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1 Problemstellung des Themas

1.1 Thematik der Arbeit

In der vorliegenden Arbeit geht es um die Paketzustellung in landlichen Gebieten,
in denen es keine lokalen Geschafte gibt, die als Paketshop dienen kénnten. Der
Schwerpunkt liegt vor allem auf der wirtschaftlichen Untersuchung von KEP-
Dienstleistungen (Kurier-, Express-, und Paketdienstleistungen), die nicht die
Haustirzustellung vorsehen. Eine Zustellung unabhangig vom Empfanger ist im
Kosten-Nutzen-Vergleich fiir beide Seiten optimal.! Es soll von der Méglichkeit
der Haustlrzustellung abgewichen werden, da diese die Anwesenheit des Emp-
fangers erfordert, was aufgrund von Berufstatigkeit, aktiver Freizeitgestaltung
und weiteren Faktoren nicht immer gegeben ist.2 Die Haustiirzustellung wird der-
zeit noch kostenlos angeboten, in absehbarer Zukunft kann dies jedoch nicht in
dieser Form bewerkstelligt werden, da dieser Service aufgrund verschiedener
Gegebenheiten, wie beispielsweise der steigenden Anzahl an Fahrten aufgrund
von taggleichen Lieferungen, zum Spitzenservice wird.® Dies fiihrt wiederum
dazu, dass Varianten als Alternativen geschaffen werden sollen, die das kosten-
lose Empfangen von Paketen weiterhin moglich machen, wenn auch zum Teill
unter Mithilfe der Empfanger. Besondere Bedeutung erlangt diese Thematik un-
ter anderem aufgrund der Prognose Uber die steigende Anzahl an Paketsendun-
gen bis 2023.4 Diese MutmaRung wird durch verschiedene Faktoren, wie die stei-
gende Arbeitsteilung, die weltweite Beschaffung, steigender Internethandel und
auch durch die Zunahme der weltweiten Bevélkerung gestiitzt.® In der nachfol-
genden Abbildung 1 ist der Verlauf der Anzahl der Sendungen seit 2012 verdeut-
licht. Der Anstieg von 2019 bis 2023 wird in etwa 750 Mio. Sendungen betragen.

'Vgl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 428.
2 Vgl. Petrovic, O., et al., 2013, S. 54.

3 Vgl. Horst, T., 2018, S. 27.

4Vgl. BIEK, 2019, S. 13.

5Vgl. BVL, 2008, S. 60.



Dieses Delta gab es in etwa fiir den gleichen Zeitraum von 2015 bis 2019 eben-
falls, sodass der einfache Vergleich der Jahresscheiben im ersten Schritt nicht
zur Schlussfolgerung flihren wirde, dass die Zustellungsmethoden allein auf-

grund der steigenden Menge Uberdacht werden missen.

Abbildung 1 Sendungsvolumen bis 2023

Paketvolumen bis 2023 in Mio. Sendungen
Prognose: 4,7% Anstieg pro Jahr

a040 +2%0 o
3860

3530 3680

3160 3350
2950

2560 2660 2780

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019|2020 2021 2022 2023

Quelle: In Anlehnung an BIEK, 2019, S. 13.

Far die Prognose der steigenden Paketanzahl wird von der Annahme ausgegan-
gen, dass ab 2020 die Anzahl an Sendungen jedes Jahr um 4,7% steigen wird.®
Diese Annahme setzt sich aus bisherigen Entwicklungen am Markt, Trendent-
wicklungen und Abschatzungen von KEP-Unternehmen zusammen.” Diese Er-
héhung erfordert zusatzlich 35.000 Beschaftige in der KEP-Branche bis zum Jahr
2023, um die steigende Menge bearbeiten zu kénnen.® Diese Anzahl an Mehr-

beschéftigten ergibt sich neben der Menge der Sendungen auch aufgrund der

6 Vgl. BIEK, 2019, S. 13.
7Vgl. ebd.
8Vgl. ebd., S. 33.
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Alterung der Menschen. In Anbetracht des demographischen Wandels, welcher
bedingt, dass sich die Anzahl der Menschen im erwerbsfahigen Alter reduziert,
erfordert dies eine wirtschaftliche Neubetrachtung der derzeitigen Allokation der
Mitarbeiter und der materiellen Ressourcen.® In der nachfolgenden Abbildung 2
wird der prognostizierte Verlauf der demographischen Entwicklung dargestellt.
Mit einer Anderung der Ressourcenverteilung soll gewéahrleistet werden, dass
das steigende Sendungsvolumen bearbeitet werden kann und der Unterneh-
menserfolg weiter nachhaltig gewahrleistet wird, auch wenn nicht die bendtigte

Anzahl an Beschéftigten eingestellt werden kann.

Abbildung 2 Demographischer Wandel bis 2060

Bevolkerungsentwicklung bis 2060

m 0 bis <20 Jahre 20 bis <60 Jahre 60 und alter

e 28,9% 33,5% 34,7% 36,8% 37,4%
53,6% 52,7% 47.7% o . -
18,5% 18,8% 18,1% 17,3% 17,9%
2018 2020 2030 2040 2050 2060

Quelle: In Anlehnung an Statistisches Bundesamt, 2019, o. S.

9 Vgl. MRU, 2014, S. 10.
10 g, Tripp, C., 2019, S. 264.



Diese Veranderung der Allokation der vorhandenen, weniger werdenden Res-
sourcen soll in Anlehnung an das Verhaltnis der Stadt-Land-Verschiebung ge-
schehen. Demnach sollen mehr Mitarbeiter in der Auslieferung von Paketen fiir
Empfanger, die in der Stadt leben, eingesetzt werden, um so die Vielzahl an Pa-
keten fur das stadtische Gebiet auf mehr Mitarbeiter verteilen zu kédnnen. Um
diese Verschiebung, bei gleichbleibender Mitarbeiterzahl, durchfiihren zu kén-
nen, massen fur den landlichen Bereich, in dem Empfanger weniger dicht beiei-
nander leben, die Ressourcen in einer anderen Art und Weise eingesetzt werden,
als dies fur die Zustellung im stadtischen Gebiet geschieht. So zeigt die nachfol-
gende Abbildung 3, wie sich das Verhaltnis zwischen der Bevolkerung auf dem
Land und der Blrger, die in Stadten wohnen, bis 2050 verandern wird. Es ist
deutlich erkennbar, dass mehr Menschen in Stadten leben werden und im Um-
kehrschluss weniger Menschen auf dem Land, obgleich die Gesamtzahl der Be-

volkerung steigen wird."!

Abbildung 3 Verschiebung Stadt-Land

Stadt-Land Verteilung bis 2050

mlLand m Stadt

8% 7% T5% T6% T7% T7% 78% 78% 79% 80% 82% 83%  g49,
0

SRR RERRREEY

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

"'Vgl. UN DESA, 2019, o. S.
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Quelle: In Anlehnung an UN DESA, 2018, o. S.

Die sinkende Bevolkerungsanzahl auf dem Land verleitet zu der Annahme, dass
weniger Pakete in landliche Gebiete versandt werden und dadurch weniger
Dienstleister die letzte Meile in diesem Bereich bedienen miissen.'? Aufgrund der
gréReren Distanz, zwischen den Empféngern und vom Depot zu den Empfan-
gern, fihrt die Auslieferung zu einem Anstieg der Kosten pro Paket fir jeden
Dienstleister und ist somit weder effizient noch nachhaltig.’® Bisher hat es sich
nicht flichendeckend durchgesetzt, dass es ortsabhangige Preise gibt.'* Das
liegt zum einen daran, dass die Empfanger in landlichen Gebieten dadurch be-
nachteiligt werden wiirden und zum anderen wird dies aufgrund staatlicher Re-
gulierungen verhindert.'® In der vorliegenden Arbeit sollen Méglichkeiten erértert
werden, die eine unterschiedliche Bepreisung von stadtischen und landlichen
Gebieten nicht nétig machen, da die Kosten angepasst werden. Durch eine Ver-
anderung der Zustellung, bei vergleichbarem Servicelevel wird dies moéglich. Die
nachfolgende Graphik 4 veranschaulicht den Zusammenhang zwischen der Kun-
dendichte und den Kosten pro Paket. Da die Kundendichte auf dem Land gerin-
ger ist als im Vergleich zur Stadt, sind die Kosten fir die Lieferung in landliche

Gebiete hoher als fir eine Belieferung in der Stadt.'®

2 vgl. MRU, 2016, S. 8.

3 Vgl. MRU, 2014, S. 13.

4 \Vgl. BVL, 2008, S. 43.

15 Vgl. ebd.

16 \/gl. Boyer, K., et al., 2009, S. 187.



Abbildung 4 Zusammenhang Kundendichte und Kosten

hach

Kasten proLieferung

niedrig
|
|

niedrig
Kundendichte

Quelle: In Anlehnung an Boyer, K., et al, 2009, S. 187.

Dieses Verhaltnis untermauert die Bedeutung der Bearbeitung der Thematik, da
die Zustellung im l&andlichen Raum kostenintensiver ist, als die Zustellung in dich-
ter besiedelten Gebieten, wie etwa Stadte.'” Neben der Optimierung auf Seiten
der KEP-Dienstleister soll auch die Bevdlkerung im suburbanen Raum nicht ver-
nachlassigt und deren Versorgung mit entsprechenden Mallnahmen an die
Stadte angeglichen werden.'® Durch die Méglichkeit des Onlineangebots, kann

das fehlende oder reduzierte Angebot vor Ort ausgeglichen werden.'® Dazu miis-

sen aber Moglichkeiten bereitgestellt werden, die beispielsweise das Empfangen
der Pakete erleichtern.?? Diese Méglichkeiten sind anders gelagert, als beispiels-

weise fiir Stadte.2! Obwohl das Sendungsvolumen und dadurch auch der Umsatz

7 Vgl. Boyer, K., et al., 2009, S. 186.
8 \gl. MRU, 2016, S. 10.

9 \Vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 30.
20 \gl. Strudwick, T., 2019, S. 32.
21ygl. ebd., S. 33.
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im KEP-Bereich kontinuierlich steigt, kann kein Vorteil bei den Kosten erreicht
werden, da die Erlése der Branche eher konstant bis leicht fallend sind.?? Dies
verdeutlicht den Wettbewerbsdruck, der auf den KEP-Dienstleistern lastet.?3 Die
Lieferung an den Endkunden hat in der gesamten Logistikkette den grof3ten An-
teil an den Kosten, somit gilt es hier anzusetzen, um wettbewerbsfahig und nach-
haltig zu wirtschaften.?* Griinde fiir den hohen Kostenanteil dieses Kettengliedes
sind unter anderem die nicht vorhandenen Mengenvorteile im Business-to-Con-
sumer Bereich.?® In landlichen Gegenden bedarf es einen erhdéhten Zeitbedarf,
um die richtige Adresse zu finden, aulRerdem fuihrt das nicht Antreffen des Emp-
fangers bei Haustirzustellungen zu Mehrfachzustellungen.?® Aus den oben ge-
nannten Ausfihrungen lasst sich die folgende Problemstellung fir die vorlie-

gende Arbeit ableiten:

e Die Paketzustellung in Iandlichen Gebieten ist aufgrund der geringen
Empfangerdichte weder wirtschaftlich noch effizient.

e Die Ressourcenallokation ist nicht nachhaltig; fehlende Mitarbeiter kén-
nen nicht im bendtigten Umfang eingestellt werden, weil der Arbeitsmarkt

diese nicht stellen kann.

Im nachfolgenden Abschnitt sollen die Zielsetzung und die Forschungsfragen im
Zusammenhang mit der Paketzustellung im landlichen Raum, bezogen auf die

Wirtschaftlichkeit, ndher erlautert werden.

22 \/gl. BIEK, 2019, S. 16.

23 \gl. Bretzke, W., 2015, S. 385.

24 Vgl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 39.

25 Vgl. Deutsch, Y., Golany, B., 2018, S. 251.
26 \gl. ebd.



1.2 Problemstellung der Arbeit

In dieser Arbeit wird der Frage nachgegangen, welche Mdglichkeiten es fir KEP-
Dienstleister gibt, die Paketzustellung flr Iandliche Raume wirtschaftlich effizien-
ter durchzufuhren, wenn eine Haustlrzustellung nicht mehr angeboten werden
soll und es keine lokalen Geschafte in den Orten gibt, die als Paketshop dienen
kénnen. Dem Themengebiet wurde bisher wenig Aufmerksamkeit geschenkt.?’
Es sollen somit Méglichkeiten gefunden werden, die weiterhin eine kostenlose
Zustellung beinhalten, welche allerdings nicht zwangsweise durch einen KEP-
Dienstleister durchgefuhrt wird. Gegenwartig liegt der Fokus auf der stadtischen
Logistik, da der Trend, wie eingangs erwahnt, eher zur Landflucht hingeht und
die urbane Logistik augenblicklich mit vielen negativen Effekten im Zentrum
steht.28 Dennoch ist das Thema von Relevanz, da die letzte Meile zum Empfan-
ger in landlichen Gebieten aufgrund der geringen Empfangerdichte einen we-
sentlichen Kostenfaktor darstellt und dadurch Optimierungspotential in sich
birgt.?° Ziel der Arbeit ist es die wirtschaftlichen Untersuchungen verschiedener
Méglichkeiten der Paketzustellung in weniger dicht besiedelten Gebieten gegen-
Uberzustellen. Es sollen die folgenden zwei Forschungsfragen beantwortet wer-

den:

o Welche Moglichkeiten gibt es, die Paketzustellung in 1andlichen Gebieten
effizienter zu gestalten? Was sind mogliche Voraussetzungen, die erfiillt
sein missen?

o Wie helfen diese Mdglichkeiten die vorhandenen Ressourcen, sowohl

personelle als auch materielle, optimal einzusetzen?

Mithilfe einer Szenarioanalyse soll die derzeitige Zustellung bis zur Haustlre dar-
gestellt werden und als Basismodell fir die gedanderten MalRnahmen, beispiels-

weise der Zustellung mittels eines Boxensystems, dienen. Diese Methode wurde

27Vgl. Quak, H., et al., 2014, S. 112.
28 \gl. Tripp, C., 2019, S. 267.
29 Vgl. Boyer, K., et al., 2009, S. 187.
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gewahlt, da sich die Variablen flexibel andern lassen und dadurch neue Erkennt-
nisse gewonnen werden kdnnen.3° Die Analyse hilft bei der Entwicklung einer
neuen Strategie der Zustellung und bezieht sich im ersten Schritt auf eine einge-
grenzte Region.3' Es wird das Ziel verfolgt, Diskussionsgrundlagen zu schaffen,
die mégliche zukiinftige Entwicklungen beschreiben.3? AuRerdem sollen mit den
entwickelten Szenarien Entscheidungen und Handlungsempfehlungen ausge-
sprochen werden kénnen. 33 Eine Szenarioanalyse dient dem besseren Verstand-
nis komplexer Zusammenhange, sie beschreibt zum einen den Punkt in der Zu-
kunft, der erreicht werden soll und zum anderen wird auch der Weg dorthin be-
trachtet.®* Von der Basisvariante ausgehend, werden Tendenzen ausgearbeitet,
die beschreiben, welche méglichen Szenarien es geben kann.3® Diese Mehrzahl
an Prognosen, die durch die Szenarioanalyse entstehen, helfen ein breites
Spektrum an moglichen Ausgangen zu beriicksichtigen.3® In der Entwicklung
kann es zu extremen Ausschlagen kommen, diese enthalten starke Veranderun-
gen, die in der Gegenwart nicht zur Ganze absehbar sind.3” Das Trendszenario
folgt keinen solchen Briichen, sondern geht von gleichmafligen Veranderungen
aus.® In der nachfolgenden Abbildung 5 wird eine Art Trichter dargestellt, der
verdeutlicht, dass es in der Zukunft neben dem Trendszenario viele verschiedene

Entwicklungen geben kann.

Abbildung 5 Szenarioanalyse Trichter

30 Vgl. Rose, P., 2017, S. 114.

31 Vgl. Schégel, M., Sulser, C., 2007, S. 357.
32 \gl. Kirchgeorg, M., et al., 2017, S. 135.
33 Vgl. Schégel, M., Sulser, C., 2007, S. 360.
34 Vgl. Rose, P., 2017, S. 115.

35 Vgl. ebd., S. 116.

36 \gl. Schégel, M., Sulser, C., 2007, S. 345.
37 Vgl. Rose, P., 2017, S. 116.

38 Vgl. ebd.



Extremszenario A

Szenario 1

Trendszenario

Gegenwart

Extremszenario B
>
>

Zukinftige
Zusténde

Quelle: In Anlehnung an Rose, P., 2017, S. 115.

In der vorliegenden Arbeit soll das Basisszenario der Haustlrzustellung die Ge-
genwart des Trichters darstellen. Als Trendszenario soll das Boxensystem ohne
Kooperation der KEP-Dienstleister und ohne Retouren Abwicklung gelten. Ein
weiteres Szenario, welches nicht dem Trend folgt, wird ebenfalls ein Boxensys-
tem ohne Retouren Abwicklung sein, welches aber eine Kooperation unter den
KEP-Dienstleistern beinhaltet, um die Paketmenge zu erhéhen. Mithilfe einer
Kostenkalkulation sollen die einzelnen Szenarien wirtschaftlich dargestellt wer-
den, sodass diese zum einen von der operativen Seite betrachtet werden kénnen

und zum anderen auch von der wirtschaftlichen Seite.

Eine weitere Moglichkeit der zukinftigen Paketzustellung in I&ndlichen Gebieten
soll mithilfe des Business Model Canvas (BMC) nach Osterwalder analysiert wer-
den.®® Mithilfe dieser Methode kann ein Geschaftsmodell anschaulich anhand
von neun festgelegten Bausteinen, die leicht verstandlich sind, erklart werden.40
Es wird detailliert auf die Kunden und deren Bedirfnisse und Wiinsche einge-

gangen.*! Kernfrage bei diesem Modell ist, wie das Produkt dazu beitragen kann,

39 Vgl. Osterwalder, A., Pigneur, Y., 2013, S. 18.
40vgl. ebd., S. 19.
4Vgl. Lukas, T., 2013, S. 152.
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die Wiinsche und Bedirfnisse der Kunden zu erfiillen.*? In der vorliegenden Ar-
beit soll ein Geschaftsmodell erarbeitet werden, welches eine Mitbring-Plattform
mit angeschlossenem Mikrodepot beinhaltet. Hierbei sollen Pendler iber eine
App die Mdglichkeit erhalten, durch die Mitnahme von Paketen in Dorfer mit we-
niger als 150 Einwohnern sich etwas dazuzuverdienen.*3 Werden Pakete nach
einem definierten Zeitraum von niemandem mitgenommen, so werden diese in
einer Sammeltour vom KEP-Dienstleister ausgefahren. Ziel des Business Model
Canvas ist es, dass Geschaftsmodell der Mitbring-Plattform anschaulich darzu-
stellen.** Im weiteren Verlauf wird mithilfe eines Swimlane-Diagramms die Inter-
aktion der verschiedenen Akteure, sowie die operative Abwicklung deutlich.4®
Durch dieses Diagramm werden komplexe Ablaufe sehr vereinfacht dargestellt
und vermitteln einen groben Uberblick tiber den angestrebten Prozess.*6 Neben
dem Ablaufdiagramm wird auch gezeigt, wie die neue App auf einem Smartphone
aussehen kann. Hierzu wurde ein Prototyp mit verschiedenen Darstellungen der
einzelnen Schritte, die innerhalb der App durchlaufen werden, erstellt. Diese Ver-
anschaulichung hilft sich die Funktionalitat vorzustellen und tberprift die Schritte
im Swimlane-Diagramm noch einmal.#” Auch dieses Geschéaftsmodell wird an-
hand einer Kostenkalkulation auf die Wirtschaftlichkeit gepruft, um festzustellen,
unter welchen Voraussetzungen es sinnvoll ist, diese Art der Zustellung weiter-
zuverfolgen. Am Ende der Arbeit soll anhand der verschiedenen Mdglichkeiten
der Zustellung eine Handlungsempfehlung unter bestimmten Gesichtspunkten
ausgesprochen werden kdnnen, die sich auf die durchgefuihrten Modelle und Kal-

kulationen stiitzt. AuBerdem werden die Limitationen der Modellanwendungen

42 \/gl. Osterwalder, A., Pigneur, Y., 2013, S. 28.
43 Vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 32.

44 Vgl. Lukas, T., 2013, S. 147.

45 Vgl. Gadatsch, A., 2017, S. 90.

46 Vvgl. ebd., S. 91.

47Vvgl. Bruhn, M., 2005, S. 236.

11



genannt und naher erlautert. Im folgenden Abschnitt sollen zunachst die Gliede-
rung und die Herangehensweise wahrend des Forschungsprozesses dargelegt

werden, um Struktur zu bieten.

1.3 Gliederung und Herangehensweise

Im ersten Schritt der Ausfertigung soll der zugrunde gelegte Untersuchungsrah-
men naher definiert werden. So wird im folgenden Kapitel eine Eingrenzung des
suburbanen Raumes vorgenommen und die KEP-Dienstleistungen néher erlau-
tert. AuBerdem werden die wesentlichen Kostenfaktoren, die fiir die vorliegende
Arbeit relevant sind, genannt. Neben diesen Faktoren werden im Anschluss die
verschiedenen Mdéglichkeiten der Zustellung im Iandlichen Raum, die bearbeitet
werden sollen, dargestellt. In Kapitel 3 soll die eingangs erwahnte Problemstel-
lung mit Informationen aus der Fachliteratur und konkreten Berechnungen erlau-
tert werden. Hier werden zunachst die Referenzmodelle berechnet und mit ent-
sprechenden Erkenntnissen aus der Literatur abgeglichen, um eine breite Basis
fur die Ausfliihrungen im weiteren Verlauf der Arbeit zu generieren. Davon aus-
gehend werden in Kapitel 4 anhand von Theorien und Modellen die verschiede-
nen Mdglichkeiten der Paketzustellung erlautert und mit Kostenkalkulationen hin-
terlegt, bevor in Kapitel 5 die Ergebnisse aus dem vorangegangenen Kapitel be-
wertet werden. In diesem Kapitel wird ebenfalls erklart, inwiefern die Arbeit die
Forschungsfragen beantworten kann und welche Einschrankungen gemacht
werden missen. AbschlieRend erfolgt in Kapitel 6 das Fazit Gber die wirtschaftli-
che Untersuchung der verschiedenen Varianten der Paketzustellung. Des Wei-
teren wird im letzten Kapitel ein Ausblick fur mdgliche, weitere Forschungsthe-

men gegeben.
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2  Untersuchungsrahmen

In dem nachfolgenden Kapitel soll der Untersuchungsrahmen naher erlautert und
begrenzt werden. So wird zunachst auf den suburbanen Raum und die KEP-
Dienstleistungen eingegangen und festgelegt, wie die Grenzen in der vorliegen-
den Arbeit gezogen sind. Im weiteren Verlauf werden die Kostenfaktoren sowie
die Alternativen vorgestellt, die dann in Kapitel 3 anhand eines Beispiels verar-

beitet werden.

2.1 Suburbaner Raum und KEP Dienstleistungen

Zunachst wird der Begriff des suburbanen Raums naher betrachtet. Grundsatz-
lich kennzeichnet sich der suburbane und landliche Raum dadurch, dass die Ein-
wohnerdichte geringer ist, als in der Stadt.*® Des Weiteren kann dieser Raum
auch als Zone um die Kernstadt gelten.*° In der vorliegenden Ausarbeitung sollen
ausgewahlte Ortschaften betrachtet werden, die weniger als 150 Einwohner auf-
weisen und im Landkreis Dachau liegen. Die Grenze von 150 Einwohnern leitet
sich aus einer Kategorisierung der verschiedenen Raume des OECD ab.%° Laut
dem Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) und der dort hinterlegten De-
finition eines landlichen Raumes liegen die Bereiche, die hauptsachlich in der
Arbeit als Beispielregion dienen sollen, in diesem Gebiet.%' Der Landkreis wurde
aullerdem gewahlt, da Informationen zu den einzelnen Ortschaften durch die je-
weiligen Gemeinden direkt dem Verfasser zur Verfliigung gestellt wurden oder
auf deren Website diese ersichtlich waren.%? Des Weiteren fiihrt die Autobahn A8

Munchen-Stuttgart durch den Landkreis und an angrenzenden Ausfahrten sind

48 \gl. Hesse, M., 2012, S. 14.

49 Vgl. Molders, T., et al., 2016, S. 40.

50 \/gl. Chatalova, L., Wolz, A., 2019, S. 227.
5Tvgl. LEP, 2013, 0. S.

52ygl. Anhang .
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Gewerbeflachen errichtet, beispielsweise Bergkirchen-Gada, wo mdgliche Lager-
flachen zur Verfligung stehen und verkehrsglnstig fiir Anlieferungen liegen.%? In
der nachfolgenden Graphik 6 wird die Strukturkarte des LEP dargestellt, welche
im Zentrum die jeweiligen Gemeinden zeigt, in denen die Beispielortschaften lie-
gen. Der landliche Bereich wird in der Graphik gelb dargestellt.%* Lila bedeutet,
dass dieser Bereich als Verdichtungsraum gilt.5° Der Grofteil der Beispieldorfer
liegt allerdings in der gelb markierten Flache und somit im I&ndlichen Bereich.
Die rote Linie zeigt die Landkreisgrenze von Dachau zum Nachbarlandkreis
Aichach.

Abbildung 6 Struktur Landkreis Dachau
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53 Vgl. Gemeinde Bergkirchen, o. J., 0. S.
54vgl. LEP, 2013, o. S.
55 Vgl. ebd.
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Die jeweiligen Ortschaften, die in die Berechnung fiir die Beispielregion einge-

hen, werden in Kapitel 3 im Detail benannt.

Nachdem der Raum eingegrenzt wurde, welcher in der Arbeit betrachtet werden
soll, werden im Folgenden nun die Dienstleistungen definiert. Als KEP-Dienst-
leister werden die Unternehmen verstanden, die Logistikleistungen anbieten, die
beispielsweise den Dokumentenversand, Pakete mit geringem Gewicht, Kleingu-
ter oder Stiickgiiter beinhalten.®® Die drei Bereiche Kurier-, Express- und Paket-

dienstleistungen lassen sich wie folgt differenzieren:’

e Kurierdienstleistungen umfassen beispielsweise den Transport von Do-
kumenten auf regionaler Ebene. Hierbei wird das Dokument von einem
Kurier beim Versender abgeholt und beim Empfanger abgegeben, ohne
den Kurier zu wechseln. Die gleiche Person nimmt das Paket auf und
Ubergibt es auch dem Empfanger, wodurch kein Umschlag des Gutes
erfolgt. In der Regel wird dieser Service innerhalb eines Tages oder gar
weniger Stunden durchgefihrt.

e Expressdienstleistungen werden als solche bezeichnet, die Uber Nacht
umgeschlagen werden und entsprechen demnach Einzelsendungen, wie
Medikamentenlieferungen an Apotheken oder Giiterzustellungen in der
Automobilbranche. Der Unterschied zur Kurierdienstleistung besteht da-
rin, dass die Guter umgeschlagen werden und nicht von ein und dersel-
ben Person vom Versender zum Empfénger bearbeitet werden.

¢ Paketdienstleistungen wiederum beinhalten die Bearbeitung von Auftra-
gen der Paketversendung (bis 31,5 kg) in Massensendungen und mit lo-

gistischen Systemen im Hintergrund. Dieser Dienst stellt den Kern der

56 Vgl. Heiserich, O., et al., 2011, S. 313.
57 \V/gl. ebd., S. 314.
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B2C-Paketversendungen (Business-to-Consumer-Paketversendungen)

dar.

In der vorliegenden Arbeit sollen ausschlieBlich die Paketdienstleistungen in die
Uberlegungen einbezogen werden, um die wirtschaftlichen Untersuchungen der
KEP-Dienstleistungen in suburbanen Raumen naher zu betrachten. Die Paket-
dienstleistungen machen rund 56% der Umsétze im KEP-Markt aus.®® AuRerdem
trug dieser Bereich der Dienstleistungen mit circa 66% zum Marktwachstum bei,
sodass hierauf der klare Fokus gelegt wird, wenn gleich diese Angaben bereits

aus dem Jahr 2018 stammen.?°

Im folgenden Abschnitt werden die wesentlichen Kostenfaktoren fir KEP-Dienst-

leistungen bei der Zustellung auf der letzten Meile erlautert.

2.2 Kostenfaktoren der KEP-Dienstleistungen

Zu den Kostenfaktoren fur die KEP-Dienstleistungen zahlt unter anderem der
Stoppfaktor. Dieser Faktor beschreibt die Anzahl der Haltepunkte, die wahrend
der Tour angefahren werden.®C In Iandlichen Gebieten, in denen die Empfanger
weniger dicht nebeneinander liegen, ist dieser Faktor pro Tour, im Vergleich zu
stadtischen Touren, geringer.?' Das heiRt, KEP-Fahrer kénnen auf dem Land
weniger Empfanger erreichen als in der Stadt, selbst wenn die Tour kilometer-
technisch gleich lang ist. Um diesen Kostenfaktor positiv beeinflussen zu kdnnen,
muss die Auftragsmenge schneller zugestellt werden, sodass in der gleichen Zeit
mehr Haltepunkte angefahren werden kénnen.52 Neben dem Stoppfaktor ist auch
die Anzahl der abgegebenen Sendungen pro Haltepunkt, der sogenannte Dropf-

aktor, ein Kostenfaktor.6% Im Bereich B2C wird pro Empfanger meist nur ein Paket

58 Vgl. BIEK, 2019, S. 18.

59 Vgl. ebd.

60 \gl. Schnedlitz, P., et al., 2013, S. 525.

61 Vgl. ebd.

62 \/gl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 307.
63 \Vgl. Joerss, M., et al., 2016, S. 7.
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geliefert, was dazu fiihrt, dass die Kosten, die fiir den Transport anfallen, nicht
auf mehrere Pakete aufgeteilt werden kénnen, sondern von diesem einen getra-
gen werden miissen.54 Positive Effekte auf die Logistikkosten kénnen bei dieser
Kennzahl dadurch erreicht werden, dass mehr Pakete je Stopp ausgeliefert wer-
den, es also zu Konsolidierungen der Empfanger kommt.%5 Eine Konsolidierung
kann beispielsweise dadurch erreicht werden, dass Empfanger in diinn besiedel-
ten Gebieten nur an festgelegten Werktagen beliefert werden und nicht 6 Tage
die Woche.®® Eine weitere Mdglichkeit der Konsolidierung bietet ferner die Biin-
delung der Haltepunkte auf nur einen je Ort, ahnlich dem Prinzip einer Packsta-
tion.®” Eine Art Ordnungsstrategie hilft, dass die Kapazitdten besser ausgelastet
werden und tragt dazu bei, dass der Dropfaktor positiv beeinflusst wird.® Diese
Strategie verfolgt eine Biindelung nach verschiedenen Kriterien, wie etwa nach
raumlicher Abfolge oder Optimierung der Fahrzeugauslastung.®® Weiterer Kos-
tentreiber in der Logistik der letzten Meile ist das Problem der Mehrfachzustel-
lung.”® Hierbei wird der Empféanger nicht beim ersten Zustellversuch angetroffen
und der KEP-Dienstleister muss weitere Male die Adresse des Kunden anfahren,
um die Lieferung abgeben zu kénnen.”" Um hier einen positiven Effekt bei den
Logistikosten erzielen zu kdnnen, muss die ,first time hit rate” (FTHR) nicht nur
sehr hoch sein, laut Schnedlitz miisste sie nahezu 100% betragen.”? Haustiirzu-
stellungen erreichen oft nur eine Erstzustellquote in Hohe von 70%.73 Ein zusétz-

licher Faktor, der betrachtet werden muss, ist der Zeitaufwand. Hierbei geht es

64 \gl. Tripp, C., 2019, S. 258.

65 Vgl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 40.
66 \/gl. Boyer, K., 2008, S. 186.

87 Vgl. Witten, P., Schmid, C., 2019, S. 306.
68 \Vgl. Gudehus, T., 2010, S. 117.

69 Vgl. ebd.

0 \Vgl. Zenezini G., et al., 2018, S. 595.
"Vgl. Schnedlitz, P., et al., 2013, S. 252.
2Vgl. ebd.

73 \Vgl. Witten, P., 2006, S. 318.
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um die Zeitspanne, die der KEP-Dienstleister bendtigt, um das Paket zu Uberge-
ben, sei es direkt dem Empfanger oder aber einer alternativen Lésung.” Diese
kann bei der direkten Ubergabe an den Paketempfanger bis zu zehn Minuten
dauern.”® Kann diese Zeitspanne unabhangig von duferen Einflissen, wie ver-
einbarte Zeitfenster oder fehlendes Suchen einer Adresse, durch den KEP-
Dienstleister geplant werden, kénnen dadurch Steigerungen in der Paketmenge
und Senkungen der Kosten pro Paket erreicht werden, da die Routenplanung
optimiert wird.”® Diese Optimierung wiirde wiederum zur Folge haben, dass sich
auch der Stoppfaktor positiv entwickelt, da mehr Sendungen in der gleichen Zeit

zugestellt werden kénnen.

Im folgenden Abschnitt 2.3 werden Optionen naher erlautert, die die Haustlrzu-

stellung ersetzen beziehungsweise erganzen sollen.

2.3 Investitionen in Alternativen

Um die Alternativen bewerten zu kénnen, sollen im folgenden Kapitel die ver-
schiedenen Optionen dargestellt werden. Des Weiteren werden die Vor- und
Nachteile im Vergleich zur bisherigen Losung, der Haustlrzustellung, beschrie-

ben.

Eine Moglichkeit der Zustellung im I&ndlichen Raum stellen Empfangsboxen be-
ziehungsweise Lieferboxen dar. Der Unterschied dieser beiden Boxenarten be-
steht darin, dass Empfangsboxen beim Empfanger fest installiert sind und der
KEP-Dienstleister dort das Paket hinterlegt.”” Lieferboxen hingegen kommen

vom Zusteller und beinhalten das zu liefernde Paket bereits und werden zudem,

74 Vgl. Schnedlitz, P., et al., 2013, S. 252.

75 Vgl. Punakivi, M., Tanskanen, K., 2002, S. 505.
6 Vvgl. Ye, C., 2015, S. 131.

7Vgl. Ilwan, S., et al., 2016, S. 646.
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an einer Vorrichtung vor Ort, nicht nur gegen Diebstahl, sondern auch gegen au-
Rere Witterungseinfliisse gesichert.”® In der vorliegenden Arbeit werden beide
Boxenarten betrachtet, allerdings wird davon ausgegangen, dass Empfangsbo-
xen nicht spezifisch fiir einen einzelnen Empfanger gelten, sondern von der Orts-
gemeinschaft genutzt werden kdnnen und an einem zentralen Ort aufgestellt
sind, ahnlich einer Packstation, nur in einem wesentlich kleinerem Umfang.”®
Eine einfache Lieferbox, ohne Méglichkeit der Kiihlung, kostet in der Anschaffung
etwa 170 EUR.® Diese Kosten beinhalten bereits die Ausgaben fir die Siche-
rungsanbringung vor Ort, dies kann beispielsweise eine Verankerung im Boden
sein.®! Empfangsboxen hingegen, die vor Ort fest installiert sind, kénnen in der
einfachsten Ausfiihrung bis zu 579 EUR kosten.8? Diese Boxen kénnen mehrere
Pakete gleichzeitig verwahren, da es abtrennbare Facher gibt.83 Der Vorteil von
Lieferboxen besteht darin, dass diese flexibel erweitert werden kénnen, sollte in
einem Ort mehr als ein Paket geliefert werden. Diese kdnnen, ahnlich wie Ben-
toboxen, zu mehreren gestapelt werden.8* Diese Flexibilitat fiinrt zu einer besse-
ren Auslastung der Kapazitédten des Boxensystems, da je nach Bedarf die Menge
der Boxen angepasst werden kann.® Jeder Empfanger bekommt eine Box zu-
geordnet, sodass die Pakete beim richtigen Abnehmer ankommen und die Pri-
vatsphare gewahrt bleibt.8 Diese Zuordnung kann (iber einen Smartcode erfol-

gen, der beispielsweise per Email oder SMS an den Empfanger versandt wird

78 \/gl. Deutsch, Y., Golany, B., 2018, S. 252.
¥ \gl. Lehmacher, W., 2015, S. 34.

80 \/gl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 428.
81Vgl. ebd.

82 \/gl. Burgwéchter, o. J., 0. S.

83 \gl. Parcellock, o. J., 0. S.

84 Vgl. Quak, H., 2014, S. 113.

85 \gl. Faugere, L., Montreuil, B., 2017, S. 6.
86 \/gl. Kémaéréinen, V., et al., 2001, S. 417.
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und zur Offnung der Box befahigt.8” Durch die Zuordnung an den jeweiligen Emp-
fanger wird das Risiko des Diebstahls wesentlich gesenkt, sodass diese Art der
Zustellung sicherer ist, als das einfache Ablegen der Pakete an der Haustire,
wenn niemand das Paket in Empfang nehmen kann.® Diese Boxen ermdglichen
es aulRerdem, dass das System anbieterunabhangig betrieben werden kann, da
durch den Smartcode ein universelles SchlieRsystem mdglich ist.8® Der unab-
hangige Dritte wiirde die Verankerung im Boden bereitstellen und die KEP-
Dienstleister verwenden genormte Lieferboxen, um die Verankerung nutzen zu
kdnnen. Bei festinstallierten Empfangsboxen hat der KEP-Dienstleister den Vor-
teil, dass das Umpacken der Pakete in die Lieferboxen beim Umschlag entfallt.%°
Der Nachteil aus dem Boxensystem ergibt sich aus den Investments, die getatigt
werden mussen, entweder vom KEP-Dienstleister, von der Ortsgemeinschaft o-
der der Kommune.®' Des Weiteren entsteht ein méglicher Nachteil fir denjeni-
gen, der die Investition tatigt, da eine mangelnde Auslastung der neuen Infra-
struktur die Investitionen nicht in angemessener Zeit zurtickzahlt, der Return on
Investment wére unattraktiv.%? Dies kann vor allem bei den festinstallierten Emp-
fangsboxen eintreten, da diese bei schwankender Auslastung trotzdem vor Ort
vorhanden sind.% Grundsatzlich erméglichen diese Boxen das Empfangen von
Paketen unabhangig vom Empfanger und schaffen dadurch auf beiden Seiten,
sowohl beim Empfanger als auch beim KEP-Dienstleister, zeitliche Flexibilitat.%
Diese Flexibilitat wird noch gesteigert, wenn das Boxensystem ful3laufig erreich-
bar ist, denn dann sind die Transaktionskosten, die ein Paketempfanger aufwen-
den muss, weil er das Paket selbst abholt, sehr gering und die Selbstabholung

wird nicht als stdrend empfunden, weil die Abholung schnell von statten geht und

87 Vgl. Umundum, P., 2015, S. 132.

88 \/gl. McKinnon, A., Tallam, D., 2003, S. 31.

89 Vgl. Quak, H., 2014, S. 118.

%0 Vgl. Deutsch, Y., Golany, B., 2018, S. 252.
91'Vgl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 428.

92 \gl. Punkakivi, M., Tanskanen, K., 2002, S. 499.
98 Vgl. ebd.

94 Vgl. Kéméréinen, V., et al., 2001, S. 415.
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es keinen zusatzlichen Aufwand fiir den Empfanger erzeugt.®® Der Empfanger
kann das Paket in wenigen Gehminuten von der Box abholen. Als Folge dieser
Wahrnehmung des Paketempfangers ist es also von Vorteil, wenn diese Infra-
struktur in kleineren Ortschaften etabliert werden kann, sodass die Empfanger an
den Service einer Stadt angeglichen werden, um ihre Freizeit mit etwas anderem

zu verbringen, als zum nachsten Paketshop fahren zu miissen.%®

Neben der Mdglichkeit ein System aus Liefer- und Empfangsboxen in Koopera-
tion mit anderen KEP-Dienstleistern oder als dienstleistereigene Lésung anzu-
bieten, kann auch eine digitale L6sung zur Veranderung der Ressourcenalloka-
tion und zur wirtschaftlichen Nachhaltigkeit beitragen. Diese Lésung sieht eine
Plattform vor, beispielsweise eine App. In dieser werden Fahrten von Pendlern
eingetragen, die sich bereiterklaren, auf ihnrem Weg Pakete mitzunehmen. Die
Pendler kdnnen ihre tagliche Strecke in der App hinterlegen und diese vergleicht
die Ortschaften, die durchfahren werden oder in der Nahe der Strecke liegen, mit
den Adressen der Pakete im Depot. Passen die Wegstrecke und Paketadressen
zusammen, werden diesen Personen Pakete zugeordnet und dem Pendler vor-
geschlagen diese Pakete zu liefern.%” Um die KEP-Dienstleister zu entlasten,
kann mithilfe eines Mikrodepots, welches verkehrsgiinstig an einem Knotenpunkt
liegt, etwa an einer Autobahn, die Blindelung beibehalten werden.® Diese Tou-
ren zum Depot werden mit dem Tagesgeschaft abgefertigt. Das Lager soll Gber
eine Art Drive-In Lésung verfiigen, sodass die Pendler, die sich bereiterklaren ein
Paket in eine Ortschaft mit weniger als 150 Einwohner zu transportieren, nicht
aussteigen miissen, um das Paket in Empfang zu nehmen.®® Ahnlich wie bei den

grolRen Fast-Food-Ketten gibt es zwei Fenster, beim ersten Fenster wird der

9 Vgl. Goebel, P., et al., 2012, S. 589.
% \Vgl. Goebel, P., et al., 2012, S. 589.
97 Vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 32.
98 \Vgl. Stenger, A., et al., 2013, S. 64.
99 Vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 25.
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Code der zugeteilten Sendung aus der App gescannt und am zweiten Fenster
erhalt der Pendler die Lieferung, die transportiert werden soll. Ein Mikrodepot
verflgt Gber 20 gm bis 500 gm Flache und liegt in einem beziehungsweise ver-
sorgt ein abgegrenztes Gebiet oder eine spezifische Kundengruppe.'% Dieses
Mikrodepot kann in einem leerstehenden Gebaude, welches zuvor ein lokales
Ladengeschéft war, installiert werden. "9 Hierzu muss die entsprechende Aus-
stattung bereitgestellt werden, beispielsweise Regale, um die Pakete lagern zu
kénnen und eine SchlieRanlage, sodass die diebstahlsichere Verwahrung ge-
wabhrleistet ist.'%2 Wird ein bestehendes Gebaude genutzt, muss kein neues er-
richtet werden beziehungsweise keine freie Flache fur einen Container, der nicht
sehr ansehnlich ist, gesucht und angemietet werden.'%® Die Pakete werden in
dem Depot fUr einen bestimmten Zeitraum zwischengelagert, sollte nach dieser
Zeit niemand diese Ortschaften angefahren haben, sieht das Konzept vor, dass
eine Sammellieferung aller Pakete in die jeweiligen Ortschaften durchgefiihrt
wird, um das Lager einmal umzuschlagen und neuen Platz fir neue Pakete zu
schaffen. Betreiben kann dieses Depot der KEP-Dienstleister selbst mit Ange-
stellten, die vornehmlich zu den Pendlerzeiten anwesend sind. Als zweite M&g-
lichkeit der besseren Auslastung kann dieses Depot auch in Kooperation mit an-
deren KEP-Dienstleistern gefiihrt werden.'%* Befiillt wird das Depot durch den
KEP-Dienstleister, der die Tagestour ausfahrt, ohne die Anwesenheit eines zu-
satzlichen Mitarbeiters vor Ort, ahnlich der Belieferung einer Packstation. Der
Zugang zu dem Mikrodepot wird beispielsweise Uber ein Schlie3terminal ermég-
licht. Es kdnnen lokal ansassige Personen sein, die das Depot flexibel innerhalb
einer bestimmten Rahmenzeit 6ffnen und anhand der App Mitteilungen sehen
kénnen, in welchem Zeitraum der Pendler das Paket aufnehmen mdéchte. Die

Vorteile fir den KEP-Dienstleister liegen darin, dass es zu einer Bliindelung von

100 \/gl. Muschkiet, M., Schiickhaus, U., 2019, S. 365.
101 \gl. Manner-Romberg, H., et al., 2018, S. 16.

102 \gl. Gudehus, T., 2010, S. 634.

103 \Vgl. Muschkiet, M., Schiickhaus, U., 2019, S. 369.
104 \gl. Quak, H., et al., 2014, S. 117.
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Sendungen in weniger dicht besiedelten Gebieten kommt.'% Diese Strategie ent-
spricht im Wesentlichen einer zeitlichen Sendungsbiindelung und sorgt dafir,
dass eine grofliere Menge fir ein Gebiet zusammenkommt, sodass sich die Kos-
ten flr die Auslieferung auf mehr Ladungstrager umlegt.'%¢ Diese Blindelung ent-
steht fir den KEP-Dienstleister bei den Paketen, die nicht durch Pendler zuge-
stellt werden. Diese Vorgehensweise lasst eine neue Besetzung der Mitarbeiter
zu, es kénnen altere Mitarbeiter diese Tour fahren, da aufgrund der Konsolidie-
rung auf einen Abgabepunkt, die Belastung gesenkt wird oder altere Mitarbeiter
kénnen in dem Depot angestellt sein.'®” Die Empfanger der Pakete kénnen diese
weiterhin an der Haustlire empfangen und sehen vorab in der App Mitteilung,
wann jemand sich gemeldet hat, dieses Paket aufzunehmen, sodass eine hohe
Zustellquote erreicht werden kann, trotz Haustlrzustellung. Es sind allerdings
keine groRen Einsparungen zu erwarten, da die Konsolidierung zu weniger ge-
fahrenen Kilometern fiihrt, die Kosten fir das Depot und die Ausstattung laufen
allerdings kontrar zur Ersparnis.'% Diese Lésung zielt eher auf weiche Faktoren,
wie beispielsweise Arbeitsbedingungen und Image ab, andererseits birgt sie je-
doch weniger monetare Vorteile fur jeden Einzelnen in sich. Diese Mdglichkeit ist
jedoch eine MaRnahme, um dem demographischen Wandel und der damit ver-
bundenen Alterung der Mitarbeiter entgegenzutreten, sodass die Voraussetzun-
gen bereits jetzt geschaffen werden, um zukinftig in einem weiten Feld rekrutie-

ren zu kénnen, ohne Einschrankung des Alters. 19

Durch die verschiedenen Mdglichkeiten, kdnnen den Einwohnern in weniger dicht

besiedelten Gebieten bestimmte Vorteile erhalten bleiben, wie Lieferung zu ful3-

105 \/gl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 313.
106 \/gl. Gudehus, T., 2010, S. 928.

107 \vgl. Schroven, A., 2015, S. 25.

108 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 9.

109 vgl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 308.
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laufig erreichbaren Punkten innerhalb der Ortschaft oder gar die Haustirzustel-
lung, wenn Pendler ihre Fahrten dazu nutzen Pakete mitzunehmen. Die verschie-
denen, genannten Moglichkeiten werden in Kapitel 4 naher erlautert und anhand
der Beispielregion mit Kalkulationen hinterlegt. Dies soll der Uberpriifung dienen,
ob der Grundgedanke sich in wirtschaftlicher Hinsicht als sinnvoll herausstellt.
Zunachst sollen im folgenden Abschnitt weitere Nebeneffekte erldutert werden,

die durch eine Veranderung der Zustellung erzielt werden kénnen.

2.4 Nebeneffekte der Veranderung

In diesem Abschnitt sollen mégliche Nebeneffekte, die sich aus der Veranderung
der Zustellvariante ergeben, erlautert werden. Diese sind eher weniger wirt-
schaftlich messbar und werden hier auch nur am Rande erlautert, kbnnen aber
dennoch in der Argumentation fur die Veranderung von Bedeutung sein. Durch
die Einfiihrung von einem System aus Boxen und der Mdglichkeit, diese auch im
I&ndlichen Bereich zu installieren, werden die Einwohner auf dem Land angebun-
den. Dadurch kénnen beispielsweise Einzelhandelsketten, bei denen sich die Fi-
liale in 1andlichen Orten als nicht mehr rentabel herausstellt,''® dennoch die Ver-
sorgung aufrechterhalten und verlieren nicht ihre Kunden, wenn sie anbieten, die
Lebensmittel an eine Empfangsbox im Ort zu liefern."'" Daraus kann sich eben-
falls ein potentieller Investor, in Form der Einzelhandelskette, flur die Boxen erge-
ben, der ein gewisses Interesse daran hat, dass seine Kunden auch weiterhin
beliefert werden kénnen.''2 Ein weiterer Vorteil, der sich aus den lokalen Boxen
ergibt, kann fir immobile Personen entstehen. Bendtigen diese Medikamente,
kann die Apotheke nach Erhalt des Arztrezepts, diese Arzneien in die Box liefern
und das Paket wird vom mobilen Pflegedienst abgeholt, wenn dieser zum Haus-

besuch fahrt.'13 So bleibt, bis zu einem gewissen Grad, auch die medizinische

"0 vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 29.

"1 Vgl. Punakivi, M., Tanskanen K., 2002, S. 506.
"2 vgl. ebd.

"3 vgl. BVL, 2008, S. 67.
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Versorgung erhalten, wenn ein Medikament zur Neige geht. Ein weiterer Neben-
effekt, welcher sich ergibt ist, dass Menschen in den kleinen Ortschaften den
zentralen Paketabgabepunkt als einen neuen Treffpunkt ansehen und so die so-
zialen Kontakte gepflegt werden kénnen, was wiederum hilft, dass die Einsamkeit
ein Stlick weit zuriickgeht.''* Dies ist umso wichtiger, als das andere Treffpunkte,
wie Supermarkte, entweder nicht vorhanden sind oder aufgrund der fehlenden
Rentabilitat eventuell geschlossen werden mussten.'"® Fiir die KEP-Dienstleister
ergibt sich bei Lieferlésungen, die unabhangig vom Empfanger sind, der Vorteil,
dass weniger Kilometer gefahren werden missen und so die Umwelt geschont
wird und weniger Ressourcen (z.B. Kraftstoff) verbraucht werden, was wiederum
zu einer besseren Reputation fiihrt. '8 Des Weiteren werden durch die gezieltere
Zustellung mittels Boxensystem auch Emissionen eingespart, da die Erstzustell-
quote immer erfolgreich ist, anders als bei der bisherigen Haustiirzustellung.'”
Ein weiterer Vorteil, welcher sich aus dem Boxensystem ergibt, ist die Moglichkeit
die Pakete kontaktlos zu erhalten. Wenn dieses System installiert ist, kdnnen Pa-
ketdienste, beispielsweise wahrend einer Pandemie aufgrund eines Virus, diese
ohne groRe Umstellung an das Boxensystem zustellen und vermeiden so den
Kontakt zu anderen Menschen. '8 Dies fiihrt zu einer schnellen Anpassungsmog-
lichkeit unter sich dandernden Gegebenheiten.'’® Diese Nebeneffekte kdnnen
durch die oben genannten Umstellungen in der Zustellung entstehen, sind aber
nicht Gegenstand der vorliegenden Arbeit, sondern sollen nur am Rande erwahnt
werden, da diese durch eine Veranderung in der Zustellvariante entstehen. Im

folgenden Kapitel soll die oben genannte Problemstellung naher analysiert und

114 \Vgl. Redepenning, M., Hefner, C., 2017, S. 3.
115 vgl. ebd.

18 Vgl. lwan, S., et al., 2016, S. 650.

"7 Vgl. Deutsch, Y., Golany, B., 2017, S. 252.
118 vgl. Randler, S., 2020, o. S.

119 vgl. ebd.
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mit Zahlen hinterlegt werden, um im weiteren Verlauf, auf die méglichen Veran-

derungen eingehen zu kénnen.
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3 Problemanalyse

Im nachfolgenden Abschnitt werden die zuvor genannten Aspekte des Untersu-
chungsrahmens anschaulich mithilfe verschiedener Szenarien dargestellt. Dabei
wird zunachst von einer allgemeinen Formel zur Berechnung der Kosten eines
einzelnen Paketes auf die Gesamtmenge einer Beispielregion geschlossen. Des
Weiteren wird die Problematik der fehlenden Beschaftigten, die derzeit bereits
besteht und durch die Erhéhung der Paketmenge noch zunehmen wird, naher
erlautert. Wie eingangs erwahnt entspricht der Anstieg in den nachsten finf Jah-
ren in etwa dem Anstieg der vergangenen fiinf Jahre, sodass das Problem nicht
allein die hdhere Menge ist, aber die Ressourcenzusammensetzung hat sich ver-

andert und auf diese Veranderung gilt es zu reagieren.

3.1 Analyse der Zustellkosten

Fir die Szenarien wurde der Landkreis Dachau als Beispielregion gewahit, wie
bereits in Kapitel 2 erldutert, liegen weite Teile des Landkreises im Iandlichen
Raum. In der nachfolgenden Graphik werden alle Gemeindebereich des Land-

kreises Dachau in einer Ubersicht dargestellt:
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Abbildung 7 Gemeinden Landkreis Dachau
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Quelle: Tourismus Dachauer Land, 2019, o. S.

In diesem Landkreis werden aus ausgewahlten Gemeindebereichen Dérfer her-
ausgenommen, die weniger als 150 Einwohner ausweisen. Obwohl es in den
Gemeindebereichen durchaus Ortschaften gibt, in denen wesentlich mehr Ein-
wohner leben und es in diesen groferen Orten auch lokale Geschéfte gibt, sollten
Moglichkeiten gefunden werden, um die umliegenden Doérfer mit einzubeziehen,
ohne dass die Einwohner zum Abholen ihres Paketes in die néchst gréere Ort-
schaft fahren missen, sondern die Pakete fulllaufig abgeholt werden kénnen.
Dies ist ein Schritt, die Infrastruktur fur die alternde Gesellschaft schon jetzt be-
reitzustellen und zu etablieren, da altere Menschen nicht in dem Maf3e mobil sind,

wie juingere Menschen und so die Méglichkeit der Versorgung bestehen bleibt,
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auch wenn kein eigenes Auto vorhanden ist.'? Einer Studie zur Folge werden in
diesem Gebiet circa 15 Sendungen pro Kopf pro Jahr zugestellt.'?" Es wurden
insgesamt 89 Ortschaften aus 11 Gemeinden ausgewertet. Hierzu wurden an-
hand der jeweiligen Angaben seitens der Gemeinden, die Ortschaften ausge-
wahlt, die weniger als 150 Einwohner zahlen.'?? In der nachfolgenden Tabelle

sind die ausgewahlten Ortschaften und die jeweilige Gemeinde aufgelistet.

120 \vgl. Lehmacher, W., 2015, S. 29.
121 vgl. MRU, 2015, S. 39.
122 \/gl. Anhang |.
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Tabelle 1 Ortschaften der Gemeindebereiche

Gemeinde Bergkirchen
Bibereck

Breitenau

Eisolzried

HeilRhof

Hopfenau

Kienaden
Palsweis-Moos

Priel

Ried

Rennhof

Rodelzried
Gemeinde R6hrmoos
Arzbach
Durchsamsried
Kleininzemoos
Mariabrunn

Purtlhof

Rudelzhofen
Schillhofen
Ziegelberg

Gemeinde Haimhausen
Horgenbach
Inhausen

Maisteig

Oberndorf
Westerndorf

30

Gemeinde Schwabhausen
Rumeltshausen
Machtenstein
Unterhandenzhofen
Sickertshofen
Rienshofen

Kappelhof
Armetshofen

Rothhof

Lindach
Edenholzhausen

Grub

Gemeinde Pfaffenhofen an der Glonn
Bayerzell

Kaltenbach

Miesberg

Oberumbach

Stockach

Weitenried

Gemeinde Vierkirchen
Jedenhofen
Milbertshofen
Wiedenhofe

Gramling
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Gemeinde Sulzemoos Gemeinde Hilgertshausen-Tandern
Ziegelstadel Thalmannsdorf
Haidhof Oberdorf
Lederhof Niederdorf
Hilpertsried Stadelham
Oberwinden Gartelsried
Unterwinden Eichenried
Lindenhof Mannried
Gemeinde Hebertshausen Weitenwinterried
Hackermoos Ed
Sulzrain Michelskirchen
Lotzbach Pranst
Goppertshofen Pirket
Oberweilbach Hollerschlag
Reipertshofen NeRlholz
Kaltmuhle Weiherhaus
Walpertshofen Ferlhof
Hackenhof Winterried
Gansstall Reichel
Gemeinde Altomiinster Obertsloh
Asbach Thalhof
Irchenbrunn Unterdinkelhof
Gemeinde Weichs Larezhausen
Franking Buxberg
Thonhof

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Anhang |.

Mittels der Angabe der Sendungen pro Kopf kann das gesamte, zu bearbeitende
Sendungsvolumen errechnet werden. Ausgehend davon wird festgelegt, ab wel-

cher Sendungsmenge pro Ortschaft eine fest installierte Empfangsbox sinnvoller
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ist als eine Lieferbox, da diese fiir den KEP-Dienstleister mit mehr Aufwand in
der Bestiickung behaftet ist.'?3 Die Grenze wird ab 4 Paketen pro Arbeitstag, bei
durchschnittlich 230 Tagen, gezogen. Diese Grenze generiert sich aus den Kos-
ten fir die jeweilige Boxen Art. Bei bis zu 3 Paketen, liegen die Aufwendungen
fur die Lieferboxen bei circa 510 EUR (3 Stiick a 170 EUR), dies ist guinstiger, als
eine Empfangsbox zu installieren, da deren Anschaffung in der einfachsten Aus-
fihrung bereits 579 EUR kostet, wie zuvor in Kapitel 2 erldutert wurde. Eine Ka-
tegorisierung der Anzahl der Empfangsboxen ist in der untenstehenden Tabelle
ersichtlich.

Tabelle 2 Anzahl der Empfangsboxen

Anzahl Boxen Anzahl Pakete
Lieferboxen Bis 3 Pakete
1 Empfangsbox Ab 4 Paketen
2 Empfangsboxen Ab 7 Paketen
3 Empfangsboxen Ab 10 Paketen

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem.

Diese Analogie wirde fortgeflihrt, sollte das System ausgeweitet werden. Basie-
rend auf den Informationen Uber die Paketmenge und die Anzahl der Liefer- oder
Empfangsboxen, kann mithilfe von Modifizierungen in Excel, fur jede Ortschaft
errechnet werden, welche Kosten fir Empfangsboxen oder Lieferboxen entste-
hen. In der unten dargestellten Ubersicht ist dies komprimiert fir die jeweiligen

Gemeinden ersichtlich.

123 \gl. Deutsch, Y., Golany, B., 2018, S. 252.
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Abbildung 8 Ortschaften und Boxenumfang
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem.

Auf den Erkenntnissen fir die jeweilige Summe der verschiedenen Ausfiihrungen

der Boxen aufbauend, wird die Abschreibung fiir diese Anlagenguter errechnet,

um die Kosten im Preis pro Stiick berticksichtigen zu kénnen. Da die Wertgrenze

der beweglichen, abnutzbaren und selbstandig nutzbaren Wirtschaftsglter zwi-
schen 250 EUR und 1.000 EUR liegt, kdnnen diese mittels einer Poolabschrei-

bung Uber 5 Jahre gleichmaRig abgeschrieben werden.'?* Dies trifft nicht auf die

Lieferboxen zu, diese wirden bei Anschaffung sofort als Aufwand verbucht und

direkt zur Minderung des Betriebsgewinns flhren, da der Anschaffungswert unter

250 EUR liegt.'?® Dieser Umstand wird in der vorliegenden Kalkulation aufgrund

124 \gl. lexware, 0. J., 0. S.
125 vgl. ebd.
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der Vergleichbarkeit mit anderen Literaturquellen umgangen. Es wird angenom-
men, dass die Lieferboxen ebenfalls aktiviert werden, da der Preis pro Paket be-
rechnet werden soll und dies im Jahr der Anschaffung zu einer Verzerrung der
Ergebnisse fihren wirde, sollte der Aufwand der Neuanschaffung als Einmal-
kosten eingerechnet werden. Dieses Hilfsmittel wird angewandt, da die Lieferbo-
xen, bis auf die Anschaffungskosten, den Kriterien flr geringwertige Wirtschafts-
guter entsprechen und dadurch wie Empfangsboxen behandelt werden. Die Lie-
ferboxen verbleiben fiir einen bestimmten Zeitraum in den Ortschaften, sodass
ein zweiter Satz vorhanden sein muss, um die Menge abfertigen zu kénnen. Ein-
gesammelt werden die Boxen bei den nachsten Lieferungen, die durch die Ort-
schaften fiihren.'?8 Die Boxen sollen nicht in einer extra Tour eingesammelt wer-
den, da dies dazu flihren wiirde, dass die erzielten Einsparungen fir die zusatz-

liche Tour aufgebraucht werden. %’

Nachdem nun die Grundgesamtheiten der Ortschaften, der Pakete und der Bo-
xensysteme festgelegt wurden, sollen nun die Entfernungen und Zeiten gemes-
sen werden. Um die gesamte Anzahl der zurtckzulegenden Kilometer nachvoll-
ziehen zu kdnnen, wurde mittels eines Routenplaners die optimale Route festge-
legt, um alle Ortschaften erreichen zu kénnen.'?8 Die Route wurde nach minima-
lem Zeitaufwand und mdglichst geringer Kilometeranzahl gewahlt. Damit wird die
reine Fahrtzeit kalkuliert, die es braucht, um jeden Ort anfahren zu kénnen.'2°
Far die Bestickung von Empfangsboxen wird je Box angenommen, dass im
Durchschnitt zwei Minuten pro Box benétigt werden. '3 Fir Lieferboxen wird im
Durchschnitt von einer Minute in der Zustellung ausgegangen, da hier das Paket

bereits in der Box liegt und diese nur an der Vorrichtung befestigt werden

126 \/gl. Faugere, L., Montreuil, B., 2017, S. 10.
27 \gl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 437.

128 \/gl. Excelmodell Boxensystem Routing.

129 vgl. Anhang Il.

130 Vgl. Kémadréinen, V., 2001, S. 423.
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muss.'3" Nachdem der KEP-Dienstleister das Paket beim Umschlag in eine Lie-
ferbox umpacken muss, werden fir diesen Schritt jeweils anderthalb Minuten pro
Lieferbox vorgesehen und das wiederum reduziert die Zeit, in der Pakete geliefert
werden kdnnen, da das zur Arbeitszeit hinzugezahlt werden muss. Aus den Kom-
ponenten ,Umschlag Lieferbox®, ,Entfernung Ortschaften” und ,Zustellung an Bo-
xensystem” errechnet sich die Zeit, die ein KEP-Dienstleister benétigt, um die
Iandlichen Gebiete mit den Paketen versorgen zu kénnen. Bei den Szenarien ist
zu bericksichtigen, dass bestimmte Restriktionen einzuhalten sind, wie bei-
spielsweise die maximale Arbeitszeit eines Mitarbeiters.'32 Innerhalb dieser Zeit
werden nicht nur die Pakete ausgefahren, sondern die Lieferboxen bestiickt und
gescannt.'33 AuRerdem hat das Fahrzeug Beschrankungen im Volumen, sodass
zwar genugend Zeit vorhanden sein kann, um alle Pakete auszufahren, dennoch
ein zweiter Mitarbeiter eingestellt werden muss, weil ein Fahrzeug nicht ausrei-
chend ist, da das Paketvolumen fiir einen Transporter zu grofR ist.3* Diese Ab-

stimmung der Grenzen erfolgt fir jedes Szenario separat.

Um die Wirtschaftlichkeit der Paketzustellung im I&andlichen Raum naher betrach-
ten zu kénnen, soll zundchst mithilfe einer allgemeinen Formel und deren Herlei-
tung erlautert werden, wie sich die Kosten fir diese Zustellung zusammensetzen.
Hierbei wird davon ausgegangen, dass die Haustirzustellung als bisheriger
Standard genutzt wird, sodass diese Art der Zustellung als Basis gesetzt ist.'35
Basierend auf den Variablen in Tabelle 3 ergibt sich eine mathematische Formel,
die die Kosten fiir die Zustellung eines Pakets errechnet. Ausgehend von Infor-
mationen aus der Literatur wurde die Formel auf die Gegebenheiten angepasst

und ist wie folgt aufgebaut:

131 Vgl. Quak, H., et al., 2014, S. 113.

132 Vgl. ArbZG, 0. J., 0. S.

133 \Vgl. Bogdanski, R., 2019, S. 6.

134 \Vgl. Teilauto, 0. J., 0. S.; Autowelt Lutz, o. J., 0. S.
135 \Vgl. Kémadréinen, V., et al., 2001, S. 418.
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Formel 1 Grundformel

(T+*t+D=*d)

(1)

TC

= Z.
(Stop * FTHR = p * 5) *

Quelle: In Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 406.

Tabelle 3 Variablenbeschreibung

Variable

Beschreibung

TC Gesamtkosten

Gesamtkosten der Auslieferung fiir 1 Paket

T Zeit

Zeit, die zur Auslieferung bendtigt wird

t Zeitkoeffizient

Kosten fiir die Auslieferung, gemessen an der
Zeit

D Entfernung

Kilometer, die firr die Auslieferung gefahren wer-

den mussen

Entfernungs-

koeffizient

Kosten fur die gefahrenen Kilometer

STOP | Haltepunkte

Anzahl der angefahrenen Ortschaften

FTHR | Erstzustellquote

Faktor des erfolgreichen Erstzustellversuchs

p Poolingfaktor

Bestehende Kooperationen mit anderen KEP-

Dienstleistern (1 = keine Kooperation)

s STOP-Faktor

Haltepunkte, die in acht Stunden angefahren wer-
den kénnen (in % von STOP)

Z Weitere Kosten

Zusatzliche Kosten fir Lieferung (Abschreibung

Boxen, Versicherung, etc.)

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 400.
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Die verschiedenen Komponenten, die fur die Kalkulation benétigt werden, bein-
halten Variablen fir Zeit und Entfernung, aulRerdem werden die Anzahl der Hal-
tepunkte der Grundgesamtheit und der Punkte, die ein Fahrer in acht Stunden
bedienen kann, bertcksichtigt. Der Zeitkoeffizient beinhaltet die gesamte Zeit-
spanne, in der gearbeitet wird, also auch Stand- und Ladezeiten. '3 Dies sind die
Kosten, die beispielsweise fur den Fahrer und die der Fahrzeuge anfallen. Diese
Kosten fallen auch bei Standzeiten oder Verspatungen an.'¥” Die Zeitkosten be-
inhalten im Wesentlichen die Fixkostenanteile, wohingegen der Entfernungsko-
effizient die variablen Kosten enthalt, also die Kosten, die in Abhangigkeit der
gefahrenen Kilometer entstehen, wie zum Beispiel Kosten fiir Kraftstoff.'38 Die
Erstzustellquote ist fur die Haustlrzustellung eine geringere als fur die Zustellung
an ein Boxensystem, daher wird diese Komponente in den verschiedenen Mo-
dellierungen berlcksichtigt, um realistische Ergebnisse berechnen zu kénnen.
Kosten, die weder etwas mit der Entfernung, der Zeit noch mit den Haltepunkten
der Route zu tun haben, miissen addiert werden.'3® Dies beinhaltet beispiels-
weise die Abschreibung des Boxensystems, diese fallt unabhangig von der Aus-
lastung an. Aus den oben genannten Einzelelementen ergibt sich Formel 1.
Diese Formel wird in den nachfolgenden Szenarien mit den jeweiligen Angaben

fur die Variablen modifiziert.

Im ersten Schritt sollen die durchschnittlichen Kosten fiir die Belieferung in einem
dicht besiedelten Gebiet erlautert werden. Hierbei werden die Ergebnisse weite-
rer Quellen hinzugezogen, um die Gegenuberstellung der Rdume und den zuge-
horigen Kosten zu ermdglichen. Es wird in den Berechnungen davon ausgegan-
gen, dass kein Zeitfenster angeboten werden soll und keine Retouren vorhanden

sind. Gevaers kommt in seinen Berechnungen fiir die Belieferung von Bewohnern

136 \Vgl. Blauwens, G., et al., 2008, S. 91.
137 Vgl. ebd.

138 \Vgl. ebd.

139 \/gl. ebd., S. 92.
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Belgiens, mit einer Einwohnerdichte von 333 Einwohnern pro Quadratkilometer,
auf einen Preis von 3,87 EUR pro Paket.*0 Wobei hier davon ausgegangen wird,
dass 1,1 Produkte in einem Paket sind."'#! Dies ist allerdings fiir die Betrachtung
im Zuge dieser Arbeit nicht relevant, da der KEP-Dienstleister die Kosten nicht
auf Produkte, sondern auf Pakete umlegen muss, sodass eine Modifizierung da-
hingehend stattfindet. Es wird davon ausgegangen, dass in jedem Paket nur ein
Produkt enthalten ist, welches die Kosten zu tragen hat. Eine weitere Modifizie-
rung, die vorgenommen werden muss, ist die Wahl des Lieferwagens. Gevaers
geht von einem Lieferwagen mit einer Nutzlast von 5 Tonnen aus, das wurde in
den Berechnungen auf einen Lieferwagen mit einer Traglast von 0,5 Tonnen ge-
andert, dies reicht in Anbetracht des Volumens aus, um die auszuliefernden Pa-

kete aufzunehmen. 142

In der nachfolgenden Graphik sollen die Variablen gezeigt werden, die, in Anleh-
nung an die Vergleichbarkeit mit den weiteren Berechnungen, zu Grunde gelegt
wurden. In dieser Abbildung 9 sind die oben genannten Modifizierungen bezlg-
lich der Anpassungen bereits enthalten. Diese Zusammensetzungen der Variab-

len beruhen auf eigenen Rickrechnungen und der vorhandenen Angaben.

140 Vgl. Gevaers, R., et al., 2014, S. 407.
41vgl. ebd., S. 406.
42 \vgl. Teilauto, 0. J., 0. S.

38



Schriftenreihe Logistikforschung Bd. 67: Wirtschaftliche Untersuchungen

Abbildung 9 Variablen Kosten pro Paket (Stadt)

Stop 70 Haltepunkte

b 20km
T 7,5 Stunden: Fahrtzeit und Abgabe Pakete

Q 1 Produkt pro Paket

FTHR _ 75% First time hit rate, Haustlirzustellung nicht immer erfolgreich
t 22,26 Lieferwagen 0,5Tonnen
d 0,16 Lieferwagen 0,5 Tonpen
s 100% Stoppfaktor -

z 0,00 EUR, keine zusatzlichen Kosten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 406.

Aus den gezeigten Variablen errechnet sich ein Preis pro Paket in Hohe von
3,79 EUR.

Formel 2 Zustellung stadtisches Gebiet 2)
(7,5 Std * 22, 26EU5 +200 km*016b;{UR) EUR
TC = Paket m +0=379 5——.
(70 Stop + 0,75 <+ 1) aret

Quelle: Eigene Berechnung Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 406.

Der Stoppfaktor [s] sagt aus, dass auf dieser Route alle Haltepunkte der Tour
beriicksichtigt werden konnten.'3 Dieser Preis pro Paket soll als Anhaltspunkt
dienen, inwieweit die verschiedenen Alternativmoglichkeiten der Zustellung auf
dem Land dazu beitragen, sich an die Kosten von dicht besiedelten Gegenden

anzugleichen.

143 Vgl. Gevaers, R., et al., 2014, S. 404.
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Wird mithilfe der Angaben aus der Referenzliteratur der Paketpreis fir die Zustel-
lung in landlichen Gebieten errechnet, so wird in der nachfolgenden Kalkulation

die oben genannte Grundformel 1 mit folgenden Variablen verwendet:

Abbildung 10 Haustiirzustellung Variablen (Land)

Stop 70 Haltepunkte
D 200km

T 75Stunden: Fahrtzeit und Abgabe Pakete
Q 1 Produkt pro Paket e
FTHR 75% First time hit rate, Haustlrzustellung nicht immer erfolgreich

t 22,26 Lieferwagen0,5Tonnen
R 0,16 Lieferwagen O5Tonnen
S 300 Stoppfaktor e
z 0,00 EUR, keine zusatzlichen Kosten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 406.

Mithilfe dieser Variablen errechnet sich ein Preis pro Paket in Hohe von
7,58 EUR.

Formel 3 Zustellung landliches Gebiet (3)
(7,5 Std * 22,26M + 200 km * 0,16M) EUR
- Std km -
TC = Paket +0=1758 Paket.
(70 Stop * 0,75 Stop * 0,5)

Quelle: Eigene Berechnung Anlehnung an Gevaers, R., et al., 2014, S. 406.

Dies deckt sich, aufgrund der Modifizierung, weitestgehend mit den Ergebnissen
von Gevaers, R.."#4 Der Stoppfaktor [s] entspricht nur noch 50%, da aufgrund der
fehlenden Dichte in landlichen Gebieten nicht alle Haltepunkte der Grundgesamt-

heit angefahren werden kdnnen, wenn sich die Haltepunkte und die gefahrenen

44 \Vgl. Gevaers, R., et al., 2014, S. 408.
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Kilometer nicht verandern.'#® Die in Formel 2 und Formel 3 berechneten Werte
fur die Kosten der Zustellung sollen fir die folgenden Ausfihrungen als Referenz
gelten. Aus den beiden Werten ist bereits deutlich ersichtlich, dass die Zustellung
in weniger dicht besiedelten Gebieten wesentlich teurer ist, als in stadtischen
Raumen. Dies verdeutlicht, dass das Optimierungspotential der Zustellung im
Iandlichen Bereich nicht ausgeschoépft ist und durch Veranderungen in der Zu-

stellmethodik Verbesserungen erzielt werden kénnen.

Wird anhand der Grundformel 1 nun mithilfe der Variablen der Beispielortschaf-
ten im Landkreis Dachau der Preis pro Paket errechnet, ergeben sich folgende

Variablen fir die Zustellung im I&ndlichen Bereich:

Abbildung 11 Paketkosten Beispielortschaften

Stop 89 Ortschaften, die angefahren werden
D T T R e
T 13,6 Stunden: Fahrtzeit und Abgabe Pakete

1 Produkt pro Paket

_____________________________ 75% First time hit rate, Hausturzustellung nicht immer erfolgreich
t 22,26 Liefgmagen 0,5 Tonnen - -

d 0,16 Lieferwagen0,5Tonrpen
P 1lPooling-Faktor
S 6900 StOPPIaK O e
z 0,00 EUR, keine zusatzlichen Kosten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem Scenario 0.

Aus den genannten Variablen ergibt sich ein Preis pro Paket in Héhe von
7,56 EUR.

145 Vgl. Gevaers, R., et al., 2014, S. 408.
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Formel 4 Zustellung ausgewahlte Ortschaften

4)
(1365t 22,26 50K 1+ 277 kem « 0,16 EUR, v o7 FUR
(89 Stop * 0,75%‘,‘:—’;’;* 0,69) Paket

Quelle: Eigene Berechnung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem Scenario 0.

Durch den Stoppfaktor [s] wird ersichtlich, dass nicht alle Ortschaften durch einen
Fahrer angefahren werden kdénnen. Um alle Ortschaften bedienen zu kénnen,
musste ein zweiter Fahrer eingestellt werden, sodass die maximale Arbeitszeit
eines Mitarbeiters von acht Stunden nicht tberschritten wird. Von den 89 Ort-
schaften der Grundmenge kénnen 69% durch einen Fahrer bedient werden. Der
kalkulierte Preis fur die Zustellung in landlichen Gebieten deckt sich weitestge-

hend mit den Ergebnissen des Referenzmodells in Formel 3.

Um die kalkulierten Werte zu verifizieren, wurde die Berechnung von Kenneth
Boyer und Kollegen herangezogen, in welcher sich fiir die gewahlte Bandbreite
das nachstehende Ergebnis ergibt. 46 Die Bandbreite, die von Boyer fiir die Un-
tersuchung gewahlt wurde, geht von 500 bis 4.000 Kunden in einer Region aus,
wobei sich die Dichte &ndert, nicht jedoch die Quadratmeter der betrachteten Re-
gion. '’ Die wesentlichen Angaben, wie gefahrene Kilometer und Anzahl der Hal-
tepunkte, sowie die Angaben zu den Personalkosten und den Kosten fiir den
Lieferwagen wurden lediglich von US-Dollar in Euro und von Meilen in Kilometer
umgerechnet.'#® Die Abschreibung wurde dahingehend modifiziert, dass nicht
von 250 Arbeitstagen ausgegangen wird, sondern von 230 Arbeitstagen. Dies
soll die Vergleichbarkeit mit den vorangegangenen und den nachfolgenden Kal-

kulationen gewahrleisten.

146 \Vgl. Boyer, K., et al., 2009, S. 192-193.
47 vgl. ebd, S. 191.
48 \Vgl. FinanzenNet, o. J., 0. S.
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Abbildung 12 Variablen fiir vergleichbare Ergebnisse

Beschreibung Gefahrene Strecke |Haltepunkte| Personalkosten Kosten/km Abschreibung/Stop Kosten/Stop
Meilen Kilometer usb EUR usD EUR usbD EUR usb EUR
Kurs|1 1,60934 1] 0,9027 1] 09027 1] 0,9027
Arbeitszeit in Stunden 8,00
Stundenlohn $ 20,00 18,05€
Lieferwagenkosten $ 0,60 0,54 €
Abschreibungsbetrag $ 6.000| 5416 €
Abschreibungstage 230
79,2 127,5 2233|$ 717 647€($ 213 309€|$ 117 105€|$ 1046 | 10,61€
70,9 1140 30,88/ $ 5,18 468€|% 138 200€|$ 084 076€|$ 740 744 €
63,6 102,3 32,79|$ 4388 440€|% 1,16 169€|9% 080 072€|$ 684 6,81€
Gevears (Stadt) 1243 200,0 70,0018 229| 2,06€($ 107 1,55€ 0,37 034€|$ 372 395 €
Gevears (Land) 1243 200,0 3500($ 457 413€|$ 213 3,09€ 0,75 067€|$ 745 7.89 €
Beispielregion (Land) 172,0 2769 4575 $ 3,50 316€[$ 226 3.28€ 0,57 051€]|$ 632 6,95 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem Boyer, K.

In der oben dargestellten Graphik wurden folgende Eckpunkte eingesetzt:

e Gefahrene Strecke

e Haltepunkte

Die gelbmarkierten Zahlen zeigen die errechneten und modifizierten Werte sei-
tens Boyer, K., et al.™9 In griin werden die Eckpunkte der Grundformel 1 einge-
tragen. Aufgrund der Tatsache, dass die Variablen stark von den gefahrenen Ki-
lometern oder den Haltepunkten abhangen, ist eher schwer zu erkennen, ob im
weitesten Sinne ein ahnliches Ergebnis kalkuliert wird. Was jedoch ersichtlich ist,
dass bei den Haltepunkten von 32,79 Stopps und 35 Stopps ein ahnliches Er-
gebnis berechnet wird, welches durch die unterschiedliche Kilometeranzahl ver-
zerrt wird. Obwonhl der Vergleich etwas schwierig ist, gibt diese Aufstellung den-
noch einen Anhaltspunkt Gber die H6he der Kostenpositionen. Mittels der oben
errechneten Referenzwerte wird deutlich, dass die Zustellung in weniger dicht
besiedelte Gebiete wesentlich teurer fir jedes einzelne Paket ist, als fiir die Zu-
stellung in der Stadt. Die oben genannten Kostenfaktoren werden in den Kalku-

lationen ersichtlich. Der Stoppfaktor beinhaltet in Iandlichen Regionen weniger

149 Vgl. Boyer, K., et al., 2009, S. 193.
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Haltepunkte als in der Stadt, dadurch, dass die Pakete via Haustirzustellung ver-
teilt werden, flhrt dies zu einem erhohten Zeitaufwand. Dadurch kann der Stopp-
faktor nicht positiv beeinflusst werden. Auch der Versuch der Zustellung ist nicht
immer erfolgreich, was zu einer Mehrfachzustellung fiihrt. %0 Dieser Effekt ist in
den oben dargestellten Kalkulationen Uber die FTHR in Héhe von 75% abgebil-
det.'' Der Dropfaktor betragt pro Haltepunkt ein Paket, da bei der Haustiirzu-
stellung im Normalfall keine BlUndelung von mehreren Empfangern an einer
Stelle erfolgt.’®? Diese Kostenfaktoren sollen im nachfolgenden Kapitel 4 positiv
beeinflusst werden, um so eine effizientere Variante der Zustellung im landlichen
Bereich erméglichen zu kénnen. Diese Ausfihrungen belegen das Problem, dass
die Zustellung im landlichen Bereich weder wirtschaftlich noch effizient ist, vergli-
chen mit der Zustellung in Gebieten, die dichter besiedelt sind. Im folgenden Ab-
schnitt soll auf die nicht optimale Ressourcenverteilung naher eingegangen wer-

den.

3.2 Analyse der Ressourcenallokation

In diesem Abschnitt soll im Detail erlautert werden, wieso die Ressourcenalloka-
tion als nicht nachhaltig angesehen wird und wie das Problem der fehlenden Mit-

arbeiter auf dem Arbeitsmarkt diese fehlende Optimierung noch verstarkt.

Wie bereits eingangs erwahnt, wird die Gesellschaft zunehmend alter und die
Anzahl der Personen im erwerbsfahigen Alter geringer. Dies fuhrt dazu, dass es
zu einer erheblichen Verknappung von Arbeitskraften aller Ausbildungsschichten
in nahezu allen Branchen kommt. '3 Dieser Mangel trifft die Logistikbranche star-
ker als andere Arbeitsgebiete, da dieser Zweig sehr stark dienstleistungsorien-

tiert und damit sehr personalintensiv ist.'®* Die Logistikunternehmungen miissen

150 \/gl. Witten, P., 2006, S. 318.

151Vgl. ebd.

152 \gl. Deutsch, Y., Golany, B., 2017, S. 251.
153 \vgl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 308.
154 \gl. Schroven, A., 2015, S. 24.
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an ihrem Image und der AuRenwahrnehmung arbeiten, um gegeniiber dem Wett-
bewerb einen Vorsprung zu generieren beziehungsweise mithalten zu kdnnen. %%
Derzeit hat die Branche eine schwierige Stellung im Wettbewerb um Mitarbeiter,
wobei die Griinde hierfir vielfaltig sind. Unter anderem fehlt es an einer positiven
Wahrnehmung innerhalb der Bevdlkerung, die wegen der medial als prekar dar-
gestellten Arbeitsbedingungen'®®, beispielsweise der eher niedrigen Bezahlung,
dem hohen Stresslevel aufgrund der zu bewaltigenden Paketmenge und fehlen-
der Informationen Uber die verschiedenen Mdglichkeiten der Beschaftigung, ne-
gativ beeinflusst wird. '*” Die negative Wahrnehmung der Logistikbranche ist eine
grolRe Hirde, um Fachkrafte anzuwerben, wodurch hier der erste Nachteil im
Wettbewerb mit anderen Unternehmen bei der Rekrutierung neuer Mitarbeiter
entsteht. %8 Diese Wahrnehmung ist aufgrund fehlender Informationen in der Ge-
sellschaft, aber auch durch schlechte Prozesse und vielschichtige Subunterneh-
merkonstellationen entstanden.'>® Die Verbraucher erkennen meist nicht, dass
der gebotene Service auch entsprechend vergltet werden muss, weil Lieferun-
gen ab einem gewissen Einkaufswert meist kostenlos angeboten werden. 6% Die
Erwartungen der Kunden an die KEP-Dienstleistungen stehen derzeit in keinem
Verhaltnis zur Zahlungsbereitschaft.'®! Diese Entwicklung spricht dafiir, dass die
Gesellschaft mehr Informationen Uber die dahinterstehenden Prozesse bendtigt,
um das Gerust besser verstehen zu kénnen. Des Weiteren kommt erschwerend
hinzu, dass Mitarbeiter in der Branche im Durchschnitt wesentlich friher in Rente

gehen als in anderen Arbeitsgebieten, sodass die wenigen Mitarbeiter auch nur

155 Vgl. Wolpert, J., et al., 2015, S. 211.

156 \/gl. Tagesschau, 2019, o. S.

157 \gl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 308.
158 \Vgl. Runkel, C., 2018, S. 4.

159 vgl. Witten, P., Schmidt, C., 2019, S. 308.
160 \gl. Horst, T., Rahn, D., 2015, S. 107.

161 Vgl. ebd.

45



verkiirzt zur Verfiigung stehen.'®2 Grund fiir diesen verfriihten Renteneintritt ist
unter anderem die Belastung wéhrend der Arbeitszeit.'®® Die kérperliche Belas-
tung wird noch erhdht, da beispielsweise an den Verladestationen zunehmend
Personal fehlt, beziehungsweise eingespart wurde, sodass die Fahrer mithelfen
missen die Ladung ordnungsgeman zu verladen.'®* Diese doppelte Belastung
fihrt dazu, dass Logistikmitarbeiter, die beispielsweise als Fahrer angestellt sind,
wesentlich friiher in Rente gehen, da die zu verrichtende Arbeit sehr kraftezer-
rend ist. Zusatzlich zu den korperlichen Anstrengungen stehen die Logistiker un-
ter enormen Druck, der sich auch auf die Psyche auswirken kann.'6® Ausgeldst
wird dieser Stress beispielsweise durch den hohen Wettbewerb innerhalb der
Branche und der angespannten Profitsituation, die Einsparungen auch bei der
Anzahl der Mitarbeiter bedingen.'6¢ Diese korperlichen und seelischen Belastun-
gen sind unter anderem Grinde, wieso die Logistikmitarbeiter friher in Rente
gehen. Neben dem erhdhten Bedarf der Branche an Arbeitskraften aufgrund der
erwahnten Steigerung der Paketmenge in den kommenden Jahren, muss die An-
zahl der ausscheidenden Beschaftigten ebenfalls abgefangen werden, was zu
einer weiteren Anspannung der Situation der fehlenden Mitarbeiter fihrt. Laut
einer Studie kann nur die Halfte der offenen Stellen von Fahrern, die in den Ru-
hestand gehen, besetzt werden, was auch an der geringen Anzahl an Bewerbern
liegt.'®” Die Logistikbranche ist gepragt von Flexibilitdt und nicht immer starren
Arbeitszeiten.®® Die Balance zwischen Arbeits- und Privatleben ist der jetzigen
Generation wichtiger als noch ein, zwei Generationen zuvor, sodass dies ein wei-
terer Punkt ist, welcher es erschwert, Mitarbeiter zu rekrutieren.'%® Es kann nicht

in jedem Fall garantiert werden, dass es nicht zu Verspatungen kommt, die dazu

162 \/gl. Demografie Portal, 2018, o. S.
163 \/gl. Schroven, A., 2015, S. 26.

164 \/gl. Cordes, M., 2011, S. 36.

165 \/gl. Swantusch, R., 2010, S. 31.
166 \/gl. Swantusch, R., 2010, S. 31.
87 \vgl. Puls, T., 2018, o. S.

168 \/gl. Walter, M., 2016, S. 33.

169 \Vgl. ebd.

46



Schriftenreihe Logistikforschung Bd. 67: Wirtschaftliche Untersuchungen

fiihren, dass die Arbeitszeit unerwartet verlangert werden muss.'’° Die fehlenden
Ressourcen sind vor allem bei Fahrern spurbar, dennoch begrenzt sich der Man-
gel nicht darauf, sondern ist Teil der ausbleibenden Fachkrafte in der gesamten
Branche.'”" Dieses Problem der fehlenden Fahrer tritt trotz der sehr geringen
Fluktuation auf.'”?2 Durch die steigenden Anforderungen, die die Digitalisierung
und Automatisierung im Logistikbereich mit sich bringen, werden auch die Anfor-
derungen an die Ausbildung der Arbeitskrafte héher, was wiederum dazu flhrt,
dass das Anwerben von Mitarbeitern in einem anderen Rahmen stattfinden muss
als dies bisher gesehen ist.'”3 Das Ergebnis einer Expertenbefragung besagt,
dass 85% der Befragten davon ausgehen, dass der Fachkraftemangel in den
kommenden funf Jahren stark zunehmen wird, trotz der Weiterentwicklung der
Technik und fortschreitender Digitalisierung.'”* Dieser negative Trend der Anzahl
der Beschéftigten fuhrt dazu, dass die Ressourcenallokation aktiv beeinflusst
werden muss, um die vorhandenen Mitarbeiter nicht weiter zu Gberlasten. Des
Weiteren muss mit steigenden Paketmengen umgegangen werden, denen nicht

proportional ansteigende Mitarbeiterzahlen gegeniiberstehen.'”®

Diese beiden genannten Probleme sollen im nachfolgenden Kapitel mit verschie-
denen Varianten abgemildert werden. So sollen Mdglichkeiten aufgezeigt wer-
den, wie zum einen die Zustellung in weniger dicht besiedelten Gebieten effizi-
enter gestaltet werden kann und wie zum anderen die vorhandenen Ressourcen,
sowohl Mitarbeiter als auch materielle Betriebsmittel, besser eingesetzt werden

kdnnen, sodass ein Mehrwert fur alle Beteiligten entstehen kann.

170 vgl. Walter, M., 2016, S. 33.

171 Vvgl. Puls, T., 2018, o. S.

172 \gl. Walter, M., 2016, S. 34.

173 vgl. ebd., S. 32.

174 \g|. Statista, 2018, 0. S.

175 \Vgl. Horst, T., Rahn, D., 2015, S. 107.
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4 Varianten der Paketzustellung

Im nachfolgenden Kapitel sollen die verschiedenen Moglichkeiten der Paketzu-
stellung dargestellt werden. Diese Varianten sollen dazu beitragen, dass die Zu-
stellung in landlichen Gebieten effizienter und wirtschaftlicher durchgefuhrt wer-
den kann. Zunachst wird ein Boxensystem aus Liefer- und Empfangsboxen ohne
und in Kooperation von KEP-Dienstleistern vorgestellt. Die Wirtschaftlichkeit die-
ses Systems wird anhand von Kalkulationen geprift. Im weiteren Verlauf werden
mithilfe einer Deckungsbeitragsrechnung die unterschiedlichen Herangehens-
weisen verifiziert. Am Ende des Kapitels wird durch ein Business Model Canvas
eine Mitbring-Plattform als weitere Variante der Zustellmoglichkeiten vorgestellit.
Diese wird durch ein Modell eines Prototyps und einer Kalkulation der Kosten mit

Details hinterlegt.

41 Boxensystem in verschiedenen Ausfiihrungen

In diesem Kapitel soll mithilfe eines Systems aus Empfangs- und Lieferboxen
anhand der oben genannten Beispielregion kalkuliert werden, unter welchen Vo-
raussetzungen diese Variante dazu beitragt, dass die Zustellung in Iandlichen
Gebieten wirtschaftlich nachhaltiger gestaltet werden kann. Des Weiteren soll
eine Anderung der Ressourcenallokation dargestellt werden. Als Vergleichsdaten
dienen die in Kapitel 3 durchgefiihrten Kalkulationen zur Problemstellung. Im ers-
ten Schritt soll ein Boxensystem ohne Kooperation dargestellt werden. Im weite-
ren Verlauf wird dann die Kalkulation mit einer hdheren Paketmenge durchge-
fuhrt, welche durch eine Kooperation entstehen wirde. Die Variante ohne Ko-
operation stelltim Wesentlichen ein Trendszenario dar. Dies entspricht einer Ent-
wicklung ohne nennenswerte Briche auf dem zukiinftigen Weg, da alles in der
Hand des KEP-Dienstleisters selbst liegt und er auf keinen Kooperationspartner
Riicksicht nehmen muss beziehungsweise angewiesen ist.'”® Sollte die Paket-

menge durch eine Kooperation erhdht werden, entspricht das nicht mehr dem

176 Vgl. Quak, H., et al., 2014, S. 124,
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Trend, sondern geht in Richtung einer Alternative. Diese Entwicklung ist nicht
mehr komplett autark fur einen KEP-Dienstleister, sondern in Zusammenarbeit
mit einem Partner, sodass Kompromisse dazu flhren kénnen, dass vom Trend
abgewichen wird."”” Diese verschiedenen Szenarien lassen sich in den oben

dargestellten Szenario Trichter wie folgt einbetten:

Abbildung 13 Szenario Trichter Anwendung

Boxensystem in
Kooperation, ohne
Retouren
Boxensystem ohne
Kooperation, ohne
Haustir- Retouren

zustellung

>
>

Gegenwart Zukunftige
Zustande

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Rose, P., 2017, S. 115.

Beide Boxensysteme konnen in der Zukunft zu einer Verbesserung der derzeiti-
gen Zustellmethode fiihren, dazu werden in den nachfolgenden beiden Ab-
schnitten jeweils die duReren Einflisse erlautert und Kalkulationen durchge-
fuhrt, die aufzeigen sollen, welche Voraussetzungen fur die erfolgreiche Imple-

mentierung der neuen Zustellart notwendig sind.

4.1.1 Boxensystem ohne Kooperation, ohne Retouren

In diesem Abschnitt soll das ,Boxensystem ohne Kooperation und ohne Retou-

ren“ dargestellt werden. Basis flir die Berechnung stellt die Grundformel 1 dar.

177 \vgl. Lim, S., Winkenbach, M., 2019, S. 139.
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Um zu simulieren, dass dieses System ohne Kooperation durchgefiihrt wird, wird
von der Gesamtmenge, also den 15 Sendungen pro Kopf fiir diese Region, der
Anteil von DHL am Gesamtmarkt verwendet, was in etwa 57% entspricht.'”® Aus-
gangspunkt fiir die Berechnungen bildet die Grundgesamtheit von 89 Ortschaften
und 277 km, die die Route umfasst.’”® Nachdem die Arbeitszeit pro Mitarbeiter
acht Stunden nicht Gberschreiten darf, kénnen in dieser Zeit von 89 Ortschaften
nur 64 bedient werden. Dies ergibt sich aufgrund der benétigten Fahrtzeit und
der Zeit fur die Zustellung der Pakete an die Boxen. Dies wird tber den Stopp-
faktor [s] eingerechnet. Anhand der Routenplanung wird die Anzahl der zu bedie-
nenden Ortschaften ersichtlich.'8 Der Pooling Faktor zeigt, dass alle Pakete, die
fur die 64 Ortschaften bestimmt waren, berlcksichtigt werden. Es soll kein Zeit-
fenster angeboten und auch keine Retouren beachtet werden. Folgende Variab-

len wurden zugrunde gelegt:

178 \Vgl. Ahlswede, A., 2018, o. S.
179 Vgl. Anhang II.
180 \gl. Anhang II.
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Abbildung 14 Boxensystem ohne Kooperation, ohne Retouren

Stop 89 Ortschaften, die angefahren werden

L L

T 11,9 Stunden: Bestiickung Lieferboxen, Fahrtzeit, Abgabe Pakete
Q 1 Produkt pro Paket

pac 1 Standard Paket

FTHR 100% First time hit rate, Boxensystem immer erfolgreich

t 22,26 Lieferwagen 0,5 Tonnen

d 0,16 Lieferwagen 0,5 Tonnen
r 0 keine Retoure

w 1 kein Zeitfenster
p
s
YA

1 Pooling Faktor: Pakete, die in den angefahrenen Ortschaften zugestellt werden
72% Stop Faktor, Ortschaften, die in 8 Stunden bedient werden
0,65 EUR, Abschreibungsbetrag Boxensystem

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem Scenario 1.

Anhand dieser Auswertung des Boxensystems ohne Kooperation des KEP-

Dienstleisters entsteht ein Preis pro Paket in Hohe von 5,48 EUR.

Formel 5 Boxensystem ohne Kooperation, ohne Retoure (5)

(1195td * 22,26 507 +277 km 5 0,16 T FUR

km
Paket +065 Paket
Stop

EUR
Paket’

TC
(89 Stop + 1

*1x0,72)

= 5,48

Quelle: Eigene Berechnung in Anlehnung an Excelmodell Boxensystem Scenario 1.

Ein Boxensystem wirde im ersten Schritt erwarten lassen, dass wesentlich mehr
Haltepunkte angefahren werden kdnnen, als bei der Haustirzustellung. Diese
Erwartungshaltung wird dadurch abgebildet, dass die ,first time hit rate” (FTHR)
beim Boxensystem 100% entspricht, wohingegen bei der Haustirzustellung von

75% ausgegangen wurde, wie im Referenzmodell in Kapitel 3 ersichtlich ist. Mit
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dem System aus Empfangs- und Lieferboxen kann im landlichen Bereich erreicht
werden, dass die Erstzustellquote 100% betragt, da die Empfangsboxen mehrere
Pakete gleichzeitig aufnehmen kénnen und die Lieferboxen an vorgesehenen Or-
ten befestigt sind und, unabhangig vom Empfanger, Pakete geliefert werden kon-
nen.'® Dies fiihrt zu einer Verbesserung der fokussierten Kostenfaktoren, da die
FTHR erhoht werden kann. Der Stoppfaktor wird aufgrund der schnelleren Auf-
findung der Abgabemdglichkeit verbessert und die Anzahl der Pakete pro Halte-
punkt wird je Ortschaft erhoht, da alle Pakete an einem zentralen Platz zugestellt
werden und nicht, wie bei der Haustlrzustellung, an mehreren Punkten im Ort.
Diese Erhéhung der FTHR tragt wesentlich dazu bei, dass der Preis pro Paket
von 7,56 EUR auf 5,48 EUR gesenkt werden kann. Dies entspricht einer Kosten-
reduzierung von circa 28% der Kosten verglichen mit der Hausturzustellung. Auf
ein ahnliches Ergebnis kommen Giuffrida, M. und Kollegen. Hier wurden Pack-
stationen im nicht stadtischen Bereich untersucht, wobei nicht genauer auf For-
meln und Herleitungen eingegangen wird.'8? Das Ergebnis liegt bei 5,35 EUR
pro Paket, wobei hier davon ausgegangen wird, dass mehr als nur ein Paket in
die Packstation geliefert werden kann, wohingegen dies in der vorliegenden Ar-
beit nicht bei allen Stationen der Fall ist, da nicht in allen Ortschaften entspre-
chend viele Pakete abzugeben sind.'® Die geringfiigig héheren Kosten kdnnen
dadurch erlautert werden, dass der niedrigere Dropfaktor in der Beispielregion,
also die Anzahl der Pakete pro Haltepunkt, dazu flihrt, dass der Preis pro Paket
etwas Uber dem Referenzpreis aus der Literatur liegt. Das vorliegende Boxen-
system fungiert im Wesentlichen als mobile Packstation, daher kénnen die Er-
gebnisse im Ubertragenen Sinn verglichen werden, da das Grundprinzip in bei-
den Faéllen das gleiche ist. Durch die héhere FTHR, im Vergleich zur Haustirzu-
stellung, kénnen mehr Haltepunkte in acht Stunden von einem Fahrer angefah-
ren werden, sodass der zweite Fahrer weniger Zeit in der Zustellung bendtigt,

was wiederum dazu flhrt, dass dieser fiir andere Aufgaben eingesetzt werden

181 \Vgl. Kédmadréainen V., et al., 2001, S. 415.
82 \/gl. Giuffrida, M., et al., 2012, S. 228.
83 vgl. ebd., S. 227.
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kann, ohne Personal aufbauen zu miissen. Das Bestiicken der Lieferboxen ist im
oben genannten Beispiel bereits in der Arbeitszeit inkludiert, sodass hier nicht

zusatzlich Zeit addiert werden muss.

Mittels einer zweiten Aufstellung nach variablen und fixen Kosten ergibt sich ein
ahnliches Bild der Kostenverteilung der Paketzustellung ohne Kooperation und
ohne Retouren im landlichen Gebiet. Hier wird deutlich, dass ein zweiter Fahrer
notwendig ist, um die gesamte Anzahl der Pakete ausliefern zu kénnen, wenn
gleich dieser nicht Vollzeit beschaftigt werden muss. Durch die Kalkulation ist
ebenfalls ersichtlich, wie viel ein Paket bei jedem Fahrer kostet und, dass durch
die Grundformel 1 ein Durchschnittspreis errechnet wurde. Dieses Detalil ist in
der Berechnung mithilfe der Formel 1 durch den Stoppfaktor abgedeckt. Variable
Kosten sind unter anderem die Kosten, die pro Kilometer fir die Fahrzeuge an-
fallen.'® Diese Kosten fallen je nach Auslastung an und kénnen variieren. '8 Fix-
kosten entsprechen jenen Kosten, die unabhangig von der Auslastung anfal-
len. 86 In der vorliegenden Arbeit sind das unter anderem die Boxen, da bei den
Lieferboxen beispielsweise ein zweiter Satz vorhanden ist und die fest installier-
ten Empfangsboxen in jedem Fall bereitgestellt werden, ungeachtet dessen ob
diese vollumfanglich genutzt werden oder nicht.'®” Die Kosten ergeben sich aus
einer Mischkalkulation zwischen Fahrer 1 und Fahrer 2. In der nachfolgenden

Tabelle werden die einzelnen Kostenpositionen anschaulich dargestellt:

184 \/gl. Biihler, P., et al., 2018, S. 5.
185 Vgl. ebd.

186 \/gl. ebd., S. 4.

187 \gl. ebd.
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Abbildung 15 Kostenrechnung (Land) ohne Kooperation

Personalkosten Summe

Total
87.565 €

Fahrer 1
57.652 €

Fahrer 2
29.914 €

Boxensystem Summe 8.686 € 6.135 € 2.551€
Summe aller Kosten 141.203 € 89.857 € 51.346 €
Anzahl auszulieferende Pakete 25.697 16.991 8.706
Kosten pro Paket 549 € 5,29 € 590 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell GK1.

Es werden Kosten pro Paket in Hohe von 5,49 EUR kalkuliert. Diese Abweichung
in Héhe von 0,01 EUR ergibt sich aus den verwendeten Durchschnittskosten fir
das Fahrzeug und liegen leicht Gber den berechneten Werten, die mithilfe der

Grundformel von Gevaers, R. kalkuliert wurden.

Im nachfolgenden Abschnitt sollen die Teilbereiche der Kalkulation erlautert wer-
den. Die Personalkosten basieren auf der Arbeitszeit, die sich aus der Routen-
berechnung ergibt. Des Weiteren wird von einer 39 Stunden Woche ausgegan-
gen."8 Der durchschnittliche Verdienst in der Post-, Kurier-, und Expressdienst-
leistung lag 2019 bei 3.156 brutto.'® Es werden 45% Lohnfolgekosten addiert,
diese Kosten beinhalten Sonderzahlungen, wie Weihnachts-, Urlaubsgeld oder
Entgelterhdhungen der Branche.'®® Wobei die 45% einem Schatzwert aus der
Praxis entsprechen. Des Weiteren enthalten diese Lohnfolgekosten auch die
Kosten, die vom Arbeitgeber fiir den Arbeitnehmer entrichtet werden mussen,
beispielsweise Versicherungen.’®! Aus diesen Angaben entstehen die Personal-

kosten in Abhangigkeit der Arbeitsstunden pro Fahrer, die im Gesamten circa

188 \/gl. Destatis, 2019, S. 49.

189 vgl. ebd., S. 118.

190 vgl. Reim, J., 2019, S. 45.

91 Vgl. Gudehus, T., 2010, S. 146.
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88.000 EUR fiir beide Fahrer betragen. Diese Personalkosten entstehen flr Mit-
arbeiter, die in einem festen Arbeitsverhaltnis angestellt sind und nicht von einem
Subunternehmen beschaftigt werden. Beschaftigte bei Subunternehmern verdie-
nen nicht in gleicher Hohe, sodass eine Auslagerung der Zustelldienste an einen
Dritten unter Umsténden giinstiger in den Personalkosten sein kann.'®? Dies soll
nicht Bestandteil der Arbeit sein, denn dieses Auslagern an Subunternehmen
tragt auch zur negativen Wahrnehmung der Branche bei.'®® Die Arbeitsbedin-
gungen und Bezahlung in den Subunternehmen entsprechen nicht in allen As-
pekten den gleichen Malistdben, wie beispielsweise die angewandten Tarifver-
trage des Bundesverband der Kurier-Express-Post-Dienste e.V. (BAKEP), dies

vorsehen wiirden. 194

Die Fahrzeugkosten beinhalten die Abschreibungen fiir das Fahrzeug, die In-
standhaltungsaufwendungen, Versicherungen und Steuern, sowie die Ausgaben
fur den Kraftstoff.'®® Die Kilometer beruhen auf der durchgefiihrten Routenpla-
nung, wie eingangs bereits erwahnt. Der Kraftstoffaufwendungen entsprechen
dem durchschnittlichen Preis eines Liters Benzin in Deutschland im November
2019.1%6 Mithilfe des durchschnittlichen Verbrauchs ergibt sich somit der Auf-
wand fir Kraftstoff fir die betriebenen Fahrzeuge.'®” Die Angaben zur Instand-
haltung entsprechen einem Schatzwert und beinhalten unter anderem die Ser-
vicegebihren fir die Fahrzeuge, die Ausgaben fir Reifen und sonstige Ausga-
ben, die dem Erhalt der Lieferfahrzeuge dienen.'®8 Die Aufwendungen fiir Steu-
ern und Versicherungen fir die Fahrzeuge beruhen ebenfalls auf Schatzwerten

und ausgewahlten Beispielfahrzeugen. Bei der Berechnung der Steuer wurde der

192 \/g1. Tripp, C., 2019, S. 265.

193 vgl. Deckert, C., 2016, S. 22.

194 vgl. Pfeiffer, R., 2010, o. S.

195 \/gl. Mangiaracina, R., et al., 2019, S. 907.
196 vgl. MWV, 2019, o. S.

197 \gl. BMVi, 2018, o. S.

198 \gl. Gudehus, T., 2010, S. 146.
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Mittelwert fir Benzinfahrzeuge verwendet.'®° Bei der Abschreibung wird von ei-
ner durchschnittlichen Dauer von sechs Jahren bei einem Anschaffungswert von
45.000 EUR ausgegangen.?°° Aus diesen Angaben errechnen sich die Kosten

fur die Fahrzeuge.

Fir die Ausgaben des Boxensystems wurde die jeweilige Anzahl der Liefer- und
Empfangsboxen beriicksichtigt, wobei bei den Lieferboxen ein zweiter Satz vor-
handen ist, der ebenfalls in die Gesamtkosten eingerechnet werden muss.2" In
diesem Zusammenhang sollte beachtet werden, dass nur 57% der Paketmenge
in die Berechnungen miteinbezogen wurde, dies entspricht dem Anteil an der

Gesamtsendungsmenge eines KEP-Dienstleisters im Jahre 2017/18.202

Aus den oben dargestellten Kalkulationen fir ein Boxensystem ohne Kooperati-
onspartner und ohne Retouren Abwicklung entstehen Kosten in Héhe von
5,48 EUR bis 5,49 EUR pro Paket, was eine Einsparung gegentiber der Haustlr-
zustellung in landlichen Gebieten in Hohe von circa 28% ergibt. Das Boxensys-
tem erfordert bei Implementierung einen Einmalaufwand, stellt dennoch eine wirt-
schaftlich interessante Alternative zur Haustlirzustellung dar, weil diese Art der
Zustellung in das bestehende System eingebunden werden kann und einen Vor-
teil in den Kosten in sich birgt. Des Weiteren wird durch das Boxensystem Ar-
beitszeit freigesetzt, die es ermdglicht einen Mitarbeiter an anderer Stelle einzu-
setzen, um so die Belastung, bei gleichbleibender Anzahl der Mitarbeiter, fur je-

den zu senken.

Im nachfolgenden Abschnitt soll ein Boxensystem in Kooperation ohne Retouren
Abwicklung dargestellt werden. Dies impliziert eine héhere Paketmenge pro Ort-
schaft, was wiederum dazu flihren kann, dass der Dropfaktor erhdht werden

kann, da nun pro Ortschaft mehr Pakete zugestellt werden mussen.

199 \Vgl. PKW-Steuer, o. J., 0. S.

200 \/gl. Bundesfinanzministerium, 2000, o. S.

201 \/gl. Excelmodell Boxensystem LK_w_o_Koo.
202 \/gl. Ahlswede, A., 2018, 0. S.
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4.1.2 Boxensystem in Kooperation, ohne Retouren

Im folgenden Abschnitt soll ein Boxensystem in Kooperation von KEP-Dienstleis-
tern ohne Retouren Abwicklung dargestellt werden. Dieses System gleicht im
Grundaufbau dem Boxensystem ohne Kooperation, die Paketmenge wird jedoch
gesteigert. In dieser Kalkulation entspricht die Paketmenge den 15 Sendungen
pro Kopf pro Jahr fir die Beispielregion und nicht mehr nur 57% wie in der Kal-
kulation ohne Kooperation. In der nachfolgenden Graphik werden die Variablen

fur die Paketzustellung im landlichen Bereich in einer Kooperation dargestellt:

Abbildung 16 Boxensystem in Kooperation, ohne Retouren

Stop 89 Ortschaften, die angefahren werden

D 277 km

T 12,3 Stunden: Bestlickung Lieferboxen, Fahrtzeit, Abgabe Pakete
Q 1 Produkt pro Paket

pac 1 Standard Paket

FTHR 100% First time hit rate, Boxensystem immer erfolgreich

t 23,70 Lieferwagen 5 Tonnen

d 0,23 Lieferwagen 5 Tonnen

p 1,6 Pooling Faktor: Pakete, die in den angefahrenen Ortschaften zugestellt werden
S 71% Stoppfaktor, Ortschaften, die in 8 Stunden bedient werden
z 0,65 EUR, Abschreibungsbetrag Boxensystem

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell Scenario 2.
Aus dieser Zusammensetzung der Variablen ergibt sich mithilfe der Grundfor-

mel 1 folgendes Ergebnis:

Formel 6 Boxensystem in Kooperation, ohne Retoure (6)
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EUR EUR

TC = (12,3 5td*22,26m+277 km*0,16m 065 EUR
Paket """ Paket
(89 Stop * 1770 =+ 1,6+ 0,71) ake
— 414 EUR
~ 777 Paket

Quelle: Eigene Berechnung in Anlehnung an Excelmodell Scenario 2.

Nachdem die Paketmenge mithilfe der Kooperation gesteigert wurde, wird ein
grélReres Fahrzeug bendtigt, um das komplette Volumen transportieren zu kén-
nen. Dieser Umstand ist in den Variablen [t] und [d] ersichtlich.?%% Der Stoppfaktor
zeigt, dass etwas mehr Zeit je Ortschaft in der Zustellung an das Boxensystem
einkalkuliert werden muss. Im Wesentlichen werden nicht mehr Ortschaften an-
gefahren, was zu erwarten war, da die Entfernung gleichbleibt, aber die Paket-
menge je Ortschaft ist hdher. Der Pooling Faktor [p] macht deutlich, dass auf der
gleichen Strecke 60% mehr Pakete beférdert werden kénnen, was eine deutliche
Verbesserung der Auslastung der jeweiligen Fahrer ergibt, obgleich ein gréRReres
Fahrzeug dafir bendtigt wird. Der Paketpreis pro Stick reduziert sich um
1,35 EUR pro Paket verglichen mit dem Boxensystem ohne Kooperation. Im di-
rekten Vergleich mit der Hausturzustellung ergibt sich eine Einsparung von 45%.
Diese Kostensenkung deckt sich mit den Erwartungen von Kamarainen.2%* Hier
werden mehr als 40% Einsparung gegenuber der Haustlrzustellung erwartet,
wenn diese durch ein Boxensystem ersetzt wird.?% Diese Einsparung lasst sich
allerdings nur durch eine hohe Paketmenge erzielen, die mdglicherweise durch
einen einzelnen KEP-Dienstleister nicht bedient werden kann. Wird die Kalkula-
tion mit der Klassifizierung von variablen und fixen Kosten genutzt, andert sich,

im Vergleich zur Kalkulation ohne Kooperation, nur die Aufteilung zwischen den

203 \/gl. Gevaers, R., et al., 2014, S. 401.
204 \/gl. Kédmaéréinen, V., et al., 2001, S. 424.
205 \/gl. Kédmaéréinen, V., et al., 2001, S. 424.
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beiden Fahrern und die Kosten fiir das Fahrzeug steigen. Die groftere Abwei-
chung von 0,14 EUR ergibt sich aus der Verwendung von Durchschnittswerten
bei bestimmten Variablen, die aufgrund fehlender genauerer Informationen ver-
wendet wurden. In der nachfolgenden Graphik sollen die Einzelheiten kurz erlau-

tert werden:

Abbildung 17 Kostenrechnung (Land) in Kooperation

Total Fahrer 1 Fahrer 2
Personalkosten Summe 99.691 € 62.720 € 36.971 €
Boxensystem Summe 10.901 € 7.116 € 3.784 €
Summe aller Kosten 179.844 € 110.172 € 69.673 €
Anzahl auszulieferende Pakete 45.015 Stk 28.995 Stk  16.020 Stk
Kosten pro Paket 4,00 € 3,80 € 4,35 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell GK2.

Die Erh6hung der Personalkosten ist ausschlieRlich darauf zuriickzufiihren, dass
die Paketmenge gestiegen ist und so die Zeit, die zur Bearbeitung bendtigt wird,
steigt und aufgrund der Kooperation etwas héhere Umlagen fiir die Betreuung
und Zusammenfuhrung eintreten. Diese héheren Umlagen entstehen dadurch,
dass beispielsweise die Routenplanung unter beiden Kooperationspartnern ab-
gestimmt werden muss.2% Die Kosten fiir das Fahrzeug steigen, da aufgrund der
wesentlich hdheren Paketmenge ein grof3erer Lieferwagen bendtigt wird, welcher
in der Anschaffung als auch im Unterhalt etwas teurer ist als ein vergleichbares

Modell in kleinerer Ausfilhrung.2%” Die Erhéhung der Kosten fiir das Boxensys-

208 \/gl. Quak, H., et al., 2014, S. 117.
207 \/gl. Blauwens, B., et al., 2008, S. 97.
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tem beruht wiederum nur aufgrund der Mengensteigerung und der damit verbun-
denen héheren Anzahl an benétigten Empfangs- und Lieferboxen.?% Diese Ein-
sparung gegeniiber der Haustirzustellung durch die Einfiihrung eines Boxensys-
tem und die Bildung einer Kooperation, um die Paketmenge zu steigern, reduziert
die Kosten von 7,59 EUR auf 4,00 EUR bis 4,14 EUR. Mithilfe dieser Steigerung
der Paketmenge lasst sich eine bessere Auslastung der Ressourcen im landli-
chen Gebiet erreichen, sodass die frei werdenden Arbeitsstunden flr eine andere
Tatigkeit genutzt werden kdnnen. Bei fehlender Kooperation wirden pro KEP-
Dienstleister zwei Fahrer beschéaftigt werden, wobei der zweite Fahrer nur ein
paar Stunden arbeitet. In Kooperation kbnnen zwei Fahrer auf andere Tatigkeiten
angesetzt werden, wohingegen die beiden Fahrer fiir die landlichen Gebiete bes-
ser ausgelastet sind. Verglichen mit dem Referenzmodell aus Kapitel 3 ergeben

sich folgende Gegenuberstellungen der Ergebnisse:

208 \/gl. Excelmodell Boxensystem GK2.
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Abbildung 18 Gegeniiberstellung Referenzmodell vs. Boxensystem

Gegenuberstellung der Kosten je Paket
in EUR

5,48
4,14
3,79 I I

Referenzmodell Referenzmodell |Beispielregion Boxensystem Boxensystem in
Stadt Land Land ohne Kooperation
Kooperation

Quelle: Eigene Darstellung.

Aus der Gegenuberstellung, in der oben gezeigten Graphik 18, ist ersichtlich,
dass mithilfe des Boxensystems die Kosten reduziert werden kénnen und sich
diese an die Kosten der Zustellung im Referenzmodell der Stadt angleichen.
Selbst ohne Kooperation ergeben sich Einsparungen im Vergleich zur derzeitigen
Zustellmethode, die eine Verbesserung der angespannten Profitsituation nach
sich zieht und die Mitarbeiter entlasten, sodass diese besser auf die verschiede-
nen Aufgaben verteilt werden kdnnen. Wird nun ein Durchschnittswert aus den
Referenzwerten fiir Stadt und Land errechnet, ergibt sich daraus ein Preis von
5,69 EUR pro Paket. Bei einem Umsatz von durchschnittlich 5,80 EUR pro Paket
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im Jahr 2019 verdeutlicht sich die angespannte Profitsituation.?%° Durch ein Bo-
xensystem ohne Kooperation errechnet sich in Kombination mit dem Referenz-
modell Stadt ein Durchschnittswert in Hohe von 4,64 EUR. Und innerhalb einer
Kooperation wirde gar ein Durchschnittspreis von 3,97 EUR kalkuliert werden.
Auch wenn die Grundgesamtheit fiir die beiden Boxensysteme relativ gering ist,

ist dennoch eine Verbesserung erkennbar.

Im nachfolgenden Kapitel soll eine weitere Moglichkeit der Zustellung dargestellt
werden, die es ermdglicht, die Ressourcen anders einzusetzen und trotzdem ei-

nen gewissen Service fir Bewohner landlicher Gebiete aufrechtzuerhalten.

4.2 Mitbring-Plattform LoCo mit Mikrodepot

Eine weitere Moglichkeit, um die Zustellung im landlichen Gebiet wirtschaftlicher
zu gestalten, stellt die Einbindung der Gesellschaft dar. Hierzu soll eine App im-
plementiert werden, die Pendler und Pakete zusammenbringen soll. Im ersten
Teilbereich wird das Geschaftsmodell vorgestellt und im zweiten Abschnitt soll
mithilfe einer Kostenkalkulation dargestellt werden, welche Vorteile unter wel-

chen Voraussetzungen entstehen.

4.2.1 Business Model Canvas Mitbring-Plattform LoCo

Im nachfolgenden Abschnitt soll mittels eines Business Model Canvas nach
Osterwalder ein Geschaftsmodell modelliert werden, welches auf einer Mitbring-
Plattform anhand einer App zusammen mit einem Mikrodepot beruht. Die Platt-
form soll den Namen ,LoCo* tragen, was einer Zusammensetzung aus den Wor-
tern ,local“ und ,community” entspricht. Dadurch soll verdeutlicht werden, dass
es sich um einen regionalen Service handelt, der teilweise mit Hilfe der Gemein-
schaft ausgefihrt wird. Hierbei sollen die Pakete fiir weniger dicht besiedelte Ge-

biete in einem Mikrodepot geblndelt werden und Pendler, die die Strecke auf

209 \Vgl. BIEK, 2019, S. 16.
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ihrem taglichen Weg fahren, kdnnen sich innerhalb der App registrieren und ge-
gen ein Entgelt die Pakete am Mikrodepot abholen und an die Empfanger zustel-
len.2' Wolfgang Lehmacher nennt diese Méglichkeit bereits, allerdings wird bei
seiner Ausfiihrung kein Depot berlcksichtigt, was jedoch in dem vorhandenen
Modell enthalten sein soll.2'! Diese Art der Zustellung soll bereits am Markt be-
stehende Geschaftsmodelle miteinander kombinieren und so die Vorteile voll
ausschopfen. Zunachst wird das Modell naher erlautert, dies geschieht zum ei-
nen mithilfe des erwahnten BMC und eines Swimlane-Diagramms, um die ver-
schiedenen Akteure und Ablaufe anschaulich darzustellen. Zunachst aber stellt
die nachfolgende Abbildung das Business Model Canvas fir die Plattform mit

den neun, eingangs erwahnten, Bausteinen dar.

210 \/gl. Lehmacher, W., 2015, S. 32.
211 Vgl. ebd.
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Abbildung 19.1 BMC Mitbring-Plattform LoCo
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Strategyzer, 2019, o. S.
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Abbildung 20.2 BMC Mitbring-Plattform LoCo
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Strategyzer, 2019, o. S.

Im ersten Schritt einer BMC-Analyse steht der zukiinftige Kunde im Mittelpunkt.
Hierbei sollen die Bedurfnisse erlautert und deren Wiinsche und Sorgen naher
betrachtet werden.2'? Diese Sektion ist in der oben dargestellten BMC die ganz
rechte Spalte ,Kundensegmente®. Hier wird unter anderem festgelegt, fir wel-
chen Bereich im Markt das Geschéaftsmodell entworfen wird und wer damit ange-
sprochen werden soll.2'® Fir den Kunden muss ein Mehrwert erkennbar sein,
welcher sich an seinen Winschen und Bedurfnissen ausrichtet, daher ist es von
Vorteil, wenn mit dem Kundensegment bei der Analyse begonnen wird.2'* In dem
vorliegenden Modell sollen vor allem Einwohner von diinn besiedelten Gegenden
angesprochen werden, die berufstatig und oftmals nur in den Abendstunden zu
Hause sind. Das Modell soll weiterhin die kostenlose Hausturzustellung ermdgli-
chen, die aber zu typischen Pendlerzeiten erfolgen soll. Die kostenlose Haustur-
zustellung soll in diesem Modell weiterhin forciert werden, da die Lieferung in
dinn besiedelte Gegenden teurer ist als im stadtischen Bereich und mithilfe die-
ser Plattform eine Mdglichkeit geschaffen werden kann, den Service fir die Emp-
fanger hochzuhalten, ohne daftir Kosten zu berechnen. Um die Kundensegmente
(ganz rechte Spalte der Abbildung 19) und das Wertangebot (mittlere Spalte der
Abbildung 19) naher betrachten zu kénnen, werden Detailanalysen erstellt. Das
Kundensegment sieht im ersten Schritt vor, dass die Aufgaben, Probleme und
Bediirfnisse eines Kunden definiert werden.?'® Aus diesen drei Kategorien erge-
ben sich sodann die Wiinsche und Sorgen.?'8 Es soll eine Geschaftsidee ausge-
arbeitet werden, die von den potentiellen Kunden als wertvoller Beitrag zu den
bisherigen Angeboten angesehen und auch genutzt wird.?'” Mithilfe dieser de-

taillierten Betrachtung der Kundenaufgaben, deren Sorgen und Bediirfnisse wird

212 \/gl. Osterwalder, A., Pigneur, Y., 2013, S. 20.
213 \g|. Strategyzer, 2019, o. S.

214\/gl. Lukas, T., 2013, S. 148.

215\/gl. Lukas, T., 2013, S. 152.

216 \/gl. ebd.

217 \/gl. BMWi, 0. J., 0. S.
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ein Uberblick generiert, der helfen soll, dass das Produkt oder die Dienstleistung
daran ausgerichtet wird.2'® So wird die Modellierung der Geschéftsidee erleich-

tert, da bestimmte Features durch die Kundenanspriiche bereits bekannt sind.

Zu den Kundenbediirfnissen zahlt das Erledigen von Aufgaben, welches im vor-
liegenden BMC dem Generieren von zusatzlichen Einnahmen entspricht und
dadurch die Pendlerkosten besser gedeckt sind. Die Pendlerpauschale, die der-
zeit geltend gemacht werden kann, entspricht 30 Cent je Kilometer und kann mit
dem Ausliefern von Paketen und der Vergiitung zusétzlich erhéht werden.?'® Ne-
ben den Aufgaben, sollen auch Probleme bertcksichtigt werden, hierzu z&hlen
die Zustellung an der Haustiire, obgleich der Empfanger berufstatig und nicht zu
jeder Zeit zuhause anzutreffen ist. AuRerdem werden die Pakete sicher zugestellt
und nicht unbeaufsichtigt abgelegt.??° Die Beduirfnisse der Kunden sehen vor al-
lem die kostenlose Lieferung vor. Diese soll auch dann bereitgestellt werden, ob-
wohl die Empfanger in weniger dicht besiedelten Gegenden leben und sonst ei-
nen Nachteil hatten.??! In der nachfolgenden Abbildung werden die Felder an-

schaulich dargestellt.

218 \/gl. BMW, 0. J., 0. S.

219 \/gl. Strotebeck, F., 2019, S. 201.

220 \/gl. Tiwapat, N., et al., 2018, S. 314.
221 \/gl. Strudwick, T., 2019, S. 33.
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Abbildung 21 Kundensegment
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abgeliefert, Track and |weil Ressourcen besser nach Hause fahren weniger dicht besiedelten
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den Empfanger in weniger dicht
besiedelten Gegenden méglich

Umweltbewusste Lieferung
keine groRen Investitionen in

Empfangsboxen notwendig, App
muss lediglich installiert werden

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excel BMC Vorarbeit.

Kunden, die etwas abseits wohnen und berufstatig sind, kénnen meist die Pakete
nicht selbst in Empfang nehmen und haben keinen Paketshop in der unmittelba-
ren Umgebung.??? Hier entsteht der Wunsch, dass es eine Zustellung in den
Abendstunden gibt, sodass die Wahrscheinlichkeit, dass jemand das Paket per-
sonlich in Empfang nehmen kann, steigt.??3 Wobei dieses Bediirfnis nicht zwin-
gend nur im landlichen Bereich vorhanden ist, dieses Gebiet aber im Fokus der
Arbeit steht, wird nur auf diesen Bereich in der Arbeit eingegangen. Verstarkt wird
dieses Bediirfnis, des Empfangens von Paketen in den Abendstunden, durch das
Problem, dass Paketshops nicht in fuBlaufig erreichbarer Gegend sind.??* Sor-
gen der Kunden kénnen bei der Nutzung der mobilen App sein, dass die Pendler

nicht vertrauenswurdig sind und die Pakete nicht ankommen, sondern gestohlen

222 \/gl. Strudwick, T., 2019, S. 33.
223 \/gl. Boyer, K., et al., 2009, S. 195.
224 \/gl. Strudwick, T., 2019, S. 33.
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werden.?%® Diese Gefahr besteht allerdings auch bei konventionellen Zustellbe-
trieben, bei denen die Mitarbeiter fest angestellt sind.??® Dennoch muss dieser
Aspekt mit in die Uberlegungen einflieen, wenn das Geschaftsmodell generiert
wird und es sollte ein Losungsvorschlag berilicksichtigt werden. Unter anderem
kann durch einen Upload des Flhrerscheins auf der Plattform, eine Versicherung
seitens der Plattform oder Verlinkung mit Social-Media-Kanalen diesem Aspekt
Rechnung getragen werden. 227 Dadurch entsteht eine Gemeinschaft, die alle
notwendigen Voraussetzungen erfillt, damit eine Vertrauensbasis geschaffen
wird. Diese Dokumente werden bei Anmeldung durch die App verifiziert, aber
nicht 6ffentlich zur Verfligung gestellt. Anhand der Uberlegungen zu den Wiin-
schen und Sorgen der potenziellen Kunden der App entsteht das Wertangebot,
welches mithilfe des Geschaftsmodells fir den Kunden bereitgestellt werden
soll.?? In der nachfolgenden Graphik wird dargestellt, wie die Anwendung fir den

Empfanger von Nutzen sein kann.

225 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 6.
226 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 7.
227 \/gl. Carbone, V., et al., 2017, S. 243.
228 \/gl. Osterwalder, A., Pigneur, Y., 2013, S. 23.
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Abbildung 22 Wertangebot

Gain Creator

Pain Relievers

Wie kann das Produkt die
W insche erflillen?

Wie kann das Produkt die
Sorgen mildern?

Paket wird von Pendler zur
Haustire geliefert

Lieferung erfolgt zu
pendlertypischen Zeiten, ist in
der App ersichtlich

App ermoglicht, den Fahrer zu
bewerten, je besser, desto mehr
Fahrten werden dem Pendler
zugeordnet

Belieferung aufgrund nicht voll
ausgeschopfter Ressourcen bei
Pendlern, Umweltaspekt

Garantierte Belieferung, auch
wenn kein Pendler die Strecke
fahrt

Zustellung in Abstimmung
Uber die App mit dem
Empféanger

keine Extragebuhren flr den
Empféanger bei der Zustellung

Track & Trace ermdglicht
Nachverfolgung des Pakets

Fahrerbewertungen erhéhen
die Vertrauensbasis

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excel BMC Vorarbeit.

Die Auslastung der Fahrzeuge von Pendlern ist oft nicht sehr hoch, sodass durch
die Mithahme von Paketen in weniger dicht besiedelten Gegenden diese erhoht
werden kann.?2° Durch die bessere Nutzung der vorhandenen Ressourcen kon-
nen Emissionen gesenkt und die Umweltbelastung gemindert werden.?® Das
Geschaftsmodell sieht vor, dass es in jedem Fall zu einer Belieferung der Kunden
kommt, sollte sich innerhalb einer festgelegten Zeitspanne kein Pendler regis-
triert haben, der das Paket mitnimmt. Die Blindelung der Sendungen erfolgt so
dennoch und der Umweltgedanke wird zu einem - wenn auch etwas geringeren

Anteil - weiterhin erflllt. Aus diesen oben gezeigten Detailbetrachtungen ergibt

229 \/gl. Carbone, V., et al., 2017, S. 238.
230 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 2.
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sich zum einen das Feld ,Kundensegmente® und zum anderen das Feld ,Wert-
angebot” des oben gezeigten BMC der Mitbring-Plattform LoCo. Die anderen sie-
ben Felder werden entsprechend den Angaben der Geschéaftsidee und der bei-
den detaillierten Felder ,Wertangebot und ,Kundensegmente* gefiillt.23! Diese
beschreiben in dem vorliegenden Geschaftsmodell zum einen die internen Be-
lange (Bereich links vom Wertangebot der Abbildung 19), die erfillt sein mussen,
um diese Idee umsetzen zu kénnen, betrachten zum anderen aber auch die ex-
ternen Markteinfliisse (Bereich rechts vom Wertangebot Abbildung 19), die be-
riicksichtigt werden sollen, sodass das Modell erfolgreich sein kann.232 Im inter-
nen Bereich geht es vor allem darum, welche Kernaktivitdten bereitgestellt wer-
den sollen und welche Ressourcen dafiir benétigt werden.?33 Bei den Kernaktivi-
taten ist wichtig, was zur Verfligung gestellt werden muss, sodass das Geschéfts-
modell funktioniert.?3* In der vorliegenden Geschéftsidee ist dies vor allem die
Bereitstellung der App, sodass das Grundmodell Gberhaupt umgesetzt werden
kann. Zu den Ressourcen gehdren neben dem Gebaude, welches als Mikrodepot
dienen soll, auch die Mitarbeiter, die in dem Depot arbeiten und die Pakete aus-
geben und auch ausfahren, wenn kein Pendler das Paket aufnimmt. Im externen
Bereich geht es wiederum darum, wie der Kunde angesprochen wird und welcher
Kontakt zu ihm gepflegt wird.23% Im vorliegenden BMC soll der Kunde Uber die
App kommunizieren kénnen. Fiur Probleme und mit Blick auf die Vertrauenswur-
digkeit des Unternehmens ist es allerdings wichtig, dass auch eine reale Person
als Ansprechpartner genannt ist, die angerufen werden, kann.2% Die verschiede-
nen Kanéle, wie Chat Moglichkeiten, Foren innerhalb der App, die verwendet

werden sollen, um mit den Appnutzern in Kontakt zu treten, sollen neben der App

281 \Vgl. Lukas, T., 2013, S. 147.
232 \/gl. ebd.

233 \Vgl. Strategyzer, 2019, o. S.
234 \/gl. ebd.

235 \/gl. ebd.

236 \/gl. Statista, 2011, o. S.

71



auch E-Mail-Adressen beinhalten, da dies den zweithaufigste Kommunikations-
kanal bei der Problembewaltigung darstellt.?3” Aufbauend auf dem BMC soll nun
der Ablauf des Geschéaftsmodells dargestellt werden, um die einzelnen Schritte

des Prozesses naher erlautern zu konnen.

Mithilfe eines Swimlane-Diagramms werden in der nachfolgenden Graphik das
Geschaftsmodell und die einzelnen Schritte anschaulich dargestellt. Es wurde
diese Art der Darstellung gewahlt, weil so die verschiedenen Akteure, die in dem

Geschaftsmodell involviert sind, Gibersichtlich gezeigt werden kénnen.238

287 \/gl. Statista, 2011, o. S.
238 \/gl. Gadatsch, A., 2017, S. 92.
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Abbildung 23 Swimlane-Diagramm
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gadatsch, A., 2017, S. 91.

Aus diesem Modell ist ersichtlich, dass der KEP-Dienstleister im ersten Schritt
keine Anderung der Prozesse vornehmen muss. Die Pakete werden im Verteil-
zentrum lediglich an einer anderen Laderampe in den Lieferwagen verteilt. Dieser
fahrt zum Depot und dort wird das Paket in der App registriert, welche dann an
Pendler, die in der App eine passende Wegstrecke angegeben haben, eine
Nachricht Uber die Mithahmemadglichkeit sendet. Die Pendler haben dann die
Maoglichkeit, sich fir dieses Paket zu registrieren und den Zeitpunkt der Auf-
nahme einzugrenzen. Dies ist ein ahnliches Prinzip, welches beispielsweise
durch Uber verfolgt wird.?%° Meldet sich ein Pendler zuriick, erhalt dieser einen
Barcode innerhalb der App, um mithilfe dieses Barcodes das Paket abzuholen
und die Nachverfolgung zu ermdglichen. Besonders diese Moglichkeit der Nach-
verfolgung des Pakets wird bei den Empfangern haufig genutzt und sorgt fur wei-
tere Sicherheit und Kontrolle auf Seiten der Adressaten.?*% Nach erfolgreicher
Zustellung, welche quittungslos von statten geht,?*" und Bestatigung des Emp-
fangers, wird die Vergltung dem Pendler ausgezahlt. Die Auszahlung erfolgt
dann zum Ende des Monats. Wobei hier die Méglichkeit besteht, Guthaben an-
zusparen, welches fir Serviceleistungen der Partnerfirmen in der App verwendet
werden kann. Erfolgt keine Riickmeldung, dass ein Pendler sich bereit erklart,
das Paket aufzunehmen, wird in einer Sammellieferung nach einem festgelegten
Zeitraum das Paket durch den Depot Mitarbeiter zugestellt. Hier wird der Emp-
fanger des Paketes ebenfalls mittels einer Nachricht Gber den Zeitpunkt der Zu-
stellung informiert. Die komplette Abwicklung der Zustellung ware App gestutzt
und kann so transparent nachverfolgt werden. Dieses Mikrodepot kann anbieter-
neutral betrieben werden, sodass nicht ein spezifischer KEP-Dienstleister von
der Konsolidierung profitiert, sondern dies durch mehrere genutzt werden kann.

Ein ahnliches Prinzip verfolgt das US-Unternehmen Doorman.?*? Hier erfolgt die

239 \/gl. Wang, Y., et al., 2016, S. 280.
240 \/gl. UPS, 2019, S. 28.

241\/gl. Lehmacher, W., 2015, S. 19.
242\/gl. MRU, 2016, S. 20.
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Zustellung von konsolidierten Paketen an den Empfanger ebenfalls in den
Abendstunden.?4® Der Unterschied zur oben vorgestellten Plattform ist, dass es
ausschlieBlich durch eigene, angestellte Mitarbeiter zugestellt wird und nicht
durch Pendler und der Empfanger fiir diesen Service extra bezahlt.?** Die Pakete
werden ebenfalls bei Doorman gebiindelt und in einem Sammelverkehr zuge-
stellt, allerdings dient diese Bindelung nicht der Entlastung der KEP-Dienste,
sondern ermdglicht dem Empfanger die Zustellung zeitlich zu koordinieren und
Pakete von mehreren KEP-Dienstleistern von einem Zusteller in einer Sammel-
lieferung zu erhalten.?4® Bei dem Unternehmen myrobin handelt es sich ebenfalls
um eine Mitbring-Plattform.?46 Diese Plattform ist autark zu KEP-Dienstleistern
und holt Pakete beispielsweise auch an der Haustir des Versendenden ab und
bringt, 8hnlich einem Kurier, das Paket an den Zielort.?*” Es gibt kein Depot, an
dem die KEP-Dienstleister die Pakete gesammelt umschlagen, sodass keine di-
rekte Entlastung der KEP-Dienstleister erfolgt. Ein weiteres Unternehmen, wel-
ches ein ahnliches Geschaftsmodell verfolgt, ist La Tourneé. Es ermdglicht loka-
len Geschéaften Bestellungen gegen eine geringe Gebuhr ausliefern zulassen und
bietet zudem Arbeitslosen eine Moéglichkeit sich Geld dazuzuverdienen, da sie
vornehmlich als Boten eingesetzt werden.?*8 Diese Moglichkeit der Auslieferung
ist allerdings nur fir Einkdufe in den ortsansassigen Geschaften gedacht und
nicht fir Pakete im eigentlichen Sinne, sodass dies nur eingeschrankt vergleich-
bar mit der Plattform LoCo ist. Die Grundidee, die dahintersteht, ist allerdings im
Kern die gleiche. Das Unternehmen MyWays wurde von DHL gegriindet und als

Pilotprojekt in Stockholm 2013 eingefiihrt.?° Dieses Unternehmen erméglicht es

243 \Vgl. MRU, 2016, S. 20.
244 \/gl. Doorman, 2017, o. S.
245 \/gl. ebd.

246 \/gl. myrobin, 2020, o. S.
247 \/gl. ebd.

248 \/gl. MRU, 2016, S. 23.
249 \/gl. Fuchs, J., 2013, 0. S.
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Paketempfangern die Pakete durch eine beliebige Person zustellen zu lassen.2%
Hierzu hinterlegt der Empfanger in einer App den gewilinschten Zeitpunkt der Lie-
ferung und einen Betrag, den er bereit ist fir diese Lieferung zu bezahlen und ein
Dritter, der diese Strecke fahrt und bereit ist ein Paket zu den hinterlegten Kon-
ditionen zu transportieren, nimmt es bei einer Packstation von DHL auf und stellt
dieses dem Empfanger zu.25%' Dieses Prinzip wurde in Stockholm als Pilot einge-
fuhrt, da es dort keine Haustlrzustellung in den Stadten gibt, sondern jegliche
Pakete an Packstationen oder Paketshops geliefert werden und die Empfanger
diese Pakete selbst abholen.?%? Das Grundprinzip wird auch fiir die App LoCo
verwendet, jedoch liegt ihre Fokusregion, im Unterschied zu den anderen Ange-
boten, auf Iandlichen Gebieten und Nutzung eines Mikrodepots. Das Geschéafts-
modell, welches dem spanischen Unternehmen Koiki hinterlegt ist, ist dhnlich
dem der franzdsischen Firma La Tourneé. Bei Koiki kbnnen Pakete an eine Ad-
resse geschickt werden, bei der immer jemand zuhause ist, um das Paket in
Empfang zu nehmen, beispielsweise Langzeitarbeitslose, Rentner oder Men-
schen, die von zuhause aus arbeiten.25 Der Paketempfanger und der Anneh-
mende vereinbaren dann einen Zeitpunkt der Paketlibergabe und der Anneh-
mende stellt das Paket umweltfreundlich, also zu FuR oder mit dem Rad, zu.?%*
Bei diesem Modell steht vor allem der soziale sowie der umweltfreundliche Ge-
danke im Vordergrund. Verglichen mit der Plattform LoCo ergibt sich der Unter-
schied bei der Bundelung der Sendungen fiir ein Gebiet, da bei LoCo die Pakete
in einem Depot gesammelt werden, Koiki hingegen weiterhin die Haustlrzustel-
lung durch den Paketdienst favorisiert, auch wenn dies nicht der Endempfanger
ist und dadurch aber die Erstzustellquote trotzdem erhoéht werden kann. In der
nachfolgenden Graphik sollen anhand allgemeiner Kriterien, die sich am BMC fir

die Mitbring-Plattform und den Kundenwiinschen und Bedirfnissen orientieren,

250 \/gl. Fuchs, J., 2013, 0. S.
251 vgl. ebd.

252 \/gl. Randler, S., 2015, o. S.
253 \/gl. Koiki, 2016, o. S.

254 \/gl. ebd.
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die verschiedenen beschriebenen Modelle Ubersichtlich dargestellt werden.
Diese Aufzahlung ist nicht abschlieffend und enthalt lediglich eine Auswahl der
am Markt vorhandenen Firmen, die ein ahnliches Konzept verfolgen, wie es die

Mitbring-Plattform LoCo tun méchte:

Tabelle 4 Gegeniiberstellung Bringdienste

‘ Trifft voll zu

‘ Trifft teilweise zu

KEP-Dienstleis-

ter

Zeitfenster

O Trifft nicht zu

Zustellung Abendstunden
Track & Trace
Same Day Delivery
Zusatzliche Kosten
Umweltfaktor

LoCo

Doorman?2%®

myrobin2%®

La Tourneé?’

Myways?2%8

Koiki?%®

000000
«200000
«oc0eeo
aO*000

rF'Ww Y O O 4R Erleichterung

000000
0202009

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an jeweilige Quelleninformation.

255 \/gl. Doorman, 2017, o. S.
286 \/gl. myrobin, 2020, o. S.
257 \/gl. MRU, 2016, S. 23.
258 \/gl. Fuchs, J., 2013, 0. S.
259 \/gl. Koiki, 2016, o. S.
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Obwohl die Plattform LoCo keine spezifischen Zeitfenster der Zustellung anbie-
tet, kann der Empfanger dennoch anhand der Riickmeldung der App abschéatzen,
wann das Paket zugestellt wird. Eine Lieferung am gleichen Tag ist aufgrund der
Option, eine Alternative Zustellung zu ermdglichen, nicht méglich. Dieser Aspekt
lauft kontrar zur Entwicklung, dass die Pakete immer schneller geliefert werden
sollen.?®0 Einer aktuellen Studie zur Folge verzichten Kunden auf eine schnelle
Lieferung, wenn eine Lieferoption innerhalb weniger Tage kostenlos oder kosten-
glnstiger ist, als die Lieferung am gleichen Tag oder am nachsten Tag.?8" Ein
Argument, welches flr dieses Modell spricht, ist die Umweltfreundlichkeit und
Ressourcenschonung aufgrund der besseren Auslastung von Pendlerfahrzeu-
gen.?%2 Die Plattform ist zudem attraktiv, da keine zusatzlichen Kosten fiir die
Hausturbelieferung entstehen und fir die KEP-Dienstleister eine Entlastung dar-
stellt, da Pakete in dinn besiedelte Gebiete gebiindelt werden. Diese Vorteile
kénnen dazu fuhren, dass viele Pendler, die dieses Modell als Empfanger nutzen
maochten, sich auch bereit erklaren, selbst Pakete mitzunehmen, was wiederum
einem guten Gemeinschaftssinn entspricht. Zusammenfassend kann gesagt wer-
den, dass sich dieses Geschaftsmodell zum einen aufgrund der Mdglichkeit der
Biindelung von Sendungen in weniger dicht besiedelten Gebieten zur Entlastung
der KEP-Dienstleister beitragt und sich dadurch vom Wettbewerb differenziert.
Zum anderen konnen durch die Veranderung der Prozesse neue Mdglichkeiten
geschaffen werden, etwa das Mitarbeiter in einem breiteren Feld rekrutiert wer-
den konnen, da es nun weitere Bereiche im Unternehmen gibt, bei denen die
Belastung des einzelnen Mitarbeiters etwas zuriickgeht. Nachteilig fir dieses Ge-
schaftsmodell ist allerdings der weitere Umschlagspunkt der Pakete und die lan-

gere Lieferzeit aufgrund der Zwischenlagerung im Mikrodepot.

260 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 41.
261 \/gl. UPS, 2019, S. 26.
262 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 41.
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Um sich die App und die Abwicklung innerhalb dieser besser vorstellen zu kon-
nen, soll im nachfolgenden Abschnitt ein Prototyp der App gezeigt werden. Die-
ser beinhaltet die App zum einen aus Sicht der registrierten Pendler und zum
anderen aus Sicht der Paketempfanger. Die erste Seite der App, in der Abbil-
dung 23 ganz links, ist fur alle Nutzer gleich. Sie zeigt das Logo und ermdglicht
die Registrierung oder Anmeldung in der App. Au3erdem kann Uber einen Klick
auf die Schaltflache ,Partnerfirmen* eine Liste der Werbepartner angezeigt wer-
den, die wiederum zusatzlichen Service fir die Appnutzer anbieten. Ab dem mitt-
leren Bild ist die Pendlersicht gezeigt. In dieser Sicht kann der Pendler seine hin-
terlegte Strecke sehen und andern, dies wird von der App genutzt, um anhand
von Algorithmen die Pakete an mdgliche Pendler zu melden, wenn die Adresse
in der Nahe der Pendlerstrecke liegt. Einer Studie zufolge sind 80% der Men-
schen, die grundsatzlich einem solchen Modell aufgeschlossen gegenlberste-
hen, bereit einen Umweg von bis zu 15 Minuten zu machen, um ein Paket zuzu-
stellen.?53 Dies wird mittels eines Algorithmus in der App hinterlegt. Des Weiteren
sind die Ubliche Pendlerzeit sowie die Bewertungen von anderen Usern ersicht-
lich. Diese Bewertungen tragen dazu bei, dass die Vertrauensbasis in das Sys-
tem und die Geschéaftsidee weiter gefestigt werden und sind elementarer Be-
standteil der Umsetzung.?%* Bewertungen kann der Paketempfanger immer dann
abgeben, wenn das Paket tibergeben wird oder im Nachgang der Lieferung per
Email Erinnerung. Der Bereich oberhalb der blauen Linie ist flir den Paketemp-
fanger ersichtlich, sobald der Pendler sein Paket in der Zustellung hat. Im priva-
ten Bereich ist fir den Pendler zu sehen, welches Bankkonto hinterlegt ist, auf
das die VergUtung Uberwiesen wird, sowie seine Kontaktdaten und Nachrichten.

In den Nachrichten bekommt der Pendler den Hinweis, dass ein Paket hinterlegt

263 \/gl. Devari, A., et al., 2017, S. 111.
264 \/gl. Carbone, V., 2017, S. 247.
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ist, welches auf seiner Wegstrecke liegt und er wird gefragt, ob er dieses aufneh-

men mochte.

Abbildung 24 Prototyp App Pendlersicht |

Pendlersicht

LoCo - local community
Wir bringen’s gemeinsam!

|Registrieren ‘ Anmelden ‘

REDUZIERE DEINE
PENDLERKOSTEN

GANZ EINFACH DURCH
PAKETE ANDERER!

Jetzt registrieren &
profitieren!

@r‘lnerﬁrmen‘ ‘ Impressum‘/

‘ angemeldet als: Max Mustermann |

¢ Profil
* Pendlerstrecke
Miinchen - Irchenbrunn
¢ Pendleruhrzeit
zwischen 18 Uhr und 19 Uhr
¢ Bewertungen (4,5 von 5)

Privater Bereich:

¢ Konto
* Kontaktdaten

\ Nachrichten (1) /

DA [rosvin |

von: Depot Bergkirchen

Lieber Pendler,

es liegt 1 Paket im Depot
Bergkirchen, welches auf Ihrer
Wegstrecke liegt. Mochten Sie
dieses annehmen?

©Annehmen
\ Ablehnen

/

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Swimlane-Diagramm Ablauf.

Sollte sich der Pendler dazu entschlieRen, das Paket anzunehmen, kann er in

der nachsten Ansicht eingeben, an welchem Tag er dieses Paket mithehmen

kann und ob dies zur Ublichen hinterlegten Pendlerzeit oder einer Alternativuhr-

zeit geschieht. Nach Bestatigung erhalt er einen QR-Code, welcher zur Aushan-

digung des Pakets am Depot gezeigt werden muss. Bei der Ubergabe an den

Empfanger muss der Pendler noch den QR-Code vom Paketempfanger scannen,

um so automatisch seine Vergltung freischalten zu lassen und die korrekte Ab-

wicklung der Zustellung zu bestatigen.
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Abbildung 25 Prototyp App Pendlersicht i

:":E’,r :":E',.r

5’)@

B>

© [ © [ W/ [

Abholung: . -
% Datum: tt.mm.jj Abholung zur Pendleruhrzeit Uk adeboplEpplancerbranen
QR Code zur Abholung Paket
g Pendleruhrzeit

D Alternativuhrzeit

=

o AN AN /

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Swimlane-Diagramm Ablauf.

Mit den oben dargestellten Abbildungen ist ein erster Eindruck der hinterlegten
App ersichtlich. Damit kann im weitesten Sinne alles abgedeckt werden und so
ein besseres Sicherheitsgefuihl beim Empfanger generiert werden, da dieser
weild, wer das Paket wann zustellt, was im Endeffekt den Bedurfnissen entge-

genkommt, die im BMC genannt wurden.

In der nachfolgenden Abbildung wird die Empfangersicht der App gezeigt. Diese
beinhaltet vor allem das Empfangen von Nachrichten aus dem Depot, die dem
Empfanger mitteilen, wer das Paket wann zustellen wird und den QR-Code, der
vom Pendler als Bestatigung gescannt werden muss. Im privaten Bereich sind
wieder die Kontaktdaten hinterlegt und ebenfalls die Kontodaten und Nachrich-
ten, die dem Empfanger ndheres zur Zustellung mitteilen. Mithilfe der Nachricht,

wer und vor allem wann das Paket aufgenommen wird, soll dazu beigetragen
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werden, dass der Empfanger eine bessere Planungssicherheit erhalt und dann

bei Zustellung auch anzutreffen ist.

Abbildung 26 Prototyp App Empfangersicht

Paketempfanger Sicht

="

%

LoCo - local community | angemeldet als: Melanie Muster |
Wir bringen’s gemeinsam! Nachrichten
| Registrieren | Anmelden | * Profil

* Abgegebene Bewertungen von: Depot Bergkirchen
(50 Bewertungen)

REDUZIERE DEINE
PENDLERKOSTEN
GANZ EINFACH DURCH
PAKETE ANDERER!

Lieber Empfanger,

Pendler Mustermann nimmt lhr
Paket am tt.mm.jj zwischen 18
und 19 Uhr zur Zustellung auf.
Privater Bereich: Anbei der QR-Code zur

‘ Jetzt registrieren & ‘ Bestatigung des Empfangs.

profitieren!

¢ Konto [=]:¥ 153 [w]
* Kontaktdaten (3
%nnerfirmen | | Impressum|/ K Nachrichten (1) / \ 5 /

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Swimlane-Diagramm Ablauf.

Um das Geschaftsmodell bewerten zu kénnen, soll im weiteren Verlauf mithilfe
einer Kostenkalkulation verglichen werden, welche Voraussetzungen gegeben

sein miUssen, dass dieses Modell wirtschaftlich sinnvoll etabliert werden kann.

4.2.2 Kostenkalkulation Mitbring-Plattform LoCo

Aufbauend auf dem Business Model Canvas aus dem vorangegangenen Kapitel
soll nun die Kostenkalkulation, die die Details der BMC Felder ,Kostenstruktur®
und ,Einnahmequelle” beinhaltet, durchgefihrt werden. Die Kostenstruktur ent-
halt die variablen Kostenbestandteile Personalkosten, Pendlervergitung und die

Kosten fiir die Fahrzeuge. Diese Kosten sind abhangig von der zu bearbeitenden
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Paketmenge und der gefahrenen Kilometer.2%® Die fixen Kostenbestandteile be-
inhalten die Ausstattung fir das Mikrodepot und die App. Diese Kosten fallen
unabhangig von der Paketmenge an.?®® Zunichst werden die verschiedenen
Grolen der Lagerraume, sowie das maximale Volumen, welches diese Raume

aufnehmen konnen, erlautert.

Abbildung 27 AusmaRe Lagerraume

Mitbring-Plattform LoCo Allg. |Mikrodepot |Mikrodepot| Mikrodepot
Angaben 50 gm 100 gm 150 gm

GréRe Depotingm 50 100 150
Anzahl Regale Volumen 1Regal in m3 4,49 6 12 18
Gesamtes Regalvolumen Depot 27,0 53,9 80,9
Anz. Pakete, die im Depot Platz haben [Volumen 1 Paketin m? 0,07 369 738 1.107
Anzahl Pakete (Jahresmenge) 45.015
Anzahl Pakete pro Woche 52 WO 866
Mind. Anz. Pendlerpakete 497 128 -241
Mind. % Pendlerpakete 57,4% 14,8% -27,9%

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell.

In der oben dargestellten Abbildung ist ersichtlich, dass drei unterschiedliche De-
potgréRRen analysiert werden sollen: 50 gm, 100 gm und 150 gm. Das Depot soll
mit einem Fachregallagersystem ausgestattet werden, dies ermoglicht die fle-
xible Nutzung bei wechselndem Bestand und optimiert die Flachennutzung.?%”
Das Volumen der Regale, welches mit 4,49 Kubikmeter angegeben ist, ergibt
sich aus einem handelsiiblichen Industrieregal.?®® Es wurden bei der Berechnung
der Regalanzahl Wegbreiten von circa 1 m angenommen, die Regale kénnen von
beiden Seiten befiillt werden. Diese Abmessungen orientieren sich an verschie-
denen Lagertypen.?9 Dadurch, dass die Pakete, die in diesem Mikrodepot zwi-

schengelagert und umgeschlagen werden sollen, nicht mehr als 31,5 kg wiegen

265 \/gl. Reim, J., 2019, S. 17.

266 \/gl. ebd.

267 \/gl. Gudehus, T., 2010, S. 581.
268 \/gl. Hacobau, 2019, o. S.

269 \/gl. Gudehus, T., 2010, S. 607.
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dirfen,?70 wird im ersten Schritt davon ausgegangen, dass keine automatisierte
Forderungstechnik in dem Depot eingebaut wird, sondern manuelle Hubhilfen fiir
den Mitarbeiter bereitgestellt werden. Die Gewichtsbegrenzung ergibt sich aus
der in Kapitel 2 erwahnten Definition der KEP-Dienstleistungen. Die vorangegan-
genen Berechnungen werden nach dem Grundriss in der Abbildung 27 naher
erlautert. Aus diesen Angaben ergibt sich das Gesamtvolumen des jeweiligen
Lagerraumes, welcher in der nachfolgenden Abbildung beispielhaft fiir das Mikro-
depot mit 100 gm dargestellt wird, um die Abmessungen zu verdeutlichen. Es
werden 12 Regale in das Mikrodepot eingebaut und eine etwas grofere Nutzfla-
che an einer Seite freigelassen, um einen Bearbeitungsplatz zu gewahrleisten

und um Platz fiir die Hubhilfen zu schaffen.

270 \/gl. Heiserich, O., et al., 2011, S. 314.
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Abbildung 28 Aufsicht Mikrodepot 100 qm

A
v

10m

3

|

2,45 m 1m 0,9m

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gudehus, T., 2010, S. 575.

Das Paketvolumen und die Anzahl der Pakete ergeben sich aus den vorherigen
Angaben fir die Beispielregion, diese sollen auch in dieser Kalkulation Anwen-
dung finden. Bei 15 Sendungen pro Kopf ergeben sich 45.015 Pakete im Jahr,
die fur die Beispielregion bestimmt sind. Bei 52 Wochen ergeben sich so 866 Pa-
kete pro Woche, die im Depot umgeschlagen werden sollen. Im Mikrodepot mit
50 gm finden lediglich 369 Pakete Platz, das bedeutet, dass Uber 57% der Wo-
chenpaketmenge von 866 Stiick bereits von Beginn an durch Pendler zugestellt
werden mussen. Diese Annahme wird getroffen, da der Umschlag des Lagers

nach 5 bis 7 Tagen erfolgen soll und nicht taglich stattfindet, daher missen die
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Pakete, die keinen Platz im Depot aufgrund der Grof3e haben, in kirzester Zeit
durch Pendler aufgenommen werden. Fir das grofste Depot mit 150 gm ergibt
sich aufgrund des angenommenen Volumens eine gréRere Anzahl an Lagerplat-
zen als die Gesamtsumme einer Woche (866 vs. 1.107 Pakete). Dies fiihrt zu
einer Unterauslastung der Lagerraume von circa 22%. Dadurch, dass im Lager-
raum mehr Platz ist, als benétigt wird, wird im ersten Schritt keine Pendlervergui-

tung kalkuliert, da das Lager alle Pakete aufnehmen kann. Die variablen Kosten-

bestandteile setzen sich wie folgt zusammen:

Abbildung 29 Variable Kostenbestandteile

Variable Kosten Mikrodepot | Mikrodepot | Mikrodepot
50 gm 100 gm 150 gm

Variable Kosten
Personal
Anzahl 1 2 3
Kosten 37.872 € 75.744 € | 113.616 €
Nebenkosten 18.936 € 37.872 € 56.808 €
Summe Personal 56.808 € | 113.616€ | 170.424 €
Pendlervergitung 167.889 € 43.180 €
Fahrzeug
Kilometer pro KEP-Paket 52.828 105.656 123.947
Fahrzeuge 1 2 3
AfA Fahrzeuge 9.167 € 18.333 € 27.500 €
Kraftstoff 5.834 € 23.337 € 41.066 €
Instandhaltung pro km 13.207 € 52.828 € 92.960 €
sonst. Aufwand pro km 5.283 € 21.131€ 37.184 €
Summe Fahrzeuge 33.491€ | 115.630€ | 198.711€
Summe Variable Kosten 258.187 € | 272.425€ | 369.135 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell BMC Jahr 1.

Mit steigender Grofte der Lagerrdume werden auch mehr Mitarbeiter bendtigt,
die sich um die Paketmengen und deren Verwaltung kimmern. Die Personalkos-
ten entsprechen dem durchschnittlichen Einkommen der Post-, Kurier-, und Ex-

pressdienste und wurden auch in der Kalkulation der Boxensysteme zugrunde
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gelegt.?’! Die Nebenkosten fiir das Personal beinhalten unter anderem deren
Ausstattung, Ausgaben fiir Abgaben, Urlaubsvergiitung, krankheitsbedingter
Ausfall und Steuern.?’? Die Pendlervergltung betragt 6,50 EUR/Paket. Dieser
Betrag soll einen Anreiz fir Pendler bieten, Pakete mitzunehmen und entspricht
einem Pauschalbetrag unabhangig der Kilometer, die der Pendler fahrt, um das
System zu vereinfachen. Dieser Betrag deckt bereits die Kosten, die fur die Zah-
lungsabwicklung an den Pendler nach erfolgreicher Zustellung anfallen und ori-
entiert sich an einer Studie, welche besagt, dass zwar 60% der befragten Perso-
nen auch ohne Vergltung Pakete mithehmen wirden, weitere 30% aber gegen
eine Pauschale von 5 USD (etwa 4,60 EUR)?73 oder mehr ebenfalls bereit sind,
Pakete zu transportieren, sodass 90% potentielle Zusteller der Gemeinschaft an-
gesprochen werden, was bei dem vorliegenden Geschaftsmodell essenziell ist,
um die Vorteile ausschdpfen zu kénnen.?”* Die Anzahl der Fahrzeuge hangt von
der Anzahl der Mitarbeiter ab. Da nicht das gesamte Paketvolumen, welches
durch den KEP-Dienstleister zugestellt werden muss, in einen Wagen passen,
variiert die Anzahl der zu fahrenden Kilometer und nicht die Anzahl der Fahr-
zeuge, die fur das gesamte Volumen notwendig waren, da ein Mitarbeiter nur mit
einem Fahrzeug gleichzeitig fahren kann. Aus diesen drei Bestandteilen ergeben
sich die variablen Kosten, die fUr die drei Versionen der Lagerrdume zugrunde
gelegt wurden. Die Fixkosten enthalten folgende Bestandteile, die unabhangig

von der Paketmenge anfallen:

211 \gl. Destatis, 2019, S. 118.

212\/gl. Gudehus, T., 2010, S. 146.

213 \/gl. FinanzenNet, o. J., 0. S.

214 \/gl. Devari, A., et al., 2017, S. 111.
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Abbildung 30 Fixe Kostenbestandteile

. Mikrodepot |Mikrodepot | Mikrodepot
Fixe Kosten
50 gm 100 gm 150 gm

Fixe Kosten
Mikrodepot Miete 4.200 € 8.400 € 12.600 €
AfA Ausstattung Regale 305 € 609 € 914 €
AfA Umbauten (SchlieRanlage, etc.) 2.000 € 2.000 € 2.000 €
Scanvorrichtung  AfA Software 1.875€ 1.875€ 1.875€
AfA Scanner 167 € 167 € 167 €
App Erstellung pauschal 1.875€ 1.875€ 1.875€
Wartungsaufwendungen 6.000 € 6.000 € 6.000 €
Summe Fixkosten 16.421 € 20.926 € 25.430 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell BMC Jahr 1.

Der Mietpreis belauft sich auf 7,00 EUR/gm, was dem Hoéchstmietpreis der Re-
gion entspricht und daher als konservative Annahme zu bewerten ist.2”> Fir die
Berechnung der Abschreibungen (AfA) liegen die vorgeschriebenen Abschrei-
bungsjahre des Bundesfinanzministerium fiir den jeweiligen Gegenstand zu-
grunde.?7® Aus den beiden Kostenbestandteilen, den variablen und fixen Kosten,
ergeben sich die nachfolgenden Gesamtkosten fur die Errichtung der Lager-

raume:

Abbildung 31 Gesamtkosten Mikrodepot

Mikrodepot | Mikrodepot | Mikrodepot

Gesamtkosten
50 gm 100 gm 150 gm
Summe Variable Kosten 258.187 € | 272.425€ | 369.135€
Summe Fixkosten 16.421 € 20.926 € 25.430 €
Gesamtkosten 274.609€ | 293.351€ | 394.565€

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell BMC Jahr 1.

275 \/gl. BNP Paribas, 2019, o. S.
276 \/gl. Bundesfinanzministerium, 2000, o. S.
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Aus dieser Zusammenflhrung ist ersichtlich, dass die variablen Kosten den we-
sentlichen Anteil an den Gesamtkosten haben. Das ist positiv fir die Kostenstruk-
tur, da variable Kosten im Wesentlichen im Zusammenhang mit der Auslastung
entstehen und die geringen Fixkosten nicht zur Blrde bei niedriger Nachfrage
werden.?’” Der geringe Kostenanstieg von circa 20.000 EUR von einem 50 gm
Mikrodepot auf ein 100 gm Mikrodepot liegt an der geringeren Pendlervergitung,
da dieses Depot eine langere Umschlagsdauer aufgrund der GréRe zuldsst.
Nachdem das Geschéaftsmodell vorsieht, dass es auch Geschaftspartner gibt,
werden nun im nachsten Schritt die Einnahmen fir Werbeanzeigen gegenlaufig
zu den Kosten gerechnet. Im ersten Jahr fehlt noch die Bekanntheit der Plattform
und die Reputationen, sodass davon ausgegangen wird, dass nur zwei Partner
auf der Plattform Anzeigen schalten. Es wird pro Monat jeweils eine Anzeige a
500 EUR geschalten, was zu Einnahmen in Hohe von 12.000 EUR/Jahr flhrt,
diese sind fiir jedes Depot gleich. Diese Einnahmequelle entsteht, da die App fur
die Pendler und Paketempfanger kostenfrei angeboten wird, aber dennoch ein
Einnahmestrom generiert werden soll, um die Bekanntheit zu steigern.?’® Mit
Hilfe dieser Partner kdnnen unter anderem Versicherungen fiir mogliche Scha-
den angeboten werden, um den Pendlern und Empfangern mehr Sicherheit zu
bieten.2”® Nach erfolgreicher Implementierung der App besteht so die Moglichkeit
des Ausbaus mit weiteren Serviceangeboten. Empfanger sind bereit auf ihre Pa-
kete langer zu warten, wenn die Liefermethode kostenlos ist, was wiederum dem
Geschaftsmodell entgegenkommt und daher wird flr die App keine Gebuhr ver-
langt, es werden jedoch Werbeanzeigen geschalten.?® Es soll kein Verkauf von
Kundendaten erfolgen, dies wiirde zwar zu einem zusatzlichen Einnahmestrom

fuhren, dadurch dass das Geschaftsmodell aber auf Vertrauensbasis baut, soll

217 \/gl. Gudehus, T., 2010, S. 650.

218 \/gl. Carbone, V., et al., 2017, S. 242.
219 \/gl. ebd., S. 244.

280 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 50.
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die App dies aktiv als Vorbild vertreten, sodass dies nicht vorgesehen ist und

ebenfalls als Differenzierungsmerkmal im Wettbewerb gilt, welches aktiv bewor-

ben wird, um Neukunden zu akquirieren.28!

Abbildung 32 Gesamtkosten LoCo

Mikrodepot |Mikrodepot | Mikrodepot
Gesamtkosten
50 qm 100 gm 150 gm

Summe Variable Kosten 258.187 € | 272.425€ | 369.135€
Summe Fixkosten 16.421 € 20.926 € 25.430€
Gesamtkosten vor Werbeeinnahmen 274.609 € | 293.351€ | 394.565 €
Einnahmen Werbekunden Anzahl Werbekunden 2 2 2
Anzeigenanzahl 24 24 24

Gesamteinnahmen 12.000 € 12.000 € 12.000 €

Summe Einnahmen 12.000 € 12.000 € 12.000 €
Gesamtkosten 262.609€ | 281.351€ | 382.565€
Kosten pro Paket 583 € 6,25 € 8,50 €

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Excelmodell BMC Jahr 1.

Aus den Kosten pro Paket ist bereits ersichtlich, dass das gréfite Depot sogar
teurer ist, als die direkte Haustlrzustellung, die in Kapitel 3 mit 7,56 EUR/Paket
errechnet wurde. Dieses Depot bringt keine wirtschaftlich sinnvolle Verbesserung
gegeniber der bisherigen Zustellung und wird daher nicht weiterverfolgt werden.
Der Vergleich innerhalb der drei Ausfiihrungsformen zeigt, die Variante mit dem
kleinsten Depot ist die glinstigste. Hier ist allerdings zu beachten, dass die Quote
der Pakete, die durch Pendler zugestellt werden, sehr hoch ist. Das ist mit einem
sehr hohen Risiko verbunden, da das Depot nur eine sehr geringe Anzahl von
Paketen pro Woche aufnehmen kann und es im ersten Jahr nicht abzusehen ist,
ob die App und das Mikrodepot in diesem Umfang von Pendlern und Empfangern
angenommen werden. Die Belastung der KEP-Mitarbeiter wird durch den zusatz-
lichen Umschlag und der fehlenden Ubernahme der Zustellung durch Pendler

nicht reduziert, sondern sogar noch erhoht. Dieses kleine Depot wird ebenfalls

281\/gl. Lukas, T., 2013, S. 149.
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nicht weiterverfolgt, da der Trend zu einer steigenden Paketmenge hingeht und
dieses Depot bereits zu klein flr die derzeitige Menge an Paketen fiir Iandliche
Gebiete ist. Daher soll das Mikrodepot mit 100 gm fir die Folgejahre kalkuliert
werden, um einen Trend bei steigender Paketmenge erkennen zu kénnen, da
diese GroRe des Mikrodepots zwar teurer ist, als die Zustellung Uber Boxensys-
teme, dennoch Potential zur Entfaltung hat. Das Risiko im ersten Jahr ist mit re-
lativ geringer Pendlernutzung tberschaubar, sodass die Anderung der Zustell-
methode etabliert werden kann, um die Pendler darauf aufmerksam zu machen.
Ziel dieses Geschaftsmodells ist es, die Kosten pro Paket in den Folgejahren
annahernd gleich hoch zu halten und somit die Gesamtkosten nur durch die
Menge erhoht werden, nicht durch fehlende Effizienz. Eingangs wurde erwahnt,
dass der Wettbewerbsdruck in der KEP-Branche hoch ist und bei steigendem
Umsatz der Gewinn gleichbleibt oder gar sinkt, das Geschaftsmodell soll diesem
Trend entgegenwirken und die Kosten bei steigendem Umsatz durch die stei-
gende Paketmenge auf gleichem Niveau halten, um die angespannte Gewinnsi-
tuation zu minimieren. Der Anstieg der Paketmenge wird mit 4,7% jahrlich ange-
nommen, wie in Kapitel 1 erwahnt, dies ist in der untenstehenden Kalkulation
berucksichtigt. Nachdem die App und das Depot im zweiten Jahr nach der Ein-
fihrung weiter an Bekanntheit gewinnen, kénnen mehr als doppelt so viele Pa-
kete durch Pendler zugestellt werden, als noch im Griindungsjahr. Die variablen
Kosten sollen mit 3,5% steigen. Dieses beinhaltet sowohl die Inflationsrate und
als auch andere Kostensteigerungen, beispielsweise durch Tarifsteigerungen der
Gehalter. Die Fixkosten nehmen im zweiten Jahr zu, da das Mikrodepot weiter
ausgestattet wird, unter anderem mit Automatisierungstechnik und zusatzlichen
Bedienhilfen fur die Mitarbeiter, um die steigende Menge an Paketen pro Woche
bearbeiten zu kénnen und, um auf lange Sicht, die Mitarbeiteranzahl stabil zu
halten. Die Anschaffungen im ersten Jahr wurden alle aktiviert und werden nun
linear Uber die Abschreibungsdauer abgeschrieben. Es werden ebenfalls mehr
Werbepartner akquiriert, sodass die Einnahmen, die den Kosten gegeniiberste-

hen, steigen. Die im Depot gelagerten Pakete werden weniger, was allerdings
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nur daran liegt, dass mehr Pakete durch Pendler aufgenommen werden und so

der Umschlag erhéht wird.
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Mithilfe der Einnahmen aus Werbung und der Pendler, die die letzte Meile fir
immer mehr Pakete ibernehmen, kénnen die Kosten pro Paket auf einem glei-
chen Niveau fir die Folgejahre gehalten werden, trotz Preissteigerungen und ei-
ner héheren Pendlervergltung im letzten Jahr. Dieses Geschaftsmodell kann von
einem KEP-Dienstleister allein betrieben werden, wobei hier die Auslastung be-
achtet werden muss, oder der Service kann an einen Dritten ausgelagert wer-
den.?82 Die Kosten pro Paket sind in diesem Geschéaftsmodell (iber den Kosten
fir das Boxensystem, dennoch lohnt sich eine Betrachtung dieser Mdglichkeit,
da es weitestgehend unabhangig implementiert werden kann, wohingegen das
Boxensystem die Unterstitzung von Kommunen und weiteren Partnern benétigt,
um diese Uberhaupt aufstellen zu kénnen. Im nachfolgenden Abschnitt sollen
Méoglichkeiten erldutert werden, wie die fehlenden Fachkrafte kompensiert wer-
den kdnnen, bevor die kalkulierten und vorgestellten Ergebnisse in Kapitel 5 eva-
luiert werden, sodass neben den Erkenntnissen aus den vorangegangenen Er-

lduterungen auch die Limitationen naher betrachtet werden.

4.3 Ressourcenausgleich

Sollten die oben genannten Anderungen der Zustellung von Paketen in landli-
chen Gebieten nicht zur gewuinschten Entlastung der vorhandenen Ressourcen
beitragen kénnen, so muss versucht werden, die Ressourcen zu steigern, um die

Erhéhung der Paketmenge in den folgenden Jahren besser verteilen zu konnen.

Um die fehlenden Arbeitskrafte zu kompensieren, ist es wichtig, die derzeitigen
Mitarbeiter zu férdern, um diese maoglichst lange im Unternehmen halten zu kén-
nen. In der Problemstellung wird erwahnt, dass Mitarbeiter in der Logistikbranche
aufgrund der enormen Belastung im Durchschnitt friiher in Rente gehen als in
anderen Branchen. Diese Mitarbeiter kbnnen in einem anderen Gebiet im Unter-

nehmen eingesetzt werden, was durch WeiterbildungsmaRnahmen ermdéglicht

282 \/gl. Stenger, A., et al., 2013, S. 64.
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wird, da diese Mitarbeiter Wissenstrager sind und den jungen Nachwuchskraften
viel Hilfestellung bieten kénnen.?83 Durch diese Veranderung der Allokation ist es
moglich fehlende Mitarbeiter, beispielsweise in der Verwaltung, durch Mitarbeiter
zu erganzen, die die Prozesse aktiv umgesetzt haben, was zu einem ungeheuren
Wissensvorteil fihrt.284 Dieser hilft neue Ideen besser und reibungsloser umzu-
setzen, da jemand mit Praxiserfahrung bei der Entwicklung mithilft.285 Diese Pro-
zessanderung ermdoglicht es, dass die Vorgehensweise der Zustellung hinterfragt
wird und Veranderungen implementiert werden, die eine Verbesserung im Pro-
zessablauf fir die Beteiligten hervorruft.2®8 Dies hilft nur bedingt das Problem der
fehlenden Mitarbeiter in der Zustellung zu |6sen, dennoch entlastet es die Situa-
tion in einem anderen Bereich.?®” Dem Problem der fehlenden Arbeitskrafte kann
zum einen durch Anwerben von internationalen Mitarbeitern Rechnung getragen
werden und zum anderen durch steigende Digitalisierung und verbesserter Tech-
nologie, die dazu fiihren, dass in bestimmten Bereichen Mitarbeiter freigesetzt
werden, die dann andere Aufgaben (bernehmen kénnen.?®® Durch das im
Marz 2020 in Kraft getretene Fachkrafteeinwanderungsgesetz kénnen auslandi-
sche Bewerber leichter eingestellt werden und damit erweitert sich der Radius
der Rekrutierung.?® Durch die fortschreitende Digitalisierung in verschiedenen
Unternehmensbereichen und die aktive Verbreitung des Fortschritts durch Kam-
pagnen oder ahnlichem wird auflerdem das Unternehmen als innovativ angese-
hen, was zu einem positiven Image flhrt, welches in der Rekrutierung als Argu-

ment verwendet werden kann.?°© Um die Belastungen der Fahrer zu senken,

283 \/gl. Olesch, G., 2008, S. 64.

284 \/gl. Wegner, U., Wegner, K., 2017, S. 169.
285 \/gl. ebd.

286 \/gl. BVL, 2008, S. 46.

287 \/gl. Olesch, G., 2008, S. 63.

288 \/gl. BVL, 2008, S. 46.

289 \/gl. BMAS, 2020, o. S.

290 \/gl. Rohde, A., 2016, S. 34.
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muss im Gesundheitsmanagement der Unternehmen mehr fiir Angestellte getan
werden. Hier geht es vor allem um einen Ausgleich zur Arbeit, wie die Moglichkeit
von Sportangeboten, Therapien, um mit dem Druck zurechtzukommen, etwa
durch aktives Coaching der Mitarbeiter.?°’ Diese Mafinahmen kosten Geld, was
fur die Unternehmen mit dem erwahnten Kostendruck der Branche schwierig ist,
allerdings ermdglichen diese Ausgaben, dass die Mitarbeiter sich insgesamt
wohler fuhlen und dadurch weniger Kosten durch Ausfélle aufgrund von Krank-
heit oder Kiindigungen und Rekrutierung von neuen Mitarbeitern entstehen.292
Neben den Mdglichkeiten, die den bestehenden Mitarbeitern geboten werden
kénnen, um die Arbeitsbelastung besser zu verteilen, ist es auch notwendig, das
Image der Branche mit Aktionen zu verbessern, um insgesamt als attraktiver an-
gesehen zu werden. Um diese Wahrnehmung in der Gesellschaft zu verbessern,
gilt es eine positive Kommunikation (iber breit gestreute Kanéle zu entwickeln.2%
Mit einem aktiv geflihrten Prozess, welcher die Arbeitgebermarke am Markt etab-
liert, und durch gut herausgearbeitete Wiedererkennungsmerkmale, konnen Un-
ternehmen in der Gesellschaft Présenz zeigen und so die Aufmerksamkeit von
potentiellen neuen Mitarbeitern auf sich lenken und so einen Vorsprung auf die
Konkurrenten generieren.2%* Mithilfe einer Analyse, wie die gewollte Arbeitgeber-
marke aussehen soll, kann dediziert auf die Zielgruppe eingegangen werden.2%
Wichtig ist in jedem Fall, dass auch die bestehenden Mitarbeiter mitgenommen

werden, um die eigene Firma in der Branche hervorzuheben.?%

Im folgenden Kapitel sollen die Ergebnisse bewertet und mdgliche Einschrankun-

gen naher erlautert werden.

291 vgl. Olesch, G., 2008, S. 67.
292\/gl. ebd., S. 70.

293 \/gl. Runkel, C., 2018, S. 2.
294 \/gl. ebd., S. 46.

295 \/gl. ebd., S. 51.

2% \/gl. ebd.
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5 Evaluierung der Ergebnisse

Im ersten Schritt dieses Kapitels sollen die wesentlichen Ergebnisse erlautert und
die zentralen Fragen der Arbeit genannt werden, bevor die Interpretation und Be-
wertung der Erkenntnisse dargelegt werden. Des Weiteren werden in diesem Ka-
pitel auch mégliche Einschrankungen bezilglich der vorgestellten Ergebnisse

thematisiert.

Zunachst sollen in einer kurzen Zusammenfassung die bearbeiteten Themen um-
rissen werden. Durch die geringe Empfangerdichte in landlichen Gebieten ist die
Zustellung in diesem Bereich wesentlich teurer als beispielsweise eine Zustellung
innerhalb des Stadtgebiets.?%” Es galt hierzu eine wirtschaftliche Untersuchung
verschiedener Mdglichkeiten durchzuflhren, welche dazu beitragen, sowohl die
Wirtschaftlichkeit als auch den Einsatz der Ressourcen zu optimieren, sodass
eine gunstigere Alternative vorgestellt werden kann. Zunachst wurden die Kosten
flr die Haustirzustellung in stadtischen und landlichen Raumen als Referenz-
werte kalkuliert, um anschlieRend mittels eines Systems aus Empfangs- und Lie-
ferboxen nachweisen zu kénnen, ob und inwieweit dieses System dazu beitragen
kann, die Kosten zu senken. Eine weitere Mdglichkeit stellt die Mitbring-Plattform
LoCo dar, die dazu beitragen soll, dass die Zustellung von Paketen fir landliche
Gebiete teilweise durch Pendler stattfindet, sodass der KEP-Dienstleister diesen
Weg der letzten Meile nicht in vollem Umfang bedienen muss. Diese vorgestell-
ten Alternativen sollen helfen, die Forschungsfragen zu beantworten. Diese be-
inhalten die Frage nach den verschiedenen Méglichkeiten und deren notwendige
Voraussetzungen, um die Zustellung in Iandlichen Gebieten effizienter zu gestal-
ten und die Frage nach der optimalen Ressourcenzuordnung, die mithilfe dieser

neuen Herangehensweise entstehen kénnen.

297 \/gl. Boyer, K., et al., 2009, S. 186.
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Um die oben aufgezeigten Ergebnisse bewerten zu kénnen, miissen zunachst
die Rahmenbedingungen einer Evaluation festgelegt werden. Die Anforderungen
an eine Bewertung erfolgen anhand mehrerer Richtlinien, die daflr sorgen, dass
die Evaluationen bis zu einem gewissen Maf} in einem vergleichbaren Rahmen
gehalten werden.2% Zum einen muss die Bewertung der Ergebnisse fir die Sta-
keholder und betroffenen Personen im Unternehmen von Nutzen sein.?%® Eben-
falls muss die Umsetzbarkeit der Ergebnisse und der dahinterstehenden Pro-
zesse untersucht werden.3% Die zugrunde gelegten Annahmen miissen bewertet
werden, inwieweit sie die Ergebnisse in der weiteren Anwendung beeinflussen,
beispielsweise bei der Auswahl von weiteren Standorten.3?' Neben den getroffe-
nen Annahmen wird auch die Durchfuhrbarkeit untersucht, hierbei ist zu bewer-
ten, ob diese als realistisch zu erachten ist und die wichtigsten Punkte des Pro-
zesses enthalt oder ob die getroffenen Einschrénkungen zu abstrakt sind und so
nicht in der Realitadt Anwendung finden kénnen.302 Ein weiterer wichtiger Punkt,
der in der Evaluierung der Ergebnisse zu beachten ist, ist die Betrachtung, ob der
Prozess oder das Modell rechtliche Rahmenbedingungen einhalt und nicht kont-
rér zu diesen lauft.3°3 Anhand der oben genannten Kriterien soll nun untersucht
werden, ob und in welchem Umfang die Erkenntnisse aus Kapitel 4 dazu beitra-

gen, die Problemstellung und die Forschungsfragen zu beantworten.

Die Untersuchungsergebnisse, die unter Verwendung des Boxensystems kalku-
liert wurden, zeigen, dass eine Verbesserung der Kosten erzielt werden kann,
wenn der Prozess der Zustellung in weniger dicht besiedelten Gebieten Uber-
dacht wird. Auch bisherige, vorstehend genannte Studien zeigen, dass eine Kos-
teneinsparung in dem prozentualen Umfang der berechneten Ergebnisse mog-

lich ist, wenn die Haustirzustellung nicht als favorisierte Losung angewandt

298 \/gl. Stockmann, R., 2004, S. 12.
29 Vgl. ebd.

300 \/gl. Flick, U., 2006, S. 8.

301 vgl. ebd.

302 \/gl. Stockmann, R., 2004, S. 12.
303 \/gl. ebd.

98



Schriftenreihe Logistikforschung Bd. 67: Wirtschaftliche Untersuchungen

wird.3% Die Voraussetzungen fiir die Veranderung ist vielfach so, dass die Emp-
fanger sensibilisiert werden missen, sodass erbrachte Serviceleistungen auch
eine entsprechende Wertschatzung erhalten.3%5 Durch die Implementierung ei-
nes Boxensystems im landlichen Bereich kann die Zustellung effizienter fir die
KEP-Dienstleister gestaltet werden. Die Voraussetzungen sind jedoch, dass
diese Systeme in Zusammenarbeit mit den Kommunen, Onlinehandlern und In-
vestoren installiert und die Einwohner entsprechend informiert werden, sodass
diese Systeme eine entsprechende Auslastung erfahren.3% Diese Zusammenar-
beit ist entscheidend fur die Umsetzbarkeit dieser Art der Zustellung. Sollten die
Kommunen nicht als Partner gewonnen werden kénnen, dann ist die Umstellung
der Zustellung schwierig.3%” Dies liegt zum einen daran, dass Flachen, die flr
jeden Einwohner zugéanglich sind, benétigt werden und zum anderen ist die Kom-
mune ein gewisser Werbetrager fir dieses System, sodass hier auch indirekt Un-
terstiitzung zur Etablierung geleistet wird.3% Das Boxensystem erméglicht einen
besseren Service fir die Empfanger, da diese nicht zuhause sein miissen, um
die Pakete in Empfang zu nehmen, sodass ihre Flexibilitat steigt oder vielmehr
erhalten bleibt.3%° Gleichzeitig werden die Kosten fiir die Zustellung reduziert, wie
die Ergebnisse oben bestatigen, sodass beide Parteien von dieser Veranderung
profitieren. Dies zeugt von einer guten Nutzenrelation fir die verschiedenen Sta-
keholder, was wiederum fir das System spricht. Dieser Nutzen wird jedoch nur
dann generiert, wenn das Paket im Wesentlichen den Standardabmessungen
entspricht und keine Sondermale aufweist, da sonst nicht gewahrleistet werden

kann, dass das Paket in die Boxen passt.3'? Diese Einschrankung lauft sowohl

304 \gl. Giuffrida, M., et al., 2012, S. 228; Kamdréinen, V., et al., 2001, S. 424.
305 \/gl. Fell, T., 2019, S. 9.

306 \/gl. Iwan, S., et al., 2016, S. 649.

307 \/gl. Zenezini, G., et al., 2018, S. 597.

308 \/gl. Janjevic, M., et al., 2016, S. 602.

309 \/gl. K&madrainen, V., et al., 2001, S. 415.

310 \/gl. Zenezini, G., 2018, S. 597.
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kontrar zum Nutzen als auch zur Durchfiihrbarkeit der Zustellung an das Boxen-
system. Die erhohte zeitliche Flexibilitat, die mit einem Boxensystem fiir beide
Seiten generiert wird, geht zu Lasten des personlichen Kontakts zwischen Emp-
fanger und KEP-Dienstleister.3!" Dies wird nicht von allen Onlinehandlern unter-
stitzt und kann dazu fuhren, dass die Onlinehandler einen anderen Dienstleister
einsetzen, der nicht mit einem Boxensystem arbeitet.3'? In den Berechnungen ist
zu beachten, dass von einer gleichbleibenden Auslastung ausgegangen wird und
keine Saisonalitat berticksichtigt ist.3'3 Die zweite Forschungsfrage, die die Res-
sourcenallokation beinhaltet, wird bei dieser Mdglichkeit ebenfalls berticksichtigt,
da die Zeitaufwendungen in der Zustellung geringer sind als bei der Haustirzu-
stellung kdnnen Ressourcen freigesetzt werden.3'* Diese Mitarbeiter kénnen an
anderer Stelle zur Entlastung fihren, was wiederum hilft, die angespannte Situ-
ation der fehlenden Mitarbeiter etwas zu minimieren. Dies wére in dem gewahlten
Beispiel der Fall, hierbei ist zu beachten, dass die bisherige Routenplanung zu-
sammen mit diesem System implementiert wird, sodass es eine Mischung aus
beiden Varianten, also der Haustlirzustellung in gréReren Ortschaften und der
Zustellung an das Boxensystem in Ortschaften mit weniger als 150 Einwohnern,
geben kann. Die Pakete werden fir ein Zustellgebiet gesammelt, der Fahrer be-
liefert aber nicht in allen Ortschaften die jeweiligen Empfanger, sondern es kann
auch das Boxensystem beliefert werden. Diese Variante, die in der Berechnung
in Kapitel 4 nicht bericksichtigt wurde, hilft, um die Durchfuhrbarkeit dieser L6-
sung zu erhdhen. Die Mdglichkeit einer Same-Day Belieferung an das Boxensys-
tem ist ebenfalls in Betracht zu ziehen, dies ist jedoch nicht Kern dieser Aufga-
benstellung. Wenn das System anbieterneutral installiert wird, kbnnen auch an-
dere KEP-Dienstleister, die noch am gleichen Tag liefern, dieses Modell nutzen,

um beispielsweise unverderbliche Lebensmittel oder Bekleidung zuzustellen.3'®

311 Vgl. Zenezini, G., 2018, S. 596.

312 vgl. ebd.

313 \gl. Deutsch, Y., Golany, B., 2018, S. 259.

314 \/gl. Punakivi, M., Tanskanen, K., 2002, S. 505.
315 \/gl. Kédmaéréinen, V., et al., 2001, S. 415.
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Nachdem der Nutzen, die Umsetzbarkeit und die Durchfiihrbarkeit erlautert wur-
den, wird nun betrachtet, ob dieses System auch auf andere Bereiche angewandt
werden kann. Dieses Modell wird beispielsweise bereits fur Lieferungen von Le-
bensmitteln angewandt, wobei dafiir allerdings Boxen installiert werden missen,
die verschiedene Kiihlzonen haben.3' Es ist zu beachten, dass die installierten
Boxen, die in dieser Arbeit im Zentrum stehen, nicht fur den Privathaushalt instal-
liert werden, sondern fur die Allgemeinheit und die Boxen mit Kuhlfunktion we-
sentlich teurer sind, als Boxen, die nur vor Witterung und Diebstahl schiitzen.3!”
Dies wirde dazu flhren, dass der Aufwand der Installation héher und auch die
Unterhaltung dieser Boxen als Konsequenz folglich mit mehr Arbeit und Kosten
verbunden ist.3'® Dies macht den generierten Kostenvorteil der schnelleren, fle-
xibleren Zustellung obsolet und dadurch uninteressant fiir KEP-Dienstleister.3'°
Dies flhrt dazu, dass das Boxensystem in eingeschranktem MaRe auch in ande-
ren Bereichen eingesetzt werden kann, beispielsweise in Ortschaften mit mehr
Einwohnern als 150, jedoch mit der Maligabe, dass die Kostenvorteile, die gene-
riert werden, entscheidend sind fiir die Durchfiihrung. Die rechtlichen Rahmen-
bedingungen sind aufgrund der Moglichkeit, dass die Boxen spezifischen Emp-
fangern zugeordnet werden kénnen, gegeben, da die Privatsphare gewahrt bleibt
und auch die Pakete gegen Diebstahl durch andere Personen, aulter den KEP-
Dienstleistern, geschutzt sind.32° Das Boxensystem und die fuRlaufige Erreich-
barkeit in den Ortschaften kann eine Alternative bieten und auch dazu fihren,
dass solche Bundelungspunkte durch die Bevolkerung in weniger dicht besiedel-

ten Gebieten starker genutzt werden und dadurch die negativen Effekte durch

316 \/gl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 434.
317 \/gl. Kdmdréinen, V., et al., 2001, S. 418.
318 \/gl. Punakivi, M., et al., 2001, S. 434.
319 Vgl. ebd.

320 \/gl. K&madrainen, V., et al., 2001, S. 417.

101



die Emissionen reduziert werden, da die Pakete ohne Auto abgeholt werden kdn-
nen.3?' Die Mdglichkeit der Kooperation, um die Paketmenge zu erhéhen, ist im
ersten Schritt eine gute Variante, die Auslastung des Systems zu verbessern.322
Kooperationen unter gleichen sind jedoch in diesem stark umkampften Wettbe-
werb eher schwierig einzugehen, hierbei ist entscheidend einen zur Unterneh-
mung und den Unternehmenszielen passenden Kooperationspartner zu fin-
den.323 Besser ware in diesem Fall die Mdglichkeit dieses Boxensystem von ei-
nem unabhangigen Dritten einfihren zu lassen und diese Lésung anbieterneutral
zu gestalten. Dieser neutrale Dritte kann das Boxensystem dann gegen eine Nut-
zungsgebuhr, je nach Auslastung der KEP-Dienstleister, zur Verfigung stel-
len.324 Das Ergebnis der Kosten pro Paket wére das gleiche, allerdings wére der
Betreiber nicht der KEP-Dienstleister, der damit dann in der Folge weniger Auf-
wand hatte, da die Pakete durch den Dritten verarbeitet werden. Die Kommunen
kénnen hierbei als méglicher Ansprechpartner gelten oder die Regierung, die mit
derartigen Malinahmen gegen die erwahnte Landflucht steuern moéchte und die
Landbevdlkerung an den Service der Stadte angleichen will.325 Weitere Koope-
rationspartner konnen Handelsgesellschaften sein, die ein Interesse daran ha-
ben, die Zielgruppen auch in landlichen Gebieten zu erhalten.3?¢ Die Ergebnisse
aus der Literatur konnten in den Kalkulationen nachgewiesen werden und spre-
chen unter gewissen Voraussetzungen dafiir, dass auf dem Gebiet der landlichen
Zustellung durchaus Optimierungspotential vorhanden ist, welches mithilfe eines
Boxensystems bis zu einem gewissen Grad abgerufen wird. Neben dem positi-
ven Effekt, dass die Kosten reduziert werden kdnnen, entsteht durch die Veran-
derung der Zustellung auch eine positive Wirkung auf die Umwelt, durch die Re-

duzierung der Emissionen, da keine zweite Anfahrt notwendig ist, aufgrund der

321 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2018, S. 42.

322 \/gl. Faugere, L., Montreuil, B., ,2017 S. 4.
323 \/gl. Quak, H., et al., 2014, S. 118.

324 \/gl. Faugere, L., Montreuil, B., 2017, S. 4.
325 \/gl. Eberhardt, W., 2019, S. 15.

326 \/gl. Lehmacher W., 2015, S. 32.
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garantierten Zustellméglichkeit und die Empfanger die Pakete fullaufig abholen

kénnen. 327

Nachdem das Boxensystem flr die verschiedenen Bereiche der Bewertungskri-
terien Nutzen, Umsetzbarkeit, Durchfiihrbarkeit, Einsatz in anderen Bereichen
und rechtliche Rahmenbedingungen betrachtet wurde, soll dies nun auch im

nachfolgenden Abschnitt flr die Mitbring-Plattform LoCo durchgefiihrt werden.

Die Mitbring-Plattform mit angeschlossenem Mikrodepot fir die KEP-Dienstleis-
ter ermoglicht es, dass die Gemeinschaft Teil der Auslieferung wird und diese so
ressourcenschonender gestaltet werden kann. Zusammenfassend stellt die Platt-
form die Grundlage fir das Zusammenfiihren von freiem Platz in einem Pendler-
fahrzeug und der Mdglichkeit, dass Menschen in dinn besiedelten Gegenden
Pakete per kostenloser Haustiirzustellung in den Abendstunden erhalten. Mithilfe
der Digitalisierung kann durch kontinuierlichen Informationsfluss gewahrleistet
werden, dass alle Beteiligten die notwendigen Details, wie beispielsweise Uhrzeit
der Zustellung, kennen und dementsprechend eine hohe Erstzustellquote er-
reicht werden kann. Der Nutzen dieser Mitbring-Plattform und dem Depot liegt fur
den Paketempféanger vor allem in der Moéglichkeit, auch in dinn besiedelten Ge-
genden eine kostenlose Zustellung an der Haustlr zu erhalten. Dadurch, dass
diese Zustellung vornehmlich zu den Pendlerzeiten geschieht, kann eine hdhere
Erstzustellquote erreicht werden, als tagstiber, wenn Berufstatige nicht anzutref-
fen sind. Durch die App ist es moglich, genau zu wissen, von wem das Paket
wann aufgenommen wird und in welchem Zeitrahmen die Zustellung erfolgt, so-
dass alle Beteiligten entsprechend informiert sind und sich besser darauf einstel-
len kénnen.3?® Was gegen den Nutzen dieser Méglichkeit spricht, ist die Verzo-
gerung durch das nochmalige Umschlagen in dem Mikrodepot, das dazu fiihrt,

dass der Empfanger etwas langer auf die Zustellung warten muss als bei einer

327 \/gl. Giuffrida, M., et al., 2012, S. 228.
328 \/gl. Lehmacher, W., 2015, S. 34.
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herkémmlichen Zustellung.3?® Fir den KEP-Dienstleister entsteht durch das
Mikrodepot der Vorteil, dass Sendungen in Iandliche, diinn besiedelte Gegenden
geblndelt werden und die verbleibenden Pakete, die nicht durch Pendler ausge-
fahren werden, in einer Tour an die Empfanger zugestellt werden, was zur Ent-
lastung der Touren in gréReren Ortschaften fiihrt. Es gilt jedoch zu beachten,
dass die Kosten, die durch das Depot entstehen, kontrar zu eben diesem laufen,
sodass keine entscheidenden Einsparungen erzielt werden konnen33, Fir die
Durchflhrbarkeit zeigt das oben dargestellte Swimlane-Diagramm die einzelnen
Schritte, die nach der Zustellung ans Depot ablaufen. Diese zeigen vereinfacht
die Umsetzbarkeit des Prozesses. Im ersten Schritt andert sich nichts fur den
KEP-Dienstleister, da die Sortierung der Lieferungen gleichbleibt, einzig der Zie-
lort sind nicht die einzelnen Empfanger, sondern das Mikrodepot. Das Depot sen-
det eine Nachricht an Pendler, wenn Pakete auf deren Wegstrecke ins Lager
geliefert wurden. Was an der Umsetzbarkeit als Risiko eintreten kann, ist das
Problem, dass zu wenig Pendler ihren freien Platz im Auto dafir nutzen, die Pa-
kete aufzunehmen und so die Kalkulation des Mikrodepots nicht zu den ge-
wiinschten Ergebnissen fiihrt.33" Im ersten Jahr ist dieses Risiko noch eher ge-
ring, da der Anteil der Pendlerpakete eher konservativ gerechnet wurde. In den
Folgejahren erhdht sich allerdings der Anteil signifikant, was bedeutet, dass im
ersten Jahr die Bekanntheitssteigerung einen wichtigen Faktor darstellt, um mdg-
lichst viele Menschen auf dieses neue System aufmerksam zu machen, mit den
vielen Vorteilen, die dadurch fiir die Beteiligten generiert werden kénnen.332 Ne-
ben dem Risiko, dass zu wenig Pendler diese Art der Zustellung mittragen, kann
auch das Installieren des Depots problematisch sein, da dieses idealerweise an
einem Knotenpunkt angesiedelt wird und eine eher geringe Flache bendtigt.

Sollte keine Flache gefunden werden, die den Ausmafien entspricht, lauft dies

329 \/gl. Bretzke, W., 2015, S. 383.

330 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 39.
331 \/gl. Gépfert, I., 2019, S. 270.

332 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 9.
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kontrar zur dargestellten Berechnung und kann zu einem abweichenden Ergeb-
nis flihren, das wiederum die Umsetzbarkeit des Konzepts infrage stellen
kann.333 Die Anwendung in anderen Bereichen ist durch die aufgelisteten Bei-
spiele in der Gegenlberstellung in Tabelle 3 bereits genannt. In abgewandelter
Form gibt es diese Arbeitsweise in der Zustellung bereits, wodurch gezeigt wer-
den kann, dass sie durchaus zu adaptieren ist. Sie kann auch dadurch erweitert
werden, dass nicht nur Pakete fur I&ndliche Gebiete in der App aufgenommen
werden, sondern das Gebiet erweitert wird, sodass die Paketmenge erhéht wird,
aber auch mehr Pendler angesprochen werden, da die anzufahrenden Ortschaf-
ten vielfaltig verteilt sein kdnnen. Dies wirde allerdings ein gréReres Depot be-
notigen, um die Pakete zwischenlagern zu kénnen und die Empfanger missen
bereit sein, langer auf Pakete zu warten, auch wenn sie in Ballungsgebieten oder
in Gebieten leben, in denen Paketshops vorhanden sind. Hier ist davon auszu-
gehen, dass dieses System nicht angenommen werden wirde, da es bessere
Alternativen gibt. Fir die Durchflhrbarkeit spricht, dass die Empfanger die Sen-
dungen eher in den Abendstunden erhalten, weil dies die haufigen Pendlerzeiten
sind und Paketshops ebenfalls nicht immer spat getffnet haben und der Empfan-
ger unter Umsténden das Paket erst am Wochenende dort abholen kann.33* Des
Weiteren wirde die Haustirzustellung kostenlos fir den Paketempfanger blei-
ben, obwohl dieser in eher diinn besiedelten Gegenden lebt. AuRerdem spricht
fir das Modell, wie schon fir die Umsetzbarkeit auch, dass es bereits ahnliche
Modelle gibt, die sind zwar sehr regional begrenzt, sich aber dennoch etabliert
haben. Damit diese alternative Form der Paketzustellung unter realen Bedingun-
gen getestet werden kann, ware ein Pilotprojekt Uber einen festgelegten Zeitraum

wichtig.33% Zur entsprechenden Analyse dieses Modells in dem Piloten, muss al-

333 Vgl. Rall, B., 2019, S. 151.
334 \/gl. Hagen, T., Reining, M., 2019, S. 38.
335 \/gl. Lukas, T., 2018, S. 158.
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lerdings vorab auf die App aufmerksam gemacht werden, um Pendler zu akqui-
rieren, im Zuge dessen eine mdoglichst gute Testumgebung realisiert werden
kann. In einem Pilotprojekt kann festgestellt werden, ob dieses System grund-
satzlich funktionieren kann, ohne zu viel und zu schnell flichendeckend Investi-
tionen tatigen zu missen, die sich nicht rechnen, wenn das System nach kurzer
Laufzeit eingestellt werden muss, da es nicht die gewiinschten Ergebnisse lie-
fert.336 Die rechtlichen Rahmenbedingungen sind dagegen eher schwierig zu be-
werten. Durch die Zustellung von Privatpersonen wird die Privatsphare der Emp-
fanger nicht in dem Mal3e gewahrt, die durch ein Boxensystem gegeben ist, da
noch ein Dritter weil}, welche Pakete geliefert werden.33” Dies kann in landlichen
Gegenden, in denen oft jeder jeden kennt, zu Problemen fiihren, die die Umset-

zung erschweren oder sogar verhindern33,

Grundsatzlich ist die Anwendung eines BMC sehr subjektiv und muss durch wei-
tere Elemente verifiziert werden, sodass die Geschaftsidee mit objektiven Metho-
den ebenfalls untermauert werden kann.33° Dies geschieht, in dem der Prozess,
der angestrebt wird, transparent gezeigt wird, sodass aufenstehende Dritte sich
ebenfalls ein Bild davon machen kénnen, welche Aspekte die Idee beinhaltet.340
Des Weiteren werden Kalkulationen dargelegt, die es ermdglichen, dass unab-
hangige Personen - mit den genannten Details - ebenfalls erkennen kénnen, ob
dieses Modell Bestand hat.34" In diesen Kalkulationen werden teilweise, aufgrund
fehlender, freizuganglicher Daten, Schatzwerte oder Durchschnittswerte verwen-
det, die je nach Unternehmen oder Region zu abweichenden Ergebnissen fihren

konnen.

336 \/gl. Rohde, A., 2016, S. 32.

337 \/gl. Buldeo Rai, H., et al., 2017, S. 9.
338 Vgl. ebd.

339 \Vgl. Lukas, T., 2018, S. 158.

340 \/gl. ebd.

341Vgl. ebd.
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In diesem Kapitel soll auch analysiert werden, inwieweit die zugrunde gelegten
Forschungsfragen beantwortet werden konnen. Die erste Forschungsfrage bein-
haltet die Effizienz der Zustellmdglichkeiten in I&andlichen Gebieten und die Vo-
raussetzungen, um diese zu erreichen. Mithilfe des Boxensystems kann eine
Steigerung der Effizienz in der Paketzustellung in landlichen Gebieten erreicht
werden, da dieses System es ermdglicht, Pakete unabhangig vom Empfanger an
einem zentralen Ort in diinn besiedelten Gebieten zuzustellen. Dies flihrt dazu,
dass der derzeitige Zustellprozess im Wesentlichen nicht verdndert werden
muss, er aber in bestimmten Gebieten, die wenige Einwohner haben, garantiert,
einen Erstzustellversuch erfolgreich zu beenden, sodass dieser Empfanger kein
zweites Mal in der Routenplanung berticksichtigt werden muss. Die Vorausset-
zungen fir diese 100%ige Erstzustellquote in dinn besiedelten Gebieten sind
jedoch das Installieren von Empfangsboxen und der Umschlag in Lieferboxen,
wenn Empfangsboxen nicht rentabel sind. Eine weitere Voraussetzung, die vor
Implementierung dieses Systems, gegeben sein muss, ist die notwendige Infra-
struktur, um die Informationen an die kinftigen Nutzer weiterzugeben, dass ihr
Paket in der Empfangsbox abholbereit ist. Dies ist insofern wichtig, da die Akzep-
tanz und das Wissen Uiber den gebotenen Service die Endkunden dazu befahigt,
dieses System zu nutzen. Neben der Effizienzsteigerung bei der Zustellung kén-
nen mit diesem System auch Ressourcen freigesetzt werden, die an anderer
Stelle zur Entlastung beitragen kénnen. Dadurch, dass weniger Zeit in der Zu-
stellung an das Boxensystem als bei der Hausturzustellung bendtigt wird, kénnen
mehr Pakete in gleicher Zeit ausgefahren werden. Die freigesetzten Kapazitaten
kénnen dann in der Zustellung an anderer Stelle, beispielsweise in der Stadt,

eingesetzt werden, um die dortigen Fahrer zu entlasten.

Die zweite dargestellte Variante zur Veranderung der Zustellung hilft insofern der
Effizienz, als dass im ersten Schritt der bisherige Ablauf der Kommissionierung
und dem Verladen in den Lieferwagen nicht verandert wird, die Auslieferung aber

an ein Mikrodepot erfolgt. Hierbei erfolgt ein erneuter Umschlag, der kontrar zur
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Effizienz lauft. Es wird eine langere Lieferzeit bendtigt, weil Pendler die letzte
Meile zum Endkunden mitabdecken sollen. Meldet sich kein Pendler, der das
Paket aufnimmt, liegt das Paket fiir eine gewisse, zuvor festgelegte Zeit im Mikro-
depot, was zu Verzoégerungen flhrt. Nach einer festgelegten Zeitspanne muss
der KEP-Dienstleister das Paket wieder umschlagen, um es dann dem Endkun-
den zustellen zu kdnnen. Dies fuhrt zu einer ldngeren Lieferzeit und ist nur dann
wirklich effizient, wenn moglichst viele Pakete in kurzer Zeit von Pendlern aufge-
nommen werden, sodass der Durchlauf im Mikrodepot sehr hoch ist und der KEP-
Dienstleister wenig Pakete selbst zustellen muss. Um dieses System erfolgreich
zu implementieren benétigt es die folgenden Voraussetzungen. Zum einen muss
ein geeignetes Mikrodepot aufgebaut werden, welches verkehrsgiinstig an Pend-
lerstrecken liegt. Zum anderen muss die App erfolgreich vermarktet werden, so-
dass sich viele Nutzer registrieren, um eine breite Basis an privaten Zustellern
aufbauen zu kdnnen. Nicht zuletzt miussen auch die Endkunden bereit sein, et-
was langer auf ihre Sendungen zu warten und diese von einer Privatperson zu-
gestellt zu bekommen. Einige Geschaftsmodelle, die im Kern einen ahnlichen
Gedanken verfolgen, wie die vorgestellte Mitbring-Plattform, sind bereits am
Markt etabliert. Dies allerdings nur sehr regional und auf kleine Zielgruppen spe-
zialisiert. Die Effizienz der Prozesse wird mit dieser Plattform nicht in Ganze ver-
bessert. Zur zweiten Forschungsfrage kann dieses Modell mehr beitragen. Die
Ressourcen werden differenziert eingesetzt. Durch dieses Mikrodepot wird es er-
moglicht, dass Mitarbeiter, die den Belastungen auf Touren nicht mehr gewach-
sen sind, in diesem Depot eingesetzt werden kdnnen. Die Zustellung an das De-
pot geschieht mit der regularen Tour. Der Mitarbeiter im Mikrodepot muss hierzu
nicht anwesend sein, da der Zutritt Gber automatisierte Kontrollen stattfindet. Er
muss die Pakete an die Pendler ausgeben, nachdem diese sich gemeldet haben,
dass sie ein Paket aufnehmen und den Code scannen. Auf diese Weise kdnnen
altere Mitarbeiter im Unternehmen gehalten werden und nur ihr Einsatzgebiet

verandert sich geringfiigig.

Neben den Anderungen des Zustellprozesses kann auch in der Rekrutierung von

Mitarbeitern eine andere Herangehensweise vorgenommen werden. Die aktuelle
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Gesetzesanderung zur Fachkrafteeinwanderung hilft den Unternehmen durch Er-
leichterungen in der Offnung der Bewerbermarkte. Dies ist im ersten Schritt eine
gute Nachricht, birgt allerdings auch Nachteile. Die Bewerber aus dem Ausland
haben andere Ausbildungen erhalten, die anderen Standards entsprechen kénn-
ten, als denen in Deutschland. Dies wird im Gesetz mit der Berufsanerkennung
geregelt.342 Neben den angesprochenen Fachkréaften kdnnen auch Bewerber mit
Berufsausbildung nun in Deutschland einfacher eingestellt werden, das zu einer
Erleichterung am Arbeitsmarkt fiihrt.343 Dadurch wird die Basis fiir die Rekrutie-
rung vergroert, was wiederum hilft, mehr Bewerber auf das eigene Unterneh-
men aufmerksam zu machen. Im nachfolgenden Kapitel soll die Arbeit durch ein

Fazit und einen Ausblick abgerundet werden.

342 \/gl. BMAS, 2020, o. S.
343 Vgl. ebd.
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6 Fazit und Ausblick

Zusammenfassend lassen sich folgende Ergebnisse anfihren. Die Veranderung
der Zustellung in 1&andlichen Bereichen ist, unter bestimmten Voraussetzungen,
eine Verbesserung der wirtschaftlichen Situation, verglichen mit dem bisherigen
System der Haustirzustellung. In jedem Fall muss die Ressourcenallokation
Uberdacht werden, um die prognostizierte Steigerung des Sendungsvolumens
bewaltigen zu kdnnen, wenn in absehbarer Zukunft die Situation am Arbeitsmarkt
so bestehen bleibt, wie diese derzeit ist. Die beiden genannten Anderungen in
der Zustellung sind erste Gedanken, die teilweise in ahnlicher Form bereits am
Markt bestehen, sodass schon jetzt die Infrastruktur geschaffen werden kann, die
zukunftig bendtigt wird. Die Modifizierungen in der Rekrutierung von Mitarbeitern
sind MaBnahmen, die mithilfe der Verantwortlichen im Unternehmen mit weniger
Aufwand umgesetzt werden kénnen und ebenfalls dazu beitragen, die Belastung,
die auf den Mitarbeitern liegt, auf eine andere Weise zu verteilen. Basierend auf
der Bewertung der Ergebnisse in Kapitel 5 ergeben sich weiterflihrende Fragen.
Beispielsweise muss hinterfragt werden, ob das Boxensystem auch in anderen
Beispielregionen durchgesetzt werden kann und ob die Bevoélkerung in landlichen
Gebieten diese Art der Zustellung annimmt, solange die Haustlrzustellung noch
weitestgehend kostenlos ist, obgleich die Anwesenheit der Empfanger theore-
tisch erforderlich ware. Um in Zukunft die hohe Anzahl an Paketsendungen be-
waltigen zu kénnen, muss die derzeitige Form der Zustellung tberdacht und in
einigen Bereichen geandert werden, sodass allen Beteiligten und deren Bediirf-
nissen Rechnung getragen werden kann. Die KEP-Dienstleister missen Még-
lichkeiten, wie das Boxensystem und die Plattform, bis zu einem gewissen Grad
gemeinsam implementieren, um die notwendige Auslastung in diinn besiedelten
Gegenden zu erreichen und so wirtschaftliche Vorteile generieren zu kénnen. Mit
kleinen Anderungen kénnen die Belastung und die Kosten stabil gehalten oder
sogar gesenkt werden, um eine nachhaltige Verbesserung zu erreichen, ohne
dabei den Servicegrad zu stark zu reduzieren. Zu den Anderungen auf Seiten der

KEP-Dienstleister muss auch Aufklarungsarbeit auf Seiten der Empfénger betrie-
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ben werden, denn ein héherer Service, wie durch die Haustiirzustellung gege-
ben, muss Wertschatzung erfahren und sollte bepreist werden, um effizientere
Methoden, wie Packstationen, attraktiver in der Nutzung zu machen. Die mobile
Lésung wird in einer digitalisierten Welt fir die jetzige Generation attraktiv, die
damit aufgewachsen ist. Nachdem dieses Modell auf Nachhaltigkeit zielt ent-
spricht es dem jetzigen Zeitgeist und kann durch gezielte WerbemalRhahmen
dazu beitragen, dass die Gesellschaft mithilft, die Iandlichen Gebiete an den Ser-
vice der Stadte anzugleichen. Die genannten Nebeneffekte, die beispielsweise
durch das Boxensystem entstehen konnen, etwa die sozialen Kontakte zu pfle-
gen, bieten weitere Ansatzpunkte fir zukiinftige Untersuchungen, die im genann-
ten Zusammenhang allerdings einen anderen Bereich als die Logistik betreffen.
Die vorgestellten Ergebnisse kénnen als Basis fir Pilotprojekte oder darauf auf-
bauende Ideen dienen, die auf andere Gebiete ausgelegt sind, aber die vorge-

stellten Modelle beinhalten.
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Anhang I: Gemeinde Informationen

Informationen anhand der Website der jeweiligen Gemeinde:

Informationen der Gemeinde Altominster

https://www.altomuenster.de/markt-und-gemeinde/altomuenster-heute/ [Zu-
griff: 01.03.2020]

Informationen der Gemeinde Bergkirchen

https://www.bergkirchen.de/gemeinde/gemeindedaten-und-einwohnerent-
wicklung/ [Zugriff: 01.03.2020]

Informationen der Gemeinde Haimhausen
https://www.haimhausen.de/index.php?id=0,23 [Zugriff: 01.03.2020]

Informationen der Gemeinde Pfaffenhofen an der Glonn
https://www.pfaffenhofen-glonn.de/zahlen-und-daten [Zugriff: 01.03.2020]

Informationen der Gemeinde R6hrmoos

https://roehrmoos.de/gemeinde-roehrmoos/ortsteilegeschichtliches/ [Zugriff:
01.03.2020]

Informationen der Gemeinde Schwabhausen

https://www.gemeinde-schwabhausen.com/gemeindedaten [Zugriff:
01.03.2020]
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Anhang lI: Ubersicht Routenplanung Beispielregion

reine Fahrtzeit Kilometer
Minunten 422,0 276,9
Stunden 7,0
von Minuten Kilometer nach
Lindenhof
Lindenhof 12,0 8,1 Oberumbach
Oberumbach 2,0 1,2 Stockach
Stockach 1,0 0,9 Miesberg
Miesberg 3,0 2,9 Weitenried
Weitenried 4,0 1,8 Kaltenbach
Kaltenbach 3,0 2,1 Bayerzell
Bayerzell 11,0 8,5 Unterwinden
Unterwinden 1,0 0,5 Oberwinden
Oberwinden 1,0 0,5 Hilpertsried
Hilpertsried 6,0 4,4 Lederhof
Lederhof 0,1 Haidhof
Haidhof 2,0 1,0 Ziegelstadel
Ziegelstadel 8,0 6,0 Lindach
Lindach 1,0 1,0 Kappelhof
Kappelhof 3,0 2,5 Armetshofen
Armetshofen 3,0 2,0 Sickertshofen
Sickertshofen 50 3,2 Edenholzhausen
Edenholzhausen 3,0 1,5 Rienshofen
Rienshofen 17,0 14,1 Irchenbrunn
Irchenbrunn 12,0 9,9 Asbach
Asbach 3,0 2,6 Buxberg
Buxberg 1,0 0,7 Weitenwinterried
Weitenwinterried 3,0 0,7 Reichel
Reichel 9,0 5,0 Oberdorf
Oberdorf 3,0 1,0 Niederdorf
Niederdorf 3,0 1,0 Unterdinkelhof
Unterdinkelhof 4,0 1,4 Gartelsried
Gartelsried 1,0 0,5 Ed
Ed 3,0 1,7 Stadelham
Stadelham 4,0 1,6 Pranst
Pranst 5,0 2,2 Ferlhof
Ferlhof 4,0 2,1 Thonhof
Thonhof 5,0 3,4 Pirket
Pirket 2,0 1,0 Larezhausen
Larezhausen 9,0 6,9 Weiherhaus
Weiherhaus 2,0 0,7 Thalmannsdorf
Thalmannsdorf 3,0 2,0 Eichenried
Eichenried 1,0 0,5 Winterried
Winterried 2,0 0,7 Obertsloh
Obertsloh 1,0 0,5 Mannried
Mannried 2,0 1,0 Michelskirchen
Michelskirchen 1,0 0,5 Thalhof
Thalhof 1,0 0,5 NefRlholz
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NeRlholz
Hollerschlag
Franking
Jedenhofen
Wiedenhofe
Milbertshofen
Gramling
Rudelzhofen
Durchsamsried
Mariabrunn
Ziegelberg
Kleininzemoos
Schillhofen
Arzbach
Purtlhof
Lotzbach
Gansstall
Sulzrain
Westerndorf
Hoérgenbach
Oberndorf
Inhausen
Maisteig
Kaltmiihle
Hackermoos
Hackenhof
Reipertshofen
Walpertshofen
Goppertshofen
Oberweilbach
Unterhandenzhofen
Rumeltshausen
Ried

Breitenau
Kienaden
Bibereck
Eisolzried
Palsweis-Moos
Priel

Rothhof
Machtenstein
Rodelzried
Grub

Rennhof
Hopfenau
HeiRhof

1,0
12,0
9,0
11,0
2,0
3,0
7,0
2,0
4,0
1,0
7,0
5,0
6,0
6,0
3,0
1,0
4,0
5,0
2,0
5,0
9,0
2,0
10,0
6,0
9,0
10,0
5,0
9,0
4,0
9,0
4,0
5,0
3,0
4,0
3,0
4,0
3,0
2,0
7,0
9,0
9,0
9,0
1,0
9,0
1,0
10,0

0,5 Hollerschlag
8,6 Franking

5,6 Jedenhofen
9,1 Wiedenhofe
1,3 Milbertshofen
2,0 Gramling

5,2 Rudelzhofen
1,6 Durchsamsried
3,3 Mariabrunn
0,5 Ziegelberg

5,4 Kleininzemoos
1,6 Schillhofen

2,6 Arzbach

4,0 Purtlhof

2,9 Lotzbach

1,2 Gansstall

2,9 Sulzrain

4,3 Westerndorf
1,2 Hoérgenbach
2,5 Oberndorf

6,5 Inhausen

1,0 Maisteig

9,0 Kaltmuhle

4,9 Hackermoos
4,9 Hackenhof

5,2 Reipertshofen
3,7 Walpertshofen
1,7 Goppertshofen
2,7 Oberweilbach
5,9 Unterhandenzhofen
2,2 Rumeltshausen
4,4 Ried

1,9 Breitenau

4,0 Kienaden

2,1 Bibereck

2,7 Eisolzried

3,3 Palsweis-Moos
1,9 Priel

5,4 Rothhof

4,9 Machtenstein
4,7 Rodelzried

4,4 Grub

0,5 Rennhof

4,7 Hopfenau

0,4 HeiBhof

7,4 Lindenhof
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