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1.1 Einsortierung des vorliegenden Citylogistik Konzeptes in den
Masterplan der Stadt Augsburg

Um eine nachhaltige Verbesserung der Luft- und Lebensqualitat in Augsburg und
Umgebung zu erreichen, hat die Stadt Augsburg im Rahmen des ,Sofortprogramms
saubere Luft 2017-2020“ die Fordermittel fir die Erstellung des Masterplans
nachhaltige und emissionsfreie Mobilitat beantragt. Nach Bewilligung des Antrages
durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) erfolgte im
Jahr 2018 die Erarbeitung des ,Masterplan nachhaltige und emissionsfreie Mobilitat
fur die Stadt Augsburg®.

Die Zielsetzung des Masterplans war die Erarbeitung eines konkreten
MalRnahmenpakets zur Reduzierung der NO2-Belastung. Der Masterplan ist
eingebettet in die Augsburger ,Agenda fir Mobilitat“, die alle Fachplane und -konzepte
— wie auch relevante Akteur:innen — zusammenfihrt und den programmatischen
Rahmen fiir die Umsetzung der Mobilitéat der Zukunft bietet.

Als einer von insgesamt finf MaRnahmenschwerpunkten des Masterplans wurde der
Bereich ,Urbane Logistik® definiert, denn gerade im Logistikbereich existiert fur die
Augsburger Innenstadt ein besonders grofRer Handlungsdruck. Ein Grof3teil der
Zustellungen und Lieferungen der Kurier-, Express- und Paket- (KEP) Dienstleister
erfolgt nach wie vor mittels Dieselfahrzeugen, welche in der Innenstadt in grol3er
Dichte eingesetzt werden. Die vielen national und international durchgefiihrten
Modellprojekte zur Optimierung des Lieferverkehrs zeigen ein grofes
Innovationspotenzial in diesem Feld.

Um die Augsburger Innenstadt als lebendiges und dynamisches Versorgungs- und
Erlebniszentrum zu starken und weiterzuentwickeln, wurde ergédnzend am 14.07.2021
durch den Wirtschaftsforderungs-, Beteiligungs- und Liegenschaftsausschuss ein 10-
Punkte-MaRRnahmenplan beschlossen, der u.a. auch das Thema Citylogistik
beinhaltet.

In einem vorherigen Kooperationsprojekt zwischen der Hochschule Augsburg und der
Stadt Augsburg wurden Grundlagendaten fir den Warenwirtschaftsverkehr im
Innenstadtbereich  Augsburg erhoben. Hierbei wurde darauf abgezielt, die
tatsachlichen Guter- und Personenstrome sowie die individuellen Bedurfnisse der
Unternehmen zu ermitteln, um diese in ein ganzheitliches Wirtschaftsverkehrsmodell
zu Ubertragen. Im Rahmen der Zusammenarbeit wurde ein Kennzahlengerust fur den
KEP-Bereich entwickelt und die Datenerhebung in Form eines Online-Fragebogens
sowie personlichen Experteninterviews als auch die Analyse und Plausibilisierung des
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Datenrtcklaufs durchgefuhrt. Ein anschlie@ender Vergleich mit deutschlandweiten
Daten in Metropolregionen zeigte, wie in Abbildung 1 dargestellt, trotz des deutlichen
GroRenunterschieds eine hohe strukturelle Ahnlichkeit. Dies ist ein erster
Anhaltspunkt, dass in Grof3stadten durchgefuhrte Citylogistik Projekte auch in
Augsburg grundsatzlich realisierbar sind.

Anzahl | Anzahl Touren Einwohner | Stopp- | Sendungs- Erst-
Fahr- tgl. pro pro zahl pro zahl pro | zustellungs-
zeuge | Touren | Fahrzeug Fahrzeug Tour Tour quote
Berlin 2.450 2.451 1,000 1.529 83 148 94,3%
Hamburg 1.210 1.212 1,002 1.505 96 170 94%
Miinchen 1.050 1.046 0,996 1.387 83 154 95,1%
Augsburg  221(*%) 229(%) 1,036 1.525 93 167 96%

Abbildung 1: Kennwertvergleich zwischen Standorten innerhalb Deutschlands
Quelle: Waibel, Klein (2020)

Die aus dem Projekt stammenden Daten wurden ebenfalls zur Ermittlung erster
Handlungsfelder und Ableitung von potenziellen Pilotprojekten herangezogen.
Besonders in Frage kommende Konzeptideen beziehen sich auf die vier Felder:
Lastenfahrrad, Mikro-Depots, Packstationen und Nutzung der O6ffentlichen
Infrastruktur.

Als realistisch und zeitnah durchfihrbares Pilotprojekt wurde das ,Multi-User-Mikro-
Depot und Sendungszustellung mittels Lastenfahrrad durch einen neutralen
Dienstleister auserwahlt und soll durch ein konkretes Citylogistik Konzept definiert
werden. Die Auswahl wurde in einem Workshopformat mit Dienstleistern der KEP-
Branche durchgefiihrt. Das Konzept bietet im nachsten Schritt die Grundlage fir eine
konkrete Umsetzung vor Ort. Es soll in erster Linie die Attraktivitat der Innenstadt
steigern, indem Kleintransporter-Verkehr in der Innenstadt und Ful3gangerzone
reduziert wird. In zweiter Linie soll es einen — wenn auch geringen — Beitrag zur
Luftreinhaltung, Verminderung von Treibhausgas- und Larmemissionen sowie zur
Verringerung des Verkehrsaufkommens in diesem Stadtbereich leisten. Die Inhalte
des Konzeptes sind fur eine Projektlaufzeit von finf Jahren geplant.
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1.2 Vorgehen zur Konkretisierung des Konzeptes

Das Citylogistik Konzept baut auf den Ergebnissen des vorherigen
Kooperationsprojektes der Stadt Augsburg und der Hochschule Augsburg auf.
Abbildung 2 zeigt die Konzept Konkretisierung in mehreren Arbeitsschritten.

000 Qﬂ
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Alternativkonzept
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Abbildung 2: Vorgehen der Konzeptkonkretisierung
Quelle: Eigene Darstellung

In einem ersten Schritt werden die vorhandenen Ressourcen sowie notwendigen
Voraussetzungen als Rahmenbedingungen definiert. Hierfir  werden
Experteninterviews mit den Dienstleistern der KEP-Branche aus dem Vorprojekt
gefuhrt. Zur Einschatzung des Erfolgs wird parallel eine Treibhausgas-
Emissionsreduktions-Schatzung durchgefuhrt, welche mit der bifa Umweltinstitut
GmbH berechnet wird. Hierbei wird das Konzept hinsichtlich Emissionen und
Verkehrsreduzierung bewertet. Darauf aufbauend wird eine Standortplanung fir das
Multi-User-Mikro-Depot durchgefiihrt, welche fortlaufend im Projekt mit den beteiligten
Dienstleistern abgeglichen wird. Diese Planung bildet die Grundlage fiir die
darauffolgende Suche einer Immobilie bzw. logistischen Flache.

Im finalen Schritt wird das Citylogistik Konzept sowie derzeitige Hindernisse in Form
einer Projekt Roadmap dargestellt.

Um in jedem Falle eine Citylogistik Losung etablieren zu kdnnen, wird im letzten Kapitel
ein Alternativkonzept beschrieben. In diesem kundenorientierten Zustellungskonzept
erfolgt der initiale Schritt fir die nachhaltige Zustellung aus Wunsch des Kunden
heraus und ist zunachst unabhangig von Entscheidungen der Dienstleister der KEP-
Branche.

Applied Sciences
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2.1 Zielsetzung der Experten-Interviews

Bei der Durchflihrung von Experten-Interviews wurden personliche Gesprache mit
potenziell beteiligten Unternehmen gefihrt. Ziel war die Herausarbeitung notwendiger
unternehmensspezifischer Verkehrsdaten, vorliegender Ressourcen und zu erfiillende
Voraussetzungen zur Planung eines nachhaltigen und emissionsarmen Projektes im
KEP-Bereich fur die Stadt Augsburg. Die Informationen aus den Experten-Interviews
wurden unmittelbar zur Konkretisierung und Festlegung der notwendigen Schritte der
Projektumsetzung herangezogen.

Neben der Abfrage von notwendigen Daten besteht ein wesentlicher Mehrwert der
Experteninterviews darin, den informellen Austausch zwischen der Stadt Augsburg
und den potenziell beteiligten Unternehmen zu fordern. Aus diesem Grund wurden
Akteure von beiden Seiten eingeladen und ein zeitlich entsprechender Rahmen
gesetzt.

Der Austausch konnte durch die COVID-19 SchutzmafRnahmen nicht in Prasenz
stattfinden und wurde daher auf einer Onlineplattform durchgefihrt.

2.2 Vorgehensweise der Experten-Interviews

Fur die Experten-Interviews wurden Interviewleitfaden erstellt. Diese enthalten
folgende Punkte:
1. Vorstellung bisheriger Projekterkenntnisse

2. Vorstellung des Projektes ,Multi-User-Mikro-Depot und Sendungszustellung
mittels Lastenfahrrad durch einen neutralen Dienstleister”

3. Informationsgewinnung Uber verfligbare unternehmensspezifische
Ressourcen sowie unternehmensindividueller Voraussetzungen fir einen
Projektstart

4. Anforderungen an Mikro-Depot, Lastenfahrrad und Projektverlauf
5. Erfahrungsaustausch zu vergleichbaren Pilotprojekten in Deutschland
6. Klarung individueller Zielvorstellungen der Interview Partner

Die Informationen aus den Experten-Interviews wurden in Form von
Gespréachsprotokollen festgehalten und anschlieRend zusammengefasst.
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2.3 Teilnenmer der Experten-Interviews

Als Zielgruppe der Experten-Interviews gelten Dienstleister der KEP-Branche und
Nischenanbieter im Bereich KEP. Durch Vorgesprdche im vorherigen
Kooperationsprojekt mit der Stadt Augsburg konnten potenzielle Unternehmen
identifiziert werden, welche zu den Experten-Interviews eingeladen wurden. Insgesamt
wurden vier Experten-Interviews durchgefihrt, drei mit Unternehmen der KEP-
Branche und eines mit einem Nischenanbieter im Bereich KEP. Neben den
Dienstleistern nahmen jeweils ein Ansprechpartner der Stadt Augsburg und die
Ansprechpartner der Hochschule Augsburg teil.

2.4 Ergebnisse der Experten-Interviews

Im Folgenden (vgl. Tabelle 1) werden die wesentlichen Erkenntnisse aus den
Experten-Interviews dargestellt.

Tabelle 1: Ergebnisse der Experteninterviews

DIENSTLEISTER NISCHENANBIETER
DER KEP-BRANCHE IM BEREICH KEP
Zeitliche Aspekte = Vorlaufzeit aufgrund = Sofortige Bereitschaft
vorhandener Konzernstruktur moglich
notwendig

= Projektstart auRerhalb von
Spitzenzeiten

= Laufzeit mind. 12 Monate

= Sicherstellung einer moglichen

Verstetigung
Allgemeine = Spezifische Beantragung von = Erfahrungswerte aus
Aspekte Projektbudgets (derzeit keine vergangenen und
Aussage maglich) bestehenden Kooperationen
= Spezifische Beschaffung vorhanden
notwendiger Ressourcen (z.B. = Teilnahme abhéangig von
Lastenfahrréader) vorhandenen externen
= Teils Abhangigkeit von Sub- finanziellen Ressourcen

bzw. Transportunternehmen

=  Grol3er Erfahrungswert aus
anderen Citylogistik-Projekten
aus verschiedenen Stadten mit
unterschiedlichen
Auspragungen vorhanden
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Handlungsfeld —
Mikro-Depot

Handlungsfeld -
Lastenfahrrad

Handlungsfeld —
(6ffentliche)
Infrastruktur

Kooperation mit
anderen Akteuren

Zentraler Mikro-Depot Standort
(Wohn- und Geschaftsgebiet
sowie kleinere Betriebe)
Gewahrleistung der
Anfahrtsmdoglichkeit sowie
Laderampe fir groRere LKWs
Verfugbarkeit von
Ladestationen fur
Elektrofahrzeuge

Raumliche Trennung der
Logistikflache fir individuelle
Nutzung

Faire, diskriminierungsfreie
Nutzungsmaoglichkeiten
Gewabhrleistung der Sicherheit
Klarung der zugrundeliegenden
Mietbeteiligung und Haftung
notwendig

Keine Priorisierung hinsichtlich
stationares oder mobiles Mikro-
Depot

Projektspezifische Beschaffung "
Eigenstandige Auswahl des
Lastenfahrradmodells bzw.
Mitbestimmung hinsichtlich der
jeweiligen =
Unternehmensvorgaben

Verfugbarkeit interner Software

fur Tourenplanung

Bedarf von sicheren
Unterstellungsmoglichkeiten

Erprobung im .
Innenstadtbereich

Erweiterung auf verschiedene
Stadtteilzentren in einem

zweiten Projektschritt

vorstellbar

Positive Erfahrungswerte mit .
anderen Dienstleistern der
KEP-Branche bei klar

definierten Bereichen

Hochschule
Augsburg University of

Verfugbarkeit von vier
Lastenfahrradern
(ausgerichtet auf eigenes
Kerngeschaft)
Verfligbarkeit von ca. 90
Kurieren mit eigenem
Fahrrad

Derzeit Nutzung
unterschiedlicher Flachen in
der Stadt Augsburg

Keine gemeinsame Nutzung
eines Mikro-Depots als Co-
Working Space

Applied Sciences
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= Teilweise Kooperationen der
Transportlogistik mit Medien-
und Pharmaunternehmen

Einbindung eines = Eine Einbindung eines
neutralen neutralen Dienstleisters wird als
Dienstleisters kritisch beachtet. Neben dem

Wunsch den eigenen direkten
Kontakt zum Endkunden auf
der letzten Meile zu erhalten,
gibt es technische und
rechtliche Bedenken.

Kooperation mit = Politische Unterstiitzung = Starkeres Commitment der
der Stadt seitens der Stadt Augsburg Stadt Augsburg gewlnscht,
Augsburg fordert die interne um Re_!evanz aufzuzeigen

Projektbewilligung = Mehr Offentlichkeitsarbeit

= Wunsch nach grundlegender und Werbung notwendig

Konzeptanforderung

(mit Moglichkeit fur gewisse

Modifikationen)

= Sicherstellung von Incentives
(z.B. reduzierte Kosten von
Stellplatzen im Mikro-Depot flr
gewissen Zeitraum)

= Unterstltzung bei Suche bzw.
Bereitstellung des Standortes
fur Multi-User-Mikro-Depot

Die Betreibung des Mikro-Depots sowie die Auslieferung durch einen neutralen
Dienstleister (auch White-Label Ansatz genannt) ist Teil des Konzeptes. Aufgrund
mehrerer Bedenken der Dienstleister der KEP-Branche ist der White-Label Ansatz
jedoch derzeit nicht erwiinscht, weshalb das bestehende Konzept angepasst wird.

Der Nischenanbieter im Bereich KEP verfolgt derzeit ein etwas abweichendes
Geschéaftsmodell und wird deswegen nicht weiter in das geplante Citylogistik Konzept
miteinbezogen.

Nach den Experten-Interviews haben zwei Dienstleister der KEP-Branche bestatigt ihr
Interesse durch eine Absichtserklarung an dem Citylogistik Projekt auszudriicken. Der
nachfolgende Konzeptinhalt ist aus diesem Grund basierend auf zwei Dienstleister der
KEP-Branche geplant.

Applied Sciences
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Beim Start des Gesamtprojektes stand die Senkung der NOx-Emissionen im
Vordergrund, jedoch gibt es auch weitere positive 6kologische Nebeneffekte, wie eine
Reduzierung der CO2-Emissionen und der Feinstaubbelastung. Diese Auswirkungen
wurden im Folgenden genauer abgeschatzt und durch das bifa Umweltinstitut
Uberpruft.

Durch die Nutzung eines Multi-User-Mikro-Depots werden weniger motorisierte
Fahrzeuge bendtigt. Innerhalb des vorliegenden Konzepts wird mit nur noch einer
taglichen Fahrt je Dienstleister zur Anlieferung zum Mikro-Depot und einer
anschlielenden Auslieferung der Pakete per Lastenfahrrad gerechnet. Durch den
eingesparten Diesel- und Benzinverbrauch kdnnen Emissionen und Abgase innerhalb
des Auslieferbereichs gesenkt werden. Um diesen 0kologischen Effekt abschétzen zu
kobnnen, wurden im Folgenden zwei Ansatze zur Berechnung der
Treibhausgasemissionen verwendet. Dabei wurde angenommen, dass alle Pakete
innerhalb des Auslieferbereichs zuklnftig per Lastenfahrrad und nicht mehr per
Transporter ausgeliefert werden.! Der erste Ansatz basiert auf der Augsburger
Klimabilanz, wobei die Emissionen im Sektor Verkehr anteilig auf die Dienstleister der
KEP-Branche in Augsburg verteilt wurden. Der zweite Ansatz &hnelt einer
Emissionsbilanzierung und schétzt die Emissionen, welche die Lieferfahrzeuge
wahrend ihrer taglichen Touren im Innenstadtbereich emittieren. Beide Ergebnisse
reduzieren sich um die Emissionen, welche im Betrieb des Multi-User-Mikro-Depots
anfallen. Diese werden im Folgenden grob abgeschétzt.

Im Anschluss folgt eine Berechnung hinsichtlich der Reduktion von Stickoxid (NOx)
und Feinstaub (PM1o) Belastungen.

Nicht bertcksichtigt wurden sowohl in der CO2-e als auch der Abgasabschatzung, die
Transporter der Dienstleister der KEP-Branche, welche taglich das Innenstadtgebiet
befahren, um die Pakete in das Multi-User-Mikro-Depot zu beférdern, als auch
Gefahren-, Express oder Sperrguter auszuliefern. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass
diese Daten bisher unbekannt sind. Jedoch ist davon auszugehen, dass sich bei
Bertcksichtigung der genannten Transporte, die potentielle Reduktion der CO2—e-
Emissionen als auch die Abgasabschatzung verringert.

1 Das Konzept basiert auf der Momentaufnahme, dass aktuell noch iiberwiegend Diesel betriebene Transporter
genutzt werden. Allerdings werden auch im KEP-Verkehr schon vereinzelt BEV Fahrzeuge verwendet.
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3.1 Bestimmung der Emissionswerte auf Basis der Augsburger
Klimabilanz

Laut der BIEK-Studie macht die KEP-Logistik rund sechs Prozent des innerstadtischen
Verkehrs aus.? In Augsburg liegen die Emissionen im Bereich Verkehr bei rund
419.669,80 t CO2-aqu. pro Jahr.® Unter COz-aqu. oder CO2-e, mit welcher im
Folgenden gerechnet wird, versteht man eine Mal3einheit zur Vereinheitlichung der
Klimawirkung verschiedener Treibhausgase.

419.669,80 t CO,, * 6% * = 25.180,19 t CO,, (1.1)

Demnach wiirde das gesamte Einsparungspotenzial in Augsburg bei einer Umstellung
aller KEP-Transporte auf das Lastenfahrrad im Stadtbereich bei 25.180 Tonnen CO2-
aqu. liegen. Die zwei am Projekt interessierten Dienstleister der KEP-Branche
verfligen jedoch zusammen ,nur” Gber einen Marktanteil von 22 Prozent.

25.180,19 t CO,, * 22% = 5.539,64 t CO,, (1.2)

Wenn die beiden Dienstleister der KEP-Branche in ganz Augsburg statt Diesel-Sprinter
per Lastenfahrrad ausliefern wirden, kdnnten somit pro Jahr etwa 5.540 t CO2-aqu.
eingespart werden. Bei einem Ausstol3 von 7,43 t COz2-aqu. pro Augsburger
Einwohner konnen daher ungefahr 756 Einwohnergleichwerte vermieden werden.® Da
allerdings angenommen werden kann, dass aufgrund der langen Lieferwege nicht
ganz Augsburg per Lastenfahrrad beliefert werden kann, konzentriert sich das Projekt
insbesondere auf den Innenstadtbereich. Daher kdnnen auch nur die Emissionen
innerhalb dieses Gebiets bei der Treibhausgas-Emissionsreduktions-Schatzung
bertcksichtigt werden.

Aufgrund der unterschiedlichen Kundenstruktur (B2C und B2B) der Dienstleister wird
der Einfachheit halber angenommen, dass sich die Paketdichte und damit die KEP-
Lieferverkehre in der Innenstadt nicht von der in den angrenzenden Stadtvierteln
unterscheidet. So kann die Flache der Innenstadtgebiete 86150 und 86152
proportional zu dem Rest der Augsburger Stadtviertel betrachtet werden. Mit 3,78 km?
macht der Innenstadt- und damit der potenziell mit dem Lastenfahrrad belieferbare
Bereich rund drei Prozent an der Gesamtflache Augsburgs von 146,8 km2 aus.®

3,78 km?

539,64 i
5.539,64 ¢ COpe * Treom s

= 142,64t C0,, (1.3)

Somit kbnnen rund 142,64 t CO2-4qu. bzw. 19 Einwohnergleichwerte pro Jahr
eingespart werden.

2 Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (2018)
3 Vgl. Stadt Augsburg (2018)

4 Vgl. Statista (2022)

5 Vvgl. Stadt Augsburg (2020)

6 Vgl. Stadt Augsburg (2021)
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142,64 t CO, ~
°/419.669,80 ¢ co,, = 0033% (1.4

Dies entspricht einem Anteil von 0,033 Prozent der gesamten emittierten
Treibhausgase des Verkehrssektors innerhalb Augsburgs.

3.2 Bestimmung der Emissionswerte auf Basis der jahrlichen
Fahrleistung

Durch Hochrechnung der vorhandenen Daten der Dienstleister der KEP-Branche kann
davon ausgegangen werden, dass von beiden Dienstleistern zusammen taglich rund
6,2 Touren in der Augsburger Innenstadt gefahren werden. In weiteren
Untersuchungen des BIEK wurden Transportstrecken von 50 bis 70 km pro Tour in
gréReren deutschen Stadten ermittelt. Zur Vereinfachung wird daher der Mittelwert von
60 km pro Tour fur Augsburg angenommen.’8 Dies entspricht bei einer 6 Tage Woche
einer jahrlich gefahrenen Strecke von rund 115.440 km der zwei am Projekt
interessierten Dienstleister der KEP-Branche in der Augsburger Innenstadt.

6,2 x 60 km * 312 = 115.440 km (1.5)

Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass beide Dienstleister der KEP-Branche
mit Diesel betriebenen Kleintransportern mit einem durchschnittlichen Verbrauch von
15,4 1/200 km das Stadtzentrum befahren. Die Werte sind angelehnt an den Verbrauch
der Berliner und Nirnberger Fahrzeugflotte.®1° Pro verbrauchten Liter Diesel werden
etwa 3,31 Kilogramm CO:2-e emittiert.'! Bei einem jahrlichen Verbrauch von rund
17.800 Litern, ergibt sich so ein Emissionsausstof3 von 59,23 t CO2-e bzw. ein
Einsparungspotential von acht Einwohnergleichwerten.

115.440 Jom » >4 k9 C02 _ 59 90649k0 CO 1.6
*k * —_—
A 00 kem I 226,49kg COze (1.6

Dies entspricht rund 0,014% der gesamten emittierten Treibhausgase innerhalb des
Augsburger Verkehrssektors. Der ermittelte Wert auf Basis der taglichen
Sprintertouren bewegt sich damit in der gleichen GréRenordnung wie der anfangs
berechnete auf Basis des KEP-Anteils am Stral3enverkehr. Aufgrund der besseren
Datengute kann dieser als realistischer angenommen werden.

7 Vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (2017)
8 vgl. Bogdanski (2017)

9 Ebd.

10 vgl. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V. (2017)
11 vgl. Hoekstra (2020)
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Des Weiteren fallen auch im Betrieb des Mikro-Depots Emissionen an, welche von den
berechneten Einsparungen abgezogen werden missen. Die Emissionen des Scope 1
und 22 wurden basierend auf den Kosten in Tabelle 11 grob abgeschatzt und
orientieren sich an dem fir das Konzept angenommen Betrieb, welcher im
nachfolgenden Kapitel 4 naher erklart wird. Je nach Immobilie, Standortanzahl und
Betriebsweise kdnnen diese jedoch stark abweichen.

Fur die Berechnung wurde von einem Erdgasverbrauch von jahrlich 20.755 kwh und
einem Stromverbrauch von 6.524 kWh ausgegangen, wobei ein Grof3teil fir das
Aufladen der Lastenfahrradakkus bendétigt wird. Bei Emissionsfaktoren von
485 g CO2-e/kWh mit Beriuicksichtigung der Vorketten fir den deutschen Strommix und
201 g CO2-e/kWh fur Erdgas ergibt sich so ein jahrlicher CO2-e Ausstol3 von
7,3 t CO2-e innerhalb des Mikro-Depotbetriebs.'*4 Eine Reduzierung wére durch
Verwendung eines entsprechenden Strommixes, welcher vollstandig aus
regenerativen Energien besteht, mdglich.

Strom: 6524 kWhx485 222 = 316414 kg COpe  (1.6)

Heizung (Erdgas) :  20.755 kWh % 201 % = 4.171,76 kg CO,, (1.7)

Damit verringern sich die vorher bestimmten Einsparungspotentiale nochmals um
7,34 t CO2e. Zudem ist davon auszugehen, dass nicht alle Verkehre mit motorisierten
Transporten vermieden werden kénnen. Insbesondere Express-, Sperr- oder
Gefahrengtiter lassen sich schwer mit dem Lastenfahrrad transportieren. Die dabei
entstehenden Emissionen kénnen auf Grund fehlender Daten jedoch nicht zuverlassig
abgeschatzt werden und wurden deshalb nicht beriicksichtigt.

Insgesamt ist demnach, je nach Berechnungsmethodik, mit einer jahrlichen
Einsparung von 135,3 t CO2-4qu.bzw. 51,9 t CO2-aqu. zu rechnen. Beide Werte,
unabhangig von der Methodik, zeigen jedoch, dass der KEP-Verkehr im
Innenstadtbereich nur einen marginalen Anteil zu der kommunalen CO:2-e-Bilanz
beitragt. Trotzdessen ist ein klimafreundliches Umdenken sowohl in der Logistik als
auch in der Politik, um einen fairen Beitrag zur Begrenzung der Klimaerwarmung zu
leisten, essenziell. Jedoch sollte allen Teilnehmenden und Interessenten bewusst sein,
dass die Errichtung und Nutzung eines Multi-User-Mikro-Depots nur geringfligige
CO2z-e-Einsparungen bewirkt und weiterhin intensiv an langfristigen und
umfangreichen Losungen zur Emissionseinsparung gearbeitet werden muss.

12 Der GHG Protocol Corporate Standard kategorisiert Treibhausgas-Emissionen, die mit dem Corporate Carbon
Footprint eines Unternehmens in Verbindung stehen in Scope 1 bis 3. Unter Scope 1 versteht man alle direkten
Emissionen eines Unternehmens und unter Scope 2 alle indirekten Emissionen aus eingekaufter Energie.

13 vgl. Umweltbundesamt (2022)

14 vgl. Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (2021)
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3.3 Abschéatzung der Reduktion von Stickoxid- und Feinstaub-
belastungen

Im Folgenden sollen, um die 6kologischen Auswirkungen besser einordnen zu kénnen,
zusatzlich die Einsparung von Stickoxid (NOx) und Feinstaub (PMio) abgeschatzt
werden. Da fiir beide Belastungen keine direkten Emissionsfaktoren oder Aquivalente
existieren, wird mit vereinfachten Werten gerechnet. Als Grundlage werden die
bestehenden Stickoxid- und Feinstaubgrenzwerte der EURO-6-Norm verwendet,
welche die Transporter der Dienstleister erfillen mussen. In Realitdt werden diese
vermutlich nicht ganz ausgereizt. Seit 2013 gilt ein Grenzwert von 0,4 g/kWh fir NOx
und 0,01 g/kWh fiir PM1o Emissionen. 1516

Da die Grenzwerte in der Einheit g/kWh angegeben werden, ist es notwendig den
Heizwert von Diesel zu ermitteln. Dieser wird fur einen Liter Diesel mit 9,96 kWh
angegeben.!’ Der jahrliche Dieselverbrauch liegt bei einer gefahrenen Strecke von
115.440 km und einem durchschnittlichen Verbrauch von 15,4 1/100km, wie oben
bereits naher erlautert, bei 17.778 Litern.

15,41
115.440,00 km *

SoEn = 17777761 (18)

Ausgehend von diesem Verbrauch kénnen sowohl die potenziell einsparbaren Emissionen fiir
NOy als auch fur PMo berechnet werden.

NO, Ausstof3: 17.778 1 996kWh 0,4 g 70,82 k 1.9
1 17. * — —_— = .
. Aussto , ] A TWh , g (1.9)
kWh g
PM,, Ausstof3: 17.778 1 * 9,96 * 0,01 Who 1,77 kg (1.10)

Insgesamt kann so die Stickoxid- und Feinstaubbelastung reduziert werden und rund
71 kg NOx und 2 kg PM1o eingespart werden.

15 vgl. Bogdanski, Bayer und Seidenkranz (2019)
16 vgl. Europaische Union (2019)
17 vgl. Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (2020)
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4.1 Aktivitaten am Multi-User-Mikro-Depot

In der konventionellen Prozesskette des Pakettransports erfolgt die letzte Meile von
regionalen Verteilzentren der Dienstleister der KEP-Branche zum Endkunden mittels
kleinerer Nutzfahrzeuge der GroRRenklassen 3,5 t zGG bis 12 t zGG. In der neuen
alternativen Prozesskette erfolgt die letzte Meile von einem Mikro-Depot zum
Endkunden mittels Lastenfahrrad. Aufgrund der begrenzten Reichweite der
Lastenfahrrader ist das Mikro-Depot als weitere Stufe im Transportfluss zwischen den
regionalen Verteilzentren und der Zulieferung zum Endkunden notwendig (Abbildung
3). Die Auspragungsform wird als sogenanntes Multi-User-Mikro-Depot bezeichnet,
bei der die Logistikflachen unternehmensiubergreifend, in diesem Fall von den
Dienstleistern der KEP-Branche, genutzt werden.

Die ggf. vorsortierten Sendungen werden aus den Verteilzentren am Morgen
vorzugsweise mit Elektrosprintern am Multi-User-Mikro-Depot angeliefert. Hier erfolgt
der Umschlag auf Lastenfahrrader. Sendungen fir eine spatere Auslieferung werden
in ausgewiesenen Bereichen zwischengepuffert. Hierflr erhalt jedes Unternehmen
einen eigenen abgetrennten Bereich.

-------- > — Nghverkehr — ct7te Meile J

Zentrales Regionales
Verteilzentrum  Verteilzentrum Mikro-Depot ZULIEFERUNG

Abbildung 3: Einsortierung des Multi-User-Mikro-Depot im Transportfluss
Quelle: agiplan GmbH

Fur die Konkretisierung des Standorts eines Multi-User-Mikro-Depot wurden erste
Berechnungen durchgefluhrt. Ziel war die Bestimmung von Anhaltspunkten zur Suche
einer geeigneten Immobilie bzw. logistischen Flache fur die Stadt Augsburg, als auch
eine Entwicklung des groben Betriebsablaufs innerhalb des Multi-User-Mikro-Depots.
An dieser Stelle sei explizit darauf hingewiesen, dass die Berechnungen und
Ergebnisse nur als Orientierungswert gesehen werden kdnnen. Aufgrund ungenauer
Daten nahern sich die Ergebnisse der Realitat nur an.*®* Zur Validierung der
Ergebnisse wurden diese den Dienstleistern der KEP-Branche vorgestellt und mit

18 7.B. waren nur fir wenige Monate reale Sendungsdaten verfiigbar. Aufgrund des Datenschutzes wurden nicht
die exakten Adressen kommuniziert, sondern lediglich die Strale ohne Hausnummer.
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diesen diskutiert. Letztlich wurden alle Werte und getroffenen Annahmen als realistisch
und plausibel akzeptiert.

4.2 Kalkulation der Multi-User-Mikro-Depot Nutzung
4.2.1 Annahmen fir den Betrieb des Multi-User-Mikro-Depots

Um erste Kennwerte kalkulieren zu kdnnen, missen Annahmen fir den laufenden
Betrieb des Mikro-Depots getatigt werden. Diese werden im Folgenden naher
geschildert. Von dieser Vorstellung kann der kinftige Betreiber selbstverstandlich
abweichen und diese durch intelligente Organisation und Ablaufe optimieren.

Der grundsétzliche Ablauf entspricht der in dem vorangegangenen Kapitel
beschriebenen Aktivitaten innerhalb eines Mikro-Depots. Es wird davon ausgegangen,
dass das Depot montags bis samstags von etwa 7 bis 19 Uhr betrieben wird, wobei
sich die aktiven Auslieferzeiten auf ein Zeitfenster von 8 bis 18 Uhr beschrénken.
Morgens werden die Pakete der Dienstleister auf Paletten oder Gitterwagen
angeliefert. Dabei wird angenommen, dass moglichst je nur ein LKW der beiden
Dienstleister der KEP-Branche zeitgleich bzw. je nach Anfahrméglichkeit des
Anlieferbereichs kurz hintereinander anliefert. So sollen die Emissionen mdglichst
gering gehalten werden. Im Depot befindet sich zu dieser Zeit mindestens ein
Umschlagsmitarbeiter, welcher sich um die Organisation vor Ort kimmert und als
Ansprechpartner dient.

Je nachdem, inwieweit die Pakete vorsortiert sind, geschieht die Tourenplanung und
damit die Aufteilung auf die Lastenrader sowie ggf. auch die Beladung der Lastenrader
vor Ort. In dem angenommenen Szenario werden hierfir taglich zwei vollzeittatige
Mitarbeiter fur das Umschlagsgeschehen eingeplant. Die erste Schicht wird von 7 bis
16 Uhr geplant und die zweite von 10 bis 19 Uhr, wobei eine Stunde als Pause
berticksichtigt wird. Neben der Tatigkeit innerhalb des Umschlags dienen die
Mitarbeiter, wie bereits erwahnt, als Ansprechpartner und Helfer fir das operative
Geschehen vor Ort. Hierunter fallen beispielsweise Aufgaben, wie das Mikro-Depot
auf- und abzusperren oder Lastenrader sicher zu verstauen und die Akkus aufzuladen.
Die Hauptaufgabe liegt jedoch in der Beladung der Lastenréader.

Ein ahnliches Schichtmodell mit 9 Stunden (8h Arbeitszeit und 1 Stunde Pause) wird
fur die Lastenfahrradfahrer:innen angenommen. Diese beginnen zwischen 8 und 9 Uhr
mit der Auslieferung, um moglichst bis 18 Uhr zum Depot zuriickkehren zu kénnen.
Fur Aufrdumarbeiten und mdgliche Verzdgerungen durch beispielsweise hohes
Paketaufkommen oder notwendige Reparaturen am Lastenfahrrad ist das Depot bis
19 Uhr geoéffnet. Sobald der/die Fahrer:in eine Tour abgeschlossen hat bzw. alle
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Pakete ausgeliefert hat, kehrt diese:r wieder zum Mikro-Depot zuriick und steigt auf
ein bereits beladenes Lastenfahrrad um. Falls zu diesem Zeitpunkt kein fertig
beladenes Lastenfahrrad bereit steht, kénnen die Fahrer:innen die Beladung auch
selbst tbernehmen.

Wie bereits erwahnt, besitzt der kiinftige Betreiber alle Freiheiten, um die geschilderten
Ablaufe effizienter zu gestalten. Diese dienen lediglich als Grundgerust fir die
folgenden Kalkulationen.

4.2.2 Sendungsstruktur der Dienstleister der KEP-Branche als Grundlagen fir
die Kalkulation

Die Sendungsstruktur wird als erste Grundlage fir die Kalkulationen verwendet. Das
bedeutet, dass sowohl die PaketgréRe als auch -gewichte und selbstverstandlich die
Gesamtanzahl der Pakete berucksichtigt werden. Zum Zeitpunkt der Berechnungen
lagen nur begrenzt Daten vor, weshalb zunéchst mit Schatzwerten auf Basis von
grundlegenden Informationen aus anderen Studien gearbeitet wurde.® Zudem wurde
die Gesamtanzahl der Pakete anhand der Marktanteile der Dienstleister der KEP-
Branche und der erhaltenen Daten ermittelt.?® Auf Basis dieser Daten konnte zunachst
folgende Sendungsstruktur, wie in Tabelle 2 ersichtlich, entwickelt werden. Diese zeigt
die Verteilung der KEP-Pakete, welche taglich im Innenstadtgebiet ausgeliefert
werden. Nicht bericksichtigt werden in den folgenden Rechnungen Sperr- oder
Gefahrenguiter als auch der Expressversand, da diese nur bedingt fiir die Auslieferung
per Lastenfahrrad geeignet sind.

Tabelle 2: Tagliche Sendungsstruktur der Dienstleister der KEP-Branche

Normalpakete Sonstiges
Kleinpakete GrofRpakete Express‘ Sperrguter | Sonstiges
Sendungsanzahl
(taglich) 215 532 104

Da sich ein starkes Wachstum im KEP-Markt abzeichnet, wird zudem am Ende des
Kapitels auf kiinftige Entwicklungen und die Auswirkungen fur den Betrieb des Multi-
User-Mikro-Depots eingegangen.

19 vgl. Handelsdaten, Statistik-Portal zum Handel (2018)
20 Vgl. Statista (2021)
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4.2.3 Berechnung der benétigten Lastenfahrradtouren

Auf der Sendungsstruktur basierend wurde berechnet, wie viele Lastenfahrradtouren
pro Tag notwendig sind. Die Zahl ist direkt abhéngig von dem Gewicht und Volumen,
welches ein Lastenfahrrad transportieren kann. Zu diesem Zweck wurden
verschiedene Lastenfahrradmodelle begutachtet und Uberlegt, welches Modell
hinsichtlich maximalem Transportgewicht und -volumen den Anforderungen am
besten gerecht wird. Die einzige Bedingung war, dass eine Hohe von 2,50 m und eine
Lange von 4,00 m nicht Uberschritten werden, da bis dahin laut der Stral3en-
verkehrsordnung die gleichen Rechte wie fiir Fahrrader gelten.?! Insgesamt wurden
drei Lastenrader der Kategorie Schwertransporter néher betrachtet, welche innerhalb
des Projekts ,ICH ENTLASTE STADTE" genutzt wurden (vgl. Tabelle 3). Dies hatte
den Vorteil, dass sowohl alle relevanten Informationen in einheitlicher Form und
Erfahrungsberichte zu den Radern vorhanden waren als auch ein objektiver Praxistest
durchgefuhrt wurde.?? Bei der letztendlichen Umsetzung des City-Logistik-Projekts
obliegt die Entscheidung selbstverstandlich den Beteiligten, ob eines der genannten
Modelle oder ein Selbstausgewéhltes genutzt wird.

Tabelle 3: Ubersicht potenziell geeigneter Lastenfahrrader

RADKUTSCHE MUSKETIER#= Radkutsche (DE)

vl mli

ENTLASTE

{ sthptE '”\' =

/\ Y \——
Produktdaten
= Abmessungen 2771110/ 175 cm (L/B/H)
= Eigengewicht 105 kg
= Schaltung NuVinci N380, stufenlose Nabenschaltung
= Akku RKB electronics, 828 Wh
= Ladevolumen 1,3ms3
= Nutzlast 180 kg (exklusive Fahrer)
= Preis (netto) Ab 6.400,-- €
= Antrieb E-Pedelec 25

21 vgl. Bundesamt fiir Justiz (2022)
22 vgl. Ich entlaste Stadte (2017)
23Vgl. Ich entlaste Stadte (2017)
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EVOLO Z22* Evolo (Spanien)

Produktdaten
Abmessungen
Eigengewicht
Schaltung
Akku
Ladevolumen
Nutzlast

Preis (netto)
Antrieb

BAYK BRING S*

Produktdaten
Abmessungen
Fahrzeuggewicht
Schaltung

Akku
Ladevolumen
Nutzlast

Preis (netto)
Antrieb

24 Vgl. Ich entlaste Stadte (2017)
25 vgl. Ich entlaste Stadte (2018)

‘ ICH
ENTLASTE
STADTE

325/108 /199 cm (L/B/H)

200 kg

Rohloff Gearbox, 14-Gang Nabenschaltung
Greenpack, 1450 Wh

2,3 m3
300 kg (exklusive Fahrer)
Ab 10.000,-- €
E-Pedelec 25
» -
P
ENTLASTE

STADTE

LASTENRADTEST.DE

308 /100 /190 cm (L/B/H)

142 kg (ohne Aufbau)

Rohloff 14-Gang Nabenschaltung
SBS, 2000 Wh

1,7 m3 (Standardausfuhrung)
338kg (exklusive Fahrer)

Ab 10.000,-- €

E-Pedelec 25
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Aufgrund der hohen Kapazitaten von Transportgewicht und -volumen, wurde fiur die
weiteren Berechnungen das Evolo Z2 ausgewahlt. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
das Lastenfahrrad auch fiir den realen Betrieb bestellt wird, da Faktoren wie Preis,
Rezensionen und Lieferverfiigbarkeit nicht berticksichtigt wurden. Ausgehend von
einem maximalen Volumen von 2300 Liter und einem maximalen Transportgewicht
von 300 Kilogramm, abziglich eines durchschnittlichen Fahrergewichtes von 80
Kilogramm, kénnen 20 Lastenfahrrader befillt werden. An dieser Stelle ist das Gewicht
der limitierende Faktor. Nach Volumen kénnten mehr Pakete in ein Lastenfahrrad
geladen werden (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Bendttigte Lastenfahrradtouren pro Tag

Bendtigte Lastenfahrradtouren 20
3
ausgehend von Maxvolumen: 2300 dm? bzw. | pro 16,79
Lastenfahrrad
At kg pro
ausgehend von Maxgewicht: 220 Lastenfahrrad 19,74

Anhand dieser Berechnung kann ein Lastenfahrrad rund 38 Pakete transportieren. Die
Zahl kann im realen Betrieb deutlich abweichen, da viele Pakete keinem
~Standardpaket® entsprechen, und so oft mehr oder weniger Pakete in den Anhanger
geladen werden kdnnen.

Eine weitere Einschrankung ergibt sich durch die Tatsache, dass manche Touren
innerhalb des Schichtfensters der Fahrer nicht vollstandig beendet werden kénnen.
Falls dies im Vorhinein bereits bekannt ist, sollten die Lastenrader nicht vollstandig
beladen werden, um so zusatzliches und unnétiges Transportieren von Paketen zu
vermeiden.
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4.2.4 Berechnung der benétigten Fahrer pro Tag

Zur Berechnung der bendtigten Anzahl an Fahrer:innen wurde davon ausgegangen,
dass ein:e Fahrer:in acht Stunden pro Tag arbeitet und etwa zehn Pakete pro Stunde
ausliefern kann. Dieser Wert wurde auf Grund von Berichten anderer
Lastenfahrradfahrer:innen geschéatzt und ist direkt davon abhéngig in welchem Bereich
geliefert wird, und welche Wege zwischen den einzelnen Auslieferungsstopps liegen.?®

Tabelle 5: Bendtigte Fahrer pro Tag

Bendétigte Fahrer:innen pro Tag 9
ausgehend von 10 Pakete pro Fahrer pro Stunde
ausgehend von 8 Stunden pro Arbeitstag

Ausgehend von den oben genannten Annahmen missen pro Tag durchschnittlich
neun Fahrer:innen im Einsatz sein (vgl. Tabelle 5). Jeder Fahrer muss in seiner Schicht
im Schnitt 2,1 Touren fahren. Das bedeutet, dass ein Fahrer ein bis zwei-mal wahrend
seiner Arbeitszeit zum Depot zurtickkehrt, um sein Lastenfahrrad entweder neu zu
beladen oder auf ein bereits fertig beladenes Rad umzusteigen. Hierfur verantwortlich
sind weitere Mitarbeiter:innen, welche das Umschlaggeschehen verantworten. Diese
sind in obiger Rechnung nicht beriicksichtigt.

Falls der Umschlag vor Ort im Multi-User-Mikro-Depot stattfindet, wurde wie bereits
erklart, mit taglich zwei zusatzlich benoétigten Mitarbeiter:innen geplant. Falls die
Vorsortierung bereits bei den Dienstleistern der KEP-Branche stattfindet, kann sich die
Anzahl reduzieren oder sogar ganz auf die Lastenfahrradfahrer:iinnen umgelegt
werden. Innerhalb dieses Konzepts wird allerdings von dem eingangs geschilderten
Szenario ausgegangen.

26 vgl. Ruffer (2022)
Vgl. Reidl (2018)
Vgl. Hinz (2021)
Vgl. DPDHL (2018)
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4.2.5 Berechnung der ndtigen Umschlagsmenge

Im Multi-User-Mikro-Depot herrscht wahrend der Offnungszeiten ein permanentes
Umschlagsgeschehen mit durchschnittlich 747 Paketen pro Tag. Da allerdings Kunden
nur zu bestimmten Zeiten (angenommen von 8 bis 18 Uhr) beliefert werden kénnen,
ergeben sich circa zehn Stunden, in welchen das Multi-User-Mikro-Depot aktiv
betrieben wird. Selbstverstandlich konnten die Anlieferzeiten der KEP-
Dienstfahrzeuge bereits deutlich vor acht Uhr gelegt werden, sodass der Betrieb friiher
startet und die Kurierfahrer punktlich um 8 Uhr bei den ersten Kunden Pakete anliefern
kénnen.

Geht man jedoch von 10 Arbeitsstunden am Tag aus, mussten somit im Schnitt 1,25
Pakete pro Minute angenommen, sortiert und ausgeliefert werden, um die vollen 747
Pakete taglich bearbeiten zu kénnen (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Nétige Umschlagsmenge pro Minute

Notigte Umschlagmenge pro min 1,25

maogliche Arbeitsstunden am

Annahme: 10
Tag

Die Umschlagsmenge kann fur den kinftigen Betrieb im Verhaltnis zu den
Mitarbeiter:innen eine wichtige Kennzahl fur die Produktivitat werden.
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4.2.6 Berechnung des bendétigten Platzbedarfs

Zentraler Kostentreiber ist die GroRe der Immobilie, die fir das Multi-User-Depot
bendtigt wird. Aus diesem Grund wurde ein maximaler Platzbedarf berechnet. Dieser
bezieht sich auf das Volumen bzw. die Palettenanzahl der taglich gelieferten Pakete
der beiden Dienstleister. Fur die Berechnung wurde von einer Standardpalette mit den
MaRen 120x80x100 cm ausgegangen, welche ein Volumen von 0,96 m? aufweist.

Wenn beide Dienstleister gleichzeitig ihre Pakete anliefern, brauchte man etwa 40
Quadratmeter Platz, um alle Paletten nebeneinander zu platzieren. Der gleiche
Platzbedarf wurde zudem fur die Umsortierung bzw. den Umschlag und die Beladung
der Lastenrader angenommen, sodass sich ein maximaler Platzbedarf von knapp 121
Quadratmeter ergibt. Eine Ubersicht findet sich zusatzlich in Tabelle 7.

Tabelle 7: Maximaler Platzbedarf des Multi-User-Mikro-Depots

Maximaler Platzbedarf in m2

121
Platz fur Anlieferung 40,2 m?
Platz fur Umsortierung 40,2 m?
Platz fur Beladung 40,2 m?
Annahme;: 0,96 m? bei 120x80 PalettenmaRe
Annahme;: 0,96 m?® bei 120x80x100 PalettenmafRe

Allerdings muss an dieser Stelle erganzt werden, dass sich dieser Platz zum einen bei
einem intelligenteren Betrieb verringern kann, zum anderen jedoch auch fur
Spitzenzeiten wie im Weihnachtsgeschéft deutlich zu klein ist.

Beispielsweise kann das Multi-User-Mikro-Depot in Lieferetappen betrieben und daher
zu unterschiedlichen Zeiten beliefert werden. So kénnen bereits einige Paletten bzw.
Pakete abgearbeitet und ausgeliefert werden, bevor neue eintreffen. Dadurch kann
der Platz deutlich verkleinert werden, allerdings werden so aller Wahrscheinlichkeit
nach auch Synergieeffekte verloren gehen.

Zudem muss Platz fur eine Unterstellungmaoglichkeit der Lastenrdder gegeben sein.
Da taglich rund neun Fahrer im Einsatz sind, ist mindestens die gleiche Anzahl an
Lastenradern notwendig. Aufgrund von moglichen Defekten an den Lastrader oder bei
einem hohen Paketaufkommen, ist es sinnvoll zusatzliche Lastenrader ,auf Reserve*
zu behalten. Daher wird im Folgenden von 12 Lastenrédern ausgegangen. Bei einer
Grolle des Envolo Z2 von 3,25 m Lange und 1,08 m Breite, ergibt sich eine
Grundflache von 3,51 m?.
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12 % 3,25m * 1,08 m = 42,12 m? (2.1)

Da ein Zwischenraum zwischen den Radern notwendig ist, um diese abzustellen und
bewegen zu kdnnen, wird zu der Grundflache der Réader ein Zuschlag von 50%
bendotigt.

4212m?* 1,5 = 63,18 m?  (2.2)

Fur die Lastenrader sollte demnach eine Abstellflaiche von mindesten 63,18 m?
bereitstehen. Diese sollte zudem mdoglichst geschitzt vor Unbefugten und
Wettereinflissen sein, um eine moglichst lange Unversehrtheit der Lastenrader zu
garantieren. Eine Unterbringung innerhalb des Multi-User-Mikro-Depots ware nachts
bzw. bei Nichtnutzung denkbar. Wahrend der Offnungszeiten schranken die
Lastenrader jedoch den laufenden Betrieb ein, weshalb hierfur eine andere Ldsung
gesucht werden muss.
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4.2.5 Beriucksichtigung zukinftiger Entwicklungen

Trotz aktuellen Entwicklungen und Veranderungen (z.B. Preissteigerungen, Ukraine-
Krieg, Lockdown in China) innerhalb des KEP-Marktes, soll dieser laut der aktuellen
BIEK Studie bis 2026 auf 5,7 Mrd. Sendungen pro Jahr ansteigen. Dies entspricht
einem jahrlichen Wachstum von 4,7 Prozent.?’

Diese Entwicklungen werden aller Voraussicht nach auch die am Projekt
teiinehmenden Dienstleiter und damit den Betrieb innerhalb des Mikro-Depots
betreffen. Aus diesem Grund sollten die aktuellen Trends bereits heute in der Planung
bertcksichtigt werden.

Tabelle 8: Anpassung des Multi-User-Mikro-Depots an kinftige Entwicklungen

2022 2023 2024 2025 2026

Paketanzahl pro Tag* 747 782 819 857 898
*ohne Express-, Gefahr- und Sperrgiter

Bendotigtes Lastenfahrradtouren 20 21 22 23 24

Benotigte Fahrer pro Tag 9 10 10 11 11

Notigte Umschlagmenge pro min 1,25 1,30 1,36 1,43 1,50

Maximaler Platzbedarf in m2 121 126 132 139 145

Wie man in Tabelle 8 erkennen kann, konnten durch ein jahrliches Wachstum von 4,7
Prozent bereits 2026 knapp 900 Pakete Uber das Multi-User-Mikro-Depot ausgeliefert
werden. Dies spiegelt sich zudem in dem steigenden Bedarf an bengtigtem Platz,
Fahrer:innen und Lastenradern wider.

Da nicht jede Immobilie bzw. logistische Flache flexibel von Jahr zu Jahr erweitert
werden kann, empfiehlt es sich bereits heute eine Logistikflache in Betracht zu ziehen,
welche den Platzbedarf in funf Jahren abdeckt. Ein weiterer Punkt, der dies unterstitzt,
ist die Tatsache, dass so ein weiterer Dienstleister am Projekt einfacher mit
eingebunden werden kann. Zudem ist so bei hohen Paketaufkommen, wie
beispielsweise zur Weihnachtszeit, genug Platz zur reibungslosen Abwicklung am
Umschlagspunkt vorhanden. Aus diesen Grinden wird in der folgenden
Kostenabschatzung mit dem prognostizierten Flachenbedarf von 2026 gerechnet.

27 vgl. Bundesverbandes Paket und Expresslogistik e. V. (2022)
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4.3 Abschatzung der Multi-User-Mikro-Depot Kosten

Ein weiterer entscheidender Punkt flr den Betrieb des Multi-User-Mikro-Depots sind
die Kosten. Hierzu wurde eine ©konomische Ubersicht der Investitions- und
Betriebskosten erstellt (vgl. Tabelle 9). Die Kalkulation der laufenden Kosten beruht
Uberwiegend auf den Studien von Jones Lang Lasalle zu den Nebenkostenanalysen
von Logistikimmobilien.?® Die Daten, wie beispielsweise der durchschnittliche Mietpreis
fur Logistikflachen in der Innenstadt, wurden dabei an Augsburg angepasst.?® Zudem
missen zusatzliche Kosten fir die Wartung und den Betrieb der Lastenrader
berucksichtigt werden.

Die Investitionskosten setzen sich Uberwiegend aus den Anschaffungen der
Lastenfahrrader und notiger Nutzfahrzeuge fur das Multi-User-Mikro-Depot
zusammen. Es kann davon ausgegangen werden, dass zusatzliche Kosten flr
notwendige Baukonstruktionen wie Laderampen, passende Bodenbeldge oder
mogliche Abgrenzungen anfallen. Diese sind unabhangig von der Immobilie schwer zu
bestimmen, weshalb sich die angegeben Werte auf die DIN 276 beziehen.® In Realitat
konnen die Kosten abweichen.

Tabelle 9: Berechnung der Investitions- sowie der Betriebskosten

Investitionskosten

Anzahl Preis (netto) Gesamtkosten

Lastenrader Evolo Z2 12 10.000,00 € 120.000,00 €
Bauwerk Bauko_nstruktlonen, 33.350,00 €
Technische 21.634.00 €

Anlagen, 145 m? DO 95.012,35 €
Baunebenkosten 15.395,52 €
o ’ 24.632,83 €

Risikozuschlag
Ausstattung Ameise, > 800,00 € 1.600,00 €

Hubwagen

Gesamtkosten 204.612,35€

28 Vgl. LaSalle (2013)
29 Vgl. Reguvis (2022)
30 \/gl. DIN e.V. (2018)
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Betriebskosten €/Monat
Personal Fahrer 14 3.100,00 € 43.300,00 €
Umschlag 3 3.100,00 € 9.300,00 €
Lastenrdder Ladung 12 0,35 €/kWh 108,50 €
(1450 kw Akku)
Reparatur, Wartung 12 25,00 € 300,00 €
Nutzungs-
kosten nach . 145 m?2 8,50 € 1.322,50 €
Kaltmiete ' !
DIN'18960  Betriebskosten 145 m? 2,04 € 255,00 €
Monatliche Kosten 54.496,00 €

Der grofte monatliche Kostenpunkt besteht demnach bei dem Personal mit
52.600 Euro. Jedoch kdonnen durch den Lastenfahrradbetrieb auch Fahrer:innen der
Transporter eingespart werden. Erganzend gilt es hier noch hinzuzuftigen, dass mit
rund 50% mehr Personal als taglich benétigt geplant wurde. Da aufgrund von Urlaub
und Krankheit und einer 6 Tage Woche mehr Personal bendgtigt wird, als dies neun
Fahrer bei einer 40 h Woche abdecken kénnen. Die Berechnung wurde auf Basis der
durchschnittlichen 40 h Arbeitswoche, abziglich Urlaub (28,3 Tage/Jahr)3! und
durchschnittlicher Krankheitsdauer (12,6 Tage)3? berechnet. Es wurde dabei von 250
Arbeitstagen im Jahr ausgegangen.3?

Benotigte Arbeitszeit pro Jahr: 6* 8 h*9 52 = 22.464 h (3.1
Netto Personalkapazitit pro Jahr: (250 — 12,6 — 28,3) *8 h = 1672,8 h (3.2)

Benotigte Mitarbeiter: 22.464 h / 1672,8 h = 13,4 (3.3)

Die gesamten monatlichen Kosten inklusive der Personalkosten liegen damit bei rund
54.496,00 Euro. Bei etwa 17.928 Paketen pro Monat ergeben sich so innerhalb des
Betriebs des Multi-User-Mikro-Depots Kosten fir jedes Paket von 3,04 Euro. Nimmt
man die Investitionskosten der Lastenfahrrdder und Hubgerate hinzu und schreibt
diese gemald AFA Uber sieben bzw. acht Jahre ab, ergeben sich Zusatzkosten von
8 ct pro Paket. Fur die Baukonstruktionen wurde eine AFA von durchschnittlich 12

31 vgl. Haufe (2016)
32 \/gl. BR24 (2022)
33 y/gl. Lto (2022)
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Jahren angenommen, somit ergeben sich zusatzliche Kosten von 4 ct pro Paket.
Insgesamt entstehen demnach Kosten in Hohe von 3,16 Euro pro Paket auf der letzten
Meile, daher ab dem Zeitpunkt des Eintreffens der Pakete innerhalb des Mikro-Depots
bis zur endgultigen Zustellung. Laut PWC liegen die Kosten im regularen KEP-Bereich
fur die Auslieferung eines Paketes, ohne Retouren, bei 3,50 Euro.34 Allerdings ist dabei
die ganze Transportkette miteinkalkuliert. Demnach durften noch 0,44 Euro fur die
gesamte Transportkette bis zur Zustellung zum Depot anfallen. Ob dies realistisch ist,
kann auf Basis der erhaltenen Daten jedoch nicht abschliel3end beurteilt werden.

Betrachtet man hingegen die Kosten, welche durch die Auslieferung per Transporter
entstehen, liegen diese deutlich niedriger. Hierfur wurden in Tabelle 10 die Kosten grob
Uberschlagen. Es kann damit gerechnet werden, dass neben den aufgefuhrten Kosten
fur Personal und Fahrzeuge noch weitere Kostenpunkte bestehen. Diese fallen jedoch
nicht schwer ins Gewicht, weshalb sie nicht beriicksichtigt wurden.

Um die 747 Pakete ausliefern zu kénnen, werden taglich etwa 5,4 Transporter und
Fahrer benétigt. Aus demselben Grund, wie oben geschildert, muss mit mehr Personal
geplant werden. Fir die Berechnung der 8 Transporterfahrer:innen wurde der bereits
erlauterte  Schlissel verwendet. Das Gehalt wurde gleich zu dem der
Lastenfahrradfahrer:innen festgelegt.

Fur die Transporter wurde, analog zu Kapitel 3, eine tagliche Fahrdistanz von 60 km
angenommen sowie ein Dieselpreis von 1,95 Euro und Fixkosten (Versicherung,
Verschlei etc.) von 0,35 Euro pro Kilometer®®. Insgesamt entstehen so monatliche
Kosten von etwa 30.000 Euro. Dies entspricht einem Preis von 1,56 pro Paket, ohne
Berucksichtigung von Investitionskosten.

Tabelle 10: Kostenstruktur Auslieferung mit motorisiertem Transporter pro Monat

Kostenstruktur Auslieferung mit Transporter

Anzahl Preis (netto) Gesamt

Personal Gehalt 8 3.100,00 € 24.800,00 €
Sprinter  Sprit (15l/Diesel) 5,41970029 456,30 € 2473,01 €
Fixkosten 5,41970029 546,00 € 2.959,16 €
Gesamtkosten 30.232,17 €

Daher kann damit gerechnet werden, dass durch den zusétzlichen Umschlagpunkt und
durch die Nutzung des Multi-User-Mikro-Depots Mehrkosten fir die Dienstleister der

3 vgl. LOGISTIK HEUTE (2017)
% vgl. bfp fuhrpark & management (2018)



ééé

Clty|OgIStI k Pl‘Ojekt Hochschule o
Augsburg University of
Multi-User-Mikro-Depot und Sendungszustellung mittels Lastenfahrrad Applied Sciences

KEP-Branche entstehen. Ob und wie diese Mehrkosten durch die Férderung gedeckt
oder an den Kunden weitergegeben werden, ist zum jetzigen Zeitpunkt noch unklar.

Um einen Uberblick zu der kiinftigen Kostenentwicklung zu erhalten, sind in Tabelle
11 die Investitions- als auch die Betriebskosten mit Hinblick auf die steigenden
Paketzahlen im KEP-Markt Gber die ndchsten 5 Jahre berechnet.

Tabelle 11: Berechnung der Investitions- sowie der Betriebskosten bei einer Laufzeit von 5 Jahren

Jahr 0 Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3 Jahr 4 Jahr 5
Flache 145 m2 145 m2 145 m2 145 m2 145 m2 145 m2
Fahrer 14 15 15 16 17
Mitarbeiter Umschlag 3 3 3 3 4
Lastenréader 12 13 13 14 14
Ausstattung (Ameise,
Hubwagen) 2 2 2 2 2

Investitionskosten nach DIN 276

Bauwerk -

Baukonstruktionen 33.350,00 €

Bauwerk -

technische Anlagen 21.634,00 €

Baunebenkosten 15.395,52 €

Risikozuschlag 24.632,83 €

Lastenrader

(Evolo 22) 108.000,00 € 9.000,00 € 9.000,00 € 9.000,00 € 9.000,00 €
Ausstattung

(Ameise, Hubwagen) 1.600,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Gesamt 95.012,35 € 109.600,00 € 9.000,00 € 9.000,00 € 9.000,00 € 9.000,00 €

Betriebskosten pro Monat

Mitarbeiter

Fahrer 43.400,00 € 45.396,40 € 47.484,63 € 49.668,93 € 51.953,70 €
Mitarbeiter Umschlag 9.300,00 € 9.727,80 € 10.175,28 € 10.643,34 € 11.132,94 €
Lastenrader

Strom 108,50 € 113,49 € 118,71 € 124,17 € 129,88 €
Wartung und

Reperatur 300,00 € 313,80 € 328,23 € 343,33 € 359,13 €
Nutzungskosten nach DIN 18960

Kaltmiete 1.232,50 € 1.232,50 € 1.232,50 € 1.232,50 € 1.232,50 €
Verwaltung 11,60 € 11,60 € 11,60 € 11,60 € 11,60 €
Hausmeister 13,05 € 13,05 € 13,05 € 13,05 € 13,05 €
Sonstiges 4,35 € 4,35 € 4,35 € 4,35 € 4,35 €
Offentliche Abgaben 23,20 € 23,20 € 23,20 € 23,20 € 23,20 €
Entsorgung 2,90 € 2,90 € 2,90 € 2,90 € 2,90 €
Versicherung 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 €
Wartung 17,40 € 17,40 € 17,40 € 17,40 € 17,40 €
Strom 60,90 € 60,90 € 60,90 € 60,90 € 60,90 €
Heizung 105,85 € 105,85 € 105,85 € 105,85 € 105,85 €
Wasser, Kanal 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 €
Reinigung 15,95 € 15,95 € 15,95 € 15,95 € 15,95 €
Bewachung 14,50 € 14,50 € 14,50 € 14,50 € 14,50 €
Instandsetzung 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 € 8,70 €
Gesamt 54.636,80 € 57.079,79 € 59.635,16 € 62.308,08 € 65.103,94 €
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4.4 Mogliche Flachenanordnung und -verteilung einer idealtypischen
Multi-User-Mikro-Depot Immobilie

Zur Veranschaulichung des Flachenbedarfs sowie der moglichen Flachenordnung und -
verteilung werden die Ergebnisse der einzelnen Teilberechnungen in der Abbildung 4
dargestellt. Die Darstellung gleicht einer idealtypischen Multi-User-Mikro-Depot Immobilie und
dient als Schaubild. In der Realitét ist es schwierig eine ideale Immobilie zu finden und muss
daher dem Schaubild angené&hert werden.
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Abbildung 4: Schaubild einer idealtypischen Multi-User-Mikro-Depot Immobilie
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung agiplan GmbH

Die Betriebshofflache der anliefernden Fahrzeuge wird mit ca. 90 m2 beriicksichtigt.
Dies stellt die notwendige Verkehrsflache bei einer parallelen Anlieferung von drei
Fahrzeugen je 3,5t zGG dar, fir die pro Fahrzeug mind. 24 bis 32 m2 geplant wird.

Fur die Angestellten sind im Schaubild Sanitar- und AufenthaltsrAume mit insgesamt
ca. 25 m2 enthalten. Diese kdnnen sich je nach Immobilie auch auf einer anderen
Ebene z.B. im Keller befinden.
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Die gesamte Logistikflache belauft sich auf ca. 150 m2 in Hinblick auf das steigende
Sendungsvolumen, welches bereits in der Kalkulation einer Laufzeit von 5 Jahren
kalkuliert wurde.

Die Dienstleister der KEP-Branche haben jeweils einen eigenen, abgetrennten Bereich
fur den Umschlag und die Beladung der Sendungen sowie zur Unterbringung ihrer
Lastenfahrrader.

4.5 Szenario-basierte Standortanalyse fir ein Multi-User-Mikro-Depot

4.5.1 Konkretisierung der Zielgebiete

Das Zielgebiet fur die Standortanalyse der Multi-User-Mikro-Depot/s begrenzt sich auf
den Innenstadtbereich. Nach Absprache mit der Stadt Augsburg und den
Dienstleistern der KEP-Branche werden wie in Abbildung 5 und 6 dargestellt die zwei
Postleitzahlgebiete 86150 und 86152 betrachtet, welche den Innenstadtbereich
abdecken. Multi-User-Mikro-Depot/s kénnen stationar in Form einer Immobilie oder
mobil z.B. in Form eines Containers auf einer logistischen Flache ausgestaltet werden.

86152

86150

Abbildung 5: Einteilung der Postleitzahlgebiete , Abbildung 6: Begrenzung auf die Postleitzahlgebiéte 86150 und
86152
Quelle: Eigene Darstellung

Nach den Experten-Interviews wurden Sendungsdaten von den zwei Dienstleistern der
KEP-Branche ausgewertet. Die Daten umfassten Informationen der Paketmengen
nach Datum und Straen der Zieladressen fir einen Zeitraum von drei Monaten.
Aufgrund von Datenschutz konnten keine detaillierteren Informationen wie
Hausnummern der Zieladressen geliefert werden. Zudem lagen keine Informationen
der PaketgroRen vor. Die Daten wurden aufbereitet und hinsichtlich der
Sendungsaufkommen verglichen. Dabei fiel auf, dass die beiden Dienstleister der
KEP-Branche ahnliche Schwerpunkte der Sendungsaufkommen haben. Zur Analyse
des optimalen Standortes eines dienstleisterunabhéangigen Multi-User-Mikro-Depots
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wurden die Sendungsdaten zusammengefasst und ausgewertet. Die Verteilung des
gesamten Sendungsaufkommen ist in der Abbildung 7 dargestellt. Die GrbéRe der
blauen Kreise richtet sich nach der relativen Anzahl der Sendungen an diesem Punkt.
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Abbildung 7: Verteilung des Send‘u"r'l'_cvjré-ﬁaufkommens
Quelle: Eigene Darstellung

Die grof3te Konzentration von Sendungen ist einerseits in der Bahnhofsstral3e (86150),
in der JakoberstraBe (86152), in der Annastrale (86150) und Maximilianstral3e
(86150) erkennbar. Zudem gibt es weitere hohe Sendungsaufkommen in der
HalderstraBe (86150), Burgermeister-Fischer-Stralle (86150), FrauentorstralRe
(86152) und am Moritzplatz (86150). Das Ergebnis bestétigt somit erste Vermutungen
der Sendungsdichte aus Gespréachen mit der Stadt Augsburg und den Dienstleistern
der KEP-Branche, da es den Innenstadtkern abbildet.

4.5.2 Ergebnisse der Szenario-basierten Standortanalyse

Fur die Standortwahl werden drei Szenarien betrachtet, in denen jeweils der optimale
Standort im festgelegten Cluster ermittelt wird, der hinsichtlich der
Sendungsaufkommen die kirzeste Transportstrecke aufweist. Da nur die
StralRennamen ohne Adresszusatz vorliegen, wurden jeweils die Stral3enmittelpunkte
ermittelt und verwendet.

In Szenario 1 wird das gesamte Zielgebiet als ein Cluster definiert.
Fir Szenario 2 und 3 sollen zwei bzw. drei optimale Standorte gesucht werden, woftr
das Zielgebiet mithilfe der Lechleite als natirliche Grenze in Cluster aufgeteilt wird. In
Szenario 2 stellt die Jakoberstral3e langs durch das gesamte Zielgebiet die Grenze
zwischen einem Cluster oberhalb und einem Cluster unterhalb der Stral3e dar.
In Szenario 3 wird das Zielgebiet in drei Bereiche eingeteilt. Grenzen stellen die

Applied Sciences
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verlangerte Grottenau Stral3e vertikal im linken Bereich sowie eine horizontale Grenze
durch beide Postleizahlgebiete dar. Die nachsten Abbildungen 8, 9 und 10 zeigen
sowohl die festgelegten Grenzen als auch die Ergebnisse der Standortanalysen.

Die Ergebnisse wurden mithilfe des Datenvisualisierungs-Tools Power Bl aufbereitet
und visualisiert.
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Abbildljng 8 Ergebnis der Standortanalyse Szenario 1
Quelle: Eigene Darstellung

Der optimale Standort eines Multi-User-Mikro-Depots befindet sich mit dem Breiten-
und Langengrad 48.3680914233189 10.895349630672 auf der Viktualienhalle direkt
neben der Ful3géngerzone in der Annastral3e (86150).
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Abblldung 9 Ergebnls der Standortanalyse Szenario 2
Quelle: Eigene Darstellung

Der optimale Standort eines Multi-User-Mikro-Depots im oberen Cluster befindet sich
mit dem Breiten- und Langengrad 48.3725011460614 10.8930555064737 in der
Kohlergasse (86152) direkt neben dem Hofgarten. Der optimale Standort im unteren
Cluster befindet sich mit dem Breiten- und Langengrad 48.3663964112896
10.8962314475888 in der Burgermeister-Fischer-Strale (86150) am Augsburger
Zeughaus.
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Szenario 3:

Abbilduﬁg 10: Ergebnis der Standortanalyse Szenario 3
Quelle: Eigene Darstellung

Der optimale Standort des ersten Multi-User-Mikro-Depots im oberen linken Cluster
befindet sich mit dem Breiten- und Langengrad 48.3723997337705
10.8900709844418 in der Klinkertorstral3e (86152) nahe dem Peutinger-Gymnasium.
Der optimale Standort im rechten Cluster befindet sich mit dem Breiten- und
Langengrad 48.369415477188 10.9022525603114 im Karrengal3chen (86152). Der
optimale Standort im linken unteren Cluster befindet sich mit dem Breiten- und
Langengrad 48.3658538237428 10.8942630119144 am Haltestellendreieck der
StralRenbahnen dem Konigsplatz (86150).

Im nachsten Schritt kann die Suche nach Immobilien bzw. logistischen Flachen durch
die Stadt Augsburg erfolgen. In Betracht kommen private Immobilien sowie Immobilien
bzw. Flachen aus o6ffentlicher Hand. Aufgrund der Knappheit von Immobilien und
logistischen Flachen erfolgt die Suche im n&dheren Umkreis um die jeweils berechneten
optimalen Standorte. Potenzielle Immobilien bzw. logistische Flachen kdnnen
darauffolgend mit allen Akteuren besichtigt und abgestimmt werden.

Die Berechnungen zum Multi-User-Hub sind je nach Szenario grob zu halbieren bzw.
zu dritteln. Die Kosten bleiben hierbei nicht stabil, sondern steigen leicht an, da
Blundelungseffekte verloren gehen.
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5.1 Von der Konzeption zur Umsetzung des Citylogistik Projektes

Tabelle 12: Projekt Roadmap

Ubergabe des
Konzeptes an die
Stadt Augsburg

Juni 2022

Vorstellung des
Konzeptes bei
verschiedenen

Akteuren

Sept. — Nov. 2022

Prufung der
Lage von Immobilien
bzw. logistischen

Flachen

Ab Aug. 2022

Ausschreibung und
Vergabe

Ab Nov. 2022

Ubergabe des Konzeptes an Hr.
Hartmann und Hr. Mayr von der Stadt
Augsburg

Kapitel 3 wird derzeit durch das bifa
Umweltinstitut GmbH geprift und wie
besprochen nachgereicht

Vorstellung des Konzeptes bei z.B.
Agenda Forum Mobilitat, IHK-
Verkehrsausschuss,
Einzelhandelsausschuss

Gemeinsamer Austausch sowie
Klarung von Anforderungen und
Bedirfnissen

Motivation verschiedener lokaler
Stakeholder zur Mitgestaltung

Prufung der Immobilienlage bzw. freie
logistische Flachen hinsichtlich der
neuen Erkenntnisse aus dem Konzept
durch die Stadt Augsburg

Sondierung und Erschliel3ung der
Fordermdglichkeiten

Ausschreibung eines Projektierers und /
oder Betreibers

(Notwendige Voraussetzung ist die
Prufung der Lage von Immobilien bzw.
logistischen Flachen)
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= Konkretisierung und Umsetzung des im

Konzept erarbeiteten Konzeptes
Umsetzung

des Projektes = Explizit durfen Details weiter

ausgearbeitet und ggf. zu Gunsten der

Q2 2023 Effizienz angepasst werden

5.2 Mdgliche Rollenverteilung eines Projektteams

Bei der Umsetzung des Projektes ergeben sich verschiedene Rollen mit jeweiligen
Verantwortlichkeiten.

Fur die Projektorganisation soll ab November 2022 die Rolle des Projektierers
und/oder des Betreibers ausgeschrieben und anschlielRend vergeben werden. Der
Projektierer soll das im Konzept erarbeitete Projekt weitere konkretisieren. Explizit
durfen Details weiter ausgearbeitet und ggf. zu Gunsten der Effizienz angepasst
werden.

Der Betreiber (ggf. in Personalunion des Projektierers) bietet den Dienstleistern der
KEP-Branche die Immobiliennutzung der Multi-User-Mikro-Depots und ggf.
Zusatzdienstleistungen wie z.B. ein Umschlagsservice in den Multi-User-Mikro-
Depots. Er finanziert sich aus dem Betrieb der Multi-User-Mikro-Depots. Um die
Effizienz und Wirtschaftlichkeit hochzuhalten kann das Konzept bei der Umsetzung
weiterentwickelt und/oder abgeandert werden.

Die zwei Dienstleister der KEP-Branche bestétigen ihr Interesse und ihre Mitarbeit am
Projekt durch unterschriebene Absichtserklarungen. Sie konnen die zunachst
subventionierten Multi-User-Mikro-Depots nutzen, um ihren innerstadtischen
Verteilverkehr per Lastenfahrrad auszuliefern.

Die Stadt Augsburg fungiert als Teilauftraggeber des Projektierers und Betreibers. Um
das Nachhaltigkeitsprojektgeld der Stadt zu nutzen, sollte der Betreiber friihzeitig
eingestellt werden, um gemeinsam Forderung/en zu beantragen.

Die Hochschule Augsburg kann bei Bedarf eine wissenschaftliche Begleitung der
Projektumsetzung tbernehmen.

University of
Applied Sciences
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Der Wunsch nach funktionierenden Citylogistik Losungen wird gréRer. Der Zuwachs
der Sendungen im deutschen KEP-Markt und die gleichzeitig fehlenden logistischen
Flachen fir Lagerung sowie Auslieferung sind grof3e Herausforderungen. Dennoch
besteht derzeit fur die Dienstleister der KEP-Branche geringer Handlungsdruck. Das
derzeitige System funktioniert trotz Herausforderungen und Anderungen sind mit
Kosten verbunden, die niemand zu tragen bereit ist. Falls die Dienstleister der KEP-
Branche an dem geplanten Citylogistik Konzept nicht teilnehmen mochten, kann die
Stadt Augsburg mit einem alternativen Citylogistik Konzept éhnliche Effekte erzielen
und nimmt damit die Kunden ,in die Pflicht®.

Die Alternative ist ein kundenorientiertes Paketzustellungskonzept, welches in
folgender Abbildung 11 visuell dargestellt ist.

Abbildung 11: Kundenorientiertes Paketzustellungskonzept als Alternative
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an kiezbote Berlin

Das Alternativkonzept beinhaltet einen LAST-Mile Spezialdienstleister als Betreiber
eines bzw. mehrerer Mikro-Depots (hier kdnnen die oben beschriebenen Multi-User-
Hubs genutzt werden). Die Stadtbezirke werden den Mikro-Depots zugeordnet.

Der initiale Schritt und gleichzeitig die Erfolgsgrundlage erfolgt durch die
Einwohner:innen der Stadt Augsburg. Diese kénnen bei einer Bestellung von Waren
anstatt ihrer eigenen Adresse die Anschrift des Mikro-Depots angeben. Die bestellte
Ware wird durch Dienstleister der KEP-Branche am Mikro-Depot angeliefert. Ab
diesem Punkt Ubernimmt der LAST-Mile Spezialdienstleister die Warenannahme,
Lagerung, Kommissionierung sowie die Auslieferung per Lastenfahrrad.

Die Auslieferung wird anhand der Kundenwinsche ausgerichtet. Dem Kunden
ergeben sich hierdurch zwei wesentliche Vorteile. Zum einen wird die Zustellung der
Ware am Mikro-Depot durch die Dienstleister in jedem Fall gewdéhrleistet. Zum
anderen kann der Endkunde fir die Endzustellung der Ware an seine Wohnadresse
einen individuellen Wunschtag sowie ein gewlnschtes Zeitfenster auswéahlen.

Der Kundenkontakt zwischen dem LAST-Mile Spezialdienstleister und dem
Endkunden bietet sich zuséatzlich fur weitere Servicemdglichkeiten an. Beispielsweise
kann der LAST-Mile Dienstleister zuvor angemeldete Retouren vom Kunden kostenlos
mitnehmen.
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Das alternative Konzept beinhaltet finanzielle Hirden. Der Umschlag am Mikro-Depot
stellt eine weitere Stufe der letzten Meile da. Es fallen zusatzliche Kosten fir die
Inbetriebnahme und den Betrieb des Mikro-Depots sowie fur die Paketzustellung per
Lastenfahrrad an. Um das kundenorientierte Paketzustellungskonzept durchzuftihren,
bedarf es finanzieller Mittel aus Fordermitteln und voraussichtlich auch
Servicegebuhren, die durch den Endkunden bezahlt werden mussen.
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