nach verschiedenen Hauptcharakteristika,
wie dem Bring- und Holprinzip, méglich ist, diese Ansétze aber alle miteinander verschmelzen: So

haben Kunden die Mdglichkeit sich eine Bestellung an den Wohnort schicken zu lassen, jedoch bei
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personlicher Verhinderung oder anderen Griinden, die Sendung an eine Paketstation umzuleiten, sodass
dann das Holprinzip greift. Auch die Verknupfung von organisatorischen Ansétzen und technologischen

Innovationen stellt einen flieRenden Prozess dar.

3. Forschungsnotwendigkeit

Die dargestellten Ansétze zur Bewaltigung der Herausforderungen auf der LM haben gezeigt (vgl.
Kapitel 2.2), dass trotz dieser Konzepte und Initiativen die LM, im Umfeld der B2C-Auftrage, derzeit
als der teuerste, ineffizienteste und umweltschadlichste Abschnitt der gesamten Logistikkette gilt
(GEVAERS et al., 2014: 398). Besonders die immer kleiner werdenden AuftragsgroRen, welche sich
durch wenige Artikel, einer hohen Bestellfrequenz und viele unterschiedliche Empfénger auszeichnen,
sowie das zunehmende Retouren- und Verpackungsaufkommen tragen zu diesem Umstand bei
(STRAUBE et al.,, 2018: 2). Zusétzlich spielt die Zeitintensivitdit und Komplexitat der LM eine
entscheidende Rolle, aber auch negative Externalitdten (ROSANO et al., 2018: 14).
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Abbildung 9 Entwicklung durchschnittlicher Sendungserlése und Sendungsvolumina (in Mio. Sendungen) im
Zeitraum 2010 bis 2020

Quelle: Mod. nach BIEK, 2021: 13, 16.

Trotz steigender Gesamtumsatzerldse, welche 2020 erstmals ein Niveau von 23.5 Mrd.€ erreichten, und

damit um 10,5% im Vergleich zum Vorjahr 2019 stiegen, sinken die Erlése je Sendung seit 2010
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kontinuierlich. Im Jahr 2020 betrugen die durchschnittlichen Erlése je Sendung 5,81€ (vgl. Abbildung
9), woraus sowohl ein Wettbewerbs- als auch Struktureffekt identifizierbar sind. Hier wird zum einen
die Bedeutung der Paketsendungen, sprich die B2C-Sendungen, wichtiger. Strukturveranderungen sind
feststellbar: 2020 betrug das Volumen des B2C-Markts 56%, des B2B-Markts 39% und des C2C-Markts
5% (BIEK, 2021: 20). Zum anderen verdeutlicht der sinkende Durchschnittserlds je Sendung den sich
verscharfenden Wettbewerbs- und Preisdruck (BIEK, 2021: 16). Der KEP-Markt wird traditionell zur
wettbewerblich  strukturierten Branche gezahlt, sodass im Wesentlichen das allgemeine
Wettbewerbsrecht Anwendung findet. Fir die Klassifikation von wettbewerbsrechtlichen Strukturen
werden Parameter wie Gewichtsklasse, Laufzeiten, geographische Reichweite, Einsammlung und
Sendungsstrome (versender- und empfangerseitig) betrachtet (vgl. Abbildung 10, BENDER et al., 2015:
1,19; BIEK, 2021: 9).

Kurier }—{ Express }—{ Paket ‘
Same-Day ‘—‘ Overnight / zeitdefiniert }—{ Regellaufeit ‘
Flesibier Govichtshreich I I Pak 31:5;;,.. idR. |
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Abbildung 10 Produkte, Merkmale und Segmente des KEP-Marktes

Quelle: Mod. nach BIEK, 2021: 9.

Die Leistungen der KEP-Dienste differenzieren v.a. in der Performance des Transportprozesses sowie
der Laufzeitversprechungen gegeniiber den Auftraggebern. Kurierdienste agieren frei von den
Netzwerken der Paket- und Expressdienste, stellen zum Wunschtermin zu und arbeiten dabei ohne
Sendungsumschlag, sodass der Transport oft in Direktfahrten realisiert wird (BRETZKE, 2020: 424).
Hingegen nutzen Paket- und Expressdienste die gleiche morphologische Infrastruktur, ihre
Wertschopfungskette verhdlt sich identisch und unterschiedet sich lediglich in der Nutzung von
Transportkapazitaten und den damit verwendeten Verkehrstragern: Expressdienste verwenden sowohl
den Modus der StraRe als auch der Luft, um termintreu, mit einer schnelleren Laufzeit von maximal
einem Tag, die Sendungen zustellen zu konnen (vgl. Abbildung 11). Mengenorientierung,
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Standardisierung und Automatisierung der Prozesse sowie Gewichtsbeschrankungen, zumeist von
31 kg, charakterisieren die Paketdienste (BENDER et al., 2015: 35ff.). Zusétzlich agieren diese in
Eigenverantwortlichkeit fir ihre Tourenplanung und Fahrzeugbeladung, nehmen je nach Carrier eine
bestimmte Anzahl an Zustellversuchen wahr und beférdern Standardsendungen in einem Zeitraum von

ein bis zwei Tagen (BATES et al., 2018: 4ff.).

9-» = [ —

- - :== = 1
< Zustellung am nédchsten / tibernéchsten Werktag >

Abbildung 11 Wertschopfungskette der Paketsendungen
Quelle: Mod. nach BENDER et al., 2015: 36.

Der deutsche KEP-Markt zeichnet sich zundchst durch die Vielfaltigkeit seiner Anbieter aus. Dazu
zahlen zum einen grofle Transportunternehmen, wie DHL, FedEx, UPS und TNT Express, welche auch
international agieren und Uber groRe Netzwerke verfligen. Zum anderen bedienen dpd und GLS v.a.
straBenbasierte Netzwerke, mit einem (z.Z. noch) gréReren Fokus auf der Bedienung des B2B-Marktes.
Das Unternehmen Hermes ist auf den Paketversand spezialisiert, was aus seinem Ursprung in der Otto
Group, Deutschlands gréfitem Versandhandel, resultiert. Weiterhin sind viele kleine und mittelgrofie
KEP-Unternehmen auf dem Markt zu finden, die sich durch eine hohe Regionalaktivitat und starken
Fokus auf den B2B-Bereich auszeichnen. Teilweise treten diese regionalen Akteure als Subunternehmer
der grofRen Integratoren auf. Kurierdienste, wie Go!, trans-o-flex oder tiramizoo operieren v.a. in den
Metropolregionen Deutschlands, genau wie lokale Fahrradkurierdienste (BENDER et al., 2015: 40ff.).
Bei der Betrachtung des KEP-Endkundenmarkts treten dann hauptséchlich nur noch fiinf Wettbewerber
auf, wobei DHL mit fast 60% tber den grofiten Marktanteil verfugt (Abbildung 12, NIER, 2019). Im Jahr
2020 ist der KEP-Markt der einzige Transportmarkt, der ein Wachstum verzeichnen konnte

(STATISTISCHES BUNDESAMT, 2022: 97).
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Abbildung 12 Anteile am KEP-Endkundenmarkt 2017/2018
Quelle: Mod. nach NIER, 2019.

Gemein ist all diesen Wettbewerbern, dass sie fur die Verteilung von bereits produzierten Gltern von
Quellen zu Senken, sprich den Point of Sale bzw. Point of Use, verantwortlich sind
(OTTO et al., 2018: 737). Die besondere Schwierigkeit der LM begriindet sich in der Tatsache heraus,
dass ein One-to-Many-Verteilprozess stattfindet. Die KEP-Dienste stehen in der Verantwortung durch
die Bilindelung mehrerer Touren ab einem spezifischen Ort, zumeist regionalen Verteilzentren, die
Verteilung mittels einer Tour abzuwickeln, vereinzelt Sendungen zuzustellen und dabei ihre Planung
nach den Stopps je Sendung, sog. Break-Bulk-Points (BBP), auszurichten. Die erfolgreiche
Auftragsabwicklung ist erst am Zustellpunkt, dem Ort der physischen Giiteriibergabe zum Endkunden,
erreicht (BRABANDER, 2020: 14, 19). Die Hauptkosten der LM entstehen bei der Zustellung, woraus
resultiert, dass jedes der bereits dargestellten Belieferungsmodelle das Ziel verfolgt (vgl. Kapitel 2), den
Zeitfaktor zu minimieren oder/und die Anzahl erfolgreicher Erstzustellungen je Stunde zu erh6hen. Die
Optimierung der Delivery Value Density (DVD) steht im Vordergrund (Xu et al., 2008: 22). Dabei sind
die zuzustellenden Sendungen hinsichtlich ihrer Zeitsensitivitit und —kritik (SDD/Expresssendungen)
zu differenzieren (ROSANO et al., 2018: 16).

3.1 Einflussfaktoren auf die Kostenentstehung der Letzten Meile
Die Kostenintensitidt der LM generiert sich durch die Vereinzelung der Sendungen, wodurch eine
geringere Produktivitat je Stopp und Tour erreicht wird als im Hauptlauf oder der Abholung
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(BRABANDER, 2020: 23). Diese Stoppkosten belaufen sich auf tber 50% der Gesamtkosten im
Zustellungsprozess (SCHNEDLITZ et al., 2013: 251). Je groRer die Ausdehnung der LM zum Kunden ist,
desto groRer wird die Zahl der Zustellpunkte und damit verbunden, nimmt das Zustellungsvolumen je
Stopp ab. Dies fiihrt in der Konsequenz zu héheren Zustellkosten je Sendung, je naher der Zustellpunkt
an der Haustlr des Endkunden liegt (vgl. Abbildung 13). Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass die
Transportkosten flr die KEP-Dienstleister am geringsten sind, wenn sie eine Filiale beliefern. Das Home
Delivery ist fir die KEP-Dienste am unprofitabelsten (BRABANDER, 2020: 19), wobei
E-Commerce-Kunden deutlich das Home Delivery bevorzugen (HAGEN & SCHEEL-KOPEINIG, 2020: 8).
Weiterhin spielen Spezifika wie eine fehlende Infrastruktur, StraBenbedingungen und (politische)
Regularien, Zugangsbeschrankungen, Not-at-Home-Syndrom, oder temporare Barrieren (z.B.

Baustellen) eine entscheidende Rolle als Kostentreiber (BRABANDER, 2020: 25f.).

Home Delivery

! Abholung !

I'Konventionell

—_———
- ~.

" N .
'/' AN Filiale

¢
9

~
______
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2P PP
P P

Involvierung
Kunde
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Distanz

Abbildung 13 Typen von Zustellpunkten in Abhangigkeit von Kundeninvolvierung und Distanz
Quelle: Mod. nach BRABANDER, 2020: 20.

Dazu subsumieren sich Wirkungen aus Konsumtrends der Endverbraucher sowie verschiedenste
Schwierigkeiten im Ubergabeprozess (BRABANDER, 2020: 23). So unterliegt der Markt Schwankungen
hinsichtlich des Paketaufkommens im Jahres- aber auch im Wochenverlauf. Z.B. ist aufgrund der 24/7-
Verflgbarkeit und Nutzungsmdglichkeit des E-Commerces besonders an Montagen ein erhéhtes

Sendungsautkommen zu verzeichnen, aber auch internationale Feiertage und Aktionen wie
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Weihnachten, Cyber Monday, Black Friday oder die daraus resultierende Black Week fiihren zu
Erhéhungen der Auftragslage der KEP-Dienste (BRABANDER, 2020: 26; HOLTER &
NINNEMANN, 2020: 32). Diese (teilw.) Unsicherheiten wirken sich auf die Transportkosten aus, da die
Darstellung von Kapazitaten zeitverzogert ist und durch Uberstunden des Personals oder den Einsatz
von Springern geregelt wird. Leerfahrten oder ineffiziente Routenfiihrungen sind die Folge
(BRABANDER, 2020: 26).

Des Weiteren besteht eine Notwendigkeit zur Sensibilisierung der Endkunden, der Empfanger, im
Hinblick auf den Wert der Logistik (UMUNDUM, 2020: 160). Die Amazonisierung, der Quasi-Standard
im Onlinehandel, welcher als Orientierung fir alle anderen Marktteilnehmer gilt, fuhrt dazu, dass
Konsumenten sich an den Standard dieser groRen E-Commercehandler gewthnen und ihre Bediirfnisse
anpassen (HoTz & FosT, 2017: 671ff.). Dies hat zur Folge, dass sich andere Wettbewerber anpassen
und die KEP-Dienstleister durch den Druck des Onlinehandels nachziehen (BRABANDER, 2020: 28).
Damit einhergehend folgt die Forderung von Endverbrauchern nach einer griinen, emissionsarmen
Zustellung, ohne héhere Versandkosten tragen zu wollen (GAVAERS et al., 2014: 399). HAGEN &
SCHEEL-KOPEINIG ~ (2020: 25) benennen die  Zahlungsbereitschaft fur  okologische
Empfangsmoglichkeiten auf 36% der Bevolkerung in GroRstadten. Dieser Umstand fuhrt dazu, dass
viele groBe Versandhandler die Versandkosten in Mitgliedschaften, wie bspw. Amazon Prime oder
Zalando PLUS, einbinden (KRAMER, 2018: 3; UMUNDUM, 2020: 155; ZALANDO, 2022).

3.2 Kostenparameter und Kostenkalkulation

Unterschiedliche Kostenarten definieren die Transportkosten der LM (WITTENBRINK, 2014: 74). Ganz
allgemein kann fir die Frachtkostenkalkulation angenommen werden, dass die KEP-Dienste in einem
Hub-and-Spoke-System  mit  einem  zweiteiligen  Hauptlauf  operieren.  Aufgrund  der
Sendungsstandardisierung wird ein Paketgewicht von 10kg unterstellt (BRABANDER, 2020: 23f.). Der
Verteilprozesses ist fur einen hohen Stoppfaktor verantwortlich und der Dropfaktor betrégt nahezu 1
(GEVAERS et al., 2014: 403). Die Distanz des Hauptlaufs umfasst im Mittel 600km und die Distanz
zwischen Terminal und Stopp durchschnittlich 50km. Die Anzahl an abgeholten Sendungen wird mit
ca. 20 Paketen betitelt sowie ein Gesamtgewicht der Tonnage von 1500kg im Hauptlauf angenommen.
Damit macht die LM 77% der Transportkosten aus (vgl. Tabelle 6, BRABANDER, 2020: 23f.).
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Tabelle 6 Kalkulationsbeispiel Transportkosten fiir Paketsendungen

Annahmen Einheit Paketsendung
Gewicht Kg 10
Hauptlaufdistanz Km 600
Distanz zwischen Terminal und Stopp Km 50
Stopp-Faktor Abholung Sdg/Stopp | 20
Stopp-Faktor Zustellpunkt Sdg/Stopp | 1,2
Hauptlauf Tonnage Kg 1500
Hauptlauf Paletten # Nicht palettiert
Transportkosten
Hauptlauf EUR/Lkw | 339,12

EUR/kg 0,23

EUR/Sdg 2,26 15%
Abholung (Vorlauf) EUR/Sdg 1,12 8%
LM (Nachlauf) EUR/Sdg | 11,51 77%
Frachtkosten EUR/Sdg 14,89 100%

Quelle: Mod. nach BRABANDER, 2020: 24.

Fir eine detailliertere Aufschlisselung der Transportkosten mussen die Personal-, Betriebs- und
Fahrzeugbereitschaftskosten sowie ein Zuschlag fur soziale Kosten betrachtet werden. Der grofite Anteil
der Kosten entfallt auf die Personalkosten, ca. 79% der Tourkosten. Insgesamt kostet eine
durchschnittliche LM-Tour 274,44€, wobei diese Kostenschiatzung auf einer Homogenitdt im
Ubergabeprozess, dem Ausschluss von Unsicherheiten und dem Einsatz eines 3,5t-Kastenwagens
beruht, sodass verschiedenste Kostenparameter Auswirkungen auf die Tour- sowie Sendungskosten
haben (BRABANDER, 2020: 41ff.).

Die Kostenparameter der LM sind nach GEVAERS et al. (2009, 2011) in funf Effizienzcharakteristiken
zu gliedern. Das Level of Consumer Service umfasst vier Unterkriterien, wie Lieferzeitfenster, die
maximale Lieferdauer, die Haufigkeit der Lieferung und das Retourenaufkommen. Uberdies definieren
die Empfangsmodi sowie deren Sicherheit das zweite Effizienzkriterium. Des Weiteren sind
geographische Region, Fahrzeugflotte und Technologie sowie Umweltbelange Kriterien, welche die
Effizienz auf der LM beeinflussen (GEVAERS et al., 2009: 6ff.). Aus diesen Effizienzkriterien erfolgt
die Ableitung von Einflussvariablen, die zur Berechnung der Kosten der letzten Meile pro versendete
Einheit dienen (GEVAERs et al., 2014: 406). Dem Modell liegt die allgemeine Zeit- und
Entfernungstransportkostenfunktion nach BLAUWENS et al. (2010) zu Grunde (vgl. Abbildung 14). Auf

dieser Grundlage konnten in verschiedenen Szenarien differenzierte Annahmen* abgeleitet werden,

4 Berechnung erfolgte auf Grundlage von Daten fiir Belgien (GEVAERS et al., 2014: 406).
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welche die Kosten fiir eine Sendung reduzieren wirden. Zum einen sind die Belieferungskosten in
landlichen Regionen um ein Drittel hoher als in Stadten. Zum anderen steigern vereinbarte
Belieferungszeiten die Kosten, jedoch ist selbst ein vierstiindiges Belieferungsfenster im stédtischen
Raum kostendrmer als in den landlichen Regionen. Die ausschlieBliche Zustellung zu PUPs ist sehr
effizient und der Einsatz von Lastenradern senkt die internen und externen Kosten erheblich (GEVAERS
et al., 2014: 408ff.).
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Abbildung 14 Modellableitung zur Berechnung der Kosten der Letzten Meile je Sendung
Quelle: Mod. nach GEVAERs et al., 2014: 400, 406.

Die Kostenkalkulation fiir den Versand eines Pakets erfolgt Uberwiegend auf Grundlage der GroRe
und/oder dem Gewicht, sprich dem Volumen einer Sendung (UMUNDUM, 2020: 168). Konsumenten
bestellen Onlinewaren zum Bedarfszeitpunkt, wodurch viele kleine Auftrage entstehen, an die der

Kunde Bedingungen, wie eine kurze Lieferzeit, Flexibilitat hinsichtlich der Empfangsmaglichkeit, einer
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Sendungsverfolgung und angemessener Preisgestaltung stellt (SCHNEDLITZ et al., 2013: 256ff.). Diese
Atomisierung der Sendungsstruktur und das kontinuierliche Wachstum des KEP-Markts erzeugen eine
Verdichtung der Zustellungstouren und verkirzen somit die Abstdande zwischen den BBP
(BRABANDER, 2020: 26).

Die Belieferungs- und Retourensituation im E-Commerce stellt flir Onlineshopper ein wichtiges
Entscheidungskriterium dar, im Onlinehandel einzukaufen. Die Zufriedenheit mit einem Webshop ist
beim Kunden erst gegeben, wenn der Konsument die bestellte Ware erhalten hat. Auch wenn die meisten
Onlineshopbetreiber mit der Ausfiihrung der LM nichts zu tun haben, und nur als Auftraggeber eine
Rolle spielen, beeinflusst dieser Teil des Bestellprozesses die Loyalitat des Kunden zum Webshop.
Dieser Faktor ubt Druck auf die KEP-Branche aus (VAKULENKO et al., 2019: 307, 310, 313). Besonders
das Not-at-Home-Syndrom bzw. nicht erfolgreiche Erstzustellungsversuche filhren zu einer
Reduzierung der Kundenzufriedenheit, was wiederum héhere operative Kosten fir den Onlineshop
(z.B. Retourenmanagement) und den KEP-Dienstleister nach sich zieht (Xu et al., 2008: 22). Die
Kundenanforderungen bestehen in einer Vielfalt an Ubergabeorten und Wunschzustellzeitpunkten. Die
Nutzung von Track & Trace ermdglicht dem Kunden auch kurzfristig, seine Lieferpraferenzen
hinsichtlich Zeit und Ort zu verandern, was zu ineffizienten Routenfiihrungen und Auslastungen der
Zustellfahrzeuge fiihrt (UMUNDUM, 2020: 154). Jedoch wird hier ein gewisses Paradoxon sichtbar:
Geringe Zustellraten werden durch das Nichtvorhandensein von Zustellzeitvereinbarungen induziert,
jedoch schréankt eine Zeitvereinbarung das Lieferfenster ein und verstarkt den Effekt der Ineffizienz
hinsichtlich Routenfihrung und Fahrzeugauslastung (GEVAERS et al., 2014: 399). Damit ist es das
erklarte Ziel aller agierenden KEP-Dienste, hohe Erstzustellungsquoten zu generieren
(UmMUNDUM, 2020: 154). BOYER et al. (2009) identifizieren zwei treibende Kostenfaktoren der LM in
diesem Zusammenhang. Zum einen die Abhangigkeit von der Einwohner- bzw. Kundendicht: Je hoher
die Kundendichte, desto geringer die Lieferkosten. Zum anderen die Lieferzeitfenster: Je grofier das
Lieferzeitfenster ist, desto geringer sind die Lieferkosten (BOYER et al., 2009: 186). ROSANO et al.
(2018: 21) konkretisieren diese Kostenparameter als die operativen Kosten je Stopp, Anzahl der
Zustellungen je Stunde sowie soziale Kosten, welche alle in Abhdngigkeit einer kritischen Masse an

Sendungen in einer Region zu verstehen sind (ROSANO et al., 2018: 21).

Zusammenfassend lassen sich als treibende Kostenfaktoren der Stoppfaktor, Dropfaktor,
Mehrfachzustellungen, Verdnderungen der Bestellstruktur und SendungsgréfRen, Zeitaufwand, das
Warenhandling sowie die Transportverpackung identifizieren (vgl. Abbildung 15, Abbildung 16,
SCHNEDLITZ et al., 2013: 251).
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Abbildung 15 Effekt der Stoppverdichtung
Quelle: Mod. nach BRABANDER, 2020: 42.
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Abbildung 16 Effekt der Tourverdichtung

Quelle: Mod. nach BRABANDER, 2020: 42.

3.3 Forschungsnotwendigkeit

,Pro Onlinehandel ist die neue Einstellung, die immer mehr Konsumenten vertreten und dabei
Vorteile fir die eigene Bequemlichkeit, Flexibilitat, Zeitersparnis, einer 24/7-Verflgbarkeit oder
Einfachheit als Grunde fur den vermehrten Einkauf im E-Commerce darlegen. Weitere demographische
Verdnderungen, wie eine zunehmende Berufstatigkeit, Mobilitit und ein hoher Anteil an
1-Personen-Haushalten, fiihren zu einem weiteren, schnellen Wachstum des E-Commerce. Gleichzeitig
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bewirken diese Trends, dass die Realisierung des personlichen Empfangs von bestellten Waren kaum
noch mdoglich ist und sein wird (SCHNEDLITZ et al., 2013: 251). U.a. fordert diese Kundenmobilitat
Prozessinnovationen, wie die quittungslose Zustellung oder die Ausweitung von Abholorten
(BRABANDER, 2020: 27). Zudem kann eine Kklare Verschiebung von B2B- zu B2C-Sendungen
festgestellt werden, wodurch immer mehr kleinteilige, zeitintensive Auftrdge abzuwickeln sind
(UmunDUM, 2020: 149) und eine zunehmende Substitution von Expressprodukten durch
Standardpakete zu beobachten ist. Eine klare Trennschérfe ist kaum noch existent (BENDER et al., 2015:
1). Dabei liegt der Fokus der KEP-Branche auf einer kundenorientierten Optimierung der LM, welche
sich im Spannungsfeld zwischen Zufriedenheit und Zahlungsbereitschaft bewegt (UMUNDUM,
2020: 149). Dieser negative Preis-Mix der LM auf3ert sich im Konkurrenzdruck innerhalb der Branche
und den zu realisierenden Kundenanforderungen. Eine Flexibilisierung der First Mile (FM) und LM
sowie die Standardisierung der Kernprozesse wird vermehrt als Losungsstrategie gehandelt
(UMUNDUM, 2020: 151ff.).

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit fir Obergreifende Konzepte, die nicht nur einen logistischen Fokus
aufweisen und auf unterschiedliche Raumtypologien reagieren, um logistische ZielgréRen, wie die
Garantie von flexiblen Lieferzeiten und —qualitéaten bei einer hohen Termintreue, den sozialen Anspruch
einer hohen Nachhaltigkeit sowie einer effizienten Kostendarstellung fiir alle Stakeholder der LM

verwirklichen zu kénnen (STRAUBE et al., 2018: 2f.).

Daher ist die Zunahme von Regionalitdt im gesamten LM-Bereich von besonderer Bedeutung, da
Anderungen in der Verteillogik notwendig werden, um die unzureichend gewordene Infrastruktur zu
kompensieren (GERDES & HEINEMANN, 2019: 398; UMUNDUM, 2020: 160). Das erhohte
Paketaufkommen fordert andere Raumzuschnitte der Zustellgebiete, verweist auf neu zu definierende
raumliche Abstande innerhalb der Logistikkette und zeigt dies im Kontext von zunehmenden politischen
Restriktionen im Zuge von 6kologischen und umwelttechnischen Belangen auf (UMUNDUM, 2020: 160).
Hier nehmen v.a. landliche Regionen eine Sonderstellung ein: Aufgrund der Entfernungen sind sie nicht
lukrativ flr KEP-Dienste, jedoch erhéht sich auch hier zunehmend das Bestellverhalten im
Onlinehandel, insbesondere Lebensmittelbestellungen nehmen zu (BOYER et al., 2009: 186;
BIEK, 2017: 97; IFH KOLN & HERMES GERMANY, 2019: 6; HDE, 2021: 16).

Besonderen Erfolg fir die Kostengestaltung der LM stellt die Entkopplung der Anwesenheit vom
Empfanger dar (SCHNEDLITZ et al., 2013: 268f.). Weiterhin verschiebt sich die Position des
Auftraggebers, zumeist des Webshopbetreibers. Dieser verhandelt die Kostenvertrdge fir das Versenden
und Retourenhandling, jedoch steht der Endkunde immer mehr im Vordergrund: Lieferzeit, Lieferort

und Liefermenge werden vom Empféanger bestimmt (UMUNDUM, 2020: 157).

Verschiedenste Projekte haben die Ldsungsansdtze der LM bereits diskutiert und gewisse Ansétze
sowohl des Hol- als auch des Bringprinzips haben zu Kosten- und Emissionsreduzierungen sowie

Imageverbesserungen gefiihrt (vgl. PADDEU et al., 2014; VERLINDE et al., 2014; IWAN et al., 2016).
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Besonderer Fokus ist auf die Akzeptanz der Endkunden zu richten, die eine geringe Zahlungsbereitschaft
und Nutzungsinteresse fiir Verdnderungen der herkémmlichen Belieferungssituation zeigen
(BIEK, 2021: 16). Gleichzeitig muss der Wettbewerbs- und Kostendruck der Branche reduziert und der
Dropfaktor als dékonomischer sowie Okologischer Effizienzsteigerungsmechanismus erhéht werden
(Xu etal., 2008: 22). Hier fehlt jedoch bislang eine Verknipfung dieser erfolgversprechenden
Belieferungs- und Retourenansétze, die auf die Verschiebung der Player reagiert, den Endkunden in den
Fokus nimmt und sich vom Ausubungsraum der City, der Stadt, trennt und andere Raumtypen mit
einbindet, um so eine perspektivische ©6konomische, 0Okologische und soziale Nachhaltigkeit

anzustreben (Stand: Dezember 2018). Daraus ergibt sich folgende Forschungsfrage:

Wie kann ein ibertragbares Belieferungs- und Retourenmodell fur die Letzte Meile, das die
Zusammenarbeit und Kooperationsbereitschaft der KEP-Branche auch mit privaten Akteuren starkt,
zu einer 6konomischen Effizienzsteigerung fiihrt sowie gleichwertige Lebensverhéltnisse auch in

landlichen Regionen garantiert, aussehen?

Diese Fragestellung begleiten Aspekte der Akzeptanzkriterien unterschiedlicher Stakeholder an
Belieferungs- und Retourenkonzepten der LM, die Aufrechterhaltung des Face-to-the-Customers, sowie
standortabhéangige und operative Faktoren in unterschiedlichen raumstrukturellen Siedlungsgebieten zur

Implementierung eines subsumierenden Belieferungs- und Retourenansatzes.
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4. Untersuchungsdesign

Fir die Beantwortung der Forschungsfrage findet in dieser Dissertation ein dreistufiges
Untersuchungsdesign Anwendung (vgl. Abbildung 17), welches auf einer deduktiven Modellableitung
eines nachbarschaftsbasierten Belieferungs- und Retourenansatzes basiert. Theoretisch begleitet wird
die Modellableitung durch Theoriestrdnge der Nachbarschaften und Vertrauensékonomie sowie der
Technikakzeptanz und logistischen Ansétzen. Die methodische Ergebnisgenerierung folgt dem
,,explanatory design “ nach CRESWELL (2003): Aufbauend auf einer Dokumentenanalyse, in Form einer
umfassenden Bestandsaufnahme von LM-Logistik-Projekten fiir den deutschsprachigen Kontext, wird
eine quantitative Erhebung mittels Onlinefragebogen durchgefiihrt, um die Nutzungswahrscheinlichkeit
und damit verbundene Akzeptanz von CoDe abzuleiten. Die sich daran anschlieBende qualitative Studie
in Form von leitfadengestitzten Experteninterviews dient dem vertiefenden Verstandnis der
quantitativen Methoden wund ihren Ergebnissen (KUCKARTZ, 2014: 66f.). Durch diesen
Forschungsansatz werden hypothesenpriifende und hypothesengenerierende Verfahren der empirischen
Sozialforschungsmethoden kombiniert (ERNST, 2004: 3). Die Basis der jeweiligen Stufe bilden die
Ergebnisse der vorhergegangenen Phase, sodass drei konzeptuelle Modellspezifikationen angestrebt
werden und diese als Evaluationskontrolle fungieren. Somit ist die Ergebnisgenerierung folglich den
Mixed-Methods-Ansétzen zuzuschreiben. Die Sicherstellung eines transparenten Forschungsvorgehens
und die Gewaéhrleistung der Nachvollziehbarkeit aller Ergebnisse ist ein elementarer Bestandteil der
Forschungsarbeit (DORING & BORTZ, 2016: 27, 109ff.).

Mixed-Methods-Ansatze kdénnen nach TASHAKKORI & CRESWELL (2007: 4) als ,, [...] research in
which the investigator collects and analyzes data, integrates the findings, and draws inferences using
both qualitative and quantitative approaches or methods in a single study or a program of inquiry.
verstanden werden. Die Verwendung dieses kombinierten Forschungsansatzes ist nicht ganz
unumstritten, da sie als ,, /...] response to the limitations of the sole use of quantitative or qualitative
methods and is now considered by many a legitimate alternative to these two traditions. ©,
(DovyLE etal., 2009: 175) entstand. Daher bedlrfen sie einer genaueren Argumentation
(KELLE, 2014: 154ff.): Die Methodenintegration wurde fur dieses Forschungsvorhaben ausgewéhlt, da
es die Mdoglichkeit bietet aus einer groRen Datenmenge, welche fiir die Ableitung einer potenziellen
Nutzung (vgl. LANG et al., 2001; NEYER et al.,, 2012) unumganglich ist, die statistischen
Zusammenhé&nge durch verbale Daten erklérbarer zu machen. Der groRRe Kreis aus Stakeholdern eines
nachbarschaftsorientierten Logistikansatzes kann so einbezogen werden und beiden methodischen
Seiten wird eine hohere Gewichtung zugeschrieben. Folglich ist das zu generierende Wissen
mehrperspektivisch, umfangreicher und somit im Rickbezug zur Forschungsfrage vollstandiger
(KUCKARTZ, 2014: 53ff.). Diese Methodenverkniipfung stellt auch eine Hilfe zur Reflexion dar, die
durch die Dreistufigkeit als Kontrollvariable fungiert (BURzAN, 2016: 22). Die Notation des
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Untersuchungsansatzes definiert sich folgendermaBen (nach MERSE 1991 aus KUCKARTZ, 2014: 59):

guan —Quan—Qual.

K __Deduktive Modellableitung____
.~ Stufe 1 )

| \
1 1
. [ Quantitative Bestandsaufnahme ] i
! 1
! |
i [ Modelispezifikation 1 ] !
| |

N e e e e o e e e o e e e e e e e e e e e e e e - 4

T Tswte2 T B

Quantitative Erhebung
Onlineumfrage

[ Modellspezifikation 2 ]

Qualitative Erhebung
Experteninterviews

\ Finaler CoDe-Ansatz /

Abbildung 17 Untersuchungsdesign

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, 2018.

4.1 Stufe 1 — Systematische Dokumentenanalyse

Die erste Stufe bildet die quantitative Dokumentenanalyse. In Anlehnung an OEXLERS (2002)
Systematik von Citylogistik Modellen der ersten und zweiten bzw. dritten Generation konzentrierte sich
die Identifikation von LM-Logistikansatzen auf Projekte und Logistik-Start-Ups, die im Zeitraum von
1990 bis 2020, durchgefuhrt wurden bzw. existierten. Anhand unterschiedlicher Kriterien erfolgt die
Klassifizierung von insgesamt 181 identifizierten Projekten. Durch die Analyse dieser Projekte konnten
relevante Standortfaktoren, Stakeholder und rdumliche Cluster abgeleitet werden. Eine erste rdumliche
Verortung erfolgt mit GIS. Diese Erkenntnisse beeinflussten die Modellspezifikation und anschliefende
Onlineerhebung. Die detailreiche Darstellung der VVorgehensweise in der ersten Untersuchungsstufe ist
dem Kapitel 6 zu entnehmen.

4.2 Stufe 2 — Befragung mittels Onlinefragebogen
Den zweiten Baustein des Untersuchungskonzepts stellte die Befragung potenzieller Nutzender mittels
Onlineumfrage dar. Aufgrund der anhaltenden Covid-19-Pandemie war eine zusétzliche Erhebung im

realen Raum nicht méglich. Ziel der Befragung ist die Ableitung einer Nutzungswahrscheinlichkeit und
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ihrer Einflussfaktoren in der Bevodlkerung fur ein auf Gemeinschaft und Vertrauen basierendes
Belieferungs- und Retourenmodell. Weiterhin stand die Erhebung von Modellanpassungen im
Vordergrund sowie die Charakterisierung der potenziellen Community (vgl. KODEL & VON DANWITZ,
2017). Die Auswertung der insgesamt erhobenen 925 Fragebdgen basiert zunachst auf Verfahren der
deskriptiven Statistik. Die weitere Analyse fulst auf mehreren bindr logistischen Regressionsmodellen.

Das Kapitel 7 zeigt weitere Details zur Vorgehensweise auf.

4.3 Stufe 3 — Experteninterviews mittels teilstandardisierter Leitfaden

Die Ergebnisse und Modellanpassungen der Onlinebefragung sind die Basis der Ausarbeitung
teilstandardisierter  Leitfaden fir die Durchfihrung von Experteninterviews. Zentrales
Erkenntnisinteresse besteht in der Realisierungseinschatzung von CoDe sowie der Ableitung weiterer
Standortfaktoren und Stakeholder. Ebenfalls von Interesse ist die Ermittlung von Kostenfaktoren,
Informationen zu einer potenziellen Trégerschaft sowie Modellkriterien, die CoDe vorweisen muss, um

auch von KEP-Dienstleistern genutzt zu werden (vgl. Kapitel 8).

5. Ein Belieferungs- und Retourenkonzept fir die Letzte Meile —

Community Delivery

Fur die Losung der Herausforderungen der LM sowie einer 6konomischen Effizienzsteigerung dieser,
muss der One-to-Many-Verteilprozess (iberdacht und in eine neue Struktur tberfiihrt werden. Ziel stellt
die Standardisierung der Endkundenzustellung und Retourenabwicklung dar, was durch die Trennung
der  Anwesenheit des Empfangers im  Zustellungsprozess garantiert werden kann
(SCHNEDLITZ et al., 2013: 268). Fiir diesen Ansatz ist eine Fusionierung zweier unterschiedlicher
Prinzipien anzustreben: Innerstadtische Konsolidierungszentren und Paketstationen. Dadurch wird eine
neue Infrastruktur aufgebaut, die auf die unzureichende Verteillogik reagiert (UMUNDUM, 2020: 160).
Diese Kkleinteilige, anbieteroffene Hub-Situation ermdglicht die Entkopplung von Lieferzeitfenstern, die
Reduzierung des Zeitfaktors (Fahrzeit und/oder Suchzeit) und erhoht die Erstzustellungsquote, wodurch
gleich mehrere Kkostentreibende Faktoren minimiert werden (BOYER et al, 2009: 186;
SCHNEDLITZ etal., 2013: 251). Zudem erzeugt der Ansatz eine kiunstliche Kundendichte, da die
alternative Adresssituation viele Haushalte, bzw. einzelne Empféanger, zentral biindelt. Dies ist v.a. auch
in landlichen Regionen von grofRer Bedeutung, da so Fahrtstrecken reduziert werden kénnen. Wichtig
dabei ist, dass diese InfrastrukturmalRnahme nah beim Kunden angesiedelt, aber dennoch einen hohen
Nutzerkreis einschliet, da die LM je km-Entfernung teurer wird (Xu et al., 2008: 24;
BRABANDER, 2020: 20).
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Eine reine Ausweitung der Paketstationen-Netzwerke und deren anbieteriibergreifende Offnung wiirde
zum einen nicht zu 6kologischen Verbesserungen der LM flihren, zum anderen wirden gewisse
Nutzergruppen, wie mobilitatseingschrankte Personen, ausgeschlossen werden (Kuwok &
ASDECKER, 2015: 152). Deswegen ist die Mikrodepot-Situation beizubehalten, jedoch die
Belieferungsfrequenz neu zu definieren, sodass ineffiziente Routenfihrungen und nicht ausgeschopfte
Ladungskapazitaten vermieden werden (DEVARI et al., 2017: 105). Zudem ist das Konzept der UCCs
durch einen zusatzlichen Prozessschritt teurer als PUPs, wodurch diese nur lbergeordnet, zentral

eingesetzt werden sollten (vgl. MORGANTI et al., 2014, CAROTENUTO et al., 2018).

Weiterhin fordert der Empfanger eine gewisse Flexibilitdt und Selbstbestimmung im Bestell- und
Lieferprozess (YILDIZ & SAVELSBERGH, 2019: 196). Daraus ergibt sich die Notwendigkeit die Abhol-
und Einlieferungssituation auch endkundenorientiert zu gestalten. Dies kann durch Addition der
Vorteile der Crowdlogistik erfolgen. Durch die Einbindung bestehender wohnungsnaher
Beziehungsnetzwerke des Empfangers kann die Crowd, die Community, die Nachbarschaft in den
Dienstleistungsprozess der Belieferungs- und Retourensituation implementiert werden. Weitere
Serviceintegrationen sind moglich (Xu et al.,, 2008: 34). Weiterhin ist der Abbau von
Nutzungshemmnissen erforderlich, die sich auf Sicherheitsbedenken, Verlasslichkeit und
Beqguemlichkeit griinden (YUEN et al., 2019: 316). Dies reduziert die Verkehrsbewegungen zu den Hubs
und greift den Dienstleistungs-/Servicegedanken der KEPs auf (DEVARI et al., 2017: 106ff.).

Die hier skizzierte Konzeptgrundlage wird im Weiteren im Modell CoDe zusammengefasst und
definiert. Dazu steht zundchst die Idee der Endkundenorientierung und des Servicegedankens,
Last-Mile-Delivery-as-a-Collaborativ-Service, im Vordergrund. Darauf aufbauend, wird die
Community sowie der Handlungsraum, die Nachbarschaft und der virtuelle Raum, als technischer

Enabler, charakterisiert. Schlussendlich wird die Konzeptmorphologie von CoDe zusammengefasst.

5.1 Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service

CoDe versteht sich als ein nachhaltiger Logistikansatz und postuliert Last-Mile-Logistics-as-a

collaborative-Service (JITTRAPIROM et al., 2017: 16):

Max bestellt im Onlineshop ein paar neue Kopfhérer. Nach der Auftragsbestatigung durch den
Onlinehandler bekommt Max eine Sendungsverfolgungsnummer und kann so den Weg seines
Pakets nachvollziehen. In der Zwischenzeit holt der beauftragte KEP-Dienstleister das Paket
ab und schleust es in sein Distributionsnetzwerk ein. Nach diesem Prozess verladt der Zusteller
das Paket in sein Zustellfahrzeug und bestreitet die erste Halfte der Letzten Meile. Die
Zustellung der Sendungen fir Maxs Nachbarschaft erfolgt an einem Micro-Community-Hub
(MCH), welches in zentralen nachbarschaftlichen Lagen lokalisiert ist. Nun bekommt Max eine

Benachrichtigung auf sein Smartphone, dass sein Paket zugestellt wurde. Auf dem Rlickweg
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nach der Arbeit halt Max mit dem Fahrrad an dem entsprechenden MCH, loggt sich tber die
App ein und erfahrt die GroRe seines Pakets sowie das entsprechende Gewicht. Da die
Kopfhdher nicht besonders schwer sind und Max in seinem Rucksack noch Platz hat, lasst er
sich auch anzeigen, wer aus seiner Nachbarschaft noch Pakete bekommen hat. Fir Frau
Mustermann liegen noch ein XS Paket von Hermes und ein S Paket von DHL im MCH. Da die
beiden in einer Nachbarschaft leben, hat Max die Mithahmeberechtigung und bestatigt die
Abholung. Damit Frau Mustermann weil3, wann Max am besten zu erreichen ist, klickt Max an,
dass er mit dem Paketen ab 18.00 Uhr zu Hause ist und sie diese bei ihm nebenan abholen kann.
Danach loggt Max sich an der Station aus und bestreitet den Rlickweg zu seiner Wohnung. Bei
der Paketiibergabe an Frau Mustermann scannt Max das Paket via der CoDe-App ein und Frau

Mustermann bestétigt den Erhalt kurz in ihrer App.®

Durch die Bildung von nachbarschaftlichen Communities und der Etablierung von carrierneutralen
MCHs wird de facto die LLM an Privatpersonen ausgegliedert (vgl. DEVARI etal., 2017;
RUMSCHEIDT, 2019). Ein kooperatives Plattformsystem bringt KEP-Dienstleister,
Communitymitglieder und weitere Stakeholder zusammen. Besonders der Nachbar ist heute schon
entscheidend flir das Gelingen des ersten Zustellungsversuchs durch die KEPs (HOFER et al., 2020: 432).
Durch die Ubertragung der Zustellungsaufgabe bzw. der Retourenabwicklung an Nachbarn, Freunde,
Arbeitskollegen oder Bekannte ergeben sich immer wieder unterschiedliche Netzwerke und
Berlihrungspunkte (DEVARI et al., 2017: 107). Die Nutzung bereits existierender Verkehrsbewegungen
steht im Vordergrund (GATTA et al., 2019: 2), wobei jedem Communitymitglied die Wahl des
Transportmittels freigestellt ist (BALLARE & LIN, 2020: 283, vgl. Abbildung 18). WANG et al. (2019)
konnten nachweisen, dass ,,/...] everyday car trips are rich enough to cover every area in these cities.
(WANG et al. 2019: 23), sodass dieses Ergebnis noch durch die Verwendung weiterer Transportmittel
im CoDe-Modell verstarkt wird. AuBerdem beweisen DEVARI et al (2017), dass ein freundschaftliches
Netzwerk 15min pro Trip mehr in Kauf nehmen wiirde, um ein weiteres Paket zuzustellen. Weiterhin
sind Paketuibergaben, sog. Multi-Hop-Deliveries, in diesen auf Respekt und Vertrauen begriindeten
Beziehungen, trotz individueller Kosten-Nutzen-Abwégung mdglich sowie bereits existent
(DEVARI etal., 2017: 107, 118). AuBerdem sind MCHs so zu installieren, dass die maximale
FuBlaufigkeit 2km nicht Uberschreitet (HOFER et al., 2020: 432).

Generell wird in der Sharing Economy davon ausgegangen, dass kaum noch Face-to-Face- Interaktionen
zwischen Konsumenten und Produzenten stattfinden (DEMARY, 2015: 6). CoDe bietet die Mdglichkeit
durch personliche Netzwerke auch real zu interagieren. Akzeptanz- und Imagehirden werden abgebaut.
Crowd Sensing gestattet die Schaffung neuer Datenrdume und Erhebung von Smart Data
(IcKEROTT et al., 2018: 1628ff.). An den verschiedenen MCHs besteht die Mdglichkeit fiir die KEPs,

5 Ein anschauliches Beispiel kann als Video unter https://bit.ly/3jXY9vx angeschaut oder dem beigefiigten
Datentrager entnommen werden.
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ihr ,,Werbegesicht zu behalten: Die unterschiedlichen Corporate Designs der KEPs bespiclen die
Bedienseiten der Community (RINDFLEISCH, 2020: 605 ff.).

Das Konzept setzt auf der horizontalen Ebene an und wickelt regionale Liefer- und Retourenvorgange
ab. Der Fokus der Betrachtung liegt auf semi-standardisierten kleinen (maximal Malte: 120x60x60cm)
Paketgrofien (ORENSTEIN et al., 2019: 684) mit einem Gewicht von (ber einem bis zu 31,5kg. Dabei
findet eine indirekte Belieferung bzw. das Holprinzip Anwendung (TRIPP, 2019: 255ff.). Uberdies ist
die getrennte Betrachtung in unterschiedlichen Raumtypen von besonderem Interesse, da zum einen die
Wohnform uber den Empfang entscheidet (HOFER et al., 2020: 427), zum anderen die Funktionen, die
die Bestellungen einnehmen (ICKEROTT et al. 2018: 1631). Die Carrierneutralitat fordert auf der einen
Seite die Interaktion zwischen den einzelnen KEP-Dienstleistern, auf der anderen Seite stérkt sie lokale
Akteure (PRONELLO et al., 2017: 888ff.), die im Sinne der Qualitatssicherung im Etablierungsprozess
eine Zustellung nach drei Tagen der Lagerungszeit vornehmen (RAI et al., 2017: 9). Dieser Service ist
auch fur mobilitatseingeschrénkte Menschen wichtig, dennoch ist eine aktive Einbindung winschens-
und erstrebenswert, sodass lber die Gemeinschaft die Kurieraufgabe tibernommen wird (WOTHA &
BITTNER, 2011: 4). Eine Nutzung der MCHs als nachbarschaftliche Begegnungsorte wird im Sinne eines
Designs for all angestrebt (MONZzON et al., 2016: 1129). CoDe ist baulich und digital barrierefrei, leicht
verstandlich, komfortabel sowie sozial zu implementieren (ICKEROTT et al., 2018: 1623). Der Zugang
zu den MCHs steht allen Nutzenden 24 Stunden an sieben Tagen in der Woche, ganzjahrig, zur
Verfligung. Bei der Installation sind Faktoren der Angstraumvermeidung zu beachten und auf eine hohe
Sichtbarkeit hinzuwirken (LACHAPELLE et al., 2018: 2ff.). Standorte sind stadtebaulich integriert, in
zentralen Lagen und mit hoher Besucher-/Passantenfrequenz auszuwahlen (LEMKE et al., 2016: 286).
CoDe kommt ohne Be- und Entlohnung aus (RAI et al., 2017: 8).

Das Konzept steigert die Zusammenarbeit innerhalb der KEP-Branche, stérkt Nachbarschaften,
unterstitzt die Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse (81 Abs. 2 ROG®) in peripheren Regionen
und Ubernimmt im Rahmen des umweltbewussten Sharing-Economy-Gedankens Dienstleistungen
(IcKEROTT et al., 2018: 1623).

6§ 1 Aufgabe und Leitvorstellung der Raumordnung: Raumordnungsgesetz in der Fassung 23.05.2017 (BGBI. |
S. 1245), in Kraft getreten am 29.11.2017.
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cheo,

Anfangliche
Back-Up-Losung

I

@,

| Community: freie Verkehrsmittelwahl |

Abbildung 18 Community Delivery Modell 2018
Quelle: EIGENE DARSTELLUNG 2018 [2021].

Bestehende LM- Logistikkonzepte sind als ineffizient, undkologisch und nicht kooperativ zu betiteln
(vgl. Kapitel 2), CoDe zielt mit dem Leitgedanken Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service
darauf ab, eine Kombination verschiedener Logistikansatze zu erreichen, sodass sich die Kollaboration
innerhalb geographischer Nachbarschaften, der KEP-Branche und weiteren Akteuren verbessert
(UTRIAINEN & POLLANEN, 2018: 15). Uberdies ist die Starkung des Modal Shifts ein erklartes Ziel
(ENG-LARSSON & KOHN, 2012: 37ff.). Die Existenz einer einzigen Schnittstelle (Plattform mit
zugehoriger App-Anwendung) zur Bundelung aller auf dem KEP-Markt agierenden Integratoren ist
anzustreben, die die Anknupfung weiterer Dienste zur praxisnahen Umsetzung des 81 Abs. 2 ROG
ermdglichen. CoDe stellt eine White-Lable-Lésung dar (TRIPP, 2019: 265). Die Kerneigenschaften der
Mobility-as-a-Service-Diskussion lassen sich im Sinne des Leitgedankens adaptieren und weiterfiihren
(vgl. Tabelle 7, JITTRAPIROM et al., 2017: 16).
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Tabelle 7 Haupteigenschaften des Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service

KERNEIGENSCHAFTEN

1. INTEGRATION OF
TRANSPORT MODES

2. TARIFF OPTION

3. ONE PLATTFORM

4. MULTIPLE ACTORS

5. USE OF TECHNOLOGIES

6. DEMAND ORIENTATION

7. REGISTRATION

REQUIREMENT

8. PERSONALISATION

9. CUSTOMISATION

10. COLLABORATION

Die Verkehrsmittelwahl ist den Nutzenden freigestellt, jedoch sind die
MCHs so in die verkehrliche Infrastruktur etabliert, dass die OPNV-
Nutzung gefdrdert und multimodale Transporte mdglich sind.
Tarifoptionen sieht der CoDe-Ansatz nicht vor, das Modell kommt ohne
monetére Vergutung aus.

Eine digitale Plattform (mobile App & Webseite) bildet die Basis des
CoDe-Modells.

angebotenen

Die Communitymitglieder haben Zugang zu allen

Dienstleistungen: ~ Paketabholung und  -aufgabe,

Retourenabwicklung, individueller  Nachbarschaftsdefinition  sowie
angeschlossenen zusatzlichen Diensten, wie bspw. der Bestellabholung von
Waren des stationdren, lokalen Handels.

CoDe bringt aktiv unterschiedliche Stakeholder tber das Plattformsystem
zusammen.

Unterschiedliche luK-Technologien finden Anwendung, hierzu zahlen z.B.
Smartphones oder auch geographische Positionierungssysteme (Tracking).
CoDe agiert nachbarschaftsorientiert, d.h. endkundenbezogen und versucht
hier die beste Losung flr alle Akteure anzubieten, um die Abwicklung der
Letzten Meile zu gewahrleisten.

Eine  Registrierungsvoraussetzung  besteht zur  Abbildung von
versicherungsrechtlichen und vertrauenssteigernden Implikationen in der
Community.

Die Maglichkeit der individuellen Personalisierung garantiert den Aufbau
von Netzwerken und stellt so die Netzwerkabdeckung sicher.
Verschiedene Systemanpassungen, differenziert nach unterschiedlichen
Raumanforderungen, ermdglichen die Anbindung weiterer Dienste und
steigern so die Zufriedenheit mit dem Ansatz. Hier ist im Sinne des Designs
for all zu agieren.

CoDe fordert und fordert die ideelle Zusammenarbeit innerhalb der
Nachbarschaften und anderer Akteure. Weiterhin flhrt die zweckgerichtete
Zusammenarbeit zu einem starkeren Gemeinschaftsgefiihl, da Erfolge

sichtbar werden.

Quelle: Mod. nach JITTRAPIROM et al., 2017: 16.
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5.2 Die Community

Das Community-Building basiert in erster Linie auf Ansédtzen der Vertrauenstheorien, v.a. aber der
Vertrauensokonomie, wonach Vertrauen sich aus den Elementen des Risikos und des Erwartens
definiert (FINLEY, 2013: 10), das zudem als notwendige Bedingung fur die Nutzung und die
Aufrechterhaltung eines kollaborativen Konsums fungiert (WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 6). Das
Besondere an dieser Art des Vertrauens ist, dass es in zwei unterschiedlichen Rdumen stattfindet und
zwischen den Grenzen des Virtuellen und des Stationdren aufgebaut, geteilt und erfillt werden muss.
Damit wird den Nutzern die Beféhigung des Umgangs mit einem multidimensionalen Konstrukt
auferlegt (HAWLITSCHEK et al., 2016: 27).

Kleinteilige Communities bilden die anfangliche Modellannahme, die sich durch ein Wohnhaus, eine
Etage eines Wohnhauses oder im landlichen Raum durch eine StralRe charakterisieren. Nach LUHMANN
(2000) sind die Communities als soziale Zusammenhédnge zu definieren, die durch die relative
Wohndauer,  wechselnden  Abhédngigkeiten im  Alltdglichen und ,Moment[en] der
Unvorhersehbarkeit* eine solide Basis flr Vertrauensbeziehungen darstellen (LUHMANN, 2000: 46).
Einen steigernden Einfluss vermittelt die offentliche Vertrautheit. Diese zeichnet sich durch
gegenseitiges Wiedererkennen im 6ffentlichen Raum aus, wodurch oberflachliche Bekanntschaften
entstehen und ein Zugehdrigkeits- und Vertrauensgefuhl ausgeldst wird (BLOKLAND & NEST, 2014:
1155). Weiterhin bestehen nachbarschaftliche Zusammenschliisse meist schon durch passive
Interaktionen der einzelnen Mitglieder, wodurch generelles Vertrauen bereits als Basis vorherrscht
(JONUSCHAT, 2012: 167ff.). Generelles Vertrauen definiert sich durch die Standardeinschatzung der
Vertrauenswirdigkeit (FINLEY, 2013: 13ff.). , Vertrauen ist [...] eine Willensleistung.

(LUHMANN, 2000: 39.), die die Communitymitglieder im Voraus gewahren missen.

Zudem konnte in vielen anderen Studien zu nachbarschaftlichen Beziehungen bereits die Existenz von
speziellem Vertrauen in Nachbarschaften empirisch belegt werden (vgl. FRicK et al., 2007;
JONUSCHAT, 2012; REPSCHLAGER et al., 2015; LUDMANN, 2019). Diese Erweiterung des Kreises
engerer sozialer Nahe begiinstigt die Bereitschaft zu nachbarschaftlichen Hilfsleistungen enorm
(FINLEY, 2013: 13f.). Die Communities sind Netzwerke (WELLMANN & HAPTON, 1999: 648), und
konnen alles sein, was ihnen vom jeweiligen Mitglied zugeschrieben wird (WELLMANN, 1996: 347).
Diese Netzwerke lassen sich als informelle, gemeinschaftliche Hilfsnetzwerke in Nachbarschaften
nachweisen und sind starker ausgepragt als ehrenamtliches Engagement. Daher besteht ein grofes
Potenzial, diese informellen Hilfen tber den CoDe-Ansatz zu formalisieren und weiter abzusichern.
Eine entscheidende Rolle spielt die Wohndauer, definiert (ber die Zeitfunktion, sowie der jeweilige
Wohnort (FROMM & ROSENKRANZ, 2019: 139). Die rdumliche N&he des Wohnsitzes stellt also zunachst
die Voraussetzung sozialer Interaktionen und die Basis der Netzwerkgestaltung, der Community-
Zusammenschlisse, dar. Dieses anfangs informelle Hilfssystem wandelt sich zu einer Kooperation aus

sozialem Kapital sowie Face-to-Face- und virtuellen Verbindungen (REUTLINGER et al., 2015: 156).
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Generell lassen sich Aktionen im virtuellen Raum und das damit einhergehende ,,Onlinevertrauen®
(Systemvertrauen) als sehr komplex und risikoreich beschreiben. Dieser Aktionsradius ist ein Raum
hoher Gefahren, da meistens eine Informationsasymmetrie besteht, die nur durch ein hohes MaR an
generellem Vertrauen durch den Nutzenden akzeptiert werden kann (FINLEY, 2013: 16ff.).
Konsumenten verspiren diesen Vertrauenshachteil im Internet, da hier oft ein Mangel an persénlichen
Beziehungen herrscht (FRICK et al., 2007: 17). Jedoch basiert dieses Onlinevertrauen im Falle der
Communities nicht auf einer unbekannten Komponente des Vertrauensvorschusses, sondern wird von
vornherein durch persénliche Bekanntschaft, empfohlenes Vertrauen, soziale Kontrolle und/oder
Aktionismus in der realen Welt untermauert, sodass zwar die Asymmetrie nicht ganzlich abgebaut, aber
verringert und mit Konsequenzen im Falle einer nicht erbrachten Leistung sanktioniert wird. Ein
selbstregulierender Kontrollmechanismus wird durch die nachbarschaftlichen Grundstrukturen
eingebaut (vgl. BRAUN, 2010; FINLEY, 2013; BLOKLAND & NAST, 2014).

Die mit der Einrichtung einer Plattformtechnik einhergehende Implementierung von
Social-Networking-Funktionen und die Nutzung bereits bestehender sozialer Beziehungen und damit
bereits existierenden Vertrauens (FINLEY, 2013:16), kann zu einem Netzwerkaufbau fihren, der lokal,
regional und Uberregional die Abwicklung der LLM abdecken konnte. Damit werden erst durch die
Vernetzung mit weiteren Bekannten aus anderen Communities, die ein Nutzer entweder selbst oder
durch Empfehlungen kennt, private Lebensrdume weiter gedffnet, indem die Privatadresse der

Zustellung verbreitet wird (WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 5).

Aus dem sozialen Diagramm heraus ist es mdglich, dass ein Nachbar einem anderen Nachbarn einen
Bekannten/Freund oder Familienmitglied empfiehlt, dem er vertraut. Dieses empfohlene Vertrauen kann
dazu genutzt werden, dass dieser besagte Dritte auch Auslieferungstétigkeiten Gbernimmt, die Uber die
nachbarschaftliche Zustellungsleistung hinausgehen und ein Paket in eine andere Stadt beférdert wird.
Dieses neue Matching kann sowohl online als auch offline tber den Plattformprovider abgewickelt
werden, wodurch sich Cluster sowie Netzwerke unterschiedlicher Community-Zusammenschliisse
aufbauen (MOHLMANN, 2015: 193ff.). Beispiele sind in kollegialen, vereinsaktiven oder auch familiaren
Netzwerken zu finden. Damit sind die Communities nicht nur auf ihren Wohnsitz beschrénkt, sondern
Verkehrsbewegungen im ganzen Raum kdnnen genutzt werden, um effizient und ressourcenschonend
zu operieren. Die Vertrauensvorschisse sind tiber Online-Reputationsmechanismen und -vorschlége mit
dem Aufbau von ,,Freundeslisten” denkbar. Naturlich braucht ein allgemeiner Reputationsaufbau immer
Zeit (REPSCHLAGER et al., 2015: 3). Dieser Zeitfaktor kann jedoch durch den Vertrauensvorschuss
aufgrund von Empfehlungen, die auf einer Art der sozialen Kontrolle basieren, verringert werden
(BRAUN, 2010: 231ff.). Nach GIDDENS (1994) wére damit der definierte &uferste Ring des
konzentrischen Vertrauenskreises erreicht, welcher auf der interpretierten Gemeinschaft basiert. Hierzu
zahlen Personen, denen Gemeinsamkeiten zugesprochen werden, die aber nicht direkt bekannt sind,

sondern durch soziale Objekte in der individuellen Wahrnehmung als vertrauenswirdig gelten
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(ScHMIDT, 2021: 40ff.). Freunde, Bewertungen, gemeinsame Interessen und Aktivitaten im Virtuellen
fordern hier den Bezug zur Gemeinsamkeit und die Bereitschaft, zu vertrauen. Die gemeinsam nutzbare
Plattform verstérkt den Effekt (vgl. SZTOMPKA, 1999).

Ein einzelnes Community-Individuum stellt einen Prosumer dar. Jedes Mitglied ist in der Lage,
zwischen der Rolle des Konsumenten und der Rolle des Produzenten zu wechseln (DEMARY, 2015: 6).
Die Rolle des Homo Collaborans wird damit durch weitere Charakteristiken unterstitzt und das soziale
Wesen als Basis der Teilnahme angesprochen (STAMPFL, 2015: 4ff.). Diese Gemeinschaftsbeziehungen
bestehen aus freiwilligen Verbénden, die soziales Kapital aufbauen und an die Community binden,
wodurch soziales oder spezielles Vertrauen verstarkt und zu weiteren Kooperationen innerhalb der
Communities fiihrt, ohne dass es monetarer Anreize bedarf (BRAUN, 2010: 223). Durch diese in vielen
Situationen nachweisbare Existenz von Vertrauen wird ein allgemein spurbarer Ausdruck von Sicherheit

und sozialer, rechtsschaffender Qualitét erzeugt (vgl. SZTOMPKA, 1999; GUNDELACH, 2017: 209).

Die Diversitat der einzelnen Community-Mitglieder sowie ihre Verkehrsbewegungen im Raum bilden
ein groRes Netzwerk, das in Kombination, mit der Etablierung von MCHs Uber die Plattform leicht
steuerbar und regulierbar wird (DEMARY, 2015: 4ff.). Die Community-Zugehorigkeit hat einen positiven
Effekt auf die Wahrscheinlichkeit, dieses Angebot der gemeinschaftlichen Paketzustellung wiederholt
und langfristig zu nutzen (MOHLMANN, 2015: 200). Des Weiteren kann die allgemeine Vertrautheit der
Internetnutzer mit anderen P2P- und B2C-Plattformen ein Indikator dafiir sein, dass eine kritische Masse
an Nutzern des Belieferungskonzepts erreicht werden kann, wenn ein entsprechendes webbasiertes
Marketing stattfindet. Denn die Akzeptanz innovativer, in der Sharing Economy verankerter,
Plattformangebote findet seit einiger Zeit vermehrt und wachsend Zuspruch (FRICK et al., 2007: 36;
PWC, 2017; NoBIS & KUHNIMHOF, 2018).

5.3 Die Nachbarschaft — Bewegungs- und Begegnungsraum

Im CoDe-Modell ist es wichtig, die Komplexhaftigkeit der Community und ihren Aktionsraum, die
Nachbarschaft, zu verstehen, welche mehr als eine rein rdumliche Nachbarschaft darstellt. Dabei
charakterisiert sich die Community tber vier Funktionen: rdumliche Nahe, soziale Beziehungen,
personliche Merkmale sowie der Zeit. Die Aufgabe der rdumlichen Nahe bezeichnet die Anzahl an
Variationen hinsichtlich unterschiedlicher Bauformen. Soziale Interaktionen innerhalb der
Communities kénnen  von schwachen bis zu starken Bindungen reichen
(MULLER & ROHR-ZANKER, 1998: 13ff.). Diese Verbindungen ertffnen die Chance der Identifikation
mit Gleichgesinnten (BECKER et al., 2018: 208) und dienen so der Starkung von Communities of Interest
(vgl. WELLMANN & HAMPTON, 1999). Die Rahmenbedingungen fur Kontakte, der Aufbau von
Netzwerken und das Praktizieren von Aktivitaten im Nahbereich schaffen die einzelnen individuellen,

sozialen Merkmale (MULLER & ROHR-ZANKER, 1998:13). Daher ist es von grofler Bedeutung, den
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Nachbarn als Rolle (ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 25), die jeder verkorpert
(DRILLING et al., 2016: 318), die Nachbarschaftlichkeit als einen Prozess von Aktivitaten und die
Nachbarschaft als territorialen Rahmen der einzelnen Communities, zu verstehen. Folglich stellt im
CoDe-Modell die Wahrnehmung der Kurieraufgabe einen Bestandteil der Nachbarschaftlichkeit dar
(ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 25).

Den verorteten Bewegungs- und Begegnungsraum der Community verkorpert die Nachbarschaft,
welche sich auf rdumliche N&he unterschiedlicher Intensitdten auswirkt (ALLE &
KALLFAR-DE FRENES, 2016: 12f). Denn jedes Individuum hat ein eigenes Verstandnis wvon
Nachbarschaft. Dieser personliche Nachbarschaftsbegriff kann von der Einbeziehung, der mit auf einer
Wohnetage lebenden Personen, bis zu Personen, die tber dem eigenen Lieblings-Café drei Stral3en
weiter im Viertel leben, reichen (vgl. ENGELHARD, 1986). Nach einer gesellschaftlichen Auffassung
definiert sich die Nachbarschaft als ein geographischer Ort der eigenen Wohnumgebung, der individuell
ein- und abgegrenzt wird. Dies ermdglicht die Gestaltung von individuellen Netzwerken und die damit
einhergehende Nutzung verschiedenster Verkehrsbewegungen im Raum, da jedes Community-Mitglied
seine Nachbarschaft selbst auswéhlen und gestalten kann. Die einzelnen Freigaben sind unter den
Mitgliedern nicht deckungsgleich und unterliegen immer einigen Variationen, je nach Einbindung in
unterschiedlichste Sozialstrukturen. Dabei ist die Wahl der Nachbarschaft nie véllig frei von externen
Faktoren und auch in ihrer Gestaltbarkeit unterliegt sie Regeln, welche durch eine intensive soziale
Kontrolle gesteuert wird (SCHNUR, 2012: 455; ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 13). BAHRDT (1968)
stitzt den Aufbau von Nachbarschaften auf Sitten und Normen, weist ihnen die Funktion von
Unterstitzungsverhaltnissen zu. lhre Entstehung basiert auf der sozialen Realitat jedes Einzelnen,
sodass sie keiner Planung bedlrfen und keine geschlossenen Gruppen darstellen. Dieser
Regelmechanismus wirkt als zusdtzliche Verhaltenskontrolle der CoDe-Spielregeln (vgl.
BAHRDT, 1968). Die Nutzungsintensitdt und Wahrnehmung dieser Communities unterscheidet sich
nach der gesellschaftlichen Milieuzugehdrigkeit (BECKER et al., 2018: 207). Zudem zeichnen sich
Nachbarschaften tber eine Verkniipfung von Zeit und Raum aus, die sie zu Gemeinschaften des Ortes
werden lassen (vgl. TONNIES, 1963). Dadurch unterliegen die einzelnen Communities einer
Prozesshaftigkeit und strukturieren sich standig neu, was zu neuen Mobilitatsmustern fiihrt. Ihr Nutzen

liegt im weiteren Netzwerkaufbau (ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 37).

Nachbarschaften weisen soziales Kapital auf, das die Grundlage fir den gemeinschaftlichen
Zusammenhalt bildet, wodurch Reziprozitat entsteht. Genau dieser Reziprozitatseffekt wird den CoDe-
Nutzern unterstellt: durch das Erbringen einer Gefalligkeit, ein Nachbar A stellt seine Nachbarn B
unentgeltlich ein Paket zu, wird eben dieser motiviert, eine Gegenleistung zu erbringen, wodurch eine
wechselseitige Wahrnehmung der Zustellungsaufgabe entsteht und sich durch den Netzwerkcharakter
der nachbarschaftlichen Gemeinschaft ausdehnt (vgl. PUTNAM, 2000). Durch die gemeinsame

Verwirklichung dieser Aufgaben erfolgt eine VVerbesserung der sozialen Substanz und es kommt zur
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Verstarkung von Ressourcen, wodurch die Anbindung weiterer Community-Aufgaben moglich wird
(COoLEMAN, 1991: 407ff.). Der nicht monetare, kollaborative Charakter von CoDe ermdglicht Social
Bonding und Social Bridging, da im Fokus die Verwirklichung gemeinsamer Interessen steht (SCHNUR
& GUNTER, 2014: 407). Als entscheidender Faktor fur ein erfolgreiches Gelingen gilt die
Kommunikation, die tiber den CoDe-Ansatz sowohl offline, Face-to-Face in der Nachbarschaft, als auch

online Uber das entsprechende App-System, stattfindet (ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 35).

Weiterhin gilt es, CoDe hinsichtlich der raumlichen unterschiedlichen Strukturen anzupassen, da beide
zu differenzierenden Raumstrukturen, landlich und stédtisch, unterschiedliche
Ausgangsvoraussetzungen fur ein vertrauens- und gemeinschaftsbasiertes Belieferungs- und
Retourenkonzept aufweisen (vgl. PETERMANN, 2013). Funktionale Aufgaben, wie Nothilfe,
Sozialisation, Kommunikation und soziale Kontrolle, welche alle auf dem Vertrauen innerhalb der
Community basieren, sind in beiden Raumkontexten identifizierbar (SCHNUR, 2012: 456). Im
stadtischen Kontext wird die Nachbarschaft oftmals mit dem Quartierbegriff assoziiert, wodurch eine
Verortung von gesellschaftlichen Fragen, Ressourcen und Potenzialen auf mikrodimensionaler Ebene
erfolgt. Uberdies sind stadtische Nachbarschaften von engen sozialen Kontrollmechanismen befreit
(VOGELPOHL, 2014: 66ff.). Die urbane Nachbarschaft stellt in ihrer Ganzheitlichkeit einen Sozialraum
dar, welcher einen Bezugsrahmen flir soziale Interaktionen, Vernetzung und Partizipation darstellt. Hier
gilt es, innerhalb der Quartiere zwischen grofstadtischen und kleinstadtischen Nachbarschaften zu
differenzieren. In ersteren wiegt der Freizeitwert fiir das Sozialleben mehr. Hier geht es um die
Auslebung von Aktivitaten im Quartier (BECKER et al., 2018: 207). Die stadtische Nachbarschaft nimmt
eine Versorgungsfunktion wahr (DAHLBECK & SCHLIETER, 2019:4ff.). Wohingegen in kleinstadtischen
Nachbarschaftsquartieren mehr die Gemeinschaft, das Miteinander, im Vordergrund steht. Dadurch
verliert die rdumliche Ndhe an Bedeutung und ein erweitertes Verstandnis von Nachbarschaft wird
gelebt (BECKER et al., 2018: 207). Hier lassen sich auch die landlichen Nachbarschaften,
Dorfgemeinschaften, einordnen (TONNIES, 2012: 255ff.). In landlicheren Strukturen ist das
Vorhandensein von speziellem Vertrauen und Interaktionen, sprich einer stérkeren sozialen Kohésion,
nachweisbar. Dieser Umstand fiihrt dazu, dass hier viele informelle Nachbarschaftsnetzwerke bereits
existent sind, die CoDe nutzen kann und Uber weitere Versicherungsmdglichkeiten sowie die
angebundene Plattform formalisiert. Denn der professionelle Netzwerkaustausch ist in landlichen

Regionen viel geringer als im stadtischen Kontext (JONUSCHAT, 2012: 167ff.).

Im Sinne von BINIOK et al. (2019) muss, die CoDe zugrundeliegende, Nachbarschaft als eine
soziodigitale Nachbarschaft verstanden werden, die sowohl die virtuellen als auch realen Raumbeziige
von Stadt und Land verbindet. Denn rdumliche Mobilitat, Digitalisierung und die damit einhergehende
Glokalisierung (vgl. VOGELPOHL, 2008; BRENNER, 2000) relativieren in Teilen den
Nachbarschaftsbezug in beiden Raumstrukturen (BINIOK et al., 2019: 40ff.). Durch die Kombination

von sozialen und digitalen Aspekten der Nachbarschaft erdffnet CoDe die Mdoglichkeit des
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Bottom-Up-Prinzips, sodass je nach strukturellen Gegebenheiten weitere Dienstleistungen der
Infrastruktur anbindbar sind (BINIOK et al., 2019: 50). CoDe stellt also eine Selbstregulierung zur
Verfligung, die es ermdglicht im Sinne der Aufrechterhaltung der Daseinsgrundversorgung Funktionen
zu Gbernehmen. Ein beispielhafter Ansatz wirde die Anbindung des lokalen, stationaren Hofversorgers
an die MCH darstellen (KURTENBACH, 2019: 115ff.; 81 Abs.2 ROG).

5.4 Der virtuelle Raum

Die theoretischen Grundlagen zu Vertrauensbeziehungen und die Schaffung von Vertrauen zwischen
den Community-Mitgliedern im reellen Raum gilt es auch auf den virtuellen Raum, in den
Plattform- Provider und das Onlineangebot, zu integrieren. Denn mangelndes Vertrauen stellt fiir 80%
der Internetnutzenden einen  Grund dar, Sharing  Angebote nicht zu nutzen
(REPSCHLAGER et al., 2015: 1). Das geringe Vertrauen von Endnutzenden in cloudbasierte Plattformen
und Applikationsanwendungen stellt eine zu minimierende Hiirde dar (DEMARY & RUSCHE, 2018a: 4).
Dennoch kdénnen Plattformen als Lsung von fehlendem Vertrauen angesehen werden, wenn ihnen die
Eigenschaft der Herabsetzung der Anonymitét zuteil wird (HAUCAP & KEHDER, 2018: 8), was im Fall
von CoDe durch den nachbarschaftlichen ersten Netzwerkgedanken ausgeldst wird.

Vertrauen in Plattformsysteme wird durch die Anwendung verschiedener Vertrauensfaktoren erzeugt.
Weitere vertrauensschaffende Mechanismen stellen Informationen zur Vertrauenswirdigkeit in Form
von Kontaktinformationen, Greifbarkeit, Priifung der Echtheit von Profilen sowie Beschreibungen von
Profilen und der angebotenen Ressource sowie Bewertungstexte- und -skalen dar. Hier kann eine
gewisse Prognosekraft der Vertrauenswirdigkeit fir Nutzende abgeleitet werden (WIENCIERZ &
ROTTGER, 2017: 14).

Die Greifbarkeit einer Person wird durch die Vermittlung von Kontaktinformationen in Form von
Adresse, E-Mail und Telefonnummer erlebbarer gemacht, besonders dann, wenn diese Informationen
im naheren Umfeld einer Person liegen (REPSCHLAGER et al., 2015: 12). Durch die ersten
nachbarschaftlichen Community-Netzwerke ist eine Greifbarkeit der Community-Lieferanten gegeben.
Die weitere Vernetzung und Offnung des privaten Lebensraums im virtuellen Raum, kann jedes

Community-Mitglied frei bestimmen.

Auch die Prufung der Echtheit von Benutzerprofilen spielt hier eine entscheidende Rolle (WIENCIERZ
& ROTTGER, 2017: 7) und wird in der weiteren konzeptionellen Entwicklung der Plattform
Beriicksichtigung finden. Dadurch wird die Glaubwirdigkeit auch fur den Ausbau von
Belieferungsnetzwerken erhéht. Dazu gehdren auch Mindestanforderungen der zu tatigenden Angaben
eines Nutzerprofils. Eine Registrierung sowie Authentifizierung der Nutzenden ist aus Griinden der
Sicherheit unabdingbar. Ebenfalls muss Transparenz geschaffen sowie eine gute Dokumentation der

Services sichergestellt werden (DEMARY & RUSCHE, 2018b: 4).
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Weiterhin werden Reputationsmechanismen integriert. Hier sind sowohl Bewertungen in Form von
Ratingskalen nach bestimmten Kriterien, als auch frei formulierbare Bewertungstexte denkbare
Losungen (WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 15). Ebenfalls sind Qualifikationen und die Erfahrung des
Anbieters wichtig. Durch die Zusammenarbeit mit allseits bekannten KEP-Dienstleistern erhéht sich die
Qualifikation. Zudem spielen Plattformbestandteile, wie Frequently Asked Questions (FAQs), News
und Kommunikationsmdglichkeiten, eine entscheidende Rolle. Einen weiteren vertrauensschaffenden
Faktor stellt das Angebot an unterschiedlichen Versicherungsdienstleistungen dar, da sie den
Mitgliedern eine gewisse Rechtssicherheit vermitteln (PAUL & RUNTE, 1999: 54ff.). Normen- und
Regelsysteme steuern Vertrauen, sodass das subjektive Sicherheitsempfinden durch eine leicht
verstandliche Darstellung dieser bei den Community-Mitgliedern verbessert werden kann und sie die
Plattform aktiver nutzen (vgl. LUHMANN, 2000). Auch Informationen zum Verbraucherschutz und
einfache Erklarungen zu Allgemeinen Geschaftsbedingungen (AGB) sowie plattforminterne
Verhaltensregeln sind hilfreiche Methoden, um das Vertrauen in das Konzept zu steigern. Hierzu z&hlen
ebenfalls Erfahrungsberichte. Des Weiteren muissen Informationen zum Datenschutz und zur

Datensammlung in einfacher Form angegeben werden (WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 16ff.).

Auch die zuteilwerdende Medienaufmerksamkeit sowie eine intensive mediale Kontrolle mit dem
,Neuartigen haben einen positiven Effekt auf das Vertrauen in die Plattform (HAUCAP &
KEDER, 2018: 8). Hierdurch wird eine neue Form der sozialen Kontrolle ausgetbt. Die Interaktionen
tiber die Plattform missen tber Up-to-Date-Kommunikationsmdglichkeiten abgewickelt werden. Denn
dies schafft zum einen Vertrauen, da der Kunde durch Tracking und Echtzeitreaktionen (DEMARY, 2015:
15), der Nutzer immer weil}, wo sein Paket gerade ist und wer es fur ihn zustellt. Das Quittieren des
Paketempfangs oder der Paketiibergabe (C2B) durch das Scannen bzw. Bestétigen des Paketcodes in
der CoDe-App schafft einen zusatzlichen Sicherungsrahmen (KocH et al., 2016: 4f.). Jedoch stellt ein
Internetzugang dadurch eine Nutzerbarriere dar und zwingt den Konsumenten zum Smartphonebesitz
(SIKORSKA & GRIZELJ, 2015: 507ff.).

Innerhalb der Community ist eine Differenzierung nach Nutzergruppen durch die Plattform
erstrebenswert (DEMARY, 2015: 13ff.). Das Plattformsystem bietet zudem zwei unterschiedliche
Mdglichkeiten der Datenakquise. Zum einen konnen Daten beim Registrierungsprozess und zum
anderen durchlaufende Datengenerierung erhoben werden. Zu letzteren zdhlen das Benutzertracking,
die Aufzeichnung von Transaktionen, die Eingabe personlicher Praferenzen oder auch die Erkennung
von Keywords. Daruber hinaus besteht auf Plattformen immer die Mdglichkeit, verschiedene
Onlinebefragungen durchzufiihren. Auch die Chance, stetig ein Feedback abzugeben und
Verbesserungsvorschldge durch die Plattform zu kommunizieren ist ein vertrauensetablierender Faktor
(PAUL & RUNTE, 1999: 57). Das Erreichen der kritischen Masse ist fir die erfolgreiche Etablierung des

Belieferungskonzepts essenziell. Besonders Netzwerkexternalitdten fiihren hier zu einer positiven
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Korrelation zwischen der Anzahl der Plattformnutzenden und dem Gegenwert, den sie durch den
Gebrauch erhalten (DEMARY, 2015: 11).

Ein besonders vertrauensschwéchendes Risiko stellt die ungewisse Leistungserbringung dar
(WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 6, 10). CoDe fangt diese Tatsache zum einen durch die Mdglichkeit
von ausgehandelten Back-up-Lésungen mit KEP-Dienstleistern auf und zum anderen stehen
verschiedene Versicherungsmaoglichkeiten zur Verfligung, sodass im Falle einer Beschédigung oder bei
Verlust Entschédigungen zur Verfligung stehen (KOCH et al., 2016: 7). Bei der Nutzung von Sharing-
Plattformen fallen hohe Umschaltkosten fiir die Prosumer an. Des Weiteren werden potenzielle Nutzer
ihre Loyalitatskosten abschédtzen missen, um an CoDe teilzunehmen. Zusétzlich wirken diese
Loyalitatskosten auch in die entgegengesetzte Richtung, d.h. sofern das Konzept Nutzer
zufriedenstellend gewonnen hat, werden diese bei anderen Ideen abwdgen, ob es sich lohnt den
Anbieterdienst wieder zu wechseln. Hier spielen besonders Reputation, die die Verbraucher durch
frihere Matchings und Dienstausfihrungen erhalten haben, eine entscheidende Rolle
(DEMARY, 2015: 12).

Zunachst einmal ist der Aufbau eines Plattformtreibers mit erheblichen Entwicklungs- und
Marketingkosten verbunden, jedoch kann nach dieser Entwicklungsphase festgestellt werden, dass es
zur Senkung von Markteintrittsbarrieren kommt, da fir keinen weiteren Konsumenten Kosten anfallen
(DEMARY, 2015: 12). Des Weiteren ist ein wichtiger Faktor fir eine erfolgreiche Marktbehauptung die
Bekanntheit der Plattform, denn so werden fiir die Kunden Transaktionskosten gesenkt, da sie sich nicht
mehr so intensiv mit dem Prozess der Nutzung auseinandersetzen mussen (MOHLMANN, 2015: 195ff.).
Deshalb stellt ein Ziel die Konstruktion einer offenen Logistikplattform dar (vgl. Abbildung 19).
Dadurch kénnen modulare Dienste angeboten werden. Uber offene und standardisierte Schnittstellen,
die Application Programming Interfaces (API), wird die Integration in die CoDe-App sichergestellt
(KUNDE et al., 2018: 19). Uberdies existiert die Mdglichkeit, diese Dienste in andere Apps einzubinden,
sodass keine isolierten Ldsungen entstehen und eine weitere Anbindung anderer Ansétze, z.B. von
OPNV-Diensten, besteht (PFLUGLER et al., 2018: 31; HEINEMANN, 2021: 133).
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Abbildung 19 Modulare und offene Community-Plattform

Quelle: Mod. nach PFLUGLER et al., 2018: 30.

Ein wichtiges Entwicklungsziel ist die Schaffung einer maximalen Flexibilitat der APIs, da in
Unternehmen, besonders dem inhabergefiihrten Einzelhandel, und Kommunen oft keine standardisierten
Prozesse bestehen und nur so maximal erfolgreiche logistisch-communitybasierte digitale Dienste
anzubieten sind (HEINEMANN, 2021: 122). Durch diese Struktur konnen die Daten fir die weitere
Entwicklung innovativer Anwendungen im logistischen, mobilitdtsbezogenen oder nachbarschaftlichen
Kontext genutzt werden. Die Plattformstruktur lasst sich als standardisiert beschreiben, dadurch besteht
die Option der analogen Darstellung verschiedenster Datensatze unterschiedlicher Herkunft. Beispiele
fur mogliche Datensétze sind zum einen Positionsdaten, die sowohl aus der mobilen Applikation als
auch mittels der eingesetzten E-Fahrzeuge in der Back-Up-L&sung gesammelt werden, als auch ,,Paket-
Parkplatzdaten®, die die Auslastung der unterschiedlichen MCHs abbilden (PFLUGER et al., 2018: 31).
Weitere Datensatze stellen aktiv durch die Community generierte Daten, wie die Zustellungszeiten, dar.
Auch passive, v.a. qualitative Daten, wie entsprechende Charakteristika der Community, sind hier
abgelegt. Weiterhin erfolgt die Integration vorhandener Daten aus Open Data, wie OpenStreetMap
(OMS) (PIEPER et al., 2018: 421). Das Zentrum der Plattform bilden die Modularen Services, die in
Schichten dargestellt sind. Der Verdichtungsgrad unterscheidet sich in den unterschiedlichen Ebenen
(vgl. Abbildung 20).

Das Hosting findet in einer gesicherten Umgebung statt. Die Bewerkstelligung dieser rechenintensiven
Logistikdienste wird gewéhrleistet, sodass auch eine hohe Anzahl an gleichzeitig auftretenden Aufrufen
abgewickelt werden kann. Das System verfiigt Uber die Leistungsfahigkeit, sich auf Hardware- und
Software-Ebene anzupassen. Die Integrationsschicht schafft somit einen Ausgleich zwischen den

Datenlasten (PFLUGER et al., 2018: 30ff.).
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AuBerdem ist die Ausbildung eines monolithischen Dienstes auszuschlieen und zu verhindern, da sonst
die Nutzer zu viele Anwendungen brauchen, was ein potenzielles Nutzungshemmnis darstellt
(DEWENTERet al., 2021: 50). Weiterhin kann die Bereitstellung von Rohdaten zu datenschutzrechtlichen
Verletzungen fiihren, weshalb ein hdchster Datenschutzstandard angestrebt und umzusetzen ist
(BARAK et al., 2016: 103; NEUMANN et al., 2018: 184ff.). Es besteht die Mdglichkeit, Datensétze
anonymisiert zu importieren und als Open Data durch Exportschnittstellen herunterzuladen. Ebenfalls

ist sicherzustellen, dass die Daten auch offline zur Verfligung stehen (SCHREIECK et al., 2018: 367).

Multimodaler Navigator mit intrinsischer Gamificationstimulation

Routing Matching

Prognose der
Prognose der Auslastung &
Verkehrssituation Netzwerk-
zugehorigkeit MCH

Gamification-
Navigator fir die
Verkehrsmittel-wahl

Verkehrsbedingte
Emissionen

Verkehrssituation Auslastung MCH

Abbildung 20 Schichtaufbau der modularen Bausteine

Quelle: Mod. nach PFLUGER et al., 2018: 32.
Durch die in CoDe integrierte Plattformdkonomie und deren Abwicklung Uber eine App muss ein
gewisses Mal an Technikakzeptanz (TA), Nutzungsbereitschaft und das soeben beschriebene Vertrauen
innerhalb der Community existieren. Die Erklarung der TA und Ableitung von Modellvoraussetzungen
kann das, aus der Einstellungsforschung entwickelte Technikakzeptanzmodell (TAM) von DAVIS
(1989) leisten (NEYER et al., 2012: 87). Das Fundament dieses Ansatzes bildet die Theorie des
tUberlegten Handels, die technische Nutzung durch technische Akzeptanz erklért. Dabei charakterisieren
die wahrgenommene Ndtzlichkeit und Einfachheit der Bedienbarkeit einer technischen Anwendung
deren TA bei den Nutzenden (DAvIs, 1989: 320). Eine Adaption von Innovationen erfolgt nach der
Einschatzung dieser auf Grundlage ihrer Komplexitat, Kompatibilitat und Vorteilhaftigkeit, welche auf
dem Kosten-Nutzen-Paradigma fuBt. Weiterhin spielt hier die Summe an zur Verfugung stehender
Informationen eine entscheidende Rolle (DAVIs, 1989: 321f.). Letzteres wird im CoDe-Ansatz sowohl
uber die technische Seite als auch die realen Interaktionen innerhalb der Communities bespielt. Die
wahrgenommene Komplexitét der Plattform und App-Anwendung sollte fur technisch-aufgewachsene
Nutzgruppen, Digital Natives, keine Akzeptanzhirde darstellen (HELSPER & EYNON, 2010: 503, 517f.).
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Die technische Erfahrungsbiografie ernoht die TA auch im hoheren Alter, sodass dieser Faktor in den
kommenden Jahren im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung und Automatisierung und damit
verbundenen Technikerfahrung obsolet wird (MOLLENKOPF & KASPER, 2004: 194f.). Einen weiteren
TA steigernden Faktor stellt die Lebenszufriedenheit der Nutzenden dar (NEYER et al., 2012: 96ff.).
CoDe setzt sich aus mehreren bestehenden Belieferungs- und Retourenansatzen zusammen, sodass diese
Kombination zwar neu, aber nicht véllig unbekannt fir potenzielle Nutzende ist, wodurch die
Bedienbarkeit bekannt ist. Dies fiihrt dazu, dass die Vereinbarkeit der technischen Anwendung ein
starkes MaR an Einfachheit besitzt (DAVIS, 1993: 477; ALIA & RAFIQB, 2021: 807ff.). AulRerdem ist die
derzeitige Struktur der KEP-Angebote fur Kunden sehr unibersichtlich und es herrscht eine unklare
Infrastruktur. Nutzer mussen verschiedenste Apps und Kundenkonten filhren, wobei zusatzliche
Freigaben fur Empfangswiinsche auszustellen sind (vgl. Kapitel 2). CoDe biindelt diese KEP-Anbieter
und vereint sie in einem System, sodass vom Kunden nur noch eine Anwendung genutzt und verstanden
werden muss. Dies steigert die wahrgenommene Nitzlichkeit und erleichtert die Bedienbarkeit
(DAViIS, 1985: 24). Zudem ist ein hoheres Potenzial an Transparenz abbildbar, was in Summe die
Onlineakzeptanz und damit verbundene TA fordert. Hier wird das digitale Vertrauen gestarkt
(DAviIs, 1989: 319; PAVLOU, 2003: 74ff.).

5.5 Community Delivery - Morphologie

Die theoretische Modellspezifikation von CoDe hat gezeigt, dass ein gemeinschaftlicher Ansatz zur
Abwicklung der Letzten Meile auf unterschiedlichen Theoriestrdngen beruht und viele Faktoren einen
Einfluss auf die tatséchliche Nutzung austiben werden. Hier tangieren die unterschiedlichen Ansétze —
Nachbarschaft, Sharing Economy, Technikakzeptanz und Vertrauen — sowohl externe Einflussfaktoren

als auch userbezogene Faktoren (vgl. Abbildung 21, GEORGI et al., 2019: 35).
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Abbildung 21 Wirkungsmodell der Sharing Economy
Quelle: Mod. nach GEORGiI et al., 2019: 35.
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Zu den externen Faktoren zéhlen Angebots- und Plattformmerkmale, Kommunikations- und
Marketingstrategien, das (Wohn-)Umfeld sowie regulatorische und politische MaRnahmen
(GEORGI et al.,, 2019: 35). Diese Komponenten werden sich innerhalb der raumstrukturellen
Gegebenheiten unterscheiden: Das Angebot in landlichen Regionen wird hypothetisch viel ausgedehnter
sein als im stadtischen Kontext (vgl. KocH et al., 2016), da hier die Aufrechterhaltung der Versorgung
der Bevolkerung mit Gutern des taglichen Bedarfs im Vordergrund steht (vgl. CHRISTALLER, 1933).
Gleiches gilt fur Kommunikations- und Marketingmafinahmen (SCHRAMM-KLEIN, 2019: 307ff.). Aber
auch das Umfeld, sprich die Nachbarschaft, bt tber unterschiedliche Grade sozialer Unterstiitzung
(GUNTHER, 2015: 191), Raumverstandnisse und Reichweite sowie hier existierende raumliche Néhe und
Netzwerke (BOHNISCH, 2015: 156ff.) einen Einfluss auf die Akzeptanz von CoDe aus. All diese
Faktoren wirken sich auf die User-bezogenen Aspekte aus: Verhaltenspsychologische Elemente und
soziodemografische Einflisse (GEORGI et al., 2015: 40) treten in unterschiedlichen Graden in
Erscheinung (vgl. LUHMANN, 2000). Daher steht im Kontext des Designs for all ein Bottom-Up-Ansatz
im Vordergrund, sodass zuerst durch Burgerbeteiligung (ICKEROTT et al., 2018: 1623ff.) CoDe
hinsichtlich seiner Nutzungswahrscheinlichkeit und Modifikationen zu untersuchen ist. Nur so kann
eine Nachfragenutzung konzipiert werden, die im Sinne einer 6konomischen, 6kologischen und sozialen
Nachhaltigkeit einen Losungsansatz der Letzten Meile darsdarstellt (BROWN & GUIFFRIDA, 2014: 506;
GEORGI et al., 2015: 35; BENOIT et al., 2017: 220).

In der weiteren Forschung gilt es herauszufinden, ob Kunden der verschiedenen KEP-Dienstleister den
angesprochenen ,,Face-to-the-Customer-Effekt* wirklich wahrnehmen und welche Wertschatzung
diesem entgegengebracht wird. Hier wird die Hypothese generiert, dass fiir den Kunden keine Relevanz
besteht, wer das Paket zustellt und dass ein personlicher Bezug zum ,,Postboten®, wie in den 50/60er
Jahren gar nicht mehr existiert, sondern die Paketzusteller nur noch durch ihre Arbeitsuniformen dem
jeweiligen Unternehmen optisch zuzuordnen sind (vgl. Kapitel 2). Denn dies ist das bisherige
Hauptargument der (deutschen) KEP-Branche, sich nicht weiter mit kooperierenden Ansatzen zu
beschéftigen (BATES et al., 2018: 3; JUNK & WIELGOSCH, 2019: 21).
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6. Modellverfeinerung und erweiterte Konzeptionierung des

Comunity Delivery-Modells

Dieses Kapitel dient der Modellverfeinerung des deduktiv abgeleiteten CoDe-Modells. Dazu ist eine
systematische Bestands- und Dokumentenanalyse durchgefiihrt und ausgewertet worden. Die
Ergebnisse flieRen entsprechend dem 3-stufigen Untersuchungsdesigns in die erste Modellspezifikation

des CoDe-Ansatzes ein und bilden so die Basis zur Ermittlung einer Nutzungsakzeptanz.

6.1 Untersuchungsmethodik: systematische Bestands- und Dokumentenanalyse
Fir die weitere Modellspezifikation von CoDe sowie die Abgrenzung zu anderen Projekten und deren
raumliche Lokalisierung (Ableitung von Standortfaktoren) ist eine systematische Dokumentenanalyse
und Bestandsaufnahme durchgefiihrt worden. Bei der Dokumentenanalyse handelt es sich um die
Auswertung von ,, natiirliche[n] Daten, [...] [die] nicht zu Forschungszwecken und ohne die Beteiligung
oder Intervention der Forschenden entstanden sind “ (SAHLHEISER, 2014: 813). Diese fand im Zeitraum
von Dezember 2018 bis Juni 2020 statt, wobei eine Identifikation von 181 Logistikinnovationen, die
direkt oder indirekt den CoDe-Ansatz tangieren, moglich war (BESTANDSANALYSE, 2020). Insgesamt
sind 302 Ansatze recherchiert worden. Die Recherche orientierte sich dabei an drei Punkten:

A. Analyse von offiziellen, internen und Egodokumenten (SAHLHEISER, 2014: 813),
B. Webbasiertes Screening nach definierten Keywords (KoOPPER et al., 2017: 131),

C. Google Alert- Unterstiitzung (KorPeR et al., 2017: 131).

In einem ersten Schritt sind Publikationen von deutschen Ministerien und Forderdatenbanken nach
Citylogistikprojekten durchsucht worden. Weiterhin erfolgte eine webbasierte Suche nach Keywords,
wie Crowdlogistik, Lastenrad, Mikrodepot oder Speditionskooperation, welche sich aus der Angabe von

wissenschaftlichen Journalartikeln ableiten lieRen (vgl. Tabelle 8, JAKOB & MUNCH, 2013: 4).
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Tabelle 8 Identifikation von Keywords fiir die Analyse bereits bestehender Letzter Meile-Innovationen zur

Modellmodifikation von CoDe

Keywords (Synonyme und

Quelle/Autor

Ubersetzungen)
Benjelloun & Crainic 2009; DellAmico & Hadjidimitriou
2012, Russo & Comi 2012; Witkowski & Kiba-Janiak 2012;
Citylogistik Taniguchi 2014; Verlinde et al. 2014; Visser et al. 2014;

(citylogistics/urban logistics)

Crainic et al. 2015; Faure et al. 2015; Mufioz-Villamizar et
al. 2015; Slabinac 2015; Bjorklund et al. 2017; de Abreu e
Silva & Alho 2017; Carotenuto et al. 2018;
Mastowski et al. 2019; Zenezini & De Marco 2019

Crowdlogistik

(crowdlogistics/crowdshiping/crowdsourcing)

Pan et al. 2015; Wang et al. 2016; Devari et al. 2017; Punel
& Stathopoulos 2017; Bates et al. 2018; Gdowska et al.
2018; Ickerott et al. 2018; Serafini et al. 2018

Konsolidierungszentren

(urban cosolidation center)

Nordtdmme et al. 2015; Faure et al. 2015;
Bjorklund et al. 2017

Kollaboration

(collaborative)

de Souza et al. 2014; Mufioz-Villamizar et al. 2015

(Speditions-) Kooperationen

Oexler 2002

Lastenrad

Rudolph & Gruber 2017

(Last Mile Delivery/last mile logistics/parcel

delivery/urban deivery)

DellAmico & Hadjidimitriou 2012; de Souza et al. 2014;
Slabinac 2015; Wang et al. 2016; Devari et al. 2017; Bates
et al. 2018; Gdowska et al. 2018; Giret et al. 2018; Ranieri
et al. 2018; Tiwapat et al. 2018; Nenni et al. 2019; Olsson et
al. 2019; van Duin et al. 2019

Microhub
(Cityhub/Mikrodepot/Microdepot, Midihub,
Mobile depot)

Verlinde et al. 2014; Anderluh et al. 2020; Dorner et al. 2020

Paketstation

(Paketbox/ parcel lockers/bentobox)

Dell‘ Amico & Hadjidimitriou 2012; Van Duin et al. 2019

Sharing Economy

Kung & Zhong 2017

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, 2020.

Zusétzlich ist ein Google Alert zu den Schlagworten Mikrodepot, Microhub und Paketautomaten

eingerichtet worden. Dies bietet die Moglichkeit via E-Mailbenachrichtigung zu den angegebenen

Themen unverziiglich Informationen zu erhalten (GOOGLE, 2021). Es wurde bewusst auf diese drei

Aspekte fokussiert, da MCHs eine zentrale S&ule des CoDe-Modells darstellen (vgl. Kapitel 5).
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Da Dokumente ,,prozessproduzierende Daten” (SAHLHEISER, 2014: 814) darstellen, die durch
offentliche sowie private Institutionen zur Verfligung gestellt werden, ist es unabdingbar im Rahmen
der Selektivitdt und Kategorisierung diese Daten mit Kontextwissen und Vergleichsdaten zu
modifizieren (SAHLHEISER, 2014: 814 ff.). Aus der Recherche konnten zunéchst Projektsteckbriefe
(Projektname, Laufzeit, Kontaktdaten und erste inhaltliche Kurzbeschreibung) ermittelt werden, welche
durch die Nachrecherche hinsichtlich ihres Standortes sowie den Beteiligungen weiterer Akteure oder
Forderungen, um zusétzliche inhaltliche Informationen, erganzt wurden. Eine dem CoDe-Ansatz
entsprechende Kilassifizierung nach Art des angewandten Logistikkonzepts, dem im Mittelpunkt
stehenden Hauptakzent, Mobilitatszuordnung, Projektstatus und Akteuren, definiert die Modifikation

der Bestandsaufnahme (vgl. WOLPERT, 2013; vgl. Tabelle 9).

Tabelle 9 Analyseschemata der Bestandsaufnahme Citylogistischer Innovationen auf der Letzten Meile

Klassifizierung Definition
Status Laufend, abgeschlossen, eingestellt (ohne Projekterfolg)
Art der Logistik Citylogistik, ~Crowdlogistik, Distributionslogistik, IT-Ldsung,

Kooperation, Nachbarschaftsprojekt, Problemkundenlogistik,

Problemzonenlogistik, Logistik 4.0, k.A. , Sonstige

Hauptakzent City-Hub, Crowdlogistik, Mikrodepot, Paketstation, Paketbox,
Konsolidierung, Konsolidierungszentren, Kooperation, Lastenrad, IT-
Losung, E-Mobilitat, k.A., Sonstige

Mobilitat Dynamisch (veranderbar), starr (ortsgebunden)

Verortung Urban, suburban, landlich, ortsunabhéngig

Unternehmenssitz/Ort der

Untersuchungsraum, Unternehmenssitz, Ideenursprung

Projektdurchfuhrung
PLZ Postleitzahl
Akteure Kommune/Gemeinde
KEP-Dienstleister
Forschungseinrichtung inkl. Universitat/Hochschule
Verbénde & Vereine
Unternehmen
Sonstige
Art Projekt, Start-up, Unternehmen, Projektidee
KEP Aufzéhlung der Beteiligten KEP- Dienstleister

Quelle: Mod. nach WOLPERT, 2013.

Eine Einteilung der beteiligten Akteure erfolgte erstens nach Kommunen/Gemeinden, zweitens nach

KEP-Dienstleistern, hier sind auch klein- und mittelstandische Logistikdienstleister erfasst worden,
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drittens nach Forschungseinrichtungen, viertens nach Vereinen/Verbédnden und fiinftens nach
Unternehmen. Die sechste Kategorie beschreibt sonstige Beteiligte. Weiterhin ist die Teilnahme einer
der fiinf groRen KEP-Dienste, die in Deutschland agieren, separat erfasst worden. SchlieBlich resultierte
daraus noch eine Geocodierung basierend auf drei Schritten: Als erstes erfolgte die Klassifizierung nach
dem Standort der Projektdurchfiihrung (Untersuchungsraum), sofern dies nicht méglich war, resultierte
die Adresse des Unternehmenssitzes als Vertreter des Ideenursprungs als Losung. Die Verwendung der
Adresse des Hauptakteurs ist im Falle einer Nichtidentifizierung der beiden ersten Mdglichkeiten
verfolgt worden. Diese Eigenschaft ist fiir die Visualisierung mittels ArcGis notwendig. Allen Ansétzen

ist eine eigene Identifikationsnummer (ID) zugeordnet worden.

6.2 Ergebnisse der systematischen Bestands- und Dokumentenanalyse

Die Bestandsanalyse aktueller Last-Mile-Innovationen berticksichtigt 181 Projekte, die inhaltlich einen
Bezug zu CoDe haben. 86 dieser Projekte befinden sich momentan noch in der Durchfiihrung, 46 sind
abgeschlossen und 39 Projekte wurden eingestellt. Weiterhin konnte bei zehn VVorhaben kein aktueller
Projektstatus erhoben werden (Stand: Dezember 2020). Abbildung 22 stellt eine zeitliche Einordnung
der identifizierten Initiativen dar. Griinde flr die Projekteinstellung duRern sich in der unzureichenden
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Akteuren sowie der mangelnden 6konomischen Rentierbarkeit
der Ansatze (WOLPERT, 2013: 99ff.).

Abbildung 22 Zeitliche Umsetzung von Citylogistikprojekten mit Letzter Meile-Bezug

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf der BESTANDSANALYSE, 2020.

Die Klassifizierung der Ansétze nach ihrer Logistikart zeigt einen starken Fokus auf die Citylogistik,
gefolgt von der klassischen Distributionslogistik und der Problemzonenlogistik. Kooperationslogistik
betrieben lediglich 14 Mainahmen, welche entweder eingestellt oder abgeschlossen sind. Lediglich drei
Ansdtze haben ihren Fokus auf nachbarschaftlichen Projekten. Ihr Akzent liegt auf gemeinschaftlichen
Mobilitatsformen und dem Gebrauch von Lastenrddern. Das Projekt Crowd My Region (ID 177)

ermutigt zum Kauf im stationdren Einzelhandel und dem Mitbringen der Waren durch ein personliches

63



6. Modellverfeinerung und erweiterte Konzeptionierung des Comunity Delivery-Modells

Netzwerk. Dazu wurde eine Plattform samt App entwickelt, der als Kurier fungierende Nutzer erhélt
eine Entlohnung fur die Zustellung. Crowd My Region ist ein noch laufendes Projekt in der Region um
Mannheim (CROowD MY REGION, 2018). IT-Logistik tangiert sieben und Logistik 4.0 drei identifizierte
Ansitze. Diese Klassen haben gemein, dass sie eine technisch gesteuerte logistische Infrastruktur

aufbauen und hauptséchlich im virtuellen Raum wirken (BESTANDSANALYSE, 2020).

Weiterhin erfolgte die Feststellung des Hauptakzents. Historisch begriindet sind die UCC in klassische
Konsolidierungszentren, City-Hubs und Mikrodepots eingeteilt worden (vgl. OEXLER, 2002;
TRIANTAFYLLOU et al., 2014; BOGDANsSKI et al., 2020). Die Mikrodepots, als neueste
Logistikinnovation, haben den grofiten Anteil an den Hauptakzenten: Dieser liegt bei 35 analysierten
Projekten. Damit verbunden zeigt sich auch die identifizierte Anzahl von 32 Ansétzen mit Hauptfokus
auf Lastenrddern. Dieser Citylogistikansatz des Bringprinzips setzt vermehrt auf Lastenrader als
Zustellungsfahrzeug flr die LLM (BOGDANSKI et al., 2020: 136f.). Als Crowdlogistikansatze konnten
elf Projekte festgestellt werden. Die Holprinzipien der Paketbox und Paketstation haben insgesamt nur
zwolf Ansatze als Akzent. 22 Projekte zeigen ihren Fokus auf IT-Ldsungen (vgl. Abbildung 23;
BESTANDSANALYSE, 2020).

= City-Hub

= Crowdlogistik
= E-Mobilitat

= I T-L6sung

= KA.

= Konsolidierung

11,06%

4,42%
2,22%

= Konsolidierungszentren

19,34% = Kooperation
Lastenrad
Mikrodepot
Pakethox
Paketstation

Sonstige

17,68%

Abbildung 23 Verteilung des Hauptfokus der identifizierten Projekte
Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020.

Zudem sind 22 Ansétze keinem der klassischen Akzente zuzuordnen und somit in der Kategorie Sonstige
zusammengefasst sind (vgl. WOLPERT, 2013). Die Betrachtung des Hauptfokus innerhalb der Kategorie
der laufenden Logistikinnovationen zeigt, dass besonders Lastenrader (27,74%), Mikrodepots (22,09%)
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und IT-Lésungen (16,28%) zurzeit im Fokus stehen. Noch laufende Logistikinnovationen mit dem
Schwerpunkt auf der Crowdlogistik sind ausschlieRlich in Osterreich und der Schweiz zu finden. Unter
den abgeschlossenen Ansdtzen sind Crowdlogistikideen mit Umsetzungsort in Deutschland zu
identifizieren. Eingestellte Ideen verfolgten insbesondere Kooperationen, Konsolidierung und Cityhubs
in den 1990er Jahren, jedoch sind hier auch Projekte aus 2019, USEFUL (ID 133) oder 2012, Saubere
Zustellung in der Stadt mit dem StreetScooter (ID 39), welches einen E-Lastenrad- bzw.

E-Mobilitatsfokus hatten, aufzufiihren (BESTANDSANALYSE, 2020).

Hinsichtlich des Durchfiihrungsorts und damit verbunden dem  Wirkungsraum  der
Logistikinnovationen, sind 149 Ansatze dem urbanen Raum, ein Projekt dem suburbanen Raum sowie
vier Projekte dem landlichen Raum zuzuschreiben. Diese fokussieren die gemeinschaftliche Mobilit&t-
und Logistik: So geht es bspw. um die Etablierung eines sozialen Mitbringnetzes fiir den Einkauf im
stationaren (Lebensmittel-) Einzelhandel (ID 177), oder im Projekt hin&weg um den Aufbau eines
dorflichen Mitfahrsystems, welches mehrere Dorfer in der Region Wetter, Hessen, einbindet (ID 175)
(REGION BURGWALD-EDERBERGLAND, 2017; CROWD MY REGION, 2018). Zudem beschéftigt sich das
Projekt eBaseCamp (ID 141) mit dem Aufbau einer eigenen Logistikflotte rund um ein Amazon-
Zentrallager (BUNDESMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT UND ENERGIE, 2021). Das vierte Projekt flihrt E-
Lastenrader fiir die landliche Bevélkerung ein, um eine Mobilitatstransformation auch im landlichen
Raum anzustofRen (ID 70). Low Carbon Logistics (ID 155) hatte zum Ziel, Lieferrouten fiir UPS, welche
Okologisch vertraglich sind, durch die Nutzung von Cargo-Bikes & Mikrodepots zu implementieren.
Das Projekt wurde in Bad Doberan, einem Mittelzentrum im Landkreis Rostock, durchgefiihrt und 2019
abgeschlossen. Trotz der weiteren Strecken war der Mikrodepotansatz hier erfolgreich und ist auch in
Rostock adaptiert worden (LCL PROJECT, 2016). Weiterhin sind 25 Ansatze identifiziert worden, die
keinem speziellen Wirkungsraum zuzuordnen, sondern entweder als ortsunabhéngig zu bezeichnen sind
wie bspw. Innovationen mit einem Hauptfokus auf Paketstationen und Paketboxen, oder im virtuellen
Raum wirken, wie IT-Ldsungen, und damit ebenfalls als nicht ortsgebunden gelten.
Paketstationenansétze werden v.a. in Grol3stddten, wie Berlin, Miinchen oder Jena, erprobt. Aufféllig
verhalt sich hier die Stadt Bensheim. Durch den Firmensitz der Kern GmbH, flihrender Hersteller von
Paketstationen und Paketboxen, werden viele verschiedenen Modelle von Paketstationen untersucht und
getestet (KERN GMBH, 2021). Fur zwei Ansdtze war keine klare Zuteilung moglich. Nach der
Auswertung der Postleitzahlen der Durchflihrungsorte oder der Unternehmenssitze zeigt sich eine klare
Clusterbildung der Ansdtze in den Metropolregionen Deutschlands (vgl. Abbildung 24,
BESTANDSANALYSE, 2020).
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Abbildung 24 Citylogistikprojekte in Deutschland, Osterreich und der Schweiz (1990-2020)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020; Kartengrundlage: OSM.
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Weiterhin ist die Akteursstruktur untersucht worden, um Stakeholder der LM ableiten zu kdnnen. Die
meisten Ansatze sind von nur einem aktiven Akteur initiiert und durchgefiihrt worden. Lediglich vier
MaRnahmen verfligen Uber sechs unterschiedliche Stakeholder im Projektkonsortium. Deutlich zeigte
sich, dass die starkste Akteursklasse in den Konsortien Unternehmen darstellen, insgesamt 128.
Weiterhin konnten 71 Forschungseinrichtungen, 63 Vereine und Verbdnde, 62 Kommunen sowie 54
KEP-Dienstleister innerhalb der Akteurseinteilung identifiziert werden. Hierbei ist v.a. die geringe
Beteiligung der KEP-Dienstleister sowie die Uberdurchschnittlich hohe Beteiligung der Unternehmen

interessant (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10 Akteursbeteiligung in Citylogistikprojekten

Anzahl Projekte Anteil in %

Akteure (absolut) (gerundet)
Unternehmen 128 32,90
Vereine/Verbande 63 16,20
Forschungseinrichtungen 71 18,25
KEP-Dienstleister 54 13,88
Kommune/Gemeinde 62 15,94
Sonstige 11 2,83

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYE, 2020.

Auffallend ist, dass besonders das Unternehmen Dachser SE, welches nicht fiir die klassische
LM- Logistik bekannt ist, an vielen der Projekte beteiligt ist. Ebenfalls zeigt das Frauenhoferinstitut mit
unterschiedlichen Fachabteilungen ein hohes Engagement in Projekten. Zudem kann eine Teilnahme
unterschiedlicher Regionalabteilungen der IHK in vielen Ansatzen identifiziert werden. Die Technische
Universitat Berlin, die RWTH Aachen sowie die Technische Hochschule Nurnberg spielen auch in
verschiedenen Projektkonsortien mit. In insgesamt 36 Projekten war jeweils mindestens einer der groRRen
Integratoren beteiligt. Die Beteiligung dieser ist sehr ausgeglichen (jeweils zwischen acht und neun
Teilnahmen). Ausgepréagt ist, dass dpd und UPS eher in kleineren Konsortien agieren (vgl. ID 67,72,
155,156 oder 163). Besonders Grofstadte unterstlitzen die Ansatze und werden als Akteure genannt.
Eine Aussage Uber assoziierte Partner in den Projekten kann nicht getroffen werden
(BESTANDSANALYSE, 2020).
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Abbildung 25 Prozentuale Verteilung der Umsetzungsstruktur in identifizierten Logistikansatzen

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020.

Die haufigste Umsetzungsstruktur der Logistikinnovationen stellen Projekte mit einem prozentualen
Anteil von 65,75% dar. 11,60% der Logistikinnovationen werden durch die Griindung von Start-Ups
und 20,44% im bestehenden Unternehmenskontext initiiert (vgl. Abbildung 25). Innerhalb der
Start-Up-Umsetzungen werden v.a. Lastenrad- sowie Crowdlogistik-Ansétze realisiert. Bei den
Durchfuhrungsarten féllt auf, dass der Anteil der Start-Ups von 11,60% in der Betrachtung aller Projekte
auf 22,09% bei den laufenden Projekten ansteigt. Uberdies ist eine Veranderung des Anteils von
Unternehmen von 20,44% in der Gesamtbetrachtung zu 36,05% bei alleiniger Betrachtung der laufenden
Projekte zu verzeichnen. Hingegen zeigt die Durchfihrungsart Projekt einen Riickgang von 65,75% bei
der Gesamtbetrachtung aller Projekte auf 41,86% bei den laufenden Projekten auf

(BESTANDSANALYSE, 2020).

6.3 Ergebnisdiskussion der Bestands- und Dokumentenanalyse
Die analysierten Last-Mile-Ansédtze verfolgen alle das Ziel, Innenstadte zu entlasten und das
Verkehrsaufkommen zu regulieren und zu minimieren. Weiterhin ist ihnen gemein, dass 6kologische

Beweggrunde einen Handlungsdruck ausiiben (BESTANDSANALYSE, 2020).

Hinsichtlich der zeitlichen Dimension [Initiierungsdaten und (Projekt-)Abschliisse)] sind deutliche
zeitlich-inhaltliche Kausalzusammenhdnge zu identifizieren, sodass die von OEXLER (2002)
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abgeleiteten Generationen von Citylogistikkonzepten bzw- -systemen fortzufiihren sind. Die erste Stufe
definieren transportlogistische Citylogistikmodelle von 1985 bis 2000, welche einen Fokus der
Produktivitatssteigerung der eingesetzten Lieferfahrzeuge innehaben (OEXLER, 2002: 64). Diesen
Konzepten sind Ansétze zur Belieferung von Problemkunden und -zonen unterzuordnen, welche sich in
einer gemeinschaftlichen Auslieferungskooperation darstellten. Die zweite Entwicklungsphase (ab
1995) pragen dienstleistungsorientierte Systeme, die einen gréReren Kundenkreis, auch Einzelhandel
und Handwerk bedienen (OEXLER, 2002: 65, 69f.). Hier ist ein starker B2B Fokus festzustellen
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 164, 165). Die an Kundenanspriichen orientierte und bedarfsgerechte
Ausiibung angepassten Citylogistikdienstleistungen pragen auch die dritte Generation, welche mit der
zweiten Generation der Systeme verwoben ist. Diese dritte Generation kann bis ca. 2012 fortgeschrieben
werden, welche keine besonderen citylogistischen Erneuerungen hervorbrachte. Erst ab 2012 riicken
neue  Logistikansdtze im  Sinne  eines  Logistics-as-a-Service-Ansatzes  mit  starker
Endkundenkonzentration in den Fokus und bilden die vierte Generation ab (vgl. Abbildung 26).

A

4. Generation

1. Generation 2./ 3. Generation
Transportlogistische Modelle Dienstleistungsorientierte Modelle

Problemkunden Problemzonen-
- logastik logistik

,Logistics as a Service“-Modelle

Brngprinzip Holprinzip

Effizienz

v

gering mittel hoch komplex

Aufwand

Abbildung 26 Bewertung und Fortschreibung der transportlogistischen und dienstleistungsorientierten Modelle
Quelle: Mod. nach OEXLER, 2002: 71.

Seit 2013 riicken neue Transportmittel, wie das Lastenrad oder elektrifizierte Kleinstfahrzeuge, in den
Vordergrund (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 39, 80). Ein bis zwei Jahre spater erfahrt im Zuge der sich
verbreitenden Sharing Economy die Crowdlogistik einen Aufschwung in verschiedensten Ansétzen
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 44, 46). lhre Durchfihrungsart stellen Start-Ups dar, die sich oftmals
nicht langer als drei Jahre am Markt halten konnten (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 144, 147). Die
nunmehr sichtbare vierte Generation der Citylogistikansétze verfolgt eine stirkere Ausrichtung auf
Servicedienstleistungen und bedient starker das B2C-Segment. Des Weiteren zeichnen sich diese

Systeme durch eine hohere Nachhaltigkeitssensibilisierung aus (vgl. BESTANDSANALYSE, 2020),
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wodurch der Aufwand der Abwicklung der LM zunimmt, aber auch die Effizienz gesteigert wird.
Lediglich SDD und Expresssendungen fiihren zu einer Ineffizienz, hinsichtlich der Auslastung
verschiedenster Fahrzeuge und Routenfiihrungen. Sie sind hingegen stark kundenorientiert ausgerichtet,
mit einem  Potenzial zur ©kologisch-wertvolleren  Abwicklung mittels  Lastenrddern
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 14, 55).

6.3.1 Stakeholder

Die Identifizierung von Logistikinnovationen verfolgte u.a. das Ziel der Klassifizierung von Akteuren,
die im CoDe-Ansatz eine entscheidende Rolle innehaben, um so mdglichst viele Positionen
beruicksichtigen zu konnen. Allgemein wird eine klassische Dreifach-Einteilung der Stakeholder
verfolgt, wie auch ANDERLUH et al. (2020: 77) vorgeben: Kommunale Vertreter, Logistikunternehmen

sowie Burger.

Besonders CARBONE et al. (2015) sowie DORRZAPF et al. (2016) fihren Kommunen bzw. Stadte als
entscheidenden Stakeholder fiir die erfolgreiche Umsetzung von Logistikansétzen an, jedoch ist eine
aktive Beteiligung kommunaler Akteure in lediglich 62 identifizierten Ansétzen feststellbar
(BESTANDSANALYSE, 2020). Ebenfalls betonen Mikrodepot-Ansétze die Wichtigkeit von kommunaler
Unterstutzung (BOGDANSKI et al., 2020: 139ff.). Den kommunalen Akteursbegriff ergdnzen GREEF et
al. (2017) um weitere politische Stakeholder. Hierzu z&hlen Parteien und parteinahe Akteure, Behorden
und Bundesinstitutionen, Landesregierungen sowie die Bundesregierung und Bundesministerien.
Uberdies sind auch Akteure auf internationaler Ebene, wie die EU-Kommission, zu identifizieren
(GREEF et al., 2017: 139; RZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-JAROSZ, 2019: 5). Die Beteiligung dieser
Akteure liegt v.a. in der finanziellen Projektunterstiitzung durch verschiedene Forderprogramme
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 8, 17, 23). Diese Aufstellung kann, der Vollstandigkeit halber auf
supranationaler Ebene durch Vertreter von internationalen Vereinigungen erweitert werden, auch wenn
diese in den hier aufgeschliisselten Ansdtzen nicht feststellbar sind (GREer et al., 2017: 19ff,;

BESTANDSANALYSE, 2020).

Die Einbindung von Nutzern konnte in keinem der 181 Ansédtzen festgestellt werden
(BESTANDSANALYSE 2020). Der Biirger ist hier in seiner Funktion als Empfanger eher in einer
untergeordneten Rolle zu sehen, da dieser Empfanger uber die Zustellungsweise Hol- oder Bringprinzip
bei seiner Bestellung im Onlineshop entscheidt (JUNK & WIELGOSCH, 2019: 3). Beriicksichtigt werden
muss die Tatsache, dass institutionelle Stakeholder immer auch die Rolle des privaten Nutzers
einnehmen (ANDERLUH et al. 2020: 79). Der private Nutzer agiert auch als Anwohner oder
Verkehrsteilnehmer. Dariiber hinaus verweist die Freistellung der Verkehrsmittelwahl bei
Crowdlogistikansétzen auf die unabdingbare Einbeziehung von Akteuren des stadtischen Verkehrs, also
Betreiber von Verkehrsgesellschaften und des OPNVs (RZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-JAROSZ,

2019: 5f.; DORNER et al., 2020: 6). Zudem sind Sozialpartner und zivilgesellschaftliche Akteure zu
70



6. Modellverfeinerung und erweiterte Konzeptionierung des Comunity Delivery-Modells

nennen, hierzu z&hlen Arbeitgeber (KEP-Dienstleister, Einzelhandelsunternehmen, etc.), Berufs- und
Selbststandigenverbande, zivilgesellschaftliche Akteure und Kammern (IHKs), Sozial- und
Wohlfahrtsverbédnde oder auch Sozialversicherungen (MULLER-STEINFAHRT et al., 2018: 16;
BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25, 74, 76, 97, 100 oder 102). Diese Akteursgruppe tritt haufig in
erfolgreichen, abgeschlossenen Projektkonsortien auf und ist fir die Netzwerkarbeit und das Erreichen
der kritischen Masse an Nutzenden ausschlaggebend (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25).

Die 1-Akteursstruktur zeigt deutlich, dass hinsichtlich der eigenen Bedurfnisse autonom gehandelt und
ohne Ubergeordnete Kontrolle agiert wird (ANAND et al., 2012: 11945; BESTANDSANALYSE, 2020:
ID 143,144,147). Die Realisierung dieser Ansétze erfolgt Uberwiegend durch Start-Ups und
Unternehmen, v.a. Start-Ups, die der Crowdlogistik zuzuordnen sind, haben es in dieser Konstellation
nicht geschafft, sich am Markt zu behaupten (BESTANDSANALYSE, 2020: 1D 144). Oftmals fehlt es am
Uberschreiten der kritischen Masse von Nutzenden (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 43). Das Start-Up
Pickshare hat zuerst ebenfalls eine crowdbasierte, monetér entlohnte Losung verfolgt, sich durch den
Einbezug in verschiedenen Projekten, wie bspw. Smile, auf eine IT-Ldsung spezialisiert, welche nur
durch die Zusammenarbeit in gréfReren Projektkonsortien und unter Einbeziehung unterschiedlicher
Akteure erfolgreich ist (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 11, 178; PICKSHARE, 2021). IT-Ldsungen
behandeln oftmals den Aufbau von Plattformldsungen, woraus ein weiterer Stakeholder abgeleitet
werden muss: Plattform- und Marktplatzbetreiber in  Form von IT-Unternehmen und
Onlinedienstleistern (GREEF et al., 2017: 18). Die Tabelle 11 fasst die analysierten Stakeholdergruppen

des CoDe-Ansatzes zusammen.
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Tabelle 11 Identifizierung von Stakeholdergruppen des CoDe-Ansatzes

Stakeholdergruppe Akteure CoDe-Akteure Aufgabe
Politische und offentliche | e  Stadt/Kommune Stadt/Kommune Public-Private-
Akteure e Behorden und Behdrden und Partnership,
Bundesinstitutionen Bundesinstitutionen Gesetzgebender
e Landesregierungund — | Landesregierung und — | Handlungsrahmen
initiativen initiativen

e Bundesregierung und
Bundesministerien

e  Parteien und parteinahe
Akteure

Internationale Akteure e Européische Akteure

(z.B.EV)
Private Akteure e Kunden Community: Abwicklung der
e  Anwohner Nachbarschaft LLM

e Verkehrsteilnehmer

Sozialpartner und e  Arbeitgeber KEP-Dienstleister, Betreiberoption,
zivilgesellschaftliche (Unternehmen, KEP- Einzelhandel, First & Last Mile
Akteure Dientleister) Verkehrsunternehmen Abwicklung

e Berufs- und
Selbststandigenverbande

e Zivilgesellschaftliche
Akteure und Kammern

e Sozial- und
Wohlfahrtsverbande

e Sozialversicherungen

e Akteure des stadtischen
Verkehrs (Betreiber des

OPNVs,

Verkehrsunternehmen)
Plattformbetreiber und e Onlinedienstleister Multi-User-Betreiber IT-Umsetzung
Marktplatzbetreiber e |T-Unternehmen

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020.
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Weiterhin sind die Beziehungen zwischen den Stakeholdergruppen zu analysieren. Uberdies gilt die
Beachtung der wechselseitigen Abhéngigkeiten zwischen den einzelnen Akteuren. Aus den
verschiedenen Umsetzungsformen, Projekt, Unternehmen, Start-Ups, und der damit verbundenen
Akteursanzahl, lasst sich ableiten, dass besonders die Bezlige zwischen Crowd in der Doppelrolle als
Kurier- und Empféanger, den KEP-Dienstleistern sowie den Plattformbetreibern fir den CoDe-Ansatz
zu untersuchen sind. Damit einhergehend missen auch die kommunalen Akteure als gesetzgebende,
Regularien ausstellende Instanz beriicksichtigt werden. Die Crowd handelt bei der Ausfihrung der
Zustellungsaufgabe als Privatperson und verfligt i.d.R. Uber kein Arbeitsverhaltnis mit den KEP-
Dienstleistern, sondern bekommt den Auftrag 0Ober die Plattform vermittelt. Sowohl fur die
Plattformbetreiber als auch die auftraggebenden Akteure, KEP-Dienstleister, Privatpersonen,
Unternehmen, etc. in der Rolle der Absender, steht das vorrangige Interesse der Gewinnrealisierung und
-steigerung im Vordergrund (RZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-JAROSZ, 2019: 6f.). Die Crowd selbst
agiert aus unterschiedlichen, individuellen Motiven, wie der Zugewinnmdglichkeit oder eines sozialen
Verantwortungsgefuhls. Das Bediirfnis der Empféngerseite hingegen tangiert das pinktliche, zeitnahe
und zuverléssige Erhalten der Waren. Damit definiert die Attraktivitit des Angebots den
Hauptnutzungsfaktor, welcher durch Verfugbarkeit, Bedienbarkeit, Komfort und Kosten charakterisiert
wird (SPICKERMANN et al., 2014: 213). Zudem zielt die Rolle der Anwohner und Verkehrsteilnehmer
hinsichtlich ihrer Interessensartikulation auf das Verkehrsaufkommen und die damit verbundene
Belastung durch verkehrsbedingte Emissionen ab (RZESNY-CIEPLINSKA &
SZMELTER-JAROSZ, 2019: 5f.).

Die Gruppe der politischen Akteure verfolgt das Ziel der nachhaltigen Innenstadtentwicklung und
Aufrechterhaltung/Schaffung eines guten MaRes an Lebensqualitat in Stadten, weshalb regulierende
Rahmenbedingungen getroffen werden. Weiterhin fungiert diese Gruppe als Mediator im Falle von
Interessenkonflikten zwischen den anderen Akteursgruppen (RZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-
JAROSZ, 2019: 6). Die Ubertragung dieser Beziehungen zeigt im CoDe-Modell die Notwendigkeit, dass
der Aktivitatsrahmen, welcher durch politische/kommunale Akteure bestimmt wird, Fragen hinsichtlich
der Regulierungsnotwendigkeit klart. Hier ist eine Transparenz der Arbeitsvorgdnge unumgénglich, um
Belange des Arbeitsmarkts, Beschéftigung sowie des Beschaftigungssystems zu kléren
(GREEF et al., 2017: 53). Die Nachbarschaft tibernimmt die Zustellaufgabe auf der LLM, ohne eine
Entlohnung jeglicher Art zu erhalten, sodass die Chance auf eine arbeitsrechtliche Tatigkeit nicht
formell Giber das CoDe-System mdglich ist. Diese selbststandige Tatigkeit innerhalb der Nachbarschaft
bedarf durch das Akquirieren von Sozialkapital und vorhandener sozialer Kontrolle keiner Regulierung
(GREEF et al., 2017: 53ff., 76). Die Verantwortung der KEP-Dienstleister liegt in der Zustellung und
Abholung von Paketen zu den MCHSs, wodurch sie weiterhin den ersten Teil der letzten Meile abwickeln
(DORNER et al.,, 2020: 7ff.). Ein Berihrungspunkt zur Community besteht nicht. Fir die
Selbstorganisation sind Kommunikations- und Informationskandle innerhalb der technischen
Anwendung flr die Nachbarschaftsmitglieder integriert (GREEF et al., 2017: 76). Zudem ist eine
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Konkurrenzsituation zwischen den traditionellen KEP-Dienstleistern und der Gemeinschaft
auszuschlieBen,  eine  Erganzungssituation  ist  anzustreben  (RzZESNY-CIEPLINSKA &

SZMELTER-JAROSZ, 2019: 6f.).

6.3.2 Standortfaktoren

Die identifizierten Ansatze weisen einen Umsetzungsschwerpunkt im stédtischen Raum auf und sind
Metropolregionen zuzuordnen. Sie dienen dem Zweck, besonders zeitkritische Sendungen abzuwickeln.
Besonders Mikrodepot-Projekte und die Nutzung von Lastenradern werden in diesem Raumkontext
erprobt (BESTANDSANALYSE, 2020). Von Interesse ist die Reichweite der E-Lastenrader und anderer
elektrischer Kleinstfahrzeuge (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 89, 90, 132; KLUMPP et al., 2021: 533ff.).
Aus den Akzenten Mikrodepots, Paketstationen und Paketboxen lassen sich Standortfaktoren fur die
Etablierung von MCHs ableiten. Diese sind hinsichtlich verschiedenster Faktoren, wie Umwelt- und
Sozialvertraglichkeit, Zuganglichkeit (Infrastruktur) und Kosten (Gewinnfaktoren) zu klassifizieren
(vgl. RAo et al., 2015; MUERZA et al., 2018; ANDERLUH et al., 2020).

Als wichtigste Standortfaktoren werden in verschiedensten Ansdtzen die Einwohnerdichte, das
Sendungsaufkommen,  Stopps  pro  Quadratkilometer und die  Topografie  genannt
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 29, 72, 77). Letzteres ist fur den Einsatz von Lastenradern zur
Abwicklung der Letzten Letzten Meile von entscheidender Rolle. Dazu ist die Sendungsstruktur
hinsichtlich Volumen, GréRe und Haufigkeit zu analysieren, um die Tauglichkeit der Zustellung via

Lastenrad zu ermitteln (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 29, 72; BOGDANSKI et al., 2020: 141).

Die Determinante der Zuganglichkeit muss sowohl aus der Sicht der Endverbraucher als auch aus der
Perspektive der KEP-Dienstleister erfasst werden. Infrastrukturelle Anforderungen stellen KEP-seitig
Zufahrtswege und Wendemdglichkeiten zum Depot, Parkmoglichkeiten, Verkehrsfrequentierung,
Zugang zu Bundesstralen und Autobahnen sowie zur Bahn dar (ANDERLUH et al., 2020: 82f,;
BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25). Zudem ist eine zentrale Lage im Versorgungsgebiet wichtig, wie die
Né&he zu Einkaufszentren oder groRRen Arbeitgebern, Versorgungseinrichtungen, wie Tankstellen oder
Kaufhduser, oder auch Verkehrsknotenpunkten, wie Bahnhofen
(BESTANDSANALYSE, 2020: 1D 134, 163), jedoch muss hier eine Balance zur Entfernung des
Hauptdepots angestrebt werden (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 29, 72; BOGDANSKI et al., 2020: 141).
Zu beachten sind sowohl die Fahrtzeit zum Verteilzentrum als auch die Distanz sowie die
Streckenfuhrung hinsichtlich der Abbiegevorgidnge (ANDERLUH et al., 2020: 82). Fir die Erzeugung
einer hohen Frequentierung durch die Nachbarschaft, ist diese Positionierung der MCHSs entscheidend,
da so Synergien mit anderen Erledigungen im direkten Umfeld der MCHs mdglich sind

(VERLINDE et al., 2014: 362; BESTANDSANALYSE, 2020; DONERA et al., 2020: 2).
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Weiterhin sind baurechtliche VVorgaben und die Einhaltung des Larmschutzes limitierende Faktoren bei
der Standortsuche (Stodick & Deckert, 2019: 242; Bestandsanalyse, 2020: 1D 30). Uberdies ist die
Anbindung an den OPNV, fiir die bessere Erreichbarkeit der Einrichtungen durch die Nutzer, ein
Kriterium bei der Standortwahl (DORNER et al., 2020: 4; BESTANDSANALYSE, 2020: 1D 145), welches
v.a. bei Ansatzen mit Fokus auf Paketstationen verfolgt wird und zu einem wichtigen Faktor fiir MCHs
zahlt, da die Nachbarschaft die bestehenden Verkehrsbewegungen nutzen soll. Dabei ist von Relevanz,
dass keine neuen Verkehrsbewegungen erzeugt werden. Deshalb sind auch Fahrradwege zu beachten
(RAaoetal,, 2015: 31; ANDERLUH et al, 2020: 82; BALLARE & LIN, 2020: 280;
BESTANDSANALYSE, 2020: ID 28, 138). Des Weiteren kann fur ein MCH die Mindestanforderung nach
Haltemdglichkeiten, besser jedoch einer kurzzeitigen Parkmdoglichkeit, abgeleitet werden
(BALLARE & LIN, 2020: 280f.; BESTANDSANALYSE, 2020: 25, 152). Diese Anforderungen an die
Infrastruktur, die Zuganglichkeit zu den MCHs, dienen der Vermeidung zuséatzlicher
Verkehrsbewegungen und sind auch fir die Praktikabilitdt und Nutzungsakzeptanz der Community
unabdingbar (RzZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-JAROSZ, 2019: 3).

Kostenseitige Faktoren dauflern sich in Investitions-, Betriebs-, Transport-, Personal und
Distributionskosten  (RAO et al.,, 2015: 31; ANDERLUH et al, 2020: 80ff,;
BESTANDSANALYSE, 2020, ID 30, 77). Ein Einsparungspotenzial kann hier in der rdumlichen Néhe zu
Synergiebetrieben identifiziert werden: Mikrohubs von DHL befinden sich oftmals in direkter Nahe zu
einer DHL-Postfiliale, sodass diese die Betreuung Ubernimmt (WOLPERT, 2013: 102f,,
BESTANDSANALYSE, 2020: ID 108, 109). Weitere bestimmende Faktoren auf3ern sich in der Zeit zum
Beflllen bzw. Entleeren der Hubs, der Sortierungszeit (Minuten/Paket) sowie in der Zeit zum Wenden
bzw. Rangieren am Hub (BALLARE & LIN, 2020: 281). Auch die Zeitinvestition der Nachbarschaft fur
die Entnahme/Aufgabe von Paketen am MCH muss méglichst gering sein (MUERZA et al., 2018: 350).
Weiterhin hat die Morphologie der Stadt einen Einfluss auf die variablen Kostenfaktoren der
Standortwahl fur MCHs (FAURE et al., 2016: 355).

Fir die Akzeptanz der Akteursgruppe der Biirger und Anwohner spielt ebenfalls die stadtebauliche
Integration eine entscheidende Rolle: Hier sind mobile Depots entsprechend ihrer Gestaltung in das
Stadtbild zu integrieren bzw. kénnen Leerstande umfunktioniert werden
(MULLER-STEINFAHRT et al., 2018: 65ff.; SToDICK & DECKERT, 2019: 240ff,;
BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25, 77). Wichtig ist fiir das Einfiigen der MCHs in den rdumlichen
Kontext, dass die Sichtbarkeit fur die Nutzer erhalten bleibt (MUERZzA et al., 2018: 350). Des Weiteren
gilt es Nutzungskonflikte mit anderen Stakeholdern zu vermeiden, besonders die Ausweisung von
Parkflachen fir die Verwendung mobiler Depots fuhrt zu Konfliktsituationen, v.a. im innerstadtischen
Bereich. Hier ist die Verwendung von Parkhdusern mit geringer Auslastungsintensitat vorzuziehen

(MULLER-STEINFAHRT et al., 2018: 67; BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25).
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Fur die  Minimierung von  klimarelevanten  Treibhausgasen,  L&rmemissionen  und
gesundheitsschadlichen Emissionen wird die Evaluierung nach DIN EN 16258 verfolgt (STODICK &
DECKERT, 2019: 242). Dabei werden auch Faktoren, wie die Anzahl an E-Ladesaulen im Umkreis eines
Mikrodepots, Bevolkerungsdichte oder 6kologische Vielfalt untersucht. Weiterhin erfolgt die Analyse
von Unfallschwerpunkten (ANDERLUH et al., 2020: 82f.). Auch demographische Faktoren, wie die
Altersstruktur, Kaufkraft und HaushaltsgroBe sind wichtige Standortfaktoren fir MCHSs
(VERLINDE et al., 2014: 366f.; BESTANDSANALYSE, 2020: ID 163).

Tabelle 12 Relevante Standortfaktoren flir den CoDe-Ansatz

Standortfaktoren Determinaten

Infrastruktur (Zuganglichkeit) Topographie

Anbindung OPNV

Anbindung Autobahnen, Bundesstra3en
Wendemdglichkeiten

Entfernung zum Depot

Soziodemographisch Einwohnerdichte
Alter
Haushalte
Nachhaltigkeit Verkehrsbedingte Emissionen

Larmemissionen

Versiegelung

Kosten Betriebskosten
Personalkosten
Transportkosten

Distributionskosten

Architektur Stadtebauliche Integration
Sichtbarkeit

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf MUERZA et al., 2018: 350; VERLINDE et al., 2014: 366f.; ANDERLUH

et al., 2020: 82f.; BESTANDSANALYSE, 2020.

Trotz des starken urbanen Fokus der Projekte besteht die Mdglichkeit der MCH-Implementierung auch
in l&ndlichen Regionen. Die kooperative Nutzung der MCHSs durch die grolRen KEP-Dienstleister
ermoglicht Einsparungspotenziale hinsichtlich Kosten- und Zeitfaktoren (MCLEOAD et al., 2020: 6). Die

Bewirtschaftung der MCHs tiber lokale Betreiber ist vorzuziehen, die urbanen Standortbedingungen zu

" DIN EN 16258:2013-03: Methode zur Berechnung und Deklaration des Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen
bei Transportdienstleistungen (Guter- und Personenverkehr); Deutsche Fassung EN 16258:2012
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ubertragen. Dadurch eignen sich im landlichen Raum Dorfplatze, Nahversorger oder
Hauptverkehrsachsen  zwischen Dorfern als potenzielle Standorte (vgl. Tabelle 12,
VERLINDE et al., 014: 372; BESTANDSANALYSE, 2020: ID 177).

6.4 Limitationen der Untersuchungsmethode

Die durchgefiihrte Bestandsaufnahme durch die Analyse von Dokumenten und Webrecherche ist ein
nicht-reaktives Verfahren, wodurch immer nur ein Ausschnitt, in diesem Fall in Datenbanken,
dargestellt wird (SCHMIDT, 2017: 465). Ebenfalls zeigt die mittels Keywords geleitete Suche nach
Projekten der LM, dass besonders das Auffinden von Start-Ups und nicht mit Férdermitteln finanzierter
Projekte schwierig und trotz der Einbeziehung dreier verschiedener Zugénge keine Garantie auf
Vollstandigkeit der erhobenen Projekte gegeben ist.

6.5 Modellspezifikation |

Allgemein ldsst sich eine Genese von City-Hubs, welche am Stadtrand verortet sind, hin zu kleinen
Mikrodepots in zentralen, innerstédtischen Lagen feststellen. Aufféllig ist, dass Kooperationen nicht
uber die gemeinsame Anmietung von Flachen hinausgehen (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25, 30).
AulRerdem ist zu diagnostizieren, dass keine der klassifizierten Mikrodepot-Ansétze fir Privatpersonen
zugénglich sind. Oft werden verschiedenen Mikrodepotmodelle erprobt (MULLER-STEINFAHRT et al.,
2018: 62ff.; BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25). Diese sind mobil oder immobil aufgebaut
(BESTANDSANALYSE, 2020: ID 41, 57, 134). Als Betreibermodelle der Mikrodepots leiten einige
Ansitze eine neutrale Betreiberstruktur ab (BESTANDSANALYSE, 2020: ID 25, 30, 130). Hier werden
verschiedene Bedingungen fiir das CoDe-Modell sichtbar, wie bspw. ein erhohter Platzbedarf,
standardisierte Etikettierung sowie neudefinierte Verantwortlichkeiten v.a. in Bezug auf Datenschutz
und Kundendaten (DORNER et al., 2020: 9). Ebenfalls ist die Umsetzungsstruktur der Logistikansatze in
gefdrderten Projekten mit der Beteiligung von Forschung und Wissenschaft auffallig: Diese Ansétze
kommen oft nicht Uber die Forschungs- und Erprobungsphase hinaus (BESTANDSANALYSE, 2020:
ID 30). Fiir die Adaption dieser Ideen an anderen Standorten sind meistens Anderungen vonnéten. Auch
wenn der stadtische Raum erneut den Einsatzort darstellt (BESTANDSANALYSE, 2020: ID: 128). Daher
empfiehlt sich stets eine Untersuchung des logistischen Gesamtsystems (BOGDANSKI et al., 2020: 142).
AulBerdem konnte aus keinem der bisherigen Ansétze ein erfolgreiches Business Modell fiir die KEP-
Dienstleister abgeleitet werden, das in einem Multi-User-Ansatz ein Gleichgewicht zwischen Erster
Meile und LM herstellt (DORNER et al., 2020: 10).

Zusammenfassend kann eine Stakeholderheterogenitat in den Klassifizierten Citylogistikprojekten
festgestellt werden, welche sich in der hohen Anzahl an Akteuren und ihren unterschiedlichen Interessen
begriindet. Innerhalb dieser existierenden Heterogenitat kdnnen zwei Gruppen differenziert werden:
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Traditionelle Akteure (Versender, KEP-Dienstleister, Empféanger) sowie offentliche Verwaltung und
Burger, die eine Art der Sozialhilfe ausliben. Hier gilt es eine Balance zwischen o6ffentlichen und
privaten Interessen herzustellen (ANAND et al, 2012: 11944ff.), um eine nachhaltige Entwicklung im
Sinne des 6konomischen, 6kologischen und sozialen Gleichgewichts, nicht nur im stadtischen Kontext,
voranzutreiben (RzZESNY-CIEPLINSKA & SZMELTER-JAROSZ, 2019: 1), was eine Einbeziehung der

Gesamtheit der operierenden Akteure fur das CoDe-Modell unabdingbar macht.

7. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells -

Endverbraucher

Die Untersuchung der Akzeptanz des CoDe-Ansatzes ist tber eine Onlineprimérerhebung im Sommer
2020 erfolgt, da es bislang keinen vergleichbaren Ansatz gibt, der mehrere Ldsungsansétze der LM
kombiniert und zugleich sozialwissenschaftliche Annahmen etabliert. Nach einer ersten deskriptiven
Ergebnisauswertung und Analyse von Zusammenhé&ngen, ist fur die Ableitung von Einflussfaktoren auf
die Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe die binér logistische Regressionsanalyse genutzt worden.
Spezifisische Einflussfaktoren sind ermittelt und in die zweite Modellspezifikation implementiert

worden.

7.1 Untersuchungsmethodik: Onlineumfrage

Fir die Ermittlung des Nutzungsinteresses und der Akzeptanz von CoDe in der deutschen Bevélkerung
sowie der Charakterisierung potenzieller Nutzer wurde die Methodik der Onlineumfrage gewahlt. Per
Definition ist die Onlinebefragung lange als die digitale Ubersetzung der schriftlichen Befragung mittels
Papierfragebdgen verstanden worden, jedoch wandelt sich dieses Verstandnis zunehmend (FUCHS &
FUNKE, 2009: 159; DORING & BORTz, 2016: 400, 414; ScHoLL, 2018: 52). Denn durch die
Netzbasiertheit entfallen zum einen die Barrieren der Erreichbarkeit potenzieller Probanden, zum
anderen kann eine Ausweitung der Grenzen der schriftlichen Sprache durch den multimedialen Einsatz,
wie Videos, Bilder, Animationen oder Tonaufnahmen, festgestellt werden (FUCHS &
FUNKE, 2009: 176).

Vorteile dieser Methode ergeben sich durch den genannten Einsatz verschiedenster Medien und deren
Kombination, einem geringen Zeit- und Kostenaufwand hinsichtlich der Erhebungsdurchfiihrung, der
Vermeidung von Dramaturgiefehlern aufgrund einer automatischen Filterfihrung, als auch einer
messbar hoheren Teilnahmebereitschaft durch einen hoheren Grad an Anonymisierung fur die
Probanden (ScHoLL, 2018: 53ff.). Fir ein klares Verstindnis der Fragen und des CoDe-Modells ist die
mediale Unterstutzung durch ein Erkl&rvideo von grundlegender Bedeutung. Weiterhin sind sensitive
Fragen fiir die Ausarbeitung der Persona sowie des Business Cases wichtig, sodass die Verwendung der
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Onlineumfrage von sinnvoller Natur ist (FUCHS & FUNKE, 2009: 176; DORING & BORTZ, 2016: 398).
Uberdies begriindet sich die Auswahl der Methode in der Tatsache, dass das Internet den
Handlungsraum des E-Commerces darstellt und so zugleich Methode, Instrument,
Kommunikationskanal und Forschungsgegenstand personifiziert (ScHoLL, 2018: 52). Die
Grundgesamtheit definiert sich tber die deutschsprachige Bevolkerung ab 14 Jahren, welche im E-
Commerce einkauft. Dies tun im Jahr 2020 67,1% Frauen und 69% Manner (PAWLIK, 2021).

Ein Nachteil liegt in der unscharfen Stichprobenziehung durch die Aufldsung der Verbreitungsgrenzen.
Die Teilnahme bestimmt sich maligeblich Uber die Selbstselektion der Probanden, wodurch aktive,
interessierte Nutzende oft Uberpréasentiert sind (DORING & BORTZ, 2016: 415; ScHoOLL, 2018: 55f.).
Weiterhin gilt die Beachtung des Umstandes, dass gewisse Personengruppen auch im Jahr 2020 noch
nicht aktiv im Internet sind, jedoch sehr wohl Pakete erhalten (DORING & BORTZ, 2016: 415). Aufgrund
der Tatsache, dass CoDe auf die Bewidltigung des, durch den E-Commerce verursachten, Paket- und
damit verbundenen Verkehrsaufkommens reagiert, wird hier eine hybride Befragungsverbreitung
angestrebt. Zusatzlich zur Onlineumfrage wird diese via Papierfrageb6gen und technischer

Unterstiitzung auch in frequentierten Ortlichkeiten durchgefiinrt. &

7.1.1 Erhebungsinstrument: Der Fragebogen
., Ein Fragebogen ist eine mehr oder weniger standardisierte Zusammenstellung von Fragen, die
Personen zur Beantwortung vorgelegt werden mit dem Ziel, deren Antworten zur Uberprifung der den
Fragen zugrundeliegenden theoretischen Konzepte und Zusammenhange zu verwenden. Somit stellt

ein Fragebogen das zentrale Verbindungsstiick zwischen Theorie und Analyse dar. “,

(PORsST, 1996: 738).

Dazu ist ein Fragebogen mit insgesamt 54 Fragen inklusive Filterfragen, die in neun Module gegliedert
sind (MOHRING & SCHLUTZ, 2013: 190), erstellt worden (Tabelle 13). Die technische Umsetzung und
Darstellung des Fragebogens erfolgten mit der Software LimeSurvey.

Der erste Fragenblock beinhaltet funf zu bewertende Statements, welche das aktuelle Medieninteresse
widerspiegeln, sodass leicht zu beantwortende Fragen zur Identifikation und dem Interessewecken im
Fokus und am Anfang der Befragung standen (HOLLENBERG, 2016: 21). Zusatzlich wurde die
Postleitzahl des Hauptwohnsitzes der Teilnehmenden abgefragt, sodass diese Information mit hoher
Sicherheit beantwortet wird und nicht im Zuge allgemeiner Unmotiviertheit am Ende des Fragebogens
wegen der Abbruchquote fehlt (KIRCHHOFF et al., 2010: 23). Die weiteren Fragenmodule
,.Bestellverhalten im Onlinehandel®, ,,Kurier-, Express- und Paketdienstleister*, ,,Paketempfang® und

,Retourenverhalten”, folgen dem allgemeingiiltigen Aufbau von generellen Aussagen hin zu

8 Die zusatzliche Befragung im stationdren Raum hat aufgrund der anhaltenden Covid-19-Pandemie nicht
stattgefunden.
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konkreteren Angaben. Dabei nahm auch das inhaltliche Abstraktionsniveau der Fragestellungen zu.
Diese Bausteine dienten der Hinleitung zur Vorstellung des neuen Belieferungs- und Retourenkonzepts.
Die entscheidende Akzeptanzfrage zu CoDe ist in der Mitte des Fragebogenaufbaus platziert und somit
in der Fragengruppe ,,Comunity Delivery* gestellt sowie im Baustein ,,Stimmungsbild Community
Delivery* vertieft worden. Letzere Aussagen sind in Anlehnung an die BIEK-Studie (2017) angepasst
worden, sodass Vergleichsmoglichkeiten zu diesem kombinierten Modell mdglich sind
(BIEK, 2017: 97ff.). lhre Einleitung erfolgte (ber ein Erklarvideo (vgl. Kapitel 5.1) von einer Minute
und 20 Sekunden Lé&nge. Die Wahl der medialen Einleitung, anstelle einer herkdmmlichen Text oder
Bildform, begriindet sich in der Aufrechterhatung der Aufmerksamkeit der Teilnehmenden und in der
Steigerung der Konzentrationsbereitschaft fur die Beantwortung des vorletzten Fragebogenbausteins
,Nachbarschaft“. Der letzte Fragenblock dient der Erhebung von sozio-demographischen Angaben der
Teilnehmenden (HOLLENBERG, 2016: 22). Der skizzierte Aufbau entsprach damit im Wesentlichen
einem B2C-Bestell- und Riuckwicklungsprozess auf der LM.

AbschlieBend bestand noch die Mdéglichkeit, weitere sechs Fragen zur Abwicklung des Paketempfangs
mittels Paketboxen zu beantworten, welche jedoch nicht Bestandteil dieser Dissertation sind und
lediglich durch die Zusammenarbeit mit dem hessischen Logistikunternehmen Mittelhessenmail
erhoben wurden. Fur die Attraktivitatssteigerung an der Teilnahme konnten die befragten Personen Uber
die Uberleitung zu einem zweiten Fragebogen an einem Gewinnspiel teilnehmen bzw. sich
bereiterklarten, an weiteren qualitativen Forschungsmethoden teilzunehmen. Dieser Teilnahmeanreiz
wurde im BegriiBungstext der Umfrage noch einmal hervorgehoben und aus Datenschutzgriinden (ber

eine Weiterleitung realisiert (KIRCHHOFF et al., 2010: 29).

Der Fragebogen kennzeichnet sich sowohl durch die Verwendung von offenen, geschlossenen als auch
halboffenen Frageitems. Da geschlossene Fragen eine Entscheidung des Befragten verlangen und so die
Anzahl an Antwortkategorien begrenzt und bekannt sein muss, lag die Verwendung hauptsachlich in
der Erhebung sozio-demographischer Merkmale (MAYER, 2012: 92f.). Im Falle der theoretisch
begriindbaren Existenz, dass nicht alle Antwortalternativen vorgegeben werden konnten, sind
halboffene Fragen mit der Mdglichkeit der Freitextantwort (Sonstiges) gebildet worden
(HOLLENBERG, 2016: 12ff.) Ein Beispiel stellt das Item ,, Nachbarn sind fiir mich Menschen, die... " dar
(DORRzAPF et al. 2016: 201), welches durch sechs vorgegebene Mdglichkeiten beantwortet werden

konnte oder im Falle keiner Antwortidentifikation mit einer freien Stellungnahme.
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Tabelle 13 Dramaturgie des Onlinefragebogens Community Delivery ein neues Belieferungs- und

Retourenmodell fur die LM?

Fragegruppe Anzahl an Fragen Filterfragen
Allgemeines Stimmungsbild 6 nein
Bestellverhalten im Onlinehandel 4 ja
Kurier-, Express- und Paketdienstleister 8 ja
Paketempfang 9 ja
Retourenverhalten 5 ja
Community Delivery 7 ja
Community Delivery Stimmungsbild 1 nein
Nachbarschaft 7 ja
Soziodemographische Angaben 7 nein
Erste Umsetzungslésung: Paketboxen 6 ja
Summe 54 (60)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, 2020.

Das bedeutendste Erkenntnisinteresse der Onlineumfrage, liegt in der potenziellen Akzeptanz und
Nutzungsbereitschaft der Teilnehmenden fiir den CoDe-Ansatz. Zudem sind verschiedene
Personlichkeitseigenschaften und -einstellungen, Vorlieben sowie Stimmungen von Interesse. Dazu
erfolgt die Erhebung dieser psychologischen und sozialen Merkmale {ber den Einsatz von
Intervallskalen. Hier wird die Annahme zugrunde gelegt, dass eine schwache Ordnungsstruktur der
dominierenden Relationen aller Items existiert. Die Bildung einer paarweisen Hierarchie ist somit im
Gegensatz zur Ordinalskala mdglich (DORING & BORTZ, 2016: 244). In diesem Kontext werden v.a.
Selbstauskiinfte der Probanden Uber Ratingskalen abgefragt. Diese verstehen sich als ,,/...] ein
intervallskalliertes Messinstrument, wenn die vorgegebenen Antwortmdglichkeiten gleichbestandig
sind. “, (DORING & BORTz, 2016: 24). Es wurden sowohl unipolare als auch bipolare Ratingskalen
eingesetzt. Erstere dienten v.a. der Erfassung von Haufigkeiten in Verhaltensmustern. Bipolare
Ratingskalen bestimmen die Wahrscheinlichkeit. Diese bieten den Vorteil der praziseren Urteilshildung
von Untersuchungsteilnehmenden, da sie sich gegenseitig definieren. Alle Ratingskalen sind mit einer
ungeraden Anzahl an Skalenstufen konstruiert worden, sodass die Mdglichkeit der Wahl einer neutralen
Mittelkategorie bestand. Dadurch sind zusétzliche Erkenntnisgenerierungen mdglich: Die Richtungen
der ,,extremen‘ Einstellungen und ihrer neutralen Haltung zueinander generieren psychologische sowie
soziologische Informationen im Nutzungs- und Akzeptanzinteresse (CAMPARO & CAMPARO, 2013: 98).
Die Stufenanzahl belduft sich auf finf. Das Skalenniveau der Ratingskalen wird als intervallskalliert
(metrisch) in Anlehnung an WESTERMANN (1985), BORTZ & SCHUSTER (2010), MAYER (2012) sowie
im  inhaltlichen und analytischen Kontext der Mensch-Technik-Akzeptanzforschung
(DAvIs, 1993: 479f.) verstanden.
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Neben der Verwendung von geschlossenen Fragetypen sind offene Fragen genutzt worden, mit dem
Ziel, die Informationsgewinnung zu verdichten. Dies liegt darin begriindet, dass CoDe als ganzheitlicher
Ansatz noch nicht existiert, sodass ein motivierender Effekt bei den Befragten ausgeldst werden sollte,
selbst das Modell noch verandern zu konnen (PORST 2014: 66f.). Ebenfalls bietet die
Verbalisierungsmdoglichkeit der Befragten die Chance, subjektive Gefuhls- und Meinungsprinzipien
qualitativer Natur zu erheben. Dieser Aspekt war v.a. fur die Uberpriifung sozialwissenschaftlicher
Kontexte, wie dem Verstandnis einer Gemeinschaft, von besonderer Bedeutung (RAAB-STEINER &
BENESCH, 2018: 52).

Mittels dreier Pretests im November 2019, Februar und Méarz 2020 ist der Fragebogen auf seine
Zeitdauer der Befragung, Verstandlichkeit, Dramaturgie und Antwortverhalten getestet worden
(PORsT, 2014: 190f.). Durch diese Vorbereitung erfolgte eine Anpassung der Abfolge der
Fragengruppen und einzelner Formulierungs- und MaReinheiten sowie die Eliminierung ganzer Fragen.
Besonders die Fragen nach der Zeit und Streckenaufwendung fur die Retourenaufgabe musste verandert
werden, da die technische Umsetzung keine Kommata in der Kilometerangabe duldet. Auf Grundlage
der Angaben von LEMKE et al. (2016: 282), dass Paketshops und Paketautomaten in einem Radius von
einem bis zu 5km, kundenseitig akzeptiert werden, konnten die Angaben der Probanden hinsichtlich
ihres Verstandnisses fur diese Antwortvorgaben validiert werden. Weiterhin erfolgte die Verfassung
bzw. Konkretisierung von Regieanweisungen, auch mit Bildmaterial, um das Verstandnis eines MCHs
fur die Probanden zu erleichtern. Schlussendlich sind funf Korrekturschleifen hinsichtlich der
sprachlichen Gestaltung sowie der technischen Umsetzung vollzogen worden (KIRCHHOFF et al., 2010:
27).

7.1.2 Erhebungsdurchfiihrung

Der Erhebungszeitraum erstreckte sich dabei vom 01. Juli 2020 bis zum 19. August 2020. Insgesamt
konnten 925 Personen erreicht werden (Stand: 04. Oktober 2020). Das Recruiting ist sowohl aktiver als
auch passiver Natur: Die Umfrage wurde mittels verschiedener E-Mailverteiler, sozialer Netzwerke,
Homepages, App-Anwendungen von unterstiitzenden Unternehmen sowie Artikeln in Online- und
Printmedien publiziert. Uberdies sind ,,Call-to-Action“- Hinweise in Form von Bannern, z.B. in der
MeinGiellen-App, platziert als auch Posts in Social Media Netzwerken, wie Facebook und Instagram,
veroffentlicht worden. In verschiedenen Geschaften und Institutionen sind Flyer und Plakate mit dem

Hinweis auf die CoDe-Umfrage verteilt und ausgehéngt worden.

Weiterhin fand das aktive Anschreiben sowie die Versendung von Newslettern statt
(ScHoLL, 2018: 53ff.). Zusatzlich sind alle 423 Stadte und Gemeinden Hessens zur Publikation des
Fragebogens mittels E-Mail kontaktiert worden (HESSEN AGENTUR, 0.J.). Auf Grundlage der
Empfehlungen von FRIEDRICHS (1985) zu Inhalten der Fragebogenpublikation enthielten die

Anschreiben folgende Bestandteile: Thema der Befragung, Verwertungsziel und Erkenntnisinteresse,
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Anonymitét, Auswahlbegriindung der Empfénger und Kontaktdaten fur Rickfragen und institutionelle
Zugehorigkeit (FRIEDRICHS, 1985: 238). Die anhaltende Covid-19-Pandemie hat das geplante

Nachbefragen mittels Papierfragebogen verhindert.

7.1.3 Methodenvorbereitung

Das folgende Unterkapitel stellt die verwendeten Methoden der Datenanalyse dar. Dabei betrachtet die
Untersuchung sowohl Unterschiede als auch Zusammenhdnge und Interdependenzen. Die
Onlineumfrage bietet den Vorteil, dass ein vollstandig codierter Datensatz herunterladbar ist (UMFRAGE
COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Daraufhin erfolgte die Bereinigung des Datensatzes: Diese Korrektur umfasst das Umcodieren,
Hinzufugen und Definieren von fehlenden Werten. Dabei konnten sowohl inhaltliche Inkonsistenzen als
auch Systemfehler und falsche Angaben aufgedeckt werden (JANSSEN & LAATZz, 2017: 29). Die
Fehleridentifikation erfolgte durch die Erstellung von Haufigkeitstabellen. Bei der Variable Postleitzahl
sind mehrere falsche Angaben, die sich in einer zu kurzen Ziffernfolge duBerten, als fehlende Werte
Ubersetzt worden. Die Umrechnung von Kilometerangaben in Meter war fur die v18 (v18 Wegstrecke
fur die Retourenabgabe) nétig. Unkonkrete Angaben, wie bspw. ,,100-200m*, sind mit ihrem Mittelwert
Ubersetzt worden. Dies gilt auch fiir die Variable v10, die den monatlichen Paketerhalt definiert.
Zusatzliche sprachliche Informationen wurden als fehlende Werte gekennzeichnet, sofern sie nicht der
Fragenbeantwortung dienten (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Uberdies ist die Variable Postleitzahl (v12) in Anlehnung an die vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt-,
und Raumforschung (BBSR) vorgeschlagene Klassifizierung fiir siedlungsstrukturelle Regionstypen
Uberfuhrt worden, sodass eine Unterscheidung nach stadtischen Regionen, Regionen mit
Verstadterungstendenzen und landlichen Regionen mdglich ist. Diese Klassifizierung bezieht Faktoren,
wie ,,[den] Bevolkerungsanteil in Grof3- und Mittelstadten, [das] Vorhandensein und GroRe einer
Grolistadt, [die] Einwohnerdichte der Raumordnungsregion sowie [die] Einwohnerdichte der

Raumordnungsregion ohne Beriicksichtigung der Grofstddte , mit ein (BBSR, 2020).

Ferner ergab sich aus der Variable Geburtsjahr die Bestimmung des Alters in Jahren der Teilnehmenden
sowie die Uberfilhrung der Variablen v29 (Belieferungsintervall) und v11 (Ort des Paketempfangs) in
Dummyvariablen. Die Antworten auf die Frage ,,Welche Kurier-, Express- und Paketdienstleister
kennen Sie? “ ist nach der Reihenfolge der Nennung transformiert sowie der Anzahl der genannten KEP-
Dienstleister klassifiziert worden (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020). Die Antworten kdnnen in
Bezug zu der Aufrechterhaltung des Face-to-the-Customers (BATES et al., 2018: 526ff.) gebracht

werden.

Die Assoziation ,Nachbarschaft“ auf die Frage , Was ist fiir Sie eine Gemeinschaft?" ist
operationalisiert und in eine Dummyvariable modifiziert worden. Hinsichtlich der

Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe erfolgte eine Uberfilhrung der metrischen Ausbildung in eine

83



7. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells — Endverbraucher

binére Darstellung, welche die neutrale Haltung der Probanden nicht bertcksichtigt. Der verwendete
Datensatz enthélt insgesamt 771 Félle und 35 Variablen (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

7.2 Methodenvorbereitung: Deskriptive Analyse
., Ein wesentlicher Teil der Statistik ist die Datenbeschreibung einschlieflich einer systematischen
Suche nach aufschlussreichen Informationen Uber die Struktur eines Datenkdrpers. Strukturen in den

Daten und bedeutsame Abweichungen von diesen Strukturen sollen aufgedeckt werden. “,
(HEDDERICH & SACHS, 2016: 14).

Damit stellt die deskriptive Untersuchung der erhobenen Umfragedaten eine grundlegende Basis flr
weitere Analyseschritte dar (STEINER & BENESCH, 2018: 17). Dieses Methodeninstrumentarium erfillt
die Aufgabe der Datenreduktion, durch Uberfiinren in Kennzahlen, Zusammenfassen, Beschreiben und
Strukturieren der Daten (SCHENDERA, 2015: 19ff.). Im Folgenden werden sowohl statistische
Kennzahlen, Lage- und Streuungsparamter, als auch Diagramme und Tabellen zur Wahrung der

Funktionen angewendet (STEINER & BENESCH, 2018: 15ff.).

7.2.1 Deskriptive Datensatzbeschreibung/Auswertung

Die Umfragebeteiligung ist unter Frauen mit 58,5% hdéher als bei Méannern mit 41,5% (v30; n = 573).
Dabei liegt das durchschnittliche Alter der Befragten bei 38,83 Jahren mit einer Standardabweichung
(SD) von 14,09 Jahren. Der élteste Proband gab sein Alter mit 85 Jahren und die jlingste Teilnehmerin
ihres mit 14 Jahren an (v32b; n = 572). In Bezug auf die Grundgesamtheit der deutschsprachigen
Bevolkerung ab 14 Jahre, die im E-Commerce einkauft, ist die Geschlechterverteilung verzerrt und wird

gewichtet. Der Gewichtungsfaktor berechnet sich, wie folgt:

_ SOLL
ETIST

G —48'8—116 dG —51’2—088
m= gpq - oW hw = g = U

Die meisten der Umfrageteilnehmer bezifferten ihr monatliches netto Haushaltseinkommen (v35;
n=473) zwischen 2001, - und 4000, -€ und leben nach eigenen Auskiinften Uberwiegend in
2-Personenhaushalten (41,4%). In 1-Personenhaushalten wohnen 17,3%, in 3-Personenhaushalten
18,5%, in 4-Personenhaushalten 15,4% und am wenigstens Probanden leben in 5- und mehr
Personenhaushalten mit 7,7% (v34; n = 473). 80,7% der Befragten gehen einer Beschéftigung nach
(n =564). Die Einordnung der Postleitzahl (PLZ) (v12, v12a; n = 750) nach BBSR-Klassifikation der
siedlungsstrukturellen Regionstypen ergab, dass 423 Personen in landlichen, 222 Personen in
stadtischen Regionen sowie 105 der Befragten in Regionen mit Verstadterungsansatzen heimisch sind.
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44% der Umfrageteilnehmer stimmen der Aussage ,, Umweltschutz ist die wichtigste globale
Herausforderung unserer Zeit* (vO_V01) vollkommen zu. 1,5% lehnten dieses Statement hingegen
entschieden ab (n = 757). Weiterhin sind 592 Probanden zu personlichen Einschrankungen bereit
(vO_V02; n = 756), neutral aulerten sich 106 der Partizipierenden und ablehnend 58 Teilnehmer. Dem
Statement ,, Ein Leben ohne Internet und Smartphone ist fiir mich unvorstellbar geworden* (VO_V3;
n=756) erteilten 450 Umfrageteilnehmer ihre Zustimmung. Die Wahrnehmung einer hdheren
Verkehrsintensitat am Wohnort lag im Mittelwert bei 3,65 (SD = 1,12), folglich einer neutralen
Zustimmung (v0_V04; n =732).

In freizeitlichen Institutionen (Vereinen, Verbanden, Clubs, 0.A.) engagieren sich 350 Personen (v26; n
= 553). Besonders hoch zeigt sich hier ein wochentliches sowie monatliches Engagement (v26b). Die
meisten der Aktiven gehdren zwei Institutionen an (v26a). Eine Gemeinschaft assoziieren die Befragten
mit Eigenschaften, wie Vertrauen, Unterstlitzung, Zusammenleben und Gegenseitigkeit. Ihr liegt ein
verbindendes Element zu Grunde. Uberdies wird die Gemeinschaft im Bekanntenkreis, der Familie, den
Nachbarn und Gleichgesinnten personifiziert (v25; ID 34, 48, 483, 896). 118 der Umfrageteilnehmer

nutzen Nachbar oder Nachbarschaft als Synonym flir Gemeinschaft (v25a; n = 530).

Im Durchschnitt zahlt jeder Befragte 24,27 (SD =174) Haushalte zu seinen Nachbarn. Der Maximalwert
an Nachbarn betragt 4.000 Haushalte und der Minimalwert liegt bei null Haushalten. Nachbarn
definieren 281 Teilnehmer als ,,/...] Menschen, mit denen ich in einer Straffe lebe* (V27; n = 577).
Ferner ordnen 84 Personen den Nachbarschaftsbegriff an das VVorhandensein einer Grundstiicksgrenze
und 101 der Befragten an das gemeinsame Wohnen in einem Mehrfamilienhaus. Dazu binden 61 der
Umfrageteilnehmer den Begriff Nachbarn an das Leben in einem Viertel sowie acht Probanden an das
Wohnen im gleichen Bezirk (vgl. Abbildung 27).
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Nachbarn sind fiir mich Menschen, die
300
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50 61
- B m
mit mir im mit denen ich in  mit denen ich in mit denen ich mir in einem Tiir an Tiir wohne. Sonstiges
gleichen Bezirk einem Viertel  einer Strafe lebe. eine Mehrfamilienhaus
wohnen. wohne. Grundstiicksgrenze lebe.

teile.

Abbildung 27 Subjektive Definition des Nachbarbegriffs

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v27, UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Die Freitextantwort ,, Sonstige “ zeigt deutlich, dass dem Begriff Nachbarn ein Charakteristikum der
Néhe, Bekanntschaft sowie Vertrauen zugesprochen wird: ,, Hauser in unmittelbarer Néhe (direkt
nebenan, Garten an Garten in Parallelstral3e, ggii in StralRe [)] “, (v27a; ID 634) ,,Ich personlich kenne
in meinem nahen Umfeld“ (v27a; ID 182) oder ,,ich kenne, mag, die hilfsbereit und freundlich sind,
denen man vertrauen kann*, (vV27a; ID 542). 226 Partizipierende bewerteten ihre Nachbarschaft als gut
und 125 Teilnehmer als sehr gut. Uberdies lag die Bewertung der Nachbarschaft mit 34% im neutralen,
4,3% im schlechten und mit 1,0% im sehr schlechten Bereich (n = 579). Das Statement
,, Nachbarschaftshilfe wird in meiner heimischen Umgebung gerne praktiziert. ', (vO_V05; n = 738) ist
von 31% der Umfrageteilnehmer als neutral, von 27,2% mit Zustimmung und 17,9% mit vollkommener
Akzeptanz sowie von 18,2% der Partizipierenden ablehnend und von 5,7% mit vollkommener

Ablehnung beurteilt worden.

97,6% der Befragten geben an, im Onlinehandel einzukaufen (v1; n = 739). Dabei betrégt der
durchschnittliche, hochste Onlinewarenkorb rund 788,36€. Das Maximum liegt bei 9.000, -€ (v2;
n=729). Der Modus betrdgt 500, - €. Mehrmals im Monat online zu bestellen, gaben 31,8% der
Probanden an. 20,4% kaufen einmal im Monat online ein. Drei Teilnehmer weisen eine tagliche und 55
eine wochentliche Einkaufstatigkeit auf (v3; n = 727). Dabei bestellen 39,6% der Partizipierenden
Auswabhlartikel (v4; n = 729).
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‘Wie erhalten Sie momentan am hiiufigsten Ihre Pakete?
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Ich nehme die meisten Ich hole die meisten Mein(e) Nachbar(n) Ich lasse die meisten Ich hole die meisten Sonstiges
Pakete personlich meiner Pakete in einer nimmt / nehmen viele meiner Pakete an Pakete in einem
entgegen. Paketstation ab. meiner Pakete an.  meinen Arbeitsplatz Paketshop ab.

liefern.

Abbildung 28 Momentaufnahme: Paketempfang Mitte Juli — August 2020

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v11, UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Die Aufzahlung bekannter KEP-Dienstleister zeichnet sich deutlich durch eine erste Angabe des
Marktfuhrers DHL (534)/Deutsche Post (18) aus. Darauf folgen die Dienstleister dpd mit 59 und Hermes
mit 57 Erstnennungen. UPS wird 30-mal zuerst assoziiert. Auffallig ist die geringe Betitelung von
Amazon Logistics mit zwei Stimmen (v5_1 a). 21 Personen nutzen alternative, zumeist lokale
Zustelldienste, wie Pinmail oder Fahrradkuriere (v6; n = 703). Die Mdglichkeit der Sendungsverfolgung
nutzen 91,1% der Befragten (v9; n = 710). 44,7% erachten diese Funktion als sehr wichtig und 33,8%
als wichtig (v9a; n = 647). Der Mittelwert des monatlichen Paketempfangs liegt bei 3,71 Paketen mit
einer Standardabweichung von 4,082 Paketen. Der Modus betrdgt 5 Pakete und das angegebene
Maximum des Paketerhalts belduft sich auf 45 Sendungen (v10; n = 689). Auffélligkeiten zeigen sich
im momentanen Paketempfang, denn 312 der Probanden nehmen ihre Bestellungen persénlich entgegen
(vgl. Abbildung 28).

Die Abholung beim Nachbarn nehmen zurzeit lediglich 125 Teilnehmer wahr. Unter ,,Sonstiges™ wird
die Erteilung von Ablageorten, Abstellgenehmigungen oder vereinbarten Platzen auf dem eignen
Grundstiick (ID 124) oder die Entgegennahme durch Familie und Mitbewohner genannt (ID 871). Die
Packstation als Empfangsort stellt fiir 78 der befragten Personen eine derzeitige Lésung dar (v11; n =
697). °

% Vgl. Befragungszeitraum 01. Juli bis 15. August 2020: Pandemiebedingte Regelungen
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Verbesserungsvorschldge fur Paketstationen werden in der Stations- und FachgréRRe (ID 583), auch dem
Einlegen mehrere Sendungen in ein Fach (ID 537), sowie der Zuganglichkeit (ID 684) gesehen.
Uberdies stellen bauliche Veranderungen, wie das Anbringen von Regen- und Sonnenschutzmodulen
tber dem Display (ID 687), einen Bedienungsfortschritt dar. Weitere Korrekturwiinsche auf3ern sich in
der Ausweitung der Netzdichte und Nahe zu Wohnorten (ID 841), der Ausweitung des Angebots auch
fir Briefsendungen (1D 644), die bessere Anbindung mit dem OPNV (ID 747) sowie das Einbinden
einer grofReren Auswahl an Onlineshops (ID 528). Eine Belieferung in einem Zeitraum von zwei bis drei
Tagen stimmen 50% der Umfrageteilnehmer zu. 30,4% kdénnen sich einen wachentlichen Lieferrythmus
zu einem festen Tag vorstellen, ein Benefit steigert diese Zustimmung nicht. 7,4% der Teilnehmer

erwarten eine SD-Belieferung (v29; n =698).

In Bezug auf die Anlieferung...

400

350
349

300

Anzahl der Teilnehmenden

100

) )

lege ich grofien Wert auf reicht mir in der Regel ein  ist eine wochentliche wiirde ich eine Sonstiges
die Anlieferung am Zeitraum von 2 - 3 Tagen. Anlieferung an einem  wdchentliche Zustellung
néchsten Tag. festen Tag fuir mich akzeptieren, wenn ich ein

ausreichend. Benefit erhalten wiirde.
Abbildung 29 Statement zum personlichen Lieferintervall

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v29, UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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Uber die Halfte der Befragten gibt

Nehmen Sie Pakete fiir Ihre Nachbarn an? an, mit den Leistungen der KEP-
Dienstleister zufrieden zu sein

(v5a; n =719). Dennoch bestatigen

65,5% der Partizipierenden bereits

negative Erfahrungen mit diesen

HJa gemacht zu haben. Diese &uflern
Nein sich in Verspéatungen,
Beschéadigungen, oder dem Verlust

von Sendungen (ID 648) sowie

89,30%

mangelnden Informationen (ID

759) oder Sprachbarrieren und

unhoflichem Verhalten zwischen

Abbildung 30 Bereitschaft fir den nachbarschaftlichen Paketempfang ~ Zusteller und Empfanger (ID 150,

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v13, UMFRAGE . . .
COMMUNITY DELIVERY, 2020. 33)' Weiterhin wird das

Nichteinhalten von gebuchten Optionen, Abstelltag, Uhrzeit oder Ablageort beméngelt (ID 644).
Ebenfalls das Verweigern des Klingelns, trotz der Anwesenheit des Kunden wird oftmals kritisiert (ID
488). Die Aussage eines Probanden verdeutlicht die Unzufriedenheit hinsichtlich der Wahrnehmung,
dass die eigene Wohnung als Depot dient: ,, Allzuhdufig werde ich als Abladestation fiir Pakete von

Bestellern missbraucht, die viel héufiger online bestellen, als ich selbst das tue“, (v7a; 1D 532).

Die Bereitschaft Pakete fiir Nachbarn anzunehmen, liegt bei 89,3% (v13; vgl. Abbildung 30). Dabei
geben drei der Befragten an, tiglich Pakete fiir ihre Nachbarn entgegenzunehmen. 51 der Teilnehmer
tun dies mehrmals in der Woche, 53 wdchentlich und 118 Personen einmal im Monat (v13a; n = 629).
Bedenken bestehen hinsichtlich der nachbarschaftlichen Paketentgegennahme bei 93,2% der Befragten
nicht (v13b; n = 631). Grunde fir ihr Besorgnis duRern sich in einer unischeren Haftungsfrage sowie
der wahrgenommenen Wartezeit auf die Abholung der Sendung durch den Nachbarn (v13c; ID 236).

Sofern der erste Zustellversuch missgliickt, fordern 19,4% der Befragten, dass der Zustellversuch ein
zweites oder auch drittes Mal durchgefiihrt werden soll, 24,3% verneinen dies deutlich (v14_SQO001; n
= 692). Hingegen sprechen sich 27,9% der Teilnehmer dafiir aus, dass das Paket dann in eine Postfiliale
gebracht werden soll (v14_SQ004; n = 695). Die Nicht-Erteilung einer Abstellgenehmigung bringen
47,5% der Partizipierenden nicht mit Privatsphare- und/oder Diebstahlgedanken in Zusammenhang
(v14_SQ002; n = 652).

Die Abgabe von Retourensendungen erfolgt hauptsachlich in Retourannahmestellen, was 601 Personen
waéhlten (v16_SQO001; n = 700). 144 Probanden verwenden Paketstationen fiir die Retourenabwicklung
(v16_SQ003; n = 700). Dabei wird als Fahrzeug hauptsachlich ein PKW (Fahrer, 53,6%) verwendet
oder die Sendungen werden zu FuB3 (26,6%) abgegeben (v17; n = 657). Die weiteste Strecke betragt
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22 km zur Retourenaufgabe, der Modus liegt bei einem Kilometer und finf Minuten Zeitbedarf.
Durchschnittlich betrdgt die Strecke zur Retourenabwicklung 1,886km und bedarf einer
Zeitaufwendung von sieben Minuten (v18; n = 657/656).

Eine  Nutzungswahrscheinlichkeit
von 81,8% fir den CoDe-Ansatz
kann abgeleitet werden. 18,2% der

Nutzungsbereitschaft
CoDe

Befragten sprechen sich gegen eine
Verwendung aus (v20_2; n = 488,

vgl. Abbildung 31). Ablehnende

Haltungen begriinden sich in der

BJa Unbekanntheit des Ansatzes und
Nein einer ,,Testung™ (ID 277), da bislang
81.80% keine Erfahrungswerte bestehen, der
weiteren Nutzung von

Haustirzustellungen (ID 117), sowie

dem Gewicht und der GroRe der

Abbildung 31 Potenzielle Nutzungsbereitschaft des CoDe-Modells Sendungen (ID 546). Weiterhin

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v20, UMFRAGE
COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Revanchierens mitgeteilt, da Altersbeschwerden diese Gegenleistung verhindern wirden (ID 343).

werden Bedenken hinsichtlich des

Zudem wird der Zeitfaktor fur die Abfrage des Vorhandenseins von nachbarschaftlichen Sendungen
beméngelt (ID 539). Neutrale AuRerungen fiihren eine ungeklarte Haftungsfrage (ID 601), die
Genehmigung von Ablageorten (ID 638) sowie die Ablehnung, zwei bis drei Tage auf das Paket warten
zu mussen, wenn es niemand vorher mitbringt (ID 172). Positive Grunde fur eine Nutzung bestehen in
der Unabhangigkeit von Offnungszeiten (1D 35), Biindelung aller Paketdienstleister (ID 46, 88) und
dem Einsparpotenzial mehrere KEP-Standorte aufsuchen zu miissen (ID 88), Zeitersparnis (ID 379),
kirzeren Wegen (ID 37), Verbindlichkeit (ID 244), Umweltschutz (ID 194), Transparenz sowie
Starkung Nachbarschaft (ID 51).

Fir eine 24/7-Zugénglichkeit der MCHs sprechen sich 63,9% der befragten Personen aus (v22_SQO001;
n = 581), der Mittelwert liegt bei 4,35. Weiterhin sind 347 der Probanden fur die Einrichtung von
Parkplatzen am MCH, 95 Teilnehmer bewerten diese Infrastruktur als neutral und 134 Personen lehnen
sie ab (v22_SQ002; n = 576). 50,5% der Partizipierenden stimmen der fulRlaufigen Erreichbarkeit der
MCHSs vollkommen zu, 28,6% stimmen zu, 14,01% bewerten dies neutral und die restlichen Probanden
lehnen eine fuBldufige Anbindung ab (v22_SQ003; n = 580). Die Integration wvon
Fahrradabstellméglichkeiten am MCH begriilen 348 Teilnehmer. Hingegen sehen 116 Personen keine
Notwendigkeit dieser Infrastruktur (v22_SQ004; n = 579). Hinsichtlich des baulichen Witterungsschutz

und der Barrierefreiheit sind sich die Befragten einig und bewerten dies iberwiegend im positiven,
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zustimmenden Bereich. Eine Anbindung an OPNV-Einrichtungen zeigt ein deutliches durchmischtes
Bild (vgl. Abbildung 32). 78 Probanden lehnen dies entschieden ab, 128 Teilnehmer stimmen
vollkommen zu (v22_S007; n = 575). Das stadtebauliche Einfugen der Gestalt der MCHs wird im
Durchschnitt mit 3,31 bewertet. Die Standardabweichung betragt 1,308 (v22_SQ009; n = 573). Das
Angebot von E-Ladesaulen wird von der Mehrheit der Befragten abgelehnt (v22_SQ010; n = 563). 450
(78%) Teilnehmer sind fur den Zugang zum MCH via App und Codegeneration (v22_SQ011; n = 577).

MCH-Anbindung an den 6rtlichen OPNV
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vollkommen zu

Abbildung 32 Zustimmung bzw. Ablehnung zur Anbindung von MCHs an den 6rtlichen OPNV

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf v22_SQ004, UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Die Abfrage von Statements zur Akzeptanz des Ansatzes hinsichtlich seiner wahrgenommenen
Ntzlichkeit umfasst unterschiedliche Saulen der Modellkonzeption (vgl. Tabelle 14). Grundsatzlich ist
eine Zustimmung in den Thesen ableitbar, auller bei den Statements "Ich wéare bereit, meinem Nachbarn
/Freund/Angehdrigen/Bekannten etwas zu bezahlen, wenn er mein Paket schneller ausliefert als ein
anderer.”, "Ich ware bereit eine Gebuhr fiir diesen Service zu bezahlen. “ und "Ich habe Angst, dass der
Nachbar/Freund/Bekannte/das Familienmitglied mein Paket selbst behalten wiirde und gar nicht an
mich ausliefert. . Der Widerspruch &ulert sich hier bei 49,1% der Teilnehmer, die dieser Aussage
vollkommen ablehnen (v24_SQO006). Der Standort neben dem eigenen Wohnhaus wird von den
Befragten ausgeglichen hinsichtlich des Stérempfindens bewertet (x = 3,08, SD = 1,04). Zuspruch erhalt
die Aussage, CoDe zu verwenden, wenn eine transparente Versicherungsmdglichkeit besteht

(v24_SQO014): 348 Probanden stimmen hier zu. Hinsichtlich des Statements der Privatsphare von
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Bestellungen liegt der Mittelwert bei 2,66 mit einer SD von 1,288, was eine gewisse Unsicherheit
darstellt (v24_SQ014).

Tabelle 14 Lage- und Streuungsparameter der Statementbewertung zur Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe

Statements zur Nutzungsakzeptanz x SD n
"Ich denke der Ansatz ist sinnvoll, da ich so schneller an meine bestellten Pakete komme." 3,79 | 1,148 | 583
"Ich kénnte mir gut vorstellen Pakete flir meine Nachbarn mitzubringen." 3,68 | 1,313 583

"Ich denke, die Kosten fiir die Auslieferung wirden sinken, da der Paketdienstleister nicht 3,80 | 1,223 | 581

mehr zu meiner Wohnadresse fahren muss."

"Ich ware bereit, meinem Nachbarn/Freund/Angehdrigen/Bekannten etwas zu bezahlen, 1,88 | 1,077 569

wenn er mein Paket schneller ausliefert als ein Anderer."

"Falls mein Paket beschédigt bei mir ankommen wiirde, kdnnte es zu Problemen bei der 3,78 | 1,064 569

Haftung kommen."

"Ich habe Angst, dass der Nachbar/Freund/Bekannte/das Familienmitglied mein Paket selbst | 1,95 | 1,161 574

behalten wiirde und gar nicht an mich ausliefert.

"Ein solcher Ansatz bedeutet, dass jedermann Einblicke in mein Bestellverhalten bekommen | 2,66 | 1,288 573

wiirde und das moéchte ich nicht."

"Dieses System erscheint mir sinnvoll, da so immer eine Zustellung beim ersten Versuch 3,92 | 1,140 | 575

gewidhrleistet ist und ich nicht langer auf mein Paket wegen Nichtantreffen warten muss.*

"Ich ware bereit eine Gebiihr fiir diesen Service zu bezahlen.* 2,40 | 1,230 | 577
"Ein Micro-Community-Hub neben meinem Haus wiirde ich als stérend empfinden.* 3,08 | 1,400 573
"Ich wiirde mir die Miithe machen und mich online registrieren, wenn dadurch der 3,92 | 1,222 |571

Zustellversuch auf jeden Fall gliickt.*

"Ich bevorzuge die herkémmliche Zustellung, da mir die Abholung an einem Micro- 2,29 | 1,265 574

Community-Hub zu kompliziert erscheint.

"Ich denke Community Delivery ist eine umweltschonende Zustellungsmethode." 3,92 | 1,038 572

"Ich wiirde Community Delivery nutzen, wenn es eine transparente 3,73 | 1,127 | 561

Versicherungsmdglichkeit fiir meine bestellten Pakete geben wirde."

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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7.2.2 Methodenvertiefung

Aufbauend auf der Annahme, dass CoDe im Ilandlichen Raum i.S. der Erhaltung der
Daseinsgrundversorgung (81 Abs. 2 ROG) sowie schon bestehenden informellen Hilfsnetzwerken eher
angenommen werden koénnte, sind zundchst Zusammenhdnge zwischen rdumliche Faktoren
(siedlungsstruktureller Regionstyp, Wohnortbeschreibung) und der Nutzungswahrscheinlichkeit von

CoDe zu Uberprifen.

Die Voraussetzungen des Chi-Quadrattests zur Uberpriifung von Zusammenhangen zwischen nominal-
und kategorial skalierten Variablen, sind gegeben. Ein Zusammenhang zwischen dem
siedlungsstrukturellen Raumtyp und der Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe kann nicht
nachgewiesen werden (Chi-Quadrat (2) = 4.902, p =.086). Jedoch besteht ein Zusammenhang zwischen
der Wohnortbeschreibung der Probanden und der Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe. Aufgrund der
Verletzung der Voraussetzung der Zellhdufigkeit (JANSSEN & LAATZ, 2017: 817), wird der exakte Test
nach Fischer verwendet. Dieser ist signifikant (Fischer = 23.055, p =.000). Personen, die ihren Wohnort
als landlich charakterisiert haben, wiirden mit einer Wahrscheinlichkeit von 29% CoDe nutzen. Eine
stadtische Charakterisierung fuhrt zu Nutzungswahrscheinlichkeiten von 18% in Innenstadtbereichen,
24,9% in dichtbesiedelten stadtischen Bereichen und stadtischen Gebieten mit loser Bebauung ebenfalls
von 24,9%. (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Weiterhin ~ sind Zusammenhdnge zwischen  demographischen  Eigenschaften und der
Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe analysiert worden. Die Testvoraussetzungen sind gegeben. Eine
Beziehung zwischen der HaushaltsgroRe (Chi-Quadrat (4) =5.157, p =.272), Haushaltsnettoeinkommen
(Chi-Quadrat (2) = 3.409, p = .182) und der Nutzungswahrscheinlichkeit ist nicht gegeben. Jedoch
besteht eine Verbindung zwischen den Altersgruppen der Probanden und der potenziellen CoDe-
Akzeptanz. Da drei Zellen keine Zellhdufigkeit groRer flinf aufweisen, ist wieder der Exakte Test nach
Fischer heranzuziehen: Fischer = 10.811, p = .024 (METHA & PATEL, 1983: 427). Zudem besteht ein
Zusammenhang zwischen dem Geschlecht der Befragten und der Wahrscheinlichkeit das Modell zu
verwenden (Chi-Quadrat (1) = 6.057, p = .014). Die Stérke des Effekts (Phi = 0.116) ist als gering zu
schatzen (vgl. COHEN, 1988). 47,7% der mannlichen und 52,3% der weiblichen Teilnehmer wiirden

CoDe wahrscheinlich nutzen (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Zwischen einer gezielten Retouren Ruckgabe und der Nutzungswahrscheinlichkeit ist keine Verbindung
ableitbar (Chi-Quadrat (1) = 3.653, p = .056). Hingegen besteht ein Zusammenhang zwischen der
Bestellung von Auswahlartikeln und der Nutzungsabsicht (Chi-Quadrat (1) = 3.832, p = .050). Dieser
Effekt ist jedoch marginal (Phi = 0.97). Personen, die Auswahlartikel bestellen, wiirden zu 41,4% dieses

Konzept gebrauchen (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).
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7.2.3 Ergebnisdiskussion

Die erste deskriptive Auswertung des Datensatzes hat einen Uberblick iiber das Antwortverhalten und
die generelle Einstellung der Teilnehmenden zu einem nachbarschaftsbasierten Belieferungs- und
Retourenkonzept dargelegt. Die potenzielle Nutzungsabsicht der Befragten liegt bei 81,8%. Ein
generelles Einverstandnis nachbarschaftliche Pakete zu zustellen und zu retournieren besteht und es gibt
kaum Bedenken hinsichtlich Haftungsfragen, sofern Versicherungsoptionen in das CoDe-Modell
integriert werden. Eine notwendige Registrierung fir den CoDe-Ansatz wird nicht als Zugangsbarriere

empfunden.

Besonders hervorzuheben ist die groRe Zustimmung fir das Statement ,, Umweltschutz ist die wichtigste
globale Herausforderung unserer Zeit.“ (vO_V01) und der Widerspruch, selbst nicht zu persénlichen
Einschrankungen fur den Schutz der Umwelt bereit zu sein. Hier kann zu groBen Teilen von einer
sozialkonformen Beantwortung sowie der Selbstdarstellung im Internet ausgegangen werden
(TADDICKEN, 2007: 97). Des Weiteren ist v.a. in jingeren Altersgruppen eine hohe Sensibilitét fiir das
Thema Umweltschutz vorhanden, jedoch auf der Verhaltensebene noch nicht vollstandig etabliert,
sodass Sharing und niederschwellige Partizipationsangebote wahrgenommen, aber nicht im Alltag
vollstandig gelebt werden (SCHIPPERGES et al., 2016: 15). Diese Argumentation ldsst sich ebenfalls auf
die Beantwortung des Bestellverhaltens von Auswahlartikeln sowie das Zurlickschicken wvon
Bestellungen ubertragen. Beide Fragen spiegeln dem Probanden ein nicht 6kologisch konformes
Verhalten wider, weshalb trotz der Beantwortungsanonymitdt die eigene Person beschénigt wird
(TADDICKEN, 2007: 97).

Das Praktizieren von Nachbarschaftshilfe liegt im neutralen Bereich (x = 3,33, SD = 1,134), was durch
die Selbstverstandlichkeit der nachbarschaftlichen Hilfe und ohne deren Reflexion erklérbar ist. Viele
Hilfsleistungen werden im Alltaglichen nicht unbedingt als diese erkannt und wahrgenommen. Dennoch
misst sich die Bewertung von nachbarschaftlichen Beziehungen genau an dieser Hilfsbereitschaft
(GUNTHER, 2015: 189). Die Mehrheit der Teilnehmenden hat ihre nachbarschaftlichen Beziehungen im
guten und sehr guten Bereich verortet, sodass eine gewisse informelle Hilfsstruktur unterstellbar ist
(ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016: 25). Weiterhin zeigt die nicht vorhandene Zahlungsbereitschaft
deutlich, dass Nachbarschaftshilfe auf Gegenseitigkeit und nicht auf Entlohnung von Leistungen in der
Gemeinschaft abzielt (BRENDEBACH, 2019: 119). Nachbarn unterstiitzen und danken sich, Geld- oder
Sachleistungen spielen hier keine vordergrundliche in der Gegenseitigkeit (ERATH & BALKOwW,
2016: 25). Bedenken hinsichtlich des Datenschutzes oder der eigenen Privatsphdare sind nicht abzuleiten
(BARAK et al., 2016: 103).

Bemerkenswert ist der hohe Anteil an Probanden, die nach der Zuordnung ihrer PLZ des Wohnsitzes,
landlichen Regionen zuzuschreiben sind. Eine mdgliche Ursache kann in der Typisierung der BBSR-
Klassifikation gesehen werden sowie in der Herkunftsndhe durch den Verbreitungsstandort Gielien

(RUISINGER, 2016: 116ff.). Interessant ist weiterhin, dass viele der Probanden diese Klassifikation selbst
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nicht wahrnehmen und sich eher der Stadt zuordnen (v33, n = 568). Lediglich 35,9% beschreiben ihren
Wohnort als landlich gepragt. Daraus lasst sich die Vermutung generieren, dass in landlichen Regionen
die Affinitat und das Nutzungsinteresse flr ein nachbarschaftliches Belieferungssystem grofer als in
stadtischen Wohnkontexten ist. Zudem zeigt die Definition des Nachbarschaftsbegriffes die rdumliche
Konzentration auf das direkte Wohnumfeld, welches fiir viele der Probanden nicht tiber die Wohnstrafle
hinausgeht. Das Wohnviertel oder sogar der Bezirk spielen eine untergeordnete Rolle. Diese Ergebnisse
decken sich mit der Studie von DORRZAPF et al. (2016: 201). Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass
hinsichtlich des Standortes eines MCHs die unmittelbare Wohnortndhe relevant ist, damit zum einen
das benotigte Vertrauen zu den Nachbarn vorhanden, aber zum anderen auch der
Sozialkontrollmechanismus wirken kann. Der Mittelwert von ca. 25 nachbarschaftlichen Haushalten
unterstreicht diese Standortannahme. Der Auslieferungsbereich grenzt sich tiber eine StraRe sowie mobil
uber den Aktionsraum des jeweiligen Communitymitglieds ab (vgl. DEVARI et al. 2017; WANG et al.
2019).

Aufgrund des hohen freizeitlichen Engagements und dessen Kontinuitat kann eine Ausweitung der
Kurierleistung Uber die unmittelbare Wohnnachbarschaft hinaus erfolgen. Diese Annahme wird durch
die hohe Erwerbstétigenquote, sowohl unter den Umfrageteilnehmenden als auch in der deutschen
Gesamtbevolkerung (75,5%, Stand: 3. Quartal 2021) bekréftigt, da auch hier regelmaRige Wege und

damit verbundene Verkehrsbewegungen relevant sind (vgl. DEVARI et al. 2017).

Die Akzeptanz von Internet und Smartphones ist in der Gesellschaft fest verankert. Sie bilden das
tagliche Leben ab, sodass die Etablierung von appgesteuerten Technikanwendungen, wie fir CoDe
angedacht, nicht zu grofRen Problemen hinsichtlich der wahrgenommenen Nutzlichkeit und Einfachheit
der Bedienbarkeit fiihren (DAvis 1989: 321f.). Die Smartphonenutzung ist in Deutschland weit
verbreitet, lediglich die Altersgruppe uber 70 Jahren zeigt noch keine deutliche Smartphoneaffinitat auf
(TENZER, 2022). Die Nutzung von Paketstationen von DHL ist vielen Partizipierenden bekannt. Ebenso
kann die Verwendung der Sendungsverfolgung mit 91,1% der Teilnehmenden als wichtige Funktion fiir
das CoDe-Modell abgeleitet werden. Hier wird vor allen in den Freitextmdéglichkeiten der Wunsch nach
einer Blindelung der Anbieter sowohl in der technischen Verfolgung als auch in gemeinsamen Stationen
ausgesprochen. Die Bestelltatigkeit im E-Commerce zeigt eine deutliche Vertrautheit mit dem User-
Interface der Onlineshops, sodass hier ein Verstdndnis fur die verénderte Lieferadressensituation
vorausgesetzt wird. Am haufigsten werden Ricksendungen an Retourenannahmestellen abgegeben, dies
impliziert extra Wege sowie die Gebundenheit an Offnungszeiten. Diese Unabhangigkeit heben die

Probanden als vorteilhaft im CoDe-Ansatz hervor (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Die durchschnittliche Paketanzahl liegt bei knapp vier Paketen im Monat. Der Empfang erfolgt
hauptséchlich personlich tUber den Empfénger mittels der herkémmliche Hauszustellung. Dieses
Ergebnis widerspricht den Studien der groBen KEP-Verbdnde Deutschlands und auch dem

internationalen-wissenschaftlichen Diskurs (vgl. ARSLAN et al., 2016; DEVARI et al., 2017;

95



7. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells — Endverbraucher

BATES et al., 2018; BIEK, 2020). Daher ist anzunehmen, dass dieser Umstand dem Befragungszeitraum
inmitten der Covid-19-Pandemie und dem damit verbundenen Homeoffice, Homeschooling und
fehlenden Freizeitaktivitaten geschuldet ist (BIEK, 2021: 38f.). Uberdies ist die Mehrheit der Befragten
mit einem Belieferungsintervall alle zwei bis drei Tage einverstanden, was durch die
Verkehrsbewegungen der Community-Mitglieder oder der Back-up-Ldsung realisierbar ist. Weiterhin
zeigt sich eine Sensibilisierung der Probanden fir die Wahrnehmung der Lieferaktivitaten in ihren
WohnstralRen, welche zumindest taglich, oftmals auch mehrmals tdglich wahrgenommen wird. Die
KEP-Dienstleister gelten in dieser Subjektivitat der Empfindung als Stérgréfe (BIEK, 2021: 36).

Die sozialdemographische Struktur der Teilnehmenden stellt keine groReren Auffalligkeiten dar und
deckt sich bis auf die Altersstruktur mit den grundgesamtheitlichen Annahmen. Hier ist flir weitere
Analyseschritte die Gewichtung einzubeziehen. In der folgenden Auswertung sind sowohl Unterschiede
zwischen den Geschlechtern, Zusammenhange, wie bspw. der Herkunft, als auch Einflussfaktoren auf
die Nutzungswahrscheinlichkeit zu ermitteln, um ein genaueres Business Modell und Persona ableiten
zu koénnen. Hinsichtlich der Fragebatterien zum CoDe-Ansatz bietet sich eine Reduktion mittels

Faktoranalyse an.

7.3 Methodenanwendung: Binar logistische Regression

Fir die Ermittlung von Einflussfaktoren auf die Nutzungsbereitschaft des CoDe-Ansatzes sind
entsprechend den Modellkomponenten verschiedene binér logistische Regressionsmodelle zu berechnen
(STOETZER, 2020: 32). Die binar logistische Regressionsanalyse zahlt zu den strukturpriifenden
Verfahren und weist das Merkmal auf, dass sich die abhangige Variable Y kategorial verhélt. Das
Kriterium wird auch als Zufallsvariable verstanden, da Ereignisse oft mit einem MaR an Unsicherheit
eintreten (BACKHAUS et al., 2016: 284). Folglich handelt es sich um die Identifizierung der
Vorhersagewerte fiir die bedingte Wahrscheinlichkeit der Zielvariable (MEYERL & URBAN, 2010: 10).
Dieser Regressionsform liegt die Maximum-Likelihood-Schéatzung (ML-Schétzung) zugrunde (KopPp &
Lois, 2014: 172).

Als abhéngige Variable wird in allen Modellen die bindre Variable CoDe-Nutzungsbereitschaft (v20_2)
verwendet. Die Codierung differenziert zwischen 1 (Nutzungsabsicht liegt vor) und 0 (keine
Nutzungsabsicht). Diese ist aus der Ursprungsvariable v20, als Likert-Skala gemessen, operationalisiert
worden, sodass neutrale Haltungen der Probanden keine Berticksichtigung finden. Eine eindeutige
Klassifizierung zwischen sehr wahrscheinlicher Nutzungsabsicht und —ablehnung ist so mdglich.
Mithilfe dieser Methode soll die Frage beantwortet werden, welche Faktoren die
Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe beeinflussen (SCHENDERA, 2008: 140ff.). Die Vorgehensweise

gliedert sich in funf Analyseschritte: Modellformulierung, Schéatzung der log. Regressionsfunktion,
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Deutung der Regressionskoeffizienten, Analyse des Gesamtmodells und der Untersuchung der
Merkmalsvariablen (BACKHAUS et al., 2016: 289).

7.3.1 Einflussfaktoren auf die Nutzungswahrscheinlichkeit von Community Delivery
Ausgehend der Modellbausteine von CoDe sind auch die zu tuberpriifende Modelle konzipiert worden:
E-Commerce, Paketempfang, Einstellungen, Community und Nachbarschaft.

Modell 1: E-Commerce

Das erste Modell E-Commerce Uberprift den Einfluss von elf Variablen auf die Nutzungsabsicht von
CoDe (vgl. Tabelle 15). Diese unabhangigen Variablen charakterisieren typische Nutzungsverhalten
von Onlineshoppern, wie das Bevorzugen des E-Commerce durch eine 24/7-Verfiuigbarkeit, Bestellen
von Auswahlartikeln oder das gezielte Losfahren zur Aufgabe von Retouren (JAVADI et al., 2012: 83;
LOCKHAUSERBAUMER & MEYER, 2015: 267, 275). Weiterhin spielen Faktoren, wie die Gesamtsumme
des hochsten Warenkorbs, Bereitschaft zur Onlineregistrierung oder die Onlinebestellhdaufigkeit, eine
wichtige Rolle, um zum einen auf das Vertrauen der Endverbraucher in den Onlinehandel schlieRen als
auch daraus Modellspezifikationen ableiten zu koénnen (KocCH, 2016: 4f.). Hierzu sind weiterhin
Verhaltensweisen, wie die Nutzung von Paketstationen zur Retourenaufgabe, Assoziierung der
Paketzustellung mit dem KEP-Dienstleister DHL oder der Weg, welcher in Kauf genommen wird, um
ein Paket zuriickzusenden und die genutzte Verkehrsmittelwahl entscheidende Faktoren, welche die

Nutzungsabsicht von CoDe beeinflussen kdnnten (vgl. LOCKHAUSBAUMER & MAYR, 2015).
Insgesamt bezieht die Analyse 382 Féalle mit ein. Alle Voraussetzungen sind gegeben: Es sind weder

Ausreifer (Standardabweichung der z-standardisierten Residuen < |3]) noch Multikollinearitét (r < 0.7)
feststellbar (ROHRLACK, 2007: 199; STOETZER, 2020: 53).
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Tabelle 15 Modell E-Commerce: Auswirkungen auf die potenzielle Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe (binar

logistische Regression, Exp(B))

Unabhangige Variablen E-Commerce
Hochster Onlinewarenwert (€) .000
Mind. wdchentliche Onlinebestellung (RG: nein) -1.472*
Bestellung von Auswahlartikeln 0.475
1. Nennung DHL 147
Abgabe Retourensendungen: Paketstationen (RG: nein) 1.406*
PKW-Nutzung fiir Retourentransport -1.019*
Gezieltes Losfahren fur Retourenabgabe (RG: nein) .286
Weg Retourentransport (in m) .000
Wichtigkeit MCH Offnungszeiten 24/7 .394
Einblicke Bestellverhalten -.267
Onlineregistrierung fur sichere Zustellung im 1. Versuch .995
Konstante -2.398
Pseudo-R? (Nagelkerke) 0.456
Falle (n) 382

(*p < 0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Fur die Bestimmung der Signifikanz des postulierten Regressionsmodells ist in SPSS ein Chi-Quadrat-
Test (,,Omnibus-Test der Modellkoeffizienten*) berechnet worden. Das Modell ist als Ganzes
signifikant (Chi-Quadrat (11) = 112.862, p = .000). Das Pseudo-R?-Quadrat nach NAGELKERKE betréagt

0.456. Das Modell ist als sehr gut zu bezeichnen (STOETZER, 2020: 41). Nach COHEN (1992: 157) liegt

0.456
1-0.456

die Effektstarke bei 0.83 und entspricht damit einem starken Effekt (Effektstarke f2 = = 0.83).
Der Hosmer-Lemeshow-Test teilt die Stichprobe in max. zehn Gruppen und kontrolliert die Differenzen
zwischen beobachteten und erwarteten Werten. Dabei gilt: Je geringer die Differenz ist, desto besser
zeigt sich die Modellanpassung. Die Nullhypothese hat daher eine Bestatigung erfahren, d.h. es wird
nach einem nicht signifikanten Ergebnis gesucht. Dies ist hier der Fall (Chi-Quadrat (8) = 4.676, p =
.792) (HosMER et al., 2013: 157ff.). Das Modell sagt 22-mal richtig voraus, dass keine Nutzungsabsicht

besteht und 314-mal, dass eine Nutzungsabsicht besteht. Die Prozentsatze der Richtigen sind mit
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insgesamt 88,9% sehr gut einzuordnen. Die unabhangige Dummy-Variable Wochentliche & mehrmals
wochentliche  Onlinebestelltétigkeit ist signifikant (Wald (1) = 11.849, p = .001). Der
Regressionskoeffizient betragt -1.472, das bedeutet, dass die Nutzungswahrscheinlichkeit sinkt,
verglichen mit Personen, die nicht wdchentlich im Onlinehandel einkaufen. Die Chance der
Nutzungsabsicht sinkt um 77% verglichen mit anderen Onlinebestellhaufigkeiten (1 - .230 = .770).
Weiterhin ist die erklarende Variable Verkehrsmittel zur Retourenaufgabe signifikant (Wald (1) = 4.282,
p =.020). Ihr Regressionskoeffizient ist ebenfalls negativ, wodurch eine Abnahme der Nutzungsabsicht
im Vergleich zur Nutzung anderer Verkehrsmittel bei der Sendungsriickgabe besteht. Die Chance der
Nutzungsbereitschaft nimmt um (1 - .361 = .639) 63,9% ab. Des Weiteren ist die Variable
,Offnungszeiten 24/7 MCH* signifikant (Wald (1) = 5.115, p = .024). Der Regressionskoeffizient ist
positiv, die Chance CoDe zu nutzen, steigt demnach um (1.483 — 1 = .483) 48,3% mit positiver
Zustimmung. Ebenfalls ist die Variable Onlineregistrierung signifikant (Wald (1) = 33.850, p = .000).
So verbessert sich das Wahrscheinlichkeitsverhéltnis zwischen Niedrig- und Hochbewerteten um das
2.7-fache, wenn eine Verdnderung um eine Skaleneinheit eintritt (hier 5er-Skala). Die relative
Nutzungswahrscheinlichkeit steigt mit der Zustimmungsintensitdt um 170,6% (2.706 — 1 = 1.706).
Uberdies zeigt sich eine Signifikanz im Pradiktor Abgabe Retourensendungen an Paketstationen (Wald
(1) = 4.283, p = 0.038). Der Regressionskoeffizient betragt 1.405. Die Nutzungschance steigt verglichen
mit der Nutzung anderer Retourenabgabemdglichkeiten um 308,1% (4.081 — 1 = 3.081). Die Konstante
ist ebenfalls signifikant (Wald (1) = 4.282, p = 0.039) (Kopp & LoIs, 2014: 177f.).

Modell 2: Paketempfang

Das Modell Paketempfang bezieht insgesamt zehn Kovariaten ein (vgl. Tabelle 16). Diese entstammen
alle dem Fragebogenblock des Paketempfangs. Hier ist sowohl die generelle Zufriedenheit mit den KEP-
Dienstleistern als auch die Wahrnehmung negativer Erfahrungen mit diesen von Interesse. Weiterhin
zeigt der heutige Empfang von Paketen an Stationen eine gewisse Vertrautheit mit dem Ansatz der
MCHs sowie der Akzeptanz der Abholung von Sendungen in Paketshops, da hier extra Wege seitens
des Kunden angenommen werden (DAviIs, 1989: 320).). Die durchschnittliche Paketanzahl pro Monat
kann signalisieren, ob eine hohe Bestellhdufigkeit die CoDe-Nutzungsabsicht beeinflusst. Die
Akzeptanz der Zustellung in einem Rhythmus von zwei bis drei Tagen oder einmal in der Woche
resultiert aus der Modellannahme, dass hierdurch verkehrsbedingte Emissionseinsparungen mdglich
sind und mobilitatseingeschrankte Personen nicht ausgeschlossen werden (WOTHA & BITTNER, 2011:
4; RAl et al. 2017: 9). Alle Voraussetzungen fir die binér logistische Regressionsanalyse sind erfullt
(STOETZER, 2020: 53), nachdem 16 Falle, welche eine Standardabweichung der z-standardisierten

Residuen > |3] zeigten, aus dem Datensatz eliminiert wurden (STOETZER, 2020: 41).
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Tabelle 16 Modell Paketempfang: Auswirkungen auf die potenzielle Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe (binar

logistische Regression, Exp(B))

Unabhangige Variablen Paketempfang
Zufriedenheit KEP-Leistung 460

Negative Erfahrungen mit KEP-Dienstleistern (RG: nein) 1.947*
Nutzung Sendungsverfolgung (RG: nein) 1.898*
@-Paketanzahl/Monat -.161*
Empfang: Abholung Paketstation (RG: nein) 19.088
Zustimmung: Zustellung nur alle 2-3 Tage (RG: nein) -2,187*
Zustimmung: Waochentliche Zustellung (RG: nein) -1.952
,,Gelingt die Erstzustellung nicht, soll das Paket in eine Postfiliale gebracht werden.* -.356

,,Dieses System erscheint mir sinnvoll, da so immer eine Zustellung beim ersten Versuch | 2.126*

gewidhrleistet ist und ich nicht langer auf mein Paket warten muss.*

Sinken der Kosten, da Zusteller nicht mehr an Wohnadresse fahren muss. 1.285*
Konstante -10.595*
Pseudo-R2 (Nagelkerke) 179
Falle (n) 398

(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Das Modell Paketempfang ist in seiner Gesamtheit signifikant (Chi-Quadrat (10) = 226.743, p = .000),
genauso wie die untersuchten Prédikatoren negative Zustellungserfahrungen (Wald (1) = 9.033,
p = .003), Nutzung Sendungsverfolgung (Wald (1) = 6.614 p = .045), durchschnittlicher Paketempfang
pro Monat (Wald (1) = 4.818, p =.028), Statement ,, Dieses System erscheint mir sinnvoll, da so immer
eine Zustellung beim ersten Versuch gewdhrleistet ist und ich nicht ldnger auf mein Paket warten muss.
(Wald (1) = 44.371, p = .000) sowie "Ich denke, die Kosten flr die Auslieferung wiirden sinken, da der
Paketdienstleister nicht mehr zu meiner Wohnadresse fahren muss."” (Wald (1) =10.974, p = .001). Auch
die Konstante ist signifikant. Personen, die bereits schlechte Erfahrungen mit KEP-Dienstleistern
gemacht haben, wirden CoDe 7-mal eher nutzen, als Personen, die nicht tiber Negativerfahrungen
verfligen. Weiterhin zeigt sich, dass mit steigender durchschnittlicher Paketzahl im Monat die

Nutzungschance von CoDe um 14,9% sinkt. Der Nutzungserfolg von CoDe liegt bei 566,9% beli
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Probanden, die bereits die Sendungsverfolgungsmoglichkeit fiir Pakete nutzen verglichen mit
Teilnehmenden, die diese Funktion nicht gebrauchen. Mit zustimmender Haltung (um eine Einheit) zu
den beiden Statements, nimmt die Nutzungschance von CoDe um 738,5% bzw. 261,6% zu. Die
Modellgiite liegt nach Nagelkerkes-Pseudo R2 bei .779, sodass diese als sehr gut zu beurteilen ist
(STOETZER, 2020: 41). Cohens 2 belduft sich auf 3.524, dies deutet einen starken Effekt an (COHEN,
1992: 157). Insgesamt liegt die Klassifizierung der Probanden nach ihren wirklichen Antworten bei
94,2 %.

Modell 3: Nachbarschaft

Das Modell Nachbarschaft bezieht acht Einflussvariablen ein, die das Thema Nachbarschaft in drei
Richtungen thematisieren: Nachbarschaft als Aktivitdt (vgl. MULLER & ROHR-ZANKER, 1998),
Nachbarn als Ersatzempfanger (vgl. ALLE & KALLFAR-DE FRENES, 2016; BUHLER, 2017) und die
Thesenbewertung des Nachbarn im Kontext des CoDe-Ansatzes (vgl. Tabelle 17).

Die Voraussetzungen der binér logistischen Regression sind gegeben, aufler dem Ausschluss von
Ausreillern, sodass insgesamt 14 Félle, die eine Standardabweichung der z-standardisierten Residuen >
|3| aufwiesen entfernt wurden (STOETZER, 2020: 41). Nach der Eliminierung der Félle ist die
Berechnung erneut erfolgt, woraufhin noch zwei Félle mit einer Standardabweichung der z-
standardisierten Residuen > |3| ermittelt worden sind, welche aufgrund der 5%-Grenze in der
Modellberechnung verbleiben (FIELD, 2018: 909). So beléuft sich die in der Analyse einbezogene
Fallzahl auf 374.
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Tabelle 17 Modell Nachbarschaft: Auswirkungen auf die potenzielle Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe (binar

logistische Regression, Exp(B))

Unabhéangige Variablen Nachbarschaft
Nachbarschaftshilfe wird in meiner heimischen Umgebung gerne praktiziert. .163

Empfang: Entgegennahme durch Nachbarn (RG: nein) 1.866*
Wachentliche nachbarschaftliche Paketannahme (RG: nein) 1.528*
Bedenken bei nachbarschaftlicher Paketannahme (RG: nein) 2.676*

,,Ich konnte mir gut vorstellen Pakete fiir meinen Nachbarn mitzubringen.* .840*

"Ich wére bereit, meinem Nachbarn/Freund/Angehérigen/Bekannten etwas zu bezahlen, | .530*

wenn er mein Paket schneller ausliefert als ein Anderer."

"Ich habe Angst, dass der Nachbar/Freund/Bekannte/das Familienmitglied mein Paket -.253

selbst behalten wiirde und gar nicht an mich ausliefert.

Bewertung nachbarschaftlicher Beziehungen -.507*

Anzahl Nachbarn (Haushalte) .005

Konstante -.730

Pseudo-R? (Nagelkerke) .396

Falle (n) 374
(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Eine Signifikanz kann flir das Modell Nachbarschaft bestatigt werden (Chi-Quadrat (9) = 97.045,
p =.000). Nagelkerkes Pseudo-R? betrdgt .398 und ist als gut bis sehr gut zu beurteilen. Dabei bel&uft
sich die Effektstarke nach Cohen auf f2 = .66. Dies entspricht einem starken Effekt
(COHEN, 1992: 157). Insgesamt zeigen sich sechs Regressoren signifikant: v11_Nachbar (Wald
(1)=5.005, p = .025), v1i3 (Wald (1) = 5.171, p = .023), vl13a_NachbarschaftlichePAW
(Wald (1) = 5.378, p =.020), v24_SQO002 (Wald (1) = 34.447, p =.000), v24_SQ004 (Wald (1) = 6.898,
p =.009) und v28 (Wald (1) = 4.319, p =.038).

Probanden, die heute ihre Sendungen hauptsachlich bei ihren Nachbarn abholen, wiirden CoDe mit einer
Wabhrscheinlichkeit von 546,2% eher nutzen als Personen, die ihre Pakete anders empfangen. Zudem
tragt die Tatsache, dass Teilnehmende heute mind. einmal in der Woche Pakete fiir ihre Nachbarn
annehmen, dazu bei, dass sie mit einer Chance von 361% CoDe nutzen wiirden im Vergleich zur
Referenzkategorie. Mit der Zunahme der Zustimmung zum Statement ,,Ich kénnte mir gut vorstellen

Pakete fiir meinen Nachbarn mitzubringen. ““, nimmt die Chance der Nutzungsabsicht um 131,7% zu.
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Eine Zahlungsbereitschaft fur den schnelleren Paketerhalt flihrt mit positiver Zustimmungseinheit zu
einem um 70% hoheren Erfolg CoDe zu verwenden. Sofern Probanden Bedenken bei der
nachbarschaftlichen Paketannahme duBern, liegt ihre Nutzungsbereitschaft um 1353,2% hoher als bei
Personen, die keine Bedenken versplren, Pakete fiir ihre Nachbarn anzunehmen. Mit abnehmender
Bewertung der nachbarschaftlichen Beziehungen um eine Einheit, verringert sich auch die CoDe-
Nutzungsabsicht um -39,8% (vgl. Tabelle 18).

Tabelle 18 Ermittelte Nutzungswahrscheinlichkeiten der erklarenden Variablen des Nachbarschaftsmodells

Erklarende Variablen Exp(B) der | Ermittelte Nutzungswahrscheinlichkeit
Kovariaten

Empfang: Entgegennahme durch Nachbarn (RG: | 6.462 6.462 — 1 = 5.462 entspricht 546,2%

nein

Wochentliche nachbarschaftliche Paketannahme | 4.610 4.610 — 1 = 3.610 entspricht 361,0%

(RG: nein)

Bedenken bei nachbarschaftlicher Paketannahme | 14.532 14.532 — 1 = 13.532 entspricht 1353.2 %

(RG: nein)

,»lch konnte mir gut vorstellen, Pakete fir meinen | 2.317 2.317 — 1 =1.317 entspricht 131,7%

Nachbarn mitzubringen.*

"Ich waére bereit, meinem | 1.700 1.700 — 1 =.700 entspricht 70%
Nachbarn/Freund/Angehdrigen/Bekannten etwas
zu bezahlen, wenn er mein Paket schneller

ausliefert als ein Anderer."

Bewertung nachbarschaftlicher Beziehungen 0.602 0.602 — 1 = -0.398 entspricht -39,8%

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.

Modell 4: Community

In das vierte Modell flieBen Variablen, wie die Haushaltsgrolie, Alter, Geschlecht, Einkommen,
Berufstatigkeit oder eine wochentliche Vereinsaktivitdt ein. Die Voraussetzungen sind gegeben,
allerdings  zeigt der Omnibustest der Modellkoeffizienten  keine  Signifikanz  auf
(Chi-Quadrat (10) = 17.228, p = 0.69). Auch in einem iterativen Vorgehen kann kein guter Modellfit
erzeugt werden, sodass das Modell als solches nicht weiterverfolgt wird. Die identifizierten Variablen
werden in die Ableitung weiterer Einflussfaktoren und Modellvergleiche mit einbezogen (D1AZ-BONE
& KUNEMUND, 2003: 23ff.).
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7.3.2 Datenreduktion und Einstellungsmodell

Aufgrund der Abfrage von Einstellungen zum CoDe-Ansatz in mehreren Fragebatterien, sollen diese
durch eine Datenreduktion und Strukturierung in weniger Faktoren operationalisiert werden. Dazu wird
zunachst eine Reliabilitatsprifung mittels Cronbachs Alpha und anschlielend eine Faktorenanalyse
berechnet. Die ermittelten Faktoren flieBen dann als Kovariate in die bindr logistische

Regressionsanalyse ein (DISTEFANO et al., 2009: 4).

Cronbachs Alpha

Fir die Einschatzung der Einstellung der Probanden zum CoDe-Modell ist eine Fragenbatterie mit rund
14 Items formuliert worden, welche zur Beurteilung der internen Konsistenz mithilfe von Cronbachs «
auf die Starke der Reliabilitat getestet wurde (SCHECKER, 2014: 1ff.; BLANz, 2015: 256). 517 Félle
fanden in der Analyse Berlicksichtigung. Cronbachs « liegt bei 0,498, somit liegt nicht unbedingt eine
interne Skalenkonsistenz vor. SCHMITT (1996), SCHECKER (2014), BLANZ (2015) oder DORING &
BORTz (2016) setzen einen Schwellenwert von 0.7 als akzeptabel an. Nach der Auswertung der
korrigierten Item-Skala-Korrelation, der Trennschérfe, sind die vier Items, v24_SQO005, v24_SQO006,
v24_SQO007 und v24_SQO010, entfernt worden, da ihre Werte unter 0.3 liegen (BLANZ, 2015: 245, 256).
Dadurch ist ein neuer Cronbachs a von 0.712 zu bestimmen, welcher nun als akzeptabel bewertet und
angenommen werden kann. Die durch SPSS vorgenommene part-whole-Korrektur zeigt an, dass sich
Cronbachs a verbessern kann, wenn die Variable v24 SQ004 entfernt wird. Nach der dritten
Anpassungsschleife sind nun neun Items in die Trennscharfenanalyse eingeflossen und ein Cronbachs
a von 0.841 ist ermittelbar. Dieser gilt als gut und zeigt eine interne Konsistenz an (DORING & BORTZ,
2016: 271). Die Trennschérfe liegt bei allen einbezogenen Items tiber dem Schwellenwert von r;; = 0.3.
Weiterhin wirde die Entfernung eines weiteren Items nicht mehr zu einer Verbesserung von Alpha
fihren. SCHMITT (1996, 352) fuhrt an, dass auch ein geringer Alpha-Wert nicht unbedingt eine
widerspriichliche Inkonsistenz darstellt, sofern die Operationalisierung des abzufragenden Merkmals
sich tiber eine groRe Bandbreite erstreckt. Uberdies zeigen YANG & GREEN (2011, 389), dass die Gefahr
eines objektiven Informationsverlustes im Vorteil zur subjektiven Reliabilititserh6hung besteht. Hier
wird die Datenreduktion- und Strukturierung mittels Faktorenanalyse empfohlen (SCHECKER, 2014: 5).
Deshalb werden in die explorative Faktorenanalyse (EFA) zunachst alle 14 Items einbezogen (YANG &
GREEN, 2011: 381, 388; FABRIGAR & WEGENER, 2011: 90).

Faktoranalyse

Fir die Datenreduktion- und —strukturierung der Fragenbatterien von Statements zum CoDe-Ansatz
sowie genereller Einstellungen der Befragten, wird eine EFA durchgefihrt (YONG & PEARCE, 2013:

80). Ziel ist der Ausdruck von Beziehungszusammenhangen tber die Unterscheidung von hoch bzw.
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niedrig miteinander korrelierten Variablengruppen (BACKHAUS et al., 2016: 386). Die Messung erfolgte
iiber eine flinfstufige Likertskala, welche von einer ablehnenden (,,stimme gar nicht zu*) bis zu einer
zustimmenden Haltung (,,stimme vollkommen zu“) gemessen wurde (FIELD, 2018: 795). Die
Voraussetzungen der EFA, theoretische Relevanz der Variablen, intervallskalierte Variablen,
StichprobengrofRe > 300 (n = 494) sowie eine ausreichende Anzahl an Variablen (19 Variablen) sind
gegeben (COSTELLO & OSBORNE, 2005: 3; YONG & PEARCE, 2013: 80f.).

Fir die Eignungspriufung und Extraktion der Faktoren zeigt die Korrelationsmatrix (bivariate
Korrelation nach Pearson) stark korrelierte, getrennte Variablengruppen mit hochsignifikanten
Zusammenhéngen (p < 0.001). Z.B. betragt der Korrelationskoeffizient r zwischen den Variablen
v24_SQ001 und v24_SQO003 bei r = 0.455, was nach COHEN (1992: 157) einen mittleren Effekt darstelit.
Als optisches Hilfsmittel zur Uberpriifung der Eignung der Zusammenhangsstruktur fir die
Faktoranalyse, kann die Inverse der Korrelationsmatrix betrachtet werden. Hier ist eine Diagonalmatrix
feststellbar (WOLFF & BACHER, 2010: 351f.).

Der Wert des Kaiser-Meyer-Olkin-Kriteriums (Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy)
liegt bei 0.869 und ist damit als verdienstvoll zu betrachten. Er befindet sich (iber dem Schwellenwert
von 0.6, sodass mit der Analyse fortgefahren werden kann (KLopp, 2010: 4;
BACKHAUS et al., 2016: 399). Der Bartlett-Test eignet sich zur Uberpriifung der Nullhypothese, die
besagt, dass die Variablen nicht korrelieren. Dieser setzt eine Normalverteilung voraus, welche
annahernd gegeben ist. In diesem Fall zeigt der Bartlett-Test, dass die Variablen miteinander korrelieren
(Chi-Quadrat (171) = 2538593, p < .001). Mit der Analyse wird fortgefahren
(BACKHAUS et al., 2016: 397).

Der Anteil an Varianzerklarung, welcher durch alle Faktoren fir eine Ausgangsvariable bestimmt wird,
wird als Kommunalitét (h?) definiert (BACKHAUS et al., 2016: 389f.). Diese Gemeinsamkeit sollte bei
einer StichprobengréRe von n = 300 bzw. n = 500 bei h2 > 0.5 liegen, um als gut bzw. sehr gut beurteilt
werden zu kénnen (KLoprp, 2010: 4). COSTELLO & OSBORNE (2005: 4) verweisen jedoch darauf, dass
auch eine Kommunalitat von 0.4 als hinreichend in sozialwissenschaftlichen Kontexten angesehen
werden kann, weshalb alle Ausgangsvariablen in der Analyse enthalten bleiben. Die hdchste
Kommunalitat weist die Variable vO_V01 mit 0.730 auf. 73% der Varianz dieser Variablen kdnnen
folglich durch die extrahierten Faktoren erklart werden. Die Gemeinsamkeit der Variable ist mit 0.403
(40,3% erklarter Varianz) eher als gering bzw. moderat und noch als akzeptabel im CoDe-Ansatz

einzuschdtzen (COSTELLO & OSBORNE 2005: 4).

Fir die Ableitung der Faktorenanzahl sind drei Kennzeichen zu betrachten: Der Screeplot, das Kaiser-
Kriterium sowie die inhaltliche Bestimmung der Faktorenzugehorigkeit. Ersteres, v.a. optisches
Hilfsmittel zur Bestimmung der Anzahl an Faktoren, basiert auf der Abtragung der Eigenwerte nach
abnehmender Reihenfolge in einem Koordinatensystem. Die grote Differenz der Eigenwerte zwischen

zwei Faktoren markiert den ,,Scree““(Knick). Die zu bestimmenden Faktoren lassen sich aus dem ersten
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Punkt links des Screes ableiten (BACKHAUS et al., 2016: 416), sodass funf zu extrahierende Faktoren
feststellbar sind (vgl. Abbildung 33). Laut dem Kaiser-Kriterium (Eigenwertregel) sind alle Faktoren
einzubeziehen, die einen Eigenwert groer 1 aufweisen. Dieser definiert sich durch die Gesamtvarianz
aller Variablen, die durch diesen einen Faktor erklarbar sind (YONG &PEARSE, 2013: 85), somit sind
flinf Faktoren zu identifizieren, die einen Eigenwert groRer 1 aufweisen. Diese flinf Faktoren erlautern

gemeinsam 56,67% der Varianz aller GroRen.

Screeplot

Eigenwert

T2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19
Faktor

Abbildung 33 Screeplot zur Ableitung der Faktoren nach dem Kaiser-Kriterium

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVER, 2020.

Fir die Zuordnung der Ausgangsvariablen zu den extrahierten Faktoren wird die rotierte
Komponentenmatrix nach der Varimax-Rotationsmethode, betrachtet. Ladungen, welche (ber, 0.32
liegen, sind aufgrund der StichprobengréRe interpretierbar (YONG & PEARSE, 2013: 84f;
Field, 2018: 794). Die Variablen ,, Ich wiire bereit fiir diesen Service zu zahlen. * (v24_SQ009) und ,, Ein
Leben ohne Internet und Smartphone ist fiir mich unvorstellbar geworden (VO_V03) weise
Querladungen auf (COSTELLO & OSBORNE, 2005: 4). v24_SQO009 l&dt auf Faktor 1 (0.411) und Faktor
4 (0.592). Gleiches gilt fir die Variable vO_V03, sie l&dt auf Faktor 1 (0,413) und Faktor 4 (-0.494).
Allgemein zeigt sich, dass lediglich Faktor 1 mehr als vier Items zuzuordnen sind. Dennoch werden
aufgrund der Stichprobengrofe (n = 494) sowie der Ladungshéhen von tber 0.5 auch die anderen vier
Faktoren interpretiert (BORTZ & SCHUSTER, 2010: 396).
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Tabelle 19 Variablenzuordnung auf die flnf identifizierten Faktoren (Sortierung nach absteigendem

Ladungsbetrag)

Faktor
Variable

Dieses System erscheint mir sinnvoll, da so immer eine Zustellung beim
v24_SQ008 ersten Versuch gewdhrleistet ist und ich nicht langer auf mein Paket

wegen Nichtantreffen warten muss. *
Ich denke der Ansatz ist sinnvoll, da ich so schneller an meine bestellten
v24_SQ001 Pakete komme. +
Ich wiirde mir die Mihe machen und mich online registrieren, wenn
v24_SQO011  dadurch der Zustellversuch auf jeden Fall gliickt. +
Ich wiirde Community Delivery nutzen, wenn es eine transparente
v24_SQ014  Versicherungsmdglichkeit fiir meine bestellten Pakete geben wiirde. +
v24_SQ012 Ich bevorzuge die herkdmmliche Zustellung, da mir die Abholung an
einem Micro-Community-Hub zu kompliziert erscheint. -
v24_SQ013 Ich denke Community Delivery ist eine umweltschonende
Zustellungsmethode. +
v24_SQO003 Ich denke, die Kosten fir die Auslieferung wirden sinken, da der
Paketdienstleister nicht mehr zu meiner Wohnadresse fahren muss." +
v24_SQO002 Ich kénnte mir gut vorstellen Pakete fiir meine Nachbarn mitzubringen.
+
v24_SQ006 Ich habe Angst, dass der Nachbar/Freund/Bekannte das
Familienmitglied mein Paket selbst behalten wiirde und gar nicht an +
mich ausliefert.
v24_SQO007 Ein solcher Ansatz bedeutet, dass jedermann Einblicke in mein
Bestellverhalten bekommen wiirde, und das mochte ich nicht. +
v24_SQO005 Falls mein Paket beschadigt bei mir ankommen wiirde, konnte es zu
Problemen bei der Haftung kommen. +
v0_V01 Umweltschutz ist die wichtigste globale Herausforderung unserer Zeit.
+
v0_V02 In Bezug auf den Umweltschutz wére ich grundsétzlich auch zu
personlichen Einschrénkungen bereit. +
v0_V04 Das Verkehrsaufkommen in meiner heimischen Umgebung hat sich in
den letzten Jahren stark erhoht. +
v24_SQ004 Ich waére bereit, meinem Nachbarn/Freund/Angehdrigen/Bekannten
etwas zu bezahlen, wenn er mein Paket schneller ausliefert als ein +
anderer.
v24_SQO009 Ich wadre bereit eine Gebdihr fur diesen Service zu bezahlen.
+ +
v0_V03 Ein Leben ohne Internet und Smartphone ist fur mich unvorstellbar
geworden. + -
v0_V05 Nachbarschaftshilfe wird in meiner heimischen Umgebung gerne
praktiziert. +
v24_SQ010 Ein Micro-Community-Hub neben meinem Haus wiirde ich als stérend
empfinden. +

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVER, 2020.
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Ergebnisdiskussion

Die durchgefiihrte Dimensionsreduktion hat 19 Statements zu Einstellungen der Befragten in Hinblick
auf den CoDe-Ansatz, Umweltbelange sowie Nachbarschaft in funf inhaltliche Kategorien geordnet
(vgl. Tabelle 19).

Faktor 1 — CoDe-Nutzungsbedingungen

Der erste Faktor kann als die Nutzungsbedingungen fiir das CoDe-Modell verstanden werden. Er zéhlt
acht Items. Zum einen zeigen die Statements Bedingungen wie einen transparenten Versicherungsschutz
oder Erwartungen wie Kostensenkungen, Umweltschutz oder den schnelleren und verbindlichen
Paketempfang, aus Sicht der Endverbraucher an, um CoDe zu akzeptieren (GINNER, 2018: 144f; BEAN
& JOUBERT, 2019: 763). Zum anderen entscheidet sich der Verbraucher aktiv, Nutzungsbedingungen
fur ein gemeinschaftsbasiertes Konzept anzunehmen, wie die Bereitschaft, nachbarschaftliche Pakete
zuzustellen oder eine Onlineregistrierung vorzunehmen. Weiterhin bezieht die sprachliche Gestaltung
der Variablen CoDe sowohl namentlich auch als inhaltlich implizit ein. Eine negative Korrelation
besteht hingegen im Vergleich des CoDe-Modells zur herkdmmlichen Zustellungsweise, welche nach
Kundenwunsch im Hol- oder Bringprinzip realisiert wird (TIiwAPATetal.,, 2018: 313;
WEGNER, 2019: 288). Ein gewisses Mal an Vertrautheit und Ntzlichkeitsempfinden mit diesem auf

drei existierenden Ansatzen basierenden Konzept muss unterstellt werden (GINNER, 2018: 145).

Faktor 2 — VVorbehalte und Bedenken

Der zweite Faktor zeigt deutlich VVorbehalte und Bedenken gegentiber dem CoDe-Ansatz: Zum einen
im Hinblick auf eine fiir den Nutzer noch ungeklarte Haftungsfrage, bzw. Verantwortlichkeit im Verlust-
oder Beschédigungsfall. Zum anderen im Hinblick auf die Einschatzung der Vertrauenswirdigkeit von
Sozialkontakten mit der Beauftragung einer unentgeltlichen Dienstleistung oder Gefalligkeit und der
Offnung bzw. Abgrenzung der eignen Privatsphare. Hier ist zu ermitteln, wie viele und welche
Informationen ein Nutzender benétigt, um vertrauen zu kdnnen und so Bedenken abzubauen sowie die
anschlieende Implementierung dieser ermittelten Faktoren in den CoDe-Ansatz (ENGEL, 1999: 4;
PAvLoOuU, 2003:93f.).

Faktor 3 — Umweltschutz

Die Variablen des dritten Faktors beschaftigen sich mit dem Thema des Umweltschutzes. Hier geht es
um die Wahrnehmung der Bedeutung des Umweltschutzes sowie der Ableitung einer gewissen
Sensibilitat fir Verdnderungen, die die Umwelt beeinflussen, so wie das wahrgenommene
Verkehrsaufkommen am Wohnort. Generell kann hier seit einigen Jahren eine Zunahme in der

Bedeutung von umwelt- und Kklimaschutzrelevanten Aspekten sowie der Etablierung von griinem
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Konsum und der Akzeptanz von Sharing-Angeboten abgeleitet werden (BUNDESMINISTERIUM FUR
UMWELT, NATURSCHUTZ, BAU UND REAKTORSICHERHEIT (BMUB) & UMWELTBUNDESAMT 2015).
Zudem geht es um die Bereitschaft zu persénlichen Einschrankungen zum Wohl des Umweltschutzes.
Gerade die wahrgenommene Bequemlichkeit des E-Commerces und das damit verbundene
Lieferaufkommen an die Wohnadressen verursachen eine Vielzahl von klimaschadlichen Emissionen
(LAGHAEI et al., 2016: 381f.) und spiegelt sich in den Nutzungserwartungen (Faktor 1) gewissermaf3en

wider,

Faktor 4 — Zahlungsbereitschaft

Die Variablen des Faktors 4 beinhalten Themen zur Zahlungsbereitschaft fiir die Nutzung des CoDe-
Ansatzes sowie zur moglichen Abweichung der Modellannahmen durch die Bezahlung der
Communitymitglieder fur einen schnelleren Paketerhalt. Weiterhin wird das Item v0_V03, trotz
Querladungen diesem Faktor zugeordnet, da Smartphones Luxusglter bzw. hochwertige Produkte
darstellen, fur welche sich der User aus Griinden der Identifikation mit den technischen Vorteilen
bewusst entscheidet. Hier besteht eine technische Akzeptanz als Anwendungsvoraussetzung sowohl ftir
das technische Device als auch die damit verbundene Bereitschaft der Kostenaufbringung
(SCHNELL, 2008: 15). Gleichzeitig hat CoDe eine technische Saule, die sowohl die Internetnutzung als
auch einen Smartphonebesitz voraussetzt. Die Ladung der Variable v24_SQO009 auf den Faktor 1 ist
inhaltlich nachvollziehbar, da es direkt um das CoDe-Modell und die Nutzungsbedingungen bzw. -
bereitschaft der Verbraucher geht, fiir ein neues Belieferungs- und Retourenkonzept zu zahlen oder
nicht. Da beide Variablen (v0_V03und v24_SQO009) hohere Ladungen auf Faktor 4 aufweisen, werden

sie diesem zugeordnet.

Faktor 5 — Nachbarschaft als Wohnort
Die Wahrnehmung der Nachbarschaft als Wohn-/Lebensort beschreiben die Variablen vO_V05 und
v24_SQ010. Hier geht es u.a. um eine bauliche Veranderung der heimischen Umgebung sowie um die

gefuhlte Nachbarschaftshilfe, die in diesem Lebensraum vollzogen wird.

Zusammenfassung

Durch die EFA erfolgte eine Prifung der Struktur und Reduktionsmdglichkeit der Statements zum
CoDe-Ansatz und zur generellen Einstellung der Probanden. Das Kaiser-Meyer-Olkin Measure of
Sampling Adequacy (KMO = 0.869) sowie der Bartlett-Test (Chi-Quadrat (171) = 2537,593, p > 0.001)
zeigen, dass sich die Variablenauswahl fir die Faktoranalyse eignen. Dies bestatigen auch die optischen
Prifungsmdglichkeiten. Dadurch konnte eine Hauptkomponentenanalyse mit Varimax-Rotation

durchgefuihrt werden. Der Scree-Test zeigt ein Ergebnis von 5 Faktoren an, welchem trotz geringer
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Item-Anzahl pro Faktor, gefolgt wird, da inhaltliche Voriiberlegungen diese Faktorableitungen zulassen
und eine gentgend groBe Stichprobe mit 494 Fallen der Untersuchung zu Grunde liegt. Diese
5-Faktor-Losung erlautert 56,67% der Varianz. Des Weiteren sind zwei inhaltlich plausible
Querladungen identifiziert worden, welche aufgrund theoretisch und inhaltlicher, nicht vollstandig
gegebener Modellscharfe der CoDe-Séulen, dennoch angenommen und Faktor 4 zugeordnet werden.
Daraus ergeben sich die Faktoren CoDe-Nutzungsbedingungen, Vorbehalte & Bedenken,
Umweltschutz, Zahlungsbereitschaft und Nachbarschaft als Wohnort. Im weiteren Analyseverfahren
werden die funf Faktorenwerte in eine binér logistische Regressionsanalyse tberfuhrt, die den Einfluss

der Faktoren auf die Nutzungsabsicht von CoDe hin untersucht.

In einem ersten Schritt gilt es, nur die ermittelten flnf Faktoren zu analysieren. Die VVoraussetzungen
der binér logistischen Regressionsanalyse sind als gegeben anzusehen, finf Félle weisen eine
Standardabweichung der z-standardisierten Residuen auf, liegen jedoch unter dem kritischen Wert einer
SD von 3 und betragen insgesamt weniger als 5% der Falle, weshalb sie im Modell verbleiben
(FIELD, 2018: 909). Dieses Modell ist als Ganzes signifikant (Chi-Quadrat (5) = 219.368, p = .000) und
die Modellgiite nach Nagelkerkes Pseudo-R? liegt bei 0.731, was einen starken Effekt darstellt (f2 2.717).
Insgesamt sagt das Modell 93,7% richtig vorher. Auferdem zeigen die Pradiktoren CoDe-
Nutzungsbedingungen (Wald (1), 63.309, p = .000) einen positiven, Vorbehalte und Bedenken
(Wald (1) = 7.999, p = .005) einen negativen und Umweltschutz (Wald (1) = 9,797, p = .002) einen
positiven Einfluss auf die Nutzungsabsicht von CoDe. Ebenfalls ist die Konstante signifikant
(Wald (1) = 76.206, p = .000).

Das Hinzufligen der Variable Alter hat lediglich einen marginalen Einfluss auf die Auspragung der
Regressionskoeffizienten B, die Modellglte bleibt gleich. Die Erweiterung des Modells durch die
Variable Geschlecht verbessert die Modellgute minimal und eine Signifikanz der Konstante ist nicht
feststellbar. Alle anderen Regressoren bleiben (fast) unverandert. Ahnlich verhlt sich die Erganzung
um die Dummyvariable der Berufstatigkeit (Schritt 4), weshalb dem Modell keine neuen

Einflussvariablen hinzugefligt werden (vgl. Tabelle 20).
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Tabelle 20 Modell Statements: Auswirkungen auf die potenzielle Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe (binar

logistische Regression, Exp(B))

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4
CoDe-Nutzungsbedingungen 2.992* 3.181* 3.248* 3.250*
Vorbehalte & Bedenken -.635* -.652* -.686* -.691*
Umweltschutz .668* .626* .638* .641*
Zahlungsbereitschaft 123 .140 102 .103
Nachbarschaft als Wohnort -.255 -.388 -465 -.466
Alter .027 .033 .033
Geschlecht (RG: mannlich) .815 814
Berufstatigkeit (RG: Nicht berufstatig) 110
Konstante 2.953* 1.930* 1.308 1.224
Pseudo-R2 (Nagelkerke) 0.731 0.731 0.738 0.738
Falle (n) 399 387 387 384
(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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7.3.3 Stadtisch versus landlich: Einflussfaktoren auf die Community Delivery -

Nutzungsakzeptanz

Im Hinblick auf die These, dass CoDe besonders fir landliche Regionen im Sinne des 81 Abs. 2 ROG

eine Bedeutung hat und hier auch Synergieeffekte mit lokalem, stationdrem Handel ausbilden kann

(KUCHENBECKER et al., 2022: 96ff.), sind die drei Hauptmodelle E-Commerce, Paketempfang und

Nachbarschaft hinsichtlich der Verortung in stadtischen und landlichen Regionen untersucht worden.

Ziel stellt die Ermittlung von Einflussfaktoren auf die CoDe-Nutzungswahrscheinlichkeit nach

siedlungsstrukturellem Raumtyp dar.

Tabelle 21 Stadtisch versus landlich: E-Commerce-Einflussfaktoren auf die CoDe Nutzungsakzeptanz (binar

logistische Regression, Exp(B))

Unabhéangige Variablen

Stadtische Regionen

Landliche Regionen

Hochster Onlinewarenwert (€) .000 .000
Mind. wdchentliche Onlinebestellung (RG: nein) -2.360 -1.639*
Bestellung von Auswabhlartikel -1.390 993

1. Nennung DHL .364 .005
Abgabe Retourensendungen: Paketstationen (RG: nein) 475 1.928
PKW-Nutzung fiir Retourentransport -1.656 -1.357*
Gezieltes Losfahren fur Retourenabgabe (RG: nein) 1.313 577
Weg Retourentransport (in m) .000 .000
Wichtigkeit MCH Offnungszeiten 24/7 .582 480
Einblicke Bestellverhalten .455 -.231
Onlineregistrierung fur sichere Zustellung im 1. Versuch 1.498* 1.079
Konstante -5.922 -3.281*
Pseudo-R? (Nagelkerke) 483 545
Falle (n) 121 209

(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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Das Modell E-Commerce (Stadt) ist in seiner Gesamtheit signifikant (Chi-Quadrat (11) = 29.612;
p = .002) dar. Ebenfalls signifikant stellt sich die erklarende Variable "lch wiirde mir die Miihe machen
und mich online registrieren, wenn dadurch der Zustellversuch auf jeden Fall gliickt.” (Wald (1) =
9.462, p = 002). Die Modellgute ausgedriickt durch Nagelkerke Pseudo-R2 belduft sich auf .483, was
einem starken Effekt entspricht (f2 = 0.934) (COHEN, 1992: 156). Der Prozentsatz der Richtigen belduft
sich auf 93,5%. In landlichen Regionen haben die erklarenden Variablen PKW-Nutzung flr
Retourentransport (Wald (1) = 4.582, p = .032) eine negative sowie die Zustimmung zur
Onlineregistrierung fur einen sicheren 1. Zustellversuch eine positive Bedeutung (Wald (1) = 22.031,
p = .000). Das Modell ist ebenfalls signifikant (Chi-Quadrat (11) = 86.203, p = .000) und der Fit
(Nagelkerkes Pseudo-R2) ist héher als im stadtischen Vergleichsmodell (vgl. Tabelle 21).

Tabelle 22 Stadtisch versus landlich: Paketempfang-Einflussfaktoren auf die CoDe Nutzungsakzeptanz (binar

logistische Regression, Exp(B))

Unabhéangige Variablen Stadtische Landliche
Regionen Regionen
Zufriedenheit KEP-Leistung 584 .285
Negative Erfahrungen mit KEP (RG: nein) -.136 .822
Nutzung Sendungsverfolgung (RG: nein) 2.800* 534
@-Paketanzahl/Monat -112 -.026
Empfang: Abholung Paketstation (RG: nein) 19.350 1.133
Zustimmung: Zustellung nur alle 2-3 Tage (RG: nein) -.916 -.274
Zustimmung: Wdéchentliche Zustellung (RG: nein) -2.131 .206
,Gelingt die Erstzustellung nicht, soll das Paket in eine Postfiliale | .525 -.181
gebracht werden.*
,,Dieses System erscheint mir sinnvoll, da so immer eine Zustellung beim | .672 1.470*
ersten Versuch gewdhrleistet ist und ich nicht langer auf mein Paket
warten muss.“
Sinken der Kosten, da Zusteller nicht mehr an Wohnadresse fahren muss. | 1.173* .316
Konstante -9.244 -6.416
Pseudo-R? (Nagelkerke) 577 567
Falle (n) 133 221
(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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Das Modell Paketempfang Stadt (Chi-Quadrat (10) = 50.950, p = .000) und Land
(Chi-Quadrat (10) = 98.074, p =.000) sind beide signifikant. Die Modellgiite nach Nagelkerkes Pseudo-
R2 unterscheidet sich geringfugig. Im stadtischen Kontext haben die Kovariate Nutzung der
Sendungsverfolgung sowie die Annahme der Kostensenkung, durch den Entfall der Hausturzustellung,
einen positiven Einfluss auf die Nutzungsabsicht von CoDe. Hingegen zeigt sich in landlichen Regionen
lediglich die Zustimmung zur gewahrleisteten 1. Zustellung und der damit verbundenen Reduzierung
der Wartezeit als signifikant (Wald (1) = 33.608, p = .000) und bedeutet einen positiven Effekt auf die

Verwendungsabsicht von CoDe.

Tabelle 23 Stadtisch versus landlich: Nachbarschaft - Einflussfaktoren auf die CoDe Nutzungsakzeptanz (binar

logistische Regression, Exp(B))

Variable Stadtische Landlich
Regionen Regionen
,,Nachbarschaftshilfe wird in meiner heimischen Umgebung gerne 281 .256

praktiziert.«

Empfang: Entgegennahme durch Nachbarn (RG: nein) 18.612 1.532
Wdchentliche nachbarschaftliche Paketannahme (RG: nein) 19.210 1.909
Bedenken bei nachbarschaftlicher Paketannahme (RG: nein) 19.504 2.360
,Ich konnte mir gut vorstellen Pakete fiir meinen Nachbarn 315 .867*
mitzubringen.

"Ich ware bereit, meinem Nachbarn/Freund/Angehérigen/Bekannten 1.327* 120

etwas zu bezahlen, wenn er mein Paket schneller ausliefert als ein

Anderer."

"Ich habe Angst, dass der Nachbar/Freund/Bekannte/das -.168 -.355
Familienmitglied mein Paket selbst behalten wirde und gar nicht an

mich ausliefert.*

Bewertung nachbarschaftlicher Beziehungen -.005 -1.114*
Anzahl Nachbarn (Haushalte) .164 .057
Konstante -3.636 1.424
Pseudo-R? (Nagelkerke) 489 472
Falle (n) 121 198

(*p <0.05)

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020.
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Die Modelle sind jeweils signifikant: Stadtische Region (Chi-Quadrat (9) = 32.372, p = .000) und
landliche Region (Chi-Quadrat (9) = 69.742, p = 0.000). Der Modellfit des stadtischen Abbilds ist leicht
besser mit einem Nagelkerke R2 von .489, jedoch weisen beide Modelle einen starken Effekt auf
(fstaatische Region = 0.95 UNd f2andliche region = 0.89) (Cohen, 1992: 156). In landlichen Regionen weisen die
erklarenden Variablen ,, Ich kénnte mir gut vorstellen Pakete fiir meine Nachbarn mitzubringen. * und
die Bewertung nachbarschaftlicher Beziehungen einen Einfluss auf die Nutzungsabsicht auf. Mit
abnehmender Bewertung der nachbarschaftlichen Beziehungen sinkt die CoDe-Nutzungschance um
67,2%. Hingegen fiihrt eine Zunahme der Zustimmung, Nachbarn Pakete mitzubringen, zu einer
Erhdhung der Nutzungsabsicht um 137,9%. Das Bezahlen eines Nachbarn, Freundes oder Bekannten
fiir die schnellere Erledigung der Zustellaufgabe steigert mit zunehmender Zustimmung, die Chance der

Nutzungsakzeptanz um 276,9% in stédtischen Regionen (vgl. Tabelle 23).

7.3.4 Ergebnisdiskussion

Ein positiver Einfluss auf die Akzeptanz von CoDe ist in integrierten Modellbestandteilen der
Paketstationen zu identifizieren. Die Notwendigkeit und Zugangsbeschréankung der Onlineregistrierung
fiir eine erfolgreiche Erstzustellung bestétigt zum einen die Mdglichkeit der Modellimplikation von
Benutzerprofilen, Bewertungsmechanismen als auch die Umsetzung von Benutzerordnungen. Zum
anderen zeigt sie die Akzeptanz und Normalitit bestehender Registrierungspflichten zur Nutzung
verschiedenster Online-Offline-Lésungen (ICKEROTT et al., 2018: 1629f.). Die Etablierung einer
Sendungsverfolgungsmaglichkeit bietet ebenfalls die Chance der Vertrauenssteigerung, weiterhin aber
auch den Vorteil der Planbarkeit der Sendungsabholung, was fiir die Kapazitdtenausschopfung der
MCHs von Wichtigkeit ist. Der positive Effekt der 24/7-Offnungszeit der MCHs spricht fiir
Unabhéngigkeit und individuelle Bewegungsmuster (IWAN et al., 2016: 646).

Negative Einfllisse werden durch eine hohe, mindestens einmal wéchentliche Onlinebestelltatigkeit,
einer hohen durchschnittlichen-monatlichen Paketanzahl sowie auch der Nutzung von PKWs fiir das
Aufgeben von Retoursendungen festgestellt. Diese Faktoren sprechen Bequemlichkeit der Endkunden,
das Uberwinden von (teilweise) weiten Distanzen als auch das Volumen der Handhabbarkeit von
Paketsendungen sowie die Frequentierung des Erhalts dieser Sendungen an. Die Etablierung von
Anreizen fir die CoDe-Nutzung wird firr diese Verbraucher von hoher Wichtigkeit sein. Ein Instrument
stellt die Standortwahl der MCHs dar, diese mussen in wohnortnaher, fullaufiger Entfernung sein,
sodass die Distanz- und Zeitaufwendung auf ein Minimum beschrénkt wird. AuRerdem birgt die hohe
Bestelltatigkeit die Gefahr, dass die implementierte ,,Gegenseitigkeit™ aus der Balance féllt. Dies konnte
sich sowohl in einer Art Dienstleistungsfunktion des Nachbarn, der sehr viel online einkauft, &uf3ern, als
auch in der Beschwerde anderer Nachbarn, die sehr haufig, bspw. aufgrund des fr sie glinstig gelegenen
Standortes eines MCHs, Pakete flr ihren Nachbarn zustellen, sodass sich in der Entwicklung die

Bereitschaft flir gegenseitige Hilfstatigkeiten verringert
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Weitere positive Auswirkungen zeigen die Erwartung der Kostensenkung durch die CoDe-Nutzung,
sowie die Bereitschaft der Aufwendung von monetaren Entschadigungen, wenn ein Communitymitglied
die Zustellungsaufgabe in einem schnelleren Zeitraum bernimmt. Diese Gefahr der Ausbildung von
Nebentatigkeiten ist unbedingt zu vermeiden. Weiterhin zeigt sich der heutige Empfang von Paketen
durch einen Ersatzempfanger als nutzungsfoérdernd und vice versa. Bedenken bei der
nachbarschaftlichen Paketannahme sind ebenfalls forderlich fir die Chance CoDe zu nutzen. Griinde
kénnen in der Absicherung durch Versicherungsbausteine, Track-und Trace-Implikationen sowie der
hohen Transparenz des CoDe-Ansatzes gesehen werden (JITTRAPIROM et al., 2017: 16). Positive
Einflisse sind aus den Faktoren Umweltschutz und CoDe-Nutzungsbedingungen ableitbar. Der Faktor
Vorbehalte und Bedenken (bt einen negativen Effekt aus, was die Ausgestaltung von
Versicherungsmoglichkeiten,  Privatsphdre  und  Datenschutz ~ fordert  (WIENCIERZ &
ROTTGER, 2017: 16ff.)

Die differenzierte Analyse der Einflussfaktoren nach siedlungsstrukturellen Regionstypen (stédtische
und landliche Regionen) weist einige Unterschiede auf: Im stadtischen Kontext weisen die Faktoren
Bereitschaft zur Onlineregistrierung, die Nutzung der Sendungsverfolgung, eine Erwartung von
Kostenreduzierungen sowie die Bezahlung fiir die Ubernahme der Kurieraufgabe durch
Communitymitglieder, positive Einflisse auf. In landlichen Regionen hingegen zeigen die Erwartung
der erfolgreichen Erstzustellung durch CoDe als auch die Zustimmung zur Paketmitnahme von
Nachbarn einen positiven Effekt auf die Chance, CoDe zu nutzen auf. Ein negativer Einfluss ist bei einer
hohen Onlinebestelltatigkeit sowie der Retourenaufgabe mittels PKW feststellbar. Griinde fir diese
Effekte lassen sich in der Uberwindung langer Distanzen zur Retourenaufgabe vermuten, woraus
ebenfalls die Standortwahl der MCHs an Wichtigkeit gewinnt. Uberdies weist die Bewertung der
nachbarschaftlichen Beziehungen einen negativen Einfluss auf, d.h. die subjektive Wahrnehmung der
Nachbarschaftlichkeit wird einen Einfluss auf die CoDe-Nutzung im eigentlichen Modellgedanken
haben. Jedoch wiirde auch die konsolidierte Zustellung an MCHs ohne die zusatzliche Wegeeinsparung,
induziert durch die Erfiillung der nachbarschaftlichen Zustellaufgabe der Community, positive Einfliisse
auf die Reduzierung von verkehrsbedingten Emissionen haben. Ferner ist mit einer Erleichterung der
Tatigkeit von Zustellern als auch einer Verhinderung von weiteren Zustellversuchen zu rechnen
(BROWNE et al., 2012: 22).

7.4 Limitationen der Untersuchungsmethodik

Die Durchfuhrung und die Ergebnisse der Onlinebefragung sind durch verschiedene Faktoren

beeinflusst worden. Besonders der Befragungszeitraum innerhalb der anhaltenden Corona-Pandemie hat

zu Verzerrungen der Umfrageergebnisse gefiihrt. Die ermittelte Zahl von 312 Probanden (v11; n = 697),

die ihre bestellten Sendungen persdnlich entgegennehmen, entspricht nicht unbedingt dem typischen

Empfangsverhalten der deutschen Onlinekunden und ist auf das eingeschrankte Arbeits- und
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Freizeitverhalten auflerhalb der Wohnstétten zuriickzufihren (BIEK, 2021: 41). Zudem hat das
Onlinebestellverhalten in der Pandemiezeit extrem zugenommen (HDE, 2021: 6), was auch die

Antworten der Untersuchungsteilnehmer bestétigen (v10; n = 689).

Weiterhin hat die Pandemielage eine Nachbefragung im o6ffentlichen Raum verboten, sodass die
Repréasentativitdt und Abdeckung aller potenziell Nutzenden, besonders in hoheren Altersgruppen und
von Menschen mit einer geringeren Onlineaffinitat, eingeschrénkt ist (SCHOLL & GOSSEN, 2019: 57).

Zudem sind Onlinebefragungen immer mit der Gefahr einer Erhthung der Verzerrung durch
eingeschréankte und stets positiv behaftetete Selbstdarstellung der Teilnehmenden im anonymisierten

Raum des Internets konfrontiert (TADDICKEN, 2007: 98).

7.5 Modellspezifikation |1

Die hohe abgeleitete Nutzungswahrscheinlichkeit spricht fir den gemeinschaftlichen Ansatz der
Belieferungs- und  Retourenabwicklung. Daher sind aus Community-Sicht  weniger
Modellspezifikationen am CoDe-Ansatz vorzunehmen. Nachbarschaftliche Hilfsstrukturen sind existent
und eine Vertrautheit und Affinitat zur Nutzung plattformbasierter Anwendungen ist vorhanden, was
bedeutet, dass die User den Nutzen dieser Anwendungen fur sich erkannt haben
(NEYER et al., 2012: 89ff.). Besonderer Wert ist auf die Entwicklung der Sendungsverfolgung zu legen.

Zusatzlich sind Versicherungsangeboten fur den Transport nachbarschaftlicher Pakete zu bilden.

Weiterhin ist das MCH-Netz so zu konfigurieren, dass eine so minimale Fullaufigkeit vom Wohnhaus
zur Station besteht, dass die Nutzung des eigenen PKWs als unnétig aufgefasst wird. Die Standorte
orientieren sich demnach an einzelnen Stra3enziigen, basierend auf der durchschnittlichen Definition
von nachbarschaftlichen Haushalten (Xu et al., 2008: 24; UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).
VAN DUIN et al. (2020: 44) unterstellen eine maximale Zeitaufwendung von durchschnittlich funf
Minuten, um eine Paketstation zu erreichen. Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit eines Menschen
zwischen 20 und 65 Jahren, ohne Gepack und topographische Hindernisse, liegt zwischen 4,5km/h und
7 km/h. Aufgrund der Annahme, dass zumindest auf dem Riickweg ein Paket mitgenommen wird, kann
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 3,5km/h angesetzt werden. Demnach muss ein MCH nach
rund 300m zu Ful zu erreichen sein (ABE et al., 2004: 331ff.; DALLMEYER, 2014: 38). Hier kann
zusétzlich die Sozialkontrolle als eine Stellschraube, durch das Ausiiben eines Nutzungsdrucks aus

umweltokonomischen Griinden innerhalb der Nachbarschaft, wirken.

Die zuné&chst abgeleitete Akzeptanz einer Zustellung von Paketen alle zwei bis drei Tage, zeigt einen
negativen Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, CoDe zu verwenden. Dies ist zum einen positiv, da SDD
und Expresssendungen weniger bedeutsam sind, aber im Kontext der Modellspezifikation, heil3t, das,
dass die Verbraucher mit einer weniger frequentierten Zustellung einverstanden sind, nicht aber

unbedingt selbst an ein MCH treten wirden, um ihre Pakete abzuholen, sondern auf die eigentlich nur
117



7. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells — Endverbraucher

als Back-Up-Losung implementierte Zustellmdglichkeit warten. In diesem Kontext lasst sich eine
Uberzeugungsmoglichkeit iber Umwelt- und Nachhaltigkeitsvorteile identifizieren, welche zur
(Online-)Kundensensibilisierung nutzbar ist. Eine Marketingkampagne mit gentigend Incentives ist zu
entwickeln, um das Ausprobieren der Skeptiker zu foérdern. Ein weiteres Instrument wirde die

Kostenintensivierung des Home Deliverys darstellen (BRABANDER, 2020: 20).

Einen Einflussfaktor auf die Akzeptanz von CoDe stellt im landlichen Kontext die Zustimmung zur
Verkurzung der Wartezeit und die Erhdhung der Erstzustellungsquote dar (vgl. Kapitel 7.3.3). Hier kann
vermutet werden, dass dies im geringeren Angebot und Verfligbarkeit von Waren des periodischen
Bedarfs liegt. KEP-Dienstleister erwarten eine Erhéhung der Bestellmenge sowie der Bestellfrequenz
in landlichen Regionen, wobei die Zustellsituation nicht unterschatzt werden darf (IFH KOLN & HERMES
GERMANY, 2019: 6, 9). MCHs sind hier ggf. modular zu konzipieren, sodass sie schnell auf ein erhéhtes
Sendungsaufkommen reagieren konnen. Zudem ist die Implementierung von Barrierefreiheit,
Witterungsschutz und Parkplatzen von Wichtigkeit. Besonders durch einen guten Schutz vor Regen und
Sonneneinstrahlung, die oftmals die Bedienung des Screens erschwerent, sowie Lichtinstallationen zur

Vermeidung von Angstplatzen, kann die Gestaltung der MCHS lernen (vgl. Abbildung 34).

Abbildung 34 Packstation von DHL ohne eigene Lichtinstallation (links) und ohne Witterungsschutz (rechts)

Quelle: EIGENE AUFNAHME, 2022.
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8. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells — Kurier-,

Express- und Paketdienstleister

Die ermittelte potenzielle Nutzungsabsicht des CoDe-Modells durch die Endverbraucher sowie deren
entsprechende  Verwendungsvoraussetzungen bilden die zu (berpriifenden Bausteine zur
Akzeptanzableitung innerhalb der KEP-Branche. Fir diesen Zweck sind qualitative Interviews in Form
von leitfadengestitzten Experteninterviews durchgefihrt worden (LAMNECK & KRELL, 2016: 328ff.).
Ziel stellt die Erhebung von Nutzungsanforderungen der KEP-Branche, Faktoren der Modell-
Realisierung und der damit verbundenen Finanzierbarkeit sowie die Ermessung der Bedeutung des

Face-to-the-Customer fiir eine Whitelable-Lésung i.S. von CoDe dar.

8.1 Untersuchungsmethodik: Experteninterview

Experteninterviews zéhlen zu den qualitativen Interviews und somit zur qualitativen Forschung
(LAMNECK & KRELL, 2016: 328). Diese Methode bietet den Vorteil, auf Grundlage der Ermittlung von
objektiven Daten, generiert durch die Bestands- und Dokumentenanalyse (vgl. Kapitel 6) sowie die
Erhebung subjektiver Daten (vgl. Kapitel 7) innerhalb der Onlineumfrage weitere Informationen zu
liefern (MEUSER & NAGEL, 2009: 471). Damit nimmt das Experteninterview in diesem Schritt der
Untersuchung auch die Einsatzmdoglichkeit des Model Testing wahr. Die Datenerhebung &ulRert sich als
ein interaktiver, verbaler Prozess. Das Ziel stellt die Ableitung von Betriebs- und Kontextwissen dar,
was die Generierung implizierten sowie objektiven Wissens ermdglicht (WASSERMANN, 2015: 52ff.).
Die Durchfuhrung der Experteninterviews orientiert sich an dem Ablaufmodell von
MisocH (2014: 126).
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Definition des Expertenbegriffs

Expertenbestimmung

Ableitung der Experten iiber theoretische Voriiberlegungen und die
durchgefiihrte Stakeholderidentifikation der Bestands- und
Dokumentenanalyse nach definierten Expertenklassen. Feldzugang iiber
elektronische Einladungsschreiben.

Basis der Interviewdurchfihrung mit Anpassung an die jeweilige
Expertenidentitiit

¥

Durchfiihrung des Experteninterviews

Interviewdurchfithrung  in webbasierten Treffen oder als
Telefoninterviews.

Datenauswertung

Vollstiindige Transkription mit anschliefender inhaltlicher
Strukturierung

Abbildung 35 Ablaufmodell der Experteninterviews
Quelle: Mod. nach BOGNER et al., 2014: 30; MisocH, 2014: 126; MAYRING, 2015: 97ff..

Dieser Arbeit wird der Expertenbegriff nach MEUSER & NAGEL (2009) zugrunde gelegt, sodass eine
Person als Experte qilt die, ,,/...] in irgendeiner Weise Verantwortung trdgt fiir den Entwurf, die
Ausarbeitung, die Implementierung und/oder die Kontrolle einer Problemldsung, und damit tiber einen
privilegierten Zugang zu Informationen Uber Personengruppen, Soziallagen, Entscheidungsprozesse,
Politikfelder usw. verfiigt.“, (MEUSER & NAGEL, 2009: 470). Dieses Verstandnis impliziert, dass
Experten als Funktionsvertreter und spezielle Wissenstrager wahrgenommen  werden
(MisocH, 2014: 121). Experten verfiigen demnach Uber einen Wissensvorsprung, welcher keiner
Exklusivitat unterliegt, jedoch nur im Aktivititsfeld des entsprechenden Experten zuganglich ist
(MEUSER & NAGEL, 2009: 467) und oftmals eine langjahrige Erfahrung voraussetzt (MIEG &
NAEF, 2005: 7). Daraus resultiert, dass nicht die Expertenpersonlichkeit selbst von Interesse, sondern
ihre inhaltliche Relation, die Gesamtheit ihrer Handlungen, fiir den Untersuchungsgegenstand von
Relevanz ist, sodass Experten oftmals in zweiter oder dritter Hierarchiestufe zu suchen sind
(MAYER, 2013: 38ff.). Die auszuwahlenden Experten entstammen aus einem definierten Wissensgebiet,
sind sich dessen Bezugsrahmen bewusst, agieren in diesem und verfiigen Uber detailliertes und
spezialisiertes Wissen, welches sich als Sonderwissen oder wissenschaftliches Wissen auflern kann
(WASSERMANN, 2015: 51f.).

Die Samplestruktur fur die Festlegung der zu interviewenden Personen basiert auf theoretischen
Voriberlegungen und der Ableitung der Stakeholder, welche fir den CoDe-Ansatz von besonderer
Bedeutung sind (vgl. Kapitel 6; MAYER, 2013: 39). Der Untersuchungsfokus liegt dabei auf den fiinf

Integratoren sowie kleineren KEP-Unternehmen. Zusétzlich sind abweichende Branchenvertreter
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interviewt worden, sodass der Stichprobenumfang sich auch aus ,, /.../ maximal unterschiedlichen und
typischen Fillen [...]“ (HELFFERICH, 2011: 173) zusammensetzt. Die Definition des Expertenpools
kann der Tabelle 24 entnommen werden (BOGNER et al., 2014: 35). Die Steuerung der Interviews erfolgt
Uber Leitfaden (HELFFERICH, 2014: 559), sodass mit einem semi-strukturierten Erhebungsverfahren
gearbeitet wird (Mi1SOCH, 2014: 65).

Tabelle 24 Expertenpool

Expertengruppe Erhebungsinteresse Definition

KEP-Branche Betriebswissen KEP-Dienstleister und nachgelagerte Unternehmen,
die Kleinteilige Sendungen (bis 31,5kg), die planbar
sind, sich  durch Individualitdt in  der
Dienstleistungserbringung auszeichnen und im
B2C-Bereich agieren, abwickeln (vgl. BIEK 2021).

Politik und Kontextwissen Politische und o6ffentliche Institutionen, die auf
offentliche kommunaler-, Landes- und Bundesebene agieren.
Verwaltung

Vereine, Verbénde Betriebswissen/Kontextwissen | Organisationen, die sich in vereins-, verbands- und
und Lobbyisten lobbyistischen Zusammenschliissen mit Themen der

LM, Nachbarschaftshilfe oder Nachhaltigkeit im

stadtischen Kontext befassen.

Andere Betriebswissen/Kontextwissen | Stakeholder, die zu einer Realisierung des
CoDe-Ansatz beitragen kdnnten, wie
Forschungseinrichtungen, 1T-Experten, Juristen,

Versicherungsdienstleister oder Architekten und

Stadtplaner.

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, 2021.

8.1.1 Erhebungsinstrument: Der Leitfaden

Die Erfullung der Steuerung und Strukturierung eines qualitativen Interviews tbernimmt der Leitfaden,
welcher als Kernstiick der Methode von besonderer Bedeutung ist. Neben diesen Funktionen nimmt der
Leitfaden aul’erdem eine rahmende, fokussierende, listende und vergleichende Aufgabe im Hinblick auf
den Kommunikationsprozess im Interview sowie der zu erhebenden Daten wahr. Dabei werden die
Prinzipien der Offenheit, Prozesshaftigkeit und Kommunikation qualitativer Forschung gewahrt
(MisocH, 2014: 65f.).

121



8. Nutzungsakzeptanz des Community Delivery-Modells — Kurier-, Express- und Paketdienstleister

Die Leitfadenerstellung folgt dem SPSS-Prinzip: Sammeln, Prufen, Sortieren und Subsumieren
(HELFFERICH, 2014: 565ff.). In einem ersten Schritt sind die Fragen auf Basis eines Brainstormings aus
den Modellspezifikationen | und Il zusammengetragen, formuliert, erweitert und erganzt worden.
Daraufhin erfolgt die Uberpriifung der Relevanz der gesammelten Fragen sowie Reduzierung.
AnschlieBend vollzieht sich die Clusterung und Sortierung der Fragen nach Erzéhlaufforderungen,
Steuerungsfragen, Konfrontations- und Nachfragen. AbschlieBend sind die Fragen ein- und
unterzuordnen (VOGT & WERNER, 2014: 32). Eine Operationalisierung der CoDe-Bestandteile
innerhalb der Fragenbldcke ist angewandt (BOGNER et al., 2014: 31).

Fir die Vergleichbarkeit der Daten ist zunédchst ein Basisleitfaden erstellt worden, welcher an die
jeweiligen Expertengruppen angepasst wurde (vgl. Tabelle 24, BOGNER et al., 2014: 30). Dieser gliedert
sich grundsétzlich in vier Phasen: Informations-, Aufwarm- und Einstiegs-, Haupt- und Abschlussphase.
Die erste Phase dient dabei der Abholung des jeweiligen Experten durch die Erklarung des Zwecks und
Ziels des Interviews sowie derEinholung des Einverstandnisses des Experten zur Aufnahme des Dialogs.
In der Aufwarm- und Einstiegsphase gilt es, die Interviewsituation einzuleiten und zu erleichtern, sodass
eine angenehme Gesprachsatmosphare geschaffen wird, die den Experten zum Reden verleitet. Dieser
Aspekt resultiert aus der Asymmetrie und Komplementaritdt des Rollenverhéltnisses in einer
Interviewsituation (HELFFERICH, 2014: 560). Hier ist nach den Herausforderungen gefragt worden, mit
denen sich der Experte im Bezug auf die LM konfrontiert sieht, sowie der Wahrnehmung von
Differenzen zwischen verschiedenen Siedlungsdichten. Diese Frage blieb fiir alle Experteninterviews
gleich (PORST, 2008; 138).

Innerhalb der Hauptphase sind zunédchst Fragen im Bezug auf Mikrodepots und Paketstationen gestellt
worden, die auf die Ableitung und Ubertragbarkeit von Elementen fiir die Ausgestaltung der MCHs
abzielten. Die Hauptphase spricht alle relevanten Themen an, die im Erkenntnisinteresse liegen, wobei
die direkte Ansprache der Forschungsfrage vermieden wird (VOGT & WERNER, 2014: 27). Weiterhin
erfolgt die Vorstellung von CoDe mittels Erklarvideo und der Modellabbildung.

Dieser Stimulus formt den Interviewverlauf durch die Lenkung der Aufmerksamkeit des Experten auf
einen neuen Bereich, sodass ein neuer Konzentrationsschwerpunkt etabliert wird
(HELFFERICH, 2014: 565). Nach der Moglichkeit fur Verstandnisfragen seitens der Experten sind Fragen
hinsichtlich der Realisierung, moglichen Problemfeldern und Bedenken,
Modifizierungsnotwendigkeiten, raumstrukturellen Implementierungsvoraussetzungen, rechtlichen und
okonomischen Belangen sowie potenziellen Betreiberstrukturen gestellt worden. Fragen der
Finanzierbarkeit und der Kostenabschéatzung sind als heikle Fragetypen zu verstehen, sodass diese
entsprechend der Dramaturgie des Fragebogens zum Ende des Hauptblocks aufgefiihrt sind. Auf
Grundlage der recherchierten Hintergrundinformationen zu jedem Experten ist eine Anpassung der
Basisfragen sowie das Hinzufiigen weiterfiihrender Fragen notwendig (MEDJEDOVIC, 2014: 227
WASSERMANN, 2015: 58, 60).
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Im Anschluss an den inhaltlichen Fragenblock sind Fragen zur Gesprachsreflexion und Unklarheiten zu
stellen (MISOCH, 2014: 68ff.; VOGT & WERNER, 2014: 42). Uberdies ist dem Experten Raum gelassen
worden, seine Ideen und Einschatzung zur Paketzustellung der Zukunft frei zu formulieren. Auch diese
Fragestellung zielte im Umkehrschluss auf Modellspezifikationen fur CoDe ab, ohne gezielt danach zu
fragen (PORST, 2008: 157ff.).

8.1.2 Erhebungsdurchfiihrung

Insgesamt sind 77 identifizierte Experten eingeladen worden an den Interviews teilzunehmen, jedoch
konnten lediglich 14 Experteninterviews gefuhrt werden. Nach HELFFERICH (2011: 173) kann diese
Stichprobenzusammensetzung als ein mittlerer Umfang charakterisiert werden. Der Feldzugang erfolgte
tiber digitale Anschreiben (MisocH, 2014: 126), mit denen die Experten teilweise Zusatzdokumente, in
Form von Anonymisierungserklarungen, zur Verfligung gestellt bekommen haben. Weiterhin sind mit
drei Experten Vorgesprache Uber den Ablauf und das Ziel des Interviews gefiihrt worden
(WASSERMANN, 2015: 57). Die Zusendung der Leitfaden vor dem Gesprach ist nur auf ausdriicklichen
Wunsch der zu Befragenden erfolgt, da so die Aktivitat und Flexibilitat des Leitfadens in seiner
Prozesshaftigkeit nicht mehr einfach méglich ist (BOGNER et al., 2014: 31; EXPERTIN 2, 2021,
EXPERTIN 3, 2021). Der Interviewerhebung sind mehrere Pretests vorangegangen, welche der
Reduzierung, Strukturierung von Fragen sowie der Begriffsklarung und —definition dienen (MIEG &
NAEF, 2005: 17).

Fir die Erhebung von Informationen auf der Metaebene ist der situative Kontext, das Setting, der
Interviewsituation von Wichtigkeit (MEDJEDOVIC, 2014: 227). Deshalb erfolgte die Einleitung in die
Interviewsituation stets mit einer Vorstellung und der Erlduterung des Zwecks und angestrebten Ziels
der Interviewdurchfihrung (WASSERMANN, 2015: 58). Der Leitfaden leitet und steuert die
Interviewfiihrung (HELFFERICH, 2014: 559), dennoch sind teilweise narrative Interviewsequenzen
zugelassen worden, da damit die Experten in die Tiefe ihres Wissens eindringen konnten
(WASSERMANN, 2015: 58; EXPERTIN 3, 2021; EXPERTIN 4, 2021; EXPERTIN 5, 2021). Zudem kommt
diesen Passagen eine Funktion als Schliisselstellen fur die Nachbildung von beruflichen Mustern zugute
(MEUSER & NAGEL, 2005: 473).

Die Gespréchsdauer lag im Mittel bei 51 Minuten (MIEG & NAEF, 2005: 19; EXPERTINNEN 1-14, 2020).
Der Gesprachsmodus erfolgte (berwiegend in Face-to-Face-Situationen (ber webbasierte
Konferenztools. Bei drei Interviews verlief die Erhebung telefonisch, sodass das Erklarvideo zu CoDe
den Experten vorab zugesandt wurde (EXPERTIN 2, 2021; EXPERTIN 8, 2021; EXPERTIN 9, 2021). Die
Interviews sind mit der Erlaubnis der Befragten audiotechnisch aufgenommen worden. Zusétzlich ist
ein handschriftliches Protokoll sowie ein nachtragliches Post-Skriptum fur die Dokumentation der

Erhebung angefertigt worden (MIEG & NAEF, 2005: 19ff.) Hierzu zédhlt auch die Sichtung von
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zuséatzlichen Dokumenten, die einige der Experten zur Verfligung gestellt haben (EXPERTIN 4, 2021;
EXPERTIN 5, 2021; EXPERTIN 9, 2021).

8.1.3 Methodenvorbereitung

Fur die qualitative Inhaltsanalyse sind alle Audiodateien nach den Transkriptionsregeln nach
KUCKARTZ (2014) vollstandig und wortlich transkribiert worden. Dabei wurden mehrere
Korrekturschleifen vollzogen (KUCKARTZ, 2018: 164; Fug & KARENBACH, 2019: 30). Zusatzlich ist
jedem Transkript eine Kurzcharakterisierung im Transkriptionskopf hinzugefiigt worden, welche auf
dem Postskriptum basiert. Die Entscheidung zur vollstandigen Transkription, trotz eines héheren
Zeitaufwandes, liegt in der Vermeidung des Informationsverlustes, welcher selektives Transkribieren
verursacht (MISOCH, 2014: 128).

AnschlieBend erfolgt die Anonymisierung und Pseudonymisierung, d.h. alle Rickschlisse auf die
interviewte Person sowie Namen, Orte und kalendarische Daten sind veréndert oder ganz ausgelassen
und entsprechend markiert worden (KUCKARTz, 2018: 171). Damit ist eine formale, absolute und
faktische Anonymisierung feststellbar. Insbesondere die absolute Anonymisierung, Ausschluss des
Personenbezugs, ist fur die Vertreter der KEP-Branche aufgrund ihres hohen Bekanntheitsgrades
innerhalb der Branche von hoher Prioritat (FUR & KARENBACH, 2019: 198).

8.1.4 Qualitative Inhaltsanalyse

Die Stdrke der qualitativen Inhaltsanalyse liegt in der Dekonstruktion der Analyse in einzelne
Interpretationsstufen, in deren Fokus die Entwicklung eines Kategoriensystems steht. Dieses System
entsteht aus einem Wechselverhéltnis von Theorie und erhobenem Interviewmaterial und definiert sich
tber zuvor festgelegte Analysekomplexe: Kodier-, Kontext- und Auswertungseinheit, deren
Charakterisierung lasst sich in Konstruktions- und Zuordnungsregeln finden. Grundsétzlich ist die
qualitative Inhaltsanalyse ein prozessuales Verfahren, sodass Uberarbeitungen und Ruckprifungen
immer wieder stattfinden. Es werden drei Grundformen differenziert: Zusammenfassung, Explikation
und Strukturierung (MAYRING, 2015: 60ff.).

In diesem Kontext wird das transkribierte Interviewmaterial mithilfe der inhaltlichen Strukturierung,
mit dem Ziel der Extraktion bestimmter inhaltlicher Belange analysiert (MAYRING, 2015: 97ff.). Dieses
mehrstufige Verfahren der Kategorienbildung basiert zunachst auf der deduktiven Kategorienbildung
(Oberkategorien), welche sich aus Theorie und Empirie sowie dem Leitfaden ableiten Iasst (VOGT &
WERNER, 2014: 23; KUCKARTZz, 2018: 97). Die Unterkategorien sind induktiv aus der
Materialauswertung zu bestimmen, dabei ist das gesamte System an Kategorien prozessualen
Veranderungen unterlegen (VOGT & WERNER, 2014: 23ff.). Die Regeln der Zusammenfassung

(Z-Regeln) finden Anwendung: Phrasierung — Generalisierung — erste Reduktion und zweite Reduktion
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(MAYRING, 2015: 72, 103). Insgesamt ist das Material auf diese Art drei bis funf Mal zu bearbeiten
(KUCKARTZ, 2018: 104ff.). Weiterhin sind die Definitionen der einzelnen Strukturierungsdimensionen
der nachfolgenden Tabelle 25 zu entnehmen. Die anschliefende Analyse wird auf Basis der Kategorien
vollzogen (VOGT & WERNER, 2014: 65).
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Tabelle 25 Strukturierungsdimensionen der Experteninterviewauswertung

Kategorie

Ankerbeispiel

Kodierregel

Herausforderungen der
LM

,,M0glichkeiten sich hinzustellen. Also das ist eigentlich so (..) also Flache ist
eigentlich so eins der Standardprobleme®, (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 3).

Parameter, die allgemeine Herausforderungen fiir
die Akteure der LM darstellen, ohne rdumlichen

Gestaltungsmerkmale

Landlich Bezug.
Stadtisch
Mikrodepot ,Ein Mikrodepot ist ja nicht der Zustellpunkt an sich. Sondern ist ja im Grunde | Positive und negative Faktoren, die die Nutzung,
Vor & Nachteile | genommen der Enabler fur andere Zustelllosungen auf der Letzten Meile“, | Betrieb und Etablierung eines Mikrodepots
Standortfaktoren | (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 20) betreffen sowie ableitbare Bestandteile fir

Mikrodepotgestaltungen, und Standortsuche.

Paketstationen
Vor & Nachteile
Standortfaktoren
Gestaltungsmerkmale

,,Auch, wenn man sich anschaut DHL, ebenso wie Amazon, arbeiten eben mit sog.
Solitarlésungen. Das heift man stellt dort in die eigenen, jeweils Anlagen zu, und
damit hort es dann auch auf, (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 6).

Vor- und nachteilhafte Parameter, die die Nutzung,
Betrieb und Etablierung einer Paketstation
tangieren sowie zu implementierende Bestandteile
flr die Stationsgestaltung, und Standortsuche

CoDe - Realisierung
Landlich
Stadtisch

~Ansonsten finde ich das Prinzip der offenen Stationen sehr gut, weil halt das, was
wir im Moment haben, halt eher als Thema inkludierte Stationen sind. Das Vertrauen
in der Nachbarschaft, glaube ich, ist in unterschiedlichen, wie soll man sagen,
Siedlungsstrukturen auch sehr unterschiedlich. Deshalb sicherlich nicht eine
Allround-Lésung®, (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 35).

Statements zur Realisierungchance von CoDe
sowie  unterschiedlichen  Potenzialen  in
Abhéngigkeit der Raumstruktur.

Finanzierbarkeit

,,und dann ist man ganz schnell aber wiederum bei einer Betrachtung, dass man
mengenmalige Preise gestaltet”, (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 21).

Alle Aussagen, die die Finanzierbarkeit von CoDe
betreffen oder ableitbare und zu beriicksichtigende
Paramerter enthalten.

Stakeholder

»Also das sind alles Dinge, die gehoren in die Disziplin der Stadtplanung®,
(EXPERTIN 4, 2021: Abs. 21).

Nennung von Akteuren, die im CoDe-Ansatz eine
Rolle spielen.

Face-to-the-Customer

,,Oder sagen wir ein Thema am Rande von wegen farblicher Gestaltung einer solchen
Station, weil jeder Anbieter zumindest im KEP- Dienstleisterbereich seine eigene
Farbe hat, als Marke nach aulen hin schon gut erkennbar ist*, (EXPERTIN 2, 2021:
Abs. 48).

Statments, die die Bedeutung des Face-to-the-
Customer bewerten.

Implementierungshindernisse

,.Haftung ist eigentlich ein wesentlicher Punkt, das war auch im Hinblick auf die
Zustellung auf der Letzten Meile, (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 48).

Sémtliche Hindernisse, die eine Etablierung von
CoDe verhindern oder erschweren.

Quelle: Mod. nach MAYRING, 2015: 97.
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8.2 Ergebnisse der Experteninterviews

Die Herausforderungen der LM, welche die Akteure fordern, lassen sich mit den Faktoren ,,/...J
Effizienzrlickgang, B2C-Anstieg, Kostensteigerungen und Zukunftssicherung “
(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 2) zusammenfassen. Grundsétzlich wird die Effizienz der KEP-Dienstleister
durch infrastrukturelle Probleme herabgesetzt, die sich in einer unzureichenden Flachenverfligbarkeit
fur Logistikausubungen, uberlasteten Straen, dem Nichtvorhandensein von Lieferzonen und
Haltemdglichkeiten oder auch Umnutzungen, wie der Ausweisung von StraRenflachen zu
Fahrradwegen, &ullern (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 13; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19; EXPERTIN 7, 2021:
Abs. 2, 10). Zusétzlich wirkt sich der Anstieg an B2C-Sendungen, trotz eines hohen
Auftragsaufkommens, auf die dkonomische Effizienz der KEPs aus, da zum einen eine hdhere
Stoppdichte mit geringerer Dropquote generiert wird und zum anderen der Deckungsbeitrag (Bezahlung
der KEP-Unternehmen nach zugestelltem Paket) sinkt (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 2). Hierzu summieren
sich steigende Kosten bspw. fur Treibstoff, Maut- und Strafgebihren oder kologische Umstellungen
(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 2; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Weiterhin haben sich die Fristen der
Zustellzeiten der B2C-Sendungen verringert, sodass diese nach immer schnelleren Laufzeiten beim
Endkunden zuzustellen sind, was zu ungenutzten Kapazitaten fiihrt (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8). Das
Thema der Zukunftssicherung betrifft mehrere Bereiche: Zum einen leiden die KEP-Unternehmen an
einem akuten Berufskraftfahrermangel, der sich auch in den néchsten Jahren verschéarfen wird
(EXPERTIN 4, 2021: Abs. 13). Zum anderen leidet die Wahrnehmung der KEP-Unternehmen als Marke
auf der LM (EXPERTIN 2, 2021; Abs. 32) und damit auch das allgemeine Image der Branche. ,,Selbst
Paketshops haben eher (unv.) die Bilder von einer Trinkhalle oder Trinkbude, an der mein Paket liegt *,
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 8). Die Sichtbarkeit als Storfaktor im Verkehr sowie die pressepolitische
Berichterstattung negativiert ebenfalls die 6ffentliche Wahrnehmung, wodurch sich Mitarbeiterakquise
und -management verscharfen (EXPERTIN 4, 2021: 13; EXPERTIN 11, 2021: 3; EXPERTIN 13, 2021:
Abs. 2). Die Attraktivitat des Berufsfelds sinkt (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 18).

Weiterhin werden Herausforderungen in der Zusammenarbeit zwischen und mit den KEP-Dienstleistern
identifiziert, was auch durch die Anzahl an ,/..] zu vielen Aktiven in der Zustellung*
(EXPERTIN 2, 2021: Abs. 18) beeinflusst wird, wodurch die Uberzeugung von AufRenstehenden fiir
Okologisch verdienstvollere Konzepte schwierig sei (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 4). Des Weiteren kann
eine fehlende Sensibilisierung der Endverbraucher fiir andere Belieferungssituationen als die der
Haustiirzustellung festgestellt werden. Griinde finden sich in einem noch fehlenden Umweltbewusstsein
der E-Commercenutzenden sowie Bequemlichkeit und Kostenfaktoren (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 11,
EXPERTIN 8, 2021: 41). Hinzu kommt der Umgang mit Reklamationen und dem Handling der Wertigkeit
einer Sendung durch die kontaktlose, quittierungslose Zustellung (EXPERTIN 1, 2021: Abs. 40), welcher
unter Druck des eigenen Tourenhandlings/-planung steht (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 47). Schlussendlich
fihren verschiedene Experten noch den Aufholbedarf in der Entwicklung von Technologien und

Treibstoffen in der Automobilindustrie an, sodass eine Flottenumstellung mit den heutigen Reichweiten
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von E-Fahrzeugen nicht kostendeckend und operativ abbildbar sei (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 3).

In landlichen Regionen zeigt sich die Hauptherausforderung in der Uberwindung weiter Strecken, einem
geringen Dropfaktor, wenig Zeit je Stopp sowie unausgelasteten Fahrzeugen, was daraus resultiert das
gerade bei Expressbestellungen innerhalb eines Tages, nur ein Paket in einen weitentfernten Ort
gefahren werden muss und die Touren- bzw. Arbeitszeit so nicht mehr viel Spielraum fur weitere Stopps
aufweist (EXPERTIN 11, 2021: Abs. 5; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 4). Hingegen ist die Situation der
Zustellbarkeit eine entspanntere als im stadtischen Kontext. Die KEP-Fahrzeuge werden aufgrund von
verfugbaren Haltemdglichkeiten, in Form von Einfahrten, Garagen und Stellplatzen, im Verkehrsfluss
als weniger stérend empfunden (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 52; EXPERTIN 11, 2021: Abs. 5). Die
Offentliche, negative Wahrnehmung ist deutlich geringer als im stadtischen Kontext (EXPERTIN 4, 2021
Abs.11; EXPERTIN 9, 2021: Abs. 2). Zudem herrscht ein aktiverer Nachbarschaftskontakt, sodass viele
Nachbarn als Ersatzempfanger fungieren (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 52), auch wenn hier die Anonymitat
zwischen den Bewohnern steigt (EXPERTIN 11, 2021: 5). Aufgrund der Entfernung stellt die Zustellung
in den landlichen Regionen oftmals einen nicht Kkostendeckenden Service dar, v.a.
Mehrfachzustellungen und Retouren sind groRRe Kostentreiber (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 50; EXPERTIN
3, 2021: Abs. 53). Die stadtische Kostensituation ist hingegen nicht direkt mit der Strecke, sondern der
Suchzeit verbunden (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 4).

Insgesamt ist die Emissionsdiskussion in landlichen Regionen im Gegensatz zu stadtischen Regionen
nicht bzw. kaum von Bedeutung. Die Streckendebatte beherrscht das Optimierungspotenzial (EXPERTIN
3, 2021: Abs. 18; EXPERTIN 12, 2021: 4; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 3). Uberdies duRern sich stadtische
Herausforderungen im Umgang mit Verkehrsregularien und Restriktionen, wie Einfahrtsverboten und -
beschréankungen (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 2). Diese fiihren laut den
Ausfiihrungen der Experten nur zu Problemverlagerungen von der Strale zu Radwegen auf den
Burgersteig, und erzeugen damit nun ein Konfliktpotenzial zwischen (Lasten-)Radfahrern und
FuBgangern. Des Weiteren ist der reine Betrieb von E- Fahrzeugen aufgrund der Reichweiten der
Fahrzeuge nicht abbildbar (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 3). Weiterhin ist der
Fachkraftemangel ausgepragter, da viele potenzielle Arbeitskréfte (ber keine Fahrerlaubnis verfiigen
(EXPERTIN 14, 2021: Abs. 39). In diesem Zusammenhang haben Fahrer auch mehr mit ,,Driving Stress®
zu tun, da Parkplatzsuchverkehr, Rampensituationen und/oder die Verkehrsbelastung zu Spitzenzeiten,
zusétzliche Fahrbelastungen darstellen (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 18) und die Produktivitit herabsetzen
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Weiterhin zeigt die Genese von Logistikverteilzentren eine Verschiebung
aus innerstadtischen Gebieten auf die griinen Wiesen der Stadte, welche jetzt wieder kleinteilige
Verteilzentren im  innerstadtischen  Kontext suchen, mieten oder bauen  mussen
(EXPERTIN 3, 2021: Abs. 24). EXPERTIN 13 (2021: Abs. 4) umschrieb die Situation der ,,landlichen LM*

als ,, Alles, was in der Stadt zu viel ist, ist auf dem Land zu wenig. “.
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8.2.1 Erfahrungen mit Lésungsansatzen: Bringprinzip - Mikrodepot

Das Verstandnis des Mikrodepotbegriffs ist in der KEP-Branche nicht einheitlich definiert, sodass
verschiedenste Formen von Kleinteiligen, innerstadtischen UCCs unter den Begriff des Mikrodepots
fallen und jeder KEP-Dienstleister unterschiedliche Anforderungen hinsichtlich Standort und —faktoren
stellt (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 24). Grundsétzlich wird das Mikrodepot als ,, Mittel zum Zweck “ betitelt
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 8): ,, Wenn ich kleinere Fahrzeuge einsetze, dann muss ich den Punkt an dem
ich dekonsolidiere von Ware, also sprich auf Fahrzeuge umlade, dann muss ich diese Punkte auch
einfach naher an die Kunden verlegen. Und daher kommt einfach die Notwendigkeit eines
Mikrodepots. “ Die nachhaltige Verbesserung der Zustellung auf der LM sei durch Mikrodepots nicht
gegeben, da sich der Logistikprozess nicht verandere, sondern nur noch kleinteiliger wirde. Sie regten
allerdings die offentliche Wahrnehmung an und tbten so einen gewissen Handlungsdruck aus, die
Prozesskette zu Uberdenken (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 12, 14). Mikrodepots sind ,,/...] Enabler fiir
andere  Zustellmoglichkeiten, da  sie  keinen  eigentlichen  Zustellpunkt  darstellen
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 20). Z.B. ist der Einsatz von E-Fahrzeugen oder Lastenradern nur durch
Mikrodepots in Innenstadten moglich (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 8; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 20).

Die kollaborative Nutzung von Mikrodepots praktizieren unterschiedliche KEP-Dienstleister schon, da
besonders in Metropolen bezahlbare Flachen fast nicht existent sind, bzw. so, baulich notwendige
Infrastrukturen, wie Aufenthaltsradume flir Mitarbeitende oder Sanitarrdume, gemeinschaftlich genutzt
werden kdnnen (EXPERTIN 5, 2021: Abs.19; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 12). Ein gemeinsames Ausliefern
findet nicht statt (EXPERTIN 7, 2021: Abs. 20). Besonders aufféllig ist die Mittelabhdngigkeit der
Mikrodepotansatze, welche alle aus Forschungsprojekten mit Landes- oder Bundesmitteln bezahlt
werden (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 6, 14). Eine Finanzierung Uber diese Projektlaufzeiten hinaus sei
bisher wirtschaftlich nicht abbildbar (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 14). Des Weiteren ist eine Verlagerung
des Nutzungskonfliktes um den Burgersteig zwischen KEP-Fahrer und FuBgangern beobachtbar, da
Lastenrader, trotz Schulungen und Sensibilisierung der Kuriere durch ihre Unternehmen, auf dem
Burgersteig geparkt werden (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 16).

Die Flache fur ein singuldar genutztes Mikrodepot sollte mind. 100m2 betragen
(EXPERTIN 3, 2021: Abs. 36; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 21). Weitere Anforderungen stellen
Ebenerdigkeit, Abgrenz- und AbschlieBbarkeit sowie eine gute Erreichbarkeit dar
(EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 10). Die Flachennutzung mit der Bespielung durch Containerldsungen gilt
es in das Umfeld zu integrieren (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 11), wozu auch die optische Gestaltung z&hlt
(EXPERTIN 11, 2021: Abs. 13), welche von anderen Experten allerdings wiederum relativiert wird. ,, Ich
sage immer, fir Logistik muss es nicht schdn sein, sondern es muss einfach nutzbar sein.*
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 10). Zu den Standortfaktoren z&hlen eine hohe Bevolkerungsdichte und das
Sendungsaufkommen  (EXPERTIN 4, 2021: Abs.  13; EXPERTIN 7, 2021: Abs. 12;

EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 18). Dazu wird angefuhrt, dass die Empfangerndhe eine besondere Rolle
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spiele: ,, Nah an unseren Empfingern, nah an unseren, sage ich deshalb, weil so unterschiedlich, wie
die einzelnen Geschéfte der KEP-Dienstleister dann doch sind, wenn man im Detail guckz. “ (EXPERTIN
12, 2021: Abs. 10). Hierbei wird die Innenstadtrandlage (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 10), der ,, Nahrand
der City” (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 24) oder eine indirekte Wohngebietslage fokussiert
(EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 10). Dabei spielt die Verkehrsanbindung der Flache oder Immobilie eine
Rolle, welche eine gute Erreichbarkeit fir Personal- und Fahrzeugpool aufweisen sollte
(EXPERTIN 2, 2021: Abs. 57). Die Andienung der Depots erfolgt mittels 7,5- oder 18-Tonner, sodass
hier die Infrastruktur vom regionalen Verteilzentrum zum Mikrodepot gegeben sein muss. Dazu zahlen
die Verkehrswegekategorie, die Abbiegesituation der Route (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 34) sowie eine
gute Radverkehrsinfrastruktur (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 12). Als geeignete Immobilien haben sich v.a.
(leerstehende) Ladenlokale, Kaufhduser oder Shopping Malls als erwiesen, da hier die
Andienungsinfrastruktur bereits gegeben ist. Besonders Kaufhduser zeigen aus ihrer Historie heraus
oftmals Andienungskapazitéten fir 40-Tonner (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 24). Ein Gebdude sollte tiber
Rampen, Lagerflachen, Facility-Raume fur Mitarbeitende, eine gentigend hohe Einfahrtshéhe sowie
Rangierflachen verfugen (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28, 34). Weiterhin ist die Verfligbarkeit von
Starkstrom und Internet von Relevanz (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 25). Fir temporére Containerlésungen
eignen sich Parkplatzflachen, welche niedrig frequentiert sind (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 12), dabei sind
jedoch Sondernutzungsrechte fir offentliche Flachen sowie Erlaubnisse fur Nachtbelieferungen
einzuholen (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 32; EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28).

Schwierigkeiten stellen v.a. Kollaborations- und Kooperationsansatze, sog. Multi-User-Ansétze, fur die
Experten dar. Zum einen sind Whitelable-L6sungen aufgrund eines starken Wettbewerbsdrucks und
betrieblicher Verschwiegenheiten nicht umsetzbar (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 6). Dazu addiert sich der
fehlende Kundenkontakt (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28). Zum anderen ist fr eine kooperative Anmietung
ein sehr grofler Flachenbedarf zu identifizieren (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 27). Weiterhin gilt die
Innenstadt als unattraktiv fiir das Mikrodepotkonzept, da noch immer ein hoher B2B-Anteil in der City
abzuwickeln ist, welcher nicht mit Lastenrddern oder Kleinstfahrzeugen bedient werden kann
(EXPERTIN 4, 2021: Abs. 11). Des Weiteren zeigt die Standortwahl fur kooperative Mikrodepots einige
Probleme auf: So passen die Standorte nicht zur Definition der Zustellgebiete der verschiedenen
KEP-Dienstleisters, aulerdem ist die Optik der Containerlésungen oftmals ein Streitpunkt
(EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 27; EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 28). Weitere Nachteile des Ansatzes sind in
der Wartungsintensitdt der einzusetzenden Fahrzeuge und ggf. deren Reichweite zu identifizieren
(EXPERTIN 2, 2021: Abs. 2). Allerdings sind Hin- und Riickwege fir die Fahrer sehr kurz, sodass eine
schnelle Neubeladung der Fahrzeuge mdglich ist. AuRerdem werden Stauproblematiken in Innenstadten
durch die Nutzung der Lastenrdder umgangen, was eine Zeitersparnis erzeugen kann. Zudem
ermoglichen sie den Einsatz von Elektrofahrzeugen, um groRere Stuckguter auch umweltvertraglich
zustellen zu kénnen (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 5; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Ein weiterer Vorteil
ergibt sich aus dem Lastenradeinsatz, welcher einerseits Driving Stress reduzieren kann und anderseits
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auf den Fahrermangel in der Branche reagiert: Fir das Fihren von Lastenrddern wird keine
Fahrerlaubnis benotigt (EXPERTIN 11, 2021: Abs. 11, 13).

Uberdies ist bisher nicht ein Mikrodepot-Projekt initiiert worden, an dem sich alle Integratoren,
inklusive Amazon Logistics, gemeinsam beteiligt haben (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 6). Dies kann mit den
unterschiedlichen Marktanteilen der KEPs und den daraus resultierenden Bedirfnissen an Grofze und
Ausstattung eines Mikrodepots erklart werden (EXPERTIN 14 2021: Abs. 5). Auf der anderen Seite sind
Potenziale in der gemeinsamen Beauftragung von technischen Firmen, z.B. fur die Wartung der
Lastenréder, ableitbar (EXPERTIN 9, 2021; Abs. 8). Weiterhin ist die Akzeptanz von Mikrodepots noch
ausbaufahig und viele Birger verstehen diese als Paketshops, sodass es zu vermehrten Beschwerden auf
Kundenseite kommt (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 24; EXPERTIN 10b, 2021: 25). Daher bieten
Mikrodepotaktivitdten die Moglichkeit, eine positive 6ffentliche Wahrnehmung, Imageverbesserung
und nachhaltige Werbe-PR zu erzeugen (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19; EXPERTIN 9, 2021: Abs. 14;
EXPERTIN 12, 2021: Abs. 8, EXPERTIN 14, 2021: Abs. 14). Dabei besteht fir die Integratoren die
Mdglichkeit, verschiedenste Férdermittel zugesprochen zu bekommen und so die Projekte finanzieren
zu lassen (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 12). Zusammenfassend fiihrt der Betrieb eines Mikrodepots heute
noch zu,,/...] mehr Zusatzkosten, weil es ja ein zusdtzlicher Prozessschritt ist, als dass eine Steigerung
oder dergleichen oder eben Kosten einspart. Also in der Logik, wie es momentan ist, es bleibt eigentlich
bei allen Paketdiensten so, wie es ist, die wollen jetzt nur noch oder zusatzlich Mikrodepots einbauen,

fiihrt das zu einer Kostensteigerung. “ (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 12).

8.2.2 Erfahrungen mit Losungsansétzen: Holprinzip - Paketstation (Packstation)

Im Gegensatz zu Mikrodepots z&hlen Paketstationen zum Holprinzip (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 35).
Dabei werden sie von den KEP-Dienstleitern als Ergédnzung zu den unterschiedlichsten Angeboten im
Pick-Up-Netz verstanden (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 22). Die Implementierung der Systeme bedarf
keiner groflen Veranderung der Prozesskette der KEPs, sodass sie ein einfach zu installierendes
Instrument darstellen (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24) und schneller zu positiven 6kologischen und
okonomischen Ergebnissen filhren (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 2). Uberdies stellen die Systeme eine
Mdglichkeit der Stressreduzierung der Fahrer dar (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 11). Im Vergleich ist die
Kooperationsbereitschaft bei diesem Ansatz unter den Marktteilnehmern hoher als bei Mikrodepots,
sodass sich auch das anbieteroffene System der Paketstationen der Anbieter dpd, GLS und Hermes?®
gegrindet hatte (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 6). Jedoch kann noch keine Marktdurchsetzung festgestellt
werden (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 18), besonders DHL und Amazon Logistics arbeiten mit
Solitarlésungen (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 6, 7). Grinde sind in der Marktstellung sowie dem damit
verbundenen Auftragsvolumen zu finden (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 5). Grundsatzlich gilt die

Einlagerung einer Sendung pro Fach, sodass ein normales Paketterminal 44 bis 73 Féacher aufweist.

10 Hermes nutzt nur noch die Infrastruktur und ist kein Gesellschafter mehr (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 6).
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Dadurch ist die Zustellung von bis zu 200 Paketen in der Stunde je Fahrer realisierbar. Im Gegensatz
dazu werden bei der herkdmmlichen Haustirbelieferung im Durchschnitt nur sieben Pakete pro Stunde
zugestellt (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 22, 34).

Anbieteroffene Paketstationssysteme bieten den Vorteil, dass sie Uber die Nutzung zur
Paketversendung/Paketabholung Verwendung finden konnen. Hier kann sowohl die Anbindung des
stationdren Handels stattfinden, in Form von Facheranmietung zur Verlangerung der Offnungszeiten
stattfinden als auch Dienstleister genutzt werden, wie bspw. der Deutschen Bahn, welche Paketfécher
zur Ubergabe von Dokumenten nutzt, oder Kommunen, die Leistungen aus ihren Burgerbiros
kontaktlos und  Offnungszeitenunabhéangig  organisieren.  Weiterhin  besteht auch die
Nutzungsmaglichkeit fiir Privatpersonen, hier sind ebenfalls verschiedenste Ubergabesituationen
denkbar und wirden v.a. in groflen Wohnquartieren Sinn machen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8;
EXPERTIN 8, 2021: Abs. 29). Die Verweildauer von Paketen betragt i.d.R. drei bis sieben Tage
(EXPERTIN 6, 2021: Abs. 24), durch ihre 24/7-Nutzbarkeit und die Mdoglichkeit einer
Facherreservierung®, heben sie sich deutlich von Paketshop-Systemen ab (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 6;
EXPERTIN 8, 2021: Abs. 15). Zudem beschreiben die Experten Paketstationen als eine sichere Zustell-
/Ubergabesituation, da ,, 4 sie wissen nicht, wo was ist, B, schwierig zu dffnen und C hochwertige Dinge
werden nicht in Paketterminals abgelegt.“, (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 24). Weiterhin verfligen die
Facher Uber Sicherheitsmechanismen, sodass nach der Sendungsentnahme kein neues Paket/Gegenstand

eingelagert werden kann (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 22).

Anspriiche an Standorte von Paketstationen sind v.a. baulicher Natur, wie ein fester Untergrund, eine
gute Erreichbarkeit und Visiabilitat (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 15). Des Weiteren ist eine Anpassung der
Standorte an Alltagsgewohnheiten der Menschen anzustreben, womit auch eine gute verkehrliche
Anbindung zu gewéhrleisten ist (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 15, 35). Gerade im Zuge des
Nachhaltigkeitsgedankens ist dieser Standortanspruch von grofer Wichtigkeit, sodass bestehende
Bewegungen genutzt werden, denn sonst ,, /...J fahren 30 Empfénger mit ihrem Auto zu dieser Box, um
das Paket abzuholen, dann habe ich das Nachhaltigkeitsthema natiirlich nicht geldst.”,
(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24).

Allgemein ist eine hthere Nutzungsakzeptanz in L&ndern wie Spanien oder Schweden im Vergleich zu
Deutschland festzustellen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 20). Grinde benennen die Experten in der
Bequemlichkeit der Hausttirzustellung sowie einer mangelnden Zahlungsbereitschaft fiir die Etablierung
neuer Ansétze bei Endverbrauchern (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 35; EXPERTIN 8, 2021: Abs. 9, 17). Ein
weiterer Nachteil aus Kundensicht kann die Marktmacht von DHL sein, fur die Abholung weiterer
Sendungen von anderen Carriern, mussen die Kunden doch wieder auf Paketshops, Nachbarn oder

andere Zustelloptionen ausweichen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8). Hierzu gibt ein/e Experte/in zu

1 Nicht bei DHL- und Amazon-Systemen moglich (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 6).
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bedenken, dass ,,viele Lisungen, die es gibt, sind eben nur so lange bezahlbar, wie eben die
Einstiegsfinanzierung reichte. “, (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 18). Weiterhin sind Paketstationen nicht
Uber Landes- und/oder Bundesmittel in Form von Projekten finanziert, sodass funktionierende Business
Cases bestehen (EXPERTIN 7, 2021: 16), auch wenn andere Experten diese nur bei DHL und Amazon
sehen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 18).

8.2.3 Die Bedeutung des Face-to-the-Customer

Der Stellenwert des Face-to-the-Customers wird von den Praktikern unterschiedlich eingestuft. Auf der
einen Seite wird angefuhrt, dass aus ,,/...] Logistikersicht - ja. (..) FUr die Kundenzufriedenheit, der
Empféangerkunde ist der Abschluss der Zusteller, oder die Zustellerin. Ist definitiv so, das ist der, das ist
der Kontakt. [...] der muss so positiv sein, dass man negative Kontakte mit der Filiale ausgeraumt
werden. Und das ist auch unsere einzige Maglichkeit ja, Gber (..) also ' ne Unterscheidung
herzustellen. “, (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 37). Im Gegensatz dazu fiihrt eine Expertenhaltung aus, ,, dass
der Kunde [...] gar nicht das Bediirfnis [hat], einen Fahrer anzutreffen, der unter uns gesagt, der
Sprache nicht machtig ist. Vielleicht ein bisschen schmuddelig wirkt, unfreundlich wirkt, den Zaun
irgendwie einfihrt. Das ist ein Bediirfnis der vermeidlichen altdenkenden Menschen.",
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45). Weiter wird die Face-to-te-Customer-Thematik als Schutzbehauptung
betitelt und festgestellt, dass ein wirklicher Kontakt zwischen Empfanger und Zusteller nicht mehr
existent ist. Zudem zeigen sich die Marken der KEPs heutzutage Uber die Onlineshops und ein
wirkliches Abbild stellt nur noch Amazon fiir Endverbraucher dar (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 36). Diese
Einschatzung wird auch von einer anderen Position bestatigt und angemerkt, dass eine Verlagerung vom
menschlichen zum digitalen Kontakt via Track & Trace-Systemen feststellbar sei
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6). Innerhalb des CoDe-Systems bleibt jedem Systemanbieter seine
Markensichtbarkeit erhalten (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 44), lediglich die regionale Zustellung im
Bedarfsfall benétige eine Neutralisierung (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 48).
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Tabelle 26 Einschatzungen zum Realisierungspotenzial von CoDe

Einschatzungen zum Realisierungspotenzial von CoDe

,»Nachbarschaftshilfe, wo wir ohne Entlohnung ja, im Prinzip alles auf ehrenamtlicher Basis machen. Ja, und das sind so Dienstleistungen, nachbarschaftliche Dienstleistungen, wo
ich denke, dass das auch ohne Belohnung funktionieren wiirde. Weil es beruht auf Gegenseitigkeit auf also und das sind gegenseitige Hilfen, die ehrenamtlich geleistet werden und
da sehe ich eigentlich kein Problem., (EXPERTIN 1, 2021: Abs. 44).

,.Ich schitze es, als sehr, sehr aufwendig ein (..), weil letztlich die Organisation auch (..) ja ist die Frage, wie wird die Zulieferung erfolgen?*, (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 48).

,,HeiBt nicht, dass es nicht umsetzbar ist. Heifst nur (unv.) die Letzte Meile die ndmlich von dieser Station zu den Empfangern. Das muss nochmal anders inszeniert werden.®,
(EXPERTIN 3, 2021: Abs. 56).

... JAIlso bitte, grundsatzlich, dass es dem Grunde nach einer guten Idee, die nimmt ja im Prinzip auch schon die jetzigen Paketstation-ldee auf, erweitert die eben, um die Frage
der Auslieferung aus diesem Depot heraus wieder.*, (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 17)

,,Also aus Paketdienstleistersicht kannst du sagen, wiirden wir sofort alle das Angebot annehmen, sofort und sofort und es wiirde auch keine Laufzeitverschlechterung fithren.*,
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 43).

,Die Richtung, an die wir auch glauben, dass es zentrale Hubs geben wird und nicht jeder sein eigenes Slippchen kocht. Aber solange DHL, und das mit so groRem Abstand,
Marktfiihrer ist, werden die ihren Wettbewerbsvorteil nicht aufgeben.“, (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 38).

,»Also ich glaube, dass dieses Modell durchaus Zukunft haben kénnte. Gerade aufgrund der begrenzten Logistikflachen.”, (EXPERTIN 7, 2021: Abs. 34).

,.Ja, es kommt darauf an in welchen Groflen man da denkt.* (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 43)

,Ja, sicherlich in deutlich abgewandelter Form. Also das muss dann schon stérker in den Bereich gehen, dass es auch fiir die tatséchlich von den Kunden genutzt wird und nicht nur
als Umschlagspunkt.”, (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 18)

,,Aber rein vom Gefiihl her wiirde ich auch sagen, dass das so rein vom logischen auf'm Land tatsichlich ein Stiick weit besser funktionieren kann.*, (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 48)

»Aus Sicht der Community wiirde ich sagen, glaub ich schon. Aus Sicht der Paketdienstleister habe ich zu viele Interviews mit Paketdiensten gefiihrt, als dass ich glaube, dass da
sehr hohe Hiirden bestehen.”, (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44)

,,2Auf dem Land wahrscheinlich besser als in der Stadt, weil es in der Stadt einfach viele, viele (..) obwohl gar nicht. Diese Depots oder Stationen werden ja auch in der Stadt stark
genutzt. (unv.) und in der Stadt sind diese Depots auch sehr sinnvoll.“, (EXPERTIN 11, 2021: Abs. 23).

,»Also der Gedanke ist groBartig. [...], ja Nachbarschaft und ich fordere auch das soziale Miteinander und (..) ich blndle quasi Waren. Und mein freundlicher Nachbar, der gerade
Zeit hat, bringt mir das dann vorbei. (...) Ist dann aus verschiedenen Griinden in der Realitit doch schwieriger als erst einmal auf dem Papier.©, (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 26).

,Als sehr schwierig. Amm, die Verkniipfung von stark servicegetricbenen geschiftlichen Angeboten (..) mit (..) so einer Art Privatakteuren sehr schwierig. Denn wenn dann was in
der Community fehlt, dann ist nicht die Community Schuld, sondern der Versender ist schuld. Und der hat den Schwarzen Peter, weil seine Sendung nicht ankommt. [...] Denke,
dass (...) ja, das etwas gréfRere Chancen hat, wenn das so eine von der Wirtschaft forcierte Community ist., (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26).

»[...] Und am Ende, offen gestanden, wenn der Kundenwunsch da ist (..) sind wir dabei. Wenn der Kundenwunsch aber zu gering ist, wenn das nur 'ne Nische ist, ist es immer 'ne
Abwigung zwischen Kosten und Nutzen. (..) Am Ende bestimmt der Kunde wie wir, wie wir sozusagen die Prozesse da managen. (..) Ahm und er stellt die Anforderungen an den,
an den Zustellort, an die Zustellzeit und an die, an die Datentransparenz. [...]“, (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35).

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf EXPERTIN 1-14, 2021.
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8.2.4 Einschatzungen des Realisierungspotenzials von Community Delivery

Grundsatzlich ist eine Realisierungchance flir das CoDe-Modell aus den Einschatzungen der Experten
ableitbar (vgl. EXPERTINNEN 1-14, 2021, vgl. Tabelle 26). Dies wird zum einen in der Kombination
zweier bereits erprobter Ansatze (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 17) und zum anderen in der implementierten
Sozialkomponente des Nachbarschaftsansatzes gesehen (EXPERTIN 1, 2021: Abs. 44;
EXPERTIN 12, 2021: Abs. 26). Dazu addiert sich die Einschdtzung, dass CoDe zu Kkeiner
Verschlechterung der Laufzeit fuhren wirde, sogar eher , die Laufzeit der Qualitdt [...] sich sogar
verbessern wiirde. Das heif3t, der Empféanger hatte sogar eine bessere Verfligbarkeit seiner Waren an
seiner Paketstation” (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 43). Jedoch regen die Experten verschiedene
Modifikationsfaktoren an, wie den Communitybegriff zu weiten, und Uber wirtschaftliche Communities
als Betreiber nachzudenken (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 35), sodass die MCHs vom Kunden deutlich
genutzt und frequentiert werden (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 18), da die langfristige Etablierung von der
GrolRe des Ansatzes, Kunden- sowie Systemanbietern und Betreibern abhdngig sei
(EXPERTIN 8, 2021: Abs. 43). Dazu fugt sich auch der Ansatzpunkt der Abwicklung der LLM zum
Empfanger hinsichtlich mobilitatseingeschrankter Mitglieder, die auf eine Haustlrbestellung
angewiesen sind, und sich nicht unbedingt erkenntlich im Gemeinschaftsgefiige zeigen konnen
(EXPERTIN 8, 2021: Abs. 41; EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 48). Die Betreiberneutralitét stellen alle
Experten in den Vordergrund (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 8). Positiv wird die Reduzierung der BBP
bewertet, sodass aus den klassischen Depots, Verteilzentren, saubere Prozesse darstellbar sind
(EXPERTIN 14, 2021: Abs. 7). Relevante Stakeholder fiir die Etablierung des CoDe-Modells stellen
neben den aktiven Akteuren der KEP-Dienstleister, Kommunen, politische Entscheidungstrager,
unterschiedlich operierende Unternehmen, wie Tankstellen, Wohnungsbaugesellschaften oder der
Einzelhandel dar (EXPERTIN 1, 2021: Abs. 40; EXPERTIN 4, 2021: Abs. 21; EXPERTIN 6, 2021: Abs. 6;
EXPERTIN 9, 2021: Abs. 26).

Weiterhin skizzieren die Experten die Marktmacht von DHL als kritisch fur den Ansatz
(EXPERTIN 6, 2021: Abs. 38), da zum einen nur mit DHL eine kritische Masse an Sendungen erreicht
werden kann und zum anderen aus Wettbewerbsgriinden die Zusammenarbeit unter den KEP-Diensten
als sehr schwierig zu bewerten ist (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 6). Hierzu
zahlt auch ein starkes Marketing mit transparentem On-und  Offboardingprozess
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 26, 34) sowie einer Qualitatssicherung (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 48). Dazu
waren Belohnungs- und Sanktionsbausteine zu Uberarbeiten bzw. zu implementieren
(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28). Ebenfalls wird die wochentliche Zustellung durch einen Local Hero als

schwierig im Kontext der Konsumentenwiinsche angesehen (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 31).

Realisierungsunterschiede nach raumstruktureller Unterscheidung bestehen in der Empféngernéhe der
MCHs, welche in landlichen Regionen, nédher am Kunden sein sollten als im stadtischen Umfeld
(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24), v.a. da hier parallele Angebotsstrukturen weniger vorhanden sind
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(EXPERTIN 7, 2021: Abs. 36) und Synergiemdglichkeiten mit anderen Services geschlossen werden
koénnen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8). Zudem bestehen nachbarschaftliche Unterstlitzungsangebote in
landlichen Regionen eher als in Stadtischen. Hier eignen sich v.a. Gebiete, die Sharinggedanken in
digitalen Formen, wie nebenan.de und anderen Plattformangeboten etabliert haben, als
Realisierungsraum (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 26). Zusammenfassend stellen die Expertenstimmen
heraus, dass der Etablierungserfolg von der Einwohnerdichte und/oder dem Sendungsvolumen abhangig
sein wird (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 56; EXPERTIN 8, 2021: Abs. 8; EXPERTIN 12, 2021: 16). Dieses wird
auch vom Alter und der Haushaltsstruktur beeinflusst (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 49).

Die Wertschopfungsmoglichkeit der KEP-Dienste ist am MCH-Hub beendet und die LLM wird
ehrenamtlich abgewickelt (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 25). Dies fiihrt zur Kostensenkung auf Seiten der
KEP-Dienstleister (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45), welche in der Lieferkonsolidierung und Erhéhung des
Dropfaktors  sowie optimierten  Zustellzeiten und  Streckenreduzierung messbar  sind
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42). Die ehrenamtliche Komponente verhindert den ,, [finanziellen] Zusatz
durch Zufall”, wie es viele Crowdansétze praktizieren, und schiitzt so vor Tatigkeiten im
Niedriglohnsegment (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 46). Daraus resultiert jedoch die Frage der
Finanzierbarkeit und der Steuerinstanz des CoDe-Ansatzes, den die Experten nicht vollstdndig
beantworten konnen (vgl. EXPERTIN 5, 2021; EXPERTIN 12, 2021; EXPERTIN 13, 2021,
EXPERTIN 14, 2021). Die Betriebskosten eines MCHs werden von einer Expertenstimme auf rund 100,
-€ geschétzt. Diese Summe setzt sich aus Strom, Internet und Gebiihren fiir die Terminalsoftware
zusammen. Hinzukommen wiirde ggf. noch eine geringfugige Miete fur vier bis zwolf Quadratmeter
Stellflache. Dabei liegen die Anschaffungskosten fur kleinere MCHs mit 44 Fachern bei rund 50.000, -
€ (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 30, 32, 42 + Zusatzmaterial). Die Einbindung des regionalen Mittelstandes,
die Preiserhthungen der Sendungen, finanzielle Anreize in Form von Zertifikaten zu Steuerentlastungen
oder Value Added Services an den MCHs sind hier mdgliche Einnahmen und
Refinanzierungsmdoglichkeiten (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28; EXPERTIN 5, 2021; Abs. 19; 53;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32). Allgemein stellen speziell ausgehandelte Kontrakte die Grundlage der
Paketkosten/Einnahmen der KEP-Dienstleister dar und konnen sich daher stark unterscheiden
(EXPERTIN 8, 2021: Abs. 27). Einen typischen Bemessungsfaktor ist die Auftragsmenge, wobei hier von
einer Ubertragung in die CoDe-Finanzierbarkeit abgeraten wird, da eine mengenmaRige Preisgestaltung
kleinere Systemanbieter ausschlielen kann. DHL als Marktfihrer Sonderkonditionen geniefRen wiirde
und das Konzept der Anbieteroffenheit nicht gewahrt werden kann (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 21). Des
Weiteren wird ein Communitybeitrag von ca. 2€ in Kombination mit einem Belohnungsanreizsystem in
Form eines Punktesystems erwogen (EXPERTIN 1, 2021: Abs. 14, 53). Dieser Beitrag sei flr viele
Haushalte tragbar, misste jedoch trotzdem noch  Offentlich  co-finanziert  werden
(EXPERTIN 2, 2021: Abs. 50). Eine weitere Expertenstimme merkt an, dass die KEP-Dienstleister durch

das Modell Kosten einsparen wiirden und eine Nutzungsgebdihr fir die Infrastruktur denkbar wére. Hier
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wird als Grundlage das Entgelt fur heutige Paketannahmen in Paketshops diskutiert, welches bei ca.
0.60€/Paket liegt (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 19). Die Kosten je Sendung bei der herkémmlichen
Haustirbestellung in einer Metropolregion Deutschlands belaufen sich auf ca. 1,50€ (vgl. Tabelle 27)
und bedirfen 29 Fahrzeuge, welche 120 Sendungen am Tag zustellen koénnen
(EXPERTIN 5, 2021: Zusatzmaterial 14).

Tabelle 27 Wirtschaftlichkeitsanalyse Home Delivery*

Wirtschaftlichkeitsanalyse Annahmen

Zustellgebiet Metropolregion, dichtbesiedelt,
29 Zustelltouren 4 120 SE/Tag ab Zustellbasis

Abwicklung 29 KFZ 4 1.500, -€/Monat (= 43.500, -€)
29 MA & 180h/Monat a 11, -€/h zzgl. AG-Anteil (= 80.500, -€)

Gesamtmenge je Monat 83.520 Sendungen (SE)
Gesamtkosten je Monat 124.000, -€
Kosten je Sendung 1,50€

Quelle: Mod. nach EXPERTIN 5, 2021: Zusatzmaterial 14.

*Die Zahlen sind aus Anonymisierungsgrinden leicht verandert worden.

Weiterhin teilen die Experten die lIdee, dass die Haustlrzustellung kostenpflichtig fiir den
Endverbraucher werden sollte, um Druck bezliglich der Nutzung alternativer Zustellmdglichkeiten
auszuiben (vgl. EXPERTIN 5, 2021; EXPERTIN 6, 2021; EXPERTIN 8, 2021). Schlussendlich sind sich die
Experten einig darliber, dass der Kunde bestimmt, wie die Ware zu ihm gelangt
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 41; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 38; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35).

8.3 Ergebnisdiskussion der Nutzungsakzeptanz - Kurier-, Express- und
Paketbranche

Die Ergebnisse der Experteninterviews haben gezeigt, dass CoDe die Mdglichkeit bietet, die Zustellung
und Retourenabwicklung auf der LM 6konomisch effizienter abzuwickeln, da der teuerste Kostenfaktor,

die personelle Zustellung einer Sendung zum Empfanger, an die Community ausgelagert wird
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45).

Der CoDe-Ansatz arbeitet mit zentralisierten Zustelladressen, an welchen die MCHSs verortet sind.

Baulich verbinden MCHs das Konzept der Mikrodepots mit Paketstationen (vgl. Kapitel 5). Besonders
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dem Konzept der Mikrodepots stehen die Experten allerdings kritisch gegenuber und identifizieren
Kosten- und Nachhaltigkeitsdefizite, welche sich nicht mit einschldgigen Publikationen (vgl.
TANIGUCHI, 2014; NORDT@MME et al., 2015; ANDERLUH et al, 2020) decken. Weiterhin sind fast alle
Mikrodepotansatze in Projekte eingebettet und profitieren von finanziellen Zuschiissen (EXPERTIN 10a,
2021: Abs. 6, 14; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 14). Mit dem Ende der projektabhangigen Férderung wird
auch die Mikrodepotnutzung eingestellt, sodass der Projektcharakter nicht verlassen worden und es zu
keinem flachendeckenden Roll-Out gekommen ist. Es haben sich keine Betreibermodelle fur
anbieteroffene Systeme entwickelt (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 52; ROSANO et al., 2018: 16). Aufgrund
dessen wird das Fehlen von gehaltvollen Aussagen zur Definition eines Betreiber- und
Finanzierungsmodells fiir CoDe erklérbar. Lediglich einige Faktoren sind aus den Expertengespréachen
mitzunehmen, wie die Anbieteroffenheit, Einbindung regionaler Akteure und die Ablehnung der
Ubertragbarkeit der Betreiberrolle an kommunale Institutionen (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 6;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 18).

Ein weiterer Vorteil von CoDe ist in der Formalisierung des Wohnungsdepots/der
Wohnungspaketstation ableitbar: Die Nutzenden entscheiden frei, ob sie ein Paket nur flr sich selbst
abholen, ihren Nachbarn einen Gefallen tun und dessen Pakete mitnehmen oder sich ihr Paket
mitbringen lassen, ohne dass eine Privatwohnung zum Depot wird (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 42). Die
Praktik der Zustellung an einen Nachbarn, einen Ersatzempféanger, birgt fir den Versender, meistens
den Webshopbetreiber, immer das Risiko eines wirtschaftlichen Verlustes. Denn der Empfanger hat
Anspruch auf die Kaufpreiserstattung, wenn eine Sendung vor der Ubergabe an den Empfanger verloren
geht. Prinzipiell besteht hier eine Kompensationsmdglichkeit des wirtschaftlichen Verlustes, den der
Versandhandler beim KEP-Dienst oder dem Nachbarn geltend machen kann. Ersterer ist meistens durch
vertragliche Klauseln in den AGB vor einer Ersatzleistung geschitzt, sodass der Ersatzempfanger bei
unbedachtem Handling in die Erstattungspflicht kommt (SALEWSKI, 2021). Dieser unbeabsichtigte
Schadensfall ist durch die private Haftpflichtversicherung abgedeckt. Durch das zusétzliche Angebot
von Versicherungsmaglichkeiten flr den Transport (vgl. Kapitel 7) und der Sendungsverfolgung sind
Unstimmigkeiten in Haftungsfragen nahezu ausgeschlossen (BUHLER, 2017: 1009, 1014f.). Damit ist
die aufgeworfene Haftungsfrage geklart (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 48; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26). Die
KEP-Dienstleister stehen mit der Einlieferung der Pakete in die MCHs nicht mehr in der
Haftungsverantwortung, der Betreiber der MCHs ist fiir deren ordnungsgemalie Funktion inklusive aller
Sicherheitsregularien zustédndig, mit der Entnahme des Pakets ist der Empféanger oder eine berechtigte
Person, hier im Modell der Nachbar, in der Haftungsverantwortung, dhnlich wie bei Packstationen von
DHL (DHL PAKET GMBH, 2021). Fur den Empfang von hochwertigen Sendungen kann die
wdchentliche, personliche Haustirzustellung vom Mitglied gewéhlt werden (BRABANDER, 2020: 16).
Weiterhin wurde der Onboardingprozess von den Experten im Hinblick auf die Qualitatssicherung der

Zustellleistung thematisiert. Dieser basiert auf der herkdmmlichen Onlineregistrierung mit
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Identifikationsnachweis der DHL Paketstationen oder anderer Systeme. Zusétzlich sind dem virtuellen
Raum weitere Features (vgl. Kapitel 5.4) integriert, wie Feedback- und Bewertungsmechanismen, die
den Kommunikationsprozess starken und auf der Bekanntheit und damit wverbundenen
Vertrauensbeziehung fuBen (ROSANO et al., 2018: 19).

Die wohnortnahe Standortwahl der MCHs in einem Bewegungsradius von 50m
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 38) ist auf Grundlage verschiedener Parameter, wie der
Flachenverfligbarkeit, Systemkosten und Sendungsaufkommen je MCH (Stopp), in dieser Form nicht
weiter zu verfolgen. Zum einen nehmen SendungsgréRe und -gewicht von Onlinebestellungen von Jahr
zu Jahr ab, sodass es hier eine Entlastung im Handling mit den Paketen, auch fiir die Empféanger gibt,
wodurch weitere Strecken in der Abholung durchaus zu Fuf® zuriickzulegen sind, sofern sie
durchschnittlich unter 5min liegen (STRAUBE et al., 2018: 2; VAN DUIN et al, 2020: 44). Zum anderen
wirde sich die Erstzustellungsquote zwar erhdhen, aber die Stoppdichte nicht abnehmen, wodurch keine
Effizienzsteigerung erreicht wird (BRABANDER, 2020: 19). Ebenfalls sind Standortverftigbarkeit sowie
Systemkosten, Anschaffung und Betriebskosten, der MCH-Infrastruktur als zu hoch in dieser
Dichteintensitat zu beurteilen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 48). Auch von der Einfiihrung mobiler MCHs
kann Abstand genommen werden (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 35), da erstens die Bestlickung durch die
KEP-Dienstleister organisatorisch nur mit einem groBen Mehraufwand an Fahrkilometern und
operativer Planung méglich und zweitens kein Einsparungspotenzial hinsichtlich verkehrsbedingter
Emissionen messbar wére (PUNAKIVI et al., 2001: 437). Daher wird im weiteren Verlauf die Nutzung
von Infrastrukturen, die der Deckung des taglichen Bedarfs dienen, als Standorte verfolgt, v.a. flr
landliche Regionen, da sich diese aufgrund ihrer (noch) geringeren Sendungsaufkommen und
Bevolkerungsdichte sowie —demographie nicht fiir die postulierte Definition nach Strallenbilindelungen
eignen (BOYERet al.; 2009: 186; EXPERTIN 2, 2021: Abs. 57; EXPERTIN 6, 2021: Abs. 38;
EXPERTIN 8, 2021: Abs: 49).

Weiterhin ist die Nutzung des bestehenden Packstationen-Netzes von DHL zu diskutieren. Hier waren
technologische Veranderungen aufzusetzen, sodass die Stationen relativ einfach als MCHs genutzt
werden koénnten (HAGEN & SCHEEL-KOPEINIG, 2020: 25). Damit kénnte DHL CoDe zunéchst als
Zusatzfeature anbieten (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 42). Die Anbindung von lokalen Playern und Nutzern,
die eine wirtschaftliche Community bilden (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32) wiirde zusétzliche Auslastung
und Einnahmen erzielen. Zudem waren Synergienutzungen zwischen bereits existenten Stationen und
neuzuschaffenden Hubs mdglich, sodass eine gewisse Menge an Sendungen erreicht werden konnte
(EXPERTIN 8, 2021: Abs. 43; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 41). Diese Systemoffnung wére ggf. auch
politisch durchzusetzen (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 55). Zusammenfassend ist eine MCH-Etablierung tiber
verschiedene skalierbare Systeme aufgrund des modularen Charakters (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 49)

denkbar. Einfluss ausubende Parameter stellen Einwohnerdichte und Sendungsvolumen sowie die
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Integration weiterer Serviceangebote, v.a. im Sinne des 81 ROGs dar (XU et al., 2008: 25; BRABANDER,
2020: 23).

Die Experten (2021) sind sich einig, dass am Ende der Konsument Uber die Belieferungssituation
entscheidet (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35). Damit stellt der Kunde die
starkste Kraft im System dar, obwohl den eigentlichen Auftraggeber der KEP-Dienstleister die
Webshopbetreiber darstellen. Daher ist hier hinsichtlich einer 0kologischeren Zustellungsweise zu
sensibilisieren und auch die Stellschraube zu nutzen, diese Preissensibilisierung dann marketingseitig
an den Kunden weiterzugeben. , Ein Bioprodukt hat seinen Preis“ oder iibersetzt ,,Eine
Logistikdienstleistung hat ihren Preis “ und fordert eine Preisanpassung hinsichtlich der Sendungskosten
je Paket, die sich nicht dem allgemeinen Kostendruck beugt (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Durch
verschiedene Mitgliedschaften geben Zalando und Amazon ihre Versandkosten und Retourenkosten an
ihre Kunden weiter und haben damit auch ein o6kologisches Marketinginstrument, um diese
Preisgestaltung weiter anzuheben und zu verkaufen (UMUNDUM, 2020: 155). Viele Onlineshops bieten
ihren Kunden optional den finanziellen Ausgleich von CO2-Emissionen an, was ebenfalls eine
Finanzierungs- und Nutzungsgebihr fur CoDe abbilden kann. Wie im stationaren Handel auch, tragt der
Onlinekunde die Kosten der LM (SCHNEDLITZ et al., 2013 :256; EXPERTIN 6, 2021: Abs. 44) Die
herkdmmliche, dann wdchentliche Haustlrzustellung wird kostenintensiver als die CoDe-Nutzung.
Zusétzlich sind hier Punktesysteme ahnlich dem Payback-System, zu integrieren, die wiederum
Verwendungsanreize in Form von Rabattcoupons beinhalten kénnen (UMUNDUM, 2020: 158; HAGEN
& SCHEEL-KOPEINING, 2020: 25; EXPERTIN 1, 2021: Abs. 14). Zusammenfassend stellt im Dreieck der
Coustomer Journey das Auschecken des Kunden den Hebel dar, um fiir eine Okologischere

Zustellungsart zu sensibilisieren (VAKULENKO et al., 2019: 313ff.).

8.4 Limitationen der Untersuchungsmethodik

Die deutsche KEP-Branche beschrénkt sich im Wesentlichen auf die finf grofRen Integratoren sowie
einige kleinere Unternehmen und Start-Ups. Dadurch lieRen sich v.a. Experten ableiten, die in vielen
unterschiedlichen Unternehmens- und Projektkontexten aktiv agieren und mitspielen (vgl. Kapitel 6).
Daher ist ein grol3er Bekanntheitsgrad zwischen diesen Akteuren erkennbar, was einige eingeladenen
Experten als Grund anfiihrten, nicht fiir ein Interview zur Verfiigung zu stehen. Aus selbigem Grund
verzichteten einige der Interviewten auf die Preisgabe von relevanten 6konomischen Daten, die fur eine

genaue Ableitung eines Business Cases von Relevanz gewesen waren.

Die anhaltende Covid-19-Pandemie verhinderte personliche Treffen, wodurch die Interviews nur
webbasiert und telefonisch durchzufiihren werden konnten. Dadurch verhalten sich weder
Informationsgehalt noch Kontrollierbarkeit einschatzbar, da Ablenkungen, Unkonzentriertheit und
andere Aktivitdten wahrend des Interviews nicht vollends auszuschlielen sind. Es liegt keine ,, exklusive
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Verbindlichkeit* der Interviewsituation vor, wie es bei einem Face-to-Face-Treffen der Fall wére
(BOGNER et al., 2014: 39). Dies trifft v.a. auf die drei telefonisch durchgefiuhrten Gesprache zu.
Weiterhin liegt in der Methode der Experteninterviews die Ungewissheit der Kontextsituation zugrunde,
sodass nicht mit uneingeschréankter Sicherheit davon ausgegangen werden kann, dass ein Experte in
einem anderen situativen Kontext ein anderes Antwortverhalten gezeigt héatte (MIEG & NAF, 2005: 5).
Des Weiteren limitiert die Tatsache, dass weder eine juristische Person noch Experten aus der
Versicherungsbranche zu einem Gespréch bereit waren, das Erkenntnisinteresse und verschmalert den
Expertenpool (HELFFERICH, 2011: 173ff.). Drei der Kontaktierten verwiesen auf Online- und

Journalpublikationen ihrerseits, welche zu Modellspezifizierungszwecken hinzuzuziehen sind.

8.5 Modellspezifikation 111

Ein Anspruch, der im potenziellen Roll-Out von CoDe, zu realisieren ist, ist das Konzept des
,,McDonalds fiir Fortgeschrittene®, (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 25). CoDe muss als maximal offenes
System verstanden werden, das in ganz Deutschland gleiche Standards hinsichtlich Anwendung und
Systemaufbau garantiert. Plattform und Appsystem sind einheitlich, wobei regionaler Wettbewerb
zwischen den Betreibern durchaus denkbar ist (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 25; EXPERTIN 13, 2021:
Abs. 32).

Aus den Nutzungsansprichen an Mikrodepots und Paketstationen lassen sich weitere
Gestaltungshinweise fir die MCHs ibernehmen. Baulicher Natur sind Ebenerdigkeit, Abschliel3- und
Abgrenzbarkeit, sowie Facilityraume fiir Kuriere zu beachten (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 28, 34). An den
Standort werden Bedingungen einer guten Anbindung und Erreichbarkeit auch fir Zulieferfahrzuge
(7,5- und 18-Tonner) gestellt. Zudem sind ausreichende Flachen zum Bestiicken der MCHs, aber auch
fir den Rangiervorgang freizuhalten sowie Park- und Halteflachen fiir Communitymitglieder,
vorzuhalten (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 34). In Kombination mit den Ansprichen der potenziellen
Endverbraucher (vgl. Kapitel 7) sind verschiedene Typen von MCHSs zu entwickeln, welche in einer
hierarchischen Netzwerkstruktur implementiert werden (vgl. Tabelle 28). Grundsatzlich ist die
Abholung durch den Verbraucher an die Kriterien der Wohnortndhe und den individuellen
Bewegungsraum gekniipft. Durch die Verbindung mit anderen Leistungen wird die Nutzungsfrequenz
gesteigert, daher sind die MCHs als lokale Collection-Points zu interpretieren, die an verschiedenen

KenngrofRen zu messen und umzusetzen sind (XU et al., 2008: 24, 34).
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Tabelle 28 MCH-Typen

MCH - large MCH — medium MCH - small
Einwohnerdichte > 300 E./km? > 150 E./km? <100 E./km?
Sendungsaufkommen | Hoch Mittel Gering
Demographische Familien Durchmischt Uberwiegend: Paare,

Faktoren: Single-Haushalte Alleinstehende in héheren
Altersgruppen
Anbindung Bedingte Relevanz Mittlere Relevanz Hohe Relevanz

wirtschaftliche

Community

Bauliche Struktur

MD + Paketstation

Paketstation (147 Féacher)

Paketstation (110 Fécher)

(314 Facher)

Zusatzliche Features | e  Kiihlfacher fiir .

Lebensmitteleinlagerung

Kuhlfacher fir °

Lebensmitteleinlagerung

Kihlfacher fur

e Lademdglichkeiten e Lademdglichkeiten e Anbindung an off.

e  Mobilitatsstationen e Mobilitatsstation

Lebensmitteleinlagerung

Kommunalverwaltung

Quellen: BUNDESAMT FUR BAUWESEN UND RAUMORDNUNG, 2020; EXPERTIN 6, 2021; EXPERTIN 8, 2021;
EXPERTIN 13, 2021.

Das Nutzungssonderrecht fiir Flachen und ggf. eine Erlaubnis fiir Nachtbelieferungen sind ebenfalls
einzuholen (EXPERTIN 2, 2021: Abs. 32; EXPERTIN, 3, 2021: Abs. 28). Hierzu z&hlt ebenfalls die
Erflllung der Genehmigungsbedurftigkeit im Falle der MCH-Integration in bestehende Immobilien:
Bestandschutz, Baugenehmigung und Bauantrag (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial’?). Die
Organisation der Zulieferung kann via Fécherreservierung durch die KEP-Dienstleister eingebucht
werden. So wird eine gleichzeitige Anlieferung durch mehrere KEPs sowie unnotige Fahrten bei voller
Auslastung vermieden (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 22).

Aus den Experteninterviews lasst sich feststellen, dass Mikrodepots nicht kostenreduzierend wirken, da
ein zusétzlicher Abwicklungsschritt, in die Prozesskette der LM integriert wird, von welchem dann die
Belieferung des Endkunden stattfindet (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 8; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 12;
HAGEN & SCHEEL-KOPEINIG, 2020: 25). Daher sind viele Schwierigkeiten hinsichtlich der
Standortsuche, Flachenverfligbarkeit sowie Infrastruktur dargelegt worden. Ein Belieferungsradius fir
den Einsatz von Lastenradern aus einem Mikrodepot heraus betrdgt max. 3km, sodass sich dieses
Konzept nur fur Gebiete mit hohem Sendungsaufkommen und Bevdélkerungsdichte eignet. Fir landliche

Regionen ist dieser Ansatz nicht prédestiniert, v.a. durch den technischen Entwicklungsstand der

12 Aufgrund der Anonymisierung der Expertln wird das Zusatzmaterial im Text nicht weiter benannt, da ansonsten
Rickschlisse auf die Persona moglich waren.
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Lastenréder und E-Fahrzeuge (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Dadurch ist die im Modell implementierte
Back-Up-Lésung mittels Lastenrddern zu modifizieren: Die wochentliche Home Delivery-Zustellung
kann unter Einbezug von Local Heros, wie bspw. der drtlichen Zeitungsverlage, durchgefiihrt werden.
Diese haben den Vorteil nah am Kunden zu sein und Transportkapazitaten aufzuweisen. Weiterhin bleibt
der Modellfokus auf der Nutzung bestehender Verkehrsbewegungen bestehen (BOYER et al., 2009: 197;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 10). Diese stellt zusétzlich eine Zustellalternative fur &ltere und/oder
mobilitatseingeschrankte Communitymitglieder dar, oder kann im Bedarfsfall geordert werden, sodass
auch etwaige brandaktuelle Pandemie- und Quaranténeregelungen Beachtung finden
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42).

Eine Voraussetzung zur Nutzungsakzeptanz auf Seiten der KEP-Dienstleister stellt die
Transparenzsicherung des gesamten Logistikprozesses dar (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 23). Eine
Notwendigkeit zur Implementierung einer Sendungsverfolgungsmaglichkeit ist im CoDe-Modell
bereits vorgesehen (vgl. Kapitel 5), jedoch ist eine Verdnderung dieser vorzunehmen: Das
Predictable-Livetracking erméglicht die Ubertragung eines Live-Updates und bietet so die Moglichkeit,
den laufenden Zustellungsprozess ohne Unterbrechungen in Echtzeit darzustellen sowie
Zustellungszeiten vorherzusagen (GIUFFRIDA et al., 2013: 272, 278). Dadurch wird der
Zustellungsprozess transparenter und detailreicher. Ein Communitymitglied kann via App-System den

Prozess verfolgen und besser in seinen Alltag integrieren (vgl. Abbildung 36; bPDGROUP, 2021).
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Abbildung 36 Vergleich der Sendungsverfolgung via DHL-App (links) & dpd (rechts)
Quelle: EIGENE AUFNAHME, 2022; DPDGROUP, 2017.
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Weiterhin besteht die Chance des Markentransports fir die agierenden KEP-Dienstleister. AuRerdem
reagiert diese Ausweitung des Track & Trace-Systems auf die digitale Verschiebung des
Face-to-the-Customers (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6). Es bietet eine Kommunikationsmdglichkeit
zwischen KEP-Dienstleister und Endverbraucher sowie der Nachbarschaft, lasst durch die zentralisierte
Zustelladresse jedoch keine kurzfristigen Veranderungen des Zustellortes mehr zu (UMUNDUM, 2020:
154). Diese Transparenz lasst sich fiir die Qualitétssicherung des Zustellprozesses verwenden: Sowohl
das Communitymitglied, welches Pakete flr seine Nachbarschaft mitnimmt, als auch der KEP-
Dienstleister und die Empfanger in der Community wissen zu jedem Zeitpunkt Uber den Verbleib der
Sendungen Bescheid (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 23). Eine Haftungsfrage im Verlustfall ist so leichter
zu kléren (BUHLER, 2017: 1015).

9. Synthese

Das folgende Kapitel dient der Synthese der einzelnen Modellspezifikationen und der Ableitung finaler
Modellkomponenten. Weiterhin erfolgt eine Diskussion von Chancen und Starken des Modells, eine
Stakeholderkonkretisierung sowie eine Kostenschatzung auf Grundlage der in Kapitel 8 ermittelten

Ergebnisse.

9.1. Community Delivery — Finalisierung
Eine Realisierungschance und Akzeptanz flr das abgeleitete CoDe-Modell ist festzustellen. Die
Ergebnisse zeigen jedoch, dass gewisse Faktoren zu modifizieren sind und eine Finanzierbarkeit

gewahrleistet sein muss (vgl. EXPERTIN 12, 2021; EXPERTIN 14, 2021).

Die Modifikationen betreffen v.a. die Standortwahl der MCHs. Diese sind grundsétzlich als
wohnortnahe Stationen zu installieren (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 38). Das Ergebnis bestimmt u.a. einen
aus der Mobilitat der Communitymitglieder (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020). Die
angenommene maximale Entfernung fiir zu FuR gehende von zwei Kilometern ist damit redundant
(HOFER et al., 2020: 432). Stattdessen darf die Entfernung aufgrund der Durchschnittsgeschwindigkeit
eines Menschen in Abhédngigkeit zur zusétzlichen Traglast, die Weite von 600m nicht bersteigen,
sodass die MCHs mit maximal fiinfminutigem Zeitaufwand durch die Nutzenden zu erreichen sind (ABE
et al., 2004: 331; VAN DUIN et al., 2020: 46). Zum anderen wiirden weitere Entfernungen die Nutzung
von (v.a. motorisierten) Fahrzeugen fdrdern, sodass hinsichtlich des Einsparungspotenzials
verkehrsbedingter Emissionen keine Verbesserungen zu erwarten wére (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24).
Lediglich die Integration des Systems in bestehende Infrastrukturen, wie Einrichtungen des téglichen
Bedarfs, sind denkbar und wirden weitere Entfernungen rechtfertigen, da sich Synergien zwischen

verschiedenen Aufgaben in einer Bundelung der Verkehrsbewegungen abbilden liel3en
150



9. Synthese

(EXPERTIN 2, 2021: Abs. 57; EXPERTIN 4, 2021: Abs. 16). Weiterhin darf die Bestelltatigkeit des
einzelnen Mitglieds nicht auBer Acht gelassen werden (ICKEROTT et al., 2018: 1631), denn der
Onlinehandel erfullt vermehrt eine Aufgabe der Deckung bzw. Ergénzung des téglichen Bedarfs
(MENSING, 2019: 283; HDE, 2021: 9, 11; EXPERTIN, 8, 2021: Abs. 25). Die Bestellfrequenz von
Bedarfssendungen nimmt auch in den landlichen Regionen deutlich zu (IFH KOLN & HERMES
GERMANY, 2019: 9). Damit ist eine zusatzliche Hausturbelieferung, nicht wéchentlich, sondern in einem

ein- bis zweitdgigen Rhythmus durchzufiihren (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Hier sind im Modell wirtschaftliche Communities zu integrieren. Diese definieren sich Uber den
Zusammenschluss des regionalen Mittelstandes, Einrichtungen der Daseinsgrundversorgung und/oder
Wohnungsbaugesellschaften (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 44; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26), wodurch auch
die Ausweitung des nachbarschaftlichen Begegnungsortes i.S. eines Designs for all praktiziert wird
(MONzON et al., 2016: 1129). Diese O0konomischen Communities konnen die Infrastruktur des
CoDe-Ansatzes ebenfalls nutzen, um bspw. die Offnungszeiten der stationdren Geschifte auszuweiten
oder Dokumenten(bergaben zu realisieren. Ebenfalls ist die Anbindung kommunaler Dienstleistungen
denkbar (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 26, 28). Ferner fiihrt die Verbreitung von Informationen Uber
Online- und Offlinekandle zu einer Spontanitat im kollaborativen Handeln der Nachbarschaft, sodass
die Reduzierung weiterer Verkehrsbewegungen und Tatigkeiten mdoglich wird (vgl. SZTOMPKA,
1999). Eine Unterstiitzungsmoglichkeit zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse in landlichen
Regionen ist anzunehmen (81 Abs. 2 ROG).

9.1.1 Communitybildung

Der Fokus der Communitystruktur bleibt auf der angenommenen Kleinteiligkeit bestehen. Die
Umfrageergebnisse haben gezeigt, dass der subjektive Nachbarschaftsbegriff vermehrt, nicht Gber die
Definition der Wohnstral3e/-adresse hinausgeht (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020). Eine
Erweiterung der personlichen Freigaben und Interaktionen ist in Kombination mit den wirtschaftlichen
Communities nun anzustreben. Den Communitymitgliedern obliegen verschiedene Handlungsoptionen,
die sie frei nach ihren Netzwerkdefinitionen wéhlen, wodurch Transaktionskosten vermindert werden.
Dennoch ist eine Netzwerkausweitung Uber die eigene Nachbarschaft und den eigenen Aktionsraum
hinaus, wie im Grundmodell postuliert, als unwahrscheinlich zu beurteilen. Daher ist die Integration
dieser  Funktion als zusatzliches  Servicefeature  anzubieten  (FINLEY, 2013: 16;
MOHLMANN, 2015: 193ff.; UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 38).
Uberdies er6ffnet das vorhandene Vertrauenspotenzial eine erleichterte Ausiibung sozialer
Interaktionen, wodurch weitere nachbarschaftliche Leistungen, wie bspw. Mobilititsangebote,

formalisiert angebunden werden kénnen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 40). Okonomische Effizienz, soziale
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Beziehungen und freiwillige Zusammenarbeit sind durch Vertrauen realisierbar (vgl. COLEMAN,
1991).

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass die Community aufgrund ihrer Ressourcen an generellem und
speziellem Vertrauen und der damit verbundenen sozialen Kontrolle, theoretisch keiner weiteren
Kontroll- und Uberwachungsmechanismen bedarf (vgl. BAHRDT, 1968). Allerdings zeigen die
Untersuchungsergebnisse, dass die Implementierung von transparenten Versicherungsangeboten,
Onlineregistrierung und Features, wie ldentitatsnachweis, Profile mit Kontaktdaten oder Reputations-
und Chatmoglichkeiten, neben den Bausteinen der MCH-Nutzung, von grofRer Wichtigkeit sind
(REPSCHLAGER et al., 2015: 3; WIENCIERZ & ROTTGER, 2017: 14; UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020; EXPERTIN 8, 2021: Abs. 21). Hierzu kann auch die Dokumentation des Zustellungs-
und Retourenprozesses gezéhlt werden. 1.S. des On- und Offboardings sowie der Qualitatssicherung
dieser Prozesse, ist eine liickenlose und echtzeit-definierte Verfolgung der Kette sowie die Empfangs-
bzw. Ubergabequittierung von groRer Notwendigkeit (KocH et al., 2016: 4f.; UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28). Dies begriindet sich zum einen in der Generierung einer
kritischen Masse an Nutzenden sowie der Akzeptanzschaffung bei den KEP-Dienstleistern. Der POD
muss transparent und nachvollziehbar sein  (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020;
EXPERTIN 14, 2021: Abs. 23). Zum anderen ist die Ausbildung eines monolithischen Dienstes
auszuschlieBen und zu verhindern, denn damit brauchten Nutzer zu viele weitere Anwendungen, was
ein potenzielles Nutzungshemmnis darstellt (DEWENTER et al., 2021: 50; EXPERTIN 4, 2021: Abs. 25;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32). Ein Wiedererkennungswert und eine flichendeckende Anwendbarkeit
sind sicherzustellen (EXPERTIN 4, 2021: Abs. 25). Die Gefahr der Zugangsbarrieren Internetaffinitat
und Smartphoneverfligbarkeit sind relativierbar (SIKORSA & GRIEZELJ, 2015:; 507ff.), da beides in
hoheren Altersgruppen steigt (HDE, 2021: 7; TENzER, 2022). Die Kombination dreier
Belieferungsansétze und Methoden zur Retourenabwicklung sowie deren Infrastrukturen sind vielen
Menschen schon vertraut, woraus eine Akzeptanz in der Erkennung des Niitzlichen und der einfachen
Bedienbarkeit resultiert (DAViIS, 1989: 320; UMFRAGE COMUNITY DELIVERY, 2020). Zudem findet eine
Formalisierung des Nachbarn als Ersatzempfanger statt, diese Vorgehensweise wird von vielen
Personen ohne Absicherung bereits ordiniert (DAVIS, 1985: 24; BUHLER, 2017: 1006ff.; EXPERTIN 13,
2021: Abs. 32).

Die Wichtigkeit des Face-to-the-Customers verliert an Bedeutung, da Face-to-Face- Begegnungen beim
Belieferungsprozess kaum noch stattfinden (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6). Auch das Home Delivery
erzeugt keinen direkten Kontakt mehr zum Empféanger. Die Integratoren praktizieren unterschiedliche
Zustellméglichen wie Wunschablageort, Ersatzempfanger oder Umleitungen in Paketstationen (vgl.
HERMES GERMANY GMBH, 2020; DPDGROUP GERMANY, 2020; DHL PAKET GMBH, 2021b; UNITED
PARCEL SERVICE OF AMERICA, 2021). Fir den Retourenprozess ist zumeist ein personlicher Kontakt
zwischen Retourenversender und Annahmestelle des KEP-Unternehmens vorhanden. Jedoch sind diese
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meistens in Paketshops oder Annahmestellen integriert, sodass hier keine Interaktion mit dem
Unternehmen selbst besteht (IWAN et al., 2016: 464). Die Intention hinter dem Face-to-the-Customer ist
der Transport der Marke (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45; EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 45;
EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6), welcher durch digitale Anwendungen in der Gestaltung der MCHSs
(RINDFLEISCH, 2020: 605ff.) sowie der App-Anwendung darstellbar ist. Grundlage bildet hier die
Implementierung des Predictable Livetracking in die digitalen Bausteine des CoDe-Ansatzes
(EXPERTIN 6, 2021: Abs. 44; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6).

9.1.2 Raumintegritat und Netzwerk

Ein Zusammenhang zwischen dem siedlungsstrukturellen Raumtyp, indem die Probanden leben, und
einer  potenziellen  Nutzungsakzeptanz  des  CoDe-Modells  ist  nicht  feststellbar
(UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020). Jedoch schétzen die Experten landliche Regionen fur die
Modellimplikation als geeigneter ein (EXPERTIN 10b, 2021: Abs: 44, 46; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26).
Dies wird mit bestehenden Netzwerken, Vertrauen und Hilfsbereitschaft sowie der zunehmenden
Wichtigkeit des Onlinehandels in landlichen Regionen begrindet (EXPERTIN 13, 2021: 26;
KocH et al., 2016: 4ff.). Zudem bietet CoDe die Mdoglichkeit durch die MCH-Installation
Belieferungsgebiete neu zuzuschneiden und somit die Fahrstrecken zu reduzieren sowie den Dropfaktor
zu erh6hen (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 51).

Die Netzwerkstruktur des Modells bildet das klassische Hub-Spoke-Netz (vgl. Abbildung 37;
BRETZzKE, 2020: 444), wobei die Hubs eine Rolle i.S. des Angebots der Daseinsgrundversorgung
einnehmen und damit vornehmlich in Dorfmitten, verkehrstechnisch gut erreichbar, sichtbar und
Bewegungsmuster nutzend, zu platzieren sind (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 15). Das Angebot anderer
Zustelloptionen ist in dichtbesiedelten Raumen hoher, sodass hier zunadchst Uber die Spoke-
Platzierungen der MCHs zu sensibilisieren und Uberzeugen ist. CoDe kann hier als Zusatzangebot
wahrgenommen werden (CALDERON GUERRERO & DiAz-RAMIREZ, 2017: 541; EXPERTIN 14, 2021:
Abs. 37).
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Abbildung 37 Hub-Spoke-Anordnung der MCHSs exemplarisch fir Giellen — Wieseck
Quelle: Mod nach BRETzKE, 2020, OMS.

Als Hubs ist der MCH Typ A zu klassifizieren: Typ A stellt das grundlegende, deduktiv abgeleitete
MCH dar. Es kombiniert Paketstation und Mikrodepot miteinander. Eine Kombination aus logistischer
Umschlag- und Lagerimmobilie ist zu bemessen. Dabei wird eine durchschnittliche Grundstticksflache
von 390m2 benétigt. Diese setzt sich aus 150m2 Andienungsfléche, Platz fiir Rangieren, Halte-, Auslade-
und Umladetétigkeiten sowie rund 240m? Geb&udeflache zusammen (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 34;
EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial), wobei der Anschluss von einer (auflengelegenen)
Paketstationsanlage mit einer Grundflache von 8,22m? plus Abstandsfléchen mitgeplant wurde. Die
Gebaudeflache lieR sich aus dem Betrieb von Mikrodepots, die von drei verschiedenen KEP-
Dienstleistern genutzt wurden, ableiten (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial). Dem Typ A kommt damit
die hochste Versorgungsfunktion zu, da hier auch gréRere Pakete via nachhaltiger Haustirzustellung
abwickelbar sind. Weiterhin ist die aktive Einbindung der 6konomischen Community méglich und als

Nachbarschafts-/Quartierszentrum insbsondere gewdinscht.

Eine 110-Facher starke Paketstation weist eine Breite von ca. 4,5m und eine Tiefe von 0,64m auf. Durch
den modularen Charakter sind verschiedenste Aufbauten moglich (EXPERTIN 6, 2021: Zusatzmaterial;

DHL PAKET GERMANY, 2022). Grundsatzlich ist um die Station ein Streifen von 0,5m als
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Abstandsfléche und 2,5m vor der Station als Andienungsflache zu berticksichtigen (DHL PAKET GMBH,
2022). Dadurch verfiligen die MCH-Arten B und C lber 22,61m2 bzw. 17,02m2 Platzbedarf (vgl. Tabelle

29).

Tabelle 29 Ausgestaltung der MCH-Grundtypen

MCH- Grundtypen A TP B e
MCH-Depot MCH-CP MCH-CP
Fécher 314 147 110
Gebéudeflache 237,72m? 3,86m? 2,88m?
Abstandsgebot 3,67m? 2,89m?
Andienung 150m 2 15,08m? 11,25m?
Gesamtflache 387,72m? 22,6 m? 17,02m?

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG, 2021 basierend auf EXPERTIN 4, 2021; EXPERTIN 6, 2021; DHL PAKET GmBH, 2022.

Aufgrund der zunehmenden Lebensmittelbestellungen verflgt jedes MCH (iber Kiihl- und Gefrierfacher
(EXPERTIN 6, 2021: Zusatzmaterial). In anderen europdischen L&ndern ist bereits eine Verlangerung der
Verweildauer in den Innenstadten bzw. Dorfzentren festgestellt worden, da Markt- und andere Einké&ufe
fur eine geringe Mietgebuhr in den Stationen eingelagert und die Bewohner noch das gastronomische
und freizeitliche/touristische Angebot nutzen kdnnen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8, 22).
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9.1.3 SWOT-Analyse

Fir die systematische Ableitung von Faktoren, welche die Realisierungs- und Akzeptanzchance des
CoDe-Ansatzes beeinflussen, ist eine SWOT-Analyse auf Grundlage der durchgefihrten Erhebungen
zu vollziehen. Hierfur werden sowohl interne als auch externe Variablen betrachtet und gegeneinander
abgewogen (vgl. Tabelle 30, SCHAWEL & BILLING, 2014: 246ff.; WOLLNY & PAUL, 2015: 189).

Tabelle 30 SWOT-Analyse CoDe-Modell

BEWERTUNG
Positiv Negativ
Strengths Weaknesses
e Erhohung des Dropfaktors bei e Hohe Etablierungskosten: Infrastruktur

gleichzeitiger Reduzierung des
Stoppfaktors
Hohe 1. Zustellungsquote

und Netzwerkausbau
Hohe Einfiihrungskosten: starker
Marketing und PR-Aufwand

Intern
[ ]

e  Stirkung landlicher Regionen durch die | ¢  Uberzeugung: Mitmach-Anreiz
Unterstiitzung der Daseinsvorsorge
e Einbindung verschiedener Akteure:

Kollaborations- und Kooperationspool

E e Emissionsreduzierungen

-éﬁl Opportunities Threats

g o Kaostenreduzierungen der LM fir KEP- | e  Erreichen einer kritischen Zahl an

e Dienstleister Nutzenden
e Entlastung der KEP-Branche e  Ausbildung von niedriglohn Tétigkeiten
e  Subjektive Imageverbesserung: o  Wetthewerbssituation

Reduzierung des ,,Storfaktors*
e Friihzeitige Reaktion auf neue
Konsumtrends und Versorgungsmuster
e  Verbesserung von Infrastrukturen in
peripheren Regionen
o Nachgelagerte wirtschaftliche Effekte:
Anbindung 6konomischer Communities
Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020; UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020;
EXPERTINNEN 1-14, 2021.

Extern

Der CoDe-Ansatz zeigt seine groRte Starke in der Ermdglichung einer 100% Erstzustellungsquote fur
die KEP-Dienstleister (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 16). Die MCH-Infrastruktur bewirkt eine Erh6hung des
Dropfaktors pro Stopp und reduziert die Such- und Zustellzeiten. Zusatzlich kann in l&ndlichen
Regionen eine Minimierung des Fahrstreckenaufwands durch die Erhéhung des Stoppfaktors, zentral
2014: 409; BRABANDER, 2020: 41ff;
EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19). Dadurch weist CoDe ein hohes Kosteneinsparungspotenzial fir KEP-
Dienstleister auf (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45). Weiterhin bietet CoDe die Unterstitzung der

am MCH, generiert werden (GEVAERES et al.,

Daseinsvorsorge in peripheren Regionen (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26) und hat das Potenzial
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Kollaborations- und Kooperationsbereitschaft unter den identifizierten Akteuren, innerhalb und
zwischen KEP-Dienstleistern und Konsumenten, politischen, 6ffentlichen Vertretern und weiteren
regional-lokalen Wirtschaftsunternehmen, zu starken (HOLTER & NINNEMANN, 2020: 32f.). Zudem
kann der Ansatz dazu beitragen, verkehrsbedingte Emissionen zu reduzieren, da die Standortwahl
wohnortnah oder integriert in frequentierte Standorte der Daseinsgrundversorgung getroffen wird,
sodass Okologisch vorteilhafte Transportmodi gewahlt oder der MCH-Besuch an bestehende,
notwendige Touren geknipft werden kann (Kuwok & ASDECKER, 2015: 152ff,,
EXPERTIN 4, 2021 Abs. 13; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24).

Den Ansatz schwéachende Aspekte sind in hohen Etablierungskosten fir einen Netzwerkaufbau der
MCHS sowie der Entwicklung der Plattform und App-Anwendung zu identifzieren. Allein ein MCH
wird die Kosten von 50.000, -€ tibersteigen (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 32), was den flachendeckenden,
»aufeinmal*“ Roll-Out verhindern wird. Diese Schwéche kann nur dadurch umgangen werden, CoDe in
bestehende Ansétze zu integrieren (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 28; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 37) und in
neu entwickelten Quartierskonzepten und Wohnsiedlungen direkt zu implementieren
(LEERKAMP, 2021: 37). Zudem sind kommunale Verknipfungs- und Finanzierungsmdglichkeiten
denkbar (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 25). Verschiedene Anschubfinanzierungsmdglichkeiten sind hier
beantragbar, jedoch ist eine fortschreitende Betriebsfinanzierung von Seiten der Kommunen im Vorfeld
sicherzustellen (EXPERTIN 7, 2021: Abs. 24; EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44). Auch die Sensibilisierung
fiir den CoDe-Ansatz bedarf einer flaichendeckenden einheitlichen Marketingstrategie, welche v.a. im
Onlinehandel kommuniziert werden sollte (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 30). Hier ist ebenfalls ein enormer
Kostenaufwand zu erwarten. Schlussendlich kann die Wettbewerbssituation innerhalb der KEP-Branche
eine Schwache darstellen, sofern sich ein Systemanbieter nicht vollstandig fir den Ansatz mobilisieren
lasst. Eine Losungsmaoglichkeit zur Entscharfung dieser Gefahr kann die schrittweise Nutzung und
Einfuhrung darstellen, sodass der jeweilige Dienstleister CoDe als zusétzliche Zustellmdglichkeit
anbietet (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 37).

Weiterhin besteht bei diesem auf Vertrauen und Gemeinschaft basierenden Ansatz die Gefahr der
Ausbildung von Niedriglohntatigkeiten (Schwarzarbeit) neben der Systemnutzung. Dazu bedarf es
Sanktionsmdglichkeiten. Die in Nachbarschaften bestehende soziale Kontrolle muss zur Meldung

solcher sowie einer anschlieRenden Sperrung der Beteiligten fiihren (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28).

Dennoch bietet CoDe verschiedene Chancen wie bspw. die Imageverbesserung der KEP-Branche. Eine
negative Berichterstattung, durch zu hohe Belastung der Zusteller (Suchzeiten, Driving Stress, etc.) oder
subjektiv empfundene Storfaktoren (Zweite-Reihe-Parken, Stauverursacher, etc.) sind durch die gezielte
Anfahrt einer Adresse, eines MCHs, und die am Standortbestehenden Infrastrukturen (Halte
und -parkflachen sowie Rangiermdglichkeiten) positiv beeinflussbar (EXPERTIN 3, 2021: Abs. 34;

EXPERTIN 5, 2021: Abs. 29). Zudem reagiert CoDe auf die Versorgungssituation landlicher Regionen
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und bietet die Chance fur nachgelagerte, 6konomische Effekte in der regionalen Wirtschaft, da sich diese
6konomische Community dem System anschliefen kann (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26). Der stationdre
Handel hat die Mdglichkeit, seine Offnungszeiten auszuweiten und/oder einfach und ohne eigene

logistische Infrastrukturen einen Onlinemarktplatz anzubieten (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 38, 46).

Zusammenfassend kann subsummiert werden, dass der CoDe-Ansatz nicht zu vernachldssigende
Schwaéchen, v.a. der Finanzierbarkeit, aufweist, welche jedoch durch eine schrittweise Etablierung und
Nutzung bestehender Konzepte, wie CoDe sie verbindet, umgangen werden kénnen.

9.1.4 Stakeholderanalyse

Die Bestands- und Dokumentenanalyse hat eine deutliche Heterogenitat der Stakeholdereinbindung in
Citylogistik-Projekten/-Initiativen verdeutlicht. Fir eine gesamtheitliche Identifikation aller relevanter
Akteure ist die weitere Ermittlung von internen und externen Auswirkungen und das MafR der
Betroffenheit der Handelnden im CoDe-Ansatz notwendig (vgl. SUTORIUS, 2009).

Insgesamt sind finf Gruppen fur die erfolgreiche Umsetzung des Modells von Relevanz:
Politisch-6ffentliche, internationale und private Akteure, Sozialpartner und zivilgesellschaftliche
Akteure sowie Plattform- und Marktplatzbetreiber (vgl. Tabelle 11, BESTANDSANALYSE, 2020). Diese
Gruppen sind auf Grundlage der weiteren Untersuchung zu differenzieren: Besonders das
Communitymitglied in seiner Rolle als Nutzender, Endverbraucher bzw. Empfanger, besitzt ein hohes
Machtpotenzial fir die Umsetzungschance des Ansatzes (EXPERTIN 5, 2021: Abs. 43;
EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35). Denn das Communitymitglied ist erst mit
dem Empfang seiner Onlinebestellung zufrieden. Es misst seine Loyalitdit zum Webshop an
Belieferungssituation, Preis, On-time-Delivery und Gesamtbelieferungszeit, wodurch der E-Commerce-
Betreiber, auch wenn er nicht den Abwickler der LM darstellt, von der Performance der KEP-Dienste
abhangig ist und einen gewissen Druck auf die Branche ausiibt (VAKULENKO et al., 2019: 310, 313).
Daher verfiigt der Konsument tiber den groBten Einfluss auf die Akzeptanz und Etablierungschance des
Ansatzes, weshalb er aus der Gruppe der privaten Akteure separiert werden muss. Der Kunde
entscheidet auf der LM uber die Belieferungssituation (GEVAERS et al., 2014: 399; EXPERTIN 5, 2021:
Abs. 43; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35). Gleichzeitig ist der Empfanger
nicht nur Empfénger, sondern auch Anwohner, Nachbar und Verkehrsteilnehmer, wodurch
unterschiedliche Erfahrungen seine Einstellung zu den unterschiedlichen Belieferungs- und
Retourenmdglichkeiten beeinflussen. Hier sind starke Wechselwirkungen festzustellen (UMFRAGE
COMMUNITY DELIVERY, 2020). Auf diese Dreiecksbeziehung zwischen Konsument, KEP-Dienstleister
und Onlinehéndler, wirken dann kommunale Akteure durch ihre Enabler-Stellung ein. Politische,
Okologische und stadtplanerische Entscheidungen werden hier fiir oder gegen die Realisierung von

CoDe gefallt (vgl. DORRzAPF et al., 2016). Allerdings ist im Zuge der 6ffentlichen Wahrnehmung, der
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KEP-Verkehre als Storfaktor und aus umweltrelevanten Griinden das Risikopotenzial, einen
emissionsreduzierenden Ansatz nicht zu unterstltzen, als gering zu bewerten (HOFER et al., 2020: 425).
Zudem viele kommunale Player bereits in unterschiedlichen Projekten ihre Beteiligung gezeigt haben
(BESTANDSANALYSE, 2020). Weiterhin hebt GREEF et al. (2017: 139) das Einflusspotenzial von
Bundesinstitutionen als weitere politische Akteure hervor. Durch die identifizierte finanzielle
Mittelabhdngigkeit von bundes- und landesgeforderten Projekten ist dieser Einfluss zu bestatigen
(EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 29). Hier kann ein Risiko hinsichtlich der Einstiegsfinanzierung fur den
Ansatz liegen, jedoch wéren auch andere Finanzierungsmdoglichkeiten (ber neutrale Betreiber
(EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial) denkbar. AuBRerdem hat die Analyse der Citylogistikansatze
gezeigt, dass diese Projekte immer einen Themenfokus aufweisen. Da CoDe mehrere Ansétze
miteinander verbindet und zurzeit nur reine, anbieterneutrale Mikrodepot-Konzepte gefordert werden,
da kein Bedarf hinsichtlich von Ldésungsansatzen des Holprinzips identifiziert wurden, spielen diese
Akteure fir den Realisierungsmoment eine nebenséchliche Rolle (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 24). Fir
internationale  Akteure ist keine Rolle im Modellansatz ableitbar. Sozialpartner und
zivilgesellschaftliche Stakeholder beeinflussen die CoDe-Etablierung durch ihr groRes Netzwerk und
Einbindungspotenziale in die 6konomischen Communities, wie bspw. Betreiber des OPNVs. Sie kénnen
zur Finanzierbarkeit des Ansatzes beitragen. Daher ist ihr Risiko sowie Machtpotenzial im mittleren
Bewertungsschema einzuordnen (MULLER-STEINFAHRT et al., 2018: 16; EXPERTIN 6, 2021: Abs. 8).
Plattform- und Marktplatzbetreiber profitieren finanziell von CoDe, sodass hier keine Gefahr einer
Etablierungsbehinderung abzuleiten ist. Ebenfalls ist ein niedriges Einflusspotenzial zu erwarten, da es
viele Wetthewerber gibt (vgl. Abbildung 38, EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32).

Die Akzeptanz auf Seiten der vier Hauptstakeholder, Community, KEP-Dienstleistern, Onlinehandel
und kommunalen Akteuren wird im Wesentlichen von drei Faktoren beeinflusst werden: Kosten,
wahrgenommener Nutzen, und intuitive Bedienbarkeit (DAviIs, 1989: 320). Die Community, in all ihren
Rollenwechseln, hat im Wesentlichen kein Interesse daran, fiir den Versand oder die Retourenaufgabe
zu bezahlen (GEVAERS et al., 2014: 399; BIEK, 2021: 16). Zudem wird die Nutzlichkeit von CoDe am
Zeitfaktor, der erfolgreichen Erstzustellung, der Lage der MCHs und der Gegenseitigkeit der Teilung
der Abholaufgabe mit Nachbarn und, damit an der eigenen Bequemlichkeit, gemessen werden
(UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020; UMUNDUM, 2020: 154). Eine Neutralitatsbeurteilung erfolgt
in der Community ebenfalls tUber die erfolgreiche Biindelung aller KEP-Anbieter. Zudem wirken sich
eigene Verhaltens- und Handlungseinstellungen auf den Faktor des griinen Images aus und die
Kooperation wird durch die Wahrnehmung der Gite der Nachbarschaft sowie der praktizierten
Nachbarschaftshilfe beeinflusst (UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020). KEP-seitig steht v.a. die
Abwégung von Kosteneinsparung versus Betriebs- bzw. Nutzungsgebiihren der CoDe-Infrastruktur im
Vordergrund. Hinzu kommt die Wahrnehmung der Nitzlichkeit, die sich in der Verdnderung des

Drop-und  Stoppfaktors sowie der Erh6éhung der Erstzustellungsquote messen  l&sst
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(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 42). Tourplanung und Nutzung der MCH-Infrastruktur wie die
Facherreservierung, bestimmen den Faktor der Bedienbarkeit. Kooperationen orientieren sich wieder
im Rickbezug auf die Kostenfrage (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 6). Das Image spielt eine entscheidende
Rolle fur die offentliche Darstellungsweise sowie den grinen  Markentransport
(EXPERTIN 14, 2021: Abs. 5). Aus dem Faktor der Offentlichen Resonanz wird der Vorteil der
Branchendarstellung wirken. Qualitatssicherung kann nur tber Transparenz gelingen und wird die KEP-

Dienstleister ebenfalls stark fordern (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 34).

&
offenthche
Akteure

Mach und Einfluss
L)

, Sozialpartner & zi\'i.mftliche Stakeholder

1 Pl:mfomlhc‘.n'eibe.arl;tplnrzlxn“ribcr

Risikopotential

Abbildung 38 Austibung von Macht und Einfluss sowie das generierte Risikopotenzial der CoDe-Stakeholder

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020; EXPERTENINTERVIEWS 1-14, 2021.

Fir kommunale Vertreter ist ebenfalls der Kostenfaktor sowie eine positive nachhaltige 6ffentliche
Resonanz und Imagedarstellung im Hinblick auf Losungsumsetzungen zur Nachhaltigkeitsdebatte von
grofter Wichtigkeit. Zudem liegt ein momentaner Fokus auf der Etablierung anbieteroffener
Mikrodepots, sodass dieser Bestandteil die Unterstlitzungsbereitschaft tangiert. Hier setzen auch die
Bundesinstitutionen an (EXPERTIN 7, 2021: Abs. 24, 34). Zudem nehmen kommunale Player eine
Steuerungs- und  Regulierungsfunktion ein, die den  Transparenzgrad  bestimmen

(EXPERTIN 13, 2021: Abs. 18).
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Kosten-, Nachhaltigkeits-, Marketing und Imagefragen berlihren den Player Onlinehandel, sodass sich
diese Faktoren am stérksten auf die Position zur Etablierungsabsicht auswirken. Zudem wird die

offentliche Resonanz die Stellung des E-Commerce beeinflussen (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28).

Koordinierungs- und Organisationsfragen stehen bei Sozialpartnern und zivilgesellschaftlichen
Akteuren im Fokus. Sie nehmen eine Vermittlungsfunktion ein, wodurch auch Marketing, 6ffentliche
Resonanz und Imageverbesserungen Zielgroflen definieren (EXPERTIN 9, 2021, Abs. 40).
Plattformbetreiber und Marktplatzbetreiber stehen durch ihre Auftrags- und Ausfiihrungsaufgabe im
Zentrum von Marketing, Imageverbesserung und offentlichen Feedback (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32).
Dabei sind sie die entscheidenden Player zur Wahrnehmung der technischen Nutzlichkeit der Plattform-
und Appanwendung sowie deren flachendeckender Adaptierbarkeit (vgl. Abbildung 39;
DAvVIs, 1989: 320; DAvVIS, 1993: 477).

Kooperationswille _ ‘Wahrgenommener Nutzen

— Community
Off. Resonanz

/

= KEP-Diensleister
kommunale und dffentliche Akteure

E-Commerce-Betreiber

Marketing Neutralitiit

= Sozialparmer und zivilgesellschaftliche
Stakeholder

=——Plattformbetreiber und
Marktplatzbetreiber

Zeitfaktor Transparenz
Image

Abbildung 39 Einflussfaktoren auf die CoDe-Stakeholder und ihre Akzeptanzwahrscheinlichkeit

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf BESTANDSANALYSE, 2020; EXPERTENINNEN 1-14, 202.

9.2 Wirtschaftslichkeitsbetrachtung

Die Realisierbarkeit von CoDe steht in Abhédngigkeit der zu erwartenden Investitions-, Betriebs- und
Personalkosten  mit  dem  wahrgenommenen  Nutzen durch die  KEP-Dienstleister
(EXPERTIN 12, 2021: Abs. 30; EXPERTIN 14, 2021: Abs. 37).

Eine Kostenschatzung kann nur aus anndhernden Angaben der Experten und dem zur Verfigung

gestellten Zusatzmaterial erfolgen, da aus  Wetthewerbsgriinden und wegen
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Geheimhaltungsverpflichtungen keine genauen Kostenkalkulationen?® zu erheben waren. Die benétigte
Infrastruktur fir den CoDe-Ansatz stellen drei verschiedene Typen von MCHs dar (Tabelle 28), die an
die unterschiedlichen Bevolkerungsdichten und strukturellen Raumgegebenheiten anzupassen sind,
sodass ein Netzwerkaufbau mit drei Versorgungsfunktionen der MCH-Typen gelingt. Zu erwartende

Kostenfaktoren werden fiir jedes der drei Grundmodelle geschatzt.

9.2.1 Kostenschatzung der Micro-Community-Hub -Infrastruktur und Betrieb

Die Kostenschatzung fur die CoDe-Infrastruktur und den Betrieb des Konzepts basiert auf flnf
Kostenarten: Nutzungs-, Investitions-, Personal-, Fahrzeug- und Marketingkosten
(EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial; EXPERTIN 5, 2021: Zusatzmaterial; EXPERTIN 6, 2021: Abs. 31 +
Zusatzmaterial; EXPERTIN 12, 2021: Abs. 37).

Die Nutzungskosten fir Logistikimmobilien und Standorte sind nach €/m? aufzuschlisseln (JONES
LANG LASALLE [JLL], 2018). Fir den MCH Typ A ist eine Kombination aus logistischer Umschlag-
und Lagerimmobilie zu bemessen, mit einer durchschnittlichen Gesamtflache von rund 390m2. Die
MCH-Arten B und C basieren im Wesentlichen auf der Gestaltung herkdbmmlicher Paketstationen in
zwei unterschiedlichen Dimensionen. Einmal mit einer Grundflache von ca. 23m? und einmal 17m2 (vgl.
Tabelle 31; EXPERTIN 6, 2021: Zusatzmaterial; DHL PAKET GMBH, 2022). Hier wird das Holprinzip
praktiziert und Sendungen werden bis zur Abholung lediglich gelagert, weshalb Strom- und Heizkosten
geringer ausfallen (JLL, 2018). Zuséatzlich wird kein Internetanschluss benétigt, da die Stationen Uber
das Mobilfunknetz der Kunden arbeiten (DHL Paket GmbH, 2022). Die monatlichen Kosten fiir die
Softwarenutzung sind in allen drei Systemen gleich und nicht flachenabhangig. Sie belaufen sich auf
etwa 65, -€ pro Monat (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 30). Die weiteren Verwaltungs-, Betriebs- und
Instandsetzungskosten sind fiir alle drei Typen als Bemessungsgrundlage zu verwenden, da sie sich an
der Gesamtflache messen und unterschiedliche Auslagen verursachen. Sie leiten sich aus den in DIN
18960 festgelegten Nutzungskosten ab (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial). So belaufen sich die
monatlichen Nutzungskosten fiir MCH-Typ A auf rund 950, -€, fiir Typ B auf 97, -€ und Typ C auf
89, - €.

Die Investitionskosten einer Paketstation mit 44 Féachern liegen bei ungeféahr 50.000, -€, sodass ein
Fachpreis von 1.136,36€ zu ermitteln ist (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 32). Aufgrund der Anbieteroffenheit
und des Anschlusses einer 0konomischen Community sind 44 Fécher als Standardgrofie nicht
anzunehmen und zu erweitern. Daraus ergeben sich Investitionskosten in Hohe von 167.045, - € fiir 147
Féacher (Typ B) und 125.000, - € fiir 110 Facher (Typ C). Die Investitionskosten fiir den dritten Typus

addieren sich aus einer angebotenen Facherauswahl von 314 und Kosten fir das Bauwerk

13 Die Preisgabe von Auskiinften iiber Kosten- und Preisgestaltungen ist aufgrund der Ubersichtlickeit der fiinf
grofRen Systemanbieter sehr verhalten (VGL. GEVAERS et al., 2014; BRABANDER, 2020).
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(Baukonstruktion und technische Anlage) sowie Nebenkosten und einem Risikozuschlag. Damit kann
eine ungefahre Investitionshdhe von 520.131, - € abgeleitet werden. Grundsétzlich bestiinde hier eine
Forderungsmaoglichkeit von rund 65% der Investitionskosten (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial), die
jedoch aufgrund der Kombination mehrerer Belieferungssysteme in dieser Schatzung keine Beachtung
erhalt (EXPERTIN 9, 2021: Abs. 34).

Die Personalkosten fiir die CoDe-Nutzung setzen sich aus Kosten fur KEP-Zusteller, Local Heros und
das Management der MCHs zusammen. Aus dem Zusatzmaterial eines Experten ist ein Stundenlohn
von 11, - € fiir einen Zusteller zu entnehmen zuziiglich des Arbeitgeberanteils, sodass die Bruttokosten
fur einen Lieferanten bei 2.775,86€ liegen. Dieser Stundenlohn ist auch fiir Local Heroes, die die
Zustellungsaufgabe in der Rickfallebene ibernehmen, als realistisch zu schatzen (EXPERTIN 5, 2021:
Zusatzmaterial; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 10). Aus dem Betrieb anderer Mikrodepotprojekte l&sst sich
eine Mikrodepotbetreuung durch einen Manager mit einer Drittelstelle entnehmen, welcher durch
kommunale Akteure unterstiitzt wird. Die Entgeltgruppe 10 der Tarifvertrage der jeweiligen Lander
wird angenommen und kann so geringfligig abweichen (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial;
WEGENER, 2022). Die monatlichen Fahrzeugkosten beziffert EXPERTIN 5 (2021: Zusatzmaterial) mit
1.500, -€ fiir ein 3,5t-Fahrzeug. Die Antriebsart, Diesel oder elektrisch, wird in den Kosten

vernachlassigt. E-Lastenrader liegen monatlich bei 400, -€.

Weiterhin merkten die Experten an, dass es einen flachendeckende Roll-Out einer groRangelegten
Marketingstrategie bedarf. Im Durchschnitt sind hier 188.500,- € im Jahr einzukalkulieren. Die Kosten
verteilen  sich auf  die  Strategieerarbeitung und  Planung,  Website-Relaunching,
Suchmaschinenoptimierung, Social Media und Google-Ads-Management sowie Kampagnen-Plan mit
Drucksachen. Ebenfalls fallen wiederkehrend Zahlungen fur die jeweilige Content-Erstellung in

Newslettern Blogbeitrégen, Pressetexten, etc. an (BREDL, 2021).

Zusammenfassend zeigt die Kostenschétzung fiir den Betrieb und den Aufbau der MCH-Infrastruktur,
dass eine erhebliche finanzielle Aufwendung zwischen 125.089, -€ und 521.081, -€ fiir die Errichtung
einer der drei MCH-Typen notwendig ist. Personal- und Fahrzeugkosten sind vom zugeschnittenen
Einzugsbereich der MCHs, der Alters- und Haushaltsstruktur sowie den Sendungsaufkommen, abhéngig
und nicht allgemeingiltig zu bestimmen (EXPERTIN 8, 2021: Abs. 49). Die Substitution eines
Fahrzeuges (3,5t zGG; Fassungsvermdgen von 180 Sendungen) ist durch den Einsatz von 1,5
Lastenradern mit einem Transportvolumen von 120 Sendungen pro Tag (M-GrélRe) maglich. Jedoch sei
eine ausschlieBliche Nutzung von Lastenradern aufgrund groRerer Sendungen (L & XL) nicht ratsam

(EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial).

Die MCH-Infrastruktur bietet den KEP-Dienstleistern die Chance, ihre Betriebskosten zu senken, da das
Hub-Spoke-System der MCH-Standorte den Dropfaktor erhdht, gleichzeitig den Stoppfaktor reduziert

sowie Zeitfaktoren minimiert. Adaptiert aus anderen Simulationsberechnungen haben Mikrodepots- und
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Paketstationen das Potenzial die Tourkosten der LM um bis zu 500, -€ zu reduzieren. AuRRerdem ist die

Reduzierung der Stopps pro Tour von ca. 430 auf 47 moglich (GEVAERS et al., 2014: 406ff.;
VAN DUIN et al., 2020: 44).
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Tabelle 31 Kostenschatzung MCH-Infrastruktur und Betrieb

MCH - Kostenschatzung
Objekt
Typ A Typ B TypC
MCH-Depot MCH-CP MCH-CP
Facher 314 147 110
Gebaudeflache 237,72 m2 3,86 m? 2,88 m?
Abstandsgebot 3,67 m? 2,89 m?
Andienung 150 m? 15,08 m? 11,25 m?
Gesamtflache 387,72 m? 22,61 m2 17,02 m2
Nutzungskosten (je Monat)
Verwaltung 0,08 € 0,08 € 0,08 €
Hausmeister 0,09 € 0,09 € 0,09 €
Sonstiges 0,03 € 0,03 € 0,03 €
Verwaltungskosten (€/m?) . R
Offentliche Abgaben 0,16 € 0,16 € 0,16 €
Entsorgung 0,02 € 0,02 € 0,02 €
Versicherung 0,06 € 0,06 € 0,06 €
Wartung 0,12 € 0,12 € 0,12 €
Strom 0,94 € 0,41€ 0,41 €
Heizung 0,35 € 0,22 € 0,22 €
Wasser, Kanal 0,06 € 0,06 € 0,06 €
Betriebskosten (€/n¥) Security 0,10 € nicht relevant nicht relevant
Reinigung 0,11 € 0,11 € 0,11€
Internetversorgung Mobilfunk der Mobilfunk der
(monatlich) 39,95 € Kunden Kunden
Software: Plattform &
Appanwendung (monatlich) 65,00 € 65,00 € 65,00 €
Instandsetzungskosten (€/n?) Instandssetzung 0,06 € 0,06 € 0,06 €
Nutzungskosten (gesamt) 950,22 € 97,11 € 89,17
Investitionskosten
Paketstationenfach 1136,36 € /Fach 356.817,04 € 167.045,46 € 125.000,00 €
tech Anlage;
Baunebenkosten,
MCH - Depot Risikozuschlag) 163.314,00 €
Investitionskosten (gesamt) 520.131,04 € 167.045,46 € 125.000,00 €
Personalkosten (je Monat/Arbeitgeber)
MCH-Manager 4.346,30 €
Local Hero / Zusteller 2.775,86 €
Fahrzeugkosten (je Monat / Fahrzeug)
3,5-VVan 1.500,00 €
E-Kfz 1.500,00 €
Lastenrad 400,00 €
Marketingkosten (gesamtheitliche Betrachtung)
jahrlich 188.500,00 €
monatlich 15.708,30 €
Gesamtkosten (Investition & Nutzung) 521.081,26 € 167.142,57 € 125.089,17 €

Quelle: EIGENE DARSTELLUNG basierend auf JLL, 2018; BREDL, 2021; EXPERTIN 4, 2021; EXPERTIN 5, 2021;
EXPERTIN 6, 2021; EXPERTIN 8, 2021; DHL PAKET GMBH, 2022; TELEKOM DEUTSCHLAND GMmBH, 2022;
WEGENER, 2022.
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9.2.2 Finanzierbarkeit und Betreiberrolle

Der Verzicht auf Belohnungs- oder Bezahlungsanreize erfahrt eine hohe Akzeptanz, sowohl bei
potenziell Nutzenden als auch durch die Experten. Eine Implementierung dieser wirde zu
Abhéngigkeiten und Tatigkeiten im Niedriglohnsegment fuhren (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 46;
EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28). Jedoch ergibt sich hieraus die Schwierigkeit der Finanzierung des
Modells (vgl. EXPERTIN 4, 5, 12, 13 & 14, 2021).

Losungsszenarien stellen die wirtschaftliche Community oder E-Commerceshops in der
Realisierungspflicht dar (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 45; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 26). Der Kunde wirkt
sich mit seinem Bestellverhalten als die groRte Entscheidungskraft auf Onlinehandel und KEP-Branche
aus und ist dadurch fir die Stellschraube des Warenkorbsauscheckens fiir eine nachhaltigere,
effizientere Zustellung zu sensibilisieren (vgl. VAKULENKO et al., 2019). Hier besteht zum einen die
Maoglichkeit, den Kunden aktiv eine teurere, aber umweltfreundlichere, Zustellungsmethode anzubieten
und wahlen zu lassen (ZALANDO, 2022). Zum anderen kdnnen Versandkosten angepasst und indirekt an
den Kunden weitergegeben bzw. die monatlichen Nutzungsgebiihren der einzelnen Mitgliedschaften
(&hnlich wie bei Amazon Prime, Otto Up, Zalando PLUS) angehoben werden (AMAZON, 2022;
OTTO GMBH, 2022; ZALANDO, 2022). Zalando bietet seinen Kunden bspw. flir eine Gebliihr von 25
Cent/je Bestellung eine CO--neutrale Lieferung an (ZALANDO SE, 2021). Dem Kunden wird eine
nachhaltigere, schnellere und transparentere Belieferungssituation in Aussicht gestellt. Dabei sind
Bonuspunktsysteme der Onlineshops fiir den Kunden zu diskutieren (KUNG & ZHONG, 2017: 9;
EXPERTIN 1, 2021: Abs. 14). Hier lasst sich auch ein weiterer Anknupfungspunkt fiir den
Markentransport des KEPs identifizieren, indem der Kunde den Zusteller der LM bis zum MCH selbst
bestimmen kann (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 6, 20). Auf politischer Ebene stehen steuerliche Vorteile zur
Debatte, die im Gegenzug fir die x-fache jahrliche CoDe-Nutzung geltend zu machen waren
(EXPERTIN 5, 2021: Abs. 53; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 28).

Eine weitere Finanzierungsmdoglichkeit besteht in der Erhebung einer Nutzungsgebihr fir die
MCH-Struktur durch die nutzenden KEP-Dienstleister. Diese profitieren einerseits 6konomisch von
CoDe, durch die Erhohung des Dropfaktors, Streckenreduzierung in landlichen Regionen sowie der
verbesserten Tourenplanung und nahezu 100% Erstzustellungsquote, sodass andererseits Ressourcen
zur Verfigung stehen (EXPERTIN 4: 2021: Zusatzmaterial; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 45). Manned PUP-
Betreiber erhalten eine Vergiitung je Sendung, die sie annehmen (IWAN et al., 2016: 464). Ahnlich wire
hier ein Betrag fur die Nutzung eines MCH-Faches als Lagerungsmaglichkeit abbildbar (EXPERTIN 6,
2021: Abs. 28). Die Ubernahme der Zustelltatigkeit auf der LLM durch Local Heros ist als ,, Add-on fiir
Beziehungen, Stadtaufbau und Aufbau neuer Kundenbeziehungen®, (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 32) zu

verstehen und daher im Modellgedanken ohne monetére Be- und Entlohnung aufzusetzen.
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Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass ohne eine (projektbezogene) Einstiegsfinanzierung
von kommunalen und (bergeordneten Behorden, eine Tragbarkeit des Ansatzes in der Flache als
schwierig zu beurteilen ist. Die Kostenibernahme fir Flachen ist ebenfalls ein Faktor, der die
Finanzierbarkeit positiv beeinflussen kann (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44). Uber eine schrittweise
Implementierung durch verschiedene Betreiberrollen, wie Immobilien- und
Wohnungsbaugesellschaften oder Projektentwickler, welche die CoDe-Infrastruktur direkt in den neuen
Quartiersaufbau mit etablieren und die Finanzierung tber die Mietnebenkosten der zukiinftigen Mieter
refinanzieren, ware eine Umsetzung realisierbar (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial,
EXPERTIN 6, 2021: Abs. 44).

Weiterhin sind kommunale Akteure von Interesse in der Betreiberfrage: Klein- und Mittelzentren haben
die Moglichkeit Gber Smart City Projekte und Digitalisierungsstrategien einzelne MCHs zu installieren
und in den Haushalten einzuplanen (KUFFMANN, 2020: 17; BUNDESMINISTERIUM DES INNEREN UND
FUR HEIMAT, 2021; EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial). Diese kdnnen die Systeme selbst, bspw. fir die
Auslagerung kommunaler Tatigkeiten wie der Reisepassabholung (EXPERTIN 6, 2021: Abs. 38) nutzen,
oder diesen Blrgern als alternative Zustelladresse anzubieten, um den lokalen Einzelhandel und andere
wirtschaftliche Akteure anzubinden. Hier besteht v.a. in landlichen Strukturen die Chance, Versorgung
und Dienstleistungsangebot zu starken und zu verbessern, welches aufgrund von zugeschriebenen

Personalstellen ansonsten nicht haltbar ware (EXPERTIN 10b, 2022: Abs. 52).

Kommunen und/oder stadtnahe, 6ffentliche Stakeholder stehen in ihrer Funktion als Enabler im Fokus
der Realisierung (EXPERTIN 10b, 2022: Abs. 52). Sie weisen in der Heterogenitat der
Akteurszusammensetzung die notwendige Neutralitit auf, um CoDe zu initiieren. Diese anféngliche
kommunale Betreiberrolle bietet fur den dauerhaften Betrieb und die permanente Implementierung des
Ansatzes, die Chance eine Privatisierung durch Immobilieneigentimer oder Local Heroes anzustreben
(EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial). Jedoch ist die weitere Mitwirkung fiir einen diskriminierungsfreien
Ablauf sowie flr die Unterstiitzung der Netzwerkausweitung und weiterer Gestaltungsprozesse
unabdingbar (IHK MITTLERER NIEDERRHEIN, 2021: 41). Hinzu kommt die Mitwirkung aller KEP-
Dienstleister, damit der Ansatz eine ékonomische Nachhaltigkeit erzielt. Diese erbringen das nétige
Auftragsvolumen, um die Infrastruktur sowie die LLM-Performance zu rechtfertigen. Sind die
Kosteneinsparungen je eingelieferter Sendung fir die KEP-Dienstleister geringer, als die
Konsolidierungskosten je Einheit, so entsteht eine Win-Win-Situation fiir die konsolidierte-kooperative

Zusammenarbeit aller Akteure (ESTRADA & ROCA-RIU, 2017: 181).
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9.3 Ausblick & Handlungsempfehlungen

Die Implementierung eines auf Kooperation und Gemeinschaft basierenden Konzepts flr die
Abwicklung der LM hangt mal3geblich von der empfundenen Nitzlichkeit jedes einzelnen Akteurs ab.
Dabei spielt die Individualitat jeder wahrgenommenen Figur im Wechsel und die Féhigkeit zur
Trennung der einzelnen Aufgaben dieser, eine Rolle (STAMPFL, 2015: 4ff.; YUEN et al., 2019: 324f.).
Der politische Entscheidungstréger bestimmt nicht nur mafi3geblich die Etablierung einer solchen
Infrastruktur mit, sondern befindet sich auch in der Rolle des Nutzers (DEMARY, 2015: 6). Daher ist die
Unterscheidung verschiedener Perspektiven zentral: operativ, endkundenorientiert,
gesamtgesellschaftlich. Nachfolgend werden weitere Handlungspotenziale und zukiinftige
Forschungsbedarfe in diesen verschiedenen Perspektiven identifiziert.

9.3.1 Operative Perspektive: offentliche Akteure und Kurier-, Express- und Paketdienstleister

Auf politischer Ebene zeigt sich ein deutlicher, zeitlicher Férderungsfokus einzelner Ansdtze, die ein
Losungspotenzial fur die LM darstellen (BESTANDSANALYSE, 2020). Durch die einseitige Betrachtung
dieser verschiedenen Strategien bleibt die Wirkung der Kombination mehrere Konzepte aus und die
Entstehung vieler einzelner Leuchtturmprojekte, welche nur eine geringe Adaptierbarkeit aufweisen,
wird gefordert (vgl. STRAUBE et al., 2018; EXPERTIN 7, 2021: Abs. 24). Zudem zeigt die Genese von
Citylogistikprojekten, dass erst seit dem Jahr 2020 landliche Regionen durch die Diskussion der
Aufrechterhaltung der Daseinsgrundversorgung und, das durch die Covid19-Pandemie verstérkte,
Bestellverhalten von Fast Moving Consumer Goods (FMCG), vermehrt in den Fokus der
Aufmerksamkeit geraten (HDE, 2021: 11). Die meisten LM-Logistikprojekte bewegen sich im
dichtbesiedelten, innerstadtischen Kontext, obwohl die Hauptprobleme der LM die gleichen sind:
Abnehmende Sendungsgrofien, erhéhte Bestellfrequenz und zeitkritischere Sendungen, welche die
Zustellungssituation ineffizient und kostenintensiver werden lassen (SCHNEDLITZ et al., 2013: 256ff.).
Hier bietet CoDe die Mdglichkeit, diese Fehler durch die Kombination mehrerer Ansitze und

Infrastrukturmodule fur unterschiedliche Regionstypen, zu bereinigen.

Der Projektcharakter und die anschlieRende ausgelassene Ubernahme des Betriebs der Ldsungen
verhindert eine echte Etablierung der Systeme (EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44). Die Neutralitit und
Anbieteroffenheit konnen nicht gewahrleistet werden, sodass ein Nutzungshemmnis auf Seiten der
KEP-Dienstleister entsteht. Kooperationsansétze erfahren keine Forderung, wodurch der dringende
Handlungsbedarf besteht, dass kommunale, offentlichne Akteure die Betreiberrolle in der
Initiierungsphase tibernehmen, weitere Stakeholder anbinden und im spéteren Prozess die Betreiberrolle
weitergeben  (EXPERTIN 4, 2021: Zusatzmaterial; EXPERTIN 8, 2021: Abs. 39;
EXPERTIN 10b, 2021: Abs. 44). Diese Faktoren sind mafgeblich fiir den Erfolg eines Konzeptes wie

CoDe. Denn die Nutzungsakzeptanzermittlung des CoDe-Ansatzes aus Kundensicht hat gezeigt, dass

168



9. Synthese

Endkunden gerade die Biindelung der Anbieter und die Unabhangigkeit von Offnungszeiten, wie
Paketshops sie haben, schatzen und Nutzungsgriinde darstellen (UMFRAGE
COMMUNITY DELIVERY, 2020). Diese diskriminierungsfreie Anbieteroffenheit kann nur unter

kommunaler Beteiligung sichergestellt werden (EXPERTIN 13, 2021: Abs. 18, 20).

Aus KEP-Dienstleistersicht ist die Teilnahme an LM-Projekten oftmals mit gewissen Image- und
Marketinggriinden verbunden (MANNER-ROMBERG & SYMANCZYK, 2020: 16;
EXPERTIN 5, 2021: Abs. 19; EXPERTIN 14; 2021: Abs. 5). Das Interesse an der Fortfihrung der Projekte
ist hdufig gering und die Annahme der Betreiberrolle ausgeschlossen (IHK MITTLERER
NIEDERRHEIN, 2021: 55). Die Zusammenarbeit innerhalb der Branche ist aus Wettbewerbsgrinden
verhalten (EXPERTIN 10a, 2021: Abs. 6) und geht nicht tiber gemeinsame Flachenanmietungen hinaus
(MANNER-ROMBERG & SYMANCZYK, 2020: 17; EXPERTIN 5, 2021: Abs. 31). Die Nutzung der CoDe-
Infrastruktur setzt keine direkte Kooperation der Systemanbieter voraus, eliminiert die Ineffizienz,
welche sich aus dem Not-at-Home-Syndrom, erneuten Zustellfahrten, Erhéhung des Dropfaktors und
Reduzierung des Stoppfaktors sowie der Reduzierung von Fahrwegen und Strecken in landlichen
Regionen ergibt (YUEN et al., 2019: 316). Die Integration von Systemelementen der Qualitatssicherung
kann die KEP-Akzeptanz steigern. Jedoch ist auch hier das Bewusstsein der KEPs fiir eine nicht nur
kostenguinstigere, sondern auch ékologisch nachhaltigere Zustellungs- und Retourenlésung weiterhin zu
sensibilisieren (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 26, 30). Denn der Endkunde, welcher im Fokus der
LM-Performance steht, wird zunehmend umweltbewusster und fordert diese Implikationen in die
Prozesskette der KEP-Dienstleister und anderer Akteure (vgl. GEVAERS et al., 2014). Zudem sollten die
Systemanbieter auf den vielfach bestehenden und auch hier abgeleiteten Kundenwunsch, der Biindelung
der Anbieter an einem Ort, nachkommen und ihre eigenen Vorteile erkennen (UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020). Gerade die Verknupfung der sozialen Modellkomponente mit der Belieferungs- und
Retourensituation erlaubt die Akquise neuer Datenbesténde und einen erheblichen Informationsgewinn.
Hier setzt auch die Systemverknipfung mit anderen Teilnehmern an, welche eine proaktive Entwicklung
und Ausrichtung, des sowohl politischen, als auch wirtschaftlichen Interesses ermdglicht
(GAMMELGAARD et al., 2017: 24). Zudem bekommen die Integratoren vermehrt Konkurrenz durch den
Aufbau von eigenen Logistikdienstleistern der Onlineshops, wie der schnell fortschreitende und
experimentierfreudige Ausbau von Amazon Logistics zeigt, welcher sich aus der Kapazitatsgrenze von
UPS in den USA zum Weihnachtsgeschaft ergab (MANNER-ROMBERG & SYMANCZYK, 2020: 17ff.).

9.3.2 Endkundenorientierte und gesamtgesellschaftliche Perspektive
Die Ableitung der Nutzungswahrscheinlichkeit von CoDe hat gezeigt, dass ein monetarer Anreiz nicht
das Hauptargument fir die Partizipation in einem auf Gemeinschaft und Nachbarschaftlichkeit

basierenden System darstellt (SAMPAIO et al., 2019: 394ff.). Vielmehr steht die wahrgenommene
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Nitzlichkeit des Ansatzes im Fokus. Diese basiert auf den Merkmalen der Flexibilitat, Unabhéngigkeit,
Verlasslichkeit, Einfachheit, Universalitit und der Anbieterbindelung (UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020: v20a). Jedoch bendtigt der Ansatz auch ein gewisses Malk an
Uberzeugungsargumenten fiir die Verneinung der Nutzung aus Bequemlichkeitsgriinden (UMFRAGE
COMMUNITY DELIVERY, 2020: v20c), welche sich nicht mit dem zunehmenden
Nachhaltigkeitsanspruch an Dienstleister deckt (GEVAERS et al., 2014: 399). Eine verstarkte
Sensibilisierung fir den Wert der logistischen Aufgabe ist anzustreben, was nur durch eine
kostenpflichtige Haustirzustellung moglich sein wird (BRABANDER, 2020: 20). Die versteckten
Versandkosten der groRen Onlinehéndler haben das Bewusstsein fiir die Transaktionskosten eines Gutes
zur Wohnadresse geschwacht (EXPERTIN 14, 2021: Abs. 35). Der normale Shoppingtrip in die
Innenstadt kostet den Kunden ebenfalls Zeit- und Fahrtaufwand. Uberdies sind auch hier
umweltspezifische Externalitaten, je nach Verkehrsmittelwahl, feststellbar (HOFER et al., 2020: 425;
EXPERTIN 3, 2021: Abs. 56). Endkundenorientierte Infrastruktur muss wohnungsnah, aber nicht an der
Wohnadresse stattfinden (Xu et al., 2008: 24; KNOERI et al., 2016: 237; EXPERTIN 13, 2021: Abs. 24).
Hierfir ist der Bewegungsradius des Nachbarn nutzbar (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 38). Diese Sensibilitat
und Umdenkprozesse mussen stattfinden, sind sie doch ein historisch bedingtes Mentalitatsproblem,
welches in anderen Landern, wie den Nordics, nicht existiert und hier bereits viel umweltfreundlichere

Zustellungsprozesse erfolgen (EXPERTIN 12, 2021: Abs. 44).

Aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive kann CoDe dazu beitragen, Externalitaten, wie
verkehrsbedingte Emissionen oder Larmbelastungen, durch die Reduzierung der Stopps und Erhéhung
der erfolgreichen Erstzustellungen, zu minimieren. Der Einsatz von umweltvertraglicheren
E-Fahrzeugen auf dem ersten Abschnitt der LM kann diesen Faktor noch verstéarken, dennoch bleiben
KEP-Dienstleister im Stralenbild erhalten, da sie fur die Warenverfugbarkeit unumganglich sind und
zur Aufrechterhaltung einer gewissen Lebensqualitét in landlichen und stadtischen Regionen beitragen
(WITKOWSKI & BIBA-JANIAK, 2012: 569ff.).
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Restimierend hat das dreistufige Untersuchungsdesign durch die Methodenkombination von
guantitativen und qualitativen Forschungselementen gezeigt, dass CoDe ein Belieferungs- und
Retourenmodell fir die LM darstellt, welches sich durch Ubertragbarkeit, Kooperation und
6konomischen sowie Okologischen Effizienzsteigerungen auszeichnet. Eine Fusion mehrerer
existierender Ansatze ist zielfiihrend (Stufe 1- Bestandsaufnahme) und entwickelt die LM in den
untersuchten Raumkontexten nachhaltig weiter: Der Funktionsraum der LM ist nicht mehr nur auf den
stadtischen Kontext beschrankt. Vielmehr verlangen auch landliche Regionen diesbeziiglich nach
Aufmerksamkeit. Denn diese haben, bedingt durch strukturelle Verdnderungen, vermehrt mit den
Auswirkungen des E-Commerce, wie einem erhdhten Sendungsaufkommen und kleinteiligeren
Sendungsstrukturen, zu tun. Onlinebestellungen werden zur Deckung des taglichen Bedarfs getatigt.
Gleichzeitig ist die LM in landlichen Gebieten fiir die KEP-Dienstleister, z.B. aufgrund eines erhdhten
Streck- und Zeitbedarfs unattraktiv (LEHMACHER, 2015: 29; LOPEZ & FERRANDIZ, 2016: 192ff.;
MAsLOWsKI et al., 2019: 311). Das auf Gemeinschaft und Nachbarschaft basierende Belieferungs- und
Retourenmodell CoDe hat das Potenzial, beide untersuchten siedlungsstrukturellen Raumtypen
aufzuwerten und fur die KEP-Branche, durch Kosten- und Zeiteinsparungen attraktiver werden zu
lassen. Eine Nutzungswahrscheinlichkeit von 81,8% liegt vor (Stufe 2- Onlineumfrage). Die
Bereitschaft fir Nachbarn, Freunde und Bekannte, die Zustellaufgabe wahrzunehmen, ist bei
Endverbrauchern festzustellen (DEVARI et al., 2017: 117; UMFRAGE COMMUNITY DELIVERY, 2020).
Dieses Einverstandnis wird von Formalisierungs- und Sicherheitsfaktoren, nachbarschaftlichen
Beziehungen sowie der Vertrautheit mit der Nutzung von Paketstationen, beeinflusst. Entscheidend fir
die Akzeptanz der Infrastruktur ist der Standort der MCHs sowie deren Gestaltung (MORGANT!I et al.,
2014: 184). Wohnortnahe, sichtbare und infrastrukturell gut eingebundene Standorte sind zu
favorisieren. Eine Anbieterbiindelung, 24/7-Offnung sowie an Wetterverhdltnisse angepasste
Architektur der MCHs sind unabdingbar. Die technische Akzeptanz griindet sich auf der Bekanntheit
dieser Art von App-Anwendungen, der Verbindung mehrerer logistischer Ansdtze sowie der
organisatorischen Eingebundenheit (LEGRIS et al., 2003: 202; ALIA & RAFIQB, 2021: 807ff). Die
technische Infrastruktur ist dem Endverbraucher bekannt (HONG et al., 2006: 1821ff.). Eine
., Technikangst “, wie CHEN et al. (2020) feststellen konnten, besteht im CoDe-Modell nicht (UMFRAGE

COMMUNITY DELIVERY, 2020).

Weiterhin existieren die Zugangsbarrieren der Plattformabhangigkeit und Smartphoneverfugbarkeit
kaum noch und werden in den kommenden Jahren vermutlich redundant. Vielmehr bietet eine offene
Struktur das Potenzial andere Angebote der regionalen Daseinsvorsorge in Form von 6konomischen
Communities an den CoDe-Ansatz anzubinden (FILLIES et al., 2020: 811). Gerade fir l&ndliche
Regionen ist dieser Digitalisierungs- und Formalisierungsprozess eine Chance, erstens die
Finanzierbarkeit von CoDe zu realisieren, und zweitens die unbegrenzte Reichweite zu nutzen, um
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Dorfmitten und kleine Stadtzentren aufzuwerten und auch immobile Bevoélkerungsgruppen durch
Kooperation und Gemeinschaft wieder zu mobilisieren (LIGGESMEYER & SPANIER-BARO, 2020: 22).
Die Ausweisung neuer Wohnquartiere, die Revitalisierung von landlich gepragten Klein- und
Mittelstadten sowie Dorfmitten sind erste Ansatzpunkte, um CoDe mitzudenken und zu implementieren.
Dennoch ist die Anfangsdefinition der Community weiterhin im engeren Wohnumfeld abzugrenzen.
Dies begriindet sich zum einen in der subjektiven Nachbarschaftsdefinition (UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020), zum anderen werden die alltaglichen, schwacheren Beziehungen, Face-to-Face-
Interaktionen fur Vertrauens-, Kontroll- und Sanktionsmechanismen im Konzept bendtigt
(GRANOVETTER, 1973; OLSSON, 2004: 509; PETERMANN, 2015: 177f.).

Der Erfolg des Ansatzes ist in seiner Gleichheit begriindet. Das System muss in ganz Deutschland
identisch aufgebaut und vermarktet sein, um mit Wiedererkennungswert und einer einheitlichen
Infrastruktur des Bundes wahrgenommen zu werden (vgl. EXPERTIN 4 & 13, 2021). Uberdies ist eine
Erweiterung  des  nachbarschaftlichen ~ Communityverstandnis  tGber  die  6konomische
Nachbarschaft/Gemeinschaft unabdingbar, weil diese wirtschaftlichen Akteure zur Refinanzierung des
Modells beitragen kénnen. Dazu ist ein Zusammenspiel aus PPP notwendig, da das Akteursfeld sehr
heterogen ist. Zudem ist eine Bewusstseinsanderung fiir den Wert logistischer Dienstleistungen weiter
anzustreben (TANIGUCHI, 2014: 311).

Obwohl KEP-Dienstleister die Entscheidungskraft der Kunden in den Fokus ihres Angebots stellen
(VOGEL et al., 2018: 34), ist eine anbieterlibergreifende Losung bisher nicht existent!4, Kunden fordern
Flexibilitat, Unabhéngigkeit und Transparenz, was das CoDe-Modell bietet (UMFRAGE COMMUNITY
DELIVERY, 2020). Eine Kostenreduzierung fiir KEP-Dienstleister bei Nutzung der CoDe-Infrastruktur
ist ableitbar, da die Erstzustellungsquote und der Dropfaktor erhéht, die Stopps minimiert und
Zeitaufwendungen reduziert werden (vgl. EXPERTIN 1-14, 2021). Es kann angenommen werden, dass
durch die Implementierung der MCHSs nur noch ein Drittel an Zustellstopps nétig ist, um rund 1200
Sendungen an die Stationen zuzustellen. Weiterhin sind Einsparungen von ca. 500, -€ je Tagestour
mdoglich (VAN DUIN et al., 2020: 44; vgl. EXPERTIN 5, 2021). Reservierungsfunktionen zur Belieferungs-
und Retourenabholung sind in der technischen Modellkomponente zu implementieren, sodass
Tourenplanungen fur die KEPs maoglich sind (PATIER et al, 2014: 109; EXPERTIN 8, 2021: Abs. 29).

Dem gegeniiber stehen die hohen Roll-Out-Kosten des Modells. Politisch-6ffentliche Betreiber sind in
der Realisierungspflicht, um im Sinne der Nachhaltigkeit einen dkonomischen, 6kologischen und
sozialen Ansatz zu fordern. Eine gemeinschaftliche Kostenubernahme von Seiten der Integratoren ist
nicht zu erwarten. Viel mehr missen Betreibermodell und eine Betriebsfinanzierung die differentiellen

Perspektiven verinnerlichen (FREHE et al., 2017: 79). Ferner ist dieser Implementierungsprozess

14 dpd und Hermes stellen ihr gemeinsames Projekt (Unternehmen) ,,Parcellock* zum Ende des Jahres 2022 ein.
Als Grund wird u.a. die fehlende Netzdichte von gerade einmal 13 Stationen in Hamburg genannt (BEHN, 2022).
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stufenweise umzusetzen und CoDe zundchst als Zusatzoption fir die KEP-Dienstleister mitanzubieten
(vgl. EXPERTIN 14, 2021). Hier gilt es, die Schnittstelle und Kooperation mit E-Commercebetreibern zu
finden, sodass Kunden sich aktiv flr eine 0©kologischere, sozialere und &konomischere

Belieferungssituation entscheiden kénnen (RAlI et al., 2020: 59; VAN DUIN et al., 2020: 38).

Weiterer Forschungsbedarf besteht hinsichtlich des Emissionseinsparungspotenzials des CoDe-
Ansatzes. Auf Grundlage der Bestands- und Dokumentenanalyse kann dem Modell ein
Einsparungspotenzial verkehrsbedingter Emissionen unterstellt werden, sofern die Community die
Zustell- und Retourenaufgabe mit emissionsarmen Verkehrsmitteln wahrnimmt bzw. mit
unvermeidbaren Verkehrsbewegungen koppelt (vgl. KUWOK & ASDECKER, 2015; LIN et al., 2018;
RAI et al., 2020: 53). Dieses ist jedoch expliziter, auch in Abhangigkeit der Streckenaufwendungen der
KEP-Dienstleister, zu untersuchen, welche aufgrund der reduzierten Stoppdichte eine effizientere
Tourenplanung durchfithren kénnen (VAN DUIN et al., 2020: 39). Aufgrund der Ubersichtlichkeit und
Reserviertheit der Branche sind Aussagen zum tatséchlichen Kosteneinsparungspotentials je
Sendungseinheit des CoDe-Modells sowie einer genauen Standortanalyse der MCHs fiir die Stadt
Gieen nicht moglich. Weiterhin limitiert die Forschungszeit, inmitten einer globalen Pandemie, die
Aussagen zur Akzeptanzbereitschaft von Nicht-E-Commerce-Nutzern und verzerren das Bild der

Zustellsituation (bspw. durch Homeoffice) auf der LM.

CoDe postuliert einen Last-Mile-Logistics-as-a-collaborative-Service-Ansatz im Sinne eines Designs
for all und hat deutlich gezeigt, dass logistisches Handeln auf der LM nicht getrennt von Handel und
Mobilitat zu denken ist. Damit ist CoDe den logistischen Konzepten der vierten Generation zuzuordnen
(vgl. OEXLER, 2002; BESTANDSANALYSE, 2020) und 16st sich von der stadtischen Perspektive.
Weiterhin stellt CoDe einen nachhaltigen Ansatz dar, der keine Insellésung, sondern ein skalierbares,
bidirektionales Instrument fur die Probleme der LM in unterschiedlichen raumstrukturellen
Gegebenheiten bietet. Die Aufrechterhaltung gleichwertiger Lebensverhéltnisse kann so gelingen.
AuBerdem sind Kooperationen nicht nur innerhalb der KEP-Branche, sondern auch mit politisch-
oOffentlichen, privaten und 6konomischen sowie zivilgesellschaftlichen Akteuren von enormer
Wichtigkeit, um eine ressourcenschonende, effiziente Versorgung der Bevolkerung umzusetzen, was

CoDe ermdglicht. Schlussendlich sind 6konomische Effizienzsteigerungen festzustellen.
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Anhang

Anhang

Alle hier aufgefiihrten Dateien sind dem beigefligten Datentrager zu entnehmen.

Methodik Datei

2020_Bestandsaufnahme
Bestands- und Dokumentenanalyse

e 2020 _Community Delivery.sav

e 2020_Fragebogen_Abholfrust statt Auspacklust.pdf
e Bewerbung

) o Printwerbung

Onlineumfrage
o Soziale Netzwerke
o Zeitungsartikel

¢ Video Community Delivery.mp4

e 2021 Basisleitfaden (KEP).pdf

Experteninterviews
e Transkripte der Experteninterviews 1-14

e 2021 Basisleitfaden (Politische und 6ffentliche Akteure)
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