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KURZFASSUNG

KURZFASSUNG

Die City Logistik stellt einen enorm wachsenden und sehr attraktiven Markt dar, der auch o6ffentlich immer

starker in den Fokus gertckt wird. Dies hat auch das Intralogistikunternehmen Knapp AG erkannt und

mochte Moglichkeiten prifen, in diesem Markt Ful’ zu fassen. Dazu gilt es, Bescheid zu wissen, welche
Technologien in diesem Bereich in Zukunft einen hohen Stellenwert haben werden. Daher besteht das Ziel

dieser wissenschaftlichen Arbeit darin, die Technologien hinsichtlich ihres Zukunftspotenzials
gegenilberzustellen und zu prifen, welche der Technologien die City Logistik pragen werden. Dazu wird

im Zuge der Theorierecherche das Themengebiet der City Logistik analysiert und aus den Einflussfaktoren

Kriterien erarbeitet, mit denen die Technologien verglichen werden. Zudem werden Bewertungsmethoden

analysiert. Aus den Erkenntnissen wird ein theoretisches Bewertungskonzept erstellt, mit dem die
unterschiedlichen Konzepte der City Logistik hinsichtlich des Zukunftspotenzials gegenulbergestellt werden

kénnen. Das Bewertungsmodell wurde unternehmensintern in einem Expertenworkshop geprift und

verfeinert. AuRerdem wurde die Bewertung des Nutzens, der einen zentralen Teil des Zukunftspotenzials

darstellt, abgeandert. Um den Nutzen zu bewerten, gilt es, alle mdglichen Kunden der City Logistik
auszumachen und die Technologien mit den Ansichten der Kunden zu vergleichen. Im Fokus der
wissenschaftlichen Arbeit steht dabei der private Paketempféanger. Das Uberarbeitete Bewertungsmodell

besteht aus den sieben Schri tten ATechnol ogi er el e vEadrbeiten d&rr i t er i
Kundenbedirfnisse und Erstellen der Kundenprofilefi , AKonzeptauf bemeiftr amaf,gfn A
AKons ol fi(EistdllerudergRankingsh und AVer gl ei c hm ersten Schrittwemleneatisat i on
den erarbeiteten Kriterien nur die technologierelevanten herausgefiltert, die fir die spéatere
Expertenbefragung von Relevanz sind. Die kundenrelevanten Kriterien wurden aus vergangenen
Recherchen aus dem Unternehmen bereitgestellt. Diese sind fur den zweiten Bewertungsschritt notwendig.

In diesem Schritt wird eine Umfrage, basierend auf diesen Kriterien, durchgefihrt. Mithilfe der Daten aus

der Umfrage wird das Kundenprofil eines typischen privaten Paketempfangers erarbeitet. Im dritten Schritt

wer den di e sechs rel evant es tTerc hndé ©hubeelfegogh il o gAi Der fic
ASel bstfahrende Fahrzeuged, ALastenr2derfi, APakete M
recherchiert und fiir den vierten Schritt, der Expertenbefragung, aufbereitet. Diese Befragung setzt sich aus

zwei Phasen zusammen i der Technologieeinschatzung und dem Mapping der Technologien auf die
Kundenbedirfnisse des Kundenprofils. Im Zuge der Technologieeinschatzung werden zwei
Betrachtungszeitpunkte, einmal die aktuelle Sicht und einmal die zukinftige Sicht in funf Jahren,
beriicksichtig. Bewertet werden die Technologien immer relativ zu einem Vergleichskonzept anhand der
technologierelevanten Kriterien, der Standard-Paketauslieferung mit der Osterreichischen Post. Im Zuge

des Mappings werden die eingeschétzten Technologien auf die kundenrelevanten Kriterien gemappt. Die

Ergebnisse aus der Befragung wird anschlie3end im funften Schritt konsolidiert, sodass im sechsten Schritt

die Rankings auf Basis der Ergebnisse erstellt werden kénnen. Im letzten Schritt, der Interpretation, werden

daraus Schlussfolgerungen aufgestellt. Das Ergebnis der Bewertung zeigt, dass kurzfristig vor allem die
Lastenrader eine sehr attraktive Losung fiir die Probleme in der City Logistik darstellen, mittel- bis langfristig

sind vor allem die aheemnel ofgahernzeAgelibsunfd APaket e
fokussieren. Basierend auf den Ergebnissen kdnnen diese Technologien als diese mit dem groR3ten
Zukunftspotenzial ausgemacht werden. Fur das Unternehmen ergeben sich dadurch sehr interessante

Handlungsfelder, um in den Bereich der City Logistik einzutauchen.



ABSTRACT

ABSTRACT

The field of City Logistics represents an enormously growing and very attractive market, which is also
increasingly being focused in public. The company Knapp AG has also recognized the attractiveness of the
City Logistics and tries to find ways of gaining a foothold in this market. In order to achieve this, it is
important to know in advance, which technologies will be of high importance in this field in the future.
Therefore, the aim of this master thesis is to compare the technologies regarding their future potential and
to examine, which of the technologies will shape the future of city logistics. In the course of the theoretical
research, the subject area of City Logistics will be analyzed. Based on the influencing factors of the City
Logistics, criteria will be developed to compare the technologies. In addition, evaluation methods will be
analyzed and compared. Based on the findings, a theoretical evaluation concept will be developed which
is the framework for comparing the different concepts of City Logistics regarding their future potential. The
evaluation model was presented and refined in the course of an internal expert workshop. As a result, the
value, which is an important part of the future potential, has to be evaluated in another way. Therefore, all
possible customers have to be examined to verify the fit of the technologies on these customers. Due to
the high effort in data research, the focus in course of the master thesis was limited to a single customer
profile T the private package addressees. The revised evaluation model consists of the seven steps

"Identifying technology-relevantcriteria®,"Fi ndi ng t he customersd needs "and cr
"Concept preparation”, "Expert survey", "Consolidate”, "Creating the ratings" and "Comparison /
Interpretation”. In the first step, only the technology-relevant criteria, that are relevant for the subsequent
expert survey, are filtered out from the developed criteria. The customer-relevant criteria were provided
from past research carried out by the company. These are necessary for the second evaluation step. In
this step, a survey based on these criteria is carried out. With the help of the data from the survey, the
customer profile of a typical private package addressee is developed. In the third step, the six most relevant
technologies "drone technology”, "tube technology”, "autonomous vehicles", "cargo bikes", "distribution
software platforms" and "pack stations" are researched in detail and prepared for the fourth step, the expert
survey. The expert survey consists of two phases - technology assessment and mapping the technologies
to the customer needs of the customer profile. In the course of the technology assessment, two points of
view are taken into account: the current view and the view five years in the future. The technologies are
always evaluated relative to a comparative concept (a standard parcel delivery with the Osterreichische
Post AG) based on the technology-relevant criteria. In the course of the mapping, the experts evaluated,
how the assessed technologies also match to the customer-relevant criteria. The results of the survey are
consolidated in the fifth step, so that the ratings can be created, based on the outcome from the evaluation
in the sixth step. In the final step, the interpretation, conclusion have been drawn. The result of the
evaluation shows that in short term, especially the cargo bikes represent a very attractive solution for the
problems in City Logistics; in medium to long term, the technologies "autonomous vehicles" and "distribution
software platforms" need to be focused. Based on the results, these technologies can be identified as the
ones with the greatest future potential. This opens up very interesting fields of action for the company to

expand the business area and to take the first steps into the field of City Logistics.
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Einleitung

1 EINLEITUNG

ABi s 2050 wird sich das Transportvolumen um zirka
bestthenden Str acCen, wie wir sie heute kenhDeses Zitataeank e hr st
Steffen Kaup, Leiter des Teams Aukunftsforschung Transport und Logistikii in der Daimler
Konzernforschung, spielt in dieser wissenschaftlichen Arbeit eine essenzielle Rolle. Demnach ist es

zwingend notwendig, Losungen fir den enorm steigenden Bedarf an Warentransporten zu finden.

Eine Forschung des Beratungsunternehmens ACushman & Wakefieldfigeht sogar noch einen Schritt weiter
und zeigt den extremen Bedarf anhand von Statistiken auf. Nach deren Forschung leben etwa 73% der
Européaer in urbanen Gegenden. Bis 2030 rechnet man mit einem Anstieg der Quote auf bis zu 77%. Zirka
50% der Verkaufe werden B2C getatigt. Aulerdem geht man davon aus, dass zwischen 2016 und 2021
der Onlineverkauf um bis zu 94% steigt. Betrachtet man diese Werte, wird schnell klar, dass sich etwas

andern muss, um diesen Anforderungen gerecht zu werden.?

1.1 Ausgangssituation

Das steigende Wachstum am Markt und das damit verbundene Potenzial erkennt auch das Unternehmen
Anapph Die Knapp AG ist eines der filhrenden Unternehmen im Bereich der Intralogistik. Vor allem wird
der technologische Fortschritt im Unternehmen gro3geschrieben. Wahrend das Unternehmen im Bereich
der Intralogistik sehr breit aufgestellt ist, ist die Kompetenz und Erfahrung in der City Logistik noch
vergleichsweise gering. Trotzdem soll das Gebiet weiter intensiv beobachtet und bei Bedarf, sofern das

Potenzial als grof3 genug eingestuft wird, das Unternehmen um dieses Geschéftsfeld erweitert werden.

Das Thema dieser wissenschaftlichen Arbeit behandelt die Probleme der City Logistik und analysiert
Technologiekonzepte, welche sich mit der Losung dieser Probleme beschéaftigen. Diese Konzepte werden
umfassend bewertet, um eine Aussage treffen zu kénnen, welches der Technologiekonzepte das grofite
Zukunftspotenzial beinhaltet und somit die beste Losung dieser Probleme darstellt. Aus dem Ergebnis der
wissenschaftlichen Arbeit werden Interpretationen aufgestellt, anhand dieser eine Handlungsempfehlung
fur das Unternehmen abgegeben wird. Fir das Unternehmen besteht dementsprechend grof3es Interesse
an dieser wissenschaftlichen Arbeit, um den aktuellen Stand greifbarer zu machen und um sich strategisch

vorzubereiten.

1.2 Ziele/ Nicht-Ziele

Vor dem Start der wissenschaftlichen Arbeit wurden mit dem Auftraggeber der Knapp AG die Ziele und
Nicht-Ziele vereinbart, die zusétzlich zur Beantwortung der Forschungsfrage zu erreichen sind. Diese sind
in Tabelle 1 festgehalten. Es wurde festgelegt, dass das Ziel, den technologischen Reifegrad der einzelnen

Konzepte festzustellen, erreicht werden muss.

1 Daimler (Hrsg.) (2016), Onlinequelle [Stand: 11.11.2018].
2Vgl. Graham Lisa (2017), S.8f.
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Darin ist zu verstehen, wie ausgereift die Technologien bereits sind und ob in absehbarer Zeit damit
gerechnet werden kann, dass sich das Konzept am Markt erfolgreich etabliert. Der technologische
Reifegrad beschreibt also den Fortschritt eines Konzeptes und ob, bzw. wann das Konzept bereit ist, am
Markt Ful3 zu fassen. Zusatzlich wurden weitere Rahmenbedingungen festgelegt. Da eine Analyse von
City Logistics Konzepten bis ins kleinste Detail den Rahmen dieser Masterarbeit sprengen wirde, wird die
Arbeit gezielt abgegrenzt. Im Zuge der wissenschaftlichen Arbeit werden somit keine Konzepte bewertet,
die nicht fur den Warentransport vorgesehen und geeignet sind. Weiters werden nur Konzepte in Betracht
gezogen, an denen aktuell konkret gearbeitet wird oder die bereits am Markt angeboten werden. Reine
Gedankenexperimente werden nicht betrachtet. Das Aufstellen sinnvoller und umfassend anwendbarer
Bewertungskriterien wurde als weiteres Ziel festgelegt und als Soll-Ziel deklariert. Dieses Ziel soll
sicherstellen, dass der Fall vermieden wird, dass Kriterien nur fur einzelne Konzepte von Bedeutung sind.
Da vielseitige und unterschiedlichste Technologiekonzepte bewertet werden, miissen die Kriterien eine
sinnvolle Bewertung erlauben. Es sollen nicht durch die Kriterienauswahl bestimmte Technologien im
Vorhinein bevorzugt werden. AuRerdem ist die Integration in das Unternehmen als weiteres Nicht-Ziel
festzulegen. Die Konzepte werden unternehmensunabhéngig bewertet und es soll keine Rolle spielen, wie

einfach oder schwierig eine Integration in das aktuelle Unternehmensumfeld ist.

Prioritat Zielbezeichnung Messbarkeit

Muss-Ziel | Einstufung der Technologiekonzepte der City Logistik in Berlcksichtigung eines

Bezug auf Warentransport hinsichtlich ihres technologischen | entsprechenden Kriteriums

Reifegrades. in der Bewertung
Soll-Ziel | Die Bewertungskriterien werden so aufgestellt, dass sie Passendes

maoglichst flr alle City Logistik Technologiekonzepte sinnvoll Abstraktionslevel der

anwendbar sind. Bewertungskriterien
Nicht-Ziel | Bewertung, welche Technologie unter den aktuellen Abgrenzung

Maoglichkeiten der Knapp AG sinnvoll zu integrieren ist.

Nicht-Ziel | Bewertung von City Logistik Konzepten, die sich nicht auf Abgrenzung

den Warentransport beziehen.

Nicht-Ziel | Generieren neuer Ideen und Lésungen im Zuge der Analyse, Abgrenzung

welche mitbewertet werden.

Tabelle 1: Zielkatalog,
Quelle: eigene Darstellung.

1.3 Ablauf der Arbeit

Die Beschreibung und das Motiv der Arbeit werden in der Einleitung beschrieben. Dazu z&hlt ebenfalls die
Abgrenzung des Arbeitsumfanges und die Aufschliisselung, wie sich die Ziele und auch die Nicht-Ziele der
Arbeit definieren. Am Ende der Einleitung steht die Forschungsfrage, welche die zentrale Fragestellung der

Arbeit darstellt.
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1.3.1 Theorieteil

Der Theorieteil dieser Masterarbeit beschéaftigt sich vor allem mit der Aufarbeitung zweier Gesichtspunkte.
Einerseits wird das Themengebiet der City Logistik, mit dem klaren Fokus auf den Warenverkehr, im Detail
behandelt. Im Zuge dessen werden die wichtigsten Faktoren in Form von Kriterien ausfindig gemacht,
anhand derer die Technologiekonzepte bewertet werden. Parallel dazu wird das Themengebiet rund um
die Bewertung von Konzepten aufgearbeitet. Zuerst werden dazu die Grundlagen geklart, anschlie3end
potenziell geeignete Bewertungsmethoden betrachtet, aus denen das geeignetste Bewertungsmodell
mitsamt den erarbeiteten Kriterien aufgestellt wird. Dieses Bewertungsmodell stellt das Ergebnis des

Theorieteiles dar und dient als Basis des Praxisteils.

1.3.2 Praxisteil

Im Praxisteil wird als erstes ein Expertenworkshop mit einem ausgewahlten unternehmensinternen Team,
welches vom Auftraggeber zusammengestellt wird, durchgefuhrt. Dieser Expertenworkshop beinhaltet drei
Stufen. Die erste Stufe umfasst die Evaluierung der Kriterien, welche im Theorieteil erarbeitet wurden.
Werden diese Kriterien fir den Auftraggeber als sinnvoll empfunden, erfolgt in der zweiten Stufe die
Gewichtung dieser Kriterien. In der dritten Stufe wird schlussendlich das Bewertungsmodell selbst evaluiert
und hinterfragt, ob damit das erwinschte Ergebnis erzielt werden kann. Das Feedback aus dem Workshop

wird anschlieend in das Modell eingearbeitet.

Wurde das Modell dahingehend verfeinert, beginnt die Bewertung der Technologien. Dazu werden
schlieBlich die relevantesten Technologiekonzepte ausfindig gemacht und anschlieRend eine
Expertenbefragung durchgefiihrt. Zur Bewertung selbst werden ausgewahlte Experten der City Logistik

miteinbezogen und zu den ausgearbeiteten Kriterien befragt.

1.3.3 Ergebnisse

Die einzelnen Ergebnisse der Befragungen werden konsolidiert und mit der zuvor festgelegten Gewichtung
versehen. Durch den Vergleich dieser Ergebnisse werden Interpretationen aufgestellt, um Aussagen tber
das Zukunftspotenzial zu tatigen und schlielich das Konzept mit dem groten Zukunftspotenzial zu
bestimmen. AuRerdem wird das Ergebnis entsprechend interpretiert, um das weitere Vorgehen einfacher
zu gestalten und dieses greifbarer zu machen. Abschliel3end wird eine Handlungsempfehlung abgegeben

und die Arbeit mit einer Conclusio abgerundet.

1.4 Untersuchungsdesign

Die Grafik in Abbildung 1 stellt den Aufbau dieser wissenschaftlichen Arbeit in Form eines
Untersuchungsdesigns dar und zeigt auf, wie die einzelnen Punkte abgearbeitet werden. Im
Untersuchungsdesign ist bereits das Feedback aus dem Expertenworkshop, der im Zuge des Praxisteils

durchgefuihrt wurde, eingearbeitet. Dieses bildet also nur die letztgultigen Zusammenhéange ab.
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Interpretation und
Handlungsempfehlung fur das
Unternehmen

Abbildung 1: Untersuchungsdesign,
Quelle: eigene Darstellung.
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1.5 Forschungsfragen

Im Zuge der Masterarbeit steht vor allem die Beantwortung zweier Forschungsfragen im Vordergrund.
Forschungsfrage 1:

AVie sieht das ideale Bewertungsverfahren aus, um Technologiekonzepte der City Logistik in Bezug auf

den Warentransport hinsichtlich ihres Zukunftspotenzials gegenuliberzustellen?fi
Forschungsfrage 2:

AWi e kann di eses erarbeitete Bewertungsverfahren
Zukunftspotenzial der aktuell relevanten Technologiekonzepte festzustellen und das Konzept mit dem

gr°Cten Zukunftspotenzial auszumachen?hi

Die Beantwortung der ersten Forschungsfrage dient dazu, ein geeignetes Bewertungsmodell und ein dazu
passendes Bewertungsverfahren zu erarbeiten, mit dem die Technologiekonzepte der City Logistik sinnvoll

bewertet und verglichen werden kdnnen. Im Fokus steht dabei das Zukunftspotenzial dieser Konzepte.

Die zweite Forschungsfrage behandelt die praktische Anwendung des erarbeiteten Bewertungsmodells.
Die Forschungsfrage ist beantwortet, wenn das Ergebnis der wissenschaftlichen Arbeit, welches durch die

Anwendung des Bewertungsmodells entsteht, nachvollziehbar ist.
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Beschreibung der City Logistik in Bezug auf den Warenverkehr

2 BESCHREIBUNG DER CITY LOGISTIK IN BEZUG AUF DEN
WARENVERKEHR

In diesem Kapitel werden der Begriff und das Themengebiet um die City Logistik beschrieben und erkléart.
Die Grundlagen dieser Thematik werden dahingehend ausgearbeitet, dass hinsichtlich der

wissenschaftlichen Arbeit ein Grundverstéandnis des Themenfeldes aufgebaut wird.

2.1 Stadt und Verkehr

Stadt und Verkehr: Zwei Wérter, die stark polarisieren und fir viele éffentliche Diskussionen sorgen. Auf
der einen Seite wird Verkehr sehr negativ betrachtet. Stadte drohen dadurch zu ersticken i so die Meinung
vieler Kritiker. Verstopfte Stral3en, Staus und fehlende Parkmdglichkeiten sind alltdgliche Probleme, um
nur wenige davon zu nennen. Auf der anderen Seite sind Stadte ohne Verkehr nicht lebensféhig, da erst

der Verkehr als Uberwindung raumlicher Distanzen eine Ver- und Entsorgung der Stadte ermdglicht.3

Stadtische Gebiete und Ballungsraume sind vor allem durch ihre Multifunktionalitéat sehr beliebt. Eine Stadt
bietet neben ihrer Schutzfunktion vor allem auch Handel, Kultur, Herrschaft (in Form von
Regierungsaktivitdten) und Gewerbe. Wahrend Stadte friherer Zeiten zentral in der Nahe von Rathaus,
Marktplatz und Dom entstanden, besitzen moderne, grof3e Stadte mittlerweile mehrere dieser Stadtbilder.
Die oben genannten Funktionen erflllen diese Stadte weiterhin. Fur Stadte, welche diese Funktionen

erfe¢llen, wurde der “Begriff ACityfi eingef¢hrt

Ein weiterer wesentlicher Punkt ist die sogenan
zu verstehen. Diese, sowie die Ver- und Entsorgung sind notwendigerweise mit Verkehr verbunden.
AulRerdem kann ein Standort die Funktion einer Stadt nur dann erfiillen, wenn die Erreichbarkeit, sowie die
Ver- und Entsorgung sichergestellt werden kann. Dadurch ist der Verkehr eine wesentliche Voraussetzung
fur die Zentralitat. Gleichzeitig erfordert die Handels- und Guterverteilung eine Zentralisierung. Es entsteht
eine Situation, in der der ausgeltdste Verkehr nicht nur als unerwiinschte Folgeerscheinung angesehen

werden kann, sondern Uiberhaupt erst eine wichtige Grundlage fir die Attraktivitat einer Stadt darstellt.

Der Verkehr einer Stadt umfasst die Beférderung diverser Verkehrsobjekte zu unterschiedlichen Zwecken.
Es wird eine Segmentierung des stadtischen Gesamtverkehrs vorausgesetzt, um die Probleme der
verkehrstechnischen Gegebenheiten zu erfassen. Eine einheitliche Abgrenzung der stadtischen

Verkehrssegmente gibt es allerdings nicht.®

Meist wird eine Unterscheidung des Gesamtverkehrs in Personenverkehr oder Guterverkehr, also nach
dem Verkehrsobjekt, oder nach privatem Verkehr und Wirtschaftsverkehr, also dem Verkehrszweck

vorgenommen.”

3 Vgl. Kaupp Martin (1997), S.1.

4Vgl. Hillebrecht Rudolf (1975), S. 234ff.
5Vgl. Kaupp Martin (1997), S.1f.

6 Vgl. Reinkemeyer Lars (1994), S.18.
"Vgl. Reinkemeyer Lars (1994), S.21.
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Beschreibung der City Logistik in Bezug auf den Warenverkehr

Martin Kaupp, Experte im Gebiet der City Logistik, grenzt den Gesamtverkehr, wie in Abbildung 2
ersichtlich, in Guterverkehr und Wirtschaftsverkehr ab. Dazu kommt noch der private Verkehr. Zum
Guterverkehr zahlt er den Ver- und Entsorgungsverkehr, wahrend zum Wirtschaftsverkehr zusatzlich noch
der Dienstleistungsverkehr, der 6ffentliche Dienstverkehr, der Geschaftsreiseverkehr und der dienstliche
Nachrichtenverkehr hinzukommt. Wie in der Abgrenzung der Arbeit ersichtlich ist, wird der Fokus

ausschlielich auf den Waren- bzw. den Guterverkehr gelegt.®

Ur'n‘zugs- Berufs-
verkehr verkehr

prr T , Einkaufs- e
“Dienstleistungs- B verkehr Transit-
_verkehr o6ffentlicher verkehr
G ' Dienstverkehr Ausbildungs-
ersorgungs- o ;
verkehr Geschiftsreise- | verkehr Freizeit-
verkehr )} verkehr
Entsorgungs- J'dienstlicher /) Fremden-
. verkehr Nachrichten ' verkehr
verkerh%: 1" Nachrichten-

a3 verkehr

Giiter- Wirtschafts-]"l Gesamt-
verkehr _ verkehr verkehr

Abbildung 2: Abgrenzung des Verkehrs,
Quelle: Martin Kaupp (1997), City-Logistik als kooperatives Giiterverkehrsmanagement, S.8.

In vielen Diskussionen im verkehrspolitischen und wissenschaftlichen Rahmen wird argumentiert, dass
aufgrund der Unterschiedlichkeit der Stadte und ihrer Infrastruktur, sowie der an City-logistischen Projekten
beteiligten Personen, kein genereller Losungsansatz fur die Probleme des stadtischen Guterverkehrs
entwickelt werden kann. Diese Ansicht mag fiir sogenannte "Patentrezepte" durchaus zutreffen. Doch darf
aus der Unterschiedlichkeit nicht der Schluss gezogen werden, dass fir jede Stadt ein neuer

Lésungsansatz entwickelt werden muss.®

Johann Heinrich von Thinen, der sich sehr friih schon unter anderem mit der Ver- und Entsorgung von

Stadten beschaftigt hat, beschrieb diese Situation schon vor vielen Jahren wie folgt:1°

"Wenn wir fir einen einzelnen Standpunkt die Gré3en, worin sich die Natur ausspricht, aus der Natur selbst
schdpfen und dann mit Konsequenz aus den bekannten Grof3en und den allgemeinen Grundsatzen,
Folgerungen und Resultate ziehen: so kénnen wir versichert sein, dass auch in diesen, nur aus einem
Standpunkt entnommenen Resultaten, sich die allgemeinen Gesetze ausgesprochen haben. Aber
sicherlich ist nicht jedes gefundene Resultat ein allgemeines Gesetz, sondern manches ist nur eine blof3

ortichgulti ge Regel . A

8 Siehe Kapitel 1.2 Ziele / Nicht-Ziele.
°®Vgl. Macke Ludger (1997), S. 8f
10 von Thinen Johann Heinrich (1875), S.39.
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Entsprechend dieser These kdnnen auch die allgemeinen Gesetzmaliigkeiten City-logistischer Strukturen
und Ablaufe betrachtet werden. Darauf aufbauend lassen sich generell anwendbare Lésungsmethoden fr
die Ausarbeitung City-logistischer Gestaltungsempfehlungen erarbeiten, auch wenn diese nicht Gberall

gleich eingesetzt und kopiert werden kénnen.1!

2.2 Begriff City Logistik

Urspriinglich war die Idee der City Logistik, eine Kooperation unterschiedlicher Speditionsunternehmen zu
erwirken, um dadurch die Lieferungen besser biindeln zu kénnen und infolgedessen die Auslastung der
Fahrzeuge zu erhdhen. AulRerdem soll die Sendungsverdichtung effizienter gestaltet und dadurch eine
Reduktion des Giterverkehrs in der Stadt erwirkt werden. Weitere Ziele sind die Reduktion von
Schadstoffen und der Larmbelastigung und somit die Erhdhung der Attraktivitat der Innenstadte. Dies
erfordert allerdings die Zusammenfiihrung der Lieferstrome und Querfrachten zwischen den
kooperierenden Speditionen und Umschlagvorgange, was wiederum eine Erhdéhung der Kosten zur Folge
hat. Ideal wére also ein Guterverteilzentrum, in dem alle Dienstleister angesiedelt sind. Vor allem in den
90er Jahren war die City Logistik Schwerpunkt Deutscher Logistikforschung. Einige Projekte wurden sogar
speziell gefordert. Nach Auslauf der Forderungen wurden diese Projekte allerdings wieder eingestellt.
Nichtsdestotrotz gewannen die Ziele der City Logistik weiter an Bedeutung. Mittlerweile ist die City Logistik
auch international ein aktuelles Thema und Gegenstand einer Reihe von EU Projekten, die allerdings schon

viel weiter Uber den stadtischen Lieferverkehr hinausgehen.?

Der Guterverkehr muss sich vor allem in den letzten Jahren immer gro3er werdenden Problemen stellen.
Dazu gehdrt nicht nur das Bereitstellen von schnelleren Services zu geringeren Kosten. Durch das
steigende Verkehrsaufkommen stehen auch Staus an der Tagesordnung, was zu grof3en wirtschaftlichen
Verlusten fuhrt. AuRerdem produziert die riesige Anzahl an Fahrzeugen, vor allem grol3e Lastkraftwagen
(L KW enorme, umweltschadigende Abgase, wie NOx, CO2, u.v.m. Dadurch liefern diese einen
beachtlichen Beitrag zur Klimaerwarmung. Des Weiteren haufen sich durch den steigenden Verkehr auch
die Verkehrsunfélle. Dies kann vor allem bei L K V8 dnit Gefahrengut zu auf3erordentlich hohen Schaden

an der Umwelt und den Menschen fithren.3

Der Trend zur Urbanisierung und Verstadterung ist schon seit geraumer Zeit im Gange und scheint noch
langer anzuhalten. Stadtische Gebiete bieten attraktivere Mdglichkeiten fir Arbeithehmer, Arbeitgeber,
Bildung, Sport, Kultur, u.v.m. Dadurch entwickeln sich allerdings auch die Probleme fiir den stadtischen
Verkehr. Es entsteht ein starker Mangel an geeigneten, stadtischen Logistikmalinahmen, wovon vor allem
der Giterverkehr stark darunter leidet. Global stehen die stadtischen Gebiete nun vor der Aufgabe, ein
geeignetes Transportsystem zu etablieren, um nachhaltig und effizient die Ver- und Entsorgung der Stadte
sicherzustellen. Dies ware nicht nur im Sinne der Nachhaltigkeit, sondern wirde auch wirtschaftlich einen

groRen Entwicklungsschritt bedeuten.

1 vgl. Kaupp Martin (1997), S.3.

12 vgl. Amold D., Isermann Heinz, Kuhn Axel, u.a. (2008), S.17.

13 vgl. Taniguchi Eiichi, Thompson Russel G., Yamada Tadashi, u.a. (2001), S.1.
14 vgl. Taniguchi Eiichi, Thompson Ruessel G., Yamada Tadashi, u.a. (2001), S.1f.
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Der Ablauf des stadtischen Guterverkehrs hat dabei Einfluss auf die Gesamtkosten von Transport und
Logistik, auf die Effizienz der Wirtschaft und die Qualitat der Ver- und Entsorgungsprozesse von Handel,
Industrie und Bewohner. Die Attraktivitdt und Wettbewerbsfahigkeit einer stadtischen Region steht in einer
direkten Verbindung mit der Gestaltung dieses Verkehrsbereiches. In letzter Konsequenz betrifft dies

Arbeitsplatze und hat unmittelbare Auswirkungen auf die 6kologischen Folgen des Verkehrs.1®

Der stadtische Gutertransport wird zum grof3ten Teil auf der StraBe durch Lieferfahrzeuge und andere
L K Woabgewickelt, da die Entfernungen zumeist kurz sind und auf diesem Wege eine optimale
Erreichbarkeit realisiert werden kann. Auf andere Verkehrstréger und Transportmittel wird meist nur bei
Transporten in eine Region hinein bzw. aus dieser hinaus zurtickgegriffen und kommen innerstadtisch nur
selten zum Einsatz. Im Zusammenhang mit Konzepten der City Logistik sind hinsichtlich der Ausgestaltung
des Gutertransports individuelle stadtische Rahmenbedingungen zu berlicksichtigen. Folgende Faktoren

spielen dabei eine wichtige Rolle:16
1 Artund Lage der lokalen Industrieunternehmen
1 Artund Lage von Supply Chain Strukturen der Industrie- und Handelsunternehmen
1 Vorhandene Transportinfrastruktur, insbesondere Hafen, Flugh&fen oder Bahnterminals
1 GroRe und Lage der Warenlager
1 GroRen- und Gewichtsbeschrankungen fur die Fahrzeuge im Innenstadtverkehr
I Zugangsbestimmungen sowie Be- und Entladeregelungen in der Innenstadt
1 Verkehrssituation
1 Kundenpréferenzen (zum Beispiel Online-Shopping)

In der Literatur gibt es fur den Begriff City Logistik eine Vielzahl an Bezeichnungen, wie Astadti:
Wirtschaftsverkehri, ALieferverkehr i, AAIGdd engliscen k e hr i
Begriffe ALast MilefAd und AUr ban L dik$ebrtnahe. £ifle gsnaued de m
Definition fur City Logistik zu treffen, welche auf jedes durchgefiihrte City Logistik Projekt zutrifft, ist
aufgrund der Vielseitigkeit schwierig. Die Griinde dafir liegen einerseits darin, dass zu jedem City Logistik
Projekt eine genaue Expertise der jeweiligen Stadt mit stadtspezifischen Analysen hinsichtlich der
Guterstrome und der vorhandenen Verkehrs- und Logistikleistungsstrukturen vorausgeht. Andererseits
werden die stadtischen Projekte stark von einer hohen Anzahl an Einzelmanahmen, die Stadte

weiterzuentwickeln, gepragt.t’

Vom Beratungsunter nehmen A Cfiirslds dear01&eind/stkdee ur Gity Ladistkw u r d e

aufgestellt. Dort wird die schwierige Definitionsgestaltung durch folgende drei Punkte begriindet:1®

15vgl. Allen J., Thorne G., Browne M. (2007), S.5.

16 Allen J., Thorne G., Browne M. (2007), S.6.

17 vgl. Stephan Mandy (2005), S.4ff.

18 Vgl. Graham Lisa (2017), Onlinequelle [Stand: 09.11.2018]
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91 Die Entwicklung der City Logistik befindet sich noch in einem frilhen Stadium

1 Es besteht eine deutliche Liicke zwischen der Nachfrage am Markt und der Fahigkeit, am Markt

den notwendigen Bedarf bereitzustellen
1 Der Begriff ACityfA wird sehr unterschiedlich inte
In der Literatur wird die City Logistik etwa folgendermaf3en beschrieben: 1°

AUnter City Logistik versteht ma n ¢ b e rEnsdrgurigevonl i ¢ h e
Verdichtungsrdumen mit dem Ziel der Optimierung des Liefer- und Abholverkehrs durch Vernetzung der

individuellen Lieferketten von Einzelwirtschaften in
Eine &hnliche Definition wurde von der Wirtschaftsagentur Wien aufgestellt:2°

KCity Logistik ist ein Teilbereich der Logistik und beschreibt alle Ansétze fiir die Gestaltung, Steuerung und
Optimierung von Waren- und Informationsflissen in Ballungszentren. Dies umfasst eine grof3e Anzahl an
Konzepten zur Verbesserung des stadtischen Giterverkehrs sowohl im 6konomischen, als auch im
okologischen Kontext, wie etwa die Entlastung der innerstadtischen Infrastruktur sowie die Steigerung der

Wirtschaftlichkeit des stadtischen Guterverkehrs bei gleichbleibender Versorgungsqualitat.i
Vom City Logistik Experten Eiichi Taniguchi wird die City Logistik folgendermafen definiert; 2

A Ci Logystik ist definiert als der Optimierungsprozess der Logistik- und Transportaktivitaten, der von
Unternehmen aus der Privatwirtschaft unternommen wird und unterstitzt wird durch intelligente
Informationssysteme. Aul3erdem betrifft dieser Optimierungsprozess urbane Gebiete unter
Berlcksichtigung des Verkehrs, der Verkehrssicherheit und der Energieeffizienz im Rahmen der
Mar kt wirtschaft.Af

In der Studie von Cushman & Wakefield wird die City Logistik, wie in Abbildung 3 ersichtlich, abgegrenzt.
Demnach fallen nur innerstadtische Zustellungen, welche innerhalb einer Distanz liegen, die in bis zu 30
Minuten Transportzeit vom Stadtkern aus erreichbar sind, in den Bereich der City Logistik. Der Transfer
von Gutern aul3erhalb dieser Reichweite zahlt nicht mehr zur City Logistik. Auch der Sammeltransport,

beispielsweise mittels Flugzeugen oder Frachtschiffen, wird klar abgegrenzt.

1% Neumair Simon-Martin, Haas Hans-Dieter (2018), Onlinequelle [Stand 08.11.2018].
20 Wirtschaftsagentur Wien (Hrsg.) (2016), S.3, Onlinequelle [Stand 22.11.2018].
21 Taniguchi Eiichi, Thompson Russel G., Yamada Tadashi, u.a. (2001), S.2.
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Abbildung 3: Inhalt der City Logistik,
Quelle: Graham Lisa (2017), Onlinequelle [Stand: 09.11.2018].

Das Themengebiet der City Logistik beschéaftigt sich genau mit der Lésung dieser innerstadtischen
Probleme. Darunter zahlen sadmtliche Konzepte, welche das Ziel haben, die stédtische Verkehrslage zu

verbessern und die dahinterstehende Logistik effizienter und nachhaltiger zu gestalten.??

2.3 Relevanz der City Logistik in Bezug auf den Warenverkehr

Die City Logistik hat in vielerlei Hinsicht Vorteile. Die Wichtigkeit und die Relevanz der City Logistik wird in

diesem Kapitel aufgezeigt und mit Fakten und Statistiken untermauert.

2.3.1 Einfluss des Onlinehandels auf die City Logistik

Die City Logistik ist vor allem durch den Onlinehandel stark gewachsen. In der Vergangenheit war die
stadtische Logistik grof3teils von der Belieferung von Einzelhandlern gepragt. Die Waren wurden (und
werden auch heute noch) aus den Zentrallagern der Gro3handler in Randlagen in regelmafligen Touren
an ihr Ziel gebracht. Dies wird meist von Fahrzeugen firmeneigener Fuhrparks oder Logistikdienstleistern
erledigt, die mitunter auch Lager bewirtschaften und weitere Services tibernehmen. lhre Aufgabe ist in den
vergangenen Jahren aufgrund haufigerer Sortimentswechsel bei weniger verfiigbarer Lagerflache in den
Geschaften anspruchsvoller geworden. Dennoch sind Kapazitaten, Touren und Lieferzeiten einfach und
gut planbar, im Vergleich zu den logistischen Herausforderungen des Onlinehandels. Der Onlinehandel

gestaltet sich in dieser Hinsicht wesentlich komplexer.23

22 \/gl. Taniguchi Eiichi, Thompson Russel G., Yamada Tadashi, u.a. (2001), S.2.
# vgl. Prumm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017), S.8ff, Onlinequelle [Stand 09.11.2018].
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Zusatzlich zur Belieferung der Handler (B2B) mussen unzéhlige kleinteilige Sendungen an Privathaushalte
(B2C) Uber das gesamte Stadtgebiet zugestellt werden. Jeder einzelne Haushalt, jeder einzelne Biirger ist
ein potenzieller Empfanger, der in unregelméafiigen Abstdnden mit unterschiedlichen Mengen und
verbunden mit unterschiedlichsten Schwierigkeiten bei der Warenibergabe beliefert werden soll. Es
entstehen multidirektionale Verkehre in Liefernetzwerken, die viel flexibler ausgelegt werden mussen als
die Belieferung des Einzelhandels. Die Paketdienstleister versuchen diesen Herausforderungen gerecht
zu werden, allerdings zu hohen Kosten. Aktuellen Berechnungen zufolge sind Kosten von 3 , 5 prd
Paketsendung realistisch. Durch den steigenden Kundenservice, zum Beispiel in Form von taggleicher
Belieferung, Belieferung zum Wunschzeitpunkt oder der Option, Pakete weiterzuleiten, sollte bei der
Warenzustellung niemand erreichbar sein, nehmen auch die Dynamik und Komplexitdt weiter zu.
Infolgedessen steigen auch die Kosten, wenn nicht gleichzeitig Effizienzgewinne erzielt werden. Stellt man
dem die Erwartungshaltung der Konsumenten gegeniiber, dass Pakete versandkostenfrei geliefert werden

sollen, so wird das Dilemma deutlich.24

Zwischen den Abbildungen 4 und 5 ist der Unterschied zwischen dem stadtischen Warentransport von
Einzelhandlern friherer Zeit zu den jetzigen Problemen mit dem stadtischen Warentransport durch den
Onlinehandel festzustellen. Wéhrend in der Zeit vor dem Onlinehandel nur gewisse Einzelhandelsketten
meist von ihren eignen Zentrallagern beliefert wurden, sieht die Situation durch den Onlinehandel und durch

die zusatzliche, individuelle Belieferung von einzelnen Personen wesentlich komplexer aus.

Innenstadt

Stadtgebiet

E Distributionslager () Einzelhandelszentrum im Stadtgebiet @ Einzelhandel Innenstadt

Abbildung 4: Stadtische Logistik - Belieferung von Einzelhandelsketten,
Quelle: Primm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017), [Stand: 09.11.2018].

2 vgl. Prumm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017), S.8ff, Onlinequelle [Stand 09.11.2018].
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Abbildung 5: Stadtische Logistik i Belieferung in der Zeit des Onlinehandels,
Quelle: Primm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017), Onlinequelle [Stand 09.11.2018].

Dass der Onlinehandel in einigen Bereichen schon dem klassischen Einzelhandel vorgezogen wird, ist in
Abbildung 6 ersichtlich. Demnach werden zum Beispiel Biicher, Unterhaltungselektronik, Handys, usw.

schon mit deutlicher Mehrheit eher tiber den Onlinehandel und nicht mehr Giber den Einzelhandel erworben.

Bucher

Unterhaltungselektronik, Medien,

Bild- und Tontrager

Telekommunikation,
Handy und Zubehir

Computer und Zubehr

Cutscheine unterschiedlicher Anbieter

Spielwaren

Bekleidung, Textilien,
Schuhe

Medikamente
Schmuck und Uhren
Mobel und Dekorationsartikel

Heimwerkerbedarf,
Gartenzubehdr und Blumen

Lebensmittel, Delikatessen, Wein

0%

20%

60%

80%

100%
Anteil der Befragten

@ Online- und Versandhandel @ Klassischer Finzelhandel

Abbildung 6: Vergleich Onlinehandel zu Einzelhandel,
Quelle: Statista.com (Hrsg.) (2018), Onlinequelle [Stand 05.11.2018]
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Welches Wachstum vor allem der Onlinehandel einnimmt, wird anhand einer Statistik des deutschen
Handelsverbandes sichtbar. Die Statistik ist in Abbildung 7 ersichtlich. Das jahrliche Wachstum des Offline,
sowie Onlinemarktes nimmt von Jahr zu Jahr weiter zu. Vor allem der Onlinemarkt nimmt in allen Bereichen
ein Wachstum von tber 10% ein. Enormen Zuwachs mit Uber 17% kann vor allem die Lebensmittelbranche
verzeichnen. Auch aus diesen Zahlen wird sichtbar, wie wichtig ein intelligentes Transportwesen in Zukunft
sein wird.

Durchschnittliches prozentuales Wachstum pro Jahr

EINZELHANDEL IM ENGEREN SINNE

2009-2017 ] 2016-2017

15,3% 1,8% 10,5% 35%
onling offling onling offline
NONFOOD
¢
15,2% 1,9% 10,3 % 3,8%

online offline online offline

Im Vergleich 2015-2016
Online Offline
+21,2% +1,4%

17,0% 1,6%
online offline

Abbildung 7: Wachstum des Online Handels,
Quelle: Handelsverband Deutschland (Hrsg.) (2018), Handel digital i Online Monitor 2018, S.7.

Von Cushman & Wakefield wird das Wachstum der innerstéadtischen Logistik fir die kommenden Jahre
anhand der Zustellungen von Paketen Uber den Onlinehandel prognostiziert. Dieser hat demnach einen
sehr groRen Einfluss auf die zukinftige Logistik, was in Abbildung 8 verdeutlicht wird. Nahezu eine
Verdoppelung des Logistikbedarfes in den gro3eren Stadten Europas wird zwischen 2016 und 2021

prognostiziert.
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eCOMMERCE PARCEL VOLUMES BY CITY 2016 & 2021

Abbildung 8: Paketvolumen européischer Stadte,
Quelle: Graham Lisa (2017), Urban Logistics Report 2017, Onlinequelle [Stand: 09.11.2018].

2.3.2 Wachstum der City Logistik

Das Bevilkerungswachstum nimmt vor allem in urbanen Gegenden enorm zu. Wie in Abbildung 9
ersichtlich ist, lebten im Jahr 2016 weltweit 55% der Menschen in stadtischen Gebieten, wahrend es in
Europa schon 73% waren. Ein Ausblick auf das Jahr 2030 zeigt, dass weltweit die Zahl der Menschen in

urbanen Gebieten auf 60% wachsen wird. In Europa werden es sogar 77% der Menschen sein.

GLOBAL EUROPE

4 6% 5 5% 2 7% 2016
RURAL RBA! RURAL

40% 23% ’2030
RURAL URBAN RURAL

Abbildung 9: Wachstum der urbanen Gebiete,
Quelle: Graham Lisa (2017), Onlinequelle [Stand: 09.11.2018].
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Neben der Urbanisierung ist auch der Guterverkehr stark im Aufschwung. Dies wird anhand der Statistik in
Abbildung 10 verdeutlicht, welche den Umsatzanstieg von Unternehmen im Wirtschaftszweig
AG¢ t er vaufzdige Der diwirtschaftete Umsatz stieg dabei von 2010 bis 2016 um fast 15% - Tendenz
steigend. Im Jahresbericht 2016 des deutschen Bundesamtes fiir Glterverkehr ist vermerkt, dass vor allem
Aktivitaten fur die jahrlichen Umsatzsteigerungen verantwortlich sind, die darauf abzielen, fiir Kunden

Lagerhaltung und hochwertige, innovative, logistische Dienstleistungen zu erbringen.?s

20
115
110
105
100

95

90

2010 201 2012 2013 2014 2015 2016"

Abbildung 10: Umsatzentwicklung im Wirtschaftszwei g AG¢t erver kehr i in Deutschl and
Quelle: Deutsches Bundesamt fiir Guterverkehr (Hrsg.) (2016), Marktbeobachtung Giiterverkehr i Jahresbericht 2016, S.16.

Aussagekraftig ist ebenfalls das enorme Ausmafld an Platzbedarf, welcher fiir logistische Zwecke in
Anspruch genommen wird und wie dieser nach Prognosen noch weiter zunehmen soll. Wie die Abbildung
11 zeigt, wurde alleine in London im Jahr 2017 eine Flache von 870.000m? fiir logistische Zwecke in
Anspruch genommen. Bis 2021 soll diese Flache weiter bis auf 1.236.000m? steigen. Dies entspricht einem

Wachstum von zirka 42%.

URBAN LOGISTICS SPACE REQUIREMENT IN LONDON
1,236,000
SQ M
870,000
sQ M
2017 2021

Abbildung 11: Wachstum des Platzbedarfes fiir logistische Anforderungen,
Quelle: Graham Lisa (2017), Onlinequelle [Stand: 05.11.2018].

% vgl. Deutsches Bundesamt fur Guterverkehr (Hrsg.) (2016), S.16.
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Der Bedarf an sinnvollen Losungen zu den Problematiken der City Logistik ist sehr aktuell. Das zeigt auch

die Statistik des Deutschen Bundesamts fiir Guterverkehr. In der Abbildung 12 ist ersichtlich, dass alleine

in Deutschland eine Gesamtstrecke von 30,2 Milliarden Kilometern mit LKW’s zurtickgelegt werden. Im

Vergleich zwischen 2015 und 2016 stieg diese Quote zwar nur um 0,5% an, allerdings wird auch

verdeutlicht, dass die Leerkilometer sukzessive ansteigen. Wahrend die gefahrenen Leerkilometer im Jahr

2007 noch bei 19,8% lagen, stieg der Wert auf 21.5% im Jahr 2016. Dies ist unter anderem aufgrund der

erschwerten Bedingungen des steigenden Onlinehandels zurtickzufiihren.26

~ Fahrleistungen deutscher
Lastkraftfahrzeuge im Zeitraum
von 2007 bis 2016 in Mrd. km
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Abbildung 12: Zuriickgelegte Kilometer mit Lastkraftfahrzeugen in Deutschland 2016,
Quelle: Deutsches Bundesamt fiir Guterverkehr (Hrsg.) (2016), Marktbeobachtung Giiterverkehr i Jahresbericht 2016, S.10.

2.3.3 Verkehrsuberlastung

Dass der Giterverkehr in der Stadt aktuell auch verkehrstechnisch stark umstritten ist, wird durch eine

Viel zahl an Studien bele

gt .

Bei spiel sweise zeigt

im stadtischen Bereich in Unfalle verwickelt sind, als im landlichen Bereich. Wahrend die Quote im

stadtischen Bereich bei 0,96 Unféllen pro Million zurtickgelegter Kilometer liegt, ist die Quote aul3erhalb

der Stadte mit 0,47 Unfallen nur etwa halb so groR. Griinde daftir werden in folgenden Punkten gefunden:2’

Haufige Abbiegemanéver und vermehrtes Kreuzen anderer Fahrbahnen

Be- und Entladevorgéange in der zweiten Reihe verursachen Staus und zwingen andere

Verkehrsteilnehmer zu riskanten Fahrmanévern (Spurwechsel, usw.)

1 Die hohere Unfallwahrscheinlichkeit wird durch die groBere Bevélkerungsdichte und

Bebauungsdichte begtinstigt

9 Fahrer sind oft hohem Termindruck ausgesetzt und mussen zeitlich enge Lieferfenster treffen; dies

flhrt zu erhohter Risikobereitschaft im Straf3enverkehr und zu einer aggressiveren Fahrweise

% vgl. Deutsches Bundesamt fuir Guterverkehr (Hrsg.) (2016), S.9f.
27Vgl. OECD Publication (Hrsg.) (2003), S.43f.
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1 GrofRe LKWO sinterscheiden sich maRgeblich von Personenkraftwagen (PKW&) in Bezug auf die
schlechteren Eigenschaften hinsichtlich der Ubersichtlichkeit der Fahrzeuge, der Fahr-

/Bremsleistungen und der Wendigkeit

Auch die Distanzen, welche zum Transport von Gitern zurlickgelegt werden, steigen jahrlich. In Abbildung
13 ist dieses Wachstum zwischen 1997 und 2005 dargestellt. Durch den stark steigenden Onlinehandel?®

kann davon ausgegangen werden, dass die Werte heute noch wesentlich héher liegen.

500
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E 300
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=
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150 - B Straliengiiterverkehr
@ Eisenbahn
1007 O Binne nschiff

50 -

Jahr

Abbildung 13: Guterverkehr i Verkehrsentwicklung,
Quelle: Arnold D., Isermann Heinz, Kuhn Axel, u.a. (2008), Handbuch Logistik, S.728.

Neben dem steigenden Verkehrsaufkommen spielt auch der zeitliche Faktor eine grof3e Rolle. Wie die
Abbildung 14 aufzeigt, werden prozentuell die meisten Lieferungen zwischen acht Uhr bis 15 Uhr
durchgefiihrt. Dabei handelt es sich um die Geschéftszeiten, in denen auch das sonstige
Verkehrsaufkommen am gré3ten ist. Durch eine konstantere Verteilung der Sendungen Uber den Tag,

ware es denkbar, die Zustellungen zu erleichtern und groRes Verkehrsaufkommen zu umgehen.?®

2 Siehe Kapitel 2.3.1 Einfluss des Onlinehandels auf die City Logistik.
2 vgl. Erd Julian (2015), S.25f.
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Abbildung 14: Verteilung der Lieferungen tGber den Tag,
Quelle: Erd Julian (2015), Stand und Entwicklung von Konzepten zur City-Logistik, S.26.

2.3.4 Umweltkonflikte

Hinsichtlich der Umweltfaktoren z&hlt die City Logistik ebenfalls als sehr wirkungsvoller Ansatz zur
Reduktion von Umwel tbel ast umgreset-Pr dNieec teft,wae ii nm vZoung ed evro n
Programm zur Effizienzsteigerung des stadtischen Gutertransportes, herausgefunden wurde, verursacht
der Warentransport bis zu 20% des Verkehrsaufkommens, 30% der Stral3enauslastung und sogar 50% der

Treibhausgas Emissionen.30

Der stadtische Guterverkehr tragt allgemein einen signifikanten Anteil an den weltweit verursachten
Emissionen bei und verursacht vor allem in Stadten hohe Umweltbelastungen, bei denen von einer
gesundheitsgefahrdenden Wirkung ausgegangen werden muss. Aul3erdem sind die Auswirkungen von
Emissionen auf den Klimawandel, der nachhaltige Umgang mit natlrlichen Ressourcen und das Entstehen
von Abféllen (zum Beispiel von Altreifen, Alt6l, usw.) Themen, die sehr oft fiur Diskussionsbedarf sorgen.
Hinzu kommt das Problem, dass inshesondere die zum Gutertransport eingesetzten Fahrzeuge oft Uber
konventionelle Dieselantriebe verflgen, alteren Baujahrs sind und nicht mit den aktuellen Technologien zur
Schadstoffrickhaltung ausgestattet sind. Konkret gehen folgende Emissionen mit dem stadtischen

Guterverkehr einher:3?

1 Luftschadstoffe: Kohlenstoffoxide (COx), Stickoxide (NOx), Schwefeloxide (SOx), Feinstaub und
flichtige organische Verbindungen
Larm

weitere Belastungen wie Geritiche und Vibrationen

30 vgl. Smartset (Hrsg.) (2013), S.7, Onlinequelle [Stand 09.11.2018].
31 vgl. OECD Publication (Hrsg.) (2003), S.41.
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Welchen Anteil der Guterverkehr hinsichtlich der Belastungen wie Larm und Luftschadstoffen konkret hat,
wird durch folgende Daten genauer ersichtlich. So sind in London 42% oder in Marseille 32% der SOx-
Emissionen auf den stadtischen Giterverkehr zurlickzufihren. Bezogen auf den Feinstaub sind es in
London sogar 61% und in Marseille 47%. Bei den NOx-Emissionen misst man in London 28%, 42% in

Marseille, 50% in Prag und 77% in Tokio. Werte, die viel zu hoch sind, um sie zu ignorieren.32

Um dem entgegenzuwirken, haben einige Stadte gewisse bewohnte Bereiche in der Innenstadt bereits als
Umweltzone erkoren. Dabei handelt es sich um ein abgegrenztes Stadtgebiet, in dem sich nur Fahrzeuge

bewegen diirfen, die definierte Grenzwerte nicht Gberschreiten. Solche Geltungskriterien kdnnen sein: 33

1 Ortliche Abgrenzung
1 Begrenzung fiir einen gewissen Zeitraum
1 Grenzen bezuglich der Abgas- bzw. La&rmemissionen

1 Begrenzung der Fahrzeugtypen

Nachdem elektrische Energie in der Mobilitats- und Logistikbranche einen immer groReren Stellenwert
einnimmt, ist ein groRer Faktor im Zuge der Umweltproblematik auch die effiziente Nutzung dieser Energie.
Die Energieerzeugung tragt einen wesentlichen Beitrag zum Klimawandel bei. Konzepte, die auf elektrische
Energiequellen basieren, missen diese Energie auch entsprechend effizient nutzen, um dadurch einen
positiven Beitrag zur Umweltschonung zu leisten. Um den Energiebedarf mit nachhaltigen
Erzeugungsmaglichkeiten sicherzustellen, ist es notwendig, diesen zu verringern oder zumindest konstant
zu halten, damit die Phase des Ubergangs auf nachhaltige Energien auf einen geringeren Zeitraum

reduziert werden kann.34

2.3.5 Stdérung des Stadtbildes

Bereits in den 60er Jahren war die Verkehrsentwicklung schon soweit ausgepragt, dass es zu
verkehrstechnischen Problemen kam. Es war erkennbar, dass die hemmungslose Entwicklung des
Individualverkehrs zwar dem Einzelnen ein héheres Mal3 an personlicher Freiheit gibt, damit aber auch
Gefahren fir die Entwicklung der Stadte verbunden waren. In Kenntnis der Problematik hat die Politik
Regulierungen festgelegt und eine Erweiterung des Stralennetzes vorangetrieben, um auch den
Massenverkehr zu ermdglichen. Die Veranderungen der Gesellschaft in einem Jahrhundert machen
deutlich, dass eine geradlinige Fortschreitung dieser Entwicklung zum Chaos flihren muss. Die
Vollmotorisierung einer Stadt, was vor allem in héher entwickelten Landern der Fall ist, fihrt dazu, dass
der Freiraum fir den Einzelnen stark eingeschrankt wird. Die sinnlose Vergeudung von Flachen kann nicht
mehr hingenommen werden. Der Rickbau unwirksamer MaRnahmen wird in Zukunft vermehrt notwendig.
Okologische AusgleichsmaRnahmen sind inzwischen zum selbstverstandlichen Bestandteil groRerer
Planungen geworden. Auch in Zukunft missen mit hohem technischem Aufwand und damit hohen Kosten

neue Konzepte realisiert werden, um den Spielraum der Freiheit durch Missbrauch nicht zu verspielen.35

32 \Vgl. OECD Publication (Hrsg.) (2003), S.42.

3 vgl. Allen J., Thorne G., Browne M. (2007), S.21.

34 vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.) (2012), S.27f.

% vgl. Steierwald Gerd, Kiinne Hans-Dieter (1994), S22ff.
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Neben den beschriebenen Punkten der Umweltbelastungen3®¢ und der Verkehrsiiberlastungens’, wirkt sich
das Fortschreiten der aktuellen stadtischen Verkehrssituation ohne GegenmalRnahmen sehr negativ auf
die zukinftige Stadtentwicklung aus. Immer o6fter werden Bilder, beispielsweise wie in Peking, der
Offentlichkeit zuganglich, in denen die Auswirkungen der Verkehrsbelastungen deutlich sichtbar werden.
Eine Uberschreitung der Feinstaubwerte um das 46-fache sind eine klare Aussage. Sogar die Hélfte der
Bevolkerung Chinas selbst sagt bereits, sie wirden gerne auf Wirtschaftswachstum verzichten, wenn die

Lage unter Kontrolle gebracht werden kann und die Stadte wieder lebenswerter werden.3®

2.4 Wichtige Interessensgruppen der City Logistik

Rund um die Thematik der City Logistik spielen viele Interessensgruppen eine wichtige Rolle. Den

nachfolgend beschriebenen Akteuren kann eine zentrale Funktion zugeordnet werden.

2.4.1 Kommunen

Der kommunale Einfluss bezieht sich vor allem auf die Bereiche Stadteplanung, Stadtentwicklung, Raum-
und Verkehrsplanung, das allgemeine Stadtebaurecht, die Leistungsfahigkeit der stadtischen Infrastruktur,
sowie die Kontrolle auf die Einhaltung gesetzlicher Vorschriften dieser Themengebiete. Ein zentrales
Interesse der Kommunen besteht darin, ein stédtisches Umfeld zu schaffen, welches gleichermafen eine
hohe Standortattraktivitét fir Bewohner, Handel und Gewerbe aufweist. Beispielsweise ist den Kommunen
die Installation von Busspuren zuzuschreiben oder auch jene von Verkehrsleitsystemen, zum Beispiel

Ampeln.3°

2.4.2 Empfanger

Die Empfanger eines Paketes oder einer Zustellung werden aktuell noch von der Gruppe der
Einzelhandelsunternehmen dominiert, da sie im stadtischen Umfeld anteils- und mengenmalfiig noch den
groRBeren Teil der Warenlieferungen entgegennehmen. Die Attraktivitat eines Standortes hangt fur die

Einzelhandler von der Erreichbarkeit fiir Kunden und Warenlieferungen ab.40

Einen mittlerweile allerdings sehr grof3en, und durch den Onlinehandel stark wachsenden Teil davon
machen auch die privaten Empfanger aus.*! Zukinftig wird dieser Anteil mit dem Anteil der
Einzelhandelsketten gleichzusetzen sein, bzw. wird der Onlinehandel die Gruppe der
Einzelhandelsunternehmen sogar deutlich (berfligeln, sodass auf den Endkunden gleichermafien
Rucksicht genommen werden missen, wie auf den Empféanger als Einzelhédndler. Beispielsweise spielt

dabei die Nachhaltigkeit und die Lebensqualitét eine wesentlich wichtigere Rolle.*?

3% Siehe Kapitel 2.3.4 Umweltkonflikte.

37 Siehe Kapitel 2.3.3 Verkehrsiiberlastung.

3% vgl. Welt.de (Hrsg.) (2016) B, Onlinequelle [Stand 12.11.2018].
3 vgl. Kaupp Martin (1997), S.17ff.

40vgl. StrauR Susanne (1997), S43.

“1 Siehe Kapitel 2.2 Begriff City Logistik.

42 vgl. Erd Julian (2015), S.24f.
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Welche Unterschiede diese Empfanger mit sich bringen, wird in Tabelle 2 dargestellt.

Belieferung des Handels

Hauszustellung

GrolRe Mengen

Einzelstiicke

Einsatz von Foérderhilfsmittel zum Beispiel Paletten

Pakete, Packchen

Homogene Ladungen

Sehr unterschiedliche Waren

Grol3e Lieferfahrzeuge, zum Beispiel L K W6 s

Kleine Lieferfahrzeuge

Ein oder wenige Lieferstopps

Viele Lieferstopps

Durchfuihrung als Werksverkehr mittels

Transportdienstleister

Uberwiegend von Kurier,- Express- und Paket-
(KEP) Dienstleistern durchgefihrt.

Fahrzeugbewegungen finden in und innerhalb von

Einkaufsarealen statt

Fahrzeugbewegungen finden in und innerhalb von

Wohngebieten statt

Wenige bis keine Lieferabweichungen

Viele Lieferabweichungen und Retouren

Tabelle 2: Unterschied Belieferung des Handels / Hauszustellung,
Quelle: Erd Julian (2015), Stand und Entwicklung von Konzepten zur City-Logistik, S.25.

2.4.3 Transporteure

Als Transporteure werden Akteure bezeichnet, welche den physischen Waren- und Giuterfluss
sicherstellen. Das grundsatzliche Ziel der Transporteure ist die hohe Wirtschaftlichkeit bei der Erstellung
von Transportleistungen. Zu den Interessen der Transporteure zahlen hauptséchlich der Abbau von
Erschwernissen, die durch das innerstadtische Verkehrsaufkommen verursacht werden, das Beseitigen
von Engpéassen, sowie die Verminderung von Lieferzeit- und Anfahrtsheschrankungen. Aul3erdem spielen

auch die Auslastung der Fahrzeuge und die flexible Abnahme von Lieferungen eine wichtige Rolle.43

2.4.4 Versender

Im Regelfall nehmen die herstellende Industrie und der Gro3handel die Position des Versenders ein. Die
City Logistik ist dabei fur diesen Akteur von gro3er Bedeutung, da nur eine funktionierende Logistik die
zuverlassige Auslieferung der Produkte ermdglicht. Diese Faktoren spielen fiir den Versender hinsichtlich
der Wettbewerbsfahigkeit eine grofl3e Rolle. Aufgrund der Tendenz zur Minimierung des Lagerbestandes

ist der Akteur auf einen zuverléssigen und flexiblen Lieferservice angewiesen.*

4 vgl. Kaupp Martin (1997), S.21ff.
4 Vgl. Schampera Svenja (2005), S.15f.

32



Ableitung von Bewertungskriterien In Bezug auf das Zukunftspotenzial der City Logistik Konzepte

3 ABLEITUNG VON BEWERTUNGSKRITERIEN IN BEZUG AUF DAS
ZUKUNFTSPOTENZIAL DER CITY LOGISTIK KONZEPTE

Aus den Untersuchungen des Themengebietes der City Logistik werden zur Bewertung der Konzepte
bestimmte Kriterien abgeleitet, um die unterschiedlichen Technologiekonzepte vergleichbar zu machen.
Dazuwi rd als erstes klargestellt, was wunt er wellkkenfurBegr i f
die Beantwortung der zentralen Fragestellung der wissenschaftlichen Arbeit relevant ist.*> Zudem werden
nur die Aspekte betrachtet, welche fir méglichst alle Konzepte gleichermaf3en relevant sind und nicht nur

Bedeutung fir einzelne Konzepte haben.46

3.1 Zukunftspotenzial

Der Begri ff AZuk u nehrtweitpeherdarzwelahkerischives zu definienen ist und dessen
Beschreibungen in der Literatur zum Teil stark auseinandergehen. Al l eine unter dem Bec

wird in verschiedenen Themengebieten vollig Unterschiedliches verstanden.

Potenzi al st ammt aus dem Lateinischen und Aledieutt ien g fi.
Potenzial wird auch als die Gesamtheit der zur Verfiigung stehenden Leistungsmdéglichkeiten verstanden.
Demnach ist Potenzial ein Malf3 fur die Entwicklungsfahigkeit. Es wird zwischen offenen und verborgenen
Potenzial unterschieden. Offenes Potenzial beschreibt momentane Fahigkeiten, welche abrufbar sind und
sofort einsetzbar waren. Verborgenes oder latentes Potenzial ist entweder noch nicht entdeckt oder noch
nicht entwickelt. Trotz der groRen Anzahl an unterschiedlichen Definitionen von Potenzial in der Literatur,
werden vor allem zwei Gesichtspunkte stark unterschieden i ob zum Potenzial bereits vorhandene

Fahigkeiten dazuzahlen, oder nicht.4”

Im unternehmerischen Sinne wird unter Potenzialanalyse auch die Analyse und Prognose der operativen
und strategischen Chancen und Risiken eines Unternehmens und dessen Teilbereiche in ganzheitlicher

Sicht verstanden.48

Mit der Potenzialanalyse im Personalmanagement wird der Fokus auf die Ressourcen gesetzt. Demnach
ist unter Potenzialanalyse zu verstehen, wie die Ressourcen eines Unternehmens fiir strategische Aktionen

im Rahmen eines strategischen Managements zur Verfligung stehen.*®

In einer weiteren Definition im Personalwesen wird der Begriff Potenzial etwas anders interpretiert. Das
Beratungsunternehmen AObermann-Consultingfi ist der Auffassung, dass Potenzial immer von einer
aktuellen Leistung ausgeht und daneben noch dessen Zukunftsaspekt betrachtet werden muss. Im
Personalwesen bedeutet das, auf welches Leistungsniveau eine Person aufgrund ihrer aktuellen

Fahigkeiten kommen kann. Wenn Potenzial sich allerdings nur auf die Leistung bezieht, ist interessant,

4 Siehe Kapitel 1.5 Forschungsfrage.

“6 Siehe Kapitel 1.2 Ziele /Nicht-Ziele.

47 vgl. Gunkel Laura (2014), S.25f.

48 vgl. Voigt Christoph, Voigt Jan, Voigt J6rn F., u.a. (2005), S.81.
4 vgl. Bartscher Thomas, Nissen Regina (2017), S.463ff.
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dass die Boston Consulting Group ein Portfolio entwickelt hat, welches die Leistung dem Potenzial
gegeniberstellt. Somit stellt sich die Frage: Ist Potenzial nur die lineare Fortsetzung der Leistung? Diese

Frage wird jedoch bis heute nicht eindeutig beantwortet.3°

Nach umfassender Recherche konnte keine eindeutige Sichtweise und Auffassung von Potenzial oder
Zukunftspotenzial festgestellt werden. In unterschiedlichen Bereichen wird der Begriff unterschiedlich
aufgefasst und entsprechend auch anders analysiert. Eines haben die Definitionen allerdings gemeinsam
i die Prognose in die Zukunft und den Aspekt der Entwicklungsfahigkeit.

Fir die Auswahl der Kriterien hat das die Bedeutung, dass vorrangig jene Kriterien relevant sind, bei denen
die grofiten Entwicklungsmdoglichkeiten und Auswirkungen auf Erfolg in Bezug auf die City Logistik
ausgemacht werden kdnnen. AuRerdem wird entgegen mancher beschriebenen Definitionen im Zuge der
wissenschaftlichen Arbeit nicht nur auf die potenziell erreichbare Leistung wert gelegt, sondern auch die
generelle Frage berticksichtigt, ob sich diese Uberhaupt unter realistisch angenommenen Voraussetzungen
entwickeln kann und ob diese auch Nachteile mit sich bring. Ein Konzept, welches theoretisch zwar
unendlich grof3es Leistungspotenzial beherbergt, allerdings unter realistisch betrachteten Gegebenheiten
nicht umgesetzt werden kann oder parallel auch sehr grof3e Nachteile mit sich bringt, wird entsprechend
abgewertet. Um ein zukinftig erfolgreiches Konzept am Markt einzufiihren, bedarf es also mehr, als nur
starken Output zu erzeugen. Um ein ideales Ergebnis zur Beantwortung der Forschungsfrage zu erhalten,
wird im Zuge dieser wissenschaftlichen Arbeit das Zukunftspotenzial hinsichtlich der Technologien in der

City Logistik, basierend auf den Recherchen, folgendermalf3en interpretiert:

AUnt er Zukunftspotenzi al i st ungsfahggkeitpund eler ZNuteeh leinese r r ei ¢

Technologiekonzeptes zu verstehen, unter Beriicksichtigung der realistisch annehmbaren Machbarkeit, der

Sozialen Akzeptanz und der Auswirkungen auf die

Im nachfolgenden Kapitel ist erlautert, was unter diesen Faktoren in Bezug auf das Themengebiet rund um

die City Logistik zu verstehen ist und wie sich diese Kriterien auf das Zukunftspotenzial auswirken.5?

3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte

In Bezug auf die City Logistik hat das Fraunhofer Institut in einem Projekt gemeinsam mit einer
Arbeitsgruppe Kriterien zur Bewertung von City Logistik Projekten herausgearbeitet. Folgende Kriterien

wurden dabei beriicksichtigt:52

Kosten / Aufwand (fur 6ffentliche und private Akteure)
Innovationsgrad (Technik und Prozesse)

Zeithorizont

Nachhaltigkeit

Wirtschaftlichkeit

= =4 -4 A -2

%0 vgl. Obermann-consulting.de (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
°1 Siehe Kapitel 3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte.

52 Vgl. Bienzeisler Bernd, Bauer Manuela und Mauch Lars (2018), S.12.
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Fur die Auswahl der Projekte in dieser Studie wurde ein eigener Bewertungsschritt eingefihrt, welcher nur
Projekte in einer gewissen Reife beriicksichtigt. Konzepte, welche im Zuge dieser Reife-Abschatzung
negativ bewertet wurden, sind nicht weiter in Betracht gezogen worden. Fir die Abschatzung wurden

folgende Kriterien herangezogen:>3
1 Vermeidung von Redundanzen
1 Technische Umsetzbarkeit
1 Rechtliche Umsetzbarkeit
1 Technische Innovation
1 Systemische Einbettung
1 Okologische Effekte
I Soziale Vertraglichkeit

Da die Studie ein durchaus brauchbares Ergebnis hervorbrachte, dienen die eingesetzten
Bewertungskriterien als Basis dieser Arbeit und werden um Kriterien erganzt, welche in der Ausarbeitung

der City Logistik als sinnvoll erachtet werden und bei der Beantwortung der Forschungsfrage helfen sollen.

3.2.1 Zustellleistung

Das Kriterium Austellleistungfi bewertet die Mdglichkeiten einer schnellen Auslieferung, wobei auch die
Masse der Ware, die gleichzeitig zugestellt werden kann, bertcksichtigt wird. Die Frage, ob eine Vielzahl
an Kunden gleichzeitig und innerhalb kirzester Zeit bedient werden kénnen, steht im Vordergrund.
Gewertet wird die Zeit vom Eingehen der Bestellung bis zur Zustellung ans Haus. Vorausgesetzt wird dabei

ein effizienter Bestellabwicklungs- und Intralogistikprozess.

Dass eine mdglichst schnelle Zustellung sehr wichtig ist, zeigt eine Statistik des amerikanischen
Beratungsunternehmens Anvespfi Demnach erwarten sich 56% der 18-34-J&hrigen, dass eine Lieferung
am gleichen Tag angeboten wird. 61% davon wirden sogar mehr dafiir bezahlen. 49% der Onlinekaufer
sagen, dass eine Lieferung am gleichen Tag dazu fuhrt, dass sie mehr Online kaufen wirden. Vor allem
werden Waren der Kategorien AGeschenkefi, ACompayt er un

Delivery geliefert.>*

Aus dem Geschéftsbericht der Osterreichischen Post AG kann entnommen werden, dass ca. 97% der

Pakete den Empféanger innerhalb von zwei Tagen erreichen.55

In vorhandenen Studien wird zur Messung der Zustellleistung auch die EinheitAPak et ki | omet er A v
Diese entspricht der Summe aus der Anzahl der beférderten Zustellungen und der dabei jeweils

zuriickgelegten Entfernung der Teilstrecken. Dabei wird nur die effektive Tourenlange beriicksichtigt.5®

%3 vgl. Bienzeisler Bernd, Bauer Manuela und Mauch Lars (2018), S.8.
5 vgl. Invesp (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [22.11.2018].

%5 Vgl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2014), S.63.

% vgl. Bundesverband Paket & Express BIEK (Hrsg.) (2017), S.15.
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Diese Einheit eignet sich sehr gut zum Vergleich vorhandener Transportkonzepte. Allerdings sind fur
Technologiekonzepte, die noch nicht aktiv eingesetzt werden, noch keine Daten diesbeziiglich vorhanden.
Daher wird im Zuge der Masterarbeit hinsichtlich der Zustellleistung nur die Mdglichkeit einer schnellen

Zustellung und die Mdglichkeit einer Zustellung in Masse bewertet.

In Bezug auf das Zukunftspotenzial ist die Zustellleistung ein MaR fir die Leistungsfahigkeit eines

Konzeptes.

3.2.2 Erreichbarkeit

Unter dem Kiriterium der Erreichbarkeit wird verstanden, wie weit, in Kilometern gemessen, ein
entsprechendes Konzept einen Gutertransport, unter Beriicksichtigung der Definition der City Logistik, den
Glutertransport ausgehend vom Stadtzentrum innerhalb von 30 Minuten Transportzeit in eine Richtung
abzuwickeln, sicherstellen kann.5” Dabei ist zu beachten, wie wahrscheinlich der Fall eintreten kann, dass
Verspatungen, durch beispielsweise hohes Verkehrsaufkommen, auftreten kénnen.%® AuRerdem soll
darauf Rlcksicht genommen werden, ob mit dem entsprechenden Konzept jeder potenzielle Kunde direkt
erreicht werden kann, oder ob durch das Konzept nur bestimmte Kundengruppen davon profitieren. Dieser
Faktor ist ein wesentlicher Treiber fur die wirtschaftliche Leistung und das Beziehungsverhaltnis zwischen

Gesellschaft, Raum und Verkehr.%® Somit wird dadurch das Maf? der moglichen Interaktionen beschrieben.

Eine Studie des Beratungsunternehmens AVicKinseyfizeigt, dass Kunden eine Lieferung direkt nach Hause

stark bevorzugen. Erst, wenn die zusatzlichen Kostenfirden Tr anspor t n dhbedschreiten) s e

wirden 50% der Kunden eine Abholung des Paketes an einem anderen Ort bevorzugen.°

Dementsprechend wichtig ist auch dieser Aspekt.

Zusatzlich soll berlcksichtigt werden, ob eine flexible Anwendbarkeit des entsprechenden Konzeptes in
Bezug auf die stadtischen Bedingungen eine Rolle spielt, beispielsweise ob der Transport durch
Fahrverbote verhindert wird, und zeigt somit die moglichst breite Anwendbarkeit eines

Technologiekonzeptes auf.5?

Bezuglich des Zukunftspotenzials stellt die Erreichbarkeit ein Maf? fir die Leistungsféhigkeit dar.

3.2.3 Skalierbarkeit

Der Begr i ff Aislkinaversceiedénsten Zesanim@nhingen verwendet und hat verschiedene
Bedeutungen. Beispielsweise beschreibt die Skalierbarkeit in der IT das Verhdltnis zwischen einer
VergroRerung der entsprechenden Kapazitdten und den dafir notwendigen Ressourcen. In der
Fotographie beschreibt die Skalierbarkeit die Mdglichkeit, ein Foto mdglichst ohne Qualitatsverlust

vergrof3ern zu kénnen.52

57 Siehe Kapitel 2.2 Begriff City Logistik.

%8 Siehe Kapitel 3.3 Verkehrsiberlastung.

%9 Vgl. Schrampf Jurgen, Zvokelj Alexander, Hartmann Gerda (2013), S.22.
60 vgl. McKinsey (Hrsg.) (2017), S.12, Onlinequelle [Stand 22.11.2018].

61 vgl. Schrampf Jurgen, Zvokelj Alexander, Hartmann Gerda (2013), S.18.
62 vgl. Fur-Grunder.de (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].
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Im betriebswirtschaftlichen Sinne steht die Skalierbarkeit fir die Eigenschaft eines Konzepts, schnelle und
hohe Umsatzsteigerungen und Wachstum zu erreichen, ohne dass dabei gréf3ere Investitionen (auRer der

Startinvestition) und zusatzlichem Ressourcenaufwand notwendig sind.63

Die Skalierbarkeit beschreibt also das Wachstumspotenzial eines Konzepts und dessen zugrunde liegende
Funktion. Vor allem digitale Angebote profitieren von der Skalierbarkeit, da nach der Anfangsinvestition
kaum noch Fixkosten entstehen. Die Umsétze steigen dabei meist viel schneller als die Kosten, dadurch
kann von der Skalierbarkeit profitiert werden. Meist sind die Wachstumsraten digitaler Unternehmen sehr
hoch, oft auch Uber 100% pro Jahr. Diese Wachstumsraten sind im konventionellen Geschéaft kaum

realisierbar.64

Bei hoher Skalierbarkeit, wie in Abbildung 15 ersichtlich, ist zwar die Anfangsinvestition hoch, allerdings
kann danach der Umsatz kontinuierlich gesteigert werden, ohne dass weitere Investitionen nétig sind. Aus
diesem Grund ist eine hohe Skalierbarkeit nicht nur fur den Unternehmer vorteilhaft, sondern auch fir
Investoren, da diese nur zu Beginn investieren mussen, danach aber keine gréf3eren Anlageinvestitionen

mehr beisteuern missen und danach voraussichtlich nur noch hohe Profite ausgeschiittet werden.5®

A
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Abbildung 15: Hohe Skalierbarkeit,

Quelle: Fur-Griinder.de (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand: 11.11.2018].

In Bezug auf das Zukunftspotenzial stellt die Skalierbarkeit ein MaR fir die Leistungsfahigkeit eines

Konzeptes dar.

3.2.4 Investitionskosten

Einer der Griinde der schwierigen Etablierung neuer City Logistik Konzepte ist darauf zurtickzufihren, dass
viele Bemiuhungen durch anfanglich hohe Investitionskosten gehemmt werden. Der Durchbruch eines
Konzeptes ware wesentlich einfacher, wenn die Schliisselakteure einer Technologie (zum Beispiel
bedeutende Unternehmen aus der Logistikbranche) gemeinsam und konsequent an einer Standardisierung

arbeiten, um dadurch Investitionen zu schméalern und die Etablierung einer Technologie erleichtern.®¢

8 vgl. Fur-Griinder.de (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].

4 vgl. Hofmann Josephine (2018), S.58.

8 vgl. Fur-Grunder.de (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].

8 vgl. Julian Erd (2015), Stand und Entwicklung von Konzepten zur City-Logistik, S.76f.
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Um trotz solch hoher Investitionskosten die Innovationsfreudigkeit und Wettbewerbsféhigkeit hoch zu
halten, ist eine gezielte Forderung notwendig. Durch Forderungen von F&E Programmen des
Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie wird bewerkstelligt, dass im Jahr bis zu vier
Milliarden Tonnenkilometer an StraBengtterverkehr sinnvoll verlagert und somit rund 300.000 Tonnen CO:2

jahrlich vermieden werden kénnen.5”

Aufgrund solcher Forderungen und Outsourcing von Kapital ist es im Bereich des Investments zur
Etablierung von Logistikkonzepten im Guterverkehr moglich, die Eigenkapitalquote meist unter 20% zu

halten und dadurch das Eigenrisiko geringer zu halten.®

Um Technologien also moglichst interessant fur den Wettbewerb zu gestalten, sind niedrige
Investitionskosten und dadurch niedriges Risiko von Vorteil. So ist es beispielsweise sehr viel einfacher,
ein City Logistik Konzept mit Lastenradern einzufithren, die bereits innerhalb des ersten Jahres amortisiert
sind,5® wahrend ein unterirdisches Tunnelkonzept, wie beispielsweise in der Schweiz eines geplant wird,
rund 29 Milliarden G an Investitionskosten verursacht’ und entsprechend die Risiken und die Hemmungen

gewaltig sind.

Bezuglich des Zukunftspotenzials stellen die Investitionskosten einen Faktor dar, der die Machbarkeit und

das Risiko eines Konzeptes bewertet.

3.2.5 Laufende Kosten

Mit den laufenden Kosten werden die Kosten fir den Zustell-Dienstleister bewertet, die pro zugestelltes
Paket entstehen. Logistikdienstleister sind sehr hohem Kostendruck ausgesetzt. Dies resultiert aus der
suboptimalen Auslastung der Fahrzeuge, gleichzeitig aber steigen sowohl die Kundenanforderungen, als
auch die Lohn- und Betriebskosten. Durch die verscharfenden stadtischen Bedingungen, wie Staus,
Wartezeiten oder Doppelzustellungen, wenn der Empfanger nicht zuhause ist, entsteht eine Situation, in

der die Zustellung von Paketen fiir viele Dienstleister 6konomisch nur noch sehr schwer machbar ist.”*

Aus einem Interview mit Frank Rausch, dem Chef von Hermes-Deutschland, geht hervor, dass mindestens

2,300 notwendig sind, um ein Paket gewinnbringend zuzustellen. Nach aktuellen Berichten werden zum

Teil von systemrelevanten KundenwieAma zon oder Zal ando n ufireinzugebktelltts 8 0 G

Paket bezahlt, eine Rechnung, die fir viele Logistikanbieter wirtschaftlich nicht mehr darstellbar ist.”2

Das Kriterium AL aufBezugaf ddsaZskundtspdtenzat enénlweiterennFaktor fiir die

Machbarkeit eines Kriteriums dar.

57 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (2009), S.4.
8 vgl. Kille Christian, Schmidt Norbert (2008), S.58.

9 vgl. Logistra (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 22.11.2018].

0 Vgl. Sueddeutsche.de (Hrsg.) (2016), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].

" vgl. Julian Erd (2015), S.2f.

2 vgl. Manager Magazin (Hrsg.) (2018), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].
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3.2.6 Flexibilitat in Bezug zum transportierenden Gut

Unter diesem Kriterium wird die Unterschiedlichkeit an Paketen und zu transportierenden Giutern
verstanden, welche durch das entsprechende Technologiekonzept abgedeckt werden kénnen. Relevant
dafur ist, ob mit der Technologie nur Pakete mit exakt eingehaltenen AbmaflRen und nur mit einer
bestimmten AuRenkontur transportiert werden kdnnen, oder ob die AbmaRe und AuRenkonturen véllig
variabel sein kdnnen. AuRerdem ist das Gewicht des Behaltnisses ein relevanter Faktor. Da die Form, das
Gewicht und die Abmalie eines Pakets schon in der Intralogistik oftmals die limitierenden Faktoren sind,

werden diese auch zur Bewertung der Technologien in der City Logistik beriicksichtigt.

In Anbetracht des Zukunftspotenzials wird mit der Flexibilitét des zu transportierenden Guts ein weiterer

Leistungsfaktor bewertet.

3.2.7 Installationsaufwand

Dieses Kriterium betrachtet Aufwande und Barrieren jeglicher Form, die bei der Installation und Einfihrung
des entsprechenden Konzeptes eine Rolle spielen. Dazu zahlen einerseits Aufwénde, wie der Erbau der
dafur notwendigen Einrichtungen bzw. auch der Umbau stadtischer Flachen, falls dies notwendig ist, aber
auch rechtliche Hurden, die zu beachten sind, wie beispielsweise die Beantwortung der Frage: Wer
Ubernimmt die Haftung bei einem Unfall mit einem autonomen Fahrzeug?’* Aulerdem wird bewertet, wie
einfach oder schwierig das entsprechende Konzept in ein bestehendes Logistiksystem und in eine
bestehende Infrastruktur integrierbar ist, oder ob dazu groR3er Aufwand betrieben werden muss, um das
Konzept zum Beispiel in das Lagerhandling einzubinden. Vor allem der Be- und Entladevorgang spielt eine

groRe Rolle, da dabei sowohl die physische, als auch die digitale Schnittstelle sehr komplex sein kann.”®

Der Installationsaufwand ist ein Maf3 fir die Machbarkeit in Bezug auf das Zukunftspotenzial.

3.2.8 Technology Readiness

Um zu bewerten, wie weit fortgeschritten das entsprechende Konzept ist, wird die Bewertung durch das
Technology Readiness Level (TRL) herangezogen. Dabei handelt es sich um ein Bewertungsschema zum
Technologiereifegrad, welches von der NASA entwickelt wurde und in neun standardisierte Level unterteilt
ist. Das Bewertungsschema ist in Abbildung 16 ersichtlich. Die Technology Readiness Levels sind

folgendermaRen abgestuft:”¢

8 Vgl. Wirtschaftsagentur Wien (Hrsg.) (2016), S.7, Onlinequelle [Stand 22.11.2018].
" vgl. Maurer Markus, Gerdes J.Christian, Lenz Barbara, u.a. (2015), S.553f.

s vgl. Schrampf Jurgen, Zvokelj Alexander, Hartmann Gerda (2013), S.19.

6 Vgl. Air Force Magazine (Hrsg.) (2016), S.22f.
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il

TRL1: Beschreibungen und Beobachtungen des Funktionsprinzips sind vorhanden. Es wird
versucht, die theoretische Forschung in angewandte Forschung zu Ubertragen und erste
Technologiestudien durchzufiihren. Bis zur Marktreife vergehen allerdings noch einige Jahre.
TRL2: Es kann die Anwendung der Technologie schon beschrieben werden, es liegt aber noch
kein AProof of Centlichenphandelt assich.um Venahifesstudien.

TRL3: Es gibt bereits einen Nachweis zur Funktionstiichtigkeit der Technologie, es dauert trotzdem
noch ein paar Jahre bis zur Marktreife. Einzelne Komponenten sind noch nicht detailliert oder
integriert.

TRL4: Ein Versuchsaufbau im Labor wurde erstellt und es ist ein Nachweis fir die prinzipielle
Systemféhigkeit der Komponenten vorhanden.

TRL5: Es wurde ein Versuchsaufbau in realer Einsatzumgebung durchgefiihrt. Das System wird
bereits in seiner spateren Umgebung integriert und Tests unter Laborbedingungen durchgefiihrt.
TRL6: Es gibt einen Prototypen in der realen Einsatzumgebung. Das System wird anwendungsnah
aufgebaut. Tests werden unter realitdtsnahen Bedingungen durchgefuhrt.

TRL7: Der Prototyp ist bereits seit langerer Zeit (1-5 Jahre) im Einsatz.

TRL8: Es handelt sich um ein qualifiziertes System mit einem Nachweis auf die
Funktionstiichtigkeit im konkreten Einsatzbereich.

TRL9: Es handelt sich um ein qualifiziertes System mit einem Nachweis des erfolgreichen
Einsatzes.

Dieses Kriterium soll zur Erreichung des definierten Zieles beitragen, den technologischen Reifegrad

von City Logistik Konzepten festzustellen, au3erdem stellt dieses Kriterium den zeitlichen Rahmen fir

die Entwicklung der Konzepte dar.””

7 Siehe Kapitel 1.2 Ziele / Nicht-Ziele.
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— TRL7 |
*System prototype demonstration in a space environment

— TRL6 J
*System/subsystem model or prototype demonstration in a relevant
environment (ground or space)

__| TRLS |

*Component and/or breadboard validation in relevant environment

TRL4

TRL3

TRL2

TRL1

Abbildung 16: Technology Readiness Level,
Quelle: NASA, Technology Readiness Level (Hrsg.) (2012), Onlinequelle [Stand 13.11.2018].

3.2.9 Soziale Akzeptanz

Ein weiteres Kriterium, das zu beachten ist, ist die soziale Akzeptanz. Dabei geht es vor allem darum,
ethisch vertretbare Konzepte zu bewerten und welche, die ethisch umstritten sind, abzuwerten. Vor allem
sollen Aspekte betrachtet werden, wie unmenschliche Arbeitsbedingungen,” Arbeit, die nur zu niedrigsten
Lohnen gewinnbringend durchgefiihrt werden kann,”® Verletzungen der Privatsphdre oder des
Datenschutzes,® aber auch Konzepte, die eine grol3e Kindigungswelle verursachen kénnen.8! Auch die
Gestaltung des Stadtbildes soll mitbetrachtet werden.®2 AuRerdem wird berilicksichtigt, ob durch
automatische Maschinenentscheidungen umstrittene Situationen entstehen kdnnen oder sogar Gefahr fur

Menschen besteht.83

8 vgl. Watson.ch (2015), Onlinequelle [Stand 22.05.2018].

® vgl. Industriemagazin.at (2017a), Onlinequelle [Stand 06.06.2018].

80 vgl. Oberdsterreichische Zukunftsakademie (2016), Onlinequelle [Stand 06.06.2018].
81 vgl. Industriemagazin.at (2017b), Onlinequelle [Stand 06.06.2018].

82 Siehe Kapitel 2.3.5 Stoérung des Stadtbildes.

83 vgl. Springerprofessional (Hrsg.) (2015), Onlinequelle [Stand 22.05.2018].
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Durch die Soziale Akzeptanz hinsichtlich des Zukunftspotenzials wird sowohl der soziale Nutzen, als auch

der verursachte gesellschaftliche Schaden bewertet, der durch ein Konzept entsteht.

3.2.10 Umweltfaktoren

Das Kriterium AJmweltfaktorenfibeschreibt, inwiefern die Probleme der beschriebenen Umweltkonflikte84
behandelt werden und wie das entsprechende Konzept diese Probleme in Angriff nimmt oder ignoriert.

In Bezug auf das Zukunftspotenzial stellen die Umweltfaktoren einen weiteren Nutzen-Faktor dar, bzw.

inwiefern die entsprechende Technologie Einfluss auf die Umwelt nimmt.

3.3 Innovationsrad als nicht-berticksichtigtes Bewertungskriterium

Unter einer Innovation ist die zielgerichtete Durchsetzung von neuen, technischen, wirtschaftlichen,
organisatorischen und sozialen Problemlésungen zu verstehen, die darauf gerichtet sind, die
Unternehmensziele auf eine neuartige Weise zu erreichen. Innovation kann als die erstmalige
wirtschaftliche Umsetzung einer neuen ldee bezeichnet werden. Das Ziel einer Innovation ist die

Markteinfiihrung und die Bewahrung am Markt.85

Klaus Brockhoff, ein sehr bekannter Vertreter im Bereich des Innovationsmanagements, definiert
Innovation auch als Erfindung, die wirtschaftlichen Erfolg verspricht und bei der die Einfiihrung in den Markt

erreicht werden kann.86

Der Innovationsgrad ist ein Aspekt der Innovatonund def i ni er t , wi e A nbew éine
Erfindung ist. Dabei ist zu bewerten, wie grof3 der Unterschied gegeniiber dem bisherigen Zustand ist. Die
Bewertung des Innovationsgrades kann entweder vor oder nach der Einfihrung in den Markt bewertet
werden. Da sich die City Logistik noch in einer sehr frilhen Reifephase befindet,®” ist eine Bewertung im

Vorhinein zielfuhrender.88

Der Innovationsgrad ist insofern von Bedeutung, als ein hoher Neuheitsgrad eines Produktes oder
Verfahrens im Allgemeinen einen Vorsprung und damit einen Wettbewerbsvorteil vor der Konkurrenz

darstellt und mit einer zumindest kurzfristigen Monopolstellung am Markt verbunden ist.8°

Eine Methode, den Innovationsgrad zu bewerten, ist die Unterscheidung in inkrementelle und radikale

Innovationen. Wahrend Inkrementalinnovationenauchal s Aevol uti on?re I nnovat

und nur kleine Veranderungen an bestehenden Produkten, Prozessen und Geschaftsmodellen vornehmen,
stellen Radikalinnovationen etwas grundsatzlich Neues dar und verédndern Produkte, Prozesse oder

Geschaftsmodelle in einem sehr hohen AusmalfR.?°

8 Siehe Kapitel 2.3.4 Umweltkonflikte.

85 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.1, sowie S.21.

86 vgl. Brockhoff Klaus (1999), S.37.

87 Siehe Kapitel 2.2 Begriff City Logistik.

88 vgl. Emprechtinger Franz (2016), Onlinequelle [Stand 06.11.2018].
89 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.31.

% Vgl. Emprechtinger Franz (2016), Onlinequelle [Stand 06.11.2018].
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Grundsatzlich ist bei radikalen Innovationen das Risiko zwar deutlich héher, allerdings stellen diese
Neuerungen auch eine sehr groBe Chance am Markt dar und ermdoglichen es, bei erfolgreicher
Markteinfiihrung fir einen gewissen Zeitraum eine Monopolstellung gegeniiber der Konkurrenz zu

erwirken.®!
In Abbildung 17 ist die Abgrenzung zwischen inkrementaler und radikaler Innovation visuell dargestellit.

Grundlegende
oder »radikale«

\ Innovationen

Schliissel- \

technologie

Schrittmacher-
technologie

Technologie

Inkrementale
Innovationen

Basis-
technologie

heutiger erweiterter ganz
g verwandter neuer
Markt

Abbildung 17: Differenzierung von inkrementalen und radikalen Innovationen,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.68.

Der Grund, warum der Innovationsgrad, entgegen der Studie des Fraunhofer Instituts,®2 nicht als relevantes
Bewertungskriterium hinzugezogen wird, liegt daran, dass kein direkter Zusammenhang zwischen einem
groRen oder kleinen Innovationsgrad und dem Zukunftspotenzial erkennbar ist. Sowohl inkrementelle, als
auch radikale Innovationen kdnnen auf das Zukunftspotenzial, nach dessen Definition,®® groRen Einfluss
haben. Es lasst sich allerdings keine Tendenz feststellen, dass radikale oder inkrementelle Innovationen
eher zu groRem oder zu kleinem Zukunftspotenzial fihren. Der Innovationsgrad dient dazu, die geeignete
Vorgehensweise und Methodik bei der Abwicklung entsprechender Projekte festzulegen® und Chancen
auf einen Wissens- und Erfahrungsvorsprung gegentiber der Konkurrenz abzuschatzen.® Er eignet sich
allerdings nicht, um die Entwicklungsfahigkeit und den Nutzen eines Konzeptes zu bewerten, auRerdem
besteht auch kein direkter Zusammenhang zwischen einem hohen Innovationsgrad und einer hohen

Wirtschaftlichkeit einer Innovation.6

1 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.67.

92 Siehe Kapitel 3.2 Bewertungskriterien.

% Siehe Kapitel 3.1 Zukunftspotenzial.

% vgl. Emprechtinger Franz (2016), Onlinequelle [Stand 06.11.2018].
% vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.67.

% vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.31.
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4 BEWERTUNG

Die Bewertung eines Konzeptes bedeutet, dass dieses hinsichtlich ihrer technischen Umsetzbarkeit, ihres
voraussichtlichen Markterfolgs, ihres Beitrags zu den angestrebten Zielsetzungen und ihres strategischen
Einflusses beurteilt wird. Dazu sind die einzelnen Parameter des zu bewertenden Konzeptes zu messen
oder zu schatzen und entsprechende Annahmen zu treffen, mit denen insbesondere die erwartete

Marktsituation moglichst realistisch beschrieben werden kann.%”

4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung

Um eine Bewertung sinnvoll durchzufiihren, ist eine systematisch-methodische Vorgehensweise
notwendig, damit alle relevanten Beurteilungskriterien vollstandig beriicksichtigt werden kénnen. Diese
Vorgehensweise wird in diesem Kapitel erarbeitet. Die Misserfolgswahrscheinlichkeit in der
Entscheidungsfindung wird durch den Einsatz eines entsprechenden Bewertungsmodells maf3geblich
reduziert. Wéahrend die Bewertung von Konzepten mit einem hohen Reifegrad vergleichsweise einfach
moglich ist, sind Konzepte in einem frihen Entwicklungsstadium h&ufig nur schwer zu beschreiben.
Dennoch ist es wichtig, diese in ausreichend qualitativer Form darzustellen, und hinsichtlich ihres
Zielbeitrags zu charakterisieren. Letztendl ich

Bewertung sollen die zur Verfiigung stehenden alternativen Technologiekonzepte entsprechend
eingeordnet und in eine Reihenfolge gebracht werden. Diese Entscheidungen sind immer an Personen
geknupft, welche zwischen Chancen und Risiken abzuwiegen haben. Um subjektive Fehleinschatzungen
zu vermeiden, sind zuverlassige Entscheidungsgrundlagen notwendig. Die Bewertung der Konzepte ist

demzufolge ein sehr wichtiges Instrument.®®

Eine mdgliche Definition der Bewertung eines Konzepts ist die Ermittlung und Beurteilung des Grades der
Erfallung der Ziele, um somit die geeignetste Losung fur die behandelnde Problemstellung zu erhalten.
Bewerten zielt darauf ab, ein erreichtes oder geplantes Niveau zu kennzeichnen und Ansatzpunkte fir

mdgliche bzw. notwendige Veranderungen aufzuzeigen.%®

Auch bei der Bewertung kdnnen Fehler passieren. Jurgen Witt, Professor fir Marketing, Handel und

Verkauf, beschriebt die haufigsten Fehler im Zuge einer Bewertung folgendermafen:19°

Die Faszination eines Konzepts fuhrt dazu, den niichternen Sachversand hintenanzustellen.
Erfolgschancen von Konzepten, die von namhaften Personlichkeiten oder bekannten
Unternehmen kommen, werden unkritischer akzeptiert als welche von noch Unbekannten.

1 Zufallige Zustimmungen von einzelnen Personen, auch wenn diese keine Experten sind, werden
schnell verallgemeinert.
Konzepte, die schwer greifbar sind, werden schnell eingestampft.

Hohe Kosten und Zeitaufwand sogen fiir schnelle Ablehnung.

% Vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.312f.
% vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.313f.
% vgl. Sabisch Helmut, Claus Tintelnot (1997), S.12.
100 v/gl. Witt Jiirgen (1996), S.32.
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Um aussagekraftige Bewertungsergebnisse zu erhalten, ist in diesem Zusammenhang insbesondere
notwendig, die einzelnen Alternativen%! eindeutig und Uberschneidungsfrei zu charakterisieren, die
anzuwendenden Bewertungskriterien192 vor der eigentlichen Bewertung genau festzulegen und die

damit verbunden Zielel03 exakt zu bestimmen.

Fur die Bewertung von Konzepten gibt es zahlreiche Verfahren, die grundsatzlich fir eine Vorauswahl
geeignet sind. Mithilfe derer soll sichergestellt werden, dass die vorausschauende Bewertung der
alternativen Konzepte mdglichst systematisch, nachvollziehbar und zuverlassig erfolgt und eine
realistische Einschétzung hinsichtlich ihres Zukunftspotenzials mdglich ist. Bewertungsverfahren
konnen in vielerlei Hinsicht kategorisiert werden. Thomas Abele, Professor fir Okonomie und
Wirtschaft, gliedert in seiner Darstellung die Bewertungsverfahren ganzheitlich mehrstufig ein, wie in
Abbildung 18 ersichtlich. Vor allem wird in der Darstellung zwischen eindimensionaler Bewertung und
mehrdimensionaler Bewertung, aber auch zwischen qualitativer und quantitativer Bewertung
unterschieden. Auf3erdem wird unter den eindimensionalen Bewertungsverfahren noch unterschieden

zwischen Bewertungsverfahren auf monetarer bzw. auf nicht-monetérer Basis.

Unter eindimensionaler Bewertung ist eine Bewertung, wenn nur ein Ziel vorgegeben ist,
beispielsweise die Steigerung der Leistungsfahigkeit, zu verstehen. Im Gegensatz zur
eindimensionalen Bewertung weisen die meisten Vorhaben jedoch mehrere Ziele auf, die gleichzeitig
zu erreichen sind und die teilweise sogar miteinander konkurrieren. In diesen Fallen spricht man von
einer mehrdimensionalen Bewertung. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die Zielkonflikte
entscharft werden und eine umfassende Gesamteinschatzung der zu bewertenden Konzepte mdglich

ist.104

101 Siehe Kapitel 9 Konzepte zu den Problemstellungen der City Logistik.

102 Sjehe Kapitel 3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte.

103 Siehe Kapitel 1.2 Ziele / Nicht-Ziele, sowie Kapitel 1.5 Forschungsfragen.
104 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.320.
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Abbildung 18: Methoden zur Bewertung von Konzepten,
Quelle: Thomas Abele (2013), Suchfeldbestimmung und Ideenbewertung, S.11.

In der frihen Phase einer Idee oder eines Konzeptes bildet beinahe immer eine qualitative
Beschreibung den Ausgangspunkt. Darauf aufbauend wird versucht, quantitativ messbare Grof3en zu
finden. Dies setzt allerdings voraus, dass auch Messvorschriften vorhanden sind, mit deren Hilfe die
Auspragungen quantitativ bewertet werden kénnen. Durch die Quantifizierung der Kriterien werden die
Alternativenvergleiche wesentlich vereinfacht. Am Aussagekraftigsten sind wirtschaftliche Kennzahlen,
wie beispielsweise die Rentabilitat. Da sich aber nicht alle Merkmale monetér beschreiben lassen, sind

nichtmonetare ZielgrofRen, wie technische, soziale oder 6kologische Faktoren, in die Bewertung

einzubeziehen.105

105 v/gl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.320.
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Nachdem sich die Konzepte der City Logistik noch eher in einer frilhen Reifephase befinden,% ist eine
Kategorisierung der Bewertungsverfahren nach dem Reifegrad sinnvoll. Konzepte mit geringem Reifegrad
stiitzen sich meist nur auf qualitative Bewertungsmethoden. Zwar sind quantitative Bewertungsmethoden,
die auch eine Bewertung anhand wirtschaftlicher Zahlen erlauben, wesentlich aussagekréftiger, allerdings
existieren in der friihen Reifephase wirtschaftliche Kennzahlen meist noch nicht.197 In Abbildung 19 ist eine
Kategorisierung der Bewertungsverfahren nach dem Reifegrad, unterschieden in quantitative und

gualitative Methoden, dargestellt.

Verfahrensmix

Qualitativ Quantitativ

Verbale Einschatzung
Punktbewertung
Checklisten

Ganzheitliche Praferenzen
AHP

Benchmarking

Reifegrad

Nutzwertanalyse

Statische
Wirtschaftlichkeitsrechnung

Dynamische
Wirtschaftlichkeitsrechnung

Abbildung 19: Kategorisierung der Bewertungsverfahren nach dem Reifegrad,
Quelle: eigene Darstellung i angelehnt an Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i VVon der Idee zur
erfolgreichen Vermarktung, S.321.
Eine Statistik, welche vom Consultingunternehmen TIM Consulting vertffentlicht wurde, zeigt die
Herangehensweise von befragten Unternehmen bei der Technologie- und Produktbewertung. Wie die
Auswertung in Abbildung 20 zeigt, Uberwiegen in der frihen Reifephase eines Konzeptes vor allem
qualitative Verfahren, wie Intuition, Bauchgefiihl, Pro- und Contra Uberlegungen oder Checklisten.
Quantitative Verfahren, wie beispielsweise Investitionsrechnungen, kommen erst bei vollstandig

ausgearbeiteten Konzepten zu Einsatz.

Die in der Darstellung beschriebenen fixierten Ideen beschreiben Konzepte, die in Grundzigen
beschrieben sind. Die gepruften Ideen beziehen sich auf Konzepte, bei denen erste Analysen durchgefihrt
wurden. Entwicklungsreife Ideen sind welche, die bereits weiter ausgearbeitet wurden und zu denen bereits

Lastenhefte und Businesspléane verfligbar sind.10®

106 Siehe Kapitel 2.2 Begriff City Logistik.
107 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.321.
108 \/gl. TIM Consulting (Hrsg.) (2014), Onlinequelle [Stand 16.11.2018].
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Abbildung 20: Eingesetzte Bewertungsmethoden in der friihen Phase,
Quelle: TIM Consulting (Hrsg.) (2014), Onlinequelle [Stand 16.11.2018].

4.2 Werkzeuge zur Bewertung und Gegenuberstellung von Konzepten

bei frithem Reifegrad

In diesem Kapitel werden die Bewertungsverfahren, welche in der frihen Reifephase von Technologien
sinnvoll angewendet werden kodnnen, detailliert beschrieben, um im Anschluss ein geeignetes
Bewertungsmodell erstellen zu kodnnen. Als Basis dienen die in Abbildung 19 dargestellten

Bewertungsverfahren. Rein quantitative Bewertungsmethoden werden nicht weiter bertcksichtigt.

4.2.1 Verbale Einschétzung

Die erste und einfachste Methode, auf die bei der Bewertung von Konzepten zurickgegriffen werden kann,
ist die verbale Einschatzung. Dabei werden die Merkmalsauspragungen in Worten beschrieben. Die
Methode kann sowohl von Einzelpersonen, als auch in der Gruppe durchgefiihrt werden. Wichtig dabei ist,

dass die Beschreibungen verstandlich und aussagekréaftig sein miissen und nicht zweideutig sein sollen.109

Bei der Ausfuihrung der Methode wird der subjektive Faktor in den Mittelpunkt gestellt, was dem Charakter
einer unternehmerischen Entscheidung entspricht. Es wird dadurch eine schnelle Erfassung der
Bedingungen ermdglicht und ist somit zeit- und kostengunstig durchfiihrbar. Bei der Verbalen
Einschatzungen werden die Vor- und Nachteile, der Schaden und Nutzen, sowie Starken und Schwéchen
gegenibergestellt. Es entsteht fur jeden Aspekt eine Pro- und Contra-Auflistung, wodurch eine groRRe

Transparenz erreicht wird.110

109 ygl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.322.
10 vgl. Furst Dietrich, Scholles Frank (2008), S.285ff.
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4.2.2 Punktbewertung

Die Punktbewertung ist zur ersten, groben Auswahl von Konzepten geeignet, um von einer Vielzahl an
Ideen die aussichtsreicheren herauszusuchen. Dabei wird empfohlen, vor der Bewertung die radikalen
Konzepte mit hohem Neuheitsgrad separat darzustellen, da diese sonst oftmals Ubersehen werden und
untergehen, obwohl sie vielleicht ein groRes Potenzial beinhalten. Das Bewertungsverfahren selbst ist
einfach. Jeder Teilnehmer erhalt eine gewisse Anzahl an Punkten, die er beliebig auf die zu bewertenden
Konzepte verteilen kann. Bei einer GruppengréRe von zirka zwolf Teilnehmern werden drei bis vier Punkte
pro Person empfohlen. Es kénnen auch gewisse Auswahlkriterien festgelegt werden, wie etwa die
Umsetzbarkeit, die MarktgréRe, usw. Dennoch bleibt es eher eine intuitive, erst Bewertung.1!

Die Anzahl der Punkte, die ein Teilnehmer erhélt, errechnet sich nach folgender Regel: Jeder Teilnehmer
erhdlt so viel Punkte, dass diese ein Drittel der Anzahl an Konzeptalternativen ausmachen. Aus der Anzahl

der Punkte ergibt sich die Rangfolge der Alternativen, wie in Abbildung 21 beispielhaft ersichtlich.11?

Kriterien 0 1 2 3 Summe | Rang
1 ee|%e|0
Beratung oo |® o ® 9 4

L @ @

2 | Training oo | o [%° 10 3

(]

® o | ®

3 | Support aus der Ferne ele o e 16 2

e|e @9

4 | Support vor Ort ° :0 e® 22 1
l. O

5 | Betreiberlésungen o, ® ® 4 5

Abbildung 21: Beispiel einer Punktbewertung,
Quelle: Alexander Sonntag (2015), Onlinequelle [Stand 28.11.2018].

4.2.3 Checklisten

Checklisten sind Bewertungsmethoden, welche sich am besten dann eignen, wenn sich die Konzepte

bereits interpretieren lassen und nicht mehr vollig unpréazise, allerdings noch nicht konkretisiert sind.13

Damit das Vorgehen bei der Bewertung systematisiert gestaltet wird, kann auf diese Bewertungsmethode
zurlickgegriffen werden. Sie beruhen auf Erfahrungen, die in der Vergangenheit im Zuge der Bewertung
vergleichbarer Konzepte gemacht wurden. Diese Erfahrungen werden standig neu eingearbeitet, um die
Checkliste am aktuellen Stand zu halten. Bei der Bewertung mit Checklisten macht es Sinn, Musskriterien
einzufiihren. Dabei handelt es sich um Faktoren, die ein Konzept zwingend erfiillen muss, um tberhaupt

weiter betrachtet zu werden. Kann ein Konzept diese Grundkriterien nicht erfullen, wird dieses bereits

111 vgl. Hartschen Michael, Scherer Jiri, Briigger Chris (2009), S.50f.
112 vgl. Sonntag Alexander (2015b), Onlinequelle [Stand 28.11.2018].
113 vgl. Geschka & Partner Unternehmensberatung (0.J.), S.3, Onlinequelle [Stand 11.11.2018].
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innerhalb der ersten Filterstufe eliminiert. Erst wenn Konzepte die Musskriterien erfulllen, werden die
Kannkriterien bewertet, welche nicht erflllt werden mussen, allerdings die Attraktivitat des Konzeptes
erhéhen, wenn dies der Fall ist. Durch Checklisten kdnnen mit wenig Aufwand schnell eindeutige Aussagen
Uber die Erfolgschancen des Konzeptes gemacht werden. Diese Methode ist besonders geeignet, wenn
die einzelnen Kriterien eindeutig mit AJafd oder
meisten erfullten Kriterien gilt als am erfolgversprechendsten. Aufgrund der auf zwei Alternativen
beschrankten Antwortmdglichkeiten wird diese Methode auch als duale Bewertung bezeichnet. Sie ist

einfach handzuhaben und fihrt zu klaren Entscheidungen. 114

In Abbildung 22 ist eine beispielhafte Checkliste abgebildet.

Ja Nein
1. Marktfahigkeit:

Bedurfnishefriedigung O O

Kundennutzensteigerung O O

Einfluss auf die Kaufentscheidung o o

Kommunizierbarkeit O U

Unigue-Selling-Proposition o O

2. Technische Realisierbarkeit:

Zugdnaglichkeit der Technologien O (|
Eigenentwicklung o o
Fremdvergabe O O
Lizenzkauf O O

3. Gesetzgebung:
Gesetzliche Restriktionen O O
Zukiinftige Entwicklung:
Aufhebung O O
Lockerung | O
Verscharfung O O

4. Schutzrechtsituation:
Patent O O
Gebrauchsmuster O O
Marken O O
National a O
International O O
Geschmacksmuster O U
Erwerb der Rechte maglich O O

5. Strategiekonformitit:

Imagestrategie:

Sozialvertraglichkeit o U
Umweltvertraglichkeit o o
Markenvertraglichkeit U U
Innovationsstrategie O O

Abbildung 22: Beispiel einer Innovationscheckliste,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i VVon der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.323.

14 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.322f.
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4.2.4 Ganzheitliche Praferenzbildung

Bei der Ganzheitlichen Praferenzbildung handelt es sich um einen mehrdimensionalen Ansatz, Konzepte
mit geringem Reifegrad zu bewerten. Dabei wird nicht nach bestimmten Eigenschaften und Kriterien eine
differenzierte Bewertung durchgefuhrt, sondern mit Hilfe von paarweisen Vergleichen oder durch Aufteilen
einer gewissen Punktezahl auf verschiedene Kriterien eine summarische, ganzheitliche Beurteilung der
Konzepte durchgefiihrt, die entweder von Einzelpersonen oder auch in Gruppen eingesetzt werden kann.
Aus den Ergebnissen kann eine Rangordnung erstellt werden. Mit Darstellungsmethoden wie dem
Semantischen Differenzial oder der Polarkoordinatendarstellung kénnen die Ergebnisse visualisiert

werden.115
4.2.4.1 Paarweiser Vergleich

Der Paarweise Vergleich eignet sich am besten, wenn aus einer Vielzahl von teilweise gleichwertigen
Alternativen mit einfachen Mitteln die optimale und beste Ldsung herausgefunden werden soll. Die

Bewertung erfolgt auf Basis subjektiver Einschatzungen.16

Beim Paarweisen Vergleich werden die zu bewertenden Konzepte systematisch jeweils paarweise
miteinander verglichen. Das Ergebnis der Methode sind Aussagen Uber die Vorziehenswirdigkeit des
entsprechenden Konzeptes gegentber den anderen Konzepten. Der Paarweise Vergleich umfasst vier

Vorgehensschritte:117

Erstellen einer Matrix mit zeilenweiser und spaltenweiser Anordnung der Konzepte

2. Spaltenweiser Vergleich der Konzepte. Im Falle, wenn das Konzept in der Kopfzeile gegeniiber
dem Konzept in der Kopfspalte als vorteilhaft erachtet wird, erfolgt die Bewertung mit Eins,
andernfalls mit Null.
Spaltenweise Addition der Bewertungsziffern.

Bildung einer Rangordnung durch Vergleich der Spaltensummen.

In Abbildung 23 ist das Prinzip des Paarweisen Vergleichs visuell dargestellt. Im angefihrten Beispiel
wurde die dritte Produktidee in jedem Vergleich mit den anderen Ideen als vorteilhafter angesehen, daher

wurde die dritte Idee mit entsprechend vier Punkte mit dem 1. Rang belegt.

115 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.325.

116 vgl. Drews Gunter, Hillebrand Norbert (2010), S.130f.
17 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.325f.
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*7 Produktideen
1 2 3 4 5
Produktideen 1 - 1 1 0 0
2 0 - 1 1 0
3 0 0 - 0 0
4 1 0 1 - 1
5 1 1 1 0 -
Summe 2‘\/2 Af 1\/1

2. Rang 1. Rang 3. Rang

Abbildung 23: Beispiel fur einen Paarweisen Vergleich,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.325.

4.2.4.2 Semantisches Differenzial

Das semantische Differenzial ist eine Visualisierungsmethode, anhand der die relative Vorteilhaftigkeit
eines Konzepts gegeniber eines anderen Konzepts sehr anschaulich und tbersichtlich dargestellt werden
kann. Als Skalenwerte bietet es sich an, absolute Parameterwerte zu wéahlen, bei denen sich die
Unterschiede zwischen den zu vergleichenden Konzepten gut nachvollziehen lassen. Das Verfahren leistet
einen sehr hilfreichen Beitrag zur Ideenbewertung in der friihen Phase. Es wird ermdglicht, die Konzepte

herauszufinden, welche insgesamt die hochste Attraktivitat besitzen.118

Das Semantische Differential besteht aus einer Summe von zweipoligen Ratingskalen, deren
Eigenschaftsaussagen (zum Beispiel grof3/klein, hoch/tief) einzelne Abstandswerte (meist insgesamt
sieben T entweder von +1 bis +7 oder von -3 bis +3 zugeordnet werden. Durch die Verbindung der
angekreuzten Werte entsteht ein sogenanntes Eigenschaftsprofil, welches in Abbildung 24 beispielhaft

dargestellt ist.119

118 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.327.
119 vgl. Hofstatter Peter R., Lilbbert H. (1958), S.71ff.
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Gewdhrleistung der Insassensicherheit | @———+—+——+—+—@
-3 -2 -1 +1 +3
Kompatibilitdt zu anderen
. ., L L I 1 L .

elektronischen Komponenten —
3 -2 -1 (7*2/;3

Vermeidung von Mehrgewicht @

L) T L T L .
-3 -2 -1 ON+1 +2N 43
Hersteller- und baureihenunabhdngige
Einbau-/Nachriistmiglichkeit ¢ // ®
Wahrung von Innenraumoptik/Design [ 9
Geringe(r) Wartungsbedarf/ . -

Reparaturanfalligkeit
-3 2 1 +2 43
Giinstiges Preis-Leistungs-Verhdltnis *— —t—8
0

+2 43

Hohe Recyclingfahigkeit *— } : } } } L
-3 -2 -1 0 +1 +2 +3

+1/+2/+3: Erfiillungsgrad _ )
-1/-2/-3: Nicht-Erfiillungsgrad —— : Vorgangermodell PIPS
0: Neutralitdt ——— : Nachfolgemodell PIPS®

Abbildung 24: Beispiel fur ein Semantisches Differenzial,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.327.

4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung

Die Polarkoordinatendarstellung funktioniert nach dem gleichen Prinzip wie das semantische Differenzial,
allerdings handelt es sich bei der Polarkoordinatendarstellung um eine andere Visualisierungsform. Dieses
ist in Abbildung 25 dargestellt. Wahrend beim Semantischen Differenzial die einzelnen Skalen separat
untereinander dargestellt werden, bildet die Polarkoordinatendarstellung ein zusammenhangendes Bild in
der namensgebenden Darstellungsform.120

120 yvgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.327.
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Gewdhrleistung
der Insassensicherheit

3 Kompatibilitat zu anderen

Hohe Recyclingfahigkeit +2 elektronischen Komponenten

Giinstiges
PTgis- i Vermeidung
teu'.-ltulngs- +3 +2 von Mehrgewicht
erhdltnis

Hersteller- und
baureihenunabhingige
Einbau-/Nachristméaglichkeit

Geringe(r) Wartungsbedarf/
Reparaturanfilligkeit s

Wahrung von
Innenraumaoptik/Design

+3: Kriterium wird auBergewdhnlich gut erfiillt

+2: Kriterium wird sehr gut erfiillt ——— FIPS®

+1: Kriterium wird Gberdurchschnittlich erfiillt ————— Konkurrenzprodukt
0: Kriterium wird durchschnittlich erfiillt

-1: Kriterium wird nur teilweise erfiillt

-2: Kriterium wird kaum erfiillt

-3: Kriterium wird liberhaupt nicht erfiillt

Abbildung 25: Beispiel einer Polarkoordinatendarstellung,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.327.

4.2.5 Benchmarking

Beim Benchmarking handelt es sich um eine systematische Technik, mit der die Produkte, die Prozesse
und die Verfahren eines Unternehmens anhand bestimmter Kriterien mit denjenigen von anderen
branchengleichen oder branchenfremden Unternehmen verglichen werden. Urspringlich wurde die
Methode von den Japanern erfunden, um damit von den besten Unternehmen lernen zu kénnen und
auszuwerten, wo Handlungsbedarf besteht. Mittlerweile zahlt die Methode zu den Standardtechniken fiir
den Vergleich von Wertschopfungsaktivitditen. Das Ziel ist die langfristige Sicherung der
Wettbewerbsfahigkeit. Aufgrund der Dynamik des Wettbewerbsumfelds ist das Benchmarking heute
zweckmafigerweise als eine permanente Situationsanalyse zu verstehen. Das Benchmarking erfolgt in der

Regel in den folgenden sechs Schritten;?!

1. Zun&chst ist der Gegenstand des Benchmarkings festzulegen (zum Beispiel Produkt, Prozess,
Funktion).

2. In dem zweiten Schritt sind die Benchmarks (Leistungsvorgaben, Indikatoren, Messgrof3en) zu
bestimmen.

121 ygl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.128ff.
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3. Danach missen geeignete Benchmarking-Partner identifiziert werden, die fur einen Vergleich

herangezogen werden kénnen i unabhangig davon, welcher Branche sie angehéren.

4. In einem weiteren Schritt erfolgt das eigentliche Benchmarking, also die Sammlung des
erforderlichen Datenmaterials und die Analyse der relevanten Sachverhalte mit Hilfe der

Benchmarks.
5. AnschlieBend werden die Ergebnisse aus dem Benchmarking ausgewertet.

6. Um ein Konzept weiter zu verbessern, kdnnen im sechsten Schritt Handlungsempfehlungen

abgeleitet werden.

Ein Beispiel eines Produkt-Benchmarkings ist in Abbildung 26 ersichtlich.

Durchschnittswerte (60 Einzelbewertungen) 1 2 3 4 5

1. Kontroll- und Wartungsarbeiten
Zuganglichkeit, Ubersichtlichkeit ) B

2. Sichtverhiltnisse )
vorne, seitlich, hinten, Spiegel

3. Sitze, Fahrzeugfederung \
Variabilitdt, Komfort, Gurtsystem /

4. Bedienungselemente e .
Ubersichtlichkeit, Hand-/FuRbedienung |-~

5. Fahrzeuginnenraum
Platzangebot, Ausstattung, Verarbeitung

D

7~
N L] N e
"
\ ,’
k! Il
\\\ ,,r
“J

6. Motorcharakteristik
Anfahrverhalten, Beschleunigung, Elastizitdt

7. Bedienungskomfort
Kupplung, Schaltung, Lenkung, Bremsen

8. Heizungs- / Beliiftungssystem ' l
Luftverteilung, Bedienung [,

9. Innengeriusch \ ' "'-T.\._f -
Fahr-/Motorgerdausche (subjektives Empfinden) \,‘J

10. Ein- und Ausstieg e
Tiirbetdtigung, Steighdhe |

e Speedster OR Wetthewerber 3 (Daten verfremdet)
e \Wattbewerber 1 Wettbewerber 4 1 =sehr gut, 2 = gut, 3 = befriedigend,
----- Wettbewerber 2 Wettbewerber 5 4 = ausreichend, 5 = mangelhaft

Abbildung 26: Beispiel eines Produkt-Benchmarkings,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.130.

Helmut Sabisch beschreibt das Benchmarking als Bewertungsmethode, welche Ziele auf wirtschaftlicher,
technischer, 6kologischer und sozialer Ebene mehrdimensional erfasst. Fir die Bewertung ist eine exakte
Aufnahme des Ist-Zustandes von Relevanz. Benchmarking ist sowohl als qualitatives, als auch
guantitatives Bewertungstool zu verstehen. Wahrend quantitative Messgré3en eindeutig gemessen und in
Zahlen ausgedriuckt werden kdnnen, sind qualitative MessgréRen nicht objektiv messbar. Diese sind
entweder durch Hilfsgré3en (zum Beispiel Umfragen fur die Messung der Kundenzufriedenheit), oder durch
subjektive Einschatzungen zu bewerten. Fir ein sinnvolles Benchmarking werden Daten mit hoher
Genauigkeit gefordert. Je besser die Daten verfigbar sind, desto besser ist das Ergebnis des

Benchmarkings.1??

122 \y/gl. Sabisch Helmut, Tintelnot Claus (1997), S.26ff.
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4.2.6 Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse ist ein Bewertungsmodell, welches zum Vergleich von Alternativen mithilfe bestimmter
Kriterien herangezogen wird. Sie ist auch als Scoring-Modell bekannt. Der Vorteil der Nutzwertanalyse ist,
dass auch nicht quantifizierbare Aspekte in die Bewertung miteinbezogen werden kénnen. Es kénnen somit
sowohl quantitative, als auch qualitative Kriterien mehrdimensional bewertet werden. Die subjektive
Einschatzung im Zuge der qualitativen Kriterien ist allerdings so gut es geht zu vermeiden. Auch eine
Gewichtung der Kriterien, welche wirtschaftlicher, technischer, 6kologischer und sozialer Natur sein
konnen, ist moglich. Der Prozess zur Durchfihrung der Nutzwertanalyse gliedert sich wie folgt:123

1. Ermittlung der miteinander zu vergleichenden Alternativen

2. Auswahl von Bewertungskriterien

3. Gewichtung der Bewertungskriterien - Die Hohe der Gewichtungsfaktoren liegt dabei grundséatzlich

zwischen null und eins, wobei ihre Gesamtsumme immer eins ergeben muss

4. Punktevergabe zwischen null bis zehn, wobei die null der schlechtesten und zehn der besten
Bewertung entspricht

5. Zusammenfassung der Einzelpunkte durch Multiplikation der Punkt mit dem Gewichtungsfaktor

6. Rangfolge und somit Auswahl der optimalen Alternative (das Konzept mit der hdchsten
Endpunktezahl)

Bei der Rangvergabe und somit auch der Auswahl der optimalen Alternative ist zu beachten, dass nicht
nur die Range, sondern auch die Abstéande, gemessen in der Gesamtpunktezahl, zwischen den einzelnen
Alternativen sehr wichtig sind. Das bedeutet, dass es passieren kann, dass zwischen der optimalen
Alternative (Rang 1) und den restlichen Alternativen ein grof3er Punkteabstand, aber auch ein sehr geringer
Punkteabstand bestehen kann. Daher ist es wichtig, dass nicht nur die R&nge, sondern auch die
Gesamtpunktestande der Alternativen betrachtet werden missen, um nicht Gefahr zu laufen, eine falsche

Entscheidung zu treffen.124

Die Nutzwertanalyse ist beispielhaft in Abbildung 27 dargestellit.

123 ygl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.328ff.
124 ygl. Pietsch Thomas (2003), S.76.
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Alternativen
Zielkriterien Gewichtungs- Elektrisches Mechanisches Automatisch
faktor Schiebedach Faltdach versenkbares Dach
a X, X -0 X, X -0 X, X - g
Geringe Herstellungskosten 0,2 4 0,8 8 1,6 2 0,4
Gute Bedienbarkeit 0,2 8 1,6 2 0,4 8 1,6
Hohe Zuverlasngkelt/__ o 0,05 6 0.3 10 0,5 6 0,3
geringe Reparaturanfilligkeit
Niederiger Gerduschpegel im 0,05 8 0.4 8 0.4 6 0,3
Innenraum
Hohe Fahrzeugsicherheit 0,2 10 2 4 0,8 8 1,6
Niedriger Kraftsstoffverbrauch 0,15 10 1,5 8 1,2 10 1,5
Ansprechendes Design 0,15 10 1,5 4 0,6 10 1,5
¥ 1 8.1 55 7.2
Vorteilhafteste
Alternative

Abbildung 27: Beispiel einer Nutzwertanalyse,
Quelle: Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), Innovationsmanagement i Von der Idee zur erfolgreichen Vermarktung, S.330.

Beim Einsatz einer Nutzwertanalyse ist anzumerken, dass eine sinnvolle Anwendung nur dann
durchgefiihrt werden kann, wenn es sich um eine liberschaubare Anzahl an zu vergleichenden Alternativen
handelt. Ist die Anzahl der Alternativen zu grof3, ware diese Methode nicht geeignet, da sie zu aufwendig

und auch untbersichtlich wird.12>

Die Nutzwertanalyse wird durch ihr analytisch-systematisches Vorgehen, welches trotzdem einfach ist,
sehr geschéatzt. Sie ist fur die Lésung von komplexen Entscheidungsproblemen gut geeignet. Das
Vorgehen bietet sich auch fir mehrere Personen und Personengruppen an, wodurch die Ergebnisse meist
deutlich besser werden. Trotz dieser Vorzige der Bewertungsmethode werden die subjektiven
Bewertungsspielrdume, sowie der vergleichsweise grol3e Aufwand negativ bei einer sorgfaltigen

Durchfiihrung angesehen.126

4.2.7 AHP 1 Analytic Hierarchy Process

Die AHP Methode ist ein multikriterielles Bewertungsverfahren, welches von Thomas L. Saaty entwickelt
wurde. Dabei wird das Entscheidungsproblem in hierarchischer Form strukturiert. Die Vorgehensweise

kann in funf Schritten abgearbeitet werden:127

Abbilden des Entscheidungsproblems in einer Hierarchie
Durchfuhren von Paarweisen Vergleichen zwischen den Kriterien
Berechnung eines Gewichtungsvektors zu jeder Paarvergleichsmatrix

Uberpriifen der Konsistenzen der Bewertung

o M w DN

Berechnen der Gesamtprioritaten der Alternativen

125 vgl. Mehlan Axel (2007), S.55ff.
126 \y/gl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.332.
127 yigl. Ried| René (2018), S.105f.
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Im ersten Schritt wird zun&chst eine Entscheidungshierarchie erstellt, in welcher die Zusammenhénge

zwischen den Kriterien, welche weiter in Subkriterien unterteilt werden kénnen, dem Oberziel und den zu

vergleichenden Alternativen dargestellt wird.28

Das Prinzip dieser Darstellung ist in Abbildung 28 ersichtlich.

Entscheidungssituation

e

Kriterium 1 Kriterium 2 Kriterium 3

Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium Kriterium
11 1.2 1.3 21 22 23 31 32 33

Alternative X Alternative Y Alternative Z

Abbildung 28: AHP i Entscheidungshierarchie

Ebene 1

Ebene 2

Ebene 3

Ebene 4

Quelle: Riedl René (2018), Der Analytic Hierarchy Process: Ein geeignetes Verfahren fir komplexe Entscheidungen in der

Wirtschaftsinformatik?, S.107.

Im zweiten Schritt wird zu allen Kriterien ein Paarweiser Vergleich durchgefiihrt, um die Bedeutung der

Elemente einer Hierarchieebene im Hinblick auf das Element der ndchsthoheren Ebene festzulegen. Die

Funktionsweise des Paarweisen Vergleichs ist im separaten Kapitel im Detail beschrieben.1?® Beim

Paarweisen Vergleich wird jedes Kriterium jedem anderen gegenlibergestellt, welche sich unter demselben

Element befinden, und nach der von Saaty aufgestellten Skala aus Abbildung 29 bewertet. Die Ergebnisse

aus den Paarweisen Vergleichen kdnnen im Hinblick auf jedes Element der nachsthéheren Hierarchie in

Matrizenform dargestellt werden, wie in Abbildung 30 ersichtlich. Die Matrix in der Abbildung sagt aus, dass

K erheblich geringere Bedeutung hat als Q (Faktor 1/5), K eine etwas grof3ere Bedeutung hat als R (Faktor

2) und Q eine sehr viel gréRere Bedeutung hat als R (Faktor 8). Je komplexer die Hierarchie aufgebaut ist,

desto umfangreicher wird auch der Paarweise Vergleich.130

128 vgl. Institut fir Qualitat und Wirtschaftlichkeit im Gesundheitswesen (Hrsg.) (2013), S. 3f.
129 Siehe Kapitel 4.2.4.1 Paarweiser Vergleich.
130 \/gl, Ried| René (2018), S.106ff.
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Skalenwert | Definition Interpretation

1 Gleiche Bedeutung Beide verglichenen Elemente haben die gleiche Bedeutung
fur das nachsthéhere Element.

3 Etwas gréBere Bedeutung Erfahrung und Einschatzung sprechen fir eine etwas
groBere Bedeutung eines Elements im Vergleich zu einem
anderen.

5 Erheblich gréBere Bedeutung | Erfahrung und Einschatzung sprechen fir eine erheblich
groBere Bedeutung eines Elements im Vergleich zu einem
anderen.

7 Sehr viel groBere Bedeutung | Die sehr viel groBere Bedeutung eines Elements hat sich

in der Vergangenheit klar gezeigt.

9 Absolut dominierend Es handelt sich um den gréBiméglichen Bedeutungs-
unterschied zwischen zwei Elementen.

2,4,6,8 Zwischenwerte

Abbildung 29: Saaty Skala,
Quelle: Riedl René (2018), Der Analytic Hierarchy Process: Ein geeignetes Verfahren fiir komplexe Entscheidungen in der
Wirtschaftsinformatik?, S.107.

1}42
P = bzw. 5 1 8
Ao

Abbildung 30: Matrix aus dem Paarweisen Vergleich,
Quelle: Riedl René (2018), Der Analytic Hierarchy Process: Ein geeignetes Verfahren fur komplexe Entscheidungen in der
Wirtschaftsinformatik?, S.107.

Im dritten Schritt werden auf Basis der Matrizen die Gewichtungsvektoren bestimmt. Diese kénnen anhand
eines Naherungsverfahrens einfach berechnet werden. Dazu wird, wie in Abbildung 31 dargestellt ist,
Spaltensummen gebildet und darauf aufbauend die normierte Paarvergleichsmatrix berechnet. Daraus
entsteht eine Gewichtung fur jedes Kriterium, beispielsweise wird das Kriterium K mit der Gewichtung 0,16
berechnet . Diese Gewichte werden awnhie @esasntgdwictdunga| e Pr
eines Kriteriums zum Oberziel zu berechnen, ist die Gewichtung der lokalen Prioritdt mit allen
Gewichtungen der lokalen Prioritdten der héheren Ebenen zu multiplizieren. Diese Gewichtung wird

Aglobale Pri%rit2tn genannt .

P P > Zeile | Gewicht
K Q@ R| K 0 R
K I % 2[015 015 018 048 | 016
Q 5 1 8]077 076 073 226 | 075
R Y% % 1]008 009 009 026 | 009
Y Spalte | 650 133 11| 1 1 1 3 1

Abbildung 31: Normierte Paarvergleichsmatrix,
Quelle: Riedl René (2018), Der Analytic Hierarchy Process: Ein geeignetes Verfahren fiir komplexe Entscheidungen in der
Wirtschaftsinformatik?, S.108.

131 gl Riedl René (2018), S.108.
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In Schritt Nummer vier wird die Konsistenz gepruft, also ob die Entscheidungen frei von Widerspriichen
sind. Dies wird Uber ein mathematisches Verfahren werden sichergestellt. Wichtig dabei ist, dass ein
gewisser Wert nicht Uberschritten wird, da eine Bewertung mit groBen Widerspriichen wenig Sinn macht.
Wird der Wert Uberschritten, ist der Paarweise Vergleich erneut durchzufiihren, bzw. zu Uberprifen, wo

diese Widerspriiche herkommen.132

Im letzten Schritt werden die einzelnen Alternativen hinsichtlich der gewichteten Kriterien bewertet. Dazu
kommen wieder Paarweise Vergleiche zur Anwendung. Analog zur Berechnung der Kriteriengewichte
werden auch die lokalen Prioritéaten je Alternative entsprechend ihrer Merkmale berechnet. Auch hier
kommt zur Gegenuiberstellung wieder die Skala aus Abbildung 29 zum Einsatz. Durch Multiplikation der
lokalen Prioritaten der Alternativen mit den globalen Gewichten der dartber liegenden Kriterien werden die
globalen Gewichte je Alternative berechnet. Schlie3lich werden die globalen Gewichte je Alternative
aufsummiert. Somit steht als Ergebnis das Gewicht einer jeden Alternative fest. Je hoher der Wert des
Gewichts einer Alternative, desto mehr ist diese vorzuziehen. Nach der Berechnung der Gewichte soll auch
hier wieder eine Konsistenzprufung durchgefihrt werden, um Wiederstande bei der Bewertung der

Alternativen festzustellen.133

Insgesamt ist festzustellen, dass es sich bei der AHP Methode um ein Bewertungsverfahren handelt, das
es erlaubt, ein komplexes Bewertungsproblem in handhabbare Teilprobleme zu zerlegen und diese Uber
einfache Paarvergleiche zu bewertet, allerdings ist der Aufwand extrem grof3 und ohne EDV Anwendung
nicht sinnvoll handhabbar. AuRerdem wird durch die aufwéndige Berechnung oftmals vergessen, dass es

sich bei den Paarvergleichen in der Regel meist trotzdem um eine subjektive Einschatzungen handelt.134

4.3 Auswahl des geeignetsten Werkzeuges

Nachdem die potenziell geeigneten Bewertungsmodelle fir die frihe Reifephase betrachtet wurden, ist das
Ziel dieses Kapitels, das geeignetste Werkzeug, also das Bewertungsmodell, welches am geeignetsten fur
die Bewertung des Zukunftspotenzials von City Logistik Konzepten ist, aus den vorgestellten Methoden
auszumachen. Dazu werden zuerst die Kriterien betrachtet, die zur Auswahl des geeignetsten Werkzeugs

relevant sind. Im weiteren Schritt wird die Auswertung durchgefiihrt.

4.3.1 Ableitung von Kriterien zur Auswahl des geeignetsten Werkzeugs

Um das geeignetste Bewertungsmodell herauszusuchen, werden Kriterien ausgemacht, welche sich
einerseits auf das Themengebiet um die City Logistik und der Bewertung des Zukunftspotenzials
konzentrieren, andererseits auch den Aspekt der vorgesehenen Befragung von Experten miteinbeziehen,
sowie fir das Unternehmen weiterfihrend eine nutzerfreundliche Mdglichkeit bietet, welche es erlaubt,
auch nach dieser wissenschaftlichen Arbeit Technologiekonzepte der City Logistik entsprechend bewerten

zu kénnen.

132 yvgl. Vgl. Riedl René (2018), S.108f.
133 vgl. Meixner Oliver, Haas Rainer (2002), S.162.
134 vgl. Meixner Oliver, Haas Rainer (2002), S.176f.
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Folgende funf Kriterien sind fur den Einsatz des Bewertungsmodells ausschlaggebend:
1 Bewertungsaufwand
1 Detailaussage tber das Zukunftspotenzial
1 Eignung zur Einbeziehung verschiedener Experten
1 Hoéchstmoglicher Grad der Detailliertheit des Ergebnisses
1 Visuelle Darstellung
4.3.1.1 Bewertungsaufwand

Das Kriterium AMewertungsaufwandi b e zsicle lauf eine moglichst einfache Anwendung des
Bewertungsmodells, vor allem, da das Bewertungsmodell auch fir die Zeit nach dieser wissenschaftlichen
Arbeit vom Unternehmen angewendet werden soll, um neue Technologien in der City Logistik zu bewerten.
Die Einfachheit der Bewertung ist eine wichtige Anforderung fir ein Bewertungsmodell. Aul3ergewohnliche
Anspriiche an die Bewertungsdurchfihrung oder schwierige Datenverfiigbarkeit sorgen dafir, dass das

Bewertungsmodell nicht sinnvoll genutzt wird.3>

1 Niedrigster Wert: Die Bewertung von Konzepten in der City Logistik ist aufwandstechnisch

Uberhaupt nicht machbar oder enorm aufwandig.

1 Hochster Wert: Die Bewertung von Konzepten in der City Logistik stellt aufwandstechnisch kein

Problem dar.
4.3.1.2 Detailaussage lUber das Zukunftspotenzial

Um die Forschungsfragen besser und aussagekréftig beantworten zu kdnnen, ist ein konkretes Ergebnis
unter vollstdndiger Beriicksichtigung aller essenziellen Kriterien notwendig.13¢ Beispielsweise ist eine kurze
Auflistung von Vor- und Nachteilen oder nur eine Aussage, welche Kriterien erfillt oder nicht erfullt sind,
weniger aussagekraftig als eine genaue Kennzahl, welche sich aus verschiedensten Kriterien
zusammensetzt und das Zukunftspotenzial hinsichtlich unterschiedlicher Gesichtspunkte beschreibt. Der
Raum fir Interpretationen soll damit mdglichst geringgehalten werden. Dieser Aspekt wird mit dem
Kriterium ADet ai | aussage ¢ b en zidadgéEirag (Dhsu enfsgrecherdt ganzheitliche,
eindeutige und interpretationsfreie Ergebnis ist ein wesentlicher Punkt, da dieser den zentralen Bestandteil

der wissenschaftlichen Arbeit darstellt.

1 Niedrigster Wert: Durch die Bewertung der Alternativen ist keine Eindeutigkeit in Form einer
Rangreihenfolge oder einer Kennzahl hinsichtlich des Zukunftspotenzials gegeben und es besteht
groRer Raum fur Interpretationen. Die relevanten Gesichtspunkte sind nicht vollstandig

berucksichtigt.

15 vgl. Schoder Dustin (2017), S. 32.
136 vgl. Schoder Dustin (2017), S. 32.
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1 Hochster Wert: Die Bewertung der Alternativen ergibt eine eindeutige Kennzahl hinsichtlich des
Zukunftspotenzials oder eine Rangreihenfolge. Es besteht U(berhaupt kein Raum fir

Interpretationen. Das Ergebnis ist eindeutig, vollstandig und nachvollziehbar.
4.3.1.3 Eignung zur Einbeziehung verschiedener Experten

Da die wissenschaftliche Arbeit vorsieht, im Praxisteil Experten im Fachgebiet der City Logistik
miteinzubeziehen,3” um eine fachlich bestmdgliche Auswertung zu erhalten, muss das Bewertungsmodell,
welches die Basis darstellt, entsprechend dafiir geeignet sein. Das Kriterium A E i g n u Eigbezehlung
verschiedener Expertenfi soll diesen Aspekt betrachten. Bewertungsmethoden, die eine Einbeziehung von
Experten erschweren oder es nicht erlauben, Experten auch separat zu befragen, sind nicht sinnvoll und

werden dadurch abgewertet.

1 Niedrigster Wert: Das Bewertungsmodell sieht eindeutig eine Bewertung in der Gruppe vor und ist

fur eine Bewertung mit einzelnen Experten véllig ungeeignet.

1 Hochster Wert: Das Bewertungsmodell ist so aufgebaut, dass eine Bewertung mit einzelnen

Experten Uberhaupt kein Problem darstellt.
4.3.1.4 Hochstmaoglicher Reifegrad des Ergebnisses

Die verschiedenen Bewertungswerkzeuge, welche im Zuge der wissenschaftlichen Arbeit erarbeitet
wurden und als relevant erachtet wurden,®® sind zwar alle eher im friilhen Reifestadium der Konzepte
einzusetzen, dennoch ist der Detailgrad der Ergebnisse der qualitativen Bewertungsmethoden sehr
unterschiedlich. Je weiter Richtung quantitativer Bewertung das entsprechende Bewertungsmodell geht,
desto detaillierter ist das Ergebnis.’® Durchdas Kr i t er i um AHC°Reifeggadh® g| IEcly@eb ni s s €
sollen die Bewertungsmethoden den Vorzug bekommen, welche sich eher in die Richtung der quantitativen

Bewertung begeben und somit ein detaillierteres Ergebnis ermdglichen.
1 Niedrigster Wert: Die Bewertung ist rein qualitativ und das Ergebnis entsprechend undetailliert.

1 Hochster Wert: Die Bewertung ist fur quantitative Kriterien ebenso geeignet wie fir qualitative

Kriterien und ermoglicht somit ein sehr detailliertes Ergebnis.
4.3.1.5 Visuelle Darstellung

Mit dem Kriterium AV i s u el | e iStdie Batstellungsiomydés Ergebnisses zu bewerten. Dieses soll
so ansprechend wie moglich sein und daflr sorgen, dass das Ergebnis innerhalb eines Blickes visuell
aufgenommen werden kann, um so die Lesbarkeit zu erleichtern. Visuelle Darstellungen sind wichtig, weil
sie dabei helfen, Informationen und Datenmengen in eine Uberschaubare und verstandliche Form zu
bringen.Vor allem die drei Anforderungen AAufmerksamkeit

sehr wichtige Rolle bei der Visualisierung von Daten.4°

137 Siehe Kapitel 1.3.2 Praxisteil.

138 Siehe Kapitel 4.2 Werkzeuge zur Bewertung und Gegenlberstellung von Konzepten bei frihem Reifegrad.
139 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.

140 yvgl. Technische Universitat Berlin (Hrsg.) (2015), S.3f, Onlinequelle [Stand 28.11.2018].
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1 Niedrigster Wert: Das Ergebnis der Bewertung ist sehr untibersichtlich und unverstandlich. Es ist

sehr aufwéandig, aus dem Ergebnis ein Fazit herauszulesen.

1 Hochster Wert: Das Ergebnis ist visuell sehr gut aufbereitet, wodurch ein Blick genligt, um ein Fazit

herauszulesen.

4.3.2 Auswertung des geeignetsten Bewertungsverfahrens

Nachdem die Kriterien zur Auswahl des geeignetsten Werkzeuges definiert wurden, erfolgt die Bewertung
der Methoden. Zur Bewertung wird eine Nutzwertanalyse nach den Richtlinien aus der Ausarbeitung
durchgefiihrt.14l Nachdem die Alternativen und die Kriterien, anhand denen die Alternativen bewertet
werden, ausgearbeitet wurden, folgt die Gewichtung der Alternativen, sowie die Punktvergabe. Dazu
wurden die Alternativen waagrecht und die Kriterien senkrecht angeordnet. Die gesamte Bewertung ist in
Tabelle 3 ersichtlich.

Die Gewichtung wurde so angenommen, dass die Detailaussage Uber das Zukunftspotenzial mit 30% am
hochsten gewichtet ist, da dieses Kriterium den zentralen Bestandteil der wissenschaftlichen Arbeit
darstellt.242 Die visuelle Darstellung des Ergebnisses wurde nur mit 10% gewichtet, da dieses zwar wichtig
zur schnelleren Ubersichtlichkeit ist, allerdings firr das Ergebnis selbst keinen direkten Einfluss hat.243 Die
drei restlichen Kriterien wurden mit jeweils 20% gewichtet, da diese wichtig fir die Durchfuhrung der

Bewertung sind und fiir das Ergebnis in etwa den gleichen Einfluss haben.144

141 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.
142 Sjehe Kapitel 4.3.1.2 Detailaussage (iber das Zukunftspotenzial.
143 Siehe Kapitel 4.3.1.5 Visuelle Darstellung.

144 Siehe Kapitel 4.3.1.1 Bewertungsaufwand, sowie Kapitel 4.3.1.3 Eignung zur Einbeziehung verschiedener Experten, sowie Kapitel
4.3.1.4 Hochstmoglicher Reifegrad des Ergebnisses.
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Tabelle 3: Nutzwertanalyse zur Auswertung der geeignetsten Bewertungsmethode,

Quelle: eigene Darstellung.
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4321 Bewertung des BEweitungsaufwamig A

Die Verbale Einschatzung ist zwar einfach durchzufiihren, allerdings ist die Konsolidierung verschiedenster
Ansichten unterschiedlicher Expertenergebnisse, sowie das herausfinden der relevanten Informationen
aus den verbalen Diskussionen sehr mihsam, daher wurden nur drei Punkte vergeben. Die
Punktbewertung hingegen funktioniert auch bei vielen Alternativen hervorragend, da diese nur
gesamtheitlich mit einer begrenzten Anzahl an Punkten bewertet werden missen. Somit wird diese
Methode mit den vollen zehn Punkten bewertet. Mit einer Checkliste sind die City Logistik Konzepte einfach
zu bewerten. Nur gestaltet sich die Konsolidierung schwierig, wenn die Ergebnisse der einzelnen
Befragungen im Zuge der dualen Bewertung stark abweichen. Daher wurden sieben Punkte vergeben. Ein
Paarweiser Vergleich lasst sich zwar auch mit vielen Alternativen durchfiihren, nachteilig ist jedoch, dass
die Methode bei vielen Alternativen unibersichtlich wird. Auf3erdem muss nach Hinzufligen eines
zusatzlichen Konzeptes in Zukunft der gesamte Bewertungsprozess, auch fir die bereits bewerteten
Technologiekonzepte, wiederholt werden.14® Dadurch werden fiinf Punkte vergeben. Ahnlich wie
Checklisten ist die Bewertung mit dem Semantischen Differenzial einfach handzuhaben. Einzig die
Konsolidierung sehr abweichender Ergebnisse wird bei einer grélReren Anzahl mihsam, darum wird die
Methode auch mit sieben Punkten bewertet. Nachdem die Polarkoordinatendarstellung von der
Vorgehensweise ident mit dem Semantischen Differenzial ist, 146 wird auch diese Methode mit sieben
Punkten bewertet. Da ein sinnvolles Benchmarking nur mit detaillierteren Daten madglich ist, ist die
Bewertung, bzw. die Datenrecherche bei zu vielen Alternativen sehr mithsam.'4” Darum wird die Methode
in dieser Hinsicht nur mit vier Punkten bewertet. Die Nutzwertanalyse ist sehr einfach durchzufihren,
weswegen sich der Aufwand in Grenzen halt. Lediglich bei der Bewertung mehrerer Alternativen wird das
Bewertungsmodell sehr gro3 und unubersichtlich und daher etwas mihsam, wenn dies in Zukunft bei
zusatzlichen Technologien notwendig ist.148 AuBerdem sind bei der Nutzwertanalyse auch Gewichtungen
anzuwenden, die zuséatzlich auszumachen sind. Daher kann die Nutzwertanalyse mit sechs Punkten
bewertet werden.Da der Auf wand bei der Bewertung mitt elds

wird diese Methode mit nur einem Punkt bewertet.

4322 Bewert ung des Kriteriums AEindeutiges Ergebnis

Fur die Bewertungsmethode Verbale Einschatzung wurden nur zwei Punkte vergeben, da es sich bei dem
Ergebnis lediglich um eine Sammlung von Stéarken und Schwéchen, bzw. von Vor- und Nachteilen handelt,
allerdings keine direkten Aussagen Uber das Zukunftspotenzial abgeleitet werden kdnnen.®® Eine
konkretere Aussage Uber das Zukunftspotenzial lasst sich mit der Punktbewertung zwar erzielen, da die

unterschiedlichen Konzepte gesamtheitlich durch die Anzahl der Punkte bewertet werden.15!

145 vgl. Vahs Dietmar, Brem Alexander (2013), S.326.

146 Siehe Kapitel 4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung.

147 Siehe Kapitel 4.2.5 Benchmarking.

148 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.

149 Siehe Kapitel 4.2.7 AHP 7 Analytic Hierarchy Process.
150 Sjehe Kapitel 4.2.1 Verbale Einschatzung.

151 Siehe Kapitel 4.2.2 Punktbewertung.
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Allerdings ist das Ergebnis nicht 100%ig korrekt, da es nur eine begrenzte Anzahl an Punkten gibt und
daher Alternativen mit iberhaupt keinem Zukunftspotenzial bewerten werden kénnten oder im Extremfall
ein Konzept 100% der Punkte erhalt und somit eine sinnvolle Gegenuberstellung nicht mehr méglich ware.
AuBRerdem ist bei der Punktbewertung die Nachvollziehbarkeit nicht gegeben, da keine Kriterien analysiert
werden, sondern nur die Technologien subjektiv eingeschétzt werden. Daher wird die Methode nur mit vier
Punkten bewertet. Ein Zukunftspotenzial l&sst sich mit Checklisten nur ungenau darstellen, da nur
abgepruft wird, ob Kriterien erfillt werden oder nicht.52 Daher werden nur zwei Punkte vergeben. Mit dem
Paarweisen Vergleich lasst sich das Zukunftspotenzial bereits etwas konkreter darstellen. Dadurch, dass
allerdings jedes Konzept zumindest einen Punkt durch das Bewertungsverfahren sowieso erhdlt, kann es
nicht passieren, dass ein Konzept vollig aus der Bewertung fallt, egal wie ungeeignet es ist. Aul3erdem
kann es passieren, wenn ein Konzept zwar viel besser als alle anderen ist, ein zweites Konzept allerdings
auch Uberall gut abschneidet, dass der Unterschied dazwischen als geringer dargestellt wird, als er
eigentlich ist. Es wird also nur das relative, nicht das absolute Ergebnis widergespiegelt.153 Zudem wird,
wie bei der Punktbewertung, nicht auf die einzelnen Kriterien eingegangen, sondern die Technologien
werden auch hier gesamt subjektiv eingeschéatzt. Aus diesen Grinden werden nur finf Punkte vergeben.
Das Semantische Differenzial, wie auch die Polarkoordinatendarstellung, zeigen auf, bei welchen Kriterien
welche Alternative besser und welche Alternative schlechter abschneidet. Zwar l&sst sich dadurch alleine
noch keine Kennzahl oder eine konkrete Aussage Uber das Zukunftspotenzial ableiten, allerdings erhalt
man durch den Vergleich der einzelnen Technologieprofile bereits ein gutes Geflihl, welches Potenzial in
einer Technologie steckt.154 Darum sind beide Methoden mit sieben Punkten zu bewerten. Ahnlich wie das
Semantische Differenzial und die Polarkoordinatendarstellung werden auch beim Benchmarking die
einzelnen Kriterien der Alternativen analysiert und miteinander verglichen, jedoch wird auch hier keine
absolute Kennzahl abgeleitet. Auch hier ist es allerdings moglich, ein Gefiihl Uber das Zukunftspotenzial
zu entwickeln.1%® Deshalb wird das Benchmarking ebenfalls mit sieben Punkten bewertet. Das Ergebnis
hinsichtlich des Zukunftspotenzials ist von den Bewertungsmethoden in der frihen Reifephase bei der
Nutzwertanalyse am besten und konkretesten. Nach der Bewertung der Kriterien Iasst sich ein gewichteter
Endwert ermitteln, der bereits sehr genau das Zukunftspotenzial darstellt.156 Aus diesem Grund kann die
Nutzwertanalyse mit zehn Punkten bewertet werden. Ebenfalls eine sehr konkrete Aussage hinsichtlich
des Zukunftspotenzials liefert die AHP Methode.5” Das Ergebnis ist dabei wesentlich konkreter als der
Paarweise Vergleich, der auch wichtiger Bestandteil der AHP Methode ist, da Kriterien miteinbezogen
werden, die ebenfalls gewichtet werden. Da allerdings das Dilemma mit der eher relativen und nicht

absoluten Bewertung zueinander besteht, werden nur neun der zehn Punkte vergeben.

152 Siehe Kapitel 4.2.3 Checklisten.

153 ygl. Sonntag Alexander (2015a), Onlinequelle [Stand 28.05.2018].

154 Siehe Kapitel 4.2.4.2 Semantisches Differenzial, sowie Kapitel 4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung.
1% Siehe Kapitel 4.2.5 Benchmarking.

1%6 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.

157 Siehe Kapitel 4.2.7 AHP 7 Analytic Hierarchy Process.
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4323 Bewertung des Kr igzarEinbezishuny EdrsghiedenerEx pert eni

Bei der Verbalen Einschatzung ist hinsichtlich dieses Kriteriums kein gréReres Problem gegeben, da im
Zuge jeder Expertenbefragung separat tiber die einzelnen Konzepte diskutiert werden kann. Lediglich die
Konsolidierung kann problematisch sein, wenn die Aussagen zu einer Technologie auseinandergehen.
Daher wurden sieben Punkte vergeben. Die Punktbewertung ist problemlos auch fur einzelne Befragungen
mit Experten geeignet und kann somit mit zehn Punkten bewertet werden. Mit Checklisten ist eine einzelne
Bewertung mehrerer Experten ohne Schwierigkeiten maoglich, daher werden fir diese Methode zehn
Punkte vergeben. Der Paarweise Vergleich ist fur einzelne Experten einfach anzuwenden und kann ohne
Schwierigkeiten einzeln durchgefuhrt werden, lediglich die Konsolidierung der Werte kann bei
unterschiedlichen Ergebnissen etwas schwierig werden, daher werden acht Punkte vergeben. Sowohl beim
Semantischen Differenzial, als auch bei der Polarkoordinatendarstellung ist eine einzelne Bewertung mit
verschiedenen Experten problemlos moglich, aufgrund der mdglichen Schwierigkeiten im Zuge der
Konsolidierung werden auch hier acht Punkte vergeben. Das Benchmarking lasst sich wie das
Semantische Differenzial oder auch die Polarkoordinatendarstellung einfach einzeln mit Experten
durchfiihren. Da beim Benchmarking allerdings das Ziel ist, konkrete Daten miteinander zu vergleichen,
sofern diese vorhanden sind, ist die subjektive Experteneinschéatzung bei einigen Kriterien oftmals nicht
mehr notwendig. Das Benchmarking wird zu diesem Kriterium mit acht Punkten bewertet, da auch hier
wieder die Konsolidierung etwas mihsam werden kann. Fir die einzelne Bewertung mit mehreren Experten
ist auch die Nutzwertanalyse einfach und gut geeignet, auch hier ist die unter Umstdnden mihsame
Konsolidierung wieder als der negative Faktor auszumachen. AuRerdem kénnen bei der Nutzwertanalyse
die Gewichtungen der einzelnen Kriterien von Experten unterschiedlich aufgefasst werden, weswegen die
Nutzwertanalyse hinsichtlich dieses Aspektes mit sieben Punkten bewertet wird. Schwieriger
durchzuf ¢d¢hren i st di e B efgrand den komslexen mhtieechatischem VoRy@inge,
welche oftmals nur noch mit EDV Programmen sinnvoll durchgefiihrt werden kénnen und der vielfachen
Anwendung des Paarweisen Vergleiches ist der Bewertungsprozess sehr mihsam fiur die Bewertung mit

einzelnen Experten,58 weswegen diese Methode hinsichtlich dieses Kriteriums nur einen Punkt erhalt.

4324Bewertung des Kriteriums AH°chstm°glicher Reifegr

Da die Methode der Verbalen Einschatzung ganz am Anfang des Reifegrades angesiedelt ist,%° handelt
es sich hier um eine rein subjektive Einschatzung. Der Detailgrad ist entsprechend niedrig, daher wurde
die Methode mit nur einen Punkt bewertet. Wie die Verbale Einschatzung befindet sich auch die
Punktbewertung ganz am Beginn des Reifegrades,® daher wird auch diese Methode mit nur einen Punkt
bewertet. Mit Checklisten lassen sich auch Konzepte mit bereits etwas fortgeschrittenem Reifegrad
detaillierter abprifen, allerdings befinden sich Checklisten noch deutlich im qualitativen Bereich, daher wird
die Methode mit drei Punkten versehen. Der Paarweise Vergleich zahlt zwar noch zu den qualitativen

Methoden, ist allerdings vom Reifegrad etwas weiter einzuschatzen, als die Checkliste.16?

18 Siehe Kapitel 4.2.7 AHP i Analytic Hierarchy Process.

159 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
160 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
161 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
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Somit wird der Paarweise Vergleich mit funf Punkten bewertet. Die Bewertungsmethoden
Polarkoordinatendarstellung und Semantisches Differenzial sind vom Reifegrad durch die Bewertung
einzelner Kriterien bereits weiter in der quantitativen Richtung®? einzuordnen, wodurch acht Punkte
vergeben werden kdnnen. Durch den Vergleich von Daten fallt das Benchmarking schon mehr in die
Kategorie der quantitativen Bewertungsmethoden.162 Daher ist der Reifegrad sehr hoch einzuschatzen.
Das Werkzeug erhélt zehn Punkte. Die Nutzwertanalyse ist sowohl fur qualitative, als auch fur quantitative
Kriterien sehr gut geeignet. Bezuglich der Reifephase ist die Nutzwertanalyse jene Methode, welche die
detailliertesten Ergebnisse aller Bewertungswerkzeuge ermdéglicht, die noch fur Konzepte in der friihen
Phase geeignet sind.1%4 Daher kann die Nutzwertanalyse in diesem Kriterium mit zehn Punkten bewertet
werden. Di e Bewer t ungs meisdt hvoal ecine AMdihBrfilerreihung mehrerer Paarweiser
Vergleiche,%5 durch die Miteinbeziehung von Kriterien lasst sich diese Methode allerdings erst bei einem
etwas weiter fortgeschrittenen Reifegrad durchfiihren und sorgt dementsprechend fiir ein genaueres

Ergebnis und wird mit acht Punkten versehen.

4325Bewertung des Kriteriums AVisuelle Darstellung

Eine visuelle Darstellung von Verbalen Einschatzungen ist lediglich durch eine Gegenuberstellung von
Starken und Schwachen, bzw. Vor- und Nachteilen mdglich,'¢ deshalb wird die Methode mit nur zwei
Punkten bewertet. Anders sieht die visuelle Darstellung bei der Punktbewertung aus. Die Anzahl der Punkte
der jeweiligen Methode lassen sich sehr gut darstellen und die verschiedenen Alternativen
gegenilberstellen.16” Daher werden hier acht Punkte vergeben. Visuell lassen sich Checklisten zwar
darstellen, allerdings nicht sehr tibersichtlich, darum werden nur vier Punkte vergeben. Ahnlich wie die
Checkliste lasst sich auch der Paarweise visuell darstellen, allerdings ist auch dieser vor allem bei
mehreren Alternativen schnell sehr unibersichtlich und wird daher mit vier Punkten bewertet. Die visuelle
Darstellung ist bei den Methoden Semantisches Differenzial und Polarkoordinatendarstellung jeweils sehr
Ubersichtlich. Bei der Polarkoordinatendarstellung ist die schnelle Ubersichtlichkeit durch die polare
Anordnung noch etwas besser gegeben,%8 darum werden fir diese Methode neun Punkte, und fiir das
Semantische Differenzial acht Punkte vergeben. Die visuelle Darstellung des Benchmarkings ist dem des
Semantischen Differenzials sehr dhnlich und insgesamt sehr tbersichtlich, daher kénnen auch hier acht
Punkte vergeben werden. Die Nutzwertanalyse ist hinsichtlich der visuellen Darstellung durch die
tabellarische Form nicht optimal geeignet, um schnell und Ubersichtlich alle Daten darzustellen. Dennoch
lasst sich am Ende sehr gut ein Ergebnis ablesen. Bewertet wird die Nutzwertanalyse in diesem Kriterium
aus diesen Grunden mit acht Punkten. Die AHP Methode lasst sich visuell aufgrund der Vielzahl an
durchgefiihrten Paarweisen Vergleichen schwer gesamtheitlich darstellen. Die Herleitung des Ergebnisses

ist dafur viel zu lang und komplex. Daher werden fir die AHP Methode nur zwei Punkte vergeben.

162 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
163 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
164 Siehe Kapitel 4.1 Grundlagen und Begriffe der Bewertung.
18 Siehe Kapitel 4.2.7 AHP i Analytic Hierarchy Process.

166 Siehe Kapitel 4.2.1 Verbale Einschatzung.

167 Siehe Kapitel 4.2.2 Punktbewertung.

168 Siehe Kapitel 4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung.
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4.3.3 Gesamtergebnis aus der Analyse des geeignetsten Werkzeuges

Durch Summierung der gewichteten Einzelergebnisse, lasst sich das Gesamtergebnis und im néchsten
Schritt auch die Rangreihenfolge des Ergebnisses ablesen. Die Alternative mit dem hdchsten Gesamtscore
ist dementsprechend auch das Bewertungswerkzeug, welches zur Bewertung des Zukunftspotenzials am
geeignetsten ist. Allerdings ist nicht nur der Rang, sondern auch der Punkteabstand zu den anderen

Alternativen zu berlicksichtigen.16® Abzulesen ist das Ergebnis in Tabelle 3.

Am schlechtesten schneidet nach dem Ergebnis der Nutzwertanalyse die Verbale Einschatzung mit drei
Punkten ab. Diese konnte in keinem der bewerteten Kriterien besonders herausragende Ergebnisse
aufweisen und ist somit auch nicht fur die Bewertung des Zukunftspotenzials der City Logistik Konzepte zu
empfehlen. An vorletzter Stelle landet die Checkliste. Diese schneidet zwar bei den beiden Kriterien
ABewertungsaufwandfi und der AEignung zur Einbedrei ehung
sich auf die Durchfiihrung der Bewertung beziehen, viel besser ab, das zu erwartende Ergebnis ist
allerdings nicht besonders aussagekraftig und bietet einen grof3en Interpretationsspielraum. So erhalt die
Checkliste nur 4,6 Punkte. Die Me t h o d e laAd&ttalf dem siebten Platz. Zwar liefert diese Methode
ein sehr gutes Ergebnis hinsichtlich des Zukunftspotenzials, allerdings ist die Methode extrem komplex und
aufwandig und daher zur schnellen Bewertung eines City Logistik Konzeptes ungeeignet. Mit 5,5 Punkten
landet der Paarweise Vergleich auf den sechsten Platz. Der Paarweise Vergleich wurde fast tberall
mittelmaRig bewertet, was sich auch in einer mittelmaRigen Position wiederspiegelt. 0,7 Punkte mehr als
der Paarweise Vergleich werden der Punktbewertung zugeschrieben. Die Punktbewertung konnte vor
allem durch die sehr einfache Durchfiihrbarkeit mehrere Punkte erzielen. Da das zu erwartende Ergebnis
allerdings weniger Aussagekraft hat, konnten damit nicht mehr Punkte erzielt werden. An vierter Stelle
platziert sich das Benchmarking, welches mit 7,3 Punkten bereits deutlich vor der Punktbewertung liegt.
Der Grund, warum diese Methode nicht weiter vorne platziert ist, liegt vor allem an den detaillierten Daten,
die zur sinnvollen Durchfuhrung benétigt werden und dem Aufwand, diese zu ermitteln. An dritter Stelle,
und nur sehr knapp vor dem Benchmarking, liegt das Semantische Differenzial mit 7,5 Punkten. Die
Einzelbewertungen sind durchwegs sehr positiv, nur die konkrete Aussage hinsichtlich des
Zukunftspotenzials ist mit dieser Methode nicht méglich, weswegen die Methode nicht besser bewertet
werden konnte. An zweiter Stelle, und mit 7,6 Punkten nur sehr knapp vor dem Semantischen Differenzial,
landet die Polarkoordinatendarstellung. Aufgrund der Ahnlichkeit der beiden Methoden, die sich nur in der
Darstellungsform unterscheiden, sind diese entsprechend &hnlich platziert. An erster Stelle landet mit 8,4
Punkten die Methode ANutzwertanalysefi Diese leistet sich in keinem Kriterium gréRere Abstriche. Vor
allem das aussagekraftige Ergebnis hinsichtlich des Zukunftspotenzials und der Reifegrad der
bewertenden Konzepte sind dabei stark hervorzuheben. Auffallig ist allerdings, dass sich die beiden

MethodenANut zwertanal ysefi und A Psielleaweiseosehr gliiergénzea.ndar st el | u

Wahrend die Polarkoordinatendarstellung etwas einfacher durchfiihrbar ist und sich sehr gut auch zur
einzelnen Bewertung mit den Experten eignet, ermdglicht es die Nutzwertanalyse, ein sehr gutes,

konkretes Ergebnis Uber das Zukunftspotenzial auszuwerten und eignet sich sowohl fur

18 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.
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Technologiekonzepte im friheren, als auch erweiterten Reifegrad. Bei der Darstellungsform kann

wiederum die Polarkoordinatendarstellung mit der sehr Ubersichtlichen Form punkten.

Aus diesen Ergebnissen lasst sich schlie3en, dass die Wahl auf die erstplatzierte Bewertungsform allein
nicht am sinnvollsten ware. Aufgrund der hervorragend erganzenden Eigenschaften, sowie der damit
verbundenen Starken und Schwachen, sollte vielmehr versucht werden, die gegenséatzlichen Starken und

Schwaéchen auszugleichen und die beiden Werkzeuge miteinander zu kombinieren.
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5 ERGEBNIS DER BEWERTUNG 1 IDEALES BEWERTUNGSMODELL

Das Ergebnis aus der Auswahl des geeignetsten Werkzeuges zeigt, dass die Wahl auf ein einzelnes
Bewertungswerkzeug alleine nicht die sinnvollste ist. Die beiden Werkzeuge, welche die ersten beiden

Range belegen, erganzen sich sehr gut und gleichen ihre Starken und Schwéchen hervorragend aus.7°

Daraus kann man schlieRen, dass eine Kombination aus den beiden Bewertungsmethoden
Molarkoordinatendarstellungfi  und ~ ANutzwertanalysefi die  Moglichkeit bietet, ein optimales

Bewertungsmodell zur Bewertung des Zukunftspotenzials von City Logistik Konzepten zu bilden.

5.1 Bewertungsprozess

Der Bewertungsprozess des kombinierten Werkzeuges, welcher in Abbildung 32 dargestellt ist, besteht

aus den folgenden sieben Schritten, wobei die ersten beiden nur einmalig zu Beginn durchzufiihren sind.

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefahrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Punktvergabe Gesamtscore (TR Vergleich/
auswahl festlegen aufbereitung mit Experten berechnen g Interpretation

Fur die Bewertung der Alternativen sind anschliel3end nur die Schritte drei bis sieben durchzufthren.

Abbildung 32: Bewertungsprozess,
Quelle: Eigene Darstellung.

Folgende sieben Schritte sind Inhalt des kombinierten Bewertungsmodells:

Kriterienauswahl
Gewichtung festlegen
Konzeptaufbereitung
Punktvergabe mit Experten

Gesamtscore berechnen

L o

Konsolidierung

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefiihrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Punktvergabe Gesamtscore Konsolidierun Vergleich/
auswahl festlegen aufbereitung mit Experten berechnen g Interpretation

7. Vergleich und Interpretation

Abbildung 33: Bewertungsprozess i erster Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Zur Bewertung des Zukunftspotenzials City Logistischer Konzepte ist es notwendig, als Erstes die
relevanten Kriterien zur Bewertung auszumachen. Dieser Schritt, dargestellt in Abbildung 33, stellt einen

wesentlichen Teil der wissenschaftlichen Arbeit dar.171

170 Siehe Kapitel 4.3.3 Gesamtergebnis aus der Analyse des geeignetsten Werkzeuges.

171 Sijehe Kapitel 3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte.
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Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefihrt

Kriterien- Konzept- Punktvergabe Gesamtscore ‘g Vergleich/
> aufbereitung >> mit Experten >> berechnen >>Konso||d|erung>> Interpretation

Abbildung 34 Bewertungsprozess i zweiter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Gewichtung
festlegen

Um den Bewertungsaufwand, vor allem bei der Konsolidierung der Ergebnisse niedrig zu halten, wird beim
zweiten Schritt die Gewichtung einmalig am Beginn festgelegt, welche dann fur alle Expertenbefragungen
gleichermalRen gilt und die Bewertung der Alternativen somit konsistent halten soll. Dieser Schritt, der in
Abbildung 34 ersichtlich ist, wird im Zuge eines unternehmensinternen Expertenworkshops durchgefihrt.
Dabei werden entsprechend dem Konstantsummenverfahrens 100% auf die analysierten zehn Kriterien
nach deren Wichtigkeit verteilt.172

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefihrt

Kriterien- Gewichtung Punktvergabe (Gesamtscore ;4 Vergleich/
> auswahl >> festlegen > > mit Experten >> berechnen >>K°"S°|'d'er”"9>> Interpretation

Abbildung 35: Bewertungsprozess i dritter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Konzept-
aufbereitung

Ab dem dritten Schritt, dargestellt in Abbildung 35, ist der Prozess flr jedes zu analysierende Konzept
einzeln durchzufuhren. Im dritten Schritt werden die Technologiekonzepte entsprechend aufbereitet, damit
eine Bewertung dieser mit Experten effizient abgehalten werden kann. Dazu werden kompakte
Konzeptbeschreibungen erstellt, auf denen einerseits das Prinzip und eine sprechende Abbildung und
andererseits die wichtigsten Informationen dargestellt werden. Anhand dieser Konzeptbeschreibungen
werden die nachfolgenden Expertenbefragungen erleichtert und dienen dem schnelleren Verstandnis.
Diese Beschreibungen ahneln dem Prinzip der Trendkarten, welche einzelne Trends kompakt darstellen.173

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefiihrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Gesamiscore i Vergleich/
> auswahl >> festlegen >> aufbereitung > > berechnen >>Konsol|d|erung>> Interpretation

Abbildung 36: Bewertungsprozess i vierter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Punktvergabe
mit Experten

Der vierte Schritt ist in Abbildung 36 ersichtlich und beinhaltet die Punktvergabe im Zuge der Befragungen
mit Fachexperten aus der Branche. Zur Anwendung kommt eine Skala mit Absolutwerten von eins bis
neun, wobei eins den niedrigsten und neun den hoéchsten Wert darstellt. Diese Skala wird gewahlt, da das
Technology Readiness Level, welches eines der Kriterien darstellt, eine standardisierte Abstufung von eins

bis neun aufweist.174

172 ygl. Langa Andreas (2015), Onlinequelle [Stand 11.06.2018].
17 vgl. Lercher Hans, Terler Michael, Knobl Wolfgang, u.a. (2013), S.24, Onlinequelle [Stand 12.06.2018].
174 Siehe Kapitel 3.2.7 Technology Readiness.
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Um die Darstellung tbersichtlicher zu gestalten, sowie auch die Auswertung zu erleichtern, wird diese
Abstufung in der selben Skalierung fur jedes Kriterium Anwendung finden. Nach der Bewertung aller

Kriterien jeder Technologie kann zum nachsten Prozessschritt gesprungen werden.

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefiihrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Punktvergabe Gesamiscore Konsolidierun Vergleich/
auswahl festlegen aufbereitung mit Experten berechnen 9 Interpretation

Abbildung 37: Bewertungsprozess i funfter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Dieser Schritt beinhaltet die Berechnung des Gesamtscores. Abgebildet ist der Bewertungsschritt in
Abbildung 37. Dabei werden die Punkte der einzelnen Kriterien mit ihrem Gewichtungsfaktor, der zuvor
ermittelt wurde, multipliziert. Die einzelnen gewichteten Werte werden anschlieBend addiert. Dieses
Verfahren wird von der Nutzwertanalyse kopiert.17>

Einmaliger Ablauf Fiir jede Technologie separat durchgefiihrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Punktvergabe Gesamtscore 5
> auswahl >> festlegen >> aufbereitung >> mit Experten berechnen ez

Abbildung 38: Bewertungsprozess i sechster Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Beim sechsten und vorletzten Schritt werden die Gesamtscores aus den einzelnen Expertenbefragungen
je Konzept konsolidiert. Das heil3t, dass die einzelnen Werte je Konzept zusammengetragen und daraus
der Mittelwert errechnet wird. Um die Unterschiedlichkeit der einzelnen Antworten der Experten zu
bertcksichtigen, wird auerdem die Standardabweichung berechnet. Dadurch kann eine Schlussfolgerung
aufgestellt werden, ob sich die Experten bei den Technologien einig sind oder nicht. Die Konsolidierung ist
in Abbildung 38 ersichtlich.

Einmaliger Ablauf Fur jede Technologie separat durchgefiihrt

Kriterien- Gewichtung Konzept- Punktvergabe Gesamtiscore o
> auswahl >> festlegen >> aufbereitung >> mit Experten berechnen Kensolidierung

Abbildung 39: Bewertungsprozess i siebter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Vergleich/
Interpretation

Zum Abschluss der Bewertung werden im siebten und letzten Schritt die einzelnen konsolidierten Scoring-
Werte verglichen, in eine Rangreihenfolge gebracht und Interpretationen aufgestellt. Dieser Schritt ist in
Abbildung 39 dargestelit.

Durch diesen Bewertungsprozess ist es mdglich, ein konkretes Ergebnis hinsichtlich des
Zukunftspotenzials der City Logistik Konzepte zu erhalten. Wie bei der Nutzwertanalyse lassen sich die
Konzepte sowohl in qualitativer, als auch in quantitativer Form bewerten und es wird eine sinnvolle,
detailliertere Bewertung von Konzepten zugelassen. Dadurch kann nach Erhalt weiterer Daten, und somit
durch Fortschreiten des Reifegrades, das entsprechende Konzept erneut bewertet werden, um ein

aktuelles Resultat zu erhalten.

175 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.
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5.2 Aufbau des Bewertungsmodells

Der grundsatzliche Aufbau des Bewertungsmodells setzt sich aus den beiden Bewertungswerkzeugen
APol arkoordinatendar st el | un g fiundistdiesdristelteraveise sehréhntich.y s e i z
Beide Werkzeuge basieren auf der Bewertung bestimmter Parameter, die auf zuvor ausgearbeiteten
Kriterien aufbauen. Diese werden zuerst individuell, je nach Themengebiet, erarbeitet. Die Nutzwertanalyse
erweitert diesen Teil noch um eine zusatzliche Gewichtung und einer abschlieBenden
Gesamtnutzenauswertung, sowie einer entsprechenden Rangreihenfolge. Wé&hrend die Nutzwertanalyse
in einer tabellarischen Darstellung visualisiert wird, liefert die Polarkoordinatendarstellung die Ergebnisse
in der namensgebenden polaren Anordnungsform. Eine kurze Ubersicht der Eigenschaften beider

Bewertungsmethoden ist in Tabelle 4, auf Basis der Methodenbeschreibungen,17¢ dargestelit.

Polarkoordinatendarstellung Nutzwertanalyse

Bewertungsgrundlage Individuelle Kriterien Individuelle, gewichtete Kriterien
Durchfiihrungsaufwand | Mittel Mittel bis Hoch
Reifegrad Eher qualitativ Qualitativ, sowie quantitativ
Darstellungsform Polare Anordnung der Kriterien Tabellarische Darstellung
Ergebnis Uberblick tiber die Auspragung | Gesamtscore und Rangreihenfolge der

der Kriterien aller Alternativen A | Alternativen

Technologieprofile

Tabelle 4: Gegenuberstellung der Eigenschaften beider Bewertungsmethoden,
Quelle: eigene Darstellung.

Mit dem neu erstellten Bewertungsmodell werden die Vorteile aus den beiden Methoden herausgesucht
und verschmolzen. Die Einfachheit in der Bewertung, die visuelle Darstellung und die Ubersicht der
Technologieprofile werden somit von der Polarkoordinatendarstellung Gbernommen, die Qualitat des
Ergebnisses hingegen von der Nutzwertanalyse. Somit ergibt sich ein neues Bewertungsmodell, welches
die optimalen Eigenschaften aufweist, um die Konzepte der City Logistik auf ihr Zukunftspotenzial zu

bewerten. Die Eigenschaften des kombinierten Bewertungsmodells sind in Tabelle 5 dargestellit.

176 Siehe Kapitel 4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung, sowie Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.
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Ideales Bewertungsmodell

Bewertungsgrundlage Individuelle, gewichtete Kriterien

Durchfihrungsaufwand | Mittel

Reifegrad Qualitativ, sowie quantitativ
Darstellungsform Polare Anordnung der Kriterien
Ergebnis Gesamtscore und Rangreihenfolge der Alternativen, sowie auch eine

Ubersicht der Technologieprofile

Tabelle 5: Eigenschaften des erstellten, kombinierten Bewertungsmodells,
Quelle: eigene Darstellung.

5.3 Darstellung des Bewertungsmodells

Da die etwas unubersichtliche tabellarische Darstellungsform der Nutzwertanalyse nachteilig zu bewerten
ist,!”7 wird bei dem neuen Bewertungsmodell eine Uubersichtlichere Darstellungsform, ahnlich der
Polarkoordinatendarstellung gewahlt.17® Die Darstellungsform des Bewertungswerkzeuges ist beispielhaft
in Abbildung 33 zu erkennen. Neben der polaren Anordnung der Kriterien, ist ebenfalls deren Gewichtung
angefuhrt 7 in der beispielhaften Abbildung 40 gleichméaRig aufgeteilt mit 10%.

Konzeptbewertung

=8=Konzept 1

Zustellleistung - 10%

9
Umweltfaktoren - 10% & Erreichbarkeit - 10%

g 7

6

5

4

Soziale Akzeptanz - 10% 3 Skalierbarkeit - 10%

>

/1

n0—

Technology Readiness - 10% ~ ~ Investitionskosten - 10%

Installationsaufwand - 10% Laufende Kosten - 10%

Flexibilitdt Transportgut - 10%

Abbildung 40: Beispiel der Polaren Darstellung des Bewertungsmodells,
Quelle: eigene Darstellung.

177 Siehe Kapitel 4.2.6 Nutzwertanalyse.

178 Siehe Kapitel 4.2.4.3 Polarkoordinatendarstellung.

75



Ergebnis der Bewertung i1 Ideales Bewertungsmodell

AbschlieRend wird nach der Konsolidierung ein endgultiges Gesamtscoring erstellt, welches sich aus dem

Mittelwert der Einzelbewertungen der Experten ergibt.17® Die endgiltigen Gesamtscorings werden in eine

Rangreihenfolge gebracht, welche beispielhaft in Abbildung 41 visualisiert ist.

Konzept 1

Platz
¢ \VT: Am besten bewertetes Kriterium a.
e NT: Am schlechtesten bewertetes Kriterium 5

6.

7

n

Abbildung 41: Beispielhafte Rangreihenfolge der endgtiltigen Gesamtscorings,

Quelle: eigene Darstellung.

Konzept

Konzept 4
Konzept 5
Konzept 6
Konzept 7

Konzept n

Score
320
318
299
250

XXX

Die gewahlten Darstellungsformen dienen der einfachen Ubersichtlichkeit und sollen bereits bei den

einzelnen Expertenbefragungen dabei helfen, eine gréRere Anzahl an Konzepten einfacher, schneller, und

weniger mihsam durchzufiihren.

5.4 Fazit des Bewertungsmodells

Um zu verdeutlichen, dass das neu erstellte Bewertungsmodell tatséchlich besser geeignet ist,

Technologiekonzepte hinsichtlich des Zukunftspotenzials in der City Logistik zu bewerten, als die

analysierten Bewertungswerkzeuge, wird dieses Bewertungsmodell ebenfalls anhand der Nutzwertanalyse

ausgewertet, mit der zuvor die verschiedenen Bewertungswerkzeuge gegentbergestellt wurden.

Der Bewertungsaufwand wird dabei, gleich der Nutzwertanalyse, mit sechs Punkten bewertet. Im Zuge des

Bewertungsprozesses wurde versucht, die Bewertungsdurchfihrung mit Experten, also den vierten

Bewertungsschritt, so einfach wie mdglich zu halten, in Summe sind allerdings trotzdem dieselben Schritte

notwendig, wie bei der Nutzwertanalyse, daher wird auch dieses Modell mit der gleichen Punkteanzahl

versehen. Hinsichtlich der Detailaussage Uber das Zukunftspotenzial liefert auch dieses ideale

Bewertungsmodell genaue, gewichtete Kennzahlen, welche Aufschluss Uber das Zukunftspotenzial geben,

daher werden hier alle zehnPunkt e vergeben. Beim Kri
d aPsinktévi doevertet, wam dein Wertcdert Polarkoordinatendarstellung

betrifft. Nachdem die Gewichtung im Zuge der Punktvergabe mit Experten nicht gebraucht wird und diese

Expertenfi wird

teri

um AEi

erst nach den Expertenbewertungen wieder zur Anwendung kommt, fallt dieser Punkt wéhrend der

Bewertungsdurchfiihrung weg.

17 Siehe Kapitel 5.2 Bewertungsprozess.
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Dadurch fallt der Bewertungsschritt mit den Experten sehr einfach aus, wodurch sich ein entsprechend
hoher Wert ergibt. Der héchstmdgliche Reifegrad des Ergebnisses ist mit der gleichen Punktezahl wie die
Nutzwertanalyse zu bewerten, daher werden hier die vollen zehn Punkte vergeben. Die visuelle Darstellung
wurde von der Polarkoordinatendarstellung Gbernommen und dient der schnellen Veranschaulichung,
wodurch mit neun Punkten dieselbe Punkteanzahl vergeben wird. Insgesamt ergeben sich daraus 8,7
Punkte, wodurch im Vergleich das kombinierte Modell sogar noch um 0,3 Punkte besser als die

Nutzwertanalyse ausféllt. Das Ergebnis ist in Tabelle 6 ersichtlich.

2 Lésungsvariante
=
= . Ideales
- Kriterien Bewertungsmodell
3 Punkte | Gewichtet
0,2 |Bewertungsaufwand 6 1,2
Detailaussage tiber das
0,3 |Zukunfspotenzial 10 3
Eignung zur Einbeziehung
0,2 |verschiedener Experten 8 1,6
Hdchstmdoglicher Reifegrad des
0,2 |Ergebnisses 10 2
0,1 |Visuelle Darstellung 9 0,9
1
Gesamtbewertung [ 87
Rang 1

Tabelle 6: Nutzwertanalyse zur Prifung des idealen Bewertungsmodells,
Quelle: eigene Darstellung.

Das kombinierte Bewertungsmodell bildet, basierend auf den Theorierecherchen, die optimale Art und
Weise, City Logistik Konzepte in einer frihen, bis leicht fortgeschrittenen, Reifephase zu bewerten. Die
Schwachstellen  der  Nutzwertanalyse  werden zum  Grof3teil mit den  Starken der
Polarkoordinatendarstellung ausgeglichen. Die visuell ansprechendere Darstellungsform, die von der
Polarkoordinatendarstellung tbernommen wurde, dient nicht nur der schnelleren Ubersicht, durch die in
sich geschlossenen Darstellungen fir jedes Konzept erleichtert diese auch den Bewertungsprozess selbst
und lasst sich auch bei vielen Alternativen einfach anwenden. Zudem kommen auch die Starken der
Nutzwertanalyse zur Geltung, indem das Bewertungsverfahren mit den gewichteten Kriterien, der
Punktvergabe jedes Kriteriums und der anschlieBenden Berechnung des Gesamtscores Ubernommen
werden. Insgesamt ergibt sich daraus ein sehr guter Mix, welcher ein aussagekraftiges Ergebnis sicherstellt

und zudem einfach in der Anwendung ist.

Mit dem erarbeiteten Bewertungsverfahren wird aul3erdem auch die erste Forschungsfrage!® beantwortet.
Das erarbeitete Bewertungsverfahren stellt das ideale Theoriemodell dar, um Konzepte der City Logistik in
Bezug auf den Warentransport hinsichtlich des Zukunftspotenzials zu bewerten. Das Modell wird im

folgenden Praxisteil angewandt.

180 Sijehe Kapitel 1.5 Forschungsfrage.
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6 EXPERTENWORKSHOP T INHALTLICHE BEFRAGUNG

Nachdem das Bewertungsmodell theoretisch erstellt wurde, wird im nachsten Schritt ein Review in Form
eines Workshops mit den Experten aus dem Unternehmen Knapp abgehalten, mit dem Ziel, vor allem

folgende drei Fragen zu beantworten:

1. Review des Bewertungsmodells i Stellt das erarbeitete Bewertungsmodell die ideale Art und
Weise dar, Technologiekonzepte der City Logistik auf ihr Zukunftspotenzial zu bewerten?

2. Review der Kriterien i Sind die Kriterien korrekt angenommen und ist damit die bestmdgliche
Bewertung des Zukunftspotenzials der Konzepte méglich?

3. Gewichtung der Kriterien i Wie kénnen die angenommenen Kriterien hinsichtlich ihres Einflusses

auf das Zukunftspotenzial gewichtet werden, wenn insgesamt 100% aufgeteilt werden sollen?

Um diese Fragen bestmdglich zu beantworten, wurde gemeinsam mit dem Auftraggeber der
Teilnehmerkreis, bestehend aus vier unternehmensinterne Personen und einem externen Consultant im
Fachgebiet der City Logistik bestimmt, welche bereits seit einiger Zeit das Themengebiet rund um die City
Logistik fur das Unternehmen Knapp intensiv behandeln. Die Ergebnisse aus dem Workshop sind in den

folgenden Kapiteln beschrieben.

6.1 Review des Bewertungsmodells

Um das ausgearbeitete Bewertungsmodell einschatzen zu kdénnen, wurde es im Zuge des Workshops
prasentiert und ausfuhrlich erklart. Die Reaktionen der Experten waren durchaus positiv. Allerdings wurden

nach intensiven Diskussion vor allem vier Punkte angemerkt, um das Bewertungsmodell zu verbessern:

1. Die Erfullung der Kundenbedirfnisse soll im Bewertungsmodell deutlicher hervorgehen. Die
ausgearbeiteten Kriterien eignen sich gut, um die Leistungsfahigkeit einer Technologie zu
bewerten und diese den Kosten gegentberzustellen, jedoch besagen diese noch nicht, ob die
jeweilige Technologie auch fir Kunden der City Logistik interessant sind und infolgedessen vom
Kunden genutzt werden. Dieser Faktor ist allerdings ein essenzieller Punkt, der auch im
Zukunftspotenzial in Form des Nutzens verankert ist. Daher soll im Bewertungsmodell ein
zusatzlicher Schritt eingebaut werden, mit welchem berlcksichtigt wird, ob mit der Technologie
auch die Kundenbedirfnisse angesprochen und erflillt werden.

Gemeinsam wurde im Workshop versucht, das Bewertungsmodell dahingehend anzupassen.
Dabei wurde festgestellt, dass sich der Nutzen, der ein Teil der Definition des Zukunftspotenzials
ist, aus vielen individuellen Ansichten aller potenziellen Kunden zusammensetzt. Diese Ansichten
mussen dementsprechend individuell bewertet und anschlie3end konsolidiert werden. Um das zu
bewerkstelligen, missen Kundenprofile aller potenziellen Kunden erstellt werden und diese
separat abgefragt werden. Da eine Erstellung einer Vielzahl an aussagekraftigen und
authentischen Kundenprofilen allerdings den Rahmen dieser wissenschaftlichen Arbeit sprengen
wirde, soll im Zuge der wissenschaftlichen Arbeit der Fokus auf nur ein einzelnes Kundenprofil
gelegt werden i die Wahl fiel dabei auf den privaten Paketempfanger. Weitere Kundenprofile
werden abseits der wissenschaftlichen Arbeit erstellt und anschlieBend die Auswertung

dahingehend erweitert.
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2. Bei der Bewertung der Leistungsfahigkeit und der Wirtschaftlichkeit der Technologien soll der
Status Quo als Vergleich mitberlicksichtigt werden, um ein besseres Geflihl zu bekommen,
inwiefern die neue Technologie besser oder schlechter als das Altbekannte ist. Als
Vergleichskonzept wurde entschieden, die Standard-Paketauslieferung mittels der
Osterreichischen Post AG heranzuziehen. Die Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit der neuen
Technologien sollen relativ zu diesem Vergleichskonzept bewertet werden.

3. Da vor allem die Einschétzungen der Technologien interessant fur das Unternehmen sind, ist es
nicht notwendig, unterschiedliche Variationen einer Technologie separat zu bewerten, sondern
nur das Technologieprinzip an sich. Dadurch wird die Anzahl der unterschiedlichen Konzepte
massiv verringert. Es wurde festgelegt, dass die folgenden sechs Technologiekonzepte, denen
aktuell am meisten Aufmerksamkeit geschenkt wird, genauer ausgearbeitet werden sollen:

1 Drohnen-Technologie

1 Tube-Technologie

1 Selbstfahrende Fahrzeuge
1 Lastenréader

1 Pakete Mitfahrgelegenheit
71 Packstationen

4. Die Rangreihenfolge aus dem erarbeiteten, idealen Bewertungsmodell'8! ist visuell zu verspielt
dargestellt und sorgt daftir, dass nur die Rangreihenfolge im Vordergrund steht und die gesamte
Herleitung des Ergebnisses nicht weiter berticksichtigt wird. Die Darstellung der Rangreihenfolge
soll etwas dezenter, allerdings mit gleichem Informationsgehalt dargestellt werden, damit dieser

Eindruck gedampft wird.

Im Zuge des Workshops wurden nach Anmerkung dieser Punkte gemeinsam Ideen entwickelt, wie diese
in einem Uberarbeiteten Bewertungsmodell sinnvoll integriert werden koénnen. Das Uberarbeitete

Bewertungsmodell wird spater ausfihrlich beschrieben.182

6.2 Review der Kriterien

Die ausgearbeiteten Kriterien zur Bewertung der City Logistik Konzepte!® wurden vorgestellt und
gemeinsam diskutiert. Dabei wurden die erarbeiteten Kriterien als sehr sinnvoll und passend erachtet, um
die Leistungsfahigkeit und die Wirtschaftlichkeit von Technologien zu bewerten. Anpassungen der Kriterien

wurden hinsichtlich der Uberarbeitung des Bewertungskonzepts jedoch vorgeschlagen:

Hinsichtlich des icberarbeiteten Bewertungsmddmal | s s

AUmwe | t 1% kweiknterienflar, die bereits Bezug auf die Bedirfnisse potenzieller Kunden nehmen.

181 Siehe Kapitel 5.3 Darstellung des Bewertungsmodells.
182 Siehe Kapitel 7 Uberarbeitetes Bewertungsmodell.

183 Siehe Kapitel 3.2 Bewertungskriterien.

184 Siehe Kapitel 3.2.9 Soziale Akzeptanz.

185 Siehe Kapitel 3.2.10 Umweltfaktoren.
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Die ausgearbeiteten Kriterien sollen also aufgeteilt werden in einerseits technologierelevante Kriterien,

welche die Leistungsfahigkeit, Wirtschaftlichkeit und Machbarkeit der Technologien bewerten und
andererseits in kundenrelevante Kriterien, die den Nutzen fur potenzielle Kunden bewerten. Die beiden

Kriteri en ASozi ale Akzeptanzi dabeteingnUeideeHundénelevarden Kritefiens t e | | e
dar.

Um den Nutzen einer Technologie fur den Kunden zu bewerten, soll das Kundenprofil des privaten
Paketempféngers erstellt werden. Um dieses zu erarbeiten, soll eine Umfrage durchgefuhrt werden, mit
der die Kundenbedurfnisse dieses Kundenprofils ermittelt werden. Im Zuge dessen werden die
kundenrelevanten Kriterien abgefragt. Diese werden in gesamtem Umfang vom Unternehmen aus
vergangenen Recherchen bereitgestellt, um eine separate Ermittlung dieser Kriterien zu ersparen.

Folgende sieben Kriterien werden als kundenrelevante Kriterien deklariert:

Gewiulnschte Zustellgeschwindigkeit
Flexibilitt bezogen auf den Zustellzeitpunkt
Flexibilitat bezogen auf den Zustellort
Auswirkungen auf die Umwelt

Soziale Vertraglichkeit

Akzeptanz

= =4 -4 A4 -8 -a -2

Zahlungsbereitschaft
Diese Kriterien werden spater noch im Detail ausgefiihrt.186
Somit sind die folgenden acht Kriterien als die technologierelevanten auszumachen:

Zustellleistung®?

Erreichbarkeit'88

Skalierbarkeit'8®

Investitionskosten0

Laufende Kosten!

Flexibilitat in Bezug zum transportierenden Gut192

Installationsaufwand93

= =4 -4 -4 -4 -8 -2 -2

Technology Readiness?94

186 Sijehe Kapitel 8.2 Kriterien zur Bewertung der Kundenbediirfnisse.
187 Siehe Kapitel 3.2.1 Zustellleistung.

188 Sjehe Kapitel 3.2.2 Erreichbarkeit.

189 Sjehe Kapitel 3.2.3 Skalierbarkeit.

190 Sjehe Kapitel 3.2.4 Investitionskosten.

191 Siehe Kapitel 3.2.5 Laufende Kosten.

192 Siehe Kapitel 3.2.6 Flexibilitat in Bezug zum transportierenden Gut.
193 Siehe Kapitel 3.2.7 Installationsaufwand.

194 Siehe Kapitel 3.2.8 Technology Readiness.
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Im Zuge der Expertenbefragung sollen also einerseits die Technologien entsprechend der
technologierelevanten Kriterien bewertet werden, um eine Aussage zur Wirtschaftlichkeit, Machbarkeit und
Leistungsfahigkeit zu erhalten. Andererseits sollen die Technologien auch entsprechend der
kundenrelevanten Kriterien bewertet werden, die anschlie@Bend mit den Kundenbedirfnissen des
Kundenprofils verglichen werden, um den Nutzen der Technologie fir den Kunden festzustellen. Damit
ware hinsichtlich der Kriterien eine ideale Ermittlung des Zukunftspotenzials der Technologien

entsprechend der Definition des Zukunftspotenzials gegeben.

6.3 Gewichtung der Kriterien

Eine Gewichtung der Kriterien bezilglich des lberarbeiteten Bewertungsmodells wurde im Zuge des
Workshops besprochen, allerdings vorerst als unnétig empfunden. Daher wurde die Gewichtung der
Kriterien fir das Uberarbeitete Bewertungsmodell verworfen.19 Entsteht nach der Durchfihrung der
Bewertung die Erkenntnis, dass gewisse Kriterien nicht stark genug beriicksichtigt werden, kann eine

Gewichtung nachtréaglich hinzugefiigt werden und die Bewertung dahingehend korrigiert werden.

195 Siehe Kapitel 6.4 Uberarbeitetes Bewertungsmodell.
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7 UBERARBEITETES BEWERTUNGSMODELL

Das Uberarbeitete Bewertungsmodell, welches in Abbildung 42 ersichtlich ist, basiert auf dem erstellten,
kombinierten Bewertungsmodell, welches das Ergebnis des Theorieteiles darstellt und wurde zusétzlich
um das Feedback aus dem Expertenworkshop erweitert. Der Bewertungsprozess besteht weiterhin aus
sieben Schritten, die im Vergleich zur urspriinglichen Version angepasst wurden, um das Feedback aus
dem Expertenworkshop miteinzubeziehen. Dabei ist der erste Bewertungsschritt nur einmalig bei der
Erstellung des Bewertungsmodells im Zuge der wissenschaftlichen Arbeit durchzufiihren. Die Schritte zwei
bis sieben sind mehrmalig zu durchlaufen.

Einmalig

Erarbeiten der

Technologierelevante Kundenbediirfnisse und .
A Y Kriterien ausmachen Entwickeln des Konzeptaufbereitung
Kundenprofils

Problemstellung

Expertenbefragung

Erstellen der Rankings - Technologie-
auf Basis des Konsolidierung einschatzung
Zukunftspotenzials \ ; - Mapping auf die
Kundenbedirfnisse

Vergleich/ Interpretation ; A Geeignetstes Konzept

Abbildung 42: Uberarbeitetes Bewertungsmodell,
Quelle: eigene Darstellung.

Die sieben Schritte des neuen Bewertungskonzepts lauten wie folgt:

Technologierelevante Kriterien ausmachen

Erarbeiten der Kundenbedurfnisse und Entwickeln des Kundenprofils
Konzeptaufbereitung

Expertenbefragung A Technologieeinschatzung A Mapping auf die Kundenbediirfnisse
Konsolidierung

Erstellung der Rankings auf Basis des Zukunftspotenzials

N o g s~ w DN RE

Vergleich / Interpretation

Einmalig

Erarbeiten der

c Technologierelevante Kundenbedurfnisse und
Kriterien ausmachen y Entwickeln des y
4 Kundenprofils

O

Abbildung 43: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i erster Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Problemstellung
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Der erste Bewertungsschritt, das Ausmachen der technologierelevanten Kriterien, ist einmalig
durchzufihren. Dieser Schritt wurde bereits im Zuge der Kriterienausarbeitung durchgefiihrt’®® und im
Zuge des Expertenworkshops eingegrenzt!®’. Die acht Ubrig gebliebenen Kriterien, die dort beschreiben

sind, entsprechen den technologierelevanten Kriterien. Der erste Bewertungsschritt ist in Abbildung 43

dargestellit.
Einmalig
Erarbeiten der
Technologierelevante Kundenbedurfnisse und :
A Kriterien ausmachen _— Entwickeln des - Konzeptaufbereitung

Kundenprofils

Problemstellung @— @—

Abbildung 44: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i zweiter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Der zweite Schritt aus dem urspriinglichen Bewertungsprozess entféllt ersatzlos, da eine Gewichtung der
Kriterien nicht mehr notwendig ist.1®® Stattdessen wird als zweiter Bewertungsschritt, wie in Abbildung 44
ersichtlich, die Erstellung der Kundenprofile aller potenzieller Kunden eingefiihrt. Nachdem bereits im
Expertenworkshop erkannt wurde, dass die Erstellung aller méglichen Kundenprofile den Rahmen der
wissenschaftlichen Arbeit sprengen wirde, soll der Fokus nur auf den privaten Paketempféanger gelegt
werden.1% Um dieses Profil erstellen zu kdnnen, werden die Daten, die zur Erstellung des Kundenprofils
bendtigt werden, Uber eine Umfrage eingeholt. Diese Umfrage dient dazu, die Kundenbedirfnisse der
Paketempfanger abzufragen und infolgedessen das idealtypische Profil anzulegen. Dieser Schritt wurde in
Bezug auf das Feedback aus dem Expertenworkshop eingebaut. Mit dem Kriterienset, welches vom
Unternehmen bereitgestellt wurde, wird die Umfrage aufbereitet. 2°0 Fiir eine gesamtheitliche Sicht werden

abseits der wissenschaftlichen Arbeit weitere Kundenprofile aller weiteren, potenziellen Kunden, erstellt.

Erarbeiten der
Kundenbedurfnisse und
Entwickeln des
Kundenprofils

Konzeptaufbereitung

Expertenbefragung

- Technologie-
einschatzung
- Mapping auf die

: Kundenbedurfnisse

Abbildung 45: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i dritter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

19 Sjehe Kapitel 3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte.
197 Siehe Kapitel 6.2 Review der Kriterien.

198 Sjehe Kapitel 6.4 Gewichtung der Kriterien.

19 Sjehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.

200 Siehe Kapitel 8.2 Kriterien zur Bewertung der Kundenbedirfnisse.
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Der dritte Schritt ist beinahe ident, wie dieser beim urspriinglichen Konzept angedacht war, mit der bereits
beschriebenen Ausnahme, dass nicht mehr unterschiedliche Konzeptvariationen einer Technologie
behandelt werden, sondern ausschlie3lich die sechs relevanten Technologiekonzepte bewertet werden.201
Der Schritt ist in Abbildung 45 ersichtlich.

Konzeptaufbereitung

Expertenbefragung

. - Technologie-
Konsolidierung einschatzung
o - Mapping auf die

@ Kundenbedurfnisse

Abbildung 46: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i vierter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Der vierte Schritt, ersichtlich in Abbildung 46, wurde im Vergleich zur Ursprungsversion massiv erweitert.
Die Befragung von Fachexperten zur City Logistik findet nun in zwei Phasen statt. Die erste Phase, die
Bewertung der Technologieprinzipien, bleibt in etwas anderer Form aus der Ursprungsversion bestehen,
mit den Unterschieden, dass nur noch die technologierelevanten Kriterien zur Anwendung kommen und
die Technologien nicht absolut bewertet werden, sondern relativ zum definierten Vergleichskonzept - der
Standardauslieferung von Paketen mit der Osterreichischen Post AG22Ei nzi g das Kriterium
Readi nessi wird nicht relativ zum Vergleichskonzep
entsprechend der standardisierten Skala von eins bis neun, bewertet. Diese Technologieeinschatzung wird
hinsichtlich zweier Betrachtungszeitpunkte durchgefuhrt i der erste Betrachtungszeitpunkt entspricht dem
zeitlich aktuellen Stand, der zweite Betrachtungszeitpunkt entspricht einer Einschatzung des
Entwicklungsstandes in funf Jahren. Bewertet werden bei beiden Betrachtungszeitpunkten die gleichen
Kriterien, um eine Entwicklung der Technologie festzustellen. Anders als in der Ursprungsversion
angedacht, bildet diese Bewertung noch nicht das endgultige Ergebnis hinsichtlich der Aussage tber das
Zukunftspotenzial der Technologien, sondern stellt nur einen relevanten Faktor hinsichtlich des
Zukunftspotenzials dar. Daraus entstehen jeweils zwei Profile jeder Technologie, wie diese beispielhaft in
Abbildung 47 dargestellt sind, wodurch auch die Entwicklungsfahigkeit der Technologien ermittelt werden

kann.

201 Sjehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.

202 Siehe Kapitel 9.1 Vergleichskonzept: Standard-Paketauslieferung mit der Post.
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Abbildung 47: Technologieeinschatzung Beispielprofil,
Quelle: Eigene Darstellung i enthaltene Abbildungen: Post AG (0.J.), Onlinequelle [Stand 28.11.2018], und Fotolia (0.J.),
Onlinequelle [Stand 28.11.2018].
Zusétzlich wird die Expertenbefragung noch um eine zweite Bewertungsphase erweitert. In dieser Phase
werden die Technologien zusétzlich hinsichtlich der kundenrelevanten Kriterien bewertet. AnschlieRend
findet ein Mapping der bewerteten Technologien auf das erstellte Kundenprofil statt, welches das Ergebnis

der zweiten Bewertungsphase darstellt. Ersichtlich ist diese Phase in Abbildung 48.

Technologien

4

R

o b ALLLLIA AL LTIV Kriterium 1
4 VAV

KONZEPT 1

5 /\ /\ Kriterium 2
0 T T
W N _ e

Kundenbedlirfnis

E /\/\ Abweichungsanalyse
0

KONZEPT 1

Abbildung 48: Mapping Prinzip,
Quelle: eigene Darstellung i enthaltene Abbildungen: Priimm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017a), Onlinequelle
[09.11.2018] und Primm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017b), Onlinequelle [09.11.2018].
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Dieses Mapping findet allerdings nur im aktuellen Betrachtungszeitpunkt statt. Der zukinftige
Betrachtungszeitpunkt wird dabei nicht bewertet. Der Grund dafirr liegt in der Datenaufbereitung der
Kundenbedirfnisse. Um die Technologien auch im zukiinftigen Betrachtungszeitpunkt auf die
Kundebedirfnisse des Kundenprofils mappen zu kénnen, mussten auch die Kundenbedirfnisse der
privaten Paketempfanger auf zwei Betrachtungszeitpunkte ermittelt werden. Da im Zuge dieser
wissenschaftlichen Arbeit allerdings die Kundenbedirfnisse Uber die Umfrage nur im aktuellen

Betrachtungszeitpunkt ermittelt werden, findet auch das Mapping nur auf Basis dieser Daten statt.

-
Expertenbefragung
Erstellen der Rankings - Technologie-
auf Basis des Konsolidierung einschatzung

Zukunftspotenzials g

&O— @

b - Mapping auf die

: Kundenbedurfnisse

Abbildung 49: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i fiinfter Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Im Zuge des flnften Schrittes werden die Ergebnisse aus den unterschiedlichen Expertenbefragungen
konsolidiert. Dazu wird der Mittelwert aus den Einzelauswertungen jeder Technologie errechnet. Dieser
Schritt ist in Abbildung 49 ersichtlich.

Erstellen der Rankings
auf Basis des Konsolidierung
Zukunftspotenzials e g

(65—

Vergleich/ Interpretation

@

Abbildung 50: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i sechster Schritt,
Quelle: eigene Darstellung.

Im Zuge des sechsten Schrittes, der in Abbildung 50 dargestellt ist, werden aus den Ergebnissen der
Technologieeinschatzung und den Mappings der Technologien auf das Kundenprofil des privaten
Paketempfangers Rankings erstellt, welche die Technologien hinsichtlich der Definition des
Zukunftspotenzials in Rangreihenfolgen bringen. Dabei wird das Feedback aus dem Expertenworkshop

bericksichtigt, dass diese Rangreihenfolge visuell dezenter dargestellt werden soll.203

203 Siehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.
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Erstellen der Rankings
auf Basis des
Zukunftspotenzials P

Vergleich/ Interpretation

A Geeignetstes Konzept

Abbildung 51: Uberarbeitetes Bewertungsmodell i siebter Schrit,
Quelle: eigene Darstellung.

Im siebten und letzten Schritt werden, wie in Abbildung 51 ersichtlich, aus den Rankings der Technologien
Interpretationen aufgestellt, um das geeignetste Technologiekonzept hinsichtlich des Zukunftspotenzials

auszumachen.

Wie im Expertenworkshop angemerkt wurde, wird im Zuge dieser wissenschaftlichen Arbeit der Fokus nur
auf den privaten Paketempfanger gelegt. 204 Fiir eine ganzheitliche Betrachtung missen weitere Profile
aller potenziellen Kunden angelegt werden und nach dem gleichen Schema bewertet werden. Durch eine
konsolidierte Bewertung aller Kundenprofile kann ein gesamtheitliches Ergebnis in Anbetracht des gréf3ten

Zukunftspotenzials der Technologien in der City Logistik erreicht werden.

204 Siehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.
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8 UMFRAGE BEZUGLICH DER KUNDENBEDURFNISSE

Wie in Schritt zwei des Uberarbeiteten Bewertungskonzepts vorgesehen, ist fir das spatere Mapping der
Technologien auf das Kundenprofil eine Umfrage notwendig, um die notwendigen Daten und die
Kundenbeddrfnisse zur Erstellung des Profils zu erarbeiten. Die Umfrage und dessen Ablaufe werden in
diesem Kapitel erlautert. Wie beschrieben, liegt im Rahmen der Arbeit der Fokus auf den privaten

Paketempfénger.295

8.1 Kundenbediirfnisse der privaten Paketempfanger der City Logistik

Vor allem durch den Onlinehandel und dem Transport von B2C-Giitern ist die Rucksicht auf den privaten
Paketempfanger sehr wichtig geworden, da sich dieser Transport individuell auf das unterschiedliche
Leben der Menschen abfiihren lassen muss. Um diese Kundenbedurfnisse naher zu bringen, wurden diese

anhand von Studien aufgearbeitet.

Eine Studie des Beratungsunternehmens AricewaterhouseCoopers GmbHfihat sich 2018 unter anderem
intensiv mit diesen Bedurfnissen auseinandergesetzt und eine Marktumfrage gestartet. Die Ergebnisse
dieser Studie wurden verdéffentlicht und sind in Abbildung 52 und Abbildung 53 ersichtlich. Folgende zwei

Fragen wurden in Bezug auf die Kundenbedtrfnisse gestellt und ausgewertet; 206

1 Wie wichtig waren lhnen die folgenden Lieferkriterien bei der Wahl Ihres Onlineverkaufers in den

letzten zwolf Monaten?

Die Lieferung erfolgt versandkostenfrei. 599 329 8%

Der Status der Sendung kann jederzeit online

abgerufen werden (Sendungsverfolgung). B e s

Der Onlineverkaufer arbeitet mit einem Lieferservice
zusammen, mit dem ich in der Vergangenheit gute 35% 48% 13% 4

Erfahrungen gemacht habe.

Die Ware kann in einem bestimmten Zeitraum geliefert
werden (innerhalb eines selbst bestimmten 29% 43% 20% 8%

Zeitfensters).

Die Ware wird bis in die Wohnung getragen und

0,
Altgerate und Verpackungen werden entsorgt. 26% L Lok Luss

Der Transport ist umweltfreundlich (Nutzung von
Elektrofahrzeugen, Lastenfahrradern, 16% 45% 29 % 10%
Jariiner Transport” durch CO.-Ausgleich etc.).

Die Ware wird so schnell wie moglich zugestellt

o
(innerhalb von 24 Stunden oder schneller). LEJr T B e

Die Lieferadresse oder der Lieferzeitraum kann
kurzfristig gedandert werden (z. B. an den Arbeitsplatz 15% 41 % 30% 14%
oder Ferienort).

B sehr wichtig B eher unwichtig
W cher wichtig W sehr unwichtig

Abbildung 52: Wichtigkeit der Lieferkriterien von Kunden,
Quelle: Primm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017a), Onlinequelle [09.11.2018].

205 Sjehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.

206 \/gl. Priimm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017), S.9, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
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|l

Wenn Sie ganz allgemein an die Zustellung von Paketen denken, wie nutzen Sie folgende

Zustelloptionen bzw. wie wiirden Sie diese nutzen?

Lieferung an den Nachbarn

Lieferung nach Hause innerhalb
eines Wunschzeitraums (auch
nach Feierabend)

Lieferung an eine bestimmte
Paketannahmestelle (z.B. Kiosk,
Tankstelle etc))

Lieferung an eine automatischa
Packstation auf einem
offentlichen Platz (z. B. Bahnhof)

Lieferung an eine Paketbox
direkt in oder an meinem Haus

Lieferung an den Arbeitsplatz

8%

[ Ich nutze das bereits haufig (mindestens jede 2. Bestellung).
M Ich nutze das bereits gelegentlich (etwa jede 3.-5. Bestellung).
M ch nutze das nicht, wirde es aber gern haufig nutzen.

Il Ich nutze das nicht, wilrde es aber gern gelegentlich nutzen.
M Ich nutze das bisher nicht und brauche es auch nicht.

Abbildung 53: Nutzung der Zustelloptionen,

Quelle: Primm Dietmar, Kauschke Peter, Peiseler Hanna (2017b), Onlinequelle [09.11.2018].

Auch von DHL wurde im Jahr 2016 eine Studie Uber die Kundenbedirfnisse im E-Commerce Bereich

durchgefiihrt, mit folgenden Ergebnissen:20”

Fragen zu Zustelloptionen

f
1

78% der befragten Personen winschen sich bei der Bestellung Empfangsoptionen.

68% der befragten Personen wiinschen sich bei der Bestellung eine Auswahl des Liefertages.

78% der befragten Personen winschen sich bei der Bestellung eine Auswahl des

Lieferzeitpunktes.

94% der befragten Personen freuen sich bei der Bestellung, wenn sie eine Packstation als

Empfangsstelle angeben kdnnen, um dort jederzeit die Ware abzuholen. 14% der Personen

wirden diese Option sogar als primare Versandoption wahlen.

zur Information der Versendung

88% der befragten Personen wiinschen sich bei der Bestellung eine Sendungsverfolgung.

84% der befragten Personen wiinschen sich, den Namen des Paketzustellers zu wissen.

78% der befragten Personen freuen sich Uber eine Versandbestatigung, sobald die Ware das

Lager verlassen hat, vor allem, wenn der genaue Zustellzeitpunkt enthalten ist.

96% der befragten Personen bevorzugen eine Smartphone App als primaren Kanal zur

Sendungsverfolgung.

99% der befragten Personen, die sich lUber die Lieferung vollstandig informiert fiihlten, haben die

Benachrichtigungen per Mail erhalten.

207 ygl. DHL (Hrsg.) (2016), Onlinequelle [Stand 14.11.2018].
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Bevorzugte Lieferorte

1 77% der befragten Personen praferieren als Hauptzustelladresse die Lieferung nach Hause,
gefolgt von der Zustellung zur naheliegendsten Packstation und der Angabe einer alternativen
Zustelladresse.

1 50% der befragten Personen bevorzugen bei Nicht-Anwesenheit zu Hause die Zustellung der Ware
zum Nachbarn.

1 85% der befragten Personen legen bei der Lieferung besonderen Wert auf die Zuverlassigkeit der
Lieferung.

1 66% der befragten Personen legen bei der Lieferung besonderen Wert auf eine schnelle Lieferung.

Eine Untersuchung dieser Umfragen unterstreicht die Kriterien, die vom Unternehmen zur Verfiigung

gestellt wurden.

8.2 Kriterien zur Bewertung der Kundenbedurfnisse

Das Kriterienset, das vom Unternehmen zur Verfligung gestellt wurde, um die Kundenbeduirfnisse mittels

der Umfrage festzustellen, wird in den folgenden Kapiteln genauer erlautert.

8.2.1 Gewiinschter Zustellzeitpunkt

Unter diesem Kriterium ist das Kundenbedirfnis zu verstehen, das Paket innerhalb des vom Kunden
gewlnschten Zeitraums zuzustellen. Eine Technologie erfillt dieses Kundenbediirfnis, wenn diese in der

Lage ist, den vom Kunden erwiinschten Zeitraum einzuhalten.
Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1 Wie lang darf eine Lieferung im Schnitt dauern, damit Sie diese gerne in Anspruch nehmen

wiirden?

8.2.2 Flexibilitat bezogen auf den Zustellzeitpunkt

Das Kriterium AFlexibilitat bezogen auf den denst el
individuell gewlnschte Zeitpunkt, der vom Kunden bevorzugt wird, eingehalten werden kann. Dabei ist
nicht der Zeitrahmen, bzw. die Geschwindigkeit relevant, sondern ausschlielich die Flexibilitat hinsichtlich

des gewulnschten Zeitpunktes.
Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1 Wie sehrwirde Ihnen die Zustelloption helfen, den Zeitpunkt und den Tag selbst anzugeben, wann
Sie die Lieferung erhalten wollen (zum Beispiel auch nachts)?
1 Wie sehr wirde Ihnen die Zustelloption helfen, im Bedarfsfall den Zeitpunkt und den Tag &ndern

zu kdnnen, an dem die Pakete entgegengenommen werden sollen?
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8.2.3 Flexibilitat bezogen auf den Zustellort

Dieses Kriterium bewertet, ob das Paket entsprechend den Anforderungen des Kunden an jedem
gewtunschten Ort zugestellt werden kann. Eine Technologie erfiillt dieses Kundenbedirfnis, wenn diese in

der Lage ist, jeden vom Kunden gewiinschten Ort zu beliefern.
Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1 Wie sehr wiirde Ihnen die Zustelloption helfen, den genauen Ort anzugeben, an dem |hr Paket
zugestellt werden soll (zum Beispiel im ortlichen Fitnessstudio)?
1 Wie sehr wiirde Ihnen die Zustelloption helfen, im Bedarfsfall den genauen Ort zu &ndern, an dem

Ihr Paket zugestellt werden soll?

8.2.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Was unter d e Wmwilifaktorenii uindi aen Wmweltkonflikten zu verstehen ist, wurde bereits
ausfuhrlicher erlautert.?%®8 Das Kriterium wurde nach dem Feedback aus dem Workshop den
kundenrelevanten Kriterien zugeordnet, da die Auswirkungen auf die Umwelt ein Faktor ist, der auf den
Nutzen des Kunden bezogen ist.2%° Mit diesem Kriterium wird hinsichtlich der Kundenbediirfnisse erfragt,
welchen Beitrag zur Umweltschonung eine Technologie leisten muss, damit diese vom Kunden akzeptiert

wird.
Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

i Bitte bewerten Sie, wie wichtig Ihnen eine fir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Reduktion von Luftschadstoffen (zum Beispiel Kohlenstoffoxide, Schwefeloxide, Stickoxide,
Feinstaub, ...) ist.

1 Bitte bewerten Sie, wie wichtig Ihnen eine fur Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Reduktion des Verkehrsaufkommens ist.

i Bitte bewerten Sie, wie wichtig Ihnen eine fir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich

zur Reduktion sonstiger Umweltbelastungen, wie Larm, Gerliche oder Vibrationen ist.

8.2.5 Soziale Vertraglichkeit

hnlich wie das Kr it erUmwe2AtAfirde auchrdie soniajeevartraglichkeit Hereis
genauer beschrieben.?’ Auch dieses Kriterium wurde nach dem Feedback aus des Workshop den
Kundenbeddrfnissen zugeordnet.?2 Das Kriterium bewertet hinsichtlich der Kundenbediirfnisse, welchen

gesellschaftlichen Beitrag eine Technologie leisten muss, damit diese vom Kunden akzeptiert wird.

208 Siehe Kapitel 2.3.4 Umweltkonflikte, sowie Kapitel 3.2.10 Umweltfaktoren.
209 Sjehe Kapitel 6.2 Review der Kriterien.

210 Sjehe Kapitel 8.2.4 Auswirkungen auf die Umwelt.

211 Sjehe Kapitel 3.2.9 Soziale Akzeptanz.

212 Sjehe Kapitel 6.2 Review der Kriterien.
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Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1

8.2.6

Bitte bewerten Sie, wie wichtig lhnen eine fir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich zu
den Arbeitsbedingungen der Mitarbeiter des Zustell-Dienstleisters ist.

Bitte bewerten Sie, wie wichtig lhnen eine fiir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Einhaltung des Datenschutzes bei der Zustellung ist.

Bitte bewerten Sie, wie wichtig Ihnen eine fir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Jobsicherheit der Mitarbeiter des Zustell-Dienstleisters (zum Beispiel keine
Massenkindigungen durch Automatisierung, ...) ist.

Bitte bewerten Sie, wie wichtig lhnen eine firr Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Bewahrung eines ansehnlichen Stadtbildes (zum Beispiel Grunflachen, Erholungsgebiete, ...)
ist.

Bitte bewerten Sie, wie wichtig lhnen eine fir Sie qualitativ hochwertige Zustellung im Vergleich
zur Gefahrenpravention vor selbststandig agierenden Maschinen (zum Beispiel selbstfahrenden

Fahrzeuge, ...) ist.

Akzeptanz

Mit diesem Kriterium wird bewertet, ob besondere Rahmenbedingungen, die fir etwaige Technologien

notwendig sind, um Uberhaupt funktionsféhig zu sein, auch vom Kunden akzeptiert werden und diese

Einfluss auf die Gewohnheiten und das Leben des Kunden haben. Da dies zum Teil stark abhangig vom

jeweiligen Konzept ist, missen die Fragen teilweise etwas konkreter auf einzelne Technologien bezogen

abgefragt werden.

Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1

Wie sehr wirde Ihnen die Zustelloption helfen, wenn Sie lhr Paket an eine 6ffentliche Abholstation
(zum Beispiel Bahnhof) senden kénnen, bei der Sie |hr Paket jederzeit persdnlich abholen kénnen?
Wie sehr wiirde Ihnen die Zustelloption helfen, wenn Sie auch andere Personen angeben kénnten,
die Ihr Paket entgegengenehmen kdnnen, wenn Sie nicht zuhause sind (zum Beispiel Nachbarn)?
Wirden Sie eine fir Sie qualitative Zustellform mit Drohnen-Technologie in Anspruch nehmen,
wenn Sie dafir einen Platz zum Landen der Drohne und Abstellen des Paketes einrichten
mussten?

Wirden Sie eine fur Sie qualitative Zustellform in Anspruch nehmen, wenn Sie lhr Paket an einem
festgelegten Ort in Ihrer Nahe (max. einen Kilometer entfernt) personlich abholen mussten, dies
aber ohne zeitliche Einschrankung bewerkstelligen kénnten?

Wirden Sie eine fur Sie qualitative Zustellform mittels eines autonom fahrenden Fahrzeugs in
Anspruch nehmen, wenn Sie das Paket personlich aus diesem Fahrzeug entnehmen missten?
Wirden Sie eine fur Sie qualitative Zustellform in Anspruch nehmen, wenn lhr Paket von einer
Privatperson zugestellt wird, die sich bereit erklart, Ihr Paket mitzunehmen und auszuliefern?
Wirden Sie sich selbst gegen eine kleine Entschadigungsgebiihr bereit erklaren, Pakete an
Personen auszuliefern, die sich entlang lhres Arbeitsweges befinden?

Wie sehr schatzen Sie den zwischenmenschlichen Kontakt mit der Person, die lhnen lhre Pakete

zustellt?
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8.2.7 Zahlungsbereitschaft

Wie in der Beschreibung der Kundenbediirfnisse des privaten Paketempfangers ersichtlich ist, spielen die
Versandkosten fiir den Kunden eine wichtige Rolle.22 Das Kriterium AZahlungsbere

wieviel der Kunde bereit ist, fir besondere Leistungen einer Technologie zu bezahlen.
Fragen, mit denen das Kriterium bewertet wird:

1 Wie viel sind sie bereit, fur eine Warenzustellung zu bezahlen, wenn diese so optimiert wird, dass

diese exakt lhren Wiinschen entspricht?

8.3 Aufbau der Umfrage zu den Kundenbedirfnissen

Die Umfrage beziiglich der Kundenbediirfnisse wird mit dem Online-To ol ASur veymonkRayfi abg
theoretisch jede volljahrige Person problemlos Online Waren bestellen kann, gehért jede dieser Personen
zur potentiellen Zielgruppe.?* Um eine maglichst groBe Anzahl an Personen zu erreichen, wird ein Link
zur Umfrage groR3flachig weiterverbreitet. Die Umfrage wurde am 04.09.2018 ver6ffentlicht und ein Monat
spater wieder beendet. Als Ziel werden zumindest 150 Beantwortungen vorausgesetzt, um eine verniinftige

Auswertung vorzunehmen.

8.4 Auswertung der Umfrage

Nachdem die Umfrage am 04.10.2018 beendet wurde, werden die einzelnen Fragen in diesem Abschnitt
ausgewertet. Insgesamt haben 373 Personen an der Umfrage teilgenommen. Das Mindestziel wurde somit
deutlich Uberschritten. Die gesamte Auswertung der Umfrage ist im Anhang 1 in den Abbildungen 81 bis

111, inklusive der hinterlassenen Kommentare, ersichtlich.?15

8.4.1 Demographische Fragen

Der Fragenblock mit den demographischen Fragen dient dazu, um aus den Daten verschiedene

Zielgruppen segmentieren und das Kundenprofil in Form einer Persona einfacher erstellen zu kénnen.

Wie in Abbildung 81 ersichtlich, ergibt die Frage nach dem Altersbereich eine Glockenkurve. Insgesamt
Uber 90% der Befragten befinden sich im Altersbereich 18-50 Jahre. Nur jeweils eine Person, die an der

Umfrage teilgenommen hat, ist jinger als 18 und &lter als 70 Jahre. Knapp 9% sind zwischen 51-70 Jahre.

Entsprechend der Abbildung 82 sind fast 77% der Befragten Mannlich.

213 Siehe Kapitel 8.1 Kundenbedrfnisse der Paketempfanger der City Logistik.
214 Bundesministerium fur Digitalisierung und Wirtschaftsstandort (Hrsg.) (2018), Onlinequelle [Stand 16.11.2018].

215 Siehe Anhang 1 Umfrage beziiglich der Kundenbediirfnisse in den Abbildungen 81 bis 111, inklusive der Kommentare.
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In der dritten Frage wurde der hdchste Bildungsabschluss abgefragt. Dementsprechend haben etwas tber
43% der befragten Personen eine Ausbildung mit akademischen Abschluss vorzuweisen. Bei 12% der
Befragten ist der Lehrabschluss der hochste Bildungsabschluss. Etwas (ber 12% gaben eine
berufsbildende héhere Schule als ihren héchsten Bildungsabschluss an. Bei 29% ist eine Matura der
hdchste Bildungsabschluss. Mit jeweils knapp unter 2% sind die Bildungsabschlisse einer Meisterprifung
und einem Pflichtschulabschluss als der entsprechend hdchste genannt worden. Es nahm niemand ohne

Schulabschluss an der Umfrage teil. Die Auswertung ist in Abbildung 83 dargestellit.

Mit knapp 40% wohnen die meisten der befragten Personen in der Stadt. Zirka 23% leben am Stadtrand.
Nahezu 36% der Befragten leben in einer landlichen Ortschaft. Nur unter 2% leben sehr abgeschieden. In

Abbildung 84 ist die Auswertung ersichtlich.

Die Abbildungen 85 und 86 stellen dar, wo die befragten Personen herkommen. Mit fast 94% kommen
nahezu alle befragten Personen aus der Steiermark. Zirka 5% der Personen, die an der Umfrage
teilgenommen haben, kommen aus den anderen ¢sterreichischen Bundeslandern, wahrend knapp 1% der
Teilnehmer an der Umfrage von auRerhalb Osterreichs die Umfrage ausgefiillt haben. Die Personen,
welche die Steiermark als Herkunft angaben, wurden zusétzlich noch nach ihrem Bezirk befragt.
Dementsprechend kommen etwas Uber 68% der Befragten entweder direkt aus Graz oder aus dem Bezirk
Graz-Umgebung. Aus Murtal, Liezen und Bruck-Mirzzuschlag nahmen jeweils unter 1% teil. Aus den

restlichen Bezirken nahmen jeweils ca. 3% 1 7% teil.

8.4.2 Fragen zur City Logistik

Dieser Fragenblock beinhaltet generelle Fragen zum Themengebiet der City Logistik.

In Abbildung 87 ist die Auswertung der Frage ersichtlich, wie oft die Befragten bereits Waren Uber
Zustelldienste erhalten haben. Auch hier kann eine Glockenkurve ausgewertet werden. Nur unter 1%
nehmen tberhaupt keine Zustelldienste fir Waren in Anspruch. Gleich viele Personen hingegen verwenden
taglich Zustelldienste fur Waren. Zirka 24% der Teilnehmer an der Umfrage nehmen Zustelldienste
vereinzelt wenige Male im Jahr in Anspruch. Mit 25% sind es nahezu gleich viele Personen, die regelmaRig
jede Woche Zustelldienste in Anspruch nehmen. Mehr als 50% der befragten Personen lassen ihre Waren

vereinzelt wenige Male im Monat Uber Zustelldienste liefern.

Bei der néachsten Frage, die in Abbildung 88 ersichtlich ist, wird abgefragt, was die befragten Personen
davon abhalt, 6fter Waren lber Zustelldienste zu beziehen. Dabei wurde mit knapp 53% die personliche
Begutachtung der Ware vor dem Kauf als Hauptgrund genannt. Mit ca. 44% wurde der Grund, zu wenig
Zeit fur die Entgegennahme der Pakete zu haben, ebenfalls oft angegeben. Die Freude am persdnlichen
Einkauf wurde mit ca. 33% am dritt-oftesten genannt. Ca. 27% der befragten Personen geben zu hohe
Versandkosten als Grund an. Dass fur die gewiinschten Waren kein Zustelldienst angeboten wird, gaben
knapp 16% an. Die restlichen Grunde liegen einerseits in der Angst vor mangelndem Datenschutz im Zuge
der Lieferung und andererseits in der Angst, dass die Ware im Zuge des Transportes verloren geht oder

beschadigt wird. Es wurden auBerdem sonstige Griinde genannt, die im Anhang genauer erlautert sind.?6

216 Siehe Anhang 1 Umfrage bezuglich der Kundenbediirfnisse in Abbildung 88, inklusiver der Kommentare.
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Die drei haufigsten Grinde liegen darin, dass Zustellungen als umweltschadlich empfunden und daher
vermieden werden, zudem werden oft bevorzugt lokale und regionale Laden unterstiitzt. AuRerdem hat
man wenig Lust, nach erfolgloser Zustellung aufgrund der nicht-Anwesenheit, das Paket selbst in der

Abholstation zu holen.

Die neunte Frage beschaftigt sich mit der akzeptierten Lieferdauer. Demnach gab keine einzige Person an,
die Ware bereits innerhalb eines halben Tages haben zu wollen. Nur etwa 1% wischt sich die Ware noch
am gleichen Tag. Ca. 4% der Befragten hatten die Lieferung gerne spatestens am néachsten Tag. Maximal
zwei Tage darf die Lieferung fur 18% der Befragten dauern. Mit ca. 23% gaben die meisten an, die
Lieferung spétestens nach drei Tagen haben zu wollen. Nach spétestens vier Tagen hétten ca. 14% der
Teilnehmer an der Umfrage gerne ihre Lieferung. 15% geben an, die Lieferung spatestens nach fiinf Tagen
zu erwarten. Dass die Lieferung zumindest in der darauffolgenden Woche eintreffen muss, geben tber
20% der Befragten an. Nur knapp Uber 6% geben an, dass ihnen die Lieferdauer vollig egal ist. Dargestellt

sind die Beantwortungen in Abbildung 89 im Anhang 1.

8.4.3 Fragen uber die soziale und ethische Vertretbarkeit

Um herauszufinden, welchen Stellenwert gewisse soziale und ethische Faktoren haben, wurden die
entsprechenden Fragen bewusst etwas provokanter gestellt. Bei den Fragen galt es jeweils zu bewerten,
ob den Befragten eine subjektiv eingeschatzte, qualitativ hochwertige Zustellung wichtiger ist, als ein
entsprechender sozialer Faktor. Es wurden also in jeder Frage jeweils die Zustellung relativ zu einem
sozialen Faktor gegenuibergestellt. Die Bewertung wurde auf einer Skala von -4 bis +4 abgegeben, wobei
-4 bedeutet, dass die qualitativ hochwertige Zustellung sehr viel wichtiger als der entsprechende soziale
Faktor ist, wahrend +4 bedeutet, dass der soziale Faktor sehr viel wichtiger ist, als die subjektiv
eingeschatzte, qualitativ hochwertige Zustellung. Eine Bewertung mit 0 bedeutet, dass den Befragten
beides gleich wichtig ist. Durch die provokante Fragestellung soll bewirkt werden, dass die befragten

Personen genau Uber diese Faktoren nachdenken und die Entscheidung Uberlegt treffen.

Die erste Frage in diesem Fragenblock, die in Abbildung 90 ausgewertet dargestellt ist, stellt die subjektiv
eingeschatzte, qualitativ hochwertige Zustellung den Arbeitsbedingungen der Mitarbeiter des Zustell-
Dienstleisters gegenuber. Die Bewertungen reichen dabei von -4 bis +4. Der arithmetische Mittelwert lasst
sich bei +0,35 ausmachen, allerdings mit einer Standardabweichung von 2,11. Das bedeutet, dass der

soziale Faktor leicht bevorzugt bewertet wurde, allerdings mit einer hohen Streubreite.

Beim sozialen Faktor, der in der néachsten Frage behandelt wurde, geht es um die Einhaltung des
Datenschutzes im Zuge der Zustellung, bzw. ob dieser Faktor, oder die subjektiv eingeschatzte, qualitativ
hochwertige Zustellung bevorzugt wird. Auch hier wurden Werte von -4 bis +4 vergeben. Der Mittelwert
liegt bei +0,72 zugunsten des sozialen Faktors, allerdings mit einer noch héheren Streubreite. Die

detaillierte Darstellung ist in Abbildung 91 ersichtlich.

In Frage 12, die in Abbildung 92 dargestelltist, wi r d der sozi ale Faktor AJobsic
Zustell-Dienstleisters (zum Beispielk ei ne Massenk¢gndi gungen durch Aut omat
der qualitativ hochwertigen Zustellung gegenubergestellt. Wieder reichen die Werte von -4 bis +4, diesmal
betragt der Mittelwert allerdings -0,18 und liegt damit leicht im Bereich der qualitativ hochwertigen

Zustellung. Die Standardabweichung ist mit 2,25 sehr hoch. Dargestellt ist die Frage in Abbildung 92.
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In Abbildung 93 ist die Frage ersichtlich, die den sozialen Faktor ABewahrung eine

Stadtbildes (zum Beispiel Gr ¢ nf | 2 chen, Erholungsgebi et e, naentiDad ¢ r

Ergebnis ist mit einem Mittelwert von +1,55 deutlich auf Seiten des sozialen Faktors. Dennoch ist die

Standardabweichung mit einem Wert von ber zwei hoch. Die Bewertungen gehen abermals von -4 bis +4.

I'n der |l etzten Frage dieses Fragenblockes witndigder

agierenden Maschinen (zum Beispiel selbstfahrende Fahrzeuge, Flug autonomer Drohnen durch die Stadt,
é)fn der subj atken,iqualitativ hoapwestigeh Zustellung gegenibergestellt. Wieder fallt das
Ergebnis eindeutig zugunsten des sozialen Faktors aus. Der Mittelwert betrégt +1,21. Allerdings zeigt die
Standardabweichung von 2,32 die gréf3te Streuung der sozialen Faktoren. Abermals wird von -4 bis +4

bewertet. Die Auswertung der Frage ist in Abbildung 94 ersichtlich.

8.4.4 Fragen Uber die Umweltfaktoren

Der Fragenblock zur Bewertung umweltrelevanter Faktoren funktioniert nach dem exakt gleichen Prinzip,
wie die Bewertung der sozialen Faktoren. -4 bedeutet wieder, dass die subjektiv eingeschatzte, qualitativ
hochwertige Zustellung sehr viel wichtiger als der entsprechende umweltrelevante Faktor ist, wahrend +4
bedeutet, dass der umweltrelevante Faktor sehr viel wichtiger als die subjektiv eingeschatzte, qualitativ

hochwertige Zustellung ist. Eine Bewertung von 0 bedeutet, dass beides gleich wichtig ist.

Die erste Frage dieses Frageblocks stellt der subjektiv eingeschétzten, qualitativ hochwertigen Zustellung
die Reduktion der Luftschadstoffe (zum Beispiel Kohlenstoffoxide, Schwefeloxide, Stickoxide, Feinstaub,
€) gegeng¢gber. Di e B e wkbistduDeghitielwertdeigtenit €187 deulinh auf der Seite
des 6kologischen Faktors. Die Standardabweichung betragt 1,94. Abgebildet ist die Frage in Abbildung 95.

Die Frage 16 bewertet den umweltrelevanten Fakt
zur qualitativ hochwertigen Zustellung. Auch hier liegt der Mittelwert bei +1,40 und somit deutlich auf der
Okologischen Seite. Die Standardabweichung betragt 1,96. In Abbildung 96 kann die Frage detailliert

betrachtet werden.

Der nachste umweltrelevante Faktor, der bewertet wurde, ist die Reduktion sonstiger Umweltbelastungen,
wie Larm, Gerliche oder Vibrationen. Auch hier reichen die Bewertungen von -4 bis +4. Der Mittelwert liegt
erneut deutlich auf der Seite der umweltrelevanten Faktoren. Dieser betragt +1,75. Die
Standardabweichung liegt bei 1,84. In Abbildung 97 ist die Frage ersichtlich.

8.4.5 Fragen Uber die Flexibilitat

Dieser Fragenblock bewertet die Flexibilitat, die von den befragten Personen hinsichtlich einer
Warenzustellung gewiinscht wird. Bei den Fragen werde, anders als bei den Fragen Uber die soziale
Vertretbarkeit und den Umweltfaktoren, keine Faktoren gegenibergestellt, sondern verschiedene

Zustelloptionen nach ihrem Nutzen auf einer Skala von -4 bis +4 bewertet.

Der Wert -4 bedeutet, dass durch diese Zustelloption Uberhaupt kein Nutzen fur den Befragten entsteht,

wahrend der Wert +4 ein unglaublich hoher Nutzen bedeutet.
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Umfrage beziiglich der Kundenbedirfnisse

Bei der ersten Frage in diesem Fragenblock wird die Zustelloption bewertet, den Zeitpunkt und den Tag
selbst anzugeben, wann die Lieferung ankommen soll (zum Beispiel auch nachts). Die Frage ist in
Abbildung 98 dargestellt. Der Mittelwert betragt +2,37. Es kann also ein klarer Nutzen durch diese
Zustelloption ausgemacht werden. Die Standardabweichung liegt allerdings mit 2,04 in einem hohen

Bereich. Bewertet wurde diese Option mit -4 bis 4.

Die nachste Zustelloption, die bewertet wurde, betrifft die Option, im Bedarfsfall den Zeitpunkt und den Tag
andern zu kodnnen, an dem die Pakete entgegengenommen werden sollen. Wieder reichen die
Bewertungen von -4 bis 4. Der Mittelwert von +2,18 liegt wieder sehr klar auf der Nutzenseite. Die
Standardabweichung betragt diesmal nur 1,81. Abgebildet ist die Frage in Abbildung 99.

In Frage 20 wird die Zustelloption bewertet, den genauen Ort angeben zu kdnnen, an dem das Paket
zugestellt werden soll (zum Beispiel im ortlichen Fitnessstudio). Der Mittelwert von +1,88 liegt erneut
deutlich auf der Nutzenseite. Die Standardabweichung betragt 2,09. Die Abbildung 100 zeigt das Ergebnis

detailliert.

Die nachste Zustelloption beschéftigt sich damit, im Bedarfsfall den genauen Ort &ndern zu kdnnen, an
dem das Paket zugestellt werden soll. Die Frage ist in Abbildung 101 ersichtlich. Mit +1,75 liegt auch diese

Zustelloption klar auf der Seite des hohen Nutzens. Die Standardabweichung betragt 1,86.

Die Zustelloption, auch andere Personen angeben zu kdnnen, die das Paket entgegennehmen kdnnen,
sollte man selbst nicht zuhause sein (zum Beispiel Nachbarn), wurde als néchstes bewertet. Wieder ist mit
einem Mittelwert von +1,88 ein deutlicher Nutzen erkennbar. Mit 2,02 ist die Standardabweichung allerdings
hoher. Ersichtlich ist die Frage im Detail in Abbildung 102.

Weiters wurde bewertet, welchen Nutzen die Zustelloption mit sich bringt, das Paket an eine 6ffentliche
Abholstation (zum Beispiel am Bahnhof) senden zu kénnen, bei der das Paket jederzeit persdnlich abgeholt
werden kann. Mit +1,49 ist der Mittelwert zwar kleiner als bei den anderen Zustelloptionen, trotzdem ist der
Nutzen noch deutlich erkennbar. Die Streuung ist allerdings bei dieser Frage sehr hoch. Die
Standardabweichung betragt 2,40. Hier waren sich die befragten Personen entsprechend uneinig. In
Abbildung 103 ist die Frage im Detail ersichtlich.

Die letzte Frage in diesem Fragenblock bewertet die Zahlungsbereitschaft der befragten Personen, wenn

die Zustellung so optimiert ist, dass diese exakt ihren Wiinschen entspricht. Erneut wurde die gesamte

Breite an Antwortmdglichkeiten bei der Bewer t ung ausgesche°pft. SowdhmeRADGd,

wurde angegeben. Der arithmetische Mi t t el we r t  |lwasetgds urlieedem dktuelléh Mindestwert
der Zustelltarife von Paketen mittels der Osterreichischen Post liegt.21” Die Standardabweichung liegt bei
3,01, was auf eine grol3e Streubreite hinweist. Abgebildet ist die Frage in Abbildung 104.

8.4.6 Fragen Uber die Akzeptanz von Rahmenbedingungen

Der letzte Fragenblock der Umfrage behandelt die Akzeptanz von Rahmenbedingungen, welche von
Technologien in der City Logistik erfiillt werden missen, damit die entsprechende Technologie Giberhaupt

funktionsfahig ist.

27 vgl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (0.J.c), Onlinequelle [Stand 26.11.2018].
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Bei der ersten Frage wird abgeklart, ob die Teilnehmer an der Umfrage eine fur sie subjektiv eingeschatzte,
qualitativ hochwertige Zustellung mit der Drohnen-Technologie in Anspruch nehmen wirden, wenn Platz
zum Landen der Drohne und Abstellen des Paketes eingerichtet werden muss. Die Auswertung aus
Abbildung 105 zeigt, dass nur etwa 52% der Befragten diese Rahmenbedingung erfillen kénnen oder

wollen.

Als nachstes wird abgefragt, ob die Teilnehmer an der Umfrage eine fir sie subjektiv eingeschatzte,
qualitativ hochwertige Zustellung in Anspruch nehmen wirden, wenn das Paket an einem festgelegten Ort
in der Nahe (max. 1km entfernt) personlich von ihnen abgeholt werden muss, dies aber ohne zeitliche
Einschrankung bewerkstelligt werden kann. Das Ergebnis auf die Frage ist sehr eindeutig. Uber 87% haben
diese Frage mit Abyebitdétisttie Brage iw Abbildungd 106.

Weniger einseitig fallt das Ergebnis der nachsten Frage aus. Dabei wurde abgefragt, ob die Teilnehmer an
der Umfrage eine fir sie subjektiv eingeschatzte, qualitativ hochwertige Zustellung mit autonomen
Fahrzeugen in Anspruch nehmen wirden, wenn das Paket personlich aus diesem Fahrzeug entnommen
werden muss. Knapp 65% der befragten Personen haben damit kein Problem. Dargestellt ist die

Auswertung dieser Frage in Abbildung 107.

In Frage 28 wird bewertet, ob die Befragten eine fir sie subjektiv eingeschatzte, qualitativ hochwertige
Zustellung in Anspruch nehmen wirden, wenn das Paket von einer Privatperson zugestellt wird, die sich
bereit erklart, das Paket mitzunehmen und auszuliefern. Das Ergebnis der Frage ist in Abbildung 108

ersichtlich. Nur ca. 56% der befragten Personen wirden sich darauf einlassen.

Die nachste Frage geht einen Schritt weiter. Hier wird abgefragt, ob sich die befragten Personen selbst
gegen eine kleine Entschadigungsgebiihr bereit erklaren wiirden, Pakete an Personen auszuliefern, die
sich entlang ihres Arbeitsweges befinden. Nur ca. 32% wéren dazu bereit. Die Frage ist in Abbildung 109

dargestellit.

In der letzten Frage der Umfrage wird der zwischenmenschliche Kontakt mit der Person, welche die Pakete
zustellt, bewertet. Es wird auf einer Skala von -4 bis +4 erfragt, wie wichtig den befragten Personen dieser
zwischenmenschliche Kontakt ist. -4 bedeutet in diesem Zusammenhang, dass es dem Befragten vdllig
egal ist, wahrend +4 bedeutet, dass dieser Faktor dem Befragten sehr wichtig ist. Erneut wurde die Frage
mit der vollen Antwortbreite von -4 bis +4 bewertet. Der arithmetische Mittelwert liegt dabei bei -1,96. Dies
bedeutet, dass dieser zwischenmenschliche Kontakt von sehr vielen Personen nicht mehr als besonders
wichtig eingeschatzt wird. Die Standardabweichung liegt bei 2,23. Abgebildet ist die Frage in Abbildung
110.

Optional konnte zudem ein Kommentar hinterlassen werden. Diese sind ebenfalls in gesamten Umfang im
Anhang in Abbildung 111 und den dazugehérigen Kommentaren beschreiben.?® Die wichtigsten

Erkenntnisse und haufigsten Nennungen aus diesen Kommentaren sind folgende:

218 Siehe Anhang 1 Umfrage bezuglich der Kundenbediirfnisse in Abbildung 111, inklusiver der Kommentare.
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il

Von einigen befragten Personen wird ein Zustellkonzept an das Unternehmen gewiinscht, in dem
das Paket abgeholt werden kann und von dort mit nach Hause genommen werden kann.
Drohnen werden durchwegs sehr kritisch betrachtet. Vor allem wird der Larm als sehr stérend
empfunden. Auch bezuglich der Privatsphére gibt es starke Bedenken.

Es besteht durchgehend die Ansicht, dass die Zustellung in Zukunft entkoppelt von einer Person,
welche die Pakete entgegennehmen muss, betrachtet werden soll. Dies macht samtliche
Zustellvorgange sehr unflexibel.

Viele der befragten Personen berichten von ihren Erfahrungen mit einer Abstellgenehmigung, die
zum Grof3teil gut funktioniert. Allerdings kommt es zu grof3en Problemen, sobald das Paket einmal
verschwindet. AulRerdem kommt es regelmafig zu Problemen bei wechselnden Kurieren des
Zustell-Dienstleisters. Diese sind sehr oft nicht vertraut mit Besonderheiten eines Grundstickes,
wodurch es bereits zu verlorenen Paketen kam.

GroRe Aufmerksamkeit wurde in den Kommentaren den Arbeitsbedingungen der Zusteller

geschenkt. Diese wird haufig als ausbeuterisch bezeichnet.

AuR3erdem gab es zwei kritische Anmerkungen zum Umfragekonzept, denen Aufmerksamkeit geschenkt

wurde:

f

Beziglich der Umfrage hatten sich viele der befragten Per sonen eine Def

ni

ti

hochwertigen Zustellungi gew¢gnscht . Di ese wurde

Qualitat einer Zustellung wurde im Zuge der Recherche hinsichtlich der Themen rund um die City
Logistik als ein sehr subjektiver Faktor eingeschatzt, was durch die grofRe Breite an
Antwortmaéglichkeiten, die in der Umfrage durchgehend genutzt wurden, bestatigt wird.2*® Darum
wurde die Fragestellung so gewahlt, dass die eingeschatzte, qualitativ hochwertige Zustellung
subjektiv von den Ansichten des Befragten selbst bewertet werden soll.?20

Die Gegenuberstellung einer qualitativ hochwertigen Zustellung mit den unterschiedlichen sozialen
und 6kologischen Faktoren wurde ebenfalls mehrmals kritisch hinterfragt, da die Ansicht vertreten
wird, dass diese nicht voneinander abhangig sind. Auch diese Form der Befragung wurde bewusst
so gewahlt und provokant gestaltet. Es wird im Zuge der Umfrage keine Abhéngigkeit zwischen

diesen Faktoren behauptet. Diese Faktoren werden einzig aus dem Grund gegeniubergestellt, um

die Wichtigkeit relativ zueinander zu hinterfragen. Beispielsweise sagteineBe wer t ung mi

aus, dass beide Faktoren nur mittelmafRig wichtig sind, sondern, dass beide Faktoren gleich wichtig
sind. Dies kann durchaus bedeuten, dass beide Faktoren enorm wichtig und essenziell sind, aber
auch, dass vielleicht beide Faktoren nicht weiter interessant sind. Es wird also nur die relative
Wichtigkeit zueinander bewertet und nicht eine Entscheidung zugunsten eines Faktors

herbeigewirkt, welche sich automatisch zulasten eines anderen Faktors auswirkt.

219 Siehe Kapitel 8.4 Auswertung der Umfrage.

220 Siehe Kapitel 8.4 Auswertung der Umfrage.
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Umfrage beziiglich der Kundenbedirfnisse

8.5 Erstellung eines Kundenprofils

Basierend auf die ausgewertete Umfrage gilt es in diesem Schritt, fiir das nachfolgende Mapping ein
Kundenprofil in Form einer Persona zu erstellen. Eine Persona ist nach Definition eine fiktionale,
generalisierte Représentation eines idealen Kunden. Diese Persona wird moglichst detailgetreu
beschrieben. Dabei werden einerseits allgemeine Daten dieser fiktiven Person festgelegt, aber auch
konkretere Informationen, die Hinweise Uber die Kaufentscheidungen eines Produktes oder einer
Technologie geben. Dies verhindert, dass es sich bei der Persona nicht um ein steckbriefartiges, blasses
Prof il handel t, sondern sogenanntlso InfoBnatpriem @ber [daren

Kaufentscheidungen.?2!

Im Zuge der wissenschaftlichen Arbeit wird erstmal nur eine Persona in Form eines idealtypischen, privaten
Paketempfangers erstellt. Weitere Personas werden abseits der wissenschaftlichen Arbeit erstellt, welche
separat bewertet werden, um ein gesamtheitliches Ergebnis hinsichtlich des Zukunftspotenzials der

Technologien in der City Logistik zu erhalten.???

Zur Erstellung der entsprechenden Persona dienen die relevanten Ergebnisse und Informationen aus der
Umfrage. Diese werden entsprechend den kundenrelevanten Kriterien zugeordnet, die von
vorangegangenen Unternehmensrecherchen stammen. Darauf basierend findet das spatere Mapping der

Technologien statt.223

8.5.1 Demographischer Hintergrund der Persona

Ca. 48% der befragten Personen gaben an, im Altersbereich zwischen 31-50 Jahren zu sein.?24 Das Alter
der erstellten Persona entspricht dem Mittelwert aus diesem Altersbereich i 40 Jahre. Mehr als ein
Dreiviertel der Befragten gaben an, mannlich zu sein,??5 daher handelt es sich bei der Persona um eine
mannliche Person. Mit 43% hat die Mehrheit der befragten Personen als hdchsten abgeschlossenen
Bildungsgrad eine akademische Ausbildung vorzuweisen.??¢ Dies betrifft entsprechend auch die erstellte
Persona. Mit ca. 40% hat die Mehrheit angegeben, in der Stadt zu leben,??” daher wird die erstellte Persona
in der Stadt leben. Als Wohnort bekamen die Steiermark, bzw. die Stadt Graz die meisten Stimmen,?%®
daher soll dies der Wohnort der Persona sein. Die demographischen Angaben zur Persona, die nicht Gber
die Umfrage ermittelt wurden, entstammen aus separaten Statistiken oder sind frei erfunden. So basiert

der Name auf Statistiken der am haufigsten verwendeten Namen im deutschsprachigen Raum.22°

221 ygl. Hannig Uwe (2017), S.51ff.

222 Sjehe Kapitel 6.1 Review des Bewertungsmodells.

223 Siehe Kapitel 8.2 Kriterien zur Bewertung der Kundenbediirfnisse.

224 Siehe Kapitel 8.4.1 Demographische Fragen.

225 Sjehe Kapitel 8.4.1 Demographische Fragen.

226 Siehe Kapitel 8.4.1 Demographische Fragen.

227 Siehe Kapitel 8.4.1 Demographische Fragen.

228 Siehe Kapitel 8.4.1 Demographische Fragen.

228 yvgl. Bielefeld Knud (0.J.), Onlinequelle [Stand 29.11.2018], sowie Bohrmann (2016), Onlinequelle [Stand 29.11.2018].
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8.5.2 Einstellung der Persona zur Zustellgeschwindigkeit

Mit ca. 23% wurde die Antwortmdglichkeit, nach spétestens drei Tagen die Lieferung erhalten zu wollen,

am haufigsten genannt, 220 daher soll dieser Wert fiir die Persona als Richtwert dienen.

8.5.3 Einstellung der Persona zur Flexibilitat bezogen auf den Zustellzeitpunkt

Die Mdglichkeit einer genauen Angabe des Zeitpunktes der Zustellung und der Anpassung dieses
Zeitpunktes im Bedarfsfall wurden jeweils sehr hoch bewertet. Beide Werte liegen auf der Skala von -4 bis
+4 deutlich tber 2, woraus sich ein Mittelwert aus der zeitlichen Flexibilitdt von +2,275 ergibt.?3! Daraus
lasst sich schlieBen, dass eine hohe Flexibilitat hinsichtlich des Zustellzeitpunktes erwartet wird, was in der

erstellten Persona berlicksichtigt wird.

8.5.4 Einstellung der Persona zur Flexibilitat bezogen auf den Zustellort

Ahnlich dem Zeitpunkt wurde auch nach dem Bedarf einer genauen Angabe des Zustellortes und der
Anpassung dieses Zustellortes im Bedarfsfall abgefragt. Auf der Skala zwischen -4 bis +4 lagen die Werte
beider Antworten jeweils knapp unter 2, woraus sich ein Mittelwert von +1,815 ergibt.232 Daraus kann
geschlossen werden, dass fur die Persona die Flexibilitdt bezogen auf den Zustellort sehr wichtig ist, wenn

auch nicht ganz so wichtig wie die Flexibilitdt bezogen auf den Zustellzeitpunkt.

8.5.5 Einstellung der Persona zum Beitrag zur Umweltschonung

Hinsichtlich der Einstellung der Persona zu den Auswirkungen auf die Umwelt werden die drei Fragen zu
den Umweltfaktoren aus der Umfrage herangezogen. Diese wurden entsprechend der Wichtigkeit jeweils

auf einer Skala zwischen -4 bis +4 relativ zur subjektiv eingeschétzten, qualitativ hochwertigen Zustellung

bewertet.233 Die Mittelwerte iegen beim Umwel tfaktor ARedukls7,dem der

L

Umwel t faktor AReduktion destl ,V4eOr ke hd s dwefi kno mimewes it f lmeit

sonstiger Umwe |l t f1&58. Aus tdiesengdeen Wertdm erigibt sich ein neuer arithmetischer
Mittelwert, der eine Aussage Uber die Einstellung der Persona zu den Auswirkungen auf die Umwelt
darstellt. Dementsprechend liegt dieser Mittelwert bei +1,67. Dieser Mittelwert muss ebenfalls relativ zu
einer qualitativ hochwertigen Zustellung betrachtet werden. Da dieser Wert deutlich im positiven Bereich
liegt, sagt dieser Wert aus, dass die Persona im Zuge einer Zustellung sehr wohl darauf Wert legt, dass

die Umwelt nicht darunter leidet.

230 Siehe Kapitel 8.4.2 Fragen zur City Logistik.
1 Siehe Kapitel 8.4.5 Fragen Uber die Flexibilitat.
232 Sjehe Kapitel 8.4.5 Fragen Uber die Flexibilitat.

233 Sjehe Kapitel 8.4.4 Fragen (iber die Umweltfaktoren.
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8.5.6 Einstellung der Persona zur sozialen und ethischen Vertretbarkeit

Die Einstellung der Persona zur sozialen und ethischen Vertretbarkeit wird nach demselben Prinzip
ausgewertet, wie dies zuvor bei der Einstellung der Persona zu den Auswirkungen auf die Umwelt passiert
ist. Statt der drei zuvor in Betracht gezogenen Faktoren werden hierzu die fiinf relevanten Ergebnisse zu

den entsprechenden Fragen zur sozialen und ethischen Vertretbarkeit herangezogen.234

Der Mittelwert des Ergebnisses des sozialen Fakt or s AAr bei tglee+,B5nDeusozjalen i | i €
Fakt or A D aergbreman Mittelwerfivon +0,72. Der Mittelwert beim Faktor Alobsicherheitfiliegt bei
0,18. Weiters |iegt der Mittel we r+l55Resfiinfieastiziale Faktor Aans et

AGef ahrenpravention selbststandig agi erk2i.darauskdms c hi ne
ein neuer arithmetischer Mittelwert von +0,73. Auch dieser Wert ist erneut in Relation zu einer qualitativ
hochwertigen Zustellung zu betrachten. Daraus lasst sich schlielRen, dass auch in dieser Hinsicht die
Persona eine soziale und ethisch vertretbare Herangehensweise als wichtig empfindet, allerdings die

Auswirkungen auf die Umwelt als bedeutsamer gelten.

8.5.7 Einstellung der Persona zur Akzeptanz

Die Anspriche und Akzeptanz der Persona im Hinblick auf die Errichtung und Integration eines Konzeptes
leiten sich von den Antworten der Fragen zur Akzeptanz der Rahmenbedingungen ab, sowie auf von den
generellen Fragen zur City Logistik. 23> AuBerdem wurden im Zuge der Umfrage mehrere Kommentare
abgegeben, die auf die Akzeptanz der Technologien hinweisen. Auch diese werden bei der Erstellung der

Persona beriicksichtigt.

Den Antworten der Umfrage zufolge werden bauliche Malinahmen, die zur Integration eines Konzeptes
notwendig sind, eher kritisch angesehen, wie beispielsweise die Antwort bezliglich des Landeplatzes flr
Drohnen zeigt.2%6 Hingegen ist man allerdings bereit, einen Teil der Bequemlichkeit einzubiiRen, um im
Gegenzug eine verlasslichere Zustellung sicherzustellen. So nimmt man gerne in Kauf, die Waren nicht bis
an die Haustlre zugestellt zu bekommen, sondern holt sie stattdessen selbst zum Beispiel bei einem
Nachbarn oder an einem o6ffentlichen Ort in der Nahe ab, um damit zu verhindern, dass der Zustell-
Dienstleister ofter als einmal fahren muss, um das Paket zuzustellen. Der zwischenmenschliche Kontakt
mit dem Kurier im Zuge der Auslieferung ist mittlerweile schon nicht mehr gewlinscht. Stattdessen sieht die
Persona es als nicht weiter schlimm an, das Paket selbst zu enthehmen, zum Beispiel aus einem
SchlieRfach oder einem autonomen Fahrzeug. Nachdem die Zustellung des Paketes von Privatpersonen
eher kritisch betrachtet wird, kann daraus geschlossen werden, dass von der Persona eine gewisse

Professionalitat erwartet wird.

Um die Erwartungen und Anspriiche der Persona fur das Mapping in einer Kennzahl darzustellen, wird
einerseits der arithmetische Mittel wert aus der Beant
Fragenblock AAkzept anz poHinbliskaulf koekrete Eettinalogiekongepte dgestellt
wurden. Der Mittelwert der Zustimmungen aus den Beantwortungen dieser Fragen liegt bei 58,59%.

24 Siehe Kapitel 8.4.3 Fragen Uber die soziale und ethische Vertretbarkeit.
25 Sjehe Kapitel 8.2.5 Akzeptanz.

236 Siehe Kapitel 8.4.6 Fragen Uber die Akzeptanz von Rahmenbedingungen.
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Weiters werden aus dem Fragenbl ock AFI ex ihdrandezogeh,t i di e
die zur Zustellung an den Nachbarn und zur Abholung des Paketes an einer 6ffentlichen Abholstation
gestellt wurden. Aus den beiden Mittelwerten dieser Fragen wird prozentual bezogen auf den Maximalwert
(9), ein neuer Wert errechnet und in Prozent umgerechnet. Dementsprechend liegt die Zustimmung der
Fragen bei 63,22%. Zudem wird die letzt e Frage aus dem Fragenbl ock
Rahmenbedi ngungenfi, die Frage nach dem WuimZagedenach z
Zustellung, bericksichtigt. Nachdem sich im Hinblick auf die Akzeptanz ein moglichst niedriger Wert aus
den Beantwortungen besser eignet, um ein Technologiekonzept einzufiihren, wird daraus der prozentual
umgekehrte Wert, bezogen auf den Maximalwert (9), berlicksichtigt. Dieser betragt 77,33%. Aus den drei
errechneten prozentualen Werten wird ein neuer Mittelwert errechnet, der die Kennzahl darstellt, wie hoch
oder niedrig die Anspriiche und Erwartungen hinsichtlich der Akzeptanz von neuen Technologiekonzepten
darstellt. Je hoher die Kennzahl in Prozent ausfallt, desto eher werden neue City Logistik Konzepte
akzeptiert. Umgekehrt lasst sich behaupten, dass die Ablehnung von Technologiekonzepten wachst, je
niedriger der Wert ist. Aus den Berechnungen ergibt sich ein Mittelwert von 66,48%, was auf einer

neunstufigen Skala eine Kennzahl von 5,98 ausmacht.

Das bedeutet, dass die Persona gesamtheitlich betrachtet keine enormen Anspriiche an der Integration
und Errichtung neuer City Logistik Konzepte hat, allerdings eine gewisse Professionalitat erwartet und nicht

alles akzeptiert, was diesbeztglich am Markt angeboten wird.

8.5.8 Einstellung der Persona zur Zahlungsbereitschaft

Bezuglich der Zahlungsbereitschaft der Persona wird der Mittelwert der entsprechenden Frage
herangezogen. Dementsprechend betragt der Mittelwertausde n Er gebni ssen d.®ieseldmf r ag
Wert ist die Persona entsprechend bereit, fur die Zustellung eines Paketes zu bezahlen. Umgerechnet auf

eineneunst uf i ge Sk al aergbodas ethén Werit von 2]66. U

8.6 Beschreibung der Persona

Christian Mller, dargestellt in Abbildung 54, ist 40 Jahre alt, Vater einer 8-jahrigen Tochter und seit funf
Jahren mit seiner Frau Sandra verheiratet, die als Psychotherapeutin tatig ist. Als Kleinfamilie leben die
drei in einer 120m2 groRen Wohnung im Grazer Stadtviertel Waltendorf. Nach Christians abgeschlossenen
akademischen Ausbildung an der Technischen Universitat in Graz im Bereich Maschinenbau und
Wirtschaft sammelte er erste Berufserfahrungen in der Forschungsabteilung eines Grazer
Industriekonzerns. Nach vier Jahren wechselte er das Unternehmen und schloss sich der
Produktentwicklung eines noch jungen, technologieorientierten klein- und mittelstandischen Unternehmens
(KMU) an, in dem er drei Jahre spater die Leitung des Bereichs Ubernahm. Privat ist Christian sportlich
sehr aktiv und trainiert aktuell fir einen Marathon. AuRerdem ist er stets bemiuiht, ein guter Familienvater

zu sein und verbringt seine Abende und Wochenenden gerne mit seiner Frau und seinem Kind.
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Abbildung 54: Foto der Persona,
Quelle: Sanchez Mingorance Javier (2017), Onlinequelle [Stand 29.11.2018].

Tagesablauf

Christian legt viel Wert darauf, seinen Morgen gemeinsam mit seiner Familie zu starten und frihsttckt
gemeinsam mit ihnen. Wéahrend seine Frau mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit fahrt, bringt Christian
taglich seine Tochter zur Schule und fahrt anschliel3end selbst in die Arbeit. Dort verbringt Christian meist
viele Stunden in Besprechungen und besucht Kunden oder Lieferanten. Nicht selten kommt Christian
dadurch erst spat nach Hause, betreibt Abendsport und verbringt den Rest des Abends mit der Familie

oder mit Freunden.
Pain-Points hinsichtlich der City Logistik

Durch den strengen Terminplan ist es Christian meist nicht mdglich, tagsuber Erledigungen, wie das
Besorgen von Buchern, Elektronikartikel, Klamotten, Spielsachen flr seine Tochter oder notwendige
Hausratsgegenstande, zu tatigen. Auch seiner Frau ist dies durch haufig kurzfristige Therapiesitzungen
nicht immer méglich. Dadurch greift Christian mehrere Male im Monat auf Eink&ufe im Internet zurtick, um
die Erledigungen auf diesem Wege sicherzustellen. So ergibt sich wiederum das Problem, dass meist
niemand anzutreffen ist, um die Pakete entgegenzunehmen. Fir dringende Pakete muss sich Christian
extra Zeit nehmen, um diese entgegennehmen zu kdnnen oder um diese spéter in der Abholstation zu
holen. Dies empfindet Christian als sehr lastig. Daher wiinscht er sich einen einfacheren Weg, seine Waren
zu erhalten, um seine Erledigungen 6fter Online tatigen zu kénnen, ohne dass dies seine Alltagsplanung

negativ beeinflusst.
Winsche hinsichtlich der City Logistik

Um seine Erledigungen effizienter in seinem Tagesablauf integrieren zu kénnen, wiinscht sich Christian
flexiblere Zustellmdglichkeiten 1 einerseits hinsichtlich des Zustellortes, doch viel wichtiger ist Christian die
Flexibilitdt hinsichtlich des Zustellzeitpunktes. Da es sein normaler Alltag nicht zulasst, Pakete zuhause
entgegenzunehmen, hétte Christian gerne die Moglichkeit, vollig flexibel einen Zeitpunkt fir die Zustellung
zu wahlen, an dem er das Paket mit Sicherheit entgegennehmen kann. Dabei ist ihm zweitrangig, ob die
Zustellung moglichst schnell von statten geht, jedoch wird er ein wenig ungeduldig, wenn diese langer als

drei Tage dauert.
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Grollen Wert legt Christian aber darauf, dass die Zustellung umweltfreundlich und ethisch vertretbar
ablauft. Vor allem liegt es ihm am Herzen, seiner Tochter in Zukunft ein sauberes, sicheres und
lebenswertes Stadtleben zu ermdéglichen. Dem Familienvater ist zudem auch wichtig, dass die Kuriere
angemessen flr ihre wertvolle Arbeit entlohnt werden, daher ist er auch bereit, fir den Versand seiner
Waren zu bezahl en. Knapp ¢ber 40 i st i hm eine

Hinsichtlich alternativer Zustellméglichkeiten ist Christian durchaus offen, diese in Anspruch zu nehmen,
sofern diese professionell abgewickelt werden und seinen Anspriichen entsprechen, allerdings bevorzugt
er dabei einfache Methoden, ohne selbst nennenswerte Anpassungen an seinen Gewohnheiten, seinem

Lebensstil oder bauliche Anpassungen an seiner Wohnung vornehmen zu missen.
Charakteristika der Persona

In Abbildung 55 sind die charakteristischen Merkmale von Christian hinsichtlich der City Logistik

zusammengefasst.
Bedarf an Zustell-Dienstleistungen NIEDRIG HoCH
Zustellgeschwindigkeit LANGSAM SCHNELL
Flexibilitdt bezogen auf die Zeit NIEDRIG HOCH
Flexibilitdt bezogen auf den Ort NIEDRIG HOCH
Beitrag zur Umweltschonung NIEDRIG HoCH
Soziale Vertraglichkeit NIEDRIE HoCH
Akzeptanz NIEDRIG HOCH
Zahlungsbereitschaft NIEDRIG HOCH

Abbildung 55: Charakteristika der Persona,
Quelle: Eigene Darstellung.
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9 KONZEPTE ZU DEN PROBLEMSTELLUNGEN DER CITY LOGISTIK

Im Zuge der Recherche zum Themengebiet der City Logistik konnten vor allem sechs Technologiekonzepte
ausgemacht werden, denen intensive Aufmerksamkeit zur Lésung der damit verbundenen Probleme
geschenkt wird. Im Workshop mit den unternehmensinternen Experten wurde festgelegt, dass zur ersten
Bewertung genau diese sechs Konzepte herangezogen werden sollen. Diese werden in den nachfolgenden
Kapiteln genauer erldutert. Zudem wird das Vergleichskonzept, welches zur relativen Bewertung der

Technologieeinschatzung ausgewahlt wurde, genau beleuchtet.

9.1 Vergleichskonzept: Standard-Paketauslieferung mit der Post

Als Vergleichskonzept zur relativen Bewertung der City Logistik Technologien dient eine Standard-
Paketauslieferung mittels der Osterreichischen Post AG. Das Funktionsprinzip der Post sieht vor, dass das
zuzustellende Paket vom Anbieter der Ware gelabelt und mit einem Strichcode versehen wird. Dieser Code
wird an die Post AG weitergegeben. Dadurch wird die Sendungsverfolgung erméglicht. Das Paket wird
entweder vom Anbieter selbst oder von einem beliebigen Lieferanten entweder an die nachstgelegene
Postfiliale oder gleich direkt an das nachstgelegene Zentrallager der Post AG geliefert. Dort angekommen
durchlauft das Paket im Zuge der Lagerlogistik mehrere Stationen, wie eine Wiegestation oder einer
Fotostation. Aul3erdem wird der Code gescannt, damit bestimmt werden kann, wohin das Paket gelangen
soll. Das Paket durchlauft das Lager entsprechend der Adressenzuordnung, zu der das Paket geliefert
werden soll. Am Ende landet das Paket an ein Beladeband, an dem das Paket zur weiteren Verteilung
vorbereitet wird. Zu diesem Zeitpunkt wird der Empfanger Uber den aktuellen Status des Paketes
benachrichtigt. Als nachstes wird das Paket noch am selben Tag an das vom Empfanger nachstgelegene
Logistikzentrum beliefert. Dort angekommen werden die Pakete bereits nach Zustelladresse sortiert,
eingescannt und in das Postauto geschlichtet. Zu diesem Zeitpunkt erhalt der Empfanger erneut die
Information, dass sich das Paket in Zustellung befindet. Der Postbote fahrt seine entsprechende Route ab,
in der er samtliche zuzustellende Pakete ausliefert. Nach erfolgreicher Zustellung wird der Empfanger

erneut benachrichtigt.237

Ist der Empfanger zum Zeitpunkt der Zustellung nicht zuhause, gibt es unterschiedliche Mdglichkeiten, was
mit dem Paket weiter passiert. Im Regelfall wird ein Informationsblatt hinterlegt, mit dem der Empfanger
informiert wird, dass das Paket ab dem kommenden Tag von ihm selbst in der nachsten Postfiliale

abzuholen ist, oder es wird am nachsten Tag erneut versucht, das Paket zuzustellen.

Die City Logistik betreffend sind vor allem die innerstédtischen Transportprozesse relevant. Im Falle der
Standardzustellung mit der Post entspricht das der Bereitstellung des Paketes an die Post, sofern sich der
Anbieter im innerstadtischen Raum befindet, sowie die Zustellung des Paketes an den Empfanger, der in
der Stadt wohnhatft ist. Ist dieser bei der ersten Zustellung nicht zuhause, wird ein weiterer Zustellprozess

am darauf folgenden Tag von der nachstgelegenen Postfiliale getéatigt.

Entsprechend der technologierelevanten Kriterien ist die Standardzustellung der Pakete mittels der Post,

wie in den folgenden Kapiteln ersichtlich, einzuordnen.

237 \/gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2014), S.62ff, Onlinequelle [Stand 25.11.218].
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9.1.1 Zustellleistung der Osterreichischen Post

Allein in Graz werden nach Angaben von Antonio Vega, Leiter der Paketzustellung, von der Post AG pro
Tag ca. 9.000 Pakete zugestellt.238 Bei einer Einwohnerzahl von ca. 286.700 Menschen und einer Flache
von 127,57km? ergibt das eine Quote von ca. 120 Paketen pro Monat bezogen auf die Einwohnerdichte
pro km2.239 Die Osterreichische Post erméglicht daher eine funktionierende Zustellung in breiter Masse.

AuRerdem kénnen in ganz Osterreich tiber 97% der Pakete innerhalb von zwei Tagen zugestellt werden.240

Als Zusatzleistung kann ein Expressservice angefordert werden. Mittels dieser Zustelloption wird das Paket
nach Abgabe an der Postfiliale spatestens um zwdlf Uhr am Folgetag zugestellt. Nachdem dies als
Zusatzleistung anzufordern ist, entspricht dieser Service aber nicht mehr der Standard-Paketzustellung,

auBerdem sind die Kosten fiir eine solche Expresszustellung wesentlich hdher.24

9.1.2 Erreichbarkeit der Osterreichischen Post

Die Osterreichische Post stellt ihre Pakete bei einer Standardzustellung mittels fur die StraRe zugelassene
Fahrzeuge aus. Dazu z&dhlen sowohl LKW's, PKW's, als auch Mopeds.?4? Da die Post dadurch vorhandene
Infrastrukturen nutzt, wurde die Erreichbarkeit (im Sinne der beschriebenen Definition der Erreichbarkeit?43)
der Post anhand der Entfernung einer 30-minitigen Fahrt durch eine Grolistadt gemessen.
Dementsprechend sind mit der Postzustellung im Schnitt Reichweiten von ca. 15km mdglich.2** Dieser
Wert bezieht sich allerdings nur auf die Fahrzeit. Zustellungen an den Empfanger innerhalb der

gemessenen Zeit sind dabei nicht eingerechnet.

Da die Mitarbeiter der Post AG das Paket bis an die Haustlre bringen, sind, abgesehen von vorhandenen

StralRenanbindungen zum Empfanger, keine besonderen Anforderungen an die Erreichbarkeit gegeben.

Die Osterreichische Post AG ist sogar gesetzlich dazu verpflichtet, jeden Kunden im gesamten

Bundesgebiet zufriedenstellend und preiswert versorgen zu kdnnen (81 Abs. 1 Bundesgesetzblatt).?45

9.1.3 Skalierbarkeit der Osterreichischen Post

Eine Skalierung von Kurier- Express- Paketdienstleistungen (KEP), in der auch die Standardzustellung der
Pakete mittels der Post einzuordnen ist, ist nur sehr beschrankt méglich. Nachdem das Leistungsangebot
auch an Tagzeiten gewahrleistet werden muss, an denen von vornherein schlechte Auslastungen zu

erwarten sind, lassen sich lediglich die Kapazitaten der Verkehrsmittel und die Taktung skalieren.246

238 \gl. ORF Steiermark (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 22.11.2018].

29 yg|. Prasidialabteilung Stadt Graz (2017), S.14, Onlinequelle [22.11.2018].

240 ygl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2014), S.63, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
241 vgl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (0.J.c), Onlinequelle [Stand 17.11.2018].

242 \gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2007), Onlinequelle [Stand 17.11.2018].

243 Sjehe Kapitel 3.2.2 Erreichbarkeit.

244 Gemessen wurde eine 30-minutige PKW-Fahrt vom Stadtzentrum Wien (Stephansplatz) bis zum Stadtrand Wien (Schwechat) bei
normalem Geschéftsverkehr [Stand 22.05.2018 i 14 Uhr].

245 Bundesgesetzblatt (1998), 18. Bundesgesetz Uber das Postwesen (Postgesetz 1997), Wien, [Stand 19.11.2018].
246 vgl. Bundesverband Paket & Express BIEK (Hrsg.) (2017), S.14.
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Um mehr Kunden zu erreichen, wird eine Erweiterung des Fuhrparks vorausgesetzt, was wiederum eine
Erh6hung des Ressourcenbestandes bedeutet und somit die Investitionskosten erhéht. Eine Erhéhung der
Auftragsanzahl bei gleichbleibender Kundenanzahl ist einfacher abzuwickeln. Dabei ist, wie in der Studie
von BIEK beschrieben, nur eine Erhdéhung der Fahrzeugkapazitaten und eine bessere Taktung des

Transports notwendig.24”

9.1.4 Investitionskosten der Osterreichischen Post

Im Jahr 2017 wurde bei der Post mit einer Investiionss u mme v on <ca. 1geptant, Mieléthé i onen

generell fir das Paketgeschaft aufgebracht wird.248

Fir das Jahr 2018 plant die Post im Bereich Paketlogistik laufende Investitionen im Kerngeschéaft von ca.

60-70 Millionen U, sowie zuséatzli c h mi nde st e n san WachstidmsinVestiionea.##° U

Das Osterreichische Forderportal gibt sogar an, dass sich die Investitionen, welche die Osterreichische
Post AG fir das Jahr 2018 geplant hat, fir neue Entwicklungen im Paketmarktauf1 5 0 Mi | bktéigern e n U

werden.250

9.1.5 Laufende Kosten der Osterreichischen Post

Die durchschnittlichen Kosten der Osterreichischen Post AG fiir die Zustellung eines Paketes sind nicht
offiziell verdffentlicht. In einer Studie des Beratungsunternehmens AVIK-Consult GmbHfi wird aber die
Kostenentwicklung in der Paketbeférderung der Deutschen Post AG hochgerechnet. Das Consulting
Unternehmen weist aber darauf hin, dass die Hochrechnung nur auf Daten basieren, die ihnen zur
Verfligung standen. Demnach betragt das durchschnittliche Wachstum der Kosten pro Paket pro Jahr etwa

1,2%. Aufgerechnet auf das Jahr 2017 ergibtdaseinen Wert von 2,570 p*o zugeste

Betrachtet man aktuelle Berichte, i n denen Paketdienstleister angeben,
bendtigen, um ihr Konzept rentabel zu halten, ist dieser Wert durchaus realistisch und auch auf die

Osterreichische Post umzulegen.252

9.1.6 Flexibilitat Transportgut der Osterreichischen Post

Die Hochstmale, die mit der Post Uber eine Standardzustellung abgewickelt werden kénnen, betragen
100x60x60 Zentimeter in Lange/Breite/Hohe im quaderférmigen Zustand.?5® AulRerdem betragt das

Maximalgewicht fir den Transport 31,5 kg.

247 vgl. Bundesverband Paket & Express BIEK (Hrsg.) (2017), S.14.

248 \/gl. Finanzen.at (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 18.11.2018].

249 gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2017b), S.86, Onlinequelle [Stand 22.11.2018].
20 g, Férderportal.at (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 18.11.2018].

%1 ygl. Bender Christian M., Dieke Alex Kalevi, Niederpriim Antonia (2016), S.18ff.

%2 \/gl. Manager Magazin (Hrsg.) (2018), Onlinequelle [Stand 11.11.2018].

258 ygl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (0.J.b), Onlinequelle [Stand 22.11.2018].
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Pakete, die nicht quaderférmig sind, aber noch innerhalb der zulassigen AbmalR3e liegen, Pakete mit
zerbrechlichem oder sensiblen Inhalt und Pakete, die gréRer als die maximalen Abmale sind, kénnen zwar
transportiert werden, mussen aber speziell behandelt werden, wodurch Sonderkosten anfallen, welche dem
Kunden weiterverrechnet werden, und somit nicht mehr einer Standardzustellung zugerechnet werden

konnen. 254

9.1.7 Installationsaufwand der Osterreichischen Post

Damit das beschriebene Konzept der Standardzustellung von Paketen mittels der Post berhaupt

funktioniert, sind mehrere Voraussetzungen notwendig.

Einerseits ist fir die Zustellung mit Stral3enfahrzeugen eine entsprechende Infrastruktur und eine Anschrift
notwendig. Diese Infrastruktur ist vor allem in stadtischen Gebieten ausreichend vorhanden. So kommen
beispielsweise auf einen Osterreichischen Einwohner ca. 13,68 Meter StraRenldange, in Wien sind es ca.
1,65 Meter.2%5

Nachdem die Post gesetzlich dazu verpflichtet ist, jeden Einwohner in Osterreich beliefern zu kénnen, 256
ist dies in der Konzeption der Routen und der dafir benétigten Anzahl an Fahrzeugen,
Zwischenlagerplatzen und Ressourcen zu beriicksichtigen. Diese mussen in ausreichender Anzahl

bereitgestellt werden kdnnen, um dem Versorgungsauftrag nachzukommen.

Um die physischen und digitalen Schnittstellen der Post handhaben zu kdnnen, gibt es genaue
Bedingungen, die von der Post vorausgesetzt werden, um Pakete zustellen zu kdnnen. Diese betreffen vor
allem die sogenannte Maschinenfahigkeit. Das heif3t, ein Paket muss gewisse Rahmenbedingungen
erfullen, damit dieses tberhaupt von den Maschinen der Post bearbeitet und gelesen werden kann. Nur so
kann die Massenbeforderung mittels der Post sichergestellt werden. Diese Anforderungen betreffen sowohl
das Paket selbst, als auch die Codierung des Paketes, das unter anderem auch fir das

Pakettrackingsystem bendtigt wird.257

Durch das Wachstum des Onlinehandels und folglich der gesamten Paketbranche ist es zudem notwendig,
die Zahl der Verteillager zu erhdhen. Diese sollen mdglichst in der Nahe vieler potenzieller Kunden errichtet
werden, um die Zustelldistanz der letzten Meile gering zu halten. Wie ein aktueller Fall bei dem Erbau eines
neuen Verteillagers im Norden Wiens allerdings zeigt, kann dies zu groRen Widerstanden fihren. Die
Burger beflirchten unter anderem eine massive Verkehrszunahme, steigende Luftschadstoffemissionen
und eine Zunahme der Larmbelastung. Des Weiteren sieht man die ortliche Tierwelt durch dieses

Bauvorhaben gefahrdet. Darauf folgten Demonstrationen und Birgerinitiativen.258

254 vgl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (0.J.b), Onlinequelle [Stand 22.11.2018].

25 vgl. Herry Max, Sedlacek Norbert, Steinacher Irene (2012), S.40.

26 Siehe Kapitel 9.1.2 Erreichbarkeit der Osterreichischen Post.

257 vgl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2018), S.3ff, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
2% vgl. DerStandard.at (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
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9.1.8 Technology Readiness der Osterreichischen Post

Die Standardzustellung von Paketen mittels der Post ist ein seit vielen Jahren etablierten
Auslieferungssystem und schon lange in Betrieb. Daher ist das Technology Readiness Level des

Vergleichskonzeptes mit dem TRL9 zu bewerten.?%°

9.2 Drohnen-Technologie

Bei Drohnen handelt es sich um unbemannte Flugzeuge, die urspringlich fir den militarischen Zweck
eingesetzt wurden, in den vergangenen Jahren allerdings in zahlreichen, weiteren Anwendungsfeldern
Verwendung fanden. Luftaufnahmen, Uberwachung von Bauten und Infrastruktur, Landwirtschaft, und

Freizeit sind nur wenige der Nutzungszwecke, fur welche Drohnen weiterentwickelt werden.260

Neben all diesen beschriebenen Anwendungsgebieten ist die Drohnen-Technologie auch fiir den Bereich
der City Logistik eine sehr interessante Moglichkeit, Pakete unbemannt und autonom zustellen zu kénnen.
Aus diesem Grund arbeitet nicht nur das renommierte Logistikunternehmen AAmazonfian einem solchen
Zustell konzept. Das Unt er nehmemP 150 jaieBintd-drschiirgsprojekd, me n an nt
dem ein funktionierendes Zustellkonzept mit der Drohnen-Technologie entwickelt wird. Mehrere Patente

von Amazon bestatigen die Arbeit an diesem Projekt.261

Eines dieser Patente beschreibt beispielsweise eine technische Lésung der Drohne, auf menschliche
Interaktionen und Gestiken selbststandig agieren zu kdnnen und dadurch entweder den Bewegungen
auszuweichen oder entsprechend der Bewegung zum Landeanflug anzusetzen und das Paket loszulassen.
AulRerdem soll die Drohne in der Lage sein, mit dem Menschen reden zu kénnen, um im Falle die Lieferung

je nach Antwort abbrechen zu kénnen.252

In GroR3britannien wurde sogar bereits das erste Paket mit einer Amazon-Drohne ausgesendet. Allerdings
sind die Pakte, die mit einer solchen Drohne versendet werden kdnnen, noch sehr beschrénkt. Lediglich

2,3kg darf ein solches Paket wiegen. Immerhin lasst sich dieses Paket 30 Minuten lang transportieren.263

Nicht nur Amazon, sondern auch die Osterreichische Post forscht gemeinsam mit der TU Graz und weiteren
Partnern an dem Projekt, autonom, mittels einer Drohne, Pakete zuzustellen. Das Konzept sieht vor, dass
eine Drohne im Lager oder vom Postboten mit einem Paket versehen wird. Dieses Paket wird selbststandig
an die entsprechende Zustelladresse transportiert. Dort angekommen erkennt die Drohne eine codierte
Matte am Boden und kann punktgenau landen. Sobald das Paket abgelegt wird, startet die Drohne wieder
und fliegt zurtick zum Absender, um dort flr den nachsten Auftrag neu bestiickt zu werden. Ermdglicht wird
dies mit hochtechnologischen MalRhahmen, beispielsweise aus den Bereichen Bilderkennung,

Bildverarbeitung oder maschinelles Lernen.264

29 Sjehe Kapitel 3.2.8 Technology Readiness.

260 /g, Christen Markus, Guillaume Michel, Jablonowski Maximilian, u.a. (2018) S.29.
261 \gl. Chumachenko Anna (2018), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

%2 gchaffalizky Frederik (2018), Schutzrecht US 9 921 579 B1, S.14ff.

263 \y/gl. Futurezone,at (Hrsg.) (2016), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

264 \/gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2017c), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
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Wie bei Amazon ist man jedoch auch bei der Post beim Transport mittels einer Drohne sehr eingeschrankt.

Zwar ist es moglich mit der Drohne Geschwindigkeiten bis zu 65km/h und Reichweiten bis zu 130km zu

erreichen, allerdings stellt man aktuell noch die Wirtschaftlichkeit infrage. AuRBerdem sieht man die

Anwendungsgebiete weniger im stadtischen Bereich, sondern viel mehr in schwer zugénglichen oder

abgelegenen Gebieten. Von den ca. 81 Millionen zugestellten Paketen im Jahr 2016 sind nach Angaben

der Post nur etwa 20.000 Pakete fiir eine Drohnenzustellung geeignet.265

In Abbildung 56 ist der Prototyp einer Drohne der Osterreichischen Post AG dargestellt.

) Abbildung 56: Drohne der Osterreichischen Post AG,
Quelle: Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

Aus rechtlicher Sicht ist der Flug mit einer Drohne nicht unbedenklich. Folgende Regelungen gelten fir den

Flug mit Drohnen:266

1

Fur den Flug Uber dicht besiedeltes Gebiet oder Menschenansammlungen wird eine Bewilligung
der Austro Control GmbH bendtigt.

Die Maximale Hohe, in der eine Drohne fliegen darf, betragt 150 Meter tGber den Grund.

Der Flug uber Sicherheitszonen und Flughéafen ist verboten.

Der Flug Uber feuer- oder explosionsgefahrdeten Industriegebieten sowie innerhalb von
Kontrollzonen ist verboten.

Flugmodelle iiber 25kg benétigen eine Betriebsgenehmigung des Osterreichischen Aero Clubs

Ist die Drohne mit Kameras ausgestattet, gilt diese als unbemanntes Luftfahrzeug der Klasse 1
und bendtigt daher eine Betriebsbewilligung der Austro Control GmbH.

Ist die Drohne mit Kameras ausgestattet, gelten hinsichtlich des Datenschutzes die bestehenden
Regeln fiir Videokameras. 267 Demnach ist die Videoiliberwachung von offentlichem Grund oder
Privatgrund anderer Personen, sowie anderer Personen, sofern keine Einverstandnis obliegt, nicht
zulassig.

Eine Haftpflichtversicherung, geméaR den Bestimmungen des Luftfahrgesetzes, ist Pflicht, da

Drohnen kollidieren kénnen und Schaden an Personen und Sachen anrichten kénnen.

265 \/gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (0.J.a), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

26 \/gl. Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (2018), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

267 \/gl. Datenschutzbehérde Republik Osterreich (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
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Die Vorteile hinsichtlich der Zustellung von Paketen mittels einer Drohne liegen vor allem darin, dass die
Zustellung dadurch automatisch, gerauschlos und ohne Umwege erfolgt. Vor allem schwer zugéangliche
Orte profitieren von einer schnellen Zustellung. Man erhofft sich mit dieser Technologie eine Reduktion der

Lieferzeiten, mehr Flexibilitat beim Ausliefern und eine Entlastung des herkémmlichen Verkehrs.268

9.3 Tube-Technologie

Eine andere Mdglichkeit, mit Zustellungen dem herkdmmlichen Stral3enverkehr auszuweichen, ist es, die

Zustellung unterirdisch durchzufihren.

Das Logistikunternehmen DHL forscht gemeinsam mit dem Britischen Unternehmen Mole Solutions Ltd.
an einer unterirdischen Mdoglichkeit, Pakete zuzustellen. Dabei handelt es sich um ein modular
aufgebautes, geschlossenes Réhrensystem, in dem ein unbenannter Schlitten auf elektrisch-magnetischen
Schienen Pakete transportiert. An festgelegten Platzen, beispielsweise im Stadtzentrum, kann der
Transportschlitten stoppen und automatisiert Waren laden oder entladen. Das Konzept gibt es in mehreren

GroRenordnungen, bis hin zum Transport von Frachtcontainern.269

Ein &hnliches Prinzip wurde auch von Amazon patentiert. Der Unterschied zum Konzept von Mole Solutions
besteht darin, dass von Mole Solutions keine Plane bekannt sind, die unterirdischen Tunnel auch zu
Privathaushalten zu verlegen, um eine breite Verteilung der Pakete sicherzustellen. Das Patent von
Amazon deckt auch diesen Faktor ab. Amazon mdchte mit dem Patent ein gesamtes und flachendeckend
ausgepragtes unterirdisches Transportsystem sicherstellen. Die Pakete sollen dabei unterirdisch tber ein
Schienensystem oder Uber Forderbéander transportiert werden. Eine flachendeckende Verbindung von
Verteillagern und Privathaushalten stellt sicher, dass der gesamte Transportweg des Paketes ber dieses
unterirdische Tunnelsystem sichergestellt werden kann. Das Paket legt unterirdisch entsprechend der

schnellstmdglichen Transportzeit den geeignetsten Weg zurtick.27°

Die Abbildung 57 beschreibt das Prinzip der unterirdischen Zustellung von Amazon anhand eines

Auszuges aus dem Patent.
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Abbildung 57: Zustellung der Pakete Uber ein unterirdisches Netzwerk von Amazon,
Quelle: Cai Xiaoshan (2016), Dedicated Network Delivery Systems, Amazon Technologies, Inc. (Anmelder), Schutzrecht US 9 505
559 B1, S.3.
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268 \/gl. Winlocal GmbH (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
269 \/gl. Molesolutions (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
270 Cai Xiaoshan (2016), Schutzrecht US 9 505 559 B1, S.1ff.
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Das Schweizer Unternehmen ACargo Sous Terrainfi welches von vielen weiteren, renommierten Schweizer
Unternehmen finanziert wird, arbeitet an einem Gesamtlogistiksystem, das sowohl Langstrecken-
Frachttransporte, als auch den innerstadtischen Pakettransport unterirdisch sicherstellen will. Uber ein
Tunnelsystem sind sowohl einzelne innerstadtische Verteillager, als auch lange Strecken zwischen
einzelnen Stadten miteinander verbunden. Lediglich der Transport vom nachstgelegenen Verteillager zum
Paketempféanger wird noch uber herkdmmliche Pakettransportdienstleistungen abgewickelt, bzw. in
Zukunft intelligent Uber autonome Zustellfahrzeuge erledigt. Bis 2030 ist ein erster, 70km langer
Streckenabschnitt von Zirich nach Harkingen-Niederbipp vorgesehen. Zudem sind in diesem Abschnitt
mehrere Zwischenstationen und Knotenpunkte in Form von Verteillagern geplant, an denen die Pakete
abgeholt oder dem System zugefiihrt werden kénnen. Spéater sollen die Tunnel tUber einen grof3en Teil der
Schweiz erweitert werden. Innerhalb des Tunnels bewegen sich die Pakete auf unbemannte
Fahrzeuggestelle, die sich auf mehreren Bahnen frei bewegen kénnen. Kleine Pakete kénnen auf einer

zusatzlich im Tunnel platzierten Hangebahn doppelt so schnell beférdert werden.27!

Das gesamte City Logistik System von Cargo Sous Terrain ist in Abbildung 58 ersichtlich.
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Abbildung 58: City Logistik Konzept von Cargo Sous Terrain,
Quelle: Cargo Sous Terrain (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

Eine erste Machbarkeitsstudie zeigt, dass fir die erste, 70km lange Strecke Investitionen von ca. 3,5
Milliarden Franken (ca. 3,2 Milliarden 0) notwendig sind. Trotz der enormen Kosten soll das Projekt den

Initiatoren zufolge bereits nach vier Jahren rentabel sein.?72

Das Potenzial unterirdischer Transportsysteme erkannte auch der Visiondr Elon Musk. Um solche
Tunnelkonzepte zukiinftig einfacher finanzieren zu kénnen, griindete er das Unternehmen A T hBering
Companyfi Der Grund, warum sich Tunnelkonzepte bislang noch nicht durchsetzen konnten, liegt an den

enormen Kosten fiir die Errichtung der Tunnel.?”3

271 ygl. Cargo Sous Terrain (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
272 \/gl. Welt.de (Hrsg.) (2016a), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
213 yvgl. Boring Company (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
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Die Tunnelbohrung belauft sich auf etwa eine Milliarde Dollar pro Meile. Mit der Boring Company entwickelt
man ein Bohrsystem, das die Kosten der Tunnelbohrung um den Faktor zehn oder mehr verringert.
Dadurch sollen Tube-Transportkonzepte attraktiver werden. Das Unternehmen plant selbst ein City Logistik
Konzept, vorrangig jedoch fur den Personenverkehr. Der Vorteil von Tunneln liegt einerseits darin, dass im
Zuge von Tunneltransporten beliebig viele unterirdische Transportebenen errichtet werden koénnen.
AuRerdem entlasten diese den Verkehr auf der Oberflache enorm und es entstehen weder optisch stérende
Eindriicke, noch Larmbelastungen fir den Menschen. Bezlglich der Preise fur den Service mittels der
Boring Company kann noch keine Aussage getroffen werden, diese sollen sich aber im Vergleich zu

aktuellen Losungen nicht erhéhen.?74

In einem Interview fihrt der Grinder Elon Musk weiter aus, warum er Tunnelkonzepte als ein viel
geeigneteres Transportmittel als fliegende Transportkonzepte halt. Seiner Aussage nach seien fliegende
Konzepte zwar interessant, allerdings weisen diese entscheidende Nachteile auf. Einerseits sind diese sehr
laut und starker Wind kann ein grof3es Problem darstellen. Aul3erdem sieht er es nicht als Losung des City
Logistik Problems, all den Verkehr einfach Uber unsere Képfe zu verlagern. Zudem besteht eine grolRe
Gefahr fir den Menschen im Falle eines Defektes oder einer Kollision eines fliegenden Fahrzeugs. Dieses

Risiko wird nattrlich erhéht, je mehr solcher Fahrzeuge eingesetzt werden.?7>

9.4 Selbstfahrende Fahrzeuge

Der Begriff des autonomen Fahrens, bzw. selbstfahrender Fahrzeuge ergibt sich aus der Definition des
Automatisierungsgrades, der dahintersteckt. Im Falle der selbstfahrenden Fahrzeuge befindet sich der
Aut omati sierungsgrad bereits auf dem Level Avol

cbergeordnet 8h Gesetzesi.

Ein Selbstfahrendes Fahrzeug ist ein Vehikel, das mit umfangreicher Technologie ausgestattet ist, sodass
kein aktives Eingreifen eines Menschen mehr notwendig ist. Autonom ist aber nicht gleich autonom i man
unterscheidet hinsichtlich des Automatisierungsgrades insgesamt funf verschiedene Stufen. Wahrend die
vier ersten Automatisierungsstufen nur durch eine Teilautomatisation unterstiitzen, spricht man von der

letzten Automatisierungsstufe von der Vollautomatisation.2?”

Die einzelnen Automatisierungsgrade sind in Abbildung 59 ersichtlich.

274 yvgl. Boring Company (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

275 ygl. TED Conferences LLC (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

276 \gl. Maurer Markus, Gerdes J. Christian, Lenz Barbara, u.a. (2015), S.10.

277 ygl. Ranft Florian, Adler Martin, Diamond Patrick, u.a. (2016), S.9, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
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Fallback
Steering, Monitoring performance System
SAE acceleration, driving of dynamic capability
Level Name deceleration environment driving task  (driving modes)

No automation
the full-time performance by the human driver of all aspects of
the dynamic driving task, even when enhanced by waming or
intervention systems

n/a

Driver assistance
the driving mode-specific execution by a driver assistance system
of either steering or acceleration/deceleration using information Some driving
about the driving environment and with the expectation that the modes
human driver perform all remaining aspects of the dynamic
driving task.

the driving mode-specific execution by one or more driver
assistance systems of both steering and acceleration/deceleration Some driving
using information about the driving environment and with the modes
expectation that the human driver perform all remaining aspects

of the dynamic driving task

Human monitors environment

) er will respond appropriately tc modes
request to intervene

Car monitors environment

) ving task under all roadway and
environmental conditions that can be managed by a human dri

Abbildung 59: Automatisierungsgrade.
Quelle: Ranft Florian, Adler Martin, Diamond Patrick, u.a. (2016), Freeing the Road i Shaping the future for autonomous vehicles,
S.10.

Die Technologie der autonomen Fahrzeuge ist aktuell sehr attraktiv. Alleine in Deutschland haben im Jahr
2014 nach Angaben einer Studie 262 Unternehmen an autonomen Fahrzeugen geforscht.?’® Trotz der
intensiven Forschung an dieser Technologie, wird diese auch in der aktuellen Version des Gartner Hype
Cycles so eingeschatzt, dass die Technologie noch mindestens zehn Jahre braucht, um sich am Markt
durchzusetzen. Der Gartner Hype Cycle ist eine bibliometrische Methode, den Entwicklungsstand einer

Technologie einzuschatzen. Der Hype Cycle fiir das Jahr 2018 ist in Abbildung 60 dargestellt.

278 \/gl. Ranft Florian, Adler Martin, Diamond Patrick, u.a. (2016), S.23, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
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Abbildung 60: Gartner’s Hype Cycle 2018,
Quelle: Ramsey Mike (2018), Onlinequelle [Stand 20.11.2018].

Die Grunde fur diese lange Entwicklungszeit liegen allerdings weniger in der Funktionalitat der Technologie,
sondern viel mehr in rechtlichen Belangen und in der Sicherheit. Wie Elon Musk in einem Interview sagt,
ist die Technologie an sich schon sehr weit ausgereift. Im Zuge des Interviews wird sogar eine erfolgreiche
Probefahrt auf einer befahrenen StralRe mit einem autonomen Fahrzeug der Marke Tesla demonstriert.
Laut Musk ist die Technologie auch bereits zu 99% zuverlassig und sicher. Allerdings geht es dabei um
Menschenleben. Eine 99%ige Sicherheit ist dementsprechend noch immer viel zu riskant. Erst wenn
behauptet werden kann, dass in 100 oder 1000 Menschenleben maximal einmal ein Problemfall eintreten

kann, ist das Prinzip der autonomen Fahrzeuge als sicher fiir den Einsatz in Masse einzustufen.2”®

Der gesellschaftliche Faktor autonomer Fahrzeuge ist ebenfalls nicht zu unterschatzen. Wéahrend diese
Technologie einen grofRen gesellschaftlichen Nutzen erzeugt, entstehen gleichzeitig auch grof3e Risiken.
Eine dieser Risiken ist die sogenannte Roboterisierung und dem damit verbundene Schwund gewisser
Berufsgruppen. Bei einer Leistungssteigerung von theoretisch ca. 350% von autonomen Fahrzeugen im
Vergleich zu Berufskraftfahrern, die noch manuell fahren, wird sich in Zukunft bei den meisten
Transportunternehmen nicht mehr die Frage stellen, ob menschliche Arbeitskrafte bendétigt werden. Das
Aussterben dieser Berufsgruppe kann weiter zur Folge haben, dass sich dies sehr negativ auf
Beherbergungsbetriebe, Raststatten oder Tankstellen auswirkt. Einen weiteren Nachteil stellt der
Datenschutz dar. Einer Studie zufolge werden bereits jetzt schon massig Benutzer- und Fahrzeugdaten
von den Herstellern der Fahrzeuge gesammelt. Mithilfe dieser Daten und der Technologie der autonomen

Fahrzeuge ist es sogar mdglich, das Fahrzeug aus der Ferne teilweise zu steuern oder anzuhalten.280

Vor allem aber ist die Rechtslage hinsichtlich der selbstfahrenden Fahrzeuge noch sehr grenzwertig. Vor
allem ist die Thematik rund um die Haftung im Zuge eines Unfalls noch weitestgehend ungeklart. Diese

sieht aktuell vor, dass nach einem Unfall, bei dem ein Dritter zu Schaden kommt, in erster Linie der Halter

29 ygl. TED Conferences LLC (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].
280 vgl. Vaid Kamal (2018), S.39ff.
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des Fahrzeuges zur Verantwortung gezogen wird. Dieser Schaden kann aber in vielen Fallen, vor allem
wenn es sich um einen mechanischen Defekt handelt, relativ leicht dem Herstellers nachweisen werden,
sodass die Haftung auf diesen tibergeht. Wesentlich schwieriger wird es allerdings, wenn die Ursache des
Unfalls von einem Fehler in der Software oder von einem falschen Eingreifen der Assistenzsysteme
ausgeht. Firr den Halter des Fahrzeuges wird es in solchen Fallen unheimlich schwierig, einen Fehler des
Herstellers nachzuweisen. Es ist also zu befirchten, dass der Halter des Fahrzeuges in vielen Féllen auf
dem Schaden sitzen bleibt und fur Unfélle haftet, ohne diesen auch nur irgendwie hervorgerufen zu

haben.281

Neben diesen Nachteilen sind die Vorteile der autonomen Fahrzeuge allerdings auch bemerkenswert. Elon
Musk spricht im Interview sogar von einer Revolution. Demnach ist es seiner Ansicht nach nur noch eine
Frage der Zeit, bis sich im Zuge der Etablierung autonomer Fahrzeuge eine Shareeconomy entwickelt.
Zwar werden sich die Anschaffungskosten solcher Fahrzeuge im Vergleich zu aktuell erhaltlichen Modellen
anfanglich erhohen, allerdings kénnen die Fahrzeuge, sofern diese nicht vom Eigentiimer selbst bendtigt
werden, flir Servicedienste anderer Menschen verwendet werden, um so die Anschaffungskosten des

Fahrzeuges wieder zu refinanzieren. AuBerdem wirde sich dies auch 6kologisch sehr positiv auswirken.?82

Weitere Vorteile sind auch die steigende Verkehrssicherheit. Autounfdlle sind nach wie vor die
Todesursache Nummer eins fur junge Leute, was groRteils auf menschliches Versagen und Uberschitzung
zurtckzufihren ist. Dieser Faktor kann mit der autonomen Technologie massiv reduziert werden. Der
Komfort ist aber wahrscheinlich der Faktor, der am meisten von der Technologie profitiert. Das Verreisen
wird dadurch unheimlich angenehm. Mit der Technologie ist es mdglich, in ein Fahrzeug einzusteigen und

einzuschlafen und beim gewiinschten Zielort wieder aufzuwachen.?83

Hinsichtlich der City Logistik beherbergt diese Technologie ebenfalls unheimliches Potenzial. Viele
Unternehmen arbeiten an Lésungen fir die Paketzustellung, basierend auf selbstfahrenden Fahrzeugen.
Auch hierzu arbeitet die Osterreichische Post AG in Kooperation mit der TU und mehreren anderen
Unternehmen an einem Konzept, dies zu bewerkstelligen. Das vollautonome Fahrzeug wird dabei in einer
Postfiliale oder vom Postboten mit einem Paket befillt, der Roboter féhrt anschlielend mit
Schrittgeschwindigkeit durch die Stadt. Beim Paketempfanger angekommen erhdlt dieser eine
automatisierte SMS, dass das Paket angekommen ist, dieser kann das Paket anschlieend entnehmen.
Im Anschluss ist das Fahrzeug bereit, den nachsten Auftrag anzunehmen und neu befiillt zu werden. Das

Fahrzeug wird dabei vollstandig elektrisch betrieben.?8

Das autonome Fahrzeug der Post ist in Abbildung 61 dargestellit.

21 y/gl. Lutz Lennart S., Tang Tito, Lienkamp Markus (2012), S.8.

282 \/gl. TED Conferences LLC (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 19.11.2018].

283 vgl. Vaid Kamal (2018), S.51ff.

284 \/gl. Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2017a), Onlinequelle [Stand 20.11.2018].
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Abbildung 61: Autonomes Fahrzeug der Osterreichischen Post AG,

Quelle: Osterreichische Post AG (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 20.11.2018].

An ahnliche Fahrzeugen wird von unzdhligen Unternehmen geforscht, wie beispielsweise vom

Unternehmen AStarship Technologiesfi das vom Skype-Griinder Ahti Heinla gefiihrt und von Unternehmen

wie Daimler finanziert wird.?8> Das Fahrzeug ist in Abbildung 62 ersichtlich.

Abbildung 62: Autonomes Fahrzeug von Starship Technologies,
Quelle: Welt.de (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 20.11.2018].

285 vgl. Daimler (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 20.11.2018].
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9.5 Lastenrader

Ein Lastenrad ist ein Fahrrad, das speziell fir den Transport von Lasten ausgelegt ist und mit
Abstellméglichkeiten ausgestattet ist. Im Sinne der City Logistik gewinnen solche Lastenrader immer mehr
an Bedeutung, vor allem, da in stadtischen Gebieten immer ofter Einfahrverbote oder beschrénkte
Lieferzeitfenster eingefiihrt werden. Das Lastenrad stellt dabei eine sehr umweltfreundliche Alternative zu

anderen StralRenfahrzeugen, die zur Auslieferung von Paketen verwendet werden, dar.?6

In Koln beispielsweise wird angedacht, einen stédtischen Lastenradverleih einzufihren, der von
Privatpersonen, sowie fiir Gewerbebetriebe benutzt werden kann. Durch diese umweltfreundliche Form
des Giitertransports erhofft man sich eine signifikante Reduktion der negativen Effekte im motorisierten
StralBenverkehr. Bei einer zusétzlichen Ausstattung der Lastenrader mit einem Elektromotor, der beim
Treten unterstitzt, steigt die Leistungsfahigkeit weiter an. Der Cargo Cruiser von UPS, der in Dortmund
getestet wurde, ist ein gelungenes Beispiel eines funktionierenden Lastenrades. Dabei handelt es sich um
ein elektrisch unterstitztes Lastenfahrrad mit einem Ladevolumen von 2,2m?3 und einer méglichen
Zuladung von 300kg. Das Fahrzeug wird dabei von einem Transporter besttickt, der sich am Rande der

Innenstadt befindet.287

Der Cargo Cruiser von UPS ist in Abbildung 63 dargestellt.

Abbildung 63: UPS Cargo Cruiser,
Quelle: AGORA Kéln (2015), Verkehr des guten Lebens i Ein nachhaltiges Mobilitétskonzept fur Kéln, Kapitel 2.8.3.1.

Neben der Umweltfreundlichkeit liegt ein weiterer grof3er Vorteil von Lastenréadern im stadtischen Raum in
der Geschwindigkeit der Zustellung. Im Jahr 2005 gab es im britischen Fernsehen einen Vergleich
zwischen Auto, FuRgénger und Fahrrad in der Londoner Innenstadt zur Rush Hour entlang der Strecke des
Stadtmarathons. Das Ziel dabei war, herauszufinden, wer schneller ist. Demnach verlor das kleine Auto
(Fiat Panda) weit abgeschlagen. Je naher man dem Stadtkern kommt, desto grol3er werden die Nachteile
eines Autos. Noch extremer wird der Vergleich, wenn man von Zustellungen von Tur zu Tur spricht. In
diesen Situationen ist das Auto in der Stadt im Schnitt unglaublich langsam und verliert im Vergleich zum

Fahrrad deutlich.288

286 \/gl. Pocket Beuth (2016), S.30.
27 \gl. AGORA Koln (Hrsg.) (2015), Kapitel 2.8.3.1.
288 \/gl. Gleich Clemens (2012), Abschnitt 7.
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Im Jahr 2017 startete das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR) ein Foérderprojekt, das zum
Ziel hat, verschiedene Lastenrader zu testen und so die Attraktivitat fir gewerbliche Zwecke darzulegen,
die Umwelt massiv zu entlasten. Es wurden im Zuge des Projektes 23 verschiedene Lastenradmodelle
gesammelt, die Testpersonen aus Betrieben ganz nach individueller Transportanforderung zur Verfligung
gestellt werden. Darunter befinden sich auch besonders einsteigerfreundliche Versionen ohne hohe

Investitionskosten. Die Erfahrungen mit dem Lastenrad werden dabei genau aufgezeichnet.28°

Einer Studie der Forschungsgesellschaft fir Mobilitdt zufolge kénnten ca. 25% aller Fahrten des
gewerblichen Lieferverkehrs problemlos mit dem Lastenrad erfolgen. Vor allem im Food-Delivery Sektor
spielen Rader in stadtischen Gebieten bereits eine sehr gro3e Rolle. DHL ist sehr erfolgreich im Einsatz
von Lastenradern. Beispielsweise sind von DHL bereits 33 Lastenrader allein in niederlandischen Stadten

im Einsatz.290

In Abbildung 64 ist das entsprechende Lastenrad von DHL abgebildet.

Abbildung 64: Lastenrad von DHL,
Quelle: Wrighton Susanne, Reiter Karl (2016), Onlinequelle [Stand 21.11.2018]

Auch in Wien wird der Einsatz von Lastenradern gefordert. Seit Méarz 2017 werden Investitionen in
Lastenrader finanziell mit bis zu 50% oder 1.0 0 0 U g e P'Dantt svirdtallerdings nur ein geringer Teil
des Kaufpreises eines solchen Lastenrades fiir gewerbliche Zwecke finanziert. Der Kaufpreis eines solchen
Rades bel&2uft sich | e nacAuReMerdsad die Lastenragdr aubein@amakimaleO . 0 0 0 U
Hochstgeschwindigkeit von 32km/h beschrankt. Eine Anhebung dieser Geschwindigkeit wiirde die Leistung

dieser Transportmethode weiter erhéhen und die Technologie attraktiver machen.292

Rechtlich ist die Situation mit Lastenradern ebenfalls sehr entspannt. Zum Grof3teil gelten die gleichen
Vorschriften wie fir herkdmmliche Fahrrader. Auch Lastenrader diirfen Radwege benutzen oder am
rechten Fahrbahnrand an wartenden Autos langsam vorbeifahren. Sofern Fuf3ganger nicht behindert

werden, dirfen Lastenrader auch auf Gehwegen halten und parken.2%3

289 ygl. DLR (Hrsg.) (2017), Onlinequelle [Stand 21.11.2018].

2% ygl. Wrighton Susanne, Reiter Karl (2016), Onlinequelle [Stand 21.11.2018].
291 ygl. Verkehr Fachzeitschrift (Hrsg.) (2017), S.5.

292 \/gl. Bundesverband Paket & Express BIEK (Hrsg.) (2017), S.71.

293 ygl. Verkehrsclub Deutschland (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 21.11.2018].
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Hinsichtlich der Beschaffenheit diirfen Lastenrader das MalR 2,5m in der Héhe und 4m in der L&nge nicht
Uberschreiten. Einspurige Lastenrader durfen nicht breiter als 1m, mehrspurige Lastenrader nicht breiter
als 2m sein. Hinsichtlich der Be- und Entladevorgange auf Ladezonen gelten dieselben Vorschriften wie
fir Kraftfahrzeuge. In FuBgéngerzonen, in denen auch Fahrradverkehr oder Lieferverkehr erlaubt ist,

durfen auch Lastenrader fahren.2%4

9.6 Pakete Mitfahrgelegenheit

Das Technologiekonzept von Paketmitfahrgelegenheiten

E c o n o.mDabei handelt es sich nicht direkt um eine Transporttechnologie, sondern um
Softwareplattformen, die Angebot und Nachfrage zusammenfiihren und somit wesentlich effizientere
Zustellungen erméglichen. Renommierte Unternehmen wie AJberfioder AAirbnbfihaben jeweils ihren Markt
mit diesem Sharing-Prinzip revolutioniert. Das Unternehmen Uber besitzt weder Fahrzeuge, noch
Infrastruktur und zahlt zu den gréRten Unternehmen in der Mobilitatsbranche. Ahnliches gilt fiir Airbnb. Das
Unternehmen ist die grof3te Hotelkette, ohne auch nur selbst ein einziges Hotel oder Bett zu besitzen. Die

Unternehmen sind also weitestgehend dematerialisiert.2%

Einer Studie von APricewaterhouse Coopersii zufolge haben in Osterreich im Jahr 2017 ca. 47% der

Einwohner einen Sharing-Dienst in Anspruch genommen i Tendenz steigend. 23% haben sogar selbst ein

Sharing-Angebot abgegeben. Im Schnitt werden Sharing-Dienste 31-mali m Jahr benut zt

Person innerhalb eines Jahres dafiir ausgegeben. Am haufigsten werden Sharing-Dienstleistungen in den
Bereichen AMedia umMot €ns euwtnai nUmetnretrik,cnAted und

Anspruch genommen. Entsprechend der Studie liegen die gro3ten Vorteile der Sharing-Dienstleistungen
in dem besseren Preis-Leistungs-Verhaltnis, in der verbesserten Beriicksichtigung von Umweltschutz und
Nachhaltigkeit, sowie in der verbesserten persénlichen Interaktion mit anderen Menschen. Die Nachteile
kénnen in der Haftung im Problemfall, sowie in Sicherheitsbedenken und in Bedenken hinsichtlich der

Quallitatsstandards ausgemacht werden.296

294 ygl. Verkehrsclub Deutschland (Hrsg.) (0.J.), Onlinequelle [Stand 21.11.2018].
2% \/gl. Stember Jirgen, Eixelsberger Wolfgang, Spichiger Andreas (2017), S.154ff.
2% v/gl. Beutin Nikolas (2017), S.21f.
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Die Zahlen der Studie sind in den Abbildungen 65 und 66 ersichtlich.

49% plan to use a Share

Economy offer within the next year

L 5 3 % of users are between

18 and 39 years old

23 % have provided a Share

Economy offer during the last year

i erage spent T4/ avera
€574.... ) 31x

on Share Economy offers per user Share Economy offers
within one year within one ye

%
2 8 0 plan to provide a Share

Economy offer within the next year

Most used Share Economy offers by Austrians

o Media and . Hotelsand Automotive and
- ‘ Entertainment -l Accommodation Transportation

(20%) (20%)

(28%)

Abbildung 65: Share Economy 2017 i Studie in Osterreich,
Quelle: Beutin Nikolaus (2017), Share Economy 2017 i The new business model, Pricewaterhouse Coopers GmbH, S.21.

Advantages (users perceive) of Share Economy
I L

|
5 4% agree that Share 3 1 % agree that 3 0 % agree that Share

Economy offers a better price- Share Economy offers pay more Economy offers a more personal
performance-ratio attention to environmental direct interaction between
protection and sustainability consumers and providers

Disadvantages (users perceive) of Share Economy

o (1)
5 4% raise concerns 3 3 /O have concerns 3 0 /o perceive the

g g not clearly defined regarding security lack of quality standards as key
liabilities in case of issues and disadvantage
damages

Abbildung 66: Share Economy 2017 i Studie in Osterreich i Vor- und Nachteile,
Quelle: Beutin Nikolaus (2017), Share Economy 2017 i The new business model, Pricewaterhouse Coopers GmbH, S.21.

Nach dem Erfolg solcher Sharing-Dienstleistungen in einigen Branchen gibt es bereits Unternehmen, die
hinsichtlich der City Logistik an Sharing Losungen zur Paketzustellung arbeiten. Das deutsche
Unternehmen ATiramizoofihat eine Plattform entwickelt, mit der es erméglicht wird, Same Day Zustellungen
in einem gewiinschten Zeitfenster durchzufiihren. Erméglicht wird dies einerseits mit der Kooperation einer
Vielzahl an Kurierunternehmen, die in einer Datenbank gespeichert sind, andererseits mit der Kooperation
mit verschiedenen Handelsunternenhmen, zum Beispiel AMedia Marktfi AConradfioder AMercedesf Wird bei
diesen Handlern eine Ware bestellt und die entsprechende Zustelloption ausgewahlt, erhalt Tiramizoo alle
Informationen Uber den Lieferauftrag. Wahrend vom Handler die Waren zusammengestellt werden,
ermittelt die Software von Tiramizoo aus der Kurierdatenbank die geeignetste Zustellvariante unter
Berlcksichtigung von Sammelbestellungen mithilfe von GPS Daten. Der entsprechende Kurier wird
informiert und kann auswahlen, ob er den Auftrag annimmt, oder ablehnt. Lehnt dieser den Auftrag ab, wird
ein anderer, geeigneter Kurier beauftragt. Wird der Auftrag angenommen, wird die Ware von ihm beim
Héandler abgeholt und rechtzeitig ausgeliefert. Mittlerweise kdnnen bereits 160 Grol3stadte mit dem Service

von Tiramizoo abgedeckt werden. 3000 Kuriere sind schon in der Datenbank von Tiramizoo vertreten.2%”

297 \gl. Tiramizoo (Hrsg.) (0.J.a), Onlinequelle [Stand 24.11.2018].
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Die Preise fur den Service von Tiramizoo variieren je nach zuzustellender Ware. Beispielsweise wird beim
Elektronikhandler AConradfider Same DayDe |l i very Service durch Tiramizoo

19,9904, je nach Gewicht und Gr°Ce®der zuzustellenden

Michael Lohr, der Grinder von Tiramizoo, meint in einem Interview, dass er daran arbeite, dass zukuinftig
auch Privatpersonen als Kuriere Pakete ausliefern kénnten und mit Auftrdgen von Tiramizoo versorgt
werden konnten. Der Vorteil liegt seiner Ansicht nach klar in der Sammlung der Bestellungen. Ein Kurier,
der Pakete fir Tiramizoo ausliefert, kann in etwa 20-40 Pakete pro Tag zustellen. Die Software habe das
Potenzial, durchschnittlich 20-30 private Einkaufsfahrten zu ersetzen und wiirde somit sowohl den Verkehr,

als auch die Umwelt stark entlasten.29®

Nach demselben Prinzip funktioniert das Konzept des Lieferdienstes ASharedloadfi Es wird eine Plattform
zur Verfigung gestellt, die Angebot und Nachfrage zusammenbringt. Private oder gewerbliche Fahrer
konnen sich registrieren und Pakete ausliefern. Ein Bewertungssystem nach der Auslieferung soll dazu
sicherstellen, dass die Qualitat stimmt. Ob der Empfanger unter den Bedingungen des Kuriers den Auftrag

annimmt, entscheidet er stets selbst.300

9.7 Packstation

Die Packstation ist ein City Logistik Konzept, dass zwar nicht direkt den Transport revolutioniert, allerdings
die Zustellungen wesentlich effektiver gestalten kann. Die Packstation ist vom Prinzip her ein
Schlie3fachsystem, das von vielen Kunden gemeinsam genutzt wird. Der City-logistische Sinn hinter
diesem System ist das Wegfallen der letzten Meile, die mit 50% des Kostenanteils an der gesamten
Lieferung die kostenintensivste ist. Der Zustelldienstleister muss beim Einsatz von Packstationen das Paket
nicht mehr bis zur Haustire liefern, sondern nur bis zur nahegelegenen Packstation. Dort kann dieser in
einem Zug eine Vielzahl an Paketen zustellen. Der letzte Schritt liegt anschlieBend beim Kunden selbst.
Dieser holt sein Paket in der entsprechenden Packstation ab. Im Zuge einer Zustellung zu einer Packstation
kann der Kunde selbst bestimmen, zu welcher Packstation sein Paket geliefert werden soll. Das System
ist mit einem smarten, elektronischen Schloss ausgestattet. Wird das Paket in einer Packstation hinterlegt,
wird der Kunde mit einer Benachrichtigung via SMS informiert, dass das Paket in der Packstation
angekommen ist. Vom Prinzip der Packstationen profitiert sowohl der Kunde, als auch der
Zustelldienstleister. Der Zusteller profitiert davon, dass es zu keiner Zustellung mehr kommt, an denen der
Empfanger nicht anwesend ist. So kdnnen Fahrten eingespart werden und die Lieferzeiten sehr flexibel
gestaltet werden. Die Zustelldauer und Zustellkosten werden ebenfalls massiv reduziert. Der Kunde
profitiert von einer weiteren Zustelloption, durch die seine Anwesenheit bei der Zustellung nicht benotigt

wird und er seine Pakete rund um die Uhr abholen kann.30%

2% \/gl. Tiramizoo (Hrsg.) (0.J.b), Onlinequelle [Stand 24.11.2018].
29 Vgl. Reuter Benjamin (2012), Onlinequelle [Stand 24.11.2018].
300v/gl. Jaklitsch Markus (2014), Onlinequelle [Stand 24.11.2018].
301 vgl. Julian Erd (2015), S.81f.
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Auch in 6kologischer Hinsicht sind die Vorteile von Packstationen deutlich erkennbar. Durch die Einsparung
von Zustellfahrten in der Innenstadt kénnen Ressourcen gespart und Emissionen reduziert werden. Laut
einer Studie in K&ln im Jahr 2006 konnten alleine durch die Installation von 26 Packstationen 35.000km

Fahrleistung gespart werden.302

Vorreiter bei der Errichtung der Packstationen ist das deutsche Logistikunternehmen AHL#A Die ersten
Packstationen wurden von DHL 2001 installiert. Bis 2005 stieg die Zahl der errichteten Packstationen
bereits auf 600 Stiick mit ca. 300.000 registrierten Benutzern. Zudem wurden solche Packstationen auch

auf Firmengelanden groRBer Konzerne, wie beispielsweise bei Microsoft, errichtet.303

Eine solche Packstation des Unternehmens DHL ist in Abbildung 67 ersichtlich.

Abbildung 67: DHL Packstation,
Quelle: Allen J., Thorne G., Browne M. (2007), BESTUFS - Praxisleitfaden fiir den stéadtischen Guterverkehr S.48.

Der Erfolgbliebal | er di ngs nicht unerkannt. Auch Amazon hat da

Del i ver y L ogene Packstatien entwickelt,die in London und in den USA getestet wird.304

Einer Studie zufolge kann eine 94%ige Zufriedenheit von Kunden mit Packstationen nachgewiesen werden.

14% der Nutzer einer Packstation geben diese sogar als primares Lieferziel an.305

Hinsichtlich der Packstationen hat die Stadt KdIn ein Konzept erarbeitet, welches vorsieht, dass zukiinftig
in jeder Stralle oder in jedem StralRenabschnitt Packstationen installiert werden. Diese kdnnen Uber
umweltfreundliche Lastenrader befiillt werden. Dass Transporter der Paketdienste in die Innenstadt fahren
mussen, soll zuklnftig nur noch die Ausnahme sein. Nur im Falle von mobilitatseingeschrankten Menschen
sollen die Pakete noch bis an die Tur geliefert werden. Im Regelfall soll das Paket von der sehr

nahegelegenen Packstation persénlich abgeholt werden.306

302 y/gl. Dasburg Nathaly, Schoemaker Jarl (2006), S.18.

303 v/gl. Allen J., Thorne G., Browne M. (2007), S.48.

304 vgl. Kontio Carina (2012), Onlinequelle [Stand 24.11.2018].
305 vgl. DHL (Hrsg.) (2016), S.5, Onlinequelle [Stand 25.11.2018].
306 vgl. AGORA KolIn (Hrsg.) (2015), Kapitel 2.8.3.2.
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10 METHODISCHE EXPERTENBEFRAGUNG

Wie in den Schritten drei, vier und finf des Uberarbeiteten Bewertungsmodells dargestellt ist, gilt es nach
Aufarbeitung der Kundenbedirfnisse und Technologieprinzipien, diese zu bewerten und zu konsolidieren.

Diese Bewertungsschritte werden in diesem Kapitel ausfihrlich erlautert.

10.1 Konzeptaufbereitung

Um die Bewertungsdurchfiihrung fir die Expertenbefragung zu vereinfachen, wurden, wie in Schritt drei
des Uberarbeiteten Bewertungsmodells beschrieben, die wichtigsten Informationen der
Technologiekonzepte3°? entsprechend aufbereitet und in einer Kurzfassung beschreiben. Zudem wurden
auch die zu bewerteten technologierelevanten3%® und kundenrelevanten3® Kriterien in einer Kurzfassung
dargestellt. Die erstellten Beschreibungen wurden den Experten im Zuge der Bewertung zur Verfligung
gestellt und dienen als Hilfestellung und dem schnellen Verstandnis. Die gesamten Kurzfassungen sind im
Anhang 2 in den Abbildungen 112 bis 134 ersichtlich.310

10.2 Aufbau der methodischen Expertenbefragung

Entsprechend dem Schritt vier des Uberarbeiteten Bewertungsmodells gliedert sich die Expertenbefragung
in zwei separate Bewertungsphasen. Im Zuge der ersten Bewertungsphase werden die
Technologiekonzepte zu den technologierelevanten Kriterien vor allem hinsichtlich der Leistungsfahigkeit,
Wirtschaftlichkeit und Machbarkeit bewertet. Im Zuge der zweiten Bewertungsphase werden die
Technologiekonzepte hinsichtlich der kundenrelevanten Kriterien bewertet, um die Technologien im
Anschluss auf die Kundenbedirfnisse mappen zu kénnen und mit den Ansichten der ausgearbeiteten

Persona zu vergleichen.

Zur Bewertung wird abermals das Online-To ol ASur veymonkeyid beederiiewerdent .

dieses Tools liegt vor allem darin, dass dadurch auch Experten herangezogen werden kénnen, mit denen
ansonsten eine Befragung sowohl aus zeitlichen, als auch aus ortlichen Griinden schwierig planbar wére.
AuRerdem ist es den Experten dadurch moglich, die umfangreichen Fragebdgen zeitlich sehr flexibel zu
beantworten. Die Befragung wurde auf Surveymonkey am 08.10.2018 aktiviert. Zum Start der Befragung
wurden samtliche Experten ausfihrlich zum Ablauf der Befragung eingeweiht, auRerdem wurden ihnen die
Dokumente, die im Zuge der Konzeptaufbereitung erstellt wurden, ausgehandigt. Die nachfolgende
Bewertung wurde von den einzelnen Experten individuell und zeitlich, sowie drtlich flexibel durchgefihrt.
Die Befragung Uber das Online-Tool wurde grundsatzlich anonym durchgefiihrt, jedoch wurden lediglich
die entsprechenden Experten Uber diese Befragung informiert. Mit zwei ausgewdahlten Personen wurde

zudem die Bewertung personlich unter Anwesenheit des Autors durchgefihrt.

307 Siehe Kapitel 9 Konzepte zu den Problemstellungen der City Logistik.
308 Siehe Kapitel 3.2 Kriterien zur Bewertung der Technologiekonzepte.
309 Sjehe Kapitel 8.2 Kriterien zur Bewertung der Kundenbediirfnisse.

%10 Siehe Anhang 2 i Konzeptaufbereitung in den Abbildungen 112 bis 134.
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Die Kommentare und Informationen der Experten, die zusatzlich zur Bewertung abgegeben wurden, sind

im Anhang 3 nachzulesen.311

Da die wissenschaftliche Arbeit nicht verdffentlicht werden soll, ist es vom Auftraggeber erwiinscht, dass
die Befragung nur an Experten aus dem eigenen Unternehmenskreis, sowie aus einem ausgewahlten Kreis
an Partnern, bzw. Vertretern aus Kooperationsunternehmen verschickt wird. Die Experten wurden vom
Unternehmen organisiert. Insgesamt wurden 18 Personen ausgewabhlt, die an der Bewertung teilnehmen
sollen, wobei elf Personen aus dem unternehmensinternen Expertenkreis und sieben Personen aus dem
unternehmensexternen Expertenkreis stammen. Fur die personliche Befragung wurde sowohl eine

unternehmensexterne, sowie eine unternehmensinterne Person ausgewahit.312

10.3 Auswertung und Konsolidierung der methodischen

Expertenbefragung

Der Zeitrahmen zur methodischen Expertenbefragung wurde am 31.10.2018 beendet. Insgesamt haben
14 der 18 Personen die Befragung durchgefihrt und beendet. Die gesamten Auswertungen der
Befragungen sind im Anhang 3 in den Abbildungen 135 bis 273 ersichtlich.313

10.3.1 Konsolidierung der Befragungsergebnisse

Der funfte Bewertungsschritt, die Konsolidierung der einzelnen Befragungsergebnisse, wurde direkt im
Online-Tool durchgefihrt. Die folgenden Darstellungen entsprechen bereits den konsolidiert

ausgewerteten Ergebnissen.

10.3.2 Auswertung der Drohnen-Technologie

Die Auswertung der Expertenergebnisse hinsichtlich der Drohnen-Technologie, dargestellt in Tabelle 7 und
Abbildung 68, zeigt vor allem im aktuellen Betrachtungszeitpunkt, dass die Technologie stark hinter dem
Standardzustellkonzept der Post angesiedelt ist. Vor allem die Flexibilitat bezogen auf das Transportgut ist
von den Experten sehr negativ bewertet worden. Dieser Nachteil wurde bereits im Zuge der
Technologierecherche festgestellt.31* Kein einziges Kriterium wurde besser als das Vergleichskonzept

bewertet.

Hinsichtlich des zukiinftigen Betrachtungszeitpunktes ist allerdings ersichtlich, dass die Experten in der
Drohnen-Technologie innerhalb der nachsten funf Jahre eine beachtliche Verbesserung in jeglicher
Hinsicht vermuten. Vereinzelt schatzt man die Technologie in funf Jahren sogar besser als die
Osterreichische Post ein. Vor allem die laufenden Kosten werden im Vergleich zur Post besser
eingeschatzt. Die zwei Kriterien AFlexibilitat bezog

werden allerdings weiterhin kritisch betrachtet.

%11 Sijehe Anhang3i Auswertung der Methodischen Expertenbefragung im Unterpu

32pj e im Anhang 3 im Unterpunkt APers°nliche Befragungii beschriebe
die Person 2 entspricht der unternehmensinternen Person.

313 Siehe Anhang 3 i Auswertung der Methodischen Expertenbefragung in den Abbildungen 135 bis 273.

314 Siehe Kapitel 9.2 Drohnen-Technologie.
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Auch hinsichtlich des Entwicklungsstandes der Technologie vermutet man einige Fortschritte. Wahrend
das Technologie Readiness Level aktuell auf knapp sechs geschatzt wird, was bedeutet, dass erste
Prototypen bereits im realitditsnahen Anwendungsumfeld getestet werden, schatzt man die Technologie in
finf Jahren bereits auf das TRL8 ein. Dies wirde bedeuten, dass die Technologie nahezu ausgereift fir

den Einsatz in Masse ist.

Technologiekonzeptbewertung

Drohnen-Technologie

Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten

laufende Kosten

Flexibilitdt Transportgut
Installationsaufwand

Technology Readiness

Tabelle 7: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung - Drohnen-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Technologiekonzeptbewertung - Drohnen-Technologie
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Abbildung 68: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm - Drohnen-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Hinsichtlich des Mappings und dem Vergleich zwischen der Technologie und den Kundenbedirfnissen des
Kundenprofils sind in vielerlei Hinsicht groRe Unterschiede festzustellen, wie in Tabelle 8 und Abbildung 69
zu erkennen ist. Sehr extrem machen sich die bei deAkzeftanaiit er i et
negativ bemerkbar, in denen die Erwartungen des Kunden und die Technologie stark auseinandergehen.
Allerdings schatzt man die Zustellgeschwindigkeit viel besser ein, als dies vom Kunden erwartet wird.
Interessant ist, dass auch die von den Experten eingeschétzte Zahlungsbereitschaft fir den Service einer

Drohnenzustellung Uber dem liegt, was der Kunde aktuell bereit ware zu bezahlen.
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Achsenpaar [Kriterium 1

Kriterium 2

Kundenbe
durfnis

Zustellgeschwindigkeit 7 Tage oder mehr

Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden

0

Flexibilitdt (Zeit) nicht gegeben

Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel

2,28

Flexibilitat (Ort) nicht gegeben

Flexibilitat (Ort) vollig flexibel

1,82

Auswirkungen Umwelt nicht beriicksichtigt

Auswirkungen Umwelt sehr genau berlicksichtigt

167

Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich

Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag

0,73

Akzeptanz sehr schwierig

Akzeptanz sehr einfach

1,98

Nl lwlNn]|e

Zahlungsbereitschaft ohne Versandkosten

Zahlungshereitschaft 15€ und mehr

523D

Tabelle 8: Mapping - Drohnen-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Drohnen-Technologie

-2,21

-2,35

-1,23 7

~@—Kundenbedlrfnis ==@=Technologie

Abbildung 69: Mapping i Diagramm - Drohnen-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

10.3.3 Auswertung der Tube-Technologie

Die Auswertung der Tube-Technologie in Tabelle 9 und Abbildung 70 zeigt, dass diese, ahnlich wie die

Drohnen-Technologie, in der aktuellen Sicht im Vergleich zur Post eher negativ abschneidet. Alle Werte

sind den Vergleichswerten der Post zum Teil deutlich unterlegen. Zu erwarten waren die beiden sehr

negativ bewertetenKr i t er i en

der Technologierecherche als problematisch erachtet.315

Betrachtet man den zuklnftigen Betrachtungszeitpunkt der Technologie, vermuten die Experten auch hier

eine enorme Verbesserung aller Kriterien. Sehr deutlich fallen diese i n

ALaufende

den

im Vorteil, wenn es nach Einschatzung der Experten geht.

315 Siehe Kapitel 9.3 Tube-Technologie.

Kriterien

Kieslaufenaeh Kasterssind sogar relativ zum Vergleichskonzept in Zukunft deutlich
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Die beiden Kriterien, die bereits im aktuellen Betrachtungszeitpunkt als kritisch erachtet wurden, stellen

weiterhin die Kriterien dar, die am kritischsten angesehen werden.

Zwar wird hinsichtlich des TRL ein gro3er Sprung erwartet, dennoch sieht man die Technologie noch in
einer sehr friihen Phase. Auch in finf Jahren wird die Technologie erst auf das TRL6,29 geschatzt, was
bedeutet, dass ein Prototyp vorhanden ist, wobei allerdings noch keine Erfahrungen aus Langzeittests

bekannt sind.

Technologiekonzeptbewertung

Tube-Technologie

Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten

laufende Kosten

Flexibilitat Transportgut
Installationsaufwand

Technology Readiness

Tabelle 9: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung - Tube-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Technologiekonzeptbewertung - Tube-Technologie
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Abbildung 70: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm - Tube-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Hinsichtlich des Mappings, ersichtlich in Tabelle 10 und Abbildung 71, ist auch bei dieser Technologie
erkennbar, dass die Unterschiede zwischen den Kundenerwartungen und der Technologie zum Teil stark
auseinandergehen. Zwar vermuten die Experten eine wesentlich schnellere Zustellung als vom Kunden
erwilinscht wird, dieser Vorteil relativiert sich allerdings schnell wieder durch die grof3en Nachteile anderer
Kriterien, wie etwa die Flexibilitdét bezogen auf den Ort, die extrem negativ bewertet wurde. Auch die

Akzeptanz wird von den Experten viel schlechter eingeschétzt, als vom Kunden erwinscht.
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Kundenbe
Achsenpaar |Kriterium 1 Kriterium 2 durfnis

1|Zustellgeschwindigkeit Gber 7 Tage Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden 0
2 |Flexibilitat (Zeit) nicht gegeben Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel 2,28
3| Flexibilitat (Ort) nicht gegeben Flexibilitat (Ort) vollig flexibel 1,82
4| Auswirkungen Umwelt nicht beriicksichtigt Auswirkungen Umwelt sehr genau beriicksichtigt 1,67
5|Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag 0,73
6|Akzeptanz sehr schwierig Akzeptanz sehr einfach 1,98
7|Zahlungshereitschaft ohne Versandkosten Zahlungshereitschaft 15€ und mehr -2,35

Tabelle 10: Mapping - Tube-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Tube-Technologie

-2,08

-2,35

-2 7

—e—Kundenbedirfnis —@—Technologie

Abbildung 71: Mapping i Diagramm - Tube-Technologie,
Quelle: eigene Darstellung.

10.3.4 Auswertung der Selbstfahrenden Fahrzeuge

Ersichtlich in Tabelle 11 und Abbildung 72 ist die Auswertung der Technologieeinschatzung der
Selbstfahrenden Fahrzeuge. Dabei lasst sich feststellen, dass auch diese Technologie in allen Kriterien im
aktuellen Betrachtungszeitpunkt schlechter abschneidet als das Vergleichskonzept. Vor allem die beiden

Kriterien Alnvestitionskostend und Alnstallationsauf w

Auch die selbstfahrenden Fahrzeuge weisen im zukinftigen Betrachtungszeitpunkt sehr gute
Verbesserungen auf. DieKrit er i en AZustellleistungfi und ASkalierbar
als das Vergleichskonzept erachtet. Nur die Investitionskosten werden von den Experten auch in Zukunft

viel schlechter als bei der Osterreichischen Post eingeschétzt.
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Den Experten zufolge ist auch beim TRL ein nicht zu verachtender Anstieg innerhalb der néchsten funf
Jahre zu erkennen. Trotzdem wird in finf Jahren erst ein TRL von 7,5 erwartet. Dies wirde bedeuten, dass
ein Prototyp der Technologie bereits im Langzeittest erfolgreich im Einsatz war und unter realen

Einsatzbedingungen funktioniert.

Technologiekonzeptbewertung

Selbstfahrende Fahrzeuge

Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten

laufende Kosten
Flexibilitat Transportgut
Installationsaufwand

Technology Readiness

Tabelle 11: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung i Selbstfahrende Fahrzeuge,
Quelle: eigene Darstellung.

Technologiekonzeptbewertung - Selbstfahrende Fahrzeuge
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Abbildung 72: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm i Selbstfahrende Fahrzeuge,
Quelle: eigene Darstellung.

Beim Mapping dieser Technologie ist in Tabelle 12 und Abbildung 73 zu erkennen, dass Abweichungen zu
den Erwartungen des Kunden auftreten, diese aber um einiges geringer ausfallen, als bei den ersten beiden
Technologien. Nu r bei den beiden Kriteri emkzeptdaizi sl ed Vgrt ¢eé
Abweichungen zu erkennen. Bei der Zustellgeschwindigkeit und der Zahlungsbereitschaft wird die
Technologie sogar so eingeschatzt, dass diese eine schnellere Zustellung, als vom Kunden erwinscht,
ermdglich, sowie die Zahlungsbereitschaft des Kunden von Experten hdher eingeschatzt wird, als diese

aktuell liegt.
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Kundenbe
Achsenpaar |Kriterium 1 Kriterium 2 durfnis

1|Zustellgeschwindigkeit Gber 7 Tage Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden 0
2 |Flexibilitat (Zeit) nicht gegeben Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel 2,28
3|Flexibilitat (Ort) nicht gegeben Flexibilitat (Ort) véllig flexibel 1,82
4| Auswirkungen Umwelt nicht bericksichtigt Auswirkungen Umwelt sehr genau bericksichtigt 1,67
5|Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag 0,73
6|Akzeptanz sehr schwierig Akzeptanz sehr einfach 1,98
7|Zahlungshereitschaft ohne Versandkosten Zahlungsbereitschaft 15€ und mehr -2,35

Tabelle 12: Mapping i Selbstfahrende Fahrzeuge,
Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Selbstfahrende Fahrzeuge
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Abbildung 73: Mapping i Diagramm i Selbstfahrende Fahrzeuge,
Quelle: eigene Darstellung.

10.3.5 Auswertung der Lastenrader

Bei der Technologie der Lastenrader, ersichtlich in Tabelle 13 und Abbildung 74, ist erkennbar, dass diese
von Experten bereits im aktuellen Betrachtungszeitpunkt sehr passabel eingeschatzt wird. In mehreren
Kriterien, vor allem den finanziellen, schatzen die Experten die Lastenrader bereits besser ein als die
Osterreichische Post. Auch den Installationsaufwand betreffend wird diese Technologie bereits jetzt sehr
hoch eingeschétzt. Lediglich was die Flexibilitat in Bezug auf das zu transportierende Gut betrifft, wird die

Technologie merklich schlechter als die Post erachtet.

Sehr interessant ist, dass im zukinftigen Betrachtungszeitpunkt beinahe jedes Kriterium um etwa einen
halben Punkt besser eingeschatzt wird als im aktuellen Betrachtungszeitpunkt. Das fiihrt aber bereits dazu,
dass beinahe jedes Kriterium besser bewertet wird, als die Osterreichische Post. Nur die Flexibilitat

bezogen auf das Transportgut bleibt weiterhin deutlich hinter der Post zuriick.
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Der Grund fir die sehr hohe Experteneinschatzung liegt aber wohl in der bereits sehr weit entwickelten
Reife der Technologie. Schon im aktuellen Betrachtungszeitpunkt wird die Technologie auf ein TRL von
Uber acht geschatzt. In fiinf Jahren wachst dieses weiter auf das TRL9 an. Die Experten schatzen die

Technologie also in finf Jahren bereits auf eine ausgereifte und am Markt etablierte Technologie ein.

Technologiekonzeptbewertung

Lastenrader

Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten
laufende Kosten
Flexibilitdt Transportgut
Installationsaufwand

Technology Readiness

Tabelle 13: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung i Lastenrader,
Quelle: eigene Darstellung.

Technologiekonzeptbewertung - Lastenrdder
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Abbildung 74: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm i Lastenrader,
Quelle: eigene Darstellung.

Was das Mapping auf die Kundenbedurfnisse angeht, sind, wie in Tabelle 14 und Abbildung 75 erkennbar,
einige Unterschiede zu sehen. Interessanterweise wird die Technologie in einigen Punkten viel positiver
eingeschéatzt, als vom Kunden tiberhaupt erwiinscht. Sehr grof3 wird der Unterschied beispielsweise in den
Kriterien AAuswirkungen auf die Umice $chiethteuarathteAde zi al e
Experten di e Technologi e nur in dem Punkt AFlAeck idibi | i t 2t
Zahlungsbereitschaft einer Zustellung mit Lastenréder liegt nach Ansicht der Experten in einem hdheren

Bereich als der Kunde aktuell bereit ist, zu bezahlen.
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Achsenpaar |Kriterium 1

Kriterium 2

Kundenbe
diirfnis

Zustellgeschwindigkeit Gber 7 Tage

Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden

0

Flexibilitat (Zeit) nicht gegeben

Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel

2,28

Flexibilitdt (Ort) nicht gegeben

Flexibilitat (Ort) vollig flexibel

1,82

Auswirkungen Umwelt nicht bertcksichtigt

Auswirkungen Umwelt sehr genau bericksichtigt

1,67

Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich

Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag

0,73

Akzeptanz sehr schwierig

Akzeptanz sehr einfach

1,98

Nl |w|N |

Zahlungsbereitschaft chne Versandkosten

Zahlungsbereitschaft 15€ und mehr

-2,35

Tabelle 14: Mapping i Lastenrader,
Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Lastenrdder
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Abbildung 75: Mapping i Diagramm i Lastenrader,
Quelle: eigene Darstellung.

10.3.6 Auswertung der Pakete Mitfahrgelegenheit

In Tabelle 15 und Abbildung 76 i st die Auswertung der Expertenbefr a
Mitfahrgel egenhei tSharing-2latoon fiul RaketzBelfurigenansiehtlich. Ahnlich wie bei
den Lastenradern ist auch bei dieser Technologie erkennbar, dass diese bereits im aktuellen
Betrachtungszeitpunkt in einigen Bereichen besser eingeschatzt wird, als die Osterreichische Post. Vor

allem was die Kosten betrifft, sehen die Experten bereits aktuell einen Vorteil in den Plattformen.

Hinsichtlich des Betrachtungszeitpunktes in finf Jahren ist erkennbar, dass die Technologie in mehreren

Bereichen stark verbessert eingesch?at zt wird. Vor a

Experten besonders hervorgehoben. Die finanzie | | en Kr i terien Alnvestitionsko:

werden ebenfalls viel besser als bei der Osterreichischen Post vermutet.
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Was den Entwicklungsstand der Technologie betrifft, vermuten Experten bereits ein héheres TRL, welches
im aktuellen Betrachtungszeitpunkt auf 7,79 geschatzt wird und sich nach Meinung der Experten in flnf
Jahren auf das TRL8,57 erhoht. Dies wirde bedeuten, dass die Technologie annahernd ausgereift ist fir

den Einsatz am Massenmarkt.

Technologiekonzeptbewertung
Pakete Mitfahrgelegenheit

Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten

laufende Kosten
Flexibilitdt Transportgut
Installationsaufwand

Technology Readiness

Tabelle 15: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung i Pakete Mitfahrgelegenheit,
Quelle: eigene Darstellung.

Technologiekonzeptbewertung - Pakete Mitfahrgelegenheit
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Abbildung 76: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm i Pakete Mitfahrgelegenheit,
Quelle: eigene Darstellung.

Das Mapping auf die Kundenbedurfnisse betreffend sind zwar gewisse Differenzen erkennbar, diese halten
sich allerdings in Grenzen. Einzig bei den Anforderungen an die Akzeptanz schéatzen Experten den
Unterschied zwischen der Technologie und den Erwartungen des Kundenprofils etwas grof3er ein. Bei den
restlichen Faktoren ist der Unterschied wesentlich kleiner. Was die Zustellgeschwindigkeit betrifft, schatzen
Experten die Technologie sogar um einiges besser ein, als dies vom Kunden erwiinscht wird. Auch die
Zahlungsbereitschaft hinsichtlich dieser Technologie wird von Experten als héher eingeschétzt, als dies

aktuell der Fall ist. Die Auswertung ist in Tabelle 16 und Abbildung 77 dargestellt.
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Kundenbe
Achsenpaar |[Kriterium 1 Kriterium 2 durfnis

1| Zustellgeschwindigkeit Gber 7 Tage Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden 0
2 | Flexibilitat (Zeit) nicht gegeben Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel 2,28
3| Flexibilitat (Ort) nicht gegeben Flexibilitat (Ort) vollig flexibel 1,82
41 Auswirkungen Umwelt nicht berlicksichtigt Auswirkungen Umwelt sehr genau bertcksichtigt 1,67
5|Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag 0,73
6|Akzeptanz sehr schwierig Akzeptanz sehr einfach 1,98
7|Zahlungsbereitschaft ohne Versandkosten Zahlungsbereitschaft 15€ und mehr -2,35

Tabelle 16: Mapping i Pakete Mitfahrgelegenheit,
Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Pakete Mitfahrgelegenheit
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Abbildung 77: Mapping i Diagramm i Pakete Mitfahrgelegenheit,
Quelle: eigene Darstellung.

10.3.7 Auswertung der Packstation

Bei der letzten Technologie, den Packstationen, zeigt das Ergebnis der Auswertung, ersichtlich in Tabelle
17 und Abbildung 78, dass es zu starken Unterschieden, relativ zum Vergleichskonzept, kommt. Einerseits
ist bereits im aktuellen Betrachtungszeitpunkt ein grof3er Vorteil der Technologie hinsichtlich der Kriterien
AZustellleistuhagfKauntdenAL aaurfkeennnbar , andererseits f a
AErreichbarkeith, AFlexibilitat bezogen auf das Tr

benachteiligt aus.

Im Betrachtungszeitpunkt in funf Jahren sind bei allen Kriterien Verbesserungen zu erkennen. Dadurch
bleiben die drei zuvor genannten Kriterien die einzigen, die weiterhin von den Experten als schlechter als
die Osterreichisch Post eingeschétzt werden, alle anderen Kriterien befinden sich zum Teil bereits deutlich

im vorteilhaften Bereich.
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Ahnlich wie bei den Lastenradern wird das TRL auch bei dieser Technologie bereits sehr hoch
eingeschatzt. Wahrend dieses aktuell auf das TRL8,5 geschatzt wird, wird ein Anstieg bis in finf Jahren

auf das TRL9 vermutet und wird somit zu diesem Zeitpunkt als im Massenmarkt etablierte Technologie

eingestuft.
Technologiekonzeptbewertung
Packstation
Zustellleistung
Erreichbarkeit
Skalierbarkeit
Investitionskosten
laufende Kosten
Flexibilitat Transportgut
Installationsaufwand
Technology Readiness
Tabelle 17: Technologiekonzeptbewertung i Konsolidierung i Packstation,
Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 78: Technologiekonzeptbewertung i Diagramm i Packstation,
Quelle: eigene Darstellung.

Im Vergleich zwischen der Technologie und den Erwartungen des Kundenprofils ist ersichtlich, dass sich
beides zum Teil sehr nahe ist, an vereinzelten Punkten sind allerdings grof3e Unterschiede erkennbar. Wie
in Tabelle 18 und Abbildung 79 erkennbar ist, sind vor allem in der Flexibilitat bezogen auf den Ort und bei
den Anforderungen an die Akzeptanz deutliche Abstriche der Technologie festzustellen. Bei der
Zustellgeschwindigkeit wird durch dieses Konzept wiederum eine deutlich schnellere Zustellung, als vom

Kunden erwiinscht, ermdglicht. Bei der Zahlungsbereitschaft ist nahezu eine Deckung festzustellen.
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Kundenbe
Achsenpaar [Kriterium 1 Kriterium 2 durfnis

1|Zustellgeschwindigkeit Uber 7 Tage Zustellgeschwingikeit in wenigen Stunden 0
2 | Flexibilitat (Zeit) nicht gegeben Flexibilitat (Zeit) vollig flexibel 2,28
3| Flexibilitat (Ort) nicht gegeben Flexibilitat (Ort) vollig flexibel 1,82
4] Auswirkungen Umwelt nicht bertlicksichtigt Auswirkungen Umwelt sehr genau berlcksichtigt 1,67
5|Soziale Vertraglichkeit sehr bedenklich Soziale Vertraglichkeit sehr wertvoller Beitrag 0,73
6|Akzeptanz sehr schwierig Akzeptanz sehr einfach 1,98
7|Zahlungsbereitschaft ohne Versandkosten Zahlungsbereitschaft 15€ und mehr -2,35

Tabelle 18: Mapping i Packstation,

Quelle: eigene Darstellung.

Mapping - Packstation
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Abbildung 79: Mapping i Diagramm i Packstation,

Quelle: eigene Darstellung.
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11 INTERPRETATION DER ERGEBNISSE

Basierend auf den konsolidierten Ergebnissen aus der methodischen Expertenbefragung werden, wie in
den Schritten sechs und sieben des lberarbeiteten Bewertungsmodells ersichtlich, Rankings erstellt,
welche Aussagen hinsichtlich des Zukunftspotenzials erlauben. Aus den Rankings werden in weiterer Folge

Schlussfolgerungen erstellt.

11.1 Ablauf der Ergebnisinterpretation

Nachdem im Zuge des internen Expertenworkshops festgelegt wurde, dass in der wissenschaftlichen Arbeit
der Fokus auf den privaten Paketempfanger gelegt werden soll, stellt die Abweichung der
Technologiebewertung zu den Kundenbedirfnissen des typischen Paketempfangers das Ranking dar,
welches Aufschluss dartiber gibt, welches Technologiekonzept den groften Nutzen hinsichtlich des

Zukunftspotenzials beherbergt.

Bevor dieses Ergebnis ausgewertet wird, werden zusétzliche Rankings aus den Ergebnissen der
Technologieeinschatzung relativ zur Osterreichischen Post erstellt, welche Aufschluss dariiber geben,
inwiefern die Leistungsfahigkeit, die Wirtschaftlichkeit und die Machbarkeit, sowie dessen Entwicklung, zu

interpretieren sind.

Die Rankings bilden die gemeinsame Basis zur Interpretation der einzelnen Technologien auf ihr

Zukunftspotenzial.

11.2 Berechnungsregeln

Fir die Rankings, die auf Basis der Ergebnisse der Technologieeinschatzung relativ zur Osterreichischen
Post erstellt werden, werden die konsolidierten Werte jedes Kriteriums fur jede Technologie und fur beide
Betrachtungszeitpunkte separat summiert. Nur das Technology Readiness Level wird dazu nicht
beriicksichtigt, da dieses Kriterium nicht relativ zur Osterreichischen Post bewertet wurde und erst dann
bendtigt wird, wenn die Entwicklungsféahigkeit der Technologien ausgewertet und in eine Rangreihenfolge
gebracht wird. Aus den Summen ergibt sich jeweils ein Wert, der gesamtheitlich betrachtet eine
entsprechende Technologie mit dem Vergleichskonzept, der Standardauslieferung mittels der
Osterreichischen Post, in Relation setzt. Somit ergibt sich jeweils ein Ranking fiir jede Technologie,
bezogen auf zwei Betrachtungszeitpunkte. Ein drittes Ranking wird erstellt, indem die Differenz aus den
Werten des zukiinftigen Betrachtungszeitpunktes und den Werten des aktuellen Betrachtungszeitpunktes
berechnet wird. Dadurch wird ersichtlich, wie sich die einzelnen Technologien in den kommenden flnf
Jahren entwickeln werden. Das vierte Ranking bezieht schliel3lich das Technology Readiness Level mit
ein. Dabei werden die Gesamtwerte der einzelnen Technologien hochgerechnet, bis die jeweilige
Technologie die volle Reife, also das TRL9 erreicht hat. Diese Werte werden im vierten Ranking in eine

Rangreihenfolge gebracht, um das Entwicklungspotenzial festzustellen.

Die Regeln im Zuge der Abweichungsberechnung zwischen der Technologiebewertung und den
Kundenbedirfnissen des Kundenprofils wurden in Absprache mit einem weiteren unternehmensinternen
Experten erstellt, der seine Expertise in der Bewertung von Alternativen als hochqualifizierte Filhrungskraft

tagtaglich nutzt.
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Um das Ranking zu erstellen, werden die Abweichung der Werte zwischen den bewerteten Technologien

und den Kundenbedirfnissen des Kundenprofils verglichen und daraus fur jede Technologie ein

Abweichungsscore berechnet.

Dabei werden fur die Abweichungen drei Anwendungsfalle unterschieden:

1 Fall 1: Es muss vom Technologieprofil der genaue Wert des Kundenprofils erreicht werden. Eine

positive, sowie negative Abweichung des Wertes fliel3t als Abweichung in den Abweichungsscore

ein.

1 Fall 2: Der Wert des Kundenprofils wird als Voraussetzungswert betrachtet. Es flie3en nur

Abweichungen in den Abweichungsscore ein, die unter diesem Voraussetzungswert liegen. Werte,

die Gber diesem Voraussetzungswert liegen, also wenn die Technologie ein Kundenbedurfnis

besser erfiillt, als dies vom Kunden vorausgesetzt wurde, werden mit einem Uberbewertungsfaktor

versehen und dem Abweichungsscore entgegengerechnet.

1 Fall 3: Der Wert des Kundenprofils wird als Voraussetzungswert betrachtet. Es flieBen nur

Abweichungen in den Abweichungsscore ein, die unter diesem Voraussetzungswert liegen. Werte,

die Uber diesem Voraussetzungswert liegen, flie3en nicht in den Abweichungsscore ein.

Hinsichtlich der kundenrelevanten Kriterien, die im Zuge des Mappings zur Anwendung gekommen sind,

kommen diese Anwendungsfélle, wie in Tabelle 19 ersichtlich, zu tragen.

Umwelt

Kriterium Fall Begriindung

Zustellgeschwindigkeit Fall 2 Eine schnellere Zustellung als vom Kunden vorausgesetzt wird, ist
nicht als negativ zu bewerten i im Gegenteil, der Kunde schatzt
eine schnellere Zustellung, als vorausgesetzt wird.

Flexibilitat bezogen auf | Fall 2 Eine flexiblere Zustellung, bezogen auf den Zeitpunkt, als vom

den Zustellzeitpunkt Kunden gefordert wird, ist nicht als negativ zu bewerten - im
Gegenteil, der Kunde schéatzt eine flexiblere Zustellung, als
vorausgesetzt wird.

Flexibilitdit bezogen auf | Fall 2 Eine flexiblere Zustellung, bezogen auf den Zustellort, als vom

den Zustellort Kunden gefordert wird, ist nicht als negativ zu bewerten - im
Gegenteil, der Kunde schatzt eine flexiblere Zustellung, als
vorausgesetzt wird.

Auswirkungen auf die | Fall 2 Eine umweltfreundlichere Zustellung als vom Kunden gefordert

wird, ist nicht als negativ zu bewerten - im Gegenteil, der Kunde
legt groRBen Wert darauf und schatzt eine umweltfreundlichere

Zustellung, als vorausgesetzt wird.
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Soziale Vertraglichkeit

Fall 1

Der Kunde legt zwar Wert auf ethisch vertretbare Konzepte, jedoch
hat er konkrete Vorstellungen, wie sich diese gesellschaftlich
auswirken sollen. Eine zu intensive Beachtung aller méglichen
sozialen Faktoren wird sogar negativ betrachtet, da vor allem
ethische Themen meist sehr subjektiv und umstritten sind und eine
zu genaue Einhaltung aller Faktoren auch als Fortschrittshemmnis

betrachtet wird.

Daher soll der vorgegebene Wert genau erreicht werden und
Abweichungen in beide Richtungen als Abweichung in den

Abweichungsscore einfliel3en.

Akzeptanz

Fall 1

Der Kunde akzeptiert neue Zustellkonzepte, solange diese
professionell abgewickelt werden, diese seinen Ansprichen
entsprechen und keine nennenswerten Anpassungen an seinen
Gewohnheiten oder seinem Wohnraum bedeuten. Dabei hat er
genaue Vorstellungen, inwiefern diese akzeptierbar oder sogar
erwilnscht sind, weshalb Abweichungen in beide Richtungen als

Abweichung in den Abweichungsscore einfliel3en.

Zahlungsbereitschaft

Fall 1

Der Kunde hat genaue Vorstellungen, was eine Zustellung kosten
soll und darf. Dabei wird durchaus die Leistung der Zustellservices
wertgeschatzt, wodurch man gewillt ist, diese Leistung
angemessen zu vergliten und nicht zwanghaft versandkostenlose
Zustellungen fordert. Andererseits war im Zuge der Umfrage
festzustellen, auch wenn die Zahlungsbereitschaft durch den
Einsatz und der Leistung einer bestimmten Technologie von
Experten als hoher eingeschatzt wird, ist es dem Kunden unter
Umstanden aufgrund beschrankter finanzieller Mittel nicht méglich,
den Preis dafiir zu bezahlen. Daher werden Abweichungen in beide

Richtungen als Abweichung in den Abweichungsscore einfliel3en.

Tabelle 19: Anwendungsfalle der Abweichungsanalyse,

Quelle: eigene Darstellung.

Der dritte Anwendungsfall wird im Zuge dieses Kundenprofils nicht bendétigt, falls aber in weiterer

Anwendung des Bewertungsmodells weitere Kundenprofile erstellt und bewertet werden, steht auch dieser

Anwendungsfall zur Verfigung, sollte die Datenauswertung einen entsprechenden Fall identifizieren.

Weiters wurde der Umgang mit einer Uberbewertung genauer diskutiert. Dementsprechend wurde darauf

hingewiesen, dass sich Bewertungsergebnisse, die in einem Bereich von einer Technologie viel besser

eingeschatzt werden, als vom Kunden vorausgesetzt wird, und diese Uberbewertung vom Kunden auch

als positiv identifiziert werden kann, sehr wohl positiv auf den Abweichungsscore auswirken sollen.

141



Interpretation der Ergebnisse

Allerdings darf diese Uberbewertung nicht zu 100% einflieRen. Ent spr echend der AProspe.
Abstriche immer intensiver zu bewerten als eine Ubererfiillung.316 Daher flieRt die Uberbewertung nur mit
50% ein. Hinsichtlich der Abweichungsanalyse kommt die Uberbewertung nur im Fall 2 zu tragen, da im
Fall 1 die Abweichungen in beide Richtungen negativ zu bewerten sind und im Fall 3 der Uberbewertung
bewusst keine Relevanz zugeschrieben wird. Im Falle einer Uberbewertung im Anwendungsfall 2 wird der
Wert, der Uber dem Voraussetzungswert liegt, mit einem Einflussfaktor von 50% multipliziert und dem
Abweichungsscore entgegengerechnet. Der daraus resultierende Wert stellt den finalen
Abweichungsscore dar, der den Nutzen eines Konzeptes fiir das Kundenprofil hinsichtlich des

Zukunftspotenzials darstellt.

11.3 Berechnung der Abweichungen in Bezug auf die

Technologieeinschatzung

Beim ersten Ranking werden die Einzelergebnisse der Kriterien fur den aktuellen Betrachtungszeitpunkt,
abgesehen vom Technology Readiness Level, aus der Technologieeinschatzung der Expertenbefragung
zusammengezahlt und miteinander verglichen.3” Das Ergebnis des Rankings zeigt, dass keine der
Technologien im aktuellen Betrachtungszeitpunkt gesamtheitlich betrachtet besser als das
Vergleichskonzept, der Standardzustellung von Paketen der Osterreichischen Post, ist. Das Ergebnis ist,
in grau hinterlegt, in Tabelle 20 dargestellt. Am nachsten kommt dem Vergleichskonzept die Technologie
der Lastenrader, die mit 0,48 Punkten hinter dem Vergleichskonzept am besten abschneidet. Als
zweitbeste Technologie schneidet die Technologie der Pakete Mitfahrgelegenheit ab, die ebenfalls nicht
viel schlechter als die Osterreichische Post betrachtet werden kann. Auch die dritte Technologie, die
Packstationen, sind nicht weit davon entfernt. Die drei restlichen Technologien weisen bereits einen

groRBeren Abstand auf. Die Tube-Technologie bildet den letzten Platz mit einem Rickstand von 13,68

Punkten.

Technologie Stand jetzt |in 5 Jahren [Differenz

Technologiekonzept 4- Lastenrader -0,48 3,14 3,62
Technologiekonzept 5 - Pakete Mitfahrgelegenheit -1,25 5,47 6,72
Technologiekonzept 6 - Packstationen -2,92 3 5,92
Technologiekonzept 3- Selbstfahrende Fahrzeuge -8,86 -0,43 8,43
Technologiekonzept 1- Drohnen-Technologie -11,84 -3,41 8,43
Technologiekonzept 2- Tube-Technologie -13,68 -5,36 8,32

Tabelle 20 Ranki ng aUetzt-Skht’s i derdeBedhnol ogi eeinsch?tzung,
Quelle: eigene Darstellung.

Leicht verandert sieht das Ergebnis des zweiten Rankings im zukinftigen Betrachtungszeitpunkt aus. Wie
in Tabelle 21, in grau hinterlegt, zu erkennen ist, belegen die hinteren drei Platze erneut die gleichen drei
Technologien, allerdings ist auch eine deutliche Verbesserung der Werte, relativ zu Post betrachtet,

erkennbar.

316 Kahneman Daniel, Tversky Amos (1979), S.263ff.

817 Siehe Kapitel 10.3 Auswertung und Konsolidierung der methodischen Expertenbefragung.
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Interpretation der Ergebnisse

Wahrend die selbstfahrenden Fahrzeuge in der aktuellen Sicht nahezu neun Punkte hinter dem
Vergleichskonzept liegen, schrumpft dieser Wert, sodass die Technologie nahezu gleichauf mit der
Osterreichischen Post eingeschatzt wird. Bei den ersten zwei Plétzen ist erkennbar, dass diese den Rang
getauscht haben. Die Lastenréder verbessern zwar ihren Wert, allerdings wird beider T e ¢ h n o Paketeé e A
Mitfahrgelegenheitfi eine deutliche Weiterentwicklung erwartet, sodass diese in finf Jahren als die

Technologie mit den besten Eigenschaften betrachtet werden kann.

Tabelle 21: Ranking auf Basis der A Z u k uSichitt sder Technol ogi eeinsch?2tzung,
Quelle: eigene Darstellung.
Beim dritten Ranking wird die Entwicklung der Werte zwischen den beiden Betrachtungszeitpunkten
verglichen, um festzustellen, welche Technologie die grofite Entwicklung an den Tag legt. Wie die Tabelle
22, in grau hinterlegt, zeigt, sieht dieses Ranking deutlich anders aus, als die beiden zuvor. Wahrend die
Drohnen-Technologie, die Tube-Technologie und die Selbstfahrenden Fahrzeuge bei den beiden Rankings
zuvor weit hinten platziert waren, ist bei diesen Technologien ein enormes Wachstum zu beobachten. Bei
der Drohnen-Technologie und den selbstfahrenden Fahrzeugen ist das grof3te Wachstum mit jeweils 8,43
Punkten innerhalb der beiden Betrachtungszeitpunkte festzustellen. Nur sehr knapp dahinter liegt die Tube-
Technologie mit einer Entwicklung von 8,32 Punkten. Die geringste Entwicklung legen die Lastenrader mit
3,62 Punkten hin. Der Grund fiir diese Unterschiede im Ranking liegt womdglich am Technology Readiness
Level, welches bei den Lastenrddern und den Packstationen schon wesentlich weiter ausgepragt ist, als

bei den anderen Technologien.

Tabelle 22: Ranking auf Basis der Differenz zwischen der Aletzt-Sichtfiund der A Z u ksuSicitt der Technol ogi eei nsct
Quelle: eigene Darstellung.

Das vierte und abschlieRende Ranking in Bezug auf die Technologieeinschatzung stellt die Hochrechnung
der Werte dar, bis die jeweilige Technologie das TRL9 erreicht hat. Dazu werden die Werte und die
Wertentwicklung betrachtet und zudem hochgerechnet auf das TRL9, also bis die volle Entwicklungsreife
der Technologie erreicht wird. Di e bei den Technol ogien APackstationen
zukunftigen Betrachtungszeitpunkt von den Experten bereits auf das TRL9 geschéatzt, daher wird der Wert
vom zukinftigen Betrachtungszeitpunkt fir die Hochrechnung tbernommen. Alle weiteren Technologien
wurden auf das TRL9 linear hochgerechnet. Daraus ergibt sich ein Ranking, wie in Tabelle 23, in grau
hinterlegt, ersichtlich ist. Demnach ist die Drohnen-Technologie, trotz des enormen Wachstums, nur an

sechster Stelle einzuordnen.
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