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EXECUTIVE SUMMARY

Die Kurier-, Express- und Paketbranche (KEP) in Deutschland wéchst schnell - und mit ihr der Bedarf an Nachhaltig-
keit auf der letzten Meile. Das gilt besonders in Innenstadten und Ballungsraumen. Insbesondere die Corona-
Pandemie hat das Verhalten von Verbraucherinnen und Verbrauchern verandert und den Online-Handel sprunghaft
ansteigen lassen. Aber auch der stationare Einzelhandel sorgt dafiir, dass die Nachfrage nach KEP-Dienstleistungen

stetig grofer wird. Das liegt in besonderem Mafe an verstarkten Omni-Channel-Ansatzen.!
KEP-Unternehmen testen alternative Zustellkonzepte

Um diese Aufgabe zu meistern, erproben KEP-Unternehmen seit einigen Jahren verstarkt Alternativen zur
klassischen Paketzustellung durch dieselbetriebene Nutzfahrzeuge. Auch Kommunen befiirworten diese.? Als
Alternativen spielen neben batterieelektrischen Zustellfahrzeugen zunehmend Mikrodepot-Konzepte eine Rolle,
bei denen Lastenrader zum Einsatz kommen. Damit kdnnen neben 6kologischen auch soziale Nachhaltigkeits-
ziele erreicht werden.? Die bisherigen Erfahrungen zeigen allerdings, dass es schwierig ist, geeignete Mikro-
depot-Standorte zu finden. Das wiederum limitiert die erreichbaren Nachhaltigkeitspotenziale der Lastenrad-

logistik. Zudem erfolgt die Versorgung der Mikrodepots weiterhin mit motorisierten Nutzfahrzeugen.

Integration von KEP und OPNV - eine Chance fiir Nachhaltigkeit?

Es drangt sich folgende Frage auf: Kann die Integration von Verkehrssystemen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) bzw. von OPNV-Infrastrukturen in die KEP-Logistik einen Beitrag zu mehr Nachhaltigkeit auf der letzten Meile
leisten? Dieser Frage widmet sich diese Studie. Sie untersucht Potenziale und Grenzen des OPNV fiir die letzte Meile
erstmals mithilfe eines Expertenpanels aus KEP- und OPNV-Unternehmen. Die folgenden Seiten geben Antworten in
Bezug auf die Akzeptanz bei potenziellen Partnern und liefern einen Uberblick tiber resultierende Handlungsfelder.

Was zeigt die Studie?

Hier die zentralen Erkenntnisse:

e Vorhandene OPNV-Kapazititen sollten in einem kann nicht prognostiziert werden. Das fiihrt zu
Mischbetrieb aus Personen und Giitern genutzt unklaren Angebotsbedingungen fiir exklusive Gu-
werden, nicht in einem exklusiven Giterbetrieb. Die terlinien.

zwei Hauptgrinde hierfir sind:
e Die Nutzung von OPNV zum Giitertransport im

- Die OPNV-Netze sind meist ausgelastet. Eine wei- Mischbetrieb sollte in Nebenzeiten erfolgen, wenn
tere Taktverdichtung durch Guterlinien ist somit die OPNV-Kapazitaten nicht ausgelastet sind. Dies
oft nicht maoglich. wirde sicherstellen, dass die Personenbeforderung

Vorrang hat. Die von der KEP-Logistik im Standard-

- Die ganztagige Nachfrage nach OPNV-Transport- Service bendtigten Zeitfenster kdnnten in einem

kapazitaten durch die KEP- und andere Branchen gewissen Rahmen darauf ausgerichtet werden.

Esser und Kurte (2021); Seeck (2014)

Douglas et al. (2020, S. 34 ff.)

Bogdanski (2019)

Einige Befragte waren der Meinung, dass der KEP-Transport durch den Transport anderer Giter anderer Unternehmen (wie zum
Beispiel Biokisten oder Belieferungen von Bahnhofskiosken) erweitert werden sollte, um die verfligbaren Transportkapazitaten
besser auszulasten und eine breitere Nachhaltigkeitswirkung des OPNV-Giitertransports zu erzielen.




Zur Umsetzung von Gitertransporten via OPNV
im Mischbetrieb ware zunachst ein politischer
Wille notwendig, auf allen foderalen Ebenen in
Deutschland. Die Politik misste den notwendigen
Rahmen schaffen, damit der Gitertransport ein
zuldssiges Tatigkeitsfeld von OPNV-Betreibern wer-

den kénnte.

Fur die notwendigen Investitionen waren Forderun-
gen notwendig. Dies betrafe etwa logistikgerechte
Umbauten an OPNV-Verkehrsmitteln und an der
Infrastruktur. OPNV-Betreiber und Auftraggeber
konnten die notwendigen Finanzmittel nicht auf-
bringen. Eine Finanzierung der Investitionen durch
Nutzerinnen und Nutzer Uber einen Gutertarif fur
den Warentransport kame nicht infrage: Ein solcher
Gitertarif ware nicht marktfahig. Ein marktfahiger
Gutertarif misste aber mindestens die zusatzlichen

operativen Betriebskosten im OPNV-Betrieb decken.

Die logistische OPNV-Integration in die letzte Meile
ware zwar grundsatzlich realisierbar. Aber sie hinge
stark ab von der Lage der KEP-Depots, der Zustell-
gebiete in den OPNV-Netzen und den logistischen
Eignungen der OPNV-Verkehrssysteme selbst.

Bei kurzen Strecken fielen die zuséatzlich notwendi-
gen Umschlagsprozesse in Relation zur Strecke
zeitlich zu sehr ins Gewicht. Aber je langer der
OPNV-Hauptlauf, desto okoeffizienter ware die
Integration von OPNV und KEP. Vor allem fiir Mittel-

und Kleinstadte in grofBeren Ballungsraumen bote
sich das Konzept an, denn hier werden langere
Distanzen als Direktverbindungen mit dem Schie-
nennahverkehr Gberwunden. In grof3en stadtischen
Zentren stehen haufig bereits etablierte alternative
Zustellkonzepte zur Verfigung. In kleineren und mitt-
leren Zentren in Ballungsgebieten mussten dafir

weitere Voraussetzungen geschaffen werden.

Eine Erweiterung des Konzepts waren anbieter-
offene Paketstationen an Zielbahnhdfen. Sie konnten
das Zeitfenster fir den OPNV-Hauptlauf weiter
flexibilisieren, weil der Nachlauf fur die dort ein-

gelieferten Sendungen entfiele.

Es sollte ein standardisierter Wechselbehalter zum
Einsatz kommen. Unterschiedliche Behalterformen
wirden zu extremen Aufwanden bei der Zulassung
von logistikgerechten Umbauten der OPNV-Verkehrs-
mittel zur Ladungssicherung fihren. Zudem ware
eine Anpassung der Wechselbehalter auf alle markt-
gangigen Lastenradmodelle und auf die Anlagen-
technik in KEP-Depots erforderlich.

Strittig waren Fragen zum Risikolbergang, zur
Haftung und zu moglichen Regressforderungen bei
Nichterfiillung des Transportauftrags durch OPNV-
Betreiber. Auch etwaige Personalkapazitaten fir den
zweifachen Behalterumschlag im kombinierten Ver-

kehr waren zu klaren.

Expertinnen und Experten sind offen fiir die Erprobung

Insgesamt lasst sich festhalten, dass alle befragten Expertinnen und Experten grundsatzlich offen dafir sind,
einen integrierten KEP-OPNV-Verkehr im Personen-Giiter-Mischbetrieb auf der letzten Meile zu erproben.

OPNV-Kapazitaten bieten enormes Potenzial ...

Das grofe Nachhaltigkeitspotenzial des Konzeptes liegt in der Nutzung freier OPNV-Kapazitaten, im verstarkten
Lastenradeinsatz in grofiflachigen Ballungsraumen und in Stadtgebieten, kombiniert mit anbieteroffenen Paket-
stationen an Bahnhdfen und Haltestellen.

... doch Eignung und Rechtsfragen sind zu klaren

Zu beachten ist die unterschiedliche logistische Eignung der einzelnen OPNV-Verkehrssysteme. Fiir die Umsetzung

konkreter Projekte besteht ein grofler Forschungs- und Klarungsbedarf, auch in Bezug auf rechtliche Fragen.




EINLEITUNG

Die KEP-Branche in Deutschland wachst kontinuier-
lich. 2020 wurden mehr als vier Milliarden Sendungen
verschickt, und fir 2025 werden bereits 5,7 Milliarden
Sendungen prognostiziert.® Gleichzeitig leben aktuell
circa 25 Prozent der deutschen Bevélkerung in Stadten
mit mehr als 100.000 Einwohnern, und es werden immer
mehr.¢ Das bedeutet: Ein grofler Teil der Abholungen
und Zustellungen auf der letzten Meile findet in stadti-
schen Ballungsraumen statt. Das gilt sowohl fir
Stadtzentren, als auch fir die Peripherie, wie etwa
umliegende Kleinstadte. Die Stadtlogistik ist somit
ein kritischer Erfolgsfaktor fur KEP-Dienste. Die KEP-
Unternehmen sind ihrerseits unverzichtbar fur die
Grundversorgung von Endverbraucherinnen, Endver-

brauchern und des Einzelhandels.”

KEP unverzichtbar fiir Stadte -
Stadtlogistik essenziell fiir KEP

Einerseits stellen KEP-Dienste den kommunalen Ver-
kehr trotz ihrer hohen logistischen und ¢kologischen
Effizienz vor Herausforderungen. Andererseits sind
sie auch Teil der Losung.? Der Anteil der KEP-Verkehre
am urbanen Gesamtverkehr liegt aktuell bei maximal
sechs Prozent’ und minimal bei 0,8 Prozent.” Dafir
erfahrt er eine hohe kommunalpolitische und mediale
Beachtung, denn erist sehr sichtbar und beansprucht
Verkehrsraume beim Zustellprozess, etwa durch das
Parken in zweiter Reihe oder auf Radwegen.'" Haupt-
sachlich wird der offentliche Verkehrsraum aber von
anderen Wirtschaftsverkehren beansprucht sowie vom
motorisierten Individualverkehr (MIV]), vom Radverkehr
und vom OPNV."2

Aus kommunaler Sicht zahlen Wirtschaftsverkehre und
der OPNV zu den notwendigen Verkehren, denn sie

Esser und Kurte (2021, S. 11 ff.)
Statista (2018)

Bogdanski (2015, S. 18 ff.]
Bogdanski (2017, S. 13 ff.)
Leerkamp et al. (2020, S. 9]
Kummer et al. (2019, S. 2)
Douglas et al. (2020, S. 26)
ebd., S. 11

Schwedes (2012)

spielen fur die Daseinsvorsorge der Menschen eine
wichtige Rolle.”® Dagegen soll der MIV mdglichst durch
Radverkehr und OPNV substituiert werden.

Eine Herausforderung:
motorisierte KEP-Verkehre ersetzen

Auch motorisierte KEP-Verkehre konnen erfolgreich
durch Lastenradverkehre mit Mikrodepot-Konzepten
ersetzt werden. Das haben mehrere Pilotprojekte
bewiesen." Mikrodepots liegen innerhalb von Zustellge-
bieten und gleichen durch einen zuséatzlichen Sendungs-
umschlag den Reichweiten-, Nutzlast- und Nutzvolumen-
nachteil von Lastenradern gegeniber konventionellen
Zustellfahrzeugen aus. Limitierend fir eine schnelle
Verbreitung der Mikrodepot-Konzepte wirken allerdings
die Verflgbarkeit von Stellflachen fur Lastkraftwagen
(Lkw)-Wechselbricken in Stadtzentren und die Verfig-
barkeit geeigneter, leerstehender Gewerbeimmobilien.
Das logistische Konzept erfordert auflerdem die Ver-
und Entsorgung der Mikrodepots durch Lkw: in der
stationaren Variante durch leichte Lkw der 7,5-Tonnen-

Klasse, in der mobilen Variante durch schwere Lkw.

Mit PNV dem Mangel an Mikrodepot-Standorten
begegnen?

Es stellt sich die Frage, inwiefern die Integration von
OPNV-Verkehrssystemen und deren Infrastruktur dem
Mangel an Mikrodepot-Standorten begegnen kann, und
ob die Versorgung der Mikrodepots durch Lkw dadurch
entfallen kénnte. Eine weitere Frage ist, inwiefern klei-
nere Kommunen in grof3flachigen Ballungsraumen durch
eine OPNV-Integration fiir die Lastenradlogistik erschlos-
sen werden konnen. Denn die Mikrodepots sind dort
meist unwirtschaftlich.

Zum Beispiel das mehrfach preisgekronte Nirnberger Mikrodepot-Konzept, vgl. Bogdanski et al. (2018)




Theoretisch verspricht die Integration des OPNV in die
KEP-Logistik ein enormes Nachhaltigkeitspotenzial.
SchlieBlich existieren OPNV-Verkehrssysteme mit geo-
grafisch unterschiedlichen Verkehrsmitteln in aus-
nahmslos allen stadtraumlichen Strukturen und
Ballungsraumen. Jedoch sind dafir viele theoretische
und praktische Fragen zu beantworten.

Im Fokus: Realisierbarkeit und Akzeptanz

Zwar konnen in dieser Studie nicht alle rechtlichen und
soziodkonomischen Auswirkungen eines solchen Kon-
zeptes vertieft untersucht werden. Aber sie werden
zumindest aufgezeigt. Im Wesentlichen geht es um die
Realisierbarkeit einer KEP-OPNV-Integration auf der

letzten Meile sowie um die Akzeptanz potenzieller OPNV-
Betreiber sowie von KEP-Nutzerinnen und -Nutzern.

Die Grundannahmen dieser Studie

. Die OPNV-Verkehrssysteme und ihre Netze sind unterschiedlich gut geeignet fiir eine Integration in die
Verkehrssysteme der letzten Meile von KEP-Unternehmen. Sie missen zur wirtschaftsgeografischen
Situation der Zustellgebiete, zur Lage von KEP-Depots und zu den logistischen Sendungsstrukturen

passen.

. Eine OPNV-Integration muss fiir die KEP-Branche wirtschaftlich und zuverléssig erfolgen. Zum Bei-
spiel missen Serviceversprechen an Kundinnen und Kunden eingehalten werden. Zudem darf sich die

KEP-OPNV-Integration fiir Verkehrsunternehmen keinesfalls als defizitar erweisen.

. Ein gemischter Personen- und Giitertransport im OPNV erscheint aus Kosten- und Auslastungsgriin-

den realistischer als das zusatzliche Betreiben reiner Giiterlinien in OPNV-Netzen. Die Sicherheit der

Fahrgéaste ist beim Mischbetrieb oberstes Gebot. Es gilt der Vorrang der Personenbefdrderung.’

. Der Behalterumschlag an Bahnhofen und Haltestellen muss schnell, effizient und maglichst ohne statio-

nare Fordertechnik erfolgen. Dabei sind standardisierte Wechselbehalter zu bevorzugen.

. Eine mogliche Nutzung von Bahnhofen und Haltestellen als Paketstationen muss anbieteroffen erfolgen,

proprietare Losungen sind abzulehnen.

Da es in Deutschland bisher keine praktischen Erfahrun-  rative Methode des Expertenpanels, um das Konzept

gen mit einer KEP-OPNV-Integration im Mischbetrieb  auf Chancen und Herausforderungen zu priifen.'

[siehe Abbildung 3) gibt, nutzt diese Studie die explo-

15 Die Eignung reiner Giiterlinien im OPNV-Netz wurde von allen Interviewpartnern als ungeeignet verworfen.
Daher wurde im weiteren Verlauf nur der ,Mischbetrieb” analytisch betrachtet.
'® Yin (2018, S. 3-24)




VERKEHRSSYSTEME IM VERGLEICH

Wie unterscheiden sich die Verkehrssysteme im OPNV und in der KEP-Logistik? Wie kdnnte eine Integration gelingen?

Das folgende Kapitel liefert mogliche Antworten.

2.1 KEP-Logistik und mogliche OPNV-Integration

Der einzig relevante Verkehrstrager der KEP-Logistik
auf der letzten Meile ist die Strafle. Die Strafe ist logis-
tisch gekennzeichnet durch eine hohe Netzabdeckung in
der Flache', groftenteils freie Wahlmdoglichkeiten von
Fahrtrouten und eine grofBtenteils freie Wahl der Ver-
kehrsmittel, insbesondere motorisierter Nutzfahrzeuge.

Der Sendungslauf nach dem Hub-and-Spoke-Prinzip

Bei jedem KEP-Dienst erfolgt der Lauf einer Paket-
sendung nach dem in der Logistikbranche verbreiteten

P
[~

Lkw-Wechselbriicken

M.
=0

Abholtouren

»Nachtsprung

Hub-and-Spoke-Prinzip: Demnach werden Sendungen
im so genannten Vorlauf im Quellgebiet auf der ersten
Meile abgeholt und im Quelldepot nach Zieldestina-
tionen sortiert. Nachts, im so genannten Hauptlauf,
werden sie mit Lkw-Wechselbricken zum Zieldepot
transportiert.”® Am nachsten Morgen werden die Sen-
dungen im so genannten Nachlauf im Zieldepot nach
Zustellgebieten sortiert und auf der letzten Meile zu-
gestellt.

,letzte Meile*

N

o ol

e
=)

Beladen und

und Entladen Zustelltouren
~ Quell-Depot Ziel-Depot ~
o—Eo‘ O—EO‘
Lol [
o o) o o)
Vorlauf Sortier- Hauptlauf Sortier- Nachlauf
prozess prozess

Abbildung 1: Das Hub-and-Spoke-Prinzip in der KEP-Branche'?

Hutter (2013, S. 18]

¢ Der nachtliche Hauptlauf wird auch als .,Nachtsprung” bezeichnet.

’ Eigene Darstellung




Ablauf im Zieldepot: bei der Zustellung ...

Die konventionelle Logistik im Zieldepot lauft wie folgt
ab: Der Zustellprozess beginnt mit der Anlieferung
der Wechselbricken aus dem nachtlichen Hauptlauf.
Anschlielend werden Sendungen auf der Sortieran-
lage automatisch nach Postleitzahlgebieten sortiert.
Danach werden die Zustellfahrzeuge, die an den La-
derampen des Zieldepots bereitstehen, beladen. Die
Tour auf der letzten Meile beginnt.

... und bei der Abholung

Abholprozesse unterscheiden sich, je nachdem ob es

sich um grof3e oder kleinere Kunden handelt. Grokun-

Lkw-Wechselbriicken

'(ﬁ)goH

den werden mit separaten Abholtouren bedient, und
Wechselbricken werden in der Regel im Kanban-System
ausgetauscht. Diese Variante bliebe bei einer OPNV-
Integration unverandert und ist fir diese Untersuchung
nicht relevant. Von Interesse ist vielmehr die kombinier-
te Zustell- und Abholtour, mit der kleinere Kunden
bedient werden. Derart abgeholte Sendungen wer-
den nach der Rickkehr des Zustellfahrzeuges zum
Zieldepot an der Laderampe von Paketzustellerinnen
und -zustellern entladen. So wird das Zieldepot zum
Quelldepot. Es folgt ein Sortierprozess der abgeholten
Sendungen nach den neuen Zieldepots. Anschlieflend
werden die Sendungen in Wechselbricken fir den

nachtlichen Hauptlauf verladen.

Lkw-Wechselbriicken

ro'c!oH

Ziel-Depot

Quell-Depot

Ankunft 04:00

Abfahrt 20:00

A

“ 08:00 Tourbeginn

Abbildung 2: Logistikprozesse im Zieldepot?

Eigene Darstellung

Werktag

16:00 Tourende




Die Pramisse des , Kombinierten Verkehrs”

Fir eine Integration des OPNV in kombinierte Zustell-
und Abholtouren der KEP-Logistik muss von den Pra-
missen des sogenannten .Kombinierten Verkehrs”
(KV]) ausgegangen werden. Darunter versteht man ei-
nen oft intermodalen Verkehr, etwa die Kombination
der Verkehrstrager Strafle und Schiene, mindestens
jedoch den Wechsel der Verkehrsmittel, ohne dass die
transportierte Ware selbst umgeschlagen wird. Statt-
dessen werden in der gebrauchlichsten Form des KV
standardisierte Wechselbehalter, etwa Container, um-
geschlagen, welche die Ware beinhalten. Im Sinne die-
ser Studie waren dies also einzelne Paketsendungen.?'
Man bezeichnet solche Wechselbehalter auch als un-
selbststandige Ladeeinheiten. Sie unterscheiden sich
von Roll-0n / Roll-Off-Lkw-Verkehren, etwa beim Alpen-
transit mit der Eisenbahn, die auch als .. rollende Land-
strafle” bekannt sind.

Bahnhof

Depot KEP

Neu: KEP-OPNV-Vorlauf ...

In den Zieldepots von KEP-Unternehmen ergeben
sich durch eine OPNV-Integration neue, zuséatzliche
Prozesse [vgl. Abbildung 4): Nach dem néchtlichen
Hauptlauf missen die Sendungen fir Zustellgebiete
mit OPNV-Integration auf der automatischen Sortier-
anlage aussortiert und in Wechselbehalter verladen
werden. Diese Wechselbehalter werden anschlie3end
zu einer OPNV-Haltestelle bzw. zu einem Bahnhof zum
Behilterumschlag in ein OPNV-Verkehrsmittel trans-
portiert. Dieser neue Prozessschritt wird im Folgenden
als KEP-OPNV-Vorlauf bezeichnet.?2

... OPNV-Hauptlauf und OPNV-KEP-Nachlauf

Darauf folgt der Transport zur OPNV-Zielhaltestelle im
Zustellgebiet. In dieser Studie wird er OPNV-Hauptlauf
genannt. An der OPNV-Zielhaltestelle im Zustellgebiet
erfolgt ein letzter Behalterumschlag auf Lastenrader
oder Light Electric Vehicles® (LEVs] bzw. ein Sendungs-
umschlag in Paketstationen [siehe Kapitel 2.3). Dieser
Schritt wird im Folgenden als OPNV-KEP-Nachlauf oder
als allerletzte Meile bezeichnet.

Bahnhof PSRN
\

@ ‘Gﬁ! II
\~_'/

Zustellgebiet
(allerletzte Meile)

08:00 - 10:00

volle Behilter

15:00 - 17:00

leere Behalter
+ Retouren

Abbildung 3: Zusatzliche Logistikprozesse des KV der letzten Meile KEP bei OPNV-Integration?

Ammoser und Hoppe (2006, S.16)

In der Studie wird davon ausgegangen, dass KEP-Depots in der Regel nicht direkt an OPNV-Haltestellen oder Bahnhdfen gelegen sind,
siehe Kapitel 3.

Light Electric Vehicle bezeichnet zusammenfassend ein leichtes Fahrzeug, das kleiner als ein Pkw oder Lkw ist und oft keine Zulassung benétigt -
im Sinne der EU-Fahrzeugverordnung oft als zulassungs- und versicherungsfrei eingestuft, ohne Pflicht zur regelmaBigen technischen Uberpriifung
und ohne Helmpflicht.

Eigene Darstellung




Die Straf3e bleibt als Verkehrstrager wesentlich

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass das
KEP-Verkehrssystem auf der letzten Meile auf dem
Verkehrstrager Strafle beruht. Das gilt sowohl in der
konventionellen Form, als auch als Mikrodepot-Konzept
oder mit einer OPNV-Integration im Sinne eines KV.
Da sich OPNV-Haltestellen oder Bahnhéfe nicht direkt
auf den Betriebsgelanden von KEP-Depots befinden

Auf der letzten Meile nutzt der OPNV - anders als KEP -
diverse Verkehrstrager. Diese sind der Straflen-, Schienen-,
Schiffs- und Luftverkehr, etwa zwischen nahegelegenen In-
seln. Der Schiffs- und der Luftverkehr werden in dieser
Studie wegen ihrer geringen Praxisrelevanz als Sonder-
formen ausgegrenzt. Dasselbe gilt fir Schwebe-, Seil- und

Zahnradbahnen als Sonderformen des Schienenverkehrs.

und selten in unmittelbarer Nahe liegen, ist bei einer
OPNV-Integration immer von einem KEP-OPNV-Vorlauf
mit motorisierten Nutzfahrzeugen auszugehen. Derin
Deutschland Uberwiegende Fall der Adresszustellung®
erfordert grundsétzlich einen OPNV-KEP-Nachlauf mit
nachhaltigen Verkehrsmitteln wie Lastenradern oder
LEVs. Daraus resultieren zwei zusatzliche Umschlags-
prozesse mit standardisierten Wechselbehaltern im
Sinne des KV.

Alle genannten Verkehrsmittel unterscheiden sich unter
anderem in Kapazitat, Geschwindigkeit und Leistungs-
fahigkeit (siehe Tabelle 1). Es ist zu erwarten, dass diese
Eigenschaften auch Auswirkungen auf die Nutzbarkeit
fiir eine OPNV-KEP-Integration haben.?

StraBenverkehrsmittel Stadtschnellbahnen
Verkehrsmittel Bus 0-Bus Strafenbahn Stadtbahn U-Bahn S-Bahn
Abstandssicherung Fahren auf Sicht Fahren im Raumabstand
Typi . freizligig im | an Fahrleitung an Glei; und- eigem_e eigene nur z. T eigene
ypische Einsatzzwecke StraBennetz gebunden NG G_lelse n Gleise G_lelse n
gebunden Region /Stadt Region /Stadt

Haltestellenabstand (m]) 200-500 200-500 200-600 300-1.000 500-1.500 1.000-3.000
Einzugsbereich (m) 200-300 200-300 300-400 400-500 750-1.000 1.000-1.500
Reisegeschwindigkeit (km/h) 10-15 10-15 15-25 20-40 30-50 10-15
Typische Fahrzeugfolge (min) 20-120 10-30 10-30 10-30 5=18 20-60
Gehzeit [min) 4-6 4-6 5-8 8 8-10 10-15
Platzangebot (Steh- und Sitzplatze) 100-165 > 100 180 180-250 200 500-600
Leistungsfahigkeit (Personen/h) 600-1.000 600 1.500 4-5.000 10.000 25.000

Tabelle 1: Merkmale offentlicher Verkehrsmittel?’

Im Fokus: OPNV auf Schiene und StraBe

Der offentliche Schienenpersonennahverkehr weist die
grofite Leistungsfahigkeit in Bezug auf die Transport-
kapazitat und die hochste Reisegeschwindigkeit auf.
Die Netzabdeckung der Schienenwege liegt bundesweit

deutlich unter dem Straflennetz.?® AuBlerdem sind beim

Bogdanski (2015)

OPNV aufder Schiene im Vergleich zum StraBenverkehr
die Wahlmoglichkeiten von Fahrtrouten und Verkehrs-
mitteln erheblich eingeschrankt. Der 6ffentliche Straflen-
personennahverkehr weist diese Nachteile nicht auf.
Dafiir ist seine Leistungsfahigkeit in Bezug auf Trans-
portkapazitaten geringer und die erreichbare Reisege-

schwindigkeit niedriger.

Diese logistische Eignung der OPNV-Verkehrssysteme behandelt eine vertiefende, demnichst erscheinende Studie des Autors und

der Autorin im Detail.
Verandert nach Dorsch (2019, S. 85)
Hitter (2013, S. 18]




Relevante Themen und Thesen fiir die OPNV-Integration Betrieb der OPNV-Infrastruktur, aus der Rolle des

OPNV fiir die Daseinsvorsorge und aus der logisti-

Fir eine OPNV-Integration auf der letzten Meile kris-  schen Notwendigkeit des KV. Die Themen und Thesen

tallisieren sich 14 konkrete, relevante Themen und werden in Kapitel 3 anhand von Experteninterviews

Thesen heraus [siehe Tabelle 2). Sie ergeben sich aus  verifiziert bzw. falsifiziert. Grundannahme ist stets der

gesetzlichen Vorgaben, aus der Finanzierung und dem  Personen-Giiter-Mischbetrieb im OPNV.

Themenfelder

Thesen

1. Beforderungspflicht fiir Personen

2. Sicherheit der Fahrgaste

3. Tarifpflicht

4. Betriebs- und Fahrplanpflicht

5. Beforderungsbedingungen

6. Betriebsablauf im OPNV

7. Anpassungen der OPNV-

Verkehrsmittel an den Transport
von Wechselbehaltern

8. Wirtschaftlichkeit fiir den PNV

9. Betriebsablauf bei KEP

10. KEP-OPNV-Vorlauf

11. OPNV-Hauptlauf

12. OPNV-KEP-Nachlauf

13. Sendungsumschlag bei KEP

14. Wirtschaftlichkeit fir KEP

Separate Giterabteile oder Guterwagen fir den Transport von Wechselbehaltern reduzieren die
Kapazitat zur Personenbeforderung. Ein Vorrang der Personenbeforderung kann den Transport
von Wechselbehaltern in Mehrzweckabteilen verhindern, vor allem in Spitzenzeiten.

Separate Glterabteile oder Glterwagen gewahrleisten maximale Sicherheit. Die gemischte Beférderung
von Personen und Wechselbehaltern erfordert umfangreiche Mafinahmen der Ladungssicherung
und hat ethisches Konfliktpotential - etwa in Betracht auf Personen mit Mobilitatseinschrankungen,
Kleinkindern oder Gepack.

Fixer Fahrpreis fir Wechselbehdlter gibt Planungssicherheit fiir KEP. Die Fahrpreiskalkulation
fir Wechselbehalter ist schwierig, vor allem bei schwankender Nachfrage im Tagesverlauf.

Gute Planungssicherheit ist fir KEP zur Erfillung der Serviceversprechen notwendig.
Ein starres Fahrplanangebot kann fir KEP zum saisonalen Engpass werden.

Ein Transport von Wechselbehaltern ist derzeit nicht vorgesehen. Insbesondere Haftungs-
fragen, Brandschutz, Gefahrgut und Ladungssicherung missen geregelt werden.

Ungestort bei effizientem Behalterumschlag innerhalb der planmafigen Haltezeit,
gestdrt bei zusatzlichen Haltezeiten fir den Behalterumschlag.

Lange Nutzungsdauern der Verkehrsmittel filhren zu langen Beschaffungszyklen. Daher ist
eine Umristung vorhandener Fahrzeuge notwendig. Der technische Aufwand ist ungeklart.

Einnahmen aus dem Behéltertransport verbessern die Wirtschaftlichkeit, wenn der (ungeklarte)
Investitionsbedarf fir Ladungssicherung, Umschlagstechnik / Infrastruktur, Guterabteile / Anhénger-
l6sungen staatlich geférdert wird. Zusétzliche (ungeklérte) Betriebskosten, etwa zusatzlicher
Personalbedarf, werden durch die Gutertarife gedeckt.

Der Betriebsablauf erfolgt bei effizientem Behalterumschlag und planmafiger Beforderung
der Wechselbehdlter ungestort. Voraussetzung dafir sind effiziente Losungen fir die allerletzte
Meile. Stérungen im OPNV-Betriebsablauf beeintrachtigen die KEP-Serviceversprechen.

Die Lagegunst von KEP-Depots ist entscheidend (mdéglichst kurzer Vorlauf], eine logistische
Eignung der Haltestellen fir den Sendungsumschlag ist Voraussetzung. Fiir die Beurteilung der
logistischen Eignung ist ein Kriterienkatalog erforderlich (siehe Tabelle 3).

Effizienzgewinn bei mdglichst langen Hauptlaufen in groBflachigen Ballungsrdaumen und
staubelasteten Stadtgebieten, gut planbar. Effizienzverlust bei zu kurzen Hauptlaufen in
unproblematischen Stadtgebieten infolge der zwei Behalterumschlage.

Voraussetzung ist, wie beim Vorlauf, die logistische Eignung der Haltestellen gemaf Kriterienkatalog.
Der Einsatz von Lastenradern oder LEVs im Zustellgebiet muss effizient mdglich sein und setzt
geeignete Sendungsstrukturen in den Zustellgebieten voraus. Ergdnzend sollten anbieteroffene
Paketstationen an Haltestellen moglich sein.

Standardisierte Wechselbehalter sind Voraussetzung fiir einheitliche UmbaumaBnahmen an OPNV-
Verkehrsmitteln und Haltestellen sowie einheitliche mobile Umschlagstechnik. Standardisierte
Wechselbehalter begtinstigen erforderliche neue logistische Prozesse in KEP-Depots und auf der
allerletzten Meile. Erforderlich ist eine Passung auf alle Lastenrad- und LEV-Anbieter.

Méglich bei attraktiven OPNV-Tarifen fir den Transport von Wechselbehaltern und Konzepten
ohne zuséatzlichen Personaleinsatz. Abhdngig von der Wirtschaftlichkeit der allerletzten Meile
und den Einsparungen durch Entfall von konventioneller KEP-Logistik.

Tabelle 2: Themen und Thesen zur OPNV-Integration auf der letzten Meile

M




Wirtschaftlichkeit exklusiver Giiterlinien ist nicht
zu prognostizieren

Das einzige in Deutschland bekannte Betreibermodell ei-
ner proprietaren Giterlinie war die Cargo-Tram in Dresden,
die Ende 2020 nach 19 Jahren Betrieb wegen fehlender
Wirtschaftlichkeit eingestellt wurde.?” Ansonsten gab es

Nach den Pramissen des KV muss an OPNV-Haltestellen
und -Bahnhdofen ein Sendungsumschlag fir standardi-
sierte Wechselbehalter erfolgen kdnnen, sowohl im
KEP-OPNV-Vorlauf als auch im OPNV-KEP-Nachlauf.
Das bringt mehrere Herausforderungen mit sich.

Kosten, Ineffizienzen, Nutzungskonflikte, Flachen

Nicht standardisierte Behalter verursachen einen in-
akzeptabel hohen Kostenaufwand. Das liegt sowohlam
Handling, als auch an der Umristung der Fahrzeuge.
Auflerdem missen Niveauunterschiede und Laufwege
zwischen den KEP- und OPNV-Verkehrsmitteln mit Wech-
selbehaltern iberwunden werden konnen. Beides kann
zu extremer Ineffizienz des Behalterumschlags fihren.
Eine weitere Herausforderung sind mogliche Nutzungs-
konflikte, etwa wenn zur Uberwindung von Niveauunter-
schieden zwischen KEP- und OPNV-Verkehrsmitteln
Aufzlige genutzt werden. Aufziige in Bahnhofen sind fir
die Barrierefreiheit von Gehbeeintrachtigten, Menschen
mit schwerem Gepack oder Kinderwagen installiert.
Zu beachten ist zudem, dass fir den Wechsel der Ver-
kehrsmittel Halteflachen fiir KEP-Fahrzeuge an OPNV-
Haltestellen bzw. Bahnhofen verfligbar sein missen.

Adresszustellung oder Selbstabholung?

Fir die allerletzte Meile, also beim OPNV-KEP-Nach-
lauf, sollten keine konventionell motorisierten KEP-
Fahrzeuge zum Einsatz kommen, damit die Okoeffizienz
einer OPNV-Integration nicht konterkariert wird. Zu-
nachst muss geklart werden, ob das Prinzip der Adress-
zustellung oder der Selbstabholung aus Paketboxen
zur Anwendung kommt. Mit anderen Worten: Kommt

das Paket zur Kundin oder der Kunde zum Paket?

Griiner (2020)

nur Cargo-Tram-Modellversuche und Machbarkeitsstu-
dien.®® Da selbst die definierte logistische Nachfrage durch
den Volkswagen-Konzern im Fall der Cargo-Tram in Dres-
den nicht langfristig zu einer Wirtschaftlichkeit fihrte,
erscheint auch die Wirtschaftlichkeit von marktoffenen,
nachfrageorientierten, reinen Guterlinien nicht prognos-

tizierbar und die Realisierung unwahrscheinlich.

Fir mehr Nachhaltigkeit und Verkehrsvermeidung ist
Letzteres hochinteressant. Das gilt besonders an OPNV-
Haltestellen und Bahnhofen, wenn Sendungsempfange-
rinnen und -empfanger ihre taglichen Wege mit der Paket-
abholung verbinden kénnen.®' Doch letztlich entscheiden
Kundinnen und Kunden dies beim Bestellprozess im
Online-Shop selbst, sodass beide Prinzipien auf der aller-

letzten Meile zur Anwendung kommen werden.

Bei der Adresszustellung ist eine Umschlagsmadglichkeit
der Wechselbehalter auf Lastenrader oder LEVs not-
wendig. Bei Selbstabholung miissen anbieteroffene Paket-
boxen an OPNV-Haltestellen und Bahnhéfen installiert
sein und Flachen zur Verfligung stehen, damit Zusteller-
innen und Zusteller die Sendungen aus den Wechsel-

behaltern in die Paketboxen einsortieren kdnnen.

Voraussetzung:
mobile Umschlagstechnik und Barrierefreiheit

Diese Studie geht von der Annahme aus, dass fir den
Umschlag von rollbaren Wechselbehaltern an Halte-
stellen und Bahnhdfen mobile Umschlagstechnik bereit-
steht oder in OPNV-Verkehrsmitteln mitgefiihrt wird.
Das kénnen etwa Rampen zur Uberwindung von Niveau-
unterschieden und Spalten zwischen Bahnsteig und
OPNV-Verkehrsmittel sein. Die Uberwindung von gan-
zen Ebenen an OPNV-Haltestellen und Bahnhofen mit
Wechselbehaltern kann nur Uber Aufzlge erfolgen.
Eine barrierefreie OPNV-Infrastruktur ist demnach eine

Voraussetzung fir den Behalterumschlag.

Frankfurt: Gernant et al. (2021); Schocke et al. (2020); Karlsruhe: Egerer (2020); Fuchs und Frey (2021)

DB Station&Service AG (2021)




Zusammenfassend lassen sich folgende Kriterien formulieren, um die Eignung von OPNV-Haltestellen und
Bahnhdofen fiir den Umschlag von Wechselbehaltern zu bewerten:*

Kriterium Beschreibung Wertigkeit
K1 Erreichbarkeit mit KEP-Fahrzeugen (StraBenanbindung]) muss
K2 Haltemoglichkeit fir KEP-Fahrzeuge (Transporter, Lastenréder, LEVs] muss
X3 Kurzer Laufweg vom KEP-Fahrzeug zum OPNV-Verkehrsmittel kann
K& Barrierefreiheit (Wechsel von Ebenen per Aufzug) muss
K5 Installationsmoglichkeit von Paketboxen kann
Ké Pufferflache am Bahnsteig zum Zwischenlagern von Wechselbehaltern muss

Tabelle 3: Eignungskriterien der OPNV-Infrastruktur fiir den Behilterumschlag

Eine vertiefte Studie zur Betrachtung der Eignung individueller OPNV-Verkehrssysteme und Haltestellen wird demnéchst durch
die Autorin und den Autor veroffentlicht.




EXPERTINNEN- UND EXPERTENPANEL

Zu den in Tabelle 2 gezeigten Themen und Thesen sowie  Vertreterinnen und Vertreter der KEP-Unternehmen
zu den Kriterien in Tabelle 3 wurden neun Interviews ~ GLS, UPS, Hermes, DPD und DHL sowie der OPNV-
mit Expertinnen und Experten gefiihrt und ausgewertet.  Anbieter BVG, NVR, VAG und DB AG (siehe Tabelle 4).

Jedes dauerte ein bis zwei Stunden. Interviewt wurden

Unternehmen Position (m /w/d) Branchenerfahrung
KEP A" Cluster Operations Manager 19 Jahre
KEP ,.B” Abteilungsleiter Auslieferung 20 Jahre
KEP ,C" Manager Citylogistik, Environmental, Social and Corporate Governance 15 Jahre
KEP ,D" Niederlassungsleiter 6 Jahre
KEP ,E“ Depotmanager / Nachhaltigkeitsmanager 20 Jahre
OPNV , A" Projektleiter 20 Jahre
OPNV ,B“ Referent fir Technik und Innovation, Stellvertretender Betriebsleiter 20 Jahre
OPNvV ,C* Klimaschutzmanager 8 Jahre
OPNV ,D* Bereichsleiter 13 Jahre

Tabelle 4: Interviewte

Alle Befragten unterstitzten die Grundannahme, dass  raumen oft sehr ausgelastet seien. Die Interviewten
ein Personen-Giiter-Mischbetrieb im OPNV praferiert  bestatigten zudem die Kriterien in Tabelle 3 auch in den
werden sollte. Die Befragten aus OPNV-Unternehmen  genannten Wertigkeiten.

erganzten, dass eine zusatzliche Eintaktung reiner Giiter-

linien nicht moglich sei, da Schienennetze in Ballungs-  Die Interviews brachten folgende Ergebnisse:
These(n) ‘ Konsens-Barometer
Separate Giterabteile oder Guterwagen fir den Transport von Wechselbehaltern reduzieren mehrheitlich einig
die Kapazitat zur Personenbefdrderung. Ein Vorrang der Personenbeforderung kann den ’
Transport von Wechselbehaltern in Mehrzweckabteilen verhindern, vor allem in Spitzenzeiten. 9 /

Fir alle Befragten waren separate Giiterabteile oder Giiterwagen fir die Giiterbeférderung im OPNV wiinschenswert.
Eine Umsetzung erscheint aber unrealistisch.




Separate Giterabteile sind unrealistisch

In Spitzenzeiten wird die Beforderungskapazitat voll-
standig fur die Personenbeforderung bendtigt. Daher
ist eine gemischte Beforderung von Personen und
Wechselbehaltern in Mehrzweckabteilen der letzte
Ausweg. Dabei ist es wichtig, den Ursprungsauftrag
des OPNV zu beachten: Personen, Kinderwagen und
Fahrrader haben Vorrang vor Wechselbehaltern. Die
Spitzenzeiten im Tagesgang sind daher fur eine logis-
tische Nutzung auszuschlieBen. Eine logistische Nut-
zung der nachtlichen Betriebspausen scheidet eben-
falls aus, da dann Wartungs- und Reinigungsarbeiten
durchgefihrt werden. Zeiten vor 9 Uhr und von 13 bis
17 Uhr scheiden fir eine logistische Nutzung also aus.

... aber vorstellbar ist die Giiterbeforderung
in Nebenzeiten

Vorstellbar ist jedoch die Giuterbeférderung in den ver-
bleibenden Nebenzeiten von 9 bis 13 und 17 bis 24 Uhr.

Theseln)

Die KEP-Branche benétigt im OPNV-Hauptlauf typi-
scherweise ein Zeitfenster von 8 bis 10 Uhr fur den
Hintransport voller Wechselbehalter und von 15 bis
17 Uhr fir den Ricktransport leerer Wechselbehalter,
abgeholter Sendungen und Retouren. Konflikte mit den
OPNV-Ausschlusszeiten logistischer Nutzung kénn-

ten wie folgt vermieden werden:

Nicht zeitkritische Sendungen und generell B2C-
Zustellungen konnen im OPNV-Hauptlauf auch von
9 bis 12 Uhr abgewickelt werden.

Der Ricklauf leerer oder teilgefiillter Wechselbehal-
ter ist unkritisch. Er kann auch nach 17 Uhr erfolgen.
Zeitkritische Retouren bzw. abgeholte Sendungen
kénnen zudem von den in den Gebieten verbleiben-
den konventionellen Resttouren oder Paketshop-

Touren geholt werden.

Konsens-Barometer

Separate Giterabteile oder Guterwagen gewahrleisten maximale Sicherheit. Die gemischte
Beforderung von Personen und Wechselbehaltern erfordert umfangreiche Mafinahmen
der Ladungssicherung und hat ethisches Konfliktpotential — etwa in Betracht auf Personen

mit Mobilitdtseinschrankungen, Kleinkindern oder Gepack.

Reservierte Giterabteile und -wagen sind insbesondere
bei Schienenfahrzeugen sehr teuer. Zudem ist die logis-
tische Nachfrage unklar. Dartber hinaus begrenzt die
Lange der Bahnsteige den Einsatz zusatzlicher Wagen.
Eine Ausnahme sind Solobusse: Bei ihnen ist ein Anhan-
gerbetrieb vorstellbar, wobei allerdings die Haltestellen-
infrastruktur limitierend sein kann. Insofern kommt nur
ein Mischbetrieb in Mehrzweckabteilen infrage - bei ent-

sprechenden Umbaumafnahmen zur Ladungssicherung.
Mischbetrieb moglich, Umbauten natig
Die finanzielle Dimension solcher Umbauten ware bei

schienengebundenen Fahrzeugen sehr grof3. Erforder-
lich waren eine Typ- und Stiickzulassung, der ein auf-

vollkommen einig

Y A

wandiger Begutachtungs- und Genehmigungsprozess
vorausgehen wiirde. Dies wirde Fahrversuche fir jede
Fahrzeugserie unter ortlich gleichen Einsatzbedingun-
gen bedeuten, beispielsweise in Straflenbahnen eines
serienmafig gleichen Typs innerhalb eines Verkehrs-
verbunds. Dagegen ist der Umbau von Bussen weniger
aufwendig. Dafir genigt eine EU-weite Typzulassung
fur alle Fahrzeuge gleichen Typs.

Voraussetzung fur eine erfolgreiche technische Ladungs-
sicherung sind abgeschlossene Wechselbehalter. Die
Mafle der Wechselbehalter sollten die Grundflache einer
Europalette nicht Gbersteigen, analog zur Grundflache
eines Rollstuhls, Kinderwagens oder Fahrrads.




KEP-Branche fordert Schutz

Die KEP-Branche fordern einen Schutz vor Vandalis-
mus und unbefugtem Zugriff. Dies kdnnte durch einen
separierten oder begleiteten Transport, durch techni-
sche Losungen und die Klarung von Haftungsfragen
bei unbegleitetem Transport erfolgen. Die Investitions-
kosten der technischen Mafinahmen in OPNV-Verkehrs-
systemen zur Ladungssicherung muissten die Betreiber
tragen. Die KEP-Branche zahlt fir die Nutzung. Konflikte

mit Durchschnittsfahrgasten werden in Nebenzeiten

Theseln)

nicht erwartet, dafir aber punktuell mit Personen mit
Mobilitatseinschrankungen, Kleinkindern und Gepack.
Hier gilt der Vorrang der Personenbeforderung.

Der Gefahrguttransport wird in der KEP-Branche nicht
als grundsatzliches Problem gesehen, da er meist
nicht relevant erscheint oder ein Transport nur nach
Limited-Quantity-Regeln erfolgt. Falls Gefahrgut ex-
plizit als solches ausgewiesen ist, darf kein Transport
im OPNV erfolgen.

‘ Konsens-Barometer

Fixer Fahrpreis fir Wechselbehalter gibt Planungssicherheit fir KEP. Die Fahrpreiskalkulation
fir Wechselbehalter ist schwierig, vor allem bei schwankender Nachfrage im Tagesverlauf.

Alle Befragten finden einen nachfrageunabhangigen,
fixen Fahrpreis pro Container oder belegter Stellflache
sinnvoll. Alternativ kommen Monatstarife fir im Voraus
gebuchte Behaltermengen infrage, mit der Moglich-

keit einer Zubuchung von Mengen.

Fixer Fahrpreis sinnvoll, Top-down-Ansatz realistisch
Solange es keine gesetzlichen Vorgaben fur den Glter-
transport im OPNV gibt, wird der Tarif eine Aufwands-

kalkulation sein. Dies ist im Ergebnis wohl unattraktiv,

wenn die Investitionskosten von den Verkehrsunter-

These(n)

lLkommen einig

ef

nehmen oder Kommunen getragen werden missen.
EinBeispieldafuristderdefizitare Einzelwagenverkehr
bei DB Cargo.®® Weil der OPNV ein lokaler Monopol-
markt ist, legen die Aufgabentrager - das sind Kommunen
und Zweckverbande - sowie lokale Regierungen als
Genehmigungsbehorden die Fahrpreise fest. Realistisch
fur einen attraktiven Tarif erscheint nach Meinung der
Befragten nur ein Top-down-Ansatz: Der Bund legt fest,
dass auch die Infrastruktur des OPNV fiir den Giiterver-
kehr genutzt werden kann und fordert notwendige Inves-

titionskosten.

‘ Konsens-Barometer

Gute Planungssicherheit ist fir KEP zur Erfullung der Serviceversprechen notwendig.
Ein starres Fahrplanangebot kann fir KEP zum saisonalen Engpass werden.

Eine ganzjahrige Grundzuverlassigkeit des Fahrplan-
angebots muss gegeben sein. Die KEP-Branche kann

Sendungsmengen prognostizieren und erwartet fir die

Miiller und Zauner (2012); Schlesiger (2019)

mehrheitlich einig
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Realisierbarkeit eine gute Kommunikation mit OPNV-

Betreibern.




Das A und O: zuverlassiges Fahrplanangebot
und gute Kommunikation

Dafiir ware ein Buchungssystem fiir Transportkapazitaten
wiinschenswert. In saisonalen Stof3zeiten kann bei kurzen
Taktzeiten auf Folgeverbindungen ausgewichen werden.
Bei langen Taktzeiten ist Plnktlichkeit jedoch unbedingt
erforderlich. Ein saisonales Mehraufkommen kdnnte auch
durch zeitlich gestaffelten Transport und durch Puffer-
flachen an den Zielhaltestellen ausgeglichen werden.

Aus Sicht der OPNV-Unternehmen miisste die KEP-

Branche mit den vorhandenen Reserven im Fahrplan-

Theseln)

angebot in den Nebenzeiten auskommen. Dann ist das
Serviceversprechen haltbar. Erforderlich ist dafiir auch
ein Leerkapazitdtsmanagement im OPNV. Das betrifft
Sensorik, Prognosemadglichkeiten und buchbare freie
Kapazitaten. Dieswiederum machteine eigene Disposi-
tion zur Abstimmung von Fahrgast- und Guterbetrieb
erforderlich und darf nie zu Lasten der Fahrgaste gehen.
Der Jahresgang der OPNV-Auslastung schwankt nicht
so stark wie der Tagesgang (siehe auch Kapitel 3.2.3).
Zusatzliche Kapazitaten fur die Logistik kdnnen aus
Kostengrinden nicht vorgehalten werden. Dies gilt

meist auch fur Grofveranstaltungen.

‘ Konsens-Barometer

Ein Transport von Wechselbehéltern ist derzeit nicht vorgesehen. Insbesondere Haftungs-
fragen, Brandschutz, Gefahrgut und Ladungssicherung miissen geregelt werden.

In Bezug auf die Befdrderungsbedingungen vertreten
die Interviewten unterschiedliche Positionen. Aktuell ist
ein Gitertransport im OPNV ausgeschlossen und nur in
Pilotprojekten mit Sonderregelungen vorstellbar. Eine
rechtliche Grundlage besteht nicht. Derzeit regelt § 11 der
Verordnung Uber die Allgemeinen Beforderungsbedin-
gungen fur den Straflenbahn- und Obusverkehr sowie
den Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen” nur die Mitnahme
personlicher Sachen von Fahrgasten. Auch eine Haftung
istin § 14 lediglich fir Sachen von Fahrgasten bis zu einem
Betrag von 1.000 Euro geregelt.® Fir die Beforderung von
Gutern waren somit komplett neue vertragliche Verein-
barungen notwendig.

Neue Vereinbarungen notwendig

Zentral ware dabei eine gesetzliche Haftungsregelung fiir

den Gltertransport. Denn zurzeit besteht nur eine Regelung

mehrheitlich uneinig

fir den Transport von und die Haftung fir personliche
Gegensténde von Fahrgésten. Die OPNV-Unternehmen
sehen Regelungsbedarfe fir die Ladungssicherung, den
Gefahrguttransport und den Brandschutz. Fraglich sind
zeitliche Garantieleistungen der Beférderung von Wechsel-
behaltern. Dagegen sieht die KEP-Branche den OPNV als
Logistikanbieter, der fur Transport-, Unfall- und Vandalis-
musschaden sowie Diebstahl der Wechselbehalter in der

Haftung ware.

Geklart werden missen der Risikolibergang, die Verant-
wortung fur die Ladungssicherung im Hauptlauf sowie Re-
gressfragen bei Nichterfullung, etwa wenn Verbindungen
ausfallen, bei Schienenersatzverkehr oder Uberfiillung der
Verkehrsmittel. Erforderlich ist auch eine Rickverfolgbar-
keit der Wechselbehalter, da Sendungen oft einen hohen
Warenwert haben. Moglich ware dies etwa tber GPS-Or-

tung, Videolberwachung oder Scan-Systeme.

Verordnung tber die Allgemeinen Beforderungsbedingungen fiir den Straenbahn- und Obusverkehr sowie den Linienverkehr

mit Kraftfahrzeugen (1970)




Thesel(n)

‘ Konsens-Barometer

Ungestort bei effizientem Behdlterumschlag innerhalb der planmafigen Haltezeit, gestort

bei zusatzlichen Haltezeiten fir den Behalterumschlag.

Auch der Betriebsablauf im OPNV wurde kontrovers
diskutiert. Aus Sicht des OPNV diirfen Taktzeiten durch
Umschlagsvorgange nicht behindert werden. Der Takt in
Innenstadten betragt mitunter weniger als finf Minu-
ten, typisch sind zehn bis 20 Minuten. Verzdgerungen

setzen sich in stark ausgelasteten Netzen wellenartig fort.

OPNV: Taktzeiten nicht behindern

Zusatzliche KEP-Pufferzeiten fir den Umschlag sind im
Takt nicht darstellbar, da Linien mit Umlaufen kalku-
liert werden. Ein langerer Umlauf wiirde den Einsatz
zusatzlicher Fahrzeuge bedeuten. Ein Beispiel: FUr eine
Linie mit einem Takt von zehn Minuten, Fahrzeit 60
Minuten von Ende zu Ende und zurtick mit Pausen, sind
sechs Fahrzeuge nétig. Dauert die Strecke durch Warten
auf einen KEP-Umschlag 61 Minuten, ist bereits ein
weiteres Fahrzeug notwendig. Das kostet bei Bussen
circa 250.000 Euro pro Jahr, bei Straflenbahnen circa
500.000 Euro pro Jahr zu Vollkosten.

Je kirzer der Takt, desto kritischer die Situation: Bei

einem Zwei- bis Finf-Minutentakt der U-Bahn bleiben

fir den Behalterumschlag etwa 30 Sekunden. Eine

These(n)

mehrheitlich uneinig

Begleitung des Hauptlaufes und ein Behalterumschlag
durch das Fahrpersonal ist nicht vorstellbar. Zusatzperso-
nal gibt es derzeit nur fir Reinigung und Sicherheits-
dienste. Logistikpersonal misste aufgebaut und kalkuliert
werden. Nach Mdglichkeit sollten fir den Behalterum-
schlag Endhaltestellen und Betriebshdfe bevorzugt werden,

denn dort gibt es mehr Pufferzeiten und Flachen.

KEP: Behalterumschlag muss schnell
und unkompliziert sein

Auch aus Sichtder KEP-Branche muss der Behalterum-
schlag moglichst schnell und unkompliziert erfolgen.
Bei geeigneter Ladungssicherung, zusatzlicher Dieb-
stahlsicherung, Videolberwachung und GPS-Ortung ist
ein unbegleiteter Transport denkbar. Praferiert wird jedoch
der begleitete Transport. Ob bei geklarten Haftungsfragen
das KEP- oder OPNV-Personal den Behélterumschlag
ausfihren soll, blieb offen. Das KEP-Personal kommt
nur in Frage, wenn Zustellerinnen und Zusteller ihre
Wechselbehilter selbst begleiten. Wenn OPNV-Personal
den Umschlag ausfihrt, missen die Wechselbehalter
an der Zielhaltestelle gepuffert werden kénnen - mit
MafBnahmen zur Diebstahlsicherung.

‘ Konsens-Barometer

Lange Nutzungsdauern der Verkehrsmittel fihren zu langen Beschaffungszyklen. Daher ist
eine Umristung vorhandener Fahrzeuge notwendig. Der technische Aufwand ist ungeklart.

Bei Bussen betragen reale Fahrzeug-Nutzungsdauern
zwolf bis 14 Jahre, bei Stralenbahnen, S- und Regional-
bahnen mitunter mehr als 30 Jahre und bei U-Bahnen
30 bis 40 Jahre. Auf eine Nutzung neuer, direkt ge-
eigneter Fahrzeuge zu warten dauert also sehr lange.
Der vorhandene Fahrzeugbestand misste umgerustet

werden.

lLkommen einig

ef

Umrustung ist notwendig - und komplex

Wenn man von Sondergenehmigungen fiir Pilotprojekte
absieht, ist dieser Prozess komplex. Das zeigt das Bei-
spiel Schienenfahrzeuge: Straflenbahnen, Stadtbahnen
und U-Bahnen unterliegen bei Umbauten zum Transport
von Wechselbehaltern der BOStrab.? Die Konstruktion

BOStraB: Verordnung Giber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen (1987)
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und der Nachweis der Sicherheit, etwa beim Bremsen,
erfolgen durch den Fahrzeughersteller. Die Prifung Uber-
nehmen unabhangige Gutachterinnen und Gutachter
mit Fahrversuchen in unterschiedlichen Konstellationen,
zum Beispiel mit leeren, halbleeren oder vollen Behal-
tern. Der Antrag auf den Umbau des Fahrzeugs erfolgt
beider Genehmigungsbehdrde. Danach folgt die Typ- und
Stiickzulassung des Fahrzeugs mit den neuen Einbauten.
Fir all das sind siebenstellige Summen fir die Flotte
eines Fahrzeugtyps zu erwarten. Der Prozess ware fir
jeden Fahrzeugtyp separat durchzufiihren. Zum Beispiel
sind allein in Nirnberg drei U-Bahntypen und vier Stra-
Renbahntypen im Einsatz. Hinzu kommt, dass jedes
Verkehrsunternehmen den kompletten Prozess durch-
laufen muss, selbst wenn die Grundkonstruktion von
Fahrzeugen eines benachbarten Verkehrsunternehmens
identisch ware.

These(n)

Bei Eisenbahnfahrzeugen ist dieser Ablauf ahnlich.
Einfacher ist er bei Bussen, denn eine Typzulassung
des Herstellers gilt europaweit. Gut vorstellbar sind
bei Bussen Anhangerldsungen, bei Schienenfahrzeu-
gen jedoch nicht, da sehr hohe Investitionskosten er-
wartet werden.

KEP investiert in Wechselbehalter, OPNV in Umbauten

Um den komplexen Genehmigungs- und Umbaupro-
zess beherrschbar zu machen, missten Wechselbe-
halter standardisiert sein. Das gilt auch im Hinblick
auf Umschlagstechnik, wie etwa mobile Rampen. Die
KEP-Branche sollte in die Wechselbehalter investie-
ren, OPNV-Unternehmen in die Umbauten. Denkbar
sind aber auch Mietmodelle von standardisierten OPNV-
Wechselbehaltern.

Konsens-Barometer

Einnahmen aus dem Behaltertransport verbessern die Wirtschaftlichkeit, wenn der
(ungeklarte) Investitionsbedarf fir Ladungssicherung, Umschlagstechnik / Infrastruktur,
Glterabteile / Anhangerlosungen staatlich gefordert wird. Zusatzliche (ungeklarte)
Betriebskosten, etwa zusatzlicher Personalbedarf, werden durch die Gitertarife gedeckt.

Das in Abbildung 3 diskutierte Konzept ist fiir OPNV-
Unternehmen nur dann wirtschaftlich realisierbar, wenn
die notwendigen Investitionen staatlich gefordert werden.
Dabei kame das staatliche Vorsorgeprinzip zum Tragen.
Operative OPNV-Logistikkosten, etwa fiir zusatzliches
Personal oder IT-Ldsungen, sollten dagegen durch die
Tarife finanziert werden.

Notwendig ist neben der staatlichen Forderung ...

Das hat mehrere Griinde: Vollig unrealistisch erscheint
der Betrieb reiner Guterverkehrslinien: Eine U-Bahn mit
vier Wagen kostet etwa flinf Millionen Euro zuziglich des
Fahrpersonals, Umschlagspersonal sowie Disponentinnen
und Disponenten. Zudem ware bei einem marktoffenen
Angebot die logistische Nachfrage vorab kaum zu klaren.
Entscheidend ist zudem die Auslastung der Netze. Es gibt
keinen Raum fir zusatzliches Angebot. Sinnvoll ist daher
nur ein Mischbetrieb bei Nutzung vorhandener, freier

Kapazitaten.

vollkommen einig

'Y

... auch ein klarer politischer Wille

Selbst die unterstellte staatliche Férderung der Investi-
tionen wiirde fir OPNV-Betreiber keinen nennenswerten
wirtschaftlichen Anreiz schaffen. Fahrgaste zahlen inner-
orts etwa drei Euro pro Fahrt bei kalkulierten vier bis sechs
Fahrgasten pro Quadratmeter in Spitzenzeiten. Ein ange-
nommener Tarif von zehn bis 20 Euro pro Wechselbehalter -
eine Europalette hat eine Grundflache von 0,96 Quadrat-
meter — ware kein wirtschaftlicher Vorteil. Beispiel Nurn-
berg: Die Fahrpreiseinnahmen der dortigen Verkehrs-AG
liegen bei etwa 150 bis 170 Millionen Euro jdhrlich. Selbst
optimistisch angenommene Zusatzeinnahmen aus der Be-
forderung von Wechselbehaltern von ein bis zwei Millionen
Euro jahrlich sind kein grofler wirtschaftlicher Anreiz.
Erforderlich sind vielmehr ein klarer politischer Wille und
gesetzliche Vorgaben fir eine erfolgreiche Umsetzung

des Konzeptes.

Die KEP-Branche erwartet keinen wirtschaftlichen Vorteil
aus dem Konzept, aber auch keinen wirtschaftlichen Nachteil.




Theseln)

‘ Konsens-Barometer

Der Betriebsablauf erfolgt bei effizientemn Behalterumschlag und planmafiger Befdrderung
der Wechselbehalter ungestdrt. Voraussetzung dafir sind effiziente Lésungen fur die aller-
letzte Meile. Stérungen im OPNV-Betriebsablauf beeintrachtigen die KEP-Serviceversprechen.

Fir KEP-Unternehmen ist die Effizienz des zweifachen
Behalterumschlags entscheidend. Der OPNV ist das Jahr
uber sicherer planbar und zuverlassiger als der Straflen-
verkehr. Das liegt an den eigenen Netzen und separaten

Busspuren.
Entscheidend sind Effizienz und Kommunikation

Da Storungen auch in der konventionellen Logistik
vorkommen, ist eine gute, digital unterstitzte Kommu-
nikation zwischen Verkehrsunternehmen und KEP-
Logistik zentral. BaumafBnahmen kénnen rechtzeitig an
die KEP-Logistik kommuniziert werden, inklusive alter-

nativer Angebote.

These(n)

lLkommen einig

ef

Besser keine Sonderservices via 0PNV

Fir den KEP-Standardservice im B2C-Geschaft sind
untertagige Storungen eher unkritisch. Er liefert ledig-
lich tagesgenau, ohne zeitliche Garantien. Sonderservices
sollten bei einer OPNV-Integration eher nicht angebo-
ten werden, insbesondere im B2B-Geschaft. Daraus ergibt
sich ein hybrides System: Standardservice mit OPNV-Inte-
gration, Sonderservice mit konventioneller KEP-Logistik.
Bei komplettem OPNV-Ausfall ist allerdings auch der Stan-
dardservice gefahrdet, da nur begrenzte KEP-Personal-
kapazitat fir den nachsten Tag verfigbar ist. In diesem
Fall waren Ersatztransporte und Kostenerstattung notig.

Dies betrifft wiederum die Beforderungsbedingungen.

‘ Konsens-Barometer

Die Lagegunst von KEP-Depots ist entscheidend (moglichst kurzer Vorlauf), eine logistische
Eignung der Haltestellen fir den Sendungsumschlag ist Voraussetzung. Fiir die Beurteilung
der logistischen Eignung ist ein Kriterienkatalog erforderlich (siehe Tabelle 3).

Nur ein kurzer Vorlauf erscheint sinnvoll und okoeffi-
zient. Damit ist die giinstige Lage der KEP-Depots ein
kritischer Erfolgsfaktor.

Um die logistische Eignung von Bahnhofen und Halte-
stellen zu bewerten, bestatigten die Interviewten die
Kriterien in Tabelle 3 (Seite 13). Das sechste Kriterium
.Pufferfléachen / Rangierflachen fir Wechselbehélter”
muss fur jeden Bahnhof oder Haltestelle individuell ge-
prift werden. Bereits jetzt haben viele Haltestellen zu

wenig Platz fir wartende Fahrgaste, sodass etwa Auto-
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llkommen einig

ef

maten wegfallen missen. Auch eine Barrierefreiheit ist
im Umfeld von Haltestellen haufig nicht gegeben. Auf-
zlige sind oft ein Engpass. Auch hier haben Personen

Vorrang, sodass es zu Wartezeiten kommen kann.
Empfehlung: Betriebshofe als Ausgangspunkt

Generell wird die Nutzung von Betriebshdfen als Aus-
gangspunkt fir den Hauptlauf empfohlen. Das erleich-
tert die Zufahrt fir Nutzfahrzeuge und bietet mehr Zeit
fur den Sendungsumschlag.




These(n)

‘ Konsens-Barometer

Effizienzgewinn bei mdglichst langen Hauptlaufen in grofflachigen Ballungsraumen und
staubelasteten Stadtgebieten, gut planbar. Effizienzverlust bei zu kurzen Hauptlaufen in
unproblematischen Stadtgebieten infolge der zwei Behalterumschlage.

Je langer der Hauptlauf ist, desto interessanter ist die
OPNV-Integration fiir die KEP-Logistik. Grund dafiir sind
die zusatzlichen Behalterumschlage, die bei kurzen Stre-
cken einen relativ hohen Aufwand bedeuten. In Innen-
stadten mit kurzen Hauptlaufen gibt es fir die KEP-
Logistik alternative nachhaltige Methoden, etwa Mikro-

depots und Elektromobilitat. Dies hangt vom Einzelfall ab.

These(n)

lLkommen einig

ef

Lange Hauptlaufe bieten grofites Potenzial

Das grofite Potenzial des Konzepts sehen die Interviewten
bei langen Hauptlaufen in grofBflachigen Ballungsraumen.
Vorstellbar ist fur sie ein unbegleiteter Hauptlauf bei ent-
sprechenden technischen Mafinahmen zur Ladungssiche-
rung und Uberwachung. In Innenstédten sind nur direkte
Verbindungen ohne Umstiege interessant. Dabei sind
mehrere Zielbahnhofe pro Linie denkbar. Die Lastenrad-

tour wird dann entlang der Entladestellen geplant.

Konsens-Barometer

Voraussetzung ist, wie beim Vorlauf, die logistische Eignung der Haltestellen gemaf Kriterien-
katalog. Der Einsatz von Lastenradern oder LEVs im Zustellgebiet muss effizient moglich sein
und setzt geeignete Sendungsstrukturen in den Zustellgebieten voraus. Erganzend sollten
anbieteroffene Paketstationen an Haltestellen moglich sein.

In Bezug auf den Kriterienkatalog zur logistischen Eignung
aus Tabelle 3 herrschte bei den Interviewten Konsens,
analog zum Vorlauf. Die Barrierefreiheit schlief3t das Hal-
testellenumfeld haufig nicht mit ein, Aufziige sind oft ein
Engpass, und Personen haben Vorrang, sodass es zu

Wartezeiten kommen kann.

Eigentimer einbeziehen, Pufferflachen bereitstellen

Wenn etwa in Aufziige investiert werden muss, ist der
Eigentimer einzubeziehen. Hierbei handelt es sich meist
nicht um das Verkehrsunternehmen, sondern die Kom-
mune oder die DB AG. Dafiir sind nicht nur Fordermittel
notig, sondernauchderPlanungs-und Genehmigungs-
aufwand ist zu berlcksichtigen. Er dauert oft langer als
der Bau. Zudem muissen Pufferflachen fir Wechsel-
behalter mit Diebstahlsicherungvorhanden sein. Dafur
ist jede Haltestelle individuell zu untersuchen. Nach
Moglichkeit sollten Endhaltestellen genutzt werden.
Dort gibt es meist mehr Zeit und Flachen fir den Be-
halterumschlag.
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Interessant: Paketstationen,
Mikrodepots in Zielbahnhofen, Vertragspartner

Paketstationen an den Zielhaltestellen sind interes-
sante Optionen, werdenaberniedie einzige Zustellform
sein. Neben dem Lastenradeinsatz werden immer auch
konventionelle Resttouren in den OPNV-Gebieten der
Zielhaltestellen verbleiben, etwa fir Sperrgut, B2B,
Sonderservices oder die Paketshop-Logistik. Paketstatio-
nen entlasten Transportkapazitaten bei klassischen
Zustellfahrzeugen, da geeignete, nicht zeitkritische
Sendungen gesondert an Paketstationen zugestellt
werden konnten. Zusatzlich konnen speziell Ziel-
bahnhofe von Regionalbahnen als Mikrodepot dienen,
um kleinere Stadte mit Lastenradern zu versorgen,
analog zu Mobilitatsstationen. Denkbar ware dariber
hinaus auf der allerletzten Meile Vertragspartner nur
fur den Nachlauf einzusetzen. Derzeit ist in der Praxis
ein Vertragspartner ab Sendungsiibernahme im Depot
fir sein Zustellgebiet verantwortlich und muss daher
vom Konzept lUberzeugt sein.




Einen Sonderfall fir die allerletzte Meile stellt die
Nutzung von Bushaltestellen dar. Es ist grundsatzlich
vorstellbar, geeignete Bushaltestellen zwischen den
Takten beispielsweise fir die schnelle Ubergabe von
vorkommissionierten Wechselcontainern aus konven-
tionellen KEP-Fahrzeugen an Lastenrader zu nutzen.
Aber bei zusatzlicher Nutzung der Bushaltestellen durch

These(n)

die KEP-Logistik darf keine Beeintrachtigung der Per-
sonenbefdorderung entstehen.

Generellstelltsich firden Nachlaufaufderallerletzten
Meile die Frage, wo die bendétigten Lastenrader nachts
geparkt und aufgeladen werden konnen, da dann kein
Mikrodepot diese Mdglichkeit bietet.

Konsens-Barometer

Standardisierte Wechselbehalter sind Voraussetzung fur einheitliche Umbaumafnahmen an

OPNV-Verkehrsmitteln und Haltestellen sowie einheitliche mobile Umschlagstechnik. Standar-
disierte Wechselbehalter begiinstigen erforderliche neue logistische Prozesse in KEP-Depots
und auf der allerletzten Meile. Erforderlich ist eine Passung auf alle Lastenrad- und LEV-Anbieter.

Alle Interviewten sind sich einig, dass eine Standardi-
sierung rollbarer Wechselbehalter zwingend notwendig
ist. Sie gewahrleistet bei Fahrzeugumbauten eine ein-
heitliche OPNV-Ladungs- und Diebstahlsicherung und
ermoglicht klare Lastenhefte bei kinftigen Fahrzeug-
ausschreibungen. Auch die Effizienz des Umschlag-
prozesses ist nur durch einheitliche mobile Rampen
fur die Mikro-Barrierefreiheit zwischen Bahnsteig und

Fahrzeug vorstellbar.

These(n)

vollkommen einig

o

Standardisierung zwingend, Passung notig

Aus Sicht der KEP-Branche ist zudem eine standardisierte
Passung auf alle marktgangigen Lastenradmodelle
sowie auf die Férder- und Sortiertechnik in den KEP-
Depots erforderlich. Maximum ist das Grundmaf einer
Europalette, sonst wiirde die Nutzung von Infrastruktur
potenziell schwierig. Denn Aufzliige, Rampen oder Tiren
sind fir Menschen gemacht. Zudem muss eine Barriere-
freiheit firrollbare Behalterauch im Umfeld der Halte-

stellen gegeben sein.

Konsens-Barometer

Moglich bei attraktiven OPNV-Tarifen fiir den Transport von Wechselbehaltern und Konzepten
ohne zusatzlichen Personaleinsatz. Abhangig von der Wirtschaftlichkeit der allerletzten
Meile und den Einsparungen durch Entfall von konventioneller KEP-Logistik.

Beziiglich der Personalfrage besteht ein gewisser
Dissens bei den Interviewten. Zwar stimmen OPNV-
Anbieter und KEP-Branche Uberein, dass beim Haupt-
lauf ein unbegleiteter, aber daflr gut gesicherter
Transport von standardisierten Wechselbehaltern am
besten ware. Aber beim Behalterumschlag unter-

scheiden sich die Sichtweisen.
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unentschieden

off|

Knackpunkt Personal

Die KEP-Branche praferiert Uberwiegend den Ein-
satz von OPNV-Personal, weil der OPNV dann auch als
Logistikdienstleister auftritt. Die OPNV-Unternehmen
argumentieren dagegen, dass dafiir derzeit kein Per-
sonal vorhanden ist und aufgebaut werden musste, was
sich auf den maglichen Tarif auswirken wiirde.




Die Aussagen zu einem Fahrpreis pro Wechselbehalter,
dervon der KEP-Branche akzeptiert wiirde, hangen ab
von den maglichen Einsparungen in der konventionellen
Logistik sowie vom Anwendungsfall in der Innenstadt
oder im grof3flachigen Ballungsraum. Fir Innenstadt-
gebiete wird ein Tarif von zehn bis 20 Euro pro Wech-
selbehalter als akzeptabel angesehen, ausgehend von
den Sendungskosten der letzten Meile.
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KEP-Branche erwartet weder Vor- noch Nachteile

Je langer die KEP-Tour vom Depot bis zum ersten
Stopp dauert, das heiBt je langer ein OPNV-Hauptlauf bei
moglichst kurzem KEP-OPNV-Vorlauf ist, desto wirt-
schaftlicher erscheint das Konzept der OPNV-Integra-
tion. Besonders interessant ist es, wenn ein Depot nahe
einer Grofistadt und fern von angrenzenden Ballungs-
raumen liegt. Insgesamt erwartet die KEP-Branche
keine groflen wirtschaftlichen Vorteile, aber auch keine
Nachteile.




FAZIT: DAS KONZEPT IST FUR ALLE AKZEPTABEL

Dies ist die erste Studie, die explorativ untersucht, ob eine Integration von OPNV-Verkehrssystemen auf der letzten

Meile der KEP-Logistik nicht nur theoretisch, sondern auch realistisch fiir mehr Nachhaltigkeit sorgen kann. Das

Ergebnis lautet: Das Konzept ist sowohl fiir die KEP-Branche als auch fiir OPNV-Anbieter akzeptabel.

Beitrag zur Nachhaltigkeit ist maoglich

Alle Akteure stimmen zu, dass ein Beitrag zur Nach-
haltigkeit grundsatzlich maoglich ist, durch den Entfall
konventioneller Touren und den verstarkten Einsatz von
Lastenradern auf der allerletzten Meile. Fir eine Rea-
lisierung werden aber klare politische Zielvorgaben
auf allen foderalen Ebenen Deutschlands als erforder-
lich angesehen. Diese sind verbunden mit einer Offnung
des zuldssigen Nutzungsspektrums des OPNV fiir den
Gutertransport. Dies muss mit staatlichen Férdermaf-
nahmen fiir die nétigen Investitionen in OPNV-Verkehrs-
systeme einhergehen. Ein Fahrpreis fur Wechselbehalter

kann nur die zusatzlichen OPNV-Betriebskosten decken.
Der Weg bis zur Realisierung ist lang

Der Weg bis zur Realisierung erscheint lang. Viele
Akteure missten einbezogen werden: Verkehrsunter-
nehmen, OPNV—Aufgabentréger, KEP-Unternehmen
sowie Infrastruktureigner wie Kommunen und die DB
AG. Auch die erforderliche Anderung des Mindsets
der Akteure vom reinen Personentransport hin zum

kombinierten Verkehr erfordert Zeit.

Praferiert wird Mischbetrieb,
Personentransport hat Vorrang

Praferiert wird ein Mischbetrieb von Personen- und
Glterbeférderung unter Nutzung der vorhandenen
Kapazitaten in Nebenzeiten. Dabei sind grof3itmagliche
Zuverlassigkeit, transparente Prozesse sowie eine
IT-gestltzte Kommunikation zwischen Verkehrsun-
ternehmen und KEP-Logistik erforderlich.

Der originare OPNV-Auftrag zum Personentransport
muss auflerdem immer Vorrang haben. Aufgrund der
langen Nutzungsdauern ist nur ein Umbau bereits
vorhandener OPNV-Verkehrsmittel zur Ertiichtigung
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firden Gutertransport zielfihrend. Neuanschaffungen
waren dies nicht. Die Umristung von Schienenfahrzeugen
ist extrem aufwendig, Busse sind flexibler anpassbar.

Fragen sind offen, Standardisierung ist notwendig

Der grofite Regelungs- und Abstimmungsbedarf zwi-
schen der KEP-Branche und den Verkehrsunternehmen
wird hinsichtlich der Beforderungsbedingungen in der
Risikolbergangs- und Haftungsfrage sowie bei moglichen
Regressanspriichen infolge Nichterfullung des Transport-
auftrages gesehen. Strittig ist auch die ungeklarte Perso-
nalfrage, die sich beim Umschlagsprozess der Wech-

selbehalter stellt.

Standardisierte Wechselbehalter waren ein kritischer
Erfolgsfaktor, damit eine OPNV-Integration gelingt.
Das schlieBt eine einheitliche Passung zu den OPNV-
Verkehrsmitteln, den marktgangigen Lastenradern und
der Anlagentechnik in den KEP-Depots ein. Eine derarti-
ge Kompatibilitat ist derzeit noch nicht gegeben, da es
aktuell nur proprietéare Wechselbehalter-Systeme gibt.

Konzept vielversprechend, Forschungsbedarf grof3

GroRtmaogliche Okoeffizienz wird das Konzept nur bei
kurzen KEP-OPNV-Vorldufen und méglichst langen
OPNV-Hauptlaufen in Direktverbindungen erzielen. Das
ergibt eine Sinnhaftigkeit des Konzepts in grofiflachi-

gen Ballungsraumen, noch vor den Innenstadten.

Entscheidend ist neben der Lagegunst von KEP-De-
pots und geeigneten Zustellgebieten beziglich der
OPNV-Netze auch die unterschiedliche logistische
Eignung der OPNV-Verkehrssysteme und Haltestel-
len-Infrastrukturen. Das macht vertiefende Analysen
erforderlich. Pradestiniert ist die OPNV-Integration laut
Befragten fur den B2C-Service und den nicht-zeitkri-
tischen B2B-Service. Dadurch werden konventionelle




Resttouren fur alle anderen Services in den Zustell-  Forschungs- und Regelungsbedarf fur dieses vielver-

gebieten verbleiben. Insgesamt besteht ein grofer  sprechende Konzept.

Glossar

B2B Business-to-Business, GLS General Logistics Systems
bezeichnet Lieferbeziehungen zwischen Unternehmen

KEP Kurier-, Express-, Paketdienst
B2C Business-to-Consumer, bezeichnet Lieferbeziehun-
gen zwischen Unternehmen und Verbraucherinnen oder KV Kombinierter Verkehr
Verbrauchern

LEV Light Electric Vehicle
BOStraB Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
Strafenbahnen (gilt auch fir U-Bahn und Stadtbahnen)  Lkw Lastkraftwagen

BVG Berliner Verkehrsbhetriebe NVR Zweckverband Nahverkehr Rheinland
DB AG Deutsche Bahn AG OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr
DPD DPDgroup UPS United Parcel Service

DHL Deutsche Post DHL Group VAG Verkehrs-Aktiengesellschaft Nirnberg
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