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Vorwort des Herausgebers

Die im stetigen Wandel befindlichen $konomischen und veirkchrspolitischen Rahmenbe-
dingungen zwingen die Transportwirtschafl zunelinend zu neuen Formen des Giiterver-
kehrsmanagements, insbesondere zu Kooperationen mit Wettbewerbern. Unter dem Schlag-
wort , Citylogistik™ sind ab Mitte der 80er Jahre strategische Allianzen hinsichtlich der Ver-
kehrssituation im Funktionsraum Innenstadt initiiert worden, Ehr Ziel war die Rationalisierung
der innerbetricblichen Logistikabldufe und die Reduktion der durchgefithrten Gilterver-
kehrsfaheten. Die auszuschopfenden Synergicpetentiale bliehen jedoch hinter den hochge-
steckten Erwartungen zwiick. Eine Benchmarkanalyse bei den bekamnt gewordenen Citylo-
gistik-Referenzprojekten ergab, da die mangelnde Beriicksichtigung von Dienstleistungs-
komponenten und der innerstidtischen Warenempgiinger mit cine der Hauptursachen fiir den
Miberfolg des Kooperationsmodells waren. Dacaus werden die Vorteile des integrierten
Ansatzes dewtlich, d.h, die cines dienstleistungsorientierten Citylogistik-Systems, das dic
Logistikanforderungen verschiedener Citylogistik- Akleure berticksichtigt,

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie erfolgversprechende Citylogistik-Systeme
zu konzipieren sind. Die Autorin untersucht aul theoretischer und empirischer Basis die Aus-
gestaltungsmisglichkeiten von Citylogistik-Diensten sowie die Priiferenzstrukturen verschie-
denster Citylogistik-Akteure. So werden aus der Perspektive einer verhaltenstheoretischen
Wirtschallsgeographie die teilnahmesteuernden Bedingungen von Citylogistik-Akteuren her-
ausgearbeitet. Mitlels der Priiferenzanalyse werden zudeim optimale Dienstieistungsprofile filr
die Citylogistik-Dienste ermitlelt und hierauf anfbavend Marktpotentialabschitzungen getrof-
fen. Als Fallbeispiel dient das Regensburger Citylogistik-Modell RegLog®. Damit werden [iir
die Entscheidungstriiger aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik wertvolle Handlungsalter-
nativen bereitgestellt.,

Der Herausgeber Miinchen, im Mirz 2002
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| Zietsetzung und Aufban der Arbeit

1 Zielsetzung und Aufbaur der Arbeit

Unter dem Begriff ,,City-Logistik" werden seit Mitte der 80er Jalwe verschicdene operative
bzw. distributive Strategicn diskutiert und auch erprobt, die dazu beitragen sollen, das Giiler-
vorkehrsmanagament in den sensiblen Kembereichen von Innenstidten zu verbessern. Dicse
Konzepte haben eine grofie Resonanz erfahren, weil von ihnen erwartet wird, dal sie die als
antagonistisch geltenden Ziele der Okonomie und der Okologie in Einklang bringen kdnnen.
Initiator der Citylogistik Projekte war iiberwicgend die Transportwirtschall. Mit Hiife von
interbetrieblichen Kooperationen mit Wettbewerbern wurde versucht, Rationalisicrungspo-
tentiale im Nahverkehr freizusetzen, um hieriibor die Produktivitit der innerstidtischen Ver-
teilervetkehre zu erhdhen, Aus der vergleichenden Gegeniiberstelfung dieser Vorhaben wird
jedoch etsichtlich, dalb die erhoflten innerbetrieblichen Effizienzwirkungen geéBtenteils aus-
geblicben sind. Ebenso haben die einseitig auf die Belange der Transportbranche zugesclnit-
tenen Konzepte nur zu subopfimalen, d.h. siwnlich und mengemmifig begrenzten Verkehrs-
entlastungen im Stadtzentrum gefiibel. Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit dem
Kooperationsmodell Citylogistik fokussicrle sich deshalb vor allem auf die Entwicklung von
effizienteren Biindelungs- und Organisationsmodellen unter Beriicksichtigung der hierbei
entstehenden Transaktionskosten, Einzig hierin wurden die wesentlichen Ansatzpunkte und
Erfolgsfaktoren fiir die Optimierung des Kooperationsmodells vermutet.

Weil der Grundgedanke der Cityiogistik jedoch dic Kooperation aller am Giiterverkehrsge-
schehen bzw, an der Logistikkette Beteiligten ist, hat eine konzeptionelle Weiterentwicklung
der Citylogistik Konzepte statigefunden. In der sogenannien ,,zweiten Projektgeneration®
wurde der innerstidtische Einzelhandel als neuer Citylogistik Akteur miteinbezogen. Koope-
rative Logistikdienste an der Transportsenke sollien cine insgésaml rationellere, betriebswirt-
schaftlich rentablere Innenstadtlogistik und eine weitergehende Verkehrsreduktion ermégli-
chen. Hauptursache fiir die ebenfalls erniichternde Erfoigsbilanz dieser Citylogistik Bemdl-
fungen war mitunter, dall die angebotenen Dienstleistungen nicht ausreichend mit den Logis-
tikstrukturen und Scrvicediivinissen der Nachiiager abgestinimt waren,

Ziel der vorliegenden Arbeit st daher die Ermittlung des DPotentials eines dienstleistungs-
orienticrien Citylogistik Modells.

Zu diesem Zweck wird ein fiktives Citylogistik System entwickelt. Dieses verfiigt iber ver-
schicdene, bedarlsgerecht konfiguiiette Citylogistik Dienste, die eine hohe Akteptanz bei den
unterschiedlichen Innenstadt Zielgruppen, den Citylogistik Akteuren, erzengen. Lediglich
unter der Primisse der Kunden- und Serviccorientiorung des Citylogistik Systems, so die An-
naiune, stellt sich bei allen Citylogistik Akteuren eine hohe Teilnahmiebercitschaft cin. Eine
weitere Aunahme, die getroffen wird, betrifft den Erfolg des indegrativen Citylogistik
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Ansatzes: Durch dic kooperalive Abwicklung der Citylogistik Dienste {iber einen
Systemverbund stelli sich die Markiwirtschafllichkeit bei den operativen Batviebsabliufe ein,
und ein signifikanter Biindelungsgrad wird bei den innerstidtischen Giiterverkehren ereichl.

Im Mittelpunkt der empirischen Untersuchung stehit deshalb die Analyse der Priferenzstenkiu-
ren der Citylogistik Akteure (= Innenstadigewerbe, Endkunden) und deren Entscheidungsver-
halten gegentiber innovativen Citylogistik Diensien. Dicse Marktprognosen werden mit Prog-
nosen zum logistischen Rationalisieungspotential der Cilylogisiik Dienste kembiniert, um
cine umfassende und solide Basis zor Erfolgsbewerlung eines dienstleistungsorientierten
Citylogistik Systems zu eshaiten. Damit dic Relevanz des Systemansalzes quantitativ belegt
wid gualitativ besser beurleilt werden kann, wurde die Innenstadt von Regensburg als Unfer-
suchungsobjekt fliv eince nevorganisierle Stadtlogistik ausgewiihit. Die theoretischen Analysen
zurh Potential von Citylogistik Diensten werden durch die praktischen Erfahrungen mit dem
dienstleistungsotientierten Citylogistik System RegLog® (kwz: Repensburger Cilylogistik)
abgenundet.

Bislang ist keine Studie bekanni, dic der Fragestellung nach der bedarfsgerechten Ausgestal-
lung von Cilylogistik Diensten nachgegangen ist und zur Erfolgskontvolle von dienstlei-
stungsorientierten Citylogistik Systemen die Kriterien ,Marktpotential sowie , Logistikpo-
tential” angesetzi hat.

Der inhaltliche Anfbau der Arbeit gliedert sich in 5 Hauptkapite! (vgl. Diagramm 1).

Diagramm 1: Aufbau der Untersuchung.

Quelle: Fgene Darsteliung,

Kapitel 2 beleuchtet den Handlungsbedarf und die Rahmenbedingungen der Stadtlogistik in
Regensburg zum Status Quo soweh] aus der Perspektive der betroffenen Zielgruppen als auch
der ranmstrukturellen Gegebenheiten. Als méglicher Losungsansatz fliv eing nenorganisierte
Stadtlogistik wird die Kooperation der Citylogistik Akteure zugrundegelegt. Da mehrere ko-

2
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operative MaBnahnen denkbar sind, die inncrhalb cines Citylogistik System realisiert werden
konnten, werden zuniichst der Verbesserungsbedarf und die Verbesserungsmdglichkeiten, die
die verschiedenen Zielgruppen sehen, vorgestellt. Hieriiber kann in Erfabrung gebracht wet-
den, welche Einstellung gegenilber kooperativen MaBnahmen grundsitzlich vorberrscht
(= Kooperationsbereitschaft) und welche zielgruppenspezifischen Schwerpunkte fiir eine Op-
timicrung der Logistiksituation zu beriicksichtigen sind, Weil bei der Markteinfihrung von
Innovationen, so auch bei innovativen Citylogistik Dienstleistungen, mit Schwierigkeiten zu
rochnen ist, worden dosweiteren die erwarteten Umnsetzungsprobleme und die individuellen
Einflulfakioren, die die Teilnahme einschriinken kénnten, erdrlert. Dic helerogenen Zielvor-
stellungen der Citylogistik Akteure werden zasammenfassend in einem graphischen Uber-
blick dargestellt, um die Komplexitit und die wirkenden Interdependenzen zu veranschauli-
chen. Um priiventiv die Realisierungschancen der Machbarkeit eines Citylogistik Systems in
Regensburg besser beutteilen zu kdnnen, wird cine Sefektion der Citylogistik Akteure nach
deren Kooperationsfihigkeit (z.B. Betrigbs-, Organisationsstrukiury und Kooperationsbereit-
schall (z.B. perstnliche Einstettung) vorgenommen, Ein Forecast auf das Teiinchmerpoten-
tial, das einer Beteiligung an cinem Citylogistik Piotprojekt aufgeschlossen gegeniibersteht,
bildet den Abschlull der Voriiberlegungen zu den marktbedingten Citylogistik Randbecin-
gungen.

Die rdumlich-geographischen Gegebenheiten der Logistikabwickiung im Funkiionsraum In-
nenstadt und deren rjumlich-zeitliche Strukturen werden im zweiten Abschinitt behandell,
Aus dieser Analyse erschlieien sich dic wesentlichen transpoitiogistischen Parameter, (iber
die sich die Ineffizienzen der Innenstadiandicnung der Transportwirtschaft zum Status Quo
qualitativ als auch quantitativ beschreiben lassen.

Die theoretischen Grundlagen zur Citylogistik werden in Kapitel 3 dargelegt,

Dem systemiheoretischen Logistikbegriff folgend, wird die City-Logistik als Netzwerk bzw.
Systemverbund definiert, Demnach werden {iber diese Mafinahnie integrativ alle Logistikak-
tivitiiten inn einer Innenstadt nach riumlichen und bedarfsorienticrten Gesichtspunkten organi-
siett. Bei einoin dienstieistungsorienticrten Citylogistik System werden, enlsprechend der
Werlschoplungskette der Logistik, innovative Citylogistik Dienste von der Warenversorgung
bis hin zux Redistribution angeboten, die kooperativ und unter Ausschdplung von Synergie-
potentialen iiber cin vernetztes System abgewickelt weeden. Demzulolge kinuen die Citylo-
gistik Dienste als Teilfunktionen der logistischen Wertschpfungskette fesigelegt werden, die
Citylogistik Akteure werden als Nachfrager bzw. Triiger dieser Akdivititen bestimmt,

Vorbereitend {lir dic empirischen Préiferenzanalysen zu innovativen Cilyiogistik Diensten
erfolgt eine definitorische Charakierisietung und Abgrenzung von Dienstleistungen, insbe-
sondere von Verkchesdienstleistungen, zu denen die Bestandteile eines Citylogistik Systems
zn zihlen sind, Erginzend werden die spezicllen Tmiplikationen, die Dienstleistungen an die
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Marktforschung stellen, aufgezeigl. Es wird festgebalten, daf zur Untersuchung der akzep-
tanzfordernden Witkung von Citylogistik Diensten innerhath eines dienstleistungsorienticrien
Citylogistik Systems speziclle Analyseinstrumente erfordeelich werden, dic in der Lage sind,
die Akzeptanz bzw, Nutzungsbereitschafl der Citylogistik Aktenre zu messen.

Um den wissenschaltlichen Zugewinn, der aus dieser Studie resultiert, herauszusiellen, wird
cin chronologischer Uberblick iiber die Citylogistik Entwicklungsphasen, d.h. beginnend bei
den ranportlogistischen Modellen und deren Subvarianten, bis hin zu den dienstleisiungs-
ovientierten Modellen gegeben. In diesem Zusammenhang werden auch die wesentlichen
Wissensdefizite zu den Chancen und Erfolgskriterien von Citylogistik Diensten herausgear-
beitet, Die riiumliche Verecilung der aktiven Citylogistik Relerenzprojekie und deren
Kalegorisierung nach der Art des Modellansatzes wird aufbanend aul einer bundesweiten
Bestandsaufaghme karto graphisch veranschaulicht.

Das Kapitel 4 behandelt die theoretischen Ghundziige der Préferenzlorschung und der Pro-
dukientwicklung.

Weil die Kunden- und Serviccorientierung innerhatb ¢ines dienstleistungsorientierten Citylo-
gistik Systems eine zentrale Bedeulung einnimmt, wird eine Auseinanderselzung mit den ver-
haitens- und entscheidungstheoretischen Peiiferenztheorien sowie mit dem Entwicklungspro-
zel von markigerechten Dienstleistungen exfordectich, Sie schalfen cine theoretische Basis fiir
die Erklirung von Kaufentscheidungen und Nutzerpriferenzen. Die empirische Methode, die
diesen Grundgedanken aufgreifi und vermag, dic entscheidungsrelevanten Determinanten
nech vor der Markteinfiihrung zu bestimmen und quantitativ zi messen, ist das Conjoint-
Measurement.

Um die Eignung und Leistungsfihigkeit der Conjointanalyse {CA) zur Bestimmung von be-
darfsgerechien Citylogistik Diensten unter Beweis zu stellen, erfolpt eine ausfiibcliche Dar-
stellung zu den hierbei getroffenen methodischen Annahimen, den Einsatzgebicten, den tech-
nischen Verfahrensschritten und den Analysemdglichkeiten. In dicsem Zusammenhang wer-
den auch die speziellen Sonderformen der Hybrid-Conjointanalyse (HCA) und der Cheice-
Based Conjointanalyse (CBC) vorgostellt, dic in der vorliegenden Untersuchung Anwendung
gefunden haben, Der Einsatz von Meihoden des Conjoint-Measurement im Themengebiet
Citylogistik besitzt Pilotcharakter,

Das Kernstiick der Studie bifden der Empirieteil zu den Priiforenzstrukturen von Citylogistik
Akteuren gegeniiber verschiedenen Citylogistik Diensten und die Prognose der hiermii erziel-
baren Markt- bzw, Logistikpotentiale in Kapitel 5.

Zum Einstieg wird der Methodenkomplex kwz skizziert, der eingeseizt wurde, um die not-
wendigen Grundlagen und Eingangsdaten [ir die Priferenzanalysen am Fallbeispiel Regens-
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burg »zu eruicren, Zu den Grundlagen ziihlen dic ais besonders erfolgversprechend geltenden
Cilylogistik Dienste, die mit Hilfe von Experiengespriichen und Benchmarksludien
vorqualifiziert wurden und Verwendung bei der Ausgestaltung des fikliven Uniersuchungs-
objekts, dom Citylogistik System RegLog®, gefunden haben. Zu den Eingangsdaten zihlen
sowohl die Priferenzwerte der Regensburger Citylogistik Akteure (= Primétdaten aus Be-
triebsbefragungen) als auch die zugehdrigen Logistikkennwerte (= Primiirdaten aus der
Mengengeriisiethebung). Beide diencn als Input filr die conjointanalytischen Marktsimulatio-
nen.

Dic bislang offene Frage, die es zu kldven gilt ist, ob bzw. inwieweit ¢in an den logistischen
Bediltlhisstrukturen ausgerichietes dienstleistungsorientiertes Citylogistik System die Teil-
nahmebercitschaften der Citylogistik Akteure eihdhen und damit die Erfolgschancen einer
Citylogistik steigern kann. Zur Strukturierung der komplexen Untersuchungsaufgabe werden
zentrale Fragesteliungen und grundlegende Hypothesen aufgestellt und zusammen mit dem zu
analysierenden RegLog® System vorgestellt, Die Klassifizierung von favotisierien und weni-
ger favorisierten Citylogistik Diensten je Citylogistik Zielgruppe wird durch die Berechnung
der relativen Merkmalswichtigkeilen ermbglicht, Uber cine Benefitsegmenticrung, die wie
alte Ausweriungen auf den Teilnutzenwerten der Probanden basiert, kbnnen die Unterschiede
in den Nutzungsueigungen der Citylogistik Akteure aufgedeckt werdon. Ebenso wird dadurch
die Bildung von homogenen Markisegmenten moglich. Mit Hilfe dieser methodischen
Schritte werden dic individuellen Priferenzmuster der Nachfrager von Cytylogistik Leistun-
gen herausgearbeitet und die teilnahmesteuernden Citylogistik Dienste identifiziert,

Das Potential des RegLog® Citylogistik Systetns kann bestimmt werden, indem die erkannien
Priiferenzstrukturen und dic Teilnahmebereitschaften zueinandet in Bezichung gescizl wer-
den. Diese Marktsimulationen vollzichea sich in mehreren Verfahrensschrillen, in deven
Rahmen jeweils voneinander unabhiingige Teilabschitzungen zum Potential vorgenommen
werden, um die Reaktionsmechanismen des Systems in Erfahrung zu bringen. Beispielsweise
wird so die Korrelation zwischen der Einfithrung von Grundgebiitwen fiic die Tnanspruch-
nahme von Citylogistik Diensten und der Teilnahmequote gepritl. Auch der Einfluff ver-
schieden mit Citylogistik Diensten ausgestalteter Systemvarianton wird gotestet, Zur ab-
schliefenden Beutteitung des Gesamlpotentials des dicnstleistungsorientierten Citylogistik
Modells wird ein mathematisches Gesamimodell erstellt, in dem die Teilergebnisse zusam-
mengefiihrt und verdichtet werden, Ausgehend von einer Citylogistik ,,high version®, die {iber
einn vielfiiltiges Angebat an Citylogistik Diensten verfiigt, werden die maximal und minimal
erzieibaren Teilnehmeranteile und die crziclbaren logistischen Biindelungswirkungen pro-
guostizierl, Bin Systemvergleich wird mit einer alternativen Ausgestallungsvariante hetge-
stefit, die als ,small version® nur wenige allraktive Citylogistik Dienste vorweist. Uber die
Hohe und die Spannweite der marktstrategischen Keanziffern (= Teilnehimeranteil) und der
transportlogistischen Kennziffern (= Biindelungsgrad) kénnen die minimalen und maximalen
Lrfolgschancen des dienstleistungsorientierten Systems abgelesen werden. Abgerundet wird
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die Effizienzbewertung mit einer Auswertung zur Ranmwirksamkeit alternativer Kooperati-
ansformen des Cilylogistik Dienstes ,,Belieferungsservice™, Diese basiert auf einem Geogra-
phischen Infonnationssystem {(G1S).

Die Auswerlung der empirischen Ergebnisse zum Priiferenzverhalten von Gewerbebetriehen
erfolgt getrennt von der Auswertung der Endkuandenpriferenzen.

Die Ausfiiliungen in. Kapitel 6 spiegeln die Rahmenbedingungen der Markieinfiihrung von
Citylogistik Diensten ans der Perspektive des Anbicters eines Citylogistik Systems wider,

Das Ziel dieses Kapitels ist, praxisrelevante Handlungsanleilungen, die es beim Aufeau eines
dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems zu beachien gilt, zu vermitteln, Deshalb wer-
den je Citylogistik Dienst die spezifischen Brfelgs- und Miflerfolgsfakioren der Markteinfiih-
rungssirategic aufgefiilwt. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist jeweils eine Situationsbe-
schreibung der votherrschenden Markibedingungen (z.B. Politik, Recht, Wettbewerbssitua-
tien), der Kooperationsbereitschafl der zu invelvierenden Schnittstellenpartner sowie die Be-
traclung der entstehenden Produktionskosten bzw. der Wirlschafilichkeil des betreffenden
Citylogistik Dienstes, Zur Veranschaulichung der Erfolgsaussichien von Citylogistik Diensten
wird als Referenzbeispiel der bislang erreicite Status Quo der RegLop® Dienste herangezo-
gen. Als das mafgebliche und strategisch bedeutsamste Instrument zur Citylogistik Koopera-
tionsbildung wird die Durchfiihrung eines operativen Pilotbetriebs hernusgestellt, der auf der
Citylogistik Basisdienstleistung ,,Belielerungsservices™ aufbauen sollte. Das Engagement von
Pionicrbetrieben sowie immatericlle bzw. materielle Unterstiitzungsleistungen withrend einer
zeitlich befvisteten Tesiphase sind weitere Grundvoraussetzungen, Fiir den Bestand bzw. die
Weiterentwicklung eines Citylogistik Systems dagegen kristallisieren sich als wesentliche
Erfolgskrilerien eine angepasste Organisationsshruktur sowie das Vorhandensein einer neu-
trafen Management{unklion heraus.

Der wissenschafiliche Zugewinn dicser Studie st in dor Beschifigung mit den Markierfor-
dernissen und Erfolgsaussichten von Citylogistik Diensten zu sehen. Der praktische Zuge-
winn hingegen liegt in der Bereitstellung von Planungsgrundlagen filr kiinftige Citylogistik
Vorhaben, Aufgrund der umfassenden theoretischen Fundierung des Wissenstands zu dienst-
leistungsorientierten Citylogistik Systemen einerseits, und der Offenlegung der Praxiserfah-
rungen aus dem mehrjihvigen Betrieb der Regensburger Citylogistik andererseits, diirften dic
nachfolgenden Ausfibrungen wegweisenden Charakier [lir die ,,Citylogistik Systeme der
dritlen Generation™ haben',

! Im Folgenden wird der Vercinfaching wegen die Sclireibweise Citylogistik Dienste, Citylogistik Akteure usw.
ohing Trennstrich verwendet.
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2 Handlungsbedarf fiir ein dienstleistungsorientiertes
Citylogistik System

2,1 Voriiberlegungen

Wie bei ailen Innovationen ist seilens der Nachfrager auch bei Citylogistik Diensten mit
Schwierigkeiten bei der Umsetzung zu rechnen. Deswegen wird die Akzeptanz eines Citylo-
gistik Systems nicht allein durch objektive Merkmale wic etwa das Preis-/Leistungsverhélinis
der Citylogistik Dienste bestimint worden. Tn woitaus stirkerem Mall werden subjektive Fak-
toren die Teilnahmeentscheidung der involvierten Gewerbebeltriebe beeinflufien, wie z.B.

+ die Fithigkeit bzw. die Bereitschaft zu behiebsiibergreifenden intra- oder interbetrieblichen
Kooperationcn,

» die finanziellen Moglichkeiten zu Investitionen oder auch

« die grumdsitzliche Aufgeschlossenheit gegeniiber Innovationen?,

Obwohi die angedachten Citylogistik Dicnsle dic Wettbewerbslihigkeit aller betroffencn
Zielgruppen stirken und sichern kénuen, ist zunfchst eine abwartende Haltung gegeniiber
diescn Logistikinnovationen und damit auch gleichermaflen gegeniiber jeglicher Kooperati-
onsbildung zu erwartern’,

Denn fiir Innovationen ist grundsiitzlich charakteristisch:

o Thr Neuheitsgrad im Vergleich zur derzeitigen Situation,

¢ die mit ihnen einhergehende Unsicherheit und das Risiko hinsichtlich der Duschsetzbar-
keit?,

s die Komplexitét in Bezug auf den Umsetzungsprozel sowic

+ ihr Konflikigehalt beziiglich der MaBnahmen und Beteiligten®,

Die Schwierigkeiten, die sich bei der mplementicrung eines auf vielfiltigen Dienstleistungen
basierenden Citylogistik Systems ergeben werden, beruhen neben den eben angefiihrien Inno-

2 vpl. Hatafeld, U. {1992b), S. 167; StrauB, S., n.a. (1995), 5. 321, Qcxler, P, (2000a), 5. 70.

3 vl 0.V, (1996g).

* lunovationen siellen aus betriebswissenschafllicher Sicht Tnvestitionen mit hoher Unsicherheit dar {vgl.
Hauschildt, 1., 1993, 8. 315), Meist fozdern sie cingn hohen Kapitaleinsatz, jedoceh sind jhre Erfolgsavssichiten im
Vergleich zu herkdmmlichen nnovatienen, wie etwa Kenswmn- eder Produktiensgiitern, nicht leicht zu bestin-
nen.

$ Innovationen sind allgemein Cinfiihrungen verfabirenstechniseh wnd wirtschaftlich nutzbarer Neucrungen®,
Higrzu ziiblen Produkte und/oder Dienstieistungen sowie Verfabren in Produktion, Management und Organisa-
ticn (vgl. Eckslein, W.E., v.a. (1998}, S. 66).
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valionshemmnissen iiberwicgend auch auf der Heterogenitéit der beteiligten Unternehmen
(vgl. Diagramm 2).

Diagramm 2: Zielspstem der Citylogistil Akteure.

Elnzelhandel, Handwerk StHidto, Kommunan

+ Kundan-und Umsalzzahten slekiemn + Alfraktivitdt des Einkaulstandartes

+ Kankwrenzldhigkeil gegeniber Innenstadi erhhen
Einkaufszenlran und Grefihandel « Varkehr und Umwelt, bezogen aul

den Gliterverkehr und <len
melodslertan Individualverkehr,
anttasten

¢+ Transpart- und Fahrzeugstréme In
dis nenstadt reduzleren

+ Positive Markeling- und I’R-Effakte
erzielen '

arhéhen

* Yagliche Belieferungsmodi
aplimiaren und Warensingang
koordinieran

« Warl- und Reststafia,
Varpack lerial anlaorgen

+ Giinstige Konditionen gageniibar
Speditionen aushandeln

+ Lagarfiachen slnsparan

Speditionen, Transportbhetrighe

= Transpatlkesten durch dia
Minimiarung von Touren und

Verbraucher, Besucher

+ Endkundenoriznterls
Seviceangebote nutzen

Fahrtzahlen serken + Qualilét des Kundanservice erhithen
= Ausfastung ermihen und Anzahl der + *L.ebans- und einkaufawaris*

elngeselzian Lleferfahrzouga Innenst&die schatfen

veringem + Edlebnisraum Innanstadt erfahren

« Aufenthallsdauer / Wartezalion bel
(Problem-) Kuntlen raduziaran

* Synergleeffekle und
K parnis durch Bl
von Warenstibmen areichan

« Reglonalleglstik anslreben

+ Einkauis(lexibilital slelgam

Quelle: Oexler, P, na. {I19990), 8, 132,

Denn damit verkniipft sind eine Viclfalt an Betriebsstrukturen, Unternchmensleitlinien und
logistischen Anforderungen. Es ist deshalb davon auszogehen, dafl sich det potentielle
Nutzerkreis der Citylogistik Dienste auch dullerst heterogen hinsichtlich seiner Inieressensia-
gen und Nutzungsbereitschallen verhalten wird®,

Wiihrend sich innerhalb der Transporibranche vornehmlich die Stiickgntiransporteure von
einer Citylogistik Keoperation eine Verbesserung der problematischen Belieferungssituation
im Stadizentrum erhoffen, werden sich die Paketdienstleister aufgrund ven rigiden CI-Vorga-
ben eher von dem Kooperationssystem distanzieren. Die meisten Einzelhdindler sowic weitere
innerstidiische Geowerbetreibonde wiederum streben diber das neue Dienstletstungsangebot
eine Verbesserung der betricbseigenen Logistikstrukiugen an. Ausserdem diirllen die Citylo-
gistik Dienste fir diese Zielgruppe auch allein schon aus Wettbewerbsiiberlegungen heraus

s Vel Hatzteld, U. {1992%), 5. 163; Hatzdeld, U,, ua. (1994), 5. 647
8
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voi besonderem Inderesse sein. Gerade die endkundenorientierten Services verfligen fiber
ausreichende Moghichkeiten, um dic Standmtvorteile der Innenstadt gegeniiber dem Handel
anf der ,,Grilnen Wiese” gezielter auszuschdpfen und hieriiber eine erhthie Erreichbarkeit
sowie Servicequalitit fiv dic Endkunden zu erzielen. Das Entscheidungsverhalten der End-
kunden in Bezug auf neue City-Dienstleistungen wird hingegen im wesentlichen durch die
individuelien Vethaltensweisen, d.i. Konsum- und Einkaufsgewohnheiten aber auch durch
die bisherigen Mobilititsstrukturen, besinfluft werden’,

Schwierighkeiten kénnen sich bei der Markteinfiihrung der Citylogistik Diensic auch aus dem
Grund einstellen, weil die teilnahmebereiten Betriebe dem neuen Dienstleislungsangebot in
Abhiingigkeit vom bereits vorhandenen Logistik- und Serviceangebot im eigenen Betrieb cine
unterschiedliche Relevanz beimessen werden. Diesen Bedenken mufl wimso mehr Beachtung
eingeriiumt werden, weil der Grofiteil der potentiellen Teilnehmer noch keine Erfahrung mit
Citylogistik hat und befiirchtet, daB die kooperativen Mafinahmen direkic Auswirkungen auf
die eigenen Geschifisbelange haben kénnen.

In den nachlolgenden Abschritten werden dic Kooperationsenwvartungen und  -hemmnisse,
die mit der Umsetzung von Citylogistik Dicnsten einhergehen, strukturiert nach den ¢inzehen
Zielgruppen, umrissen. Hierbei kristallisieren sich die cinzeibetrieblichen Fakloren, die
direkten Einflul) auf die Teilnahmeentscheidung an einem Kooperationsmodell wie dem cines
Citylogistik System haben, heraus, Anschliefend erfolgt eine Dagstellung der Koope-
rationsbereitschaft,

2,2 Kooperationen als Lisungsansatz

2.2.1 Kooperationserwartungen Transportdienstleister

Die Transportwitlschail sicht sich seit Ende der 8Qer Jahre aufgrund der schwieriger werden-
den Verkehis- und Wirtschafissituation (7B, kleinerwerdende Sendungseinheiten, hfufigere
Zustellthythmen) in den Stadtzentren einer Kostensteigerung und gleichzeitig abnehmenden
Transportpreisen gegeniiber, die bedingt durch exogen wirksame Deregulierungs- und Inte-
grationseffekte um ca. 20-30% sinken®. Die Branche ist wegen der riickliufigen Erlbssituation
gezwungen, auch im innerstddiischen Verteilverkehr nach effizienzsteigernden Mafinahmen
zu suchen. DaB fiir Speditionen ein erheblicher Handlungsbedarf besteht, zeigt die Kosten-
verteilung itn Bereich des Verteilverkehrs (Diagramm 3).

T Vg, Wittenbrink, P., (1993b), 8. 22.
® vgi. Planco Consulting GibH 1988, S. 30iT.
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Diagramm 3: Kostenverteilung i Nahverkehr von Stiickgutspeditionen

Umschlag
Ausgang
5,3%
Hauptlauf Administration /
16,0% Verwaltung /
Verlauf
25,5%
Umschiag
Elngang
53%
Vorlauf
9,7%
Administration /
Verwaltung /
Zustellung Zustellung
22,7% 15,5%

Quetle: Wittenbrink, P, (1995), 8. 35.

Mit Hilfe kooperativer Strategien und den damit verbundenen Synergien sollten ca. ab dem
Fahr 1990 die bislang ungenutzten Effizienzsteigerungspotentiale im stadtischen Licferver-
kehr freigesetzt werden’. So wwrden in der darauffolgenden Zeit von zahlreichen
Speditionsunternehmen Kooperationen initiiert, um die eigene , Innenstadt- bzw. Citylogistik"”
zu optimieren, Rationalisierungspotentiale aus der Zusammenarbeit mit Wettbewerborn zu
esschliefen und gegebenenfalls um zukunfistrachtige neue Geschiiftsfelder auszuweiten'®, Die
strategische Komponente von Kooperationen weist darauf hin, dafd die Partnerschalt der Er-
schliefung von markt- und kundenorientierten Potentinlen diend, indem gine tiberbetriebliche
Biindelung von Fihigkeiten ctfolgl, Diese komumen in Form von neuen Logistikdiensten zn
konkwrenzfihigen Preisen zum Ausdruck, Strategische Allianzen in det Transporiwirtschaft

? Zur Definition von Kooperation™ bzw. ,strategischen Allianzen® vgl. Bidtingmeier, I., wa. (1967), 8. 357;
Bckstein, W, E,, u.a. {1970), 8. 171F; Grochla, B, (1972), S. 2ff; Diilfer, E. (1984), 8. 36; Backhaus, K. {1987);
Bea, T, X. (1988}, 5. 2522; Backhaus, K. (1990); Eckstein, W. E., n.a. {1891}, 5. 14; Jinemanon, R., wa. (1992),
8. 1550 Tietz, B, {1993), §. 253f; Wecker, G. (1993); Krampe, H. (1994); Aden, D, (1995); Hentter, R, (1995),
8, 66; Aberle, G. (1996), 8. 77; Forschunpsgesellschalt fiir Strafen- und Verkehrswesen eV, (FGSV) (1997}, 8.
57, Nach Benisch, W. {1973), S. 70: Unier Kooperation wird allgemcinhin di¢ koordinierte oder gemeinsame
Erfullung von Teitaufgaben durch rechtlich und wirtschattlich selbstiindige Unternehmen verstanden. Sie ist auf
lingere Zeit anpelepgt und dient der Fdrderung cines gemeinsamen Ziels, das doreh die parinerschafiliche Zu-
sammenarbeit mit einem hohen Ausmalb an Effektivitdt und Bffizienz verfolgt wind, Kooperationen bringen
i.d.R. Vorteile fiw dic Volkswirtsehafl, da sie die Leistungsfibigkeit und die Weltbewerbsfihipkeit steigern,
Diers, F. (1977) gibt cinen umfassenden Uberblick iiber dic dkonomischen Voreile von Kooperationen in der
Transporwirtschaf. Bekstein, W. IZ., wa. (1998} dagegen behandeld die spezietlen Prozesse und Hemmnisse von
“Transpostkooperationen,

® wval. Wiltenbrink, P. (1995), 34F Zwr Eihéhung des Kostendleckungsgrades im Nabveikehr haben
innerbetriehliche Maflnahuen wur Effizienzsteigerung bzw. die Akquise von zuskitzlichem Transportaulliigen
die hiichste Relevanz. Bine Zusammenarbeit mit Wettbewetbern wird erst naclh Ausschiipfung der cigenen Po-
tentiale realistisch. Eine Kastenbeteiligung der Kunden scheint nicht durchsetzbar,

10
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stellen somit eine Alternative gegendiber den Unternehmenszusammenschliissen (= Fusionen)
I
dar,

Fiir die Speditenssbrancho ist Citylogistik demzufolge immer dann ¢in lohnendes Ziel, wenn
es in einer Transporikooperation gelingt, die Organisation von Innenstadtsendungen hinsichi-
lich der Logistikabliufe rationcller zn gestalten und zu oplimicren, so daB Leetfahrten ver-
mieden und die Faluzeugauslastung sowie die Touren- bzw. Sendungsverdichtung erhéht
werden kdnnen,

In diesem Zusammeshang verfolgt cine Citylogistik Kooperation dic mengenmiBige, raum-
zeitliche und funktionale Zusammenfassing von Innenstadtvansporten'”, Dureh dic Bildung
von horizontalen bzw. interbetrieblichen Kooperationen mit Wetltbewerbern streben vor-
nehimich die Stilekguttransporteure unter den Speditionen eine Biindelung der innenstadtbe-
zogenen Warenstréme an'’, Okonomisch betrachtet, ist am Konzept einer Citylogistik vorteil-
haft, daB fiir alle Beleiligten ein Nutzenzugewinn aus der Kooperalion entsteht. Ohne dic be-
tricbsiibergreifende Organisation der Inneustadiverkehre wiirden die Logistikakteure dagegen
nur ein nicdrigeres Nutzenniveau realisicren'. Aufgrund der erzielbaren Groflen- und
Verbundvorigile (= economies of scale / scope) ist auch die gemeinsame Abwickiung weiterer
logistischer Teilaufgaben sinnvoll, 2.B. das Poolen von Laperkapazitiiten, die kooperative
Abwicklung der Entsorgungslogistik wi., da auch in dicsen Logistiksubsystenen nicht unet-
hebliche Synergiepotentiale vermutet wetden'?,

Die Verbesserungen, dic sich Regensburger Transporieurc von ciner koopetativen Abwick-
lung der Innenstadttogistik erwarten, zeigt das Diagramm 4.

" Zur Férderung der Tonovationsfihigkeit stehen Unternchimen cine Viekzahl unterschiedlicher MaBinahmen e
Verfalren zur Verfligung wie 2.8, Koogerationen. In bestimmten Gescluiftsbercichen kiinnen so zeit- und kos-
tenrelevante Vorteite erschlossen werden, fiir dic allein die eigenen Ressourcen nichi ausreichen wiirden.

2 yg). Ihde, G. B, (1984b), S, 13f; Triimper, Th. (1996}, §. 5,

Y vgl, Ihde, G. B. {1984b}, 8. 13£. Unter Stiickgut werden Ladungseinbeiten bezeichnet, dic als verpackte baw.
unverpackie Giiter von Spedittonsfirmen bis elwa 3 Tannen Gewicht befordert werden. Eine Stiick gutsendung
lastet das Transporimittel nic vollstindig aus, deswegen wird sie hiufig iin gebrochenen Verkehr befordert (vgl.
Klaus, P., ua. (1998}, 8. 4291.).

"yl Valrenkamp, R. (1995), 8, 470,

' vgl. Wittenibrink, P. (1994, 8. 254; 0.V., (1994), 8. 17.
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Diagranm 4 Verbesserungsbedarf tm Nahverkehr von Regensburger
Transpertdienstle

Quelle: Figene Evhebungen 1996,

Bemerkenswert ist, daff im Vergleich zu allen anderen vorgegebenen Ziclsetzungen, die Aus-
lastung der eigenen Umschlagantagen und der eigenen Fahrzeuge als relativ unwichlig em-
plunden werden. Dies kénnte zum einen bedeuten, dafl sehr viele Unternelinen begeit wiren,
ihr Transportvolumen eventuell in das Citylogistik System einzuspeisen, Zum anderen knnle
sich datin aber auch nur die grofe Uberzeugung der Transporidienstleister vom hohen be-
tricbsinternen Optimierungsgrad widerspiegetn, der einer Citylopistik Kooperation eher hin-
derlich entgegenstehen wilrde.

De wichtigsten Zielsetzungen sind indes die Reduzierung der Warlezeilen und die Kosten-
senkung bei der innerstiidtischen Warenfeinverteijung. Die Ergebnisse legen den Schiufi nahe,
dad aus Sicht der Betricbe die derzeit auftretenden Transportkosten durch die Reduzierung

12
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von Slandzeilen und durch die Sendungsverdichiung erfoigen soll, weniger durch eine
Towenverdichiung und Reduzicrung der Fahrleistungen der Verteiler-Lkw. Allgemeine Ver-
besserungen, die eine Citylogistik Kooperation ebenfalls mit sich bringl, wie z.B. vercinfachte
Absprachen mit der Kommune bzw, den Empfingem sowie ein Imagezugewinn, sind zwar
wichlig, liegen jedoch im Mittelfeld der Nennungen.

Innerhalb der Regensburger Transporlwirtschafl differiert dic Wichtigkeit einzelner Verbes-
serungsansitze teilweise sehr (vgl, Diagramm 5},

Diagramn 5: Verbesserungsbedarf im Nahveriehr von Regensburger
Transportdienstleistern - differenziert nuch Branchengugehirigheit,

A Speditionen
4 Pakeldiensle
[ Spagiallransporleura
O Enlsorgungsdienste

Quelle: Figene Erhebungen 1996,

Dig zumn Teil groBen Abweichungen der Kooperationserwartungen von Spezialiransporteuten
und Bntsorgungsdiensien von der fibripen Meinung tiegt in ihrem hohen Spezialisicrungsgrad
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begriindet. Fiir die Stiickgutspeditionen sind dagegen dic bereits erwithnten Kostensenkungs-
argumente das zentrale Teilnahmekriterium einer Citylogistik Transportkooperation,

2,22 Kooperationserwartungen Inuenstadibetriche

Als wichtige Ziele eines Citylogistik Systems erachlen die Gewerbebetriebe der Regensburger
Altstadt die ,,Reduzicrung der Schadstofl- und Lirmbelastung® sowie dic ,,Verbesserung der
Verkehrssituation®” (vgl. Diagramm 6).

Diagrantu 6: Verbesserungsbedarf - alle Zielgruppen,

Quelle: Eigene Evkebungen 1996.

Eine Optimiernng der innerstiidtischen Belieferungs- und Entsorgungssitustion sowic des
Kundenservices werden zwar fiir wichtig empfunden, rangieren aber unter denjenigen Ziel-
setzungen, denen eher eine nachgeordnete Wichtigkeit zukommt. Méglicherweise deutet diese
negative Bewortung auf das mangelnde Servicebewuftsein der Innenstadtbetriebe hin, oder
aber den Citylogistik Diensten wird, in Unkenntnis deren Leistungsfithigkeit, das erforderli-
che Potential schlichiweg nicht zugeschrieben.
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2.2.3 Kooperationshemmnisse Transportdiensileister

Wie in Diagramm 7 zu erkennen ist, sind sich die in Regensburg zu Citylogistik Diensien
befragten Transportdienstleister iiber die zu erwartenden Schwierigkeiten bei der Umsetzung
nicht schliissig.

Diagramni 7; Erwartete Schwierigkeiten bel der Umsetzung eines Citplogistik
Systems in Regenshurg- Transpartdienstleister,

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Alle zu bewertenden Mdglichkeiten weisen Wetle zwischen 3,5 und 4,5 (= Bereich ,,unent-
schieden®) auf. Tendenziell wird von dieser Zielguppe unterstetlt, dah die gréfte Hetausfot-
derung davin bestehen wird, den fiir die Einvichtung des Citylogistik Systems notwendigen
Verwallungs- bzw, Verhandlungsaulwand beherrschbar zu gestallen und genligend teilneh-
mende Speditionsunternehmen in der Region Regensburg za findea.

In einer Studie zu den erwarteten Kooperpionsproblemen von Citylogistik Transporteuren im
Raum Diisseldorf kristallisieren sich ebenso keine signifikanten Problemfaktoren heraus. Je-
doch wird bei Zustandekomimen einer Citylogistik Kooperation vergleichsweise grafier Wert
auf die Sicherung des Kundenschutzes gelegt, auf das Vorhandensein von Kontrollinstru-
mentarien gegenliber den Partnerbetricben und auf die Maglichkeit, auch withrend deos laufen-
den Betricbs noch Modifikationen an den Citylogistik Vereinbarungen (z.13. Abliufe, Preois-
gestaltung) vomehmen zy knnen's,

' ygl, Wiltenbrink, D. {1995), S. 951T.
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224  Kooperationshemmmnisse Einzelhandel

Auch der Regensburger Binzelhandel wurde zu vermuteton Problemen bei der Einfillrung
cines diensticistungsorientierten Citylogistik Sysiems in Regensburg befragt (vgl. Diagranum
8).

Dic Bedenken des Handels richten vor allem auf die Unvereinbarkeit des Citylogistilke Leis-
tungsangebots, den gewerbeorientierten Citylogistik Diensten, mit dem bereits bestehenden
Logistikstrukturen im eigenen Betrieb, Von den Binzelhiindler wird zudem angefiihit, dad ein
wesentlicher Grund fiir Schwierigkeiten bei der Umsetzung von endkundenorientierten City-
logistik Diensten die vermutlich goringe Akzeptanz durch die Kunden selbst sein wird. Im
Vergleich @zu allen weiteren Innenstadibetricben wird dissem Aspekt iiberdurchschnittlich
hole Relevanz beigemessen.

Diagranm 8: Erwariete Sehavierigkeiten bei der Umsetzung eines Citylogistil
Systems in Regensbiug - Eingelfianiel,

Quelle:

igetre Eriebungen 1996,

Um den vermuteten Vorbehalten gegeniiber dem Beitritt zu einem Citylogistik System grund-
séitzlich begegnen zu kdnnen, sollie vor allem die Markteinfiihrungsphase werbewirksam mit
vorschiedensten MarketingmaBnahimen des Citylogistikers begleitet werden. Die kiinfigen
Nuizer werden so frithzeilig an die Innovationen, d.h. die Citylogistik Dienste, herangefiihrt,
Die Ziele der Kommunikation sind dabei viellEltig. Sic beinhalien z.B. die Information atler
Citylogistik Zielgruppen iiber die Vorteile der Citylogistik Dienste, die Herbeifiihnung eines
Interessensausgleichs zwischen den gegensitzlichen Meinungon der involvierten Institutio-
nen, Verbinde oder Gewerbeberiebe sowie die Motivation der Nicht-Nutzer zur akliven Be-
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teiligung und Inanspruchnahme der Citylogistik Dienste'. Die PR-Arbeit hitfl aber auch Pio-
nicrbetriebe unier den Unlernehmen zu mobilisieren und dffentlichkeitswirksam awlzabauen,
da ibnen aller Wahrscheinlichkeit nach die ausschlaggebendste Rolle fiir die Teilnahmebereit-
schall aller iibrigen Innenstadtbetricbe zukommen wird, Diese Vorzeigebetriebe werden in der
Auflenkonununikation eine nicht uierhebliche Rolke spielen und auf die noch uneatschlossen-
en Betriebe cinen nicht zu unterschiitzenden Nachahmungseffekt ausiiben'3.

2.2,5 Realisicrungschancen und Tetlnahme an elnem Cltylogistik Pilotprojekt

2.2.5.1 Transportdienstleister

Obwohl sich die int Raumn Regensburg ansiissigen Transportdienstieister beziiglich konkreter
Problemne bei der Realisierung von Citylogistik Diensten nich sicher sind, ist ihre Grundhal-
tung gegeniiber einer Umsetzung eines neuen Logistikangebots sehr positiv.

Iminerhin 75% der analysierten Transportunternelimen hallen, nachdem sie sich im Rahmen
der Betrichsbelragung cin deutlicheres Bild von dem Kooperationssystem machen konnten,
cine Umsctzung in Regensburg zumindest fiie ,vielleicht* méglich (vgl. Tabelle 1}, Die vet-
bleibenden 25% sind zum Teil unschliissig fiber die Realisierimgschancen, aber zom Grofteil,
unter anderem auch systembedingl, nicht in der Lage, an einer Citylogistik Transport-
kooperation leilzunchmen,

Tabelle 1: Realisierungschancen eines Citplogistik Systems in Regensburg und Teilnahne
an einem Piloiprojekt - Transportdienstleister,

Quelle; Eigene Erfiebungen {996,

Dennoch wilrden einige der lokat bzw, regional ansissigen Transportiitmen sogar an cinem
Citylogistik Pitotprojekt teilnelunen. Insgesamt 85% der Betriebe sind laut der Befragung

4701, Bretzke, W.-IL, ua. (1993a), S. 706.
¥ ygl. Gwitzer, R, (1994).
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immerhin bereit, sich ,,vielleicht an ¢inem Testlauf zu beteiligen®, Da diese Aussagen jedoch
keine verbindlichen Zugestindaisse dargestellt haben und die Teilnahuneentscheidung woht
mehr vou der spiiteren Systemausgestallung mithestimme wird, ist dieser hohe Prozentanteil
cher als Stimmungsbarometer zu betrachien und darf deswegen auch nicht ilberbewertet wer-
clen, Vielmehr spiegeln digse Werte die grundsiitzliche Aufgeschlossenheit der Transporiwirt-
schafl gegenitber einer neuorganisierten Innenstadtlogistik und kooperativen Citylogistik
Diensten wider,

22,52 Alle Zielgruppen

Neben den Transpottdienstteisten sind anch alle weiteren Zielgruppen von den Realisie-
rungschancen ¢ines Citylogistik Systems in Regensburg iberzeugt. Immerhin die Hilfte aller
belragten Betriebsstiitten sprechen sich fiir die Umsetzung aus {(vgl, Tabelle 2).

Tabelle 2: Realisierungschancen eines Citylogistik Systems in Regensburg und Teilnalme
an emem Pilotprojekt - alle Zielgr

Summe I Mmalwarl
Quelle: Figene £ lhcbuugc'n I996

Die Abfiage zeigl aber auch, daB ein Pilotprojekt, bei dem die Citylogistik Dienste in der Pra-
xis getestet werden kdnnen, auf grofie Zustimmung trifft. Wihrend der innerstidtische Handel
und die Handwerksbetriebe mit ihren Wertungen unter dem Durchschaitt aller weiteren City-
logistik Zielgruppen liegen, ist tendenziell die Transportwirtschafl, gefolgt von den innerstid-
tischen Dienstleistungs- und Hotetleticbetricben, tiberdurchschnittlich an der Umsetzung bzw.
Erprobung eines Citylogistik Systems interessiert.

2.3 Problematik des innerstidiischen Wirtschafts- und Giiterverkelhrs

Mit im Mittelpunkt der vorliegenden Arbeit steht dic Problematik des gewerblichen Liefer-
verkehrs in Innenstidten, Ob sich durch den Lésungsansatz der dienstieistungsorientierten
Citylogistik auch talséichlich die erhofflen Rationalisierungseffekte im innerstddiischen Gii-
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lerverkehr cinstellen, JiBt sich erst belegen, wenn als Bezugsbasis der Status Quo dey Ver-
kehrssituation und Verkehrsabwicklung im Untersnchungsgebiet, insbesondere dic aktuelle
GroBenordnung und Steakiur dor Gilter- und Wirtschalisverkehre in der Regensburger All-
stadt, bekannt sind.

Der innerstiidtische Wirtschaftsverkehr umfalt alle Verkehre, die imnerbalb von berflichen
Titigkeiten cntstehen, alse Verkehre, die nicht unmittelar der privaten Bediirfnisbefricdi-
gung dienen, d.h. Giteriransporte, Verkehre des dkonomischen Bereichs (auch Geschiéifls-
fahrten ohne Giltestransporty sowic ausgewshite Mischformen'?, Diese Verkehre haben den
Funktionsraum Innenstadt entweder als Quelle oder als Ziel, Vom Wirtschallsverkehr, der
sich als Folge der produktiven Wirtschafistiitigkeiten (Produktion, Handel und Dienstleistun-
gon) orgibt, hiingt auch das Funktioniereh und das Wachstum der Gesamtwiiischaft ab. Der
Verkehr, der infolge privater Bediivinisse und auflerhalb beruflicher Tétigkeiten entsteht, fillt
nicht unter den Begrifl Wirtschafisverkeht.

Dem Diagranun % ist die definiterische Abgrenzung des gewerblichen Wirtschafisverkelus
gegeniiber demn mototisierten Peivatverkehr zu entnehmen,

Diagranun 9;: Segmente des innerstidtischen Wivtschafisverkehrs.

| Gilitarvark
1 1 ‘ 1 o 1 1 1
» Warenirans- + Dlenstlei- « Gaschifls- » Einkaufs- « Frelzeltverkehr f| - Freizeliverkehr
parle des slungsgiler- ralsevarkehr verkehr il Gliterirans- || * Urlavbsverkehr
Handels verkehr = Dignsl- + Sonslige port + Berufsverkehr
+ Warantrans- + Handwerker- reigevarkaly privale Gller- | Sonslige » Ausbildungs-
porie der varkehr « Dlensilel- lransporte verkehr
Industrie » Kundendienste f{ stungsfahrien {Umziige elc.}
« Warentrans- * Sonstige » Sonsiige
porle van
Verkehrs-
diensileislern
+ Enlsorgungs-
fransporte
+ Sonstige

Quelle: Eigene Davsteliung verdndert nach Reinkenieyer, L. (1994), 8,42,

Troiz der auflerordentiich hohen Relevanz des Wirtschafiverkehs und des stéindig steigenden
Verlkehrsaufkommens bei innenstadibezogenen Giiter- und Serviceverkehren stellt die amtli-

' vgl. Willeke, R, (1992); Hatzfeld, U., wa. (1993b); Reinkemeyer, L. (1994,
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che Statistik keine Daten auf der Mikrobene einer Stadt zur Verfugung®. Vielmeht wird sein
Verkehrsanteil nach wic vor aly SammelgrdBe in die Strafengiiterverkehrs-Statistik miteinbe-
zogen, da Glisernahverkehire dem Vor- und Nachlauf der Ferntransporte dienen®., Lediplich
auf der Makrocbene sind ausseichende Angaben zum Werkverkehr sowie zum StraBengiiter-
nah- und StraBengiiterfernverkehr vorhanden (z.B. Verkehrsaulkommen, Verkehrsleistung,
Farloistung)”. Die kommunate Stadi- und Verkehrsplanung orientiort sich bei der
Dimensionierang der stiidtischen Verkehrsinfrastrukiuy am Gesamtverkehr, weil der Giiter-
verkelr daran nur einen geringen Asteil hat - auch hier wird dieses Verkehrssegment bislang
nur ,als vernachldssighare Restgrific® angesehen”. Der Giiterverkehr ist neben den
Dienstleistungs- und Serviceverkehren nur ein Teil des Wirtschaftsverkehus in einer Stadt®,
Das Umweltbundesamt hat 1992 diese Segment fiir einen Aunteil von 29% an der gesamien
Fahrleistung prognostizier?®, Weun keine Malnahmen zur Beeinflufung srgriffen worden,
sall sich dieser Wert bis 2010 nochinals um mindestens 35% crhéhen,

23,1  Quantifizierungsausiitze zom innerstiidtischen Wirtscliafis- und Giiterverkehr

Etliche Planungsgutachten und Machbarkeitsstudien, die im Vorfeld diverser Citylogistik
Projekte erstellt wurden, stellen auf der Mikroebene ciner Stadt eine Datenquelle (Sckundir-
daten) fiir die innerstiidiischen Wirtschafisverkehre dar®®, Diese Verkehrsdaten kénnen aller-
dings nur als sehr grobe Orientierungswerte genutzt werden, Die Tabelie 3 zeigt, daBt die in
verschiedenen Stédten erhobenen Grélenanteile des innerstéidtischen Wirtschafisverkehrs
schwanken. Thre Vergleichbarkeit leidet zum einen unter der uneinheitlichen Definition des
Wirtschaftsverkehrs, Zum anderen wirken sich die Charakieristik des Erhebungsoits (2B,
Stadtteil, Strafenklasse), die Erhcbungsart (z.B. Zihlung durch Beobachung, Befragung,

1 Das vorliegende spariche Zahlenmaterial stamnt vonwiegend aus den 70cr Jabren. Die kommunale
Verkehrsentwicklungsplanung widmet erst in neveren Plinen dem stidtischen Giterverkebr einlge Aufimerk-
samkeit”. Vgl, Bracher, T. (1989), 8, 49; Klatte, M. (1992), 5. 90; Willeke, R. (1992), S. 37.

' GeniB ilteren Schitzungen zufolpe liegen digse Transporie bei 45% ailer Fabrien im stidtischen Giiterver-
kehr (vgl. Schwerdifeger, W. (1980), 5.116).

Zur  Abschitzung  der  Verkehrsentwicklung im  gewerblichen  SiraBengiiferverkelr  werden  vom
Krafifahcbundesamt, ausgehend von ciner repriisentativen Anzah! von Transportunternehmungen und deren
Transporistrukiuren, Hochrechnungen auf das Dundesgebict vorgenenmien. Fiir jeden spezicllen Transportsekior
(z.B. Bau-, Mtbet-, Kiihliransporte) wird die ducchschnittliche jiheliche Verkehesleistung berechnet wixl durch
Hochrectinung die Gesanatfahrleistung in diesein Transportsekior ermittelt, Zur Abgrenzung der Steabengiiter-
nali- und -fernverkehre wird der Aktionsramm cines Transperteurs um seinen Betriebsstandort zugrundegelegt.
Beim Giiternahverkehr befindet sich dieser in einems Umkreis von <75 km (§) GUKG). Spezielt diese Fahnbe-
wegungen finden in der Nahzone von Stiidien statt und haben die Innenstacdt oftmals als Quelle oder Zicl.

B vgl, Thom, L., (1996), S, 315,

My, Selwerdtfeper, W., (1983); Leutzbach, W., (1989); Reinkemeyer, L. (1954),

 ygl. Merath, F., (996), S. 8.

26 Beispicle fir Gutachten zum innerstidiischen Wirschalts-und Giiterverkehr: fiir Berlin: vgl. Baungartner,
C., va. (1993); Bremen: vgl. DAV (Hrsg,) (1995) Hamburg: vgl. Dorigani, G. {1993} sowie Handetskammer
HMamburg {Hrsg.} (1992); fiir Kassel: vgl. Kohler, U., w.n. (1995); Strand, 8., ua. (1995); fiir Kéln: vgl. Baum,
11, wa. (1996); fir Magdeburg: vgl. Fraunhofer Institut filr Fabrikbetrich und -automatisicrung, v.a. (Hrsg.)
{1997); fiir Remscheid-Solingen-Wuppertal: vgl, Hesse, M. (1994).
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Schiitzung) und die Erhebungsbasis (z.B. Fahrten, Fahwleistung, Verkehrsleistung) enischei-

dend auf die ausgewiesenen Anteile ans?,

Tabelle 3 Ubersicht zu Grifienordnungen des innersiiidtischen Wirtschaftsverkelirs in
verschiedenen deuisclien Stidten.

Erhiabiinneott) Erraky en

Inperoris Glilerverkehr 6,0% | fahrlelstung Fahrlelstungs-
arhabung
Reglon Diensilelslungsverkehr 23% | Fahrlenaui- Hochrachnung
Gillarvarkehr 7% | kommen
Stadigehlat Wirschaflsvarkahr- 0%
Innensladi Wirschaflsverkehr 51%
Stadigebist Gitarverkehr 6,3% | Fahrlolstung Simufationsmodal
Innenstadi Wirischaflsverkehr 15,5% | Fahrenaul- Zahtung (opllsch}
fcommen
Drel susgewihlle | Wirlschaflsvarkehr 22,%%
Befragungsstellen
Dret ausgewdahlle | Wirlschaflsvarkehr 36,6% | Fahrtenauf- Befragung
Befragungsstetien kommen
Glterverkehr 10,8%
Serviceverkehr 6,2%
Possonenverkenr 18,4%

Aus: Eberl, R, wa. (1998D), §. 554,

Aus don genannien Griinden besitzen die Ergebnisse aus den Sondererhebungen keine Allge-
meingiiltigkeit und konnen nicht auf dic Wirtschaftsverkehrssituation in Stidien vergleichba-
rer Grofe tibertragen werden.

Fiir ¢ine erste Niherung kénnen folgende Aussagen zar Charakteristik des stadtbezogenen
Wirtschafls- und Giiterverkeiuws getnacht werden:

» Nach einer Prognose zur Verkehrsentwicklung in Deutschland bis 2010 wird der Giiterver-
kehr mit 95% nach dem Luftverkehr (151%) weit stitker zunehmen als der Personenver-
kehr®®,

+ Die Steigerungsraten des strafiengebundenen Giiternahiverkehrs, der 80% der transportier-
ten Warenmengen wmfaft, ist ungebrochen”. Insbesondere die Ballungsgebicte worden

¥ Dic Ursache Tiir das Fefilen cinee cinheitlichen methodischen Vorgelienswelse zur Quantifizicrung und
qualitativen Beschreibuug des Wirtschaftsverkehrs léingt pringir mit der Heterogenitit dieser Verkehrsart und
den Uberschneidungen innerhalb der einzelnen Teilsegmente zusammen (vgl. Newmann, W., (1989)). Wihrend
dic innerstiidtischen Giiterverkehre noch die homopenere Gruppe darstellen, lassen sfeh die weitaus vielfiltige-
ren Petsonenwirischafls- oder Serviceverkehre nicht mehr allein mit den herkdmmlichen Kennziffern der Ver-
kelirs- uad Transportwissenschalt besclireiben und messen.

2 y/pl Weitz, R, (1993), 5. 104,

¥ gl Miillcr, U. (1996), §. 14.
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von dem enormen Anstieg des Verkchrsaufkommens belroffen sein, denn hier findet auwf
engstem Raum die Feinverteilung der Waren state®®,

e Bis zum Jahr 2010 wird der innerstidtische Wirtschafisverkehr wm 29% sciner bisherigen
Fahrleistung zunehmen®',

s Der Wirtschaftsverkehr macht zwischen 10% und 17% des innerstidtischen Verkehrsauf-
kommens aus’?, Die Fahricistung des gewerblichen Wirtschaftsverkehes betrigt bis zn 70%
des tdglichen Fahrzeugbewegungen in einer Stadt™,

» Neuere Untersuchungen beziffern den Anteil des Wirtschaftsverkehrs (incl. des Dienstleis-
tungsverkehrs) auf 20% der gesamtstidtischen Verkehrsteistung®,

» Einer Fahticistungsanalyso fiir den Gesatnl- und Wirtschalisverkehr von 1990 zufolge sind
nur 29% der innerstiidtischen Verkehesleistung dem Wirtschaflsverkehr zuzuordnen, davon
allenfalls 30% den fiir die Citylogislik relevaitlen Bereichen’™,

s Der Stitckgultransport betrigt etwa 5% am Speditionsverkehr®,

o Der Wirtschaflsverkehr macht bis zu 25% am Gesamtverkehr einer Stadt aus, die
Giiterverkelre sind daran zu ¢a. 10-15% beteiligt, wovon aber wiederum nur 2-5% cilylo-
gistikafTin sind und Binsparungspotentiale aufweisen”,

o Insbesondere im  innerstidtischen Verkehrsgeschehen sind  dic  Lastkraflwagen
tliberpropostional an den Verkehrs-Emissionen beteiligl. Exemplarisch kann an der Situa-
lion in Stuttgart verdeutlicht werden, daB der Lkw-Verkehr im Jahee 1988 zwar nur sinen
Antetl von ca. 9% an der Gesamtfahrleistung verzeichnet (im Vergleich dazu Kéin mit ca.
15”038), aber ungefihy 47% der NOy-, 58% der SO>- und 82% det Staub-Bmissionen auf
ihn entficlen®,

Objektive Aussagen iiber die GroBenordnung des stidtischen Wirtschaftsverkehrs erfordern
jedoch eigene Erhebungen™. Es ist eine Kombination ven verschiedenen empirischen Metho-
den erfordeitich, um die spezifischen Kennziffern der Verkelws- und Logistikstruktur einer
Innenstadt zam Status Quo in Erfahirang zu bringen.

Welchen Zweck evfittien diese verkehrswissenschafllichen und transportlogistischen Zahlen?

® Val. Harden, H. (1992}, 8. 15,

B Vyl. Haizfeld, U., w.a. (1994), S. 12.

32 y7pl, Backelmann, Vahreokamp, R., w.a, (1998), S. 140,
3 vpl. Newmann, 8. (1995), 8. 14.

¥ vl. Umnweltbundesamt {UBA), (1992).

* vol. Bliske, G. (£996), S. 28,

¥ vl 0.V, (1996b), 0.5.

7yl Klaus, P., n.a. (1998), 8. 61.

*% vgl. Baum, H. (1994), . 14.

* vpl, Witteabrink, P. (1993), S, 18.

®ypl, Leutzbach, W. (1980); Haszfeld, U., wa. ($993b).
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e Die riumlich-zeilliche  Belastung  des  innerstéidtischen  SiraBennetzes  mit
Wirtschaflsverkehren und insbesondere mit citylogistikalfinen Giiterverkehren wird trans-
parent

o Die Gréflenordnung und der Anteil der cinzelnen Wirtschaflsverkehisarten am gesamten
StraBenverkehr einer Innenstadt werden quantifizicrbar

o Durch die Gewinnung von transportlogistischen Kennziffern zum Status Quo wird das
BeeinfluBungspotential, das von einem Citylogistik System ausgehl, abschéizbar,

¢ Die Wirkung eines Citylogistik Systems Jift sich nach dessen Einfiihrung (z.B. mit ciner
Panclerhebung, graphischen Simulationen) nachweisen.

2.4 Verkcehrsriiumliche und logistische Strukturdaten des
Untersuchungsgebietes der Stadt Regensburg

2.4.1 Riumliche Abgrenzung

Als giumliches Untersuchungsobjekt wuede i Rahmen der vorlicgenden Arbeit die Innen-
stadt von Regensburg definiert. Die stidtische Kernzong, die in der Karte | visualisiett wurde,
wmfaht im wesentlichen das ca 1 km? grofie Areal der mittelalterlichen Altstadt, d.h. die sta-
tistischen Bezitke 1.1 bis 1.4 (ohne die Whrdo mit 1.5), Dieser Bersich wird im folgenden
als , Jonenstadt” bezeichnet,
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Quelle: Figene Darstelling.

Das Stadtgebiet von Repgensburg erreicht in Nord-Siid-Richtung eine Ausdehnung von
12,18 ki, in Ost-West-Richtung 12,067 km und nimmt eine Gesamt(liiche von etwa 80,75 km?
cin. Regensburg stetlt innerhalb des Regiorungsbezitk Oberplalz das Oberzentrum dar und
verfiigl in dieser Funktion éiber verschiedenste oberzentrale Binrichtungen.

24,2 Wirtschaftssitustion

2.4.2.1 Bevilkerung

Im Jahr 1999 konnte die Stadt Regensburg eine Einwohnerzahl von iiber 140.000 Einwohnern
verbuchen, Gemén stidtischen Prognosen wird die Bevilkerungszahl bis 2010 anf 150,000
Einwohner angewachsen sein, Ein Wohnsehwerpunkt ist dabei die Innenstadi, hier teben mit
etwa 15.000 Menschen ca, 10% aller gemeldeten Personen, Zu 41% dominieren in der Alt-
stadl die Ein-Personen-Haushalte, gefolgl von den Zwei-Personen-Haushalten, die noch zu
25% vertreten sind,

Zusiitzliches Kaufkraflt- und Arbeitspotential bergen der Landkreis von Regensburg (weitere
150.000 Einwohner) als auch das relativ weitldufige Kundeneinzugsgebiet in einem Umkreis
von 50 kim mit ca. 450.000 Personen.
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Fiir den Grofiraum Regensburg ist cine positive Wanderungsbilanz etkennbar, die durch Ab-
wanderungen aus der Stadt in das unmiltelbare Umnland abgeschwiicht wird (ca. 28,3% der
Foriziige betrelfen den Landkreis).

24,22 Entwicklung der Wirtschaftssituation

In der Innenstadt van Regensburg befindet sich eine hohe Konzentration an wirtschaftsver-
kehrsrelevanten Zielgruppen, die sowohl Quelle als auch Ziel fiir die gewerblichen Ver- und
Entsorgungsverkehure sind, Die traditionell auf die City fixietten Wirtschafisabteilungen Bin-
zelhandel, Kredit- und Versicherungsgewerbe, private Dienstleister sowie der 6[fentliche
Sektor haben sich seit der letzten Arbeitsstittenziilung von 1987 nicht nennenswert verén-
dert*,

Der Einzelhandel hat, einem bundesweiten Trend folgend, auch in der Regensburg Innenstadt
an Bedeutung verloren, denn die relative Posilion der Allstadt als Einkaufsstandort hat im
Vergleich zur Gesamtstadt deutlich abgenommen; die Verkaufsiliiche ging hicr von 33%
(1987) auf 23% (1995) zuriick. Ebenso sank ihr Anteil am Gesamtwmsatz im Binzelhandel
von 42% (1987) auf 33% (1995). Veraniwortlich fiir den relativen Bedeutungsverlust des
Mikrostandonts Altstadt sind neue, groBangelegte und autogerechte Fach- und Verbraucher-
miirkte am Stadirand™. Die gesamte zur Verfiigung stehende Verkaufsflache in der City blich
in den letzten 10 Jahten mit ca, 88,000 m? nahezu konstant, ebenso die Binzelhandelsfiiche
mit rund 300.000 m?, die von 671 Iindlerbetricben beansprueht wird. Einer Umftage der
Gesellschaft fiir Konsumforschung (GIK) von 1997 zufolge, hat sich im Zeiteaum von {990~
1996 die Kaufkratt in der Stadt Regensburg um 74% verbessert (Region: bei 70%), die Um-
satzentwicklung hingegen [l mit ciner Steigerung wim 20% in der Region (+ 12%)43 deutlich
besser aus als in der Stadt Regensburg. Auch generelle Verdnderungen des Konsumenienver-
haitens haben die Standoriproblematik des Citycinzelhandels beeinfluft, Wiheend sich der
Einflull neuer Direktvertricbsformen noch- in Grenzen hlt, setzt sich die Tendenz durch, daf
die Kaufkraft der Konsumenten bei sleigenden Convenience-Anspriichen zurlickgeht.

Aus wirtschaftlicher Sicht 148t sich fiir die Regensburger [nnenstadt eine positive, wenn auch
nicht ghnzlich zufiiedenstellende Bilanz zichen. Angesiclts der geringen vorhandenen Ent-
wicklungsspielrdume besteht ein stdndiger und v.a. auch immanenter Handlungsbedarf, damit
das Stadizentrum gegeniiber Konkurrenzstandotten, wie z.B. pewerblicheon Ansiedlungen auf
der ,,Griinen Wiese™ oder in benachbarten Mittelzentren, nicht ins Hinterlreffen geréit. Fol-

' ygl, Stadt Regenshurg (Hrsg.), (1999).

# Aufgrund des sehr begrenzien Flichenpotentials in der Altstadt, kénner Zuwichse fast nur auberhalb dieses
Arcals stattfinden.

* Die Kennziffer ,,lichenleistung® ist bundesweil riickl#ufig, da zunghmend mehr Verkaufsfliche benitigt wied
{ca. £0-15%/a), um anndhernd den , selben® Umsatz zu erzielen.
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gende Strategien zur Sicherung und Weiterentwicklung des dkonomischen Zentrums werden
von der Stadiverwallung Regensburg geschen:

e Die Erweiterung der Angebotsbreite im Finzelhandel und die Vergréferung der
innerstiidtischen Verkaufsfliche

« Dic Tmagepflege des Binkaufsstandortes Regensburg mit vielfiltigen Marketinginstremen-
len (z.I3. Brveichbarkeit, intermedales Verkchrskonzept)

s Die Verbesserung der Anfenthaltsqualitiit in der Altstadt (v.a. mit Hilfe des ,,Shuttleservi-
ces™)

» Der Ausban des Stadtzentrums als hochwertigen Dienstleistungsstandost,

2,43 Verkehrssitnation

Die mittelaltertiche Altstadt von Regensburg ist in stidtbaulicher Hinsicht gekennzeichnet
durch ¢in sehr engmaschiges StraBennetz, schmale Durchiahrten sowie ein historisch gewaeh-
senes, stark verwinkelies Gassensystem. Ebenfalls chiaralderistisch ist die anhaltend hohe
Durchmischung von Waohn- wind Gewerbefunkiionen hm Stadticern, Der Zugang zur Altstadt
jedoch, und damit im Gegenzug auch die siedlungstechnische Erweiterung des Stadtareals,
wird durch verschicdene riumlich-geographische Barrieren erscliwett baw. verhindert.

Iin Norden der Stadi bildel die Donau ¢ine natiirliche Grenze, so dafl die Eiserne Briicke -
nach Sperrung der Steinernen Briicke im Jahr 1997 - den einzigen Ubergang fir den Verkehr
bzw. Zugang zir Alistadt aus dieser Richlung ermdplicht. Tm Siiden begrenzen die Eisen-
bahnlinie als auch der sogenannte Alleeagiirte! (= Griingitel) die siéidiische Kernzone und
schuiinken die Erreichbarkeit ein weiteres Mal ein. Innerhalb dieser Barrieregrenzen existiert
cin aus verkehestechnischer Sicht relativ beistungsfihiger Ring mit Hauptstraen, das ,,Tan-
genlen-Viereek™,

2.4.3,1 Administrative Rahmenbedingungen

Das StraBennetz i Kernbereich der mittelalterlichen Altstadt besteht zum iibenwiegenden
Teil aus Fullgiingerzonen und Wohnverkehrsstraflien, Zudem reguliert eine ,,Schieifenldsung
dic innerstidtische Verkehrsfibrung, so dafl zu- und abflieBende Verkchrssivdme zwar még-
lich sind, dor Altstadikern jedoch nur umfahren und nicht duschiabren werden kann. Als
Folge dieser weitreichenden Verkelwsberuhigung ist das Altstadrareal flir den motorisierten
Individualverkehy nur schwer zu erreichen bzw, sogar grdfBtenteils fiir diesen gesperrl. So ist
auch das Parken im dffentlichen Straflenraum nur eingeschuiinkt moglich, der ankommende
Einkauls- und Erledigungsverkehr muff deswegen auf die bewirtschafieten Parkierungsanla-
gen bereits am Rande des Innenstadigebictes ausweichen, wo ca, 3400 Parkflichen zur Ver-
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fligung stchen. Zufahrtsberechtigt sind in der stiidtischen Kernzone neben den Anwohnern
lediglich der GPNV und der Wistschaflsverkelr, der wiederum iiber die kommunal vorgege-
benen Lieferzeitfenstor engen zeitlichen Restriktionen untetliegt™,

Dal der Wirtschalsverkehr verstickt in den mittelalterdichen Cityzonen mit Problemen zu
kimpfen hat, hiingt mit verschiedenen Faktoren zusanmmen:

+ Kommunal bedingte Fokussierung der Belieferungs- und Entsorgungsvorgéinge auf einen
sehir engen Zeitkorridor (am Vormittag und Nachmittag)®

+ Konzenteation ciner profien Anzahl von Lieferadressen auf mehrere innerstidiische
Schwerpunkle, dic ihrorseits wiederum in einem riumlich begtenzien Aklionstaum mit gi-
ner kleinteiligen, dispersen Emplingerstruktur fiegen

¢ Rumlich beengte Handlingsverhiltnisse fiir andiononde Logistikdienstleister (Zeitfaktor)'®

» Nutzunpskonkurrenzen bzw, -konflikten trotz umfassender Verkehrslenkungsmafinahmen
mit weiteren Verkehisteilnehmern auf der nur begrenzt vorhandenen Verkehrs{tiche,

Vor dem Hintergrund, daB Verbesserungen der innerstidtischen Verkehrssituation in Regens-
burg nicht mit einem Ausbau des bestehenden Verkehtsangebots (z.B. Neubau von Strafien)
erreicht werden kdnnen, mull ein intelligentes bzw. innovatives Verkehrskonzept auf die
sinnvo]le Kombination aller Verkehistriiger ausgerichie! sein. Dieses sollte die vorhandenen
Ressourcen optimal ausnutzen und dabei v.a. auch dic individuellen Charakteristika der ein-
zelnen Verkehrstrager berlicksichtigen, um spiitbare Entlastungseffelde zu erzielen, Ein mo-
dernes Verkelwsmanagement kdnnte beim tnotorisierten Individualverkehr den verstirkten
Einsalz von verkelstechnologischen Leitsystemen bedeuten, beim OPNV eine noch offensi-
vere Angebotspolitik beinhalten und beim Wirtschalls- respective Giiterverkelir eing Biinde-
lung von gewerblichen Fabrien vorsehen,

2.4.3.2 Entwicklung der Verkehrssituation

Die anhaltende Trennung zwischen Wohnen und Arbeiten sowie anderweitigen Aktivitdten,
die vorwiegend in der Innenstadt ausgefiihnt worden, bedingen einen fiberaus statken Ansticg
des motorisierten Individualverkehrs. Die ,aktuellste® amtliche Statistik und wmfassendste
Ethebung zum Verkehisverhalien der Regensburger Bevolkerung, eine Haushaltsbefragung
von 1991, gibt Auskunft éiber die wichtigsten Verkehrskennziffern und den innerstéidtischen
Medal Split (vgl, Tabelle 4).

* Nach ciner Untersuchung von Susleate, V., u.a. (1993) haben 189 Stidte und 103 Gemeinden inncrstiidlische
StaBenziige bereits [ir Lkw-Verkehre gesperd,

* Kammunal geregelt, ist dic Andieiung fir gewerbliche Lieferverkehre in den Fuligiingerzonen der Regensbur-
ger Altstads zu folgenden Zeiten méplich; vormittags von 6.00 bis 10.00 bzsw. £0.30 Ubr sewic nachimittags von
17.00 bzw. 17.30 bis 19.00 Uhr.

vl 0.V, (1991), S. 161
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Tabelle 4: Modal Split in der Stadt Regensburg gemiif dem
Verkehrseniwicklungsply EP) der Stadt Regensburg (1991),

256600

48,6 55 381,900

10,3 15 62,300

Quelle: Kivehhoff, P., u.a. (1993), 8. 12,

Gemiill dem VBP von 1991 nutzen nahezu 50% am hiufigsten das Verkehrsmittel PKW, auf
den Bus dagegen wird nur bei rand 10% aller Fahrten zuriickgegriffen, Innerhalb des nicht-
motorisierten Incdlividualverkelws, also zu Full oder mit dem Rad, sind 41% aller Wege abge-
wickelt worden®

Die groften Steigerungsraten sind den Prognosen der Stadtverwaltung nach im motorisicrten
Individualverkehr zu erwarten, Wiihrend 1991 im Binnenverkehr der Stadt 550.000 Fahrten/d
registriert werden konnten (davon allein nahezu die Hilfte, d.h. 204.000 Fakuwlen/d, im moto-
risierten Individualverkehr), soll der entsprechende Wert 2010 bei 650.000 Fahrten/d liegen
{davon etwa 240.000 Fahrten/d im privates Pkw-Verkehr), Insgesami liberschreiten téglich
rand 144,000 Personen die Stacigrenzen von Regensburg und nutzen dabei zu 93% den Pkw,
Bis zum Jahr 2010 wird die Pkw-Dichte im Stadigebiet aul voraussichtlich 560 Pkw pro
1.000 Einwohner ansteigen’®. Der Motorisierungsgrad der Stadtbevdikerung wird ebenfalls
weiter zunchmen.

Dem Verkehrssegment des innerstédtischen Wirtschaftsverkehrs wird im Verkehrsentwick-
lungsplan der Stadt Regensburg von 1991 bis 2010 ein jihrliches Wachstum der Verkelus-
leistung in Hohe von 1% zugeschrieben. Details wic z.B. zur Entwicklungsdynamik, der
Groflenordnung ader Spezifika zur riwmlichen Belastungsituation in der Innenstadt sind darin
chensowenig gelistet wie Mallnahmen zu dessen Beeinflufung, Der Giiternahverkehr im
Wirtschafts- und Verkelwrsraum Regensburg, d.h. die Warenver- und —entsergung, gemessen
in einem Radius von 75 km um das Stadigebiet, soll ciner weiteren Prognosestudie zufolge

! Den Modal Split-Werten aus dem VEP Bezugsjalr 1991 wurden als Vergleichsbasis entsprechende Daten aus
dem Jalw 3996 pepeniibergestellt, Diese warden im Rahmen der Endkundenbefragungen zu den Cilylogistik
Diensten enmittel (Stichprobe: tiber 1800 Personen). Das Verkehrsmitéelwallverhalten 1996 spiegelt die bereits
199} proguostizierien Steigerungen im privaten Kfz-Verkehr wider. Demnach sind im Jahr 1996 ca, 55% dem
motorisierten Individvalverkelr zuzurechoen (Steigerung 1991-1996: -+ £3%), 15% dem OPNV (Steigerung
F99-1997: + 49%) und anr nogh 30% kdnnen dem nicltmotorisierten Verkehr zngeschlagen werden (Senkung
£901-1996: - 27%).

“E ypl. Oexter, P. (20000), S. 3.
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bis zum Jatir 2005 win 24% anwachsen (Bezugsjahe: 1992). Der Gitterfernverkehr in der Wirt-
schafisregion un Regensburg soll demnach sogar eine Steigerungsrate von 55% erfahren.

24.4 Innerstiidtischer Wirtschafts- und Giiterverkehr

Iin Rahanen der Vorbereitungen fiir ein Citylogistik System in Regensburg wurden 1996 ne-
ben den transportlogistischen Kennziffern der Wirtschallsverkehrsakieure (z.B. Tonnage-
mengen, Tourenanzahl) vor atlem auch die verkebrlichen Randbedingungen der Transport-
abwicklung (z.B, Verkehrsaufkommen, Fahrtenhidufigkeit) in der Altstadt aufgenommen. Ziel
ist, daraus Aussagen zur tiglichen Belastung herzuleiten, denen das stidtische Kerngebiet
bzw, das innerstddtische Gespmtverkehrssystem durch die Giiterlogistik ausgesetzt ist. An-
dererseits soll damit auch cinc Bezugsbasis geschaflen werden, mil Hilfe derer dic Rationali-
sierungseffekte quantifizierbar gemacht werden sollen, die von einem umfassenden Citylo-

gistik System wie RegLog® herrithren kéinnen,

Unter ,,Belastung® wird die rdumlbich-zeitliche sowie mengenmiBige Inanspruchnahme des
Untersuchungsgebicts Innenstadt verstande, Dic nachfolgend aufgefTihrien Aspekte zur ver-
kehrlichen Beanspruchung der Verkehrsfliiche in der Regensburger Alistadt sind ausgewiihlie
Resultate der 0.4, empirischen Vorerhebungen,

Siimttiche Erhebungen zum Wittschafts- und Giiterverkehr in Regensburg, sei es die
Mengengesiisterthebung beim Innenstadigewetbe, sei ¢s die Verkehrsziihiung oder die Ver-
kehrsbefragung der Verkehrsteilnelmer, sind einmalige Grundlagendaten zu diesem bislang
unerforschten Verkehrssegimeni, d.ly, sie wurden erstmalig im Unlersuchungsgebiet ,,Regens-
burger Innenstadt* erhoben®®, In dieser Studie werden sie als Basis firr Simulationsberechnun-
gen zur Effizienz eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems verwendet™,

2.4.4.1 Riumlich-zeitliche Aspekte

Wie der Tabelle 5 zu entnchmen ist, fiberqueren in ¢inem 9-stiindigom Intervalt insgesami
44.056 Falrzeuge im Ziel- und Quellverkehr dic inncren Stadigrenzen von Regensbwig. Da-
bei sind der Kordonziihlung (11 Zihistellen) zudolge ca. 12,6% der einfahrenden und <a.
13,2% der ausfahrenden Fahrzeuge rein optisch erkennbar dem Wirtschafisverkehr zuznord-
nen, d.h. die gezihlten Fahrzeuge tragen Firmenaulschriflen oder es handelt sich bei dem
Falwzengstyp nach offensichtlich um Lieferfaliczeuge (Transporter, Lkw w,d.).

# yul. Heinrich, ). (1995b).

% Die Daten zu der Verkehrszihlung und -befragung im Untersuchungsgebict egensburger tnnenstadt sind in
einer unverdffentlichite Studie der BMW Group zusammengefaBt {vgl. Eberl, R., w.a. (1996)).

S ovgl, oV, (#996h), S. 11; Bber, R, wa. (1998b): ,Steusmde Citylogistik Bingriffe setzen umfangreiche
Grundlagendaten iiber logistische (Raum-)Strukluren und Zusaminenhinge voraus®,

29



2 Handlungsbedaf fiir ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System

Tabelle 5: Ziel- und Quellverkehy des Wirtschaftsverkehrs im Untersnchungsgebiet,

e eu

i -4
* Sonstigge: siidl. Fahrzeuge, Feusrwelw, Polizei etc.
Quelle: Eberl, R, wa. (1996).

bie groften Querschnittsbelastungen, d.h. ein Wirtschafisverkelusaufkommen von durch-
schnittlich 400 bis §.100 Fahrzeugen pro Stunde, werden auf dem gut mit Hauptverkehrs-
strafien ausgebauten Ring nm die Innenstadt beobachtet. Deswegen sind in diesem Abschnilt
die negativen Beplciterscheinungen des Wirlschafisverkehrs, der hier aueh nur 9% bis 18%
am Gesamtaufkommen des Verkehrs erreicht, nur in geringem Malle , splirbar® (vgl. Karte 2),

Die weitaus problematischeren Zonen befinden sich hingegen im Kern der Regensburger In-
nenstadt, in der Alistadt, Der Anteil der Fahrten, die in der Altstadt zu gewerblichen Zwecken
durchgefiihrt werden, erreicht Werte von ca. 15% bis maximal ca. 60% - wiederum gemessen
am Gesamtverkehrsaufkemmen, Nicht dbersehen werden darl bei diesen Spilzenwerten, dafl
die weitgehenden Einfahebeschriinkungen fiir anderweitige, z.B. private Verkehrsteilnehmer,
in der Altstadt awlomatisch héhere Prozentanteile fiir den Wintschaftsverkehr bewirken,
Wichliger ist deswegen, dic vorherrschenden ,duficren Randfaktoren™ bei der Bewertung der
Verkehrsbelastung in diesen sensiblen Straflenabschaillen miteinzubezichen, Es sind tiber-
wiegend raumstruktureile Gegebenheiten und zeitbezogene Engpalfaktoren anzufithren®:

¢ Die bauliche Enge in der historischen Altstadt und die wenig stadtgerechten Abmessungen
der Zustellfahrzeuge verursachen bei der morgendlichen Anlieferung Behinderingen im
Verkehrsfluf (z.B, Blockieren von Ein-/Zufahiten, Riickstan)

s Das vorhandene Kontingent an Ladebuchten fir den Wirtschafis- und Giiterverkelr ist
liberlastet, die Folge ist ,,witdes Parken® (z.B. auf dffentlichen Plitzen, Biirgersieigen), das
einerseits als optisch storend empfunden wird und andererseits die Verkehrsabldufe beein-
triichtipgt

52 yp). Bretzke, W.-IR. (1992); Peters, K.-A. (1992); Romvinski, D. (1993); Hallicr, B. (1998).
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« Die zeitliche Uberlappung von Verkehrsspitzen v.a, in den Hauptverkehrszeiten, in denen
verschiedene Verkehrstriiger (FuBgénger, Radfahrer, Offentlicher Verkehr, Wirlschafls-
verkehr) zeitgleich den knapp bemessenen Verkehrsraum beanspruchen, verschiirfen eben-
falls die Problematik.

Karte 2: Riumliche Verteilung des Wirtschafisverkehrsaufkommens im
Untersuchungsgebiel.

Antefl gm Gesamiverkelir
{ehnn GPNV)
wmammnsanes 0 0%
ensmaseses 10,01 - 20%
s 20,01 -30%
wvoisintsn 10,01 - 40%
smcsmexa 40,01 - 50%
EERER  80,01.60%
R oberedth

Oneile: Eigene Erhebungen 1996,

Um jedoch den tatsichlichen Gréflenanteil und die Zusanunensetzung des innerstidtischen
Wirtschafisverkehirs in Erfahrung zw bringen, miissen Verkehrsteilnehmer im Straflenraum
angehalien und nach demn Fahrtzweck befragt werden wm hieraus die eigeatlichen Wirt-
schaflsverkehrsakteure zalilenmafig zu bestimmen, Diese aufwendige Analyse lohnt sich,
denn sie liefert das exakieste Datemmnaterial,

Die Verkehrsbefragung bei Verkehrsteilnehmern in der Innenstadt von Regensburg hat ge-
zeigt, daB Wittschaftsverkelire nicht, wic bislang vermutet, zwingend gleichzusetzen sind mit
Giiter- bzw. Lieferverkchren, sondern es gibl noch zahlreiche weilere Verkehrsaklivititen
einzubezichen, die zu wirtschaftlichen Zwecken durchgefitht werden.

Diese Fahrtenanteile lassen sich wie folgt zu drei Hauptgruppen von Wirtschaflsverkehren
zusammenfassen und quantifizieren (vgl. Diagramm 10).
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Diggramm 10: Anteile der Wirtschafisverkelrsarten in der Regensburger Innenstadt,

Giiterverkehr
31%
Personen-
verkeht
52%
Serviceverkehr
17%

Quelle: Eberl, R., wa. (1998h), 8. 551,

e Der reing” Aus- bzw. Belieferungsverkehr (= erwerbswirtschaflliche Fahrten mit Waren-
transport), d.h, Gilterverkehr von Transportunternchmen, aber auch von anderweitigen
Gewerbeeinheiten, erreicht in der Regensburger Innenstadt Anteile amn gesamten Wirt-
schaftsverkehrsnufkommen, die in Abhingigkeit von der Befragungsstelle zwischen ca.
20% und 36% legen

¢ Der ,reine” Dienstleistungsverkehr (= erwerbswirtschafiliche Faliten ohne Warentrans-
port) von Deratern, Geschiilisleuten, Handelsvertrotern usw, belduft sich auf ca. 45% bzw.
60%

s Der ,reing” Serviceverkehr (= erwerbswirtschaflliche Fahrten mit Warentransport und
Dienstleistung), der iiberwicgend ven Handwerkern erbrachl wird, bewegt sich mengen-
miilig zwischen ca. 17% und 20%%,

Nur mit einer Befragung der Verkehrsteilnehmer kann also sowoh] die Vielfalt der crwerbs-
wirtschaftlichen Fahrtzwecke bzw, Wirtschallsverkehrsarien aufgezeigt werden, aber auch die
tatséichliche Gréflenordnung des innerstidtisch durchgefiibiten Wirtschaflsverkehrs. Diese
liegt demzufolge um das Dreifache haher als der Wert, der sich durch die rein optische Be-
stimmung (= Verkehesziihlung), nachweisen Hift. Die auf diese Weise aufbeteitete bzw, de-
taillierte Informationsbasis ist von besonderem Interesse, denn dadurch werden erstmals Ab-
schitzungen maglich, in wieweit und in welchem MafBe die ,, Strategieinnovation Citylogistik"
durch die Reorganisation des Innenstadiverkehrs zu eincm Abbau der Gilterverkehys- und
Umweltbelastung beitragen kann®™,

Die réumliche Verteilung der Verkehrsbelastong mit Wirtschafisverkehr im Untersuchungs-
gebiet zeigt eine extreme Konzentration auf den Kernbezirk 1.3, d.h. die Alistadi: etwa 85%
der Falwten der Zielgruppe Einzelhandel bzw, 60% der Zielgruppe Handwerlk sind Binoen-

3 Vb auch Vereinigung der Iandwerkskanymer Niedersachsen (Hrsg.) {1992) bzw. Villinger, U. (1992).
* vpl. Hatefeld, U. (1992b), S. 164,
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verkehre, die Dienstleister und ficien Berufe durchfahren zu beruflichen Zwecken dieses
Areal bei 75% der Fahrlen, die Hotel- und Gaststiittenbetriebe zu 60%. Die Transport-
dienstleister schlieflich haben die Altstadt bei 65% der Auslieferungen in der Innenstadt zam
Ziel,

Seit 1996, dem Inkraflireten der neven LadenschluBzeiten, haben sich die Offnungszeiten der
Innenstadigeschiilte verschoben™, Da die meisten Betriebsinitaber ihren Betrieh nunmeh erst
spéiter, d.h. ab 9.00 Uhr oder 10.00 Ul 6lTuen, wird die kommunal tolerierte Lielerzeitspanne
(bis [1.00 Ulr bzw. 11.30 Ubr) stark verkiivzt. DaB dieser Zeitranm nun nicht mehy filr die

"notwendigen Ver- und Entsorgungsfahrten ausreicht, verdeutlicht der holie Antei! derer, die
sich im Stadtzentrum bei der Durchfiihrung von Erledigungsfahrten nicht an dic vorgeschric-
benen Zeitfenster halten, Die Einzelhéindler, Dienstleister und iiberdurchschnittlich viele
Transporteure sind nachgewicsenermalen digjenigen Zislgtuppen, die jeweils zu {iber 50%
pegen die giiltigen Zeitbeschriinkungen verstofien.

Dic durchschnittlichen Verweilzeiten bei gewetblichen Fahrien im Untersuchungsgebiet sind
bei allen Zielgruppen mit Ausnahme der Transportdienstleister sehr hoch, Hierfiir sind
Warte-, Be- und Entlade- sowie Aufenthaltszeiten beim Kunden (z.B. Vollstindigkeitskon-
trolie) verantwortlich. Wihrend die Dienstleister und Freion Borufe it Mittel 33 Minuten fiir
cine dienstliche Fahtt bendtigen, betriigt der entsprechende Wertt bei Einzelhiindlern ca, 22
Minuten, bei Hotel- und Gasistéttenbetrieben dagegen tiur noch etwa 20 Minulen, Die mit 5
Minuten vergleichsweise extrem kwze Verweilzeit pro Fahrt bei den Transporteuten kommt
in erster Linic durch den hohen Anteil befragter Paketdienstieister zuslande, die branchenbe-
dingt eine schr hohe Sendungsdichte pro Zeiteinheit crziclen,

2.4.4.2 Grifenordnung

Uber Auswerlungen der Mengengeriiste verschiedener innerstidtischer Emplingergruppen in
Regensburg ist u.a. dic Herkunft der Watensendungen, d.h. die Vertejlung auf verschiedene
Arten von Logistikdienstleistern, bekannt, Daraus lassen sich Ableitungen [iir Kooperations-
bzw. Biindelungsmdglichkeiten machen sowie das daraus resubticrende Rationalisicrungspo-
tential von Gilterverkehien prognostizieren.

Demnach werden ca, 52,2% aller tiiglichen Anliefervorgiinge beim Regensburger Innenstadt-
gewetbe iiber den Werkverkehr abgewickelt, ca. 22,6% iiber die Post- bzw, Paketdienste und
etwa 8,8% iiber Spezial- bzw, Sonderverkehie (vgl. Diagramm 1 1y,

% ygl. Ruscheinsky-Rogl, D. {1596).

% Aus den Mengengeriist-Aufzeichnungen der Warenemplinger geld erstinals hervor, dafi fiber 50% der tigli-
chen Transportmenge in Regensburg durch Giterfernverkehre erbracht werden. Eine genaue Zuordnung dieser
Licferanteile aul Werkverkelw, Post- und Paketdienste oder Stiickgutspeditionen wire jedoch nur unter Vorbe-
halt méglich, da die Probanden bei dieser Binstufung teilweise tiberfordert warea.
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Diagramm 11: Antelle der Giiterverkehrsarten in der Regensburger Innenstadt,

Speditlonen
16,4%

Spezial-
verkehr
Werkverkehr B,8%

52,2%

Post /
Paketdienste
22,6%

(utelle; Eberl, R, w.a. (1998b), 8. 551,

Diese Transporte werden jedoch zu denjenigen Giiterverkehrssegmenten gerechnet, die sich
cinem citylogistischen Zugriffe entzichen®. Die Griinde dafiir sind unterschiedlicher Natyr:
cinerseits handelt es sich bei Werkverkehren win bereits weitgehend optimierte Logistikkon-
zeple, andererseits verhindert die spezielle Gilterstruktuy der Spezial- und Sondertransporte
(z.B. Pharmazeutika, Kiihlgut, Eilsendungen) eine Biindelung oder sogenannte geschlossene
Systeme wie das der KEP-Branche (z.B. aufgrund des rechtlichen Status als Franchiseunter-
nehmen mit starren CI-Vorgaben} eine kooperative Zusammenarbeit mit Mitbewerbern des
Transporiscklors™®,

Speditionsunternchmen machen ca, 16,4% der Belieferungsfiille in Regensburg aus, Wie-
derum nur cin Bruchteil davon ist Fahrtenbewepungen von Stiickguispeditionen zuzurechnen,
die fiir die tigliche Warenversorgung der Innenstadtbetricbe zustindig sind, Die restlichen
Unternehmen zithlen beispiclsweise zu den Entsorgungsunternehmen, den Mdbelspeditionen
0.8, dhntich spezialisicrton Transportewren, Die Innenstadtiogistik der Stiickgutspeditionen
gift als ineffizient wnd weist damit dic grobien citylogistischen Optimierungspoterdiale aul.
Aber auch bei dieser Ziclgruppe mud, streng genommen, noch einmal eine Einschrinkung
vorgenommen werden, denn [tir dic Bildung einer Citylogistik Kooperation eignen sich (zu-
nichst) nue die regional ansdssigen Speditionsfirmen.

Bukurs: ,,Zum YWerkverkehr werden alle Fahrtenbewegungen hinzugeziiblt, die die Beférderung von Giitern fiir
cigene Zwecke mit eigencn Fahrzeugen und elgenem Personal auf eigene Rechnung (Beiladeverbot) zum Inhalt
haben (§ 48 GiKG)". Der Optimicrungsgrad im Werkverkehr kénote durch die Aufhebung des Zuladungsver-
botes verbessert werden, -

3 Eigene Brhebungen 1996 bzw. Bberl, R., n.a. {1998b), S, 5511,

£yl 0.V, (19%4e).
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24.5 Transport- und Logistikstruktur

Zur Beurteilung der Rationalisierungselfekic einer Citylogistik ist die dkonomische Aus-
gangssituation, d.h, der Kostendeckungsgrad der Stadilogistik zwn Status Quo, wichtig, Kon-
krete bzw. ausfiiheliche Daten zur Produkiivitit der innerstadtbezogenen Giitertransporte der
Speditionswirtschaft sind aber nur schwer zughinglich und deswegen auch noch nicht ausrei-
chend fiir wissenschaftliche Interprelationen verfigbar. Die gingigen Speditionsaulzeich-
nungen (z.B, Frachtbriefe, Rollkarten) bieten hietzu keine !-Iilfestetlungsg. So rithrt das vorlie-
gende Zahlenmaterial zu den Touren-, Sendungs-, Fahrzeug- und Erlésstrukiuren der Innen-
stadtandienung von Speditionen oder 2u cilylogistikaffinen Giiterstrémen von den wenigen
Unternghmensbefragungen her, die in Cilylogistik Relferenzstiidten im Vorgriff einer Keope-
rationsgriindung durchgefiihet wurden®™, Wie a.a.0. bereils verwiesen, sind dic Logistiksitua-
tion und dic Mcngengeriiste weiterer Logistikakteure in der Fnnenstadt wie elwa des Binzel-
handels, der Dicnstleister/Freien Berufe etc. noch weniger erforschi als dor klassische Trans-
pottmarkt. Eine Ableitung von Citylogistik Potentialen ist auch hier erst nach Primérerhe-
bungen méoglich.

Die nachfolgende Zusammenstellung von exogenen Faktoren und Produklivititskennziffern,
die die logistischen und betriebswirtschafilichen Rahmonbedingungen der Stadtlogistik zum
Status Quo kennzeichnen, soll zumindest cinen groben Uberblick vermitteln, woran dis E(fi-
zienz baw. Inelfizienzen festzumachen sind und welche Ansatzpunkten fiir cine Optimierung
durch Citylogistik bestehen.

Zuniichst werden pro Kennzifferntyp jeweils die allgemeinen Entwicklungstendenzen, dic
bundesweite Giiltigkeit besitzen, aufgezeipt. Dirckt im Anschiufl daran wird auf den spezifi-
schen Stand im Untersuchungsgebict Regensburg eingegangen, Besondete Beachiung finden
dabei vor allem die ékonotniscl bedeutsamen Indikatoren der speditionellen Innenstadtlogis-
tik, die Riickschliisse auf dic Erldssituation von Transportdienstleistern erlauben: die Touren-,
Sendungs-, Fahrzeug- und Falirtenstruktn®, Gesondert betrachtet werden die Logistikstruktu-
ren der Warenempfingergruppen insbesondere des Einzelhandels.

% Die Auswerlung der Frachtpapicre bietet grundsitzlich eine einfache Moglichkeit, das tagliche Transpottauf-
kommen bei Speditionen zu etfassen. Aus diesen Unterlagen geben zwar pro Lieferadresse dic Ladungsgewichte
und die Anzahl bzw. Art der Ladungseinheiten hervor. Bs sind aber keinerlei Riicksehllisse auf die fir Citylegis-
tik so wichtigen Referenzwerie wie etwa den Tourenverlauf und den dafiir ecforderlichen Zeitbedarl miglich,

# Die Verwendungstnbglichkeit dieses Datenmaterials isi eingeschriinkt, da sich die ausgewicsenen Kenndaten
jeweils auf ganz spezielle, raumlich begrenzte Transporigebicte bzw. -situationen bezichen. Zur Charakterisie-
rung der lepistischen und betricbswirtschaftlichen Situation von Transporlunternchenen, die im Giteranhverkehr
opericren, kinnen deswegen auch nur sebr heterogene und damit ungenave Aussagen gemacht werden.

' Bn Defail sind fiir eine umfassende Bewerlung der Produktivitit von Belang: die Fahrzeugausiastung, dic
Anzahl eingeseizter Falirzeuge, der Leecfahirtenanteil, der Biindelungsgrad, das Sendungsgewicht/Stopp, die
Stoppanzahl/Fahrzeug ete,
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Diese Ausarbeitung basiert im wesentlichen auf den Brkenntnissen der Mengengeriisterhe-
bungen bei Regensburger Citytogistik Akteuren.

2.4.5.1 Transportdienstleister
2.4.5.1.1 Marktbhedingungen
Verlinderte Wettbewerbsbedingungen resultieten in der Transportbranche allgemeinhin aus

* der Binfilhrung never Logistiksirategien in der produzierenden und handelstreibenden
Wirtschaft,

+ wesentlich hdheren Qualititsanforderungen aufgrund der produktionsbegleitenden Just-in.
Time-Transporte,

+ vesiinderten Wertvorstellungen sowie einer weiteren Abnahme der Fertigungstiefe® und

s dem Vordringen nener Anpgsbotsformen im Transporiscklor insbesondere durch soge-
nannfe [ntegrators, die traditionelle und wertschéplungsintensive Geschiiftsfelder bedro-
hen®,

Der Gillerstruktureffekt, der sich im Rahmen des Strukturwandels der Wirtschafl vollziehe, ist
eine weitere wichtige Komponente, die massive Verdnderungen der Transportméekie mit sich
bringl. Die kontinuierlichen Entwicklungen der gesamt- und cinzelwirtschafilichen Produkti-
onssirukiar fithven zu einer Verschiebung der relativen Anteile cinzelner Wirtschaftsscktoren,
infolgedessen sich auch eine modifizierte Giiterstrukiur abzeichnet. im Giiterverkehrssektar
driickt sich diese in einem erhdhten Transportaufkommen von leichien, hochwertigen,
dienstleistungs- und forschungsintensiven Erzeugnissen (= Giiterwerteffekt) gegeniiber den
vormals dominierenden Massengiitern aus™, Das Qualitdtsprofil dor Transporte veriindet sich
duhingehend, dall zunehmend mehr transportkostenunempfindliche, zeitkritische Sendungen
in immer kleineren Mengon erforderlich werden®™. Neben der steigenden Zah! der
Transporivorginge wandelt sich auch die Nachfrage, wobei die Warenempfiinger immer hiiu-
figer zusiitzlich zum physischen Transport nach weileren logistischen Dienstieistungen ver-
langen®, Da nahezu alle Transportbetriebe in dhnlicher Weise von dicsem Umbruch im Hin-
blick auf neve Leistungs- und Produktionsprofile betroffen sind, ist der Giiterverkehr in den

i Vel 0.V, (1992D), 8. 92; Valrenkamp, 8. (1993), §. 469.

3yl Aberle, G. (£996), 8. 351.

o Vol Voigt, F. (1973), 5. 377, Halne, U, (1988); Freichel, 8. L. K (1992), 8. 22; Thoma, L. (1993); Aberle, G.
1996), 8. 83.

SS Vgl Vogel, I (1979), in: Scidenfus, H. 5. (1979); Ihde, G. B. {1984a), 8. 64; Willeke, R. (1992), 5. 49,

Holzapfel, H., w.a. (1993}, 8. 16.

&4 Vgl Jiinemann, R. (1990}, in: Bonny, C. (Hrsg.) (1990), S, 38, Heinze, G, W., wa, (1991), S. 71; Reese, J.

(1993),
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Ballungsrdumen dadureh gekennzeichnet, dafl er unkoordiniert und cinzelwirtschafilich orga-
nigiert wird®,

2.4.5.1.2 Produktivititskennziffern zur Erlbssituation

Sinkende Frachtraten im Sammelgutverkehr in Verbindung mit den verinderten Rahmenbe-
dingungen bei der Innenstadiandienung, d.h, geringe Sendungsgewichte und hohe Handlings-
zeilen, fithren zu einer Verschlechtoung des Kostendeckungsgrades im speditionellen Nak-
verkehr.

¢ Transportunternehinen miissen mit steigenden Fahrzeng- und Fahterpreisen bei fallenden
bzw, stagnierenden Frachipreisen im Sammelgutverkeht auskommen®, Die in den
vergangenen Jahren liberproportional steigenden Effektivkosten haben den Faktor Zeit zu
cinem immer stérker wirkenden Kostenfakior gemacht. Bei einem Anteil der Lolnkosten
an den Gesamtkosten von bis zu 60% vermag cine Spedition die wachsenden Standzeiten
nicht mehr anfzufangen®,

¢ Der Giitertrangport einer Ware 1a8t sich in den Haupt-, Vor- und Nachlaul witergliedern.
Im Hauptlauf einer Spedition entstehen lediglich ca, 30% der Kosten fiir die Ubermittlung
der Sendung, der verbleibende Rest und auch der gréfite Kostenblock wird wiihrend des
Var- und Nachlaufs, d.h. bei der Feinverteilung in Ballungsgebieten, verbraucht™,

s Insgesamt 63% der Fahrzeugeinsatzzeiten von Verteilerfnhrzeugen sind Standzeiten
(=Warten, Abladen, Zustellen, Abwickeln)'. Die durchschniltliche Wartezeit bei
Einzelhandelsgeschiilten betriigt 46 Minuten, der Entladevorgang selbst dagogen nur 28
Minuten™, Auch wenn die Tarifbindung seit 1993 nicht mehr gliltig ist, stellen oltmals die
alten Tarife dic Basis [iir die Preisverhandlung mit dem Kunden dar und davin sind (iber-
wiegend die Entfernung sowie das Gewicht die Kalkulationsgrundlage, Finanzielle An-
spriiche gegeniiber dem Empfinger wegen {iberlanger, nicht bezahlier Wartezeiten sind
deshalb kaum durchsetzbar™,

* Etwa 40% der Spediteure im Verteilerverkehr arbeiten mit Verlusten, nur 5,6% bezeichnen
ihre Kosten- und Erlossituation als auskémmlich™,

¢ Bei 44% der Spediteure im Raum Diisseldorf werden die Kosten der Innenstadttouren ge-
rade durch dic Eritse abgedeckt, bei 40% ist der Vexleilverkebr mit Verlusten verbunden™,

57 gl. Fuhrmann, R. {1993), S. 33.

% vgl. Wiltenbrink, I'. (1994}, S. 10.

 vgl. Blecher, W. (1993), 5. 3.

™ ygl, Vahrenkamp, R. (1995), 5. 469.

™ Yl Weise, H. (19939, 5. 3; Harden, H. {1994), S, 22; 0.V, {1995b), 8, 20.
"yl Reinkemeyer, L. (1993), S. 34¢.

™ ygl. Blecher, W. (1993), 5, 3; Witienbrink, P, (1994}, S, 24,

* vl 0. V., (1995c); S. 62.

* vgl. Thoma, L. (1995), 8. 31,
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» Ausgangspunkt alter Uberlegungen zur Citylogistik ist die Tatsache, daf dic
Transportbranche fiir ein gleichbleibend hohes bzw. tendenziell wachsendes Sendungsani-
kemmen in der Stadt eine zunehmende Anzahl von Fahrzeugen einsetzen mufi’®,

s Der innerstiidtische Verteilverkehr ist file 40% der befragien Spediteure im Raum Miinster
nicht mehr kostendeckend. Bei weileren 44% werden die Kosien gerade durch die Erlose
gedeckt”

Angesichis der angespannien Wetlbowerbssituation auf dem Verkehrsmarkt miissen die
Transporteure in der Lage sein, auf die immer differenzierter gestalteten Anforderungen der
Empfinger schneller denn je reagicren zu kénnen. Mitnnier die grdfte Heransforderung stellt
fur diese Unternchmen v.a, die Innenstadtandienung gegeniiber den Fermverkehrsfaheien dar,
da diese auﬁcrge\.vélmlichc transportiogistische Rahmenbedingungen aufweist. Probleme be-
reiten vor allem die Zeitveriuste, die durch Wartezeiten an den Annahmerampen der Bm-
plinger entstehon oder durch die umstindliche Entladung des Lieferfahwzeugs im 6ffentlichen
Strafienraum, sowie Verkehrsbeschrinkungen oder auch die stidtbaulichen Gegebenheiten im
Stadtkern. Hinderlich sind auch dic kommunal reglementicrlen Fristen fir Licferzeilen in
FuBgiingerzonen und - nach der Anderung des Ladenschiufigesetzes 1996 - die Tatsache, daf
die Geschifte morgens erst spiiter 6ffnen. Da die Lieferzeitfenster in den meisten Innenstidten
dicsen neuen Bedingungen nicht angepaft wurden, wird der fiir die Belieferung zur Verfli-
gung stehende Zeitraum zusiitzlich eingeschriinkt, Die Transporteure versuchen diesen Nach-
teil anszugleichen und liefern dic Tonnage, dic sie urspriinglich mit einein Fahrzeug transpor-
tievt haben, mit mehreren Fahrzewgen aus, um alle Empfinger zeitgerccht zu erreichen’. Das
wachsende Verkchrsaufkemmen verteilt sich zudem auf immer kleiner wordende Lose bei
steigenden Frequenzen {iir immer grofiere Sortimentsbereiche und immer mehr Verkaufs-
punkle”. Aufgrund der unzureichenden Koordination und Biindelung der Warensteome it
Nahverkehr werden pro Tag ca, 30% mehr Faluzeug-Kilometer zuriickgelegt und bei gleich-
bleibender Beforderungsteistung anndhernd die doppelte Anzahl von Fahrzeugen cingesetat™,
In Verbindung mit den gesticgenen Anforderungen an die Schnelligkeit und Zuverlissipkeit
der Transporte ergibi sich so eine Vervielfachung der Ver- und Entsorgungsverkehre mit stark
steigenden Transportkoslcns‘. Darunter leidet nachweislich die Wirtschaftlichkeit der City-
Verteilverkehre von Stiickgutspeditionen, wobei obendrein noch zu beriicksichtigen ist, daB
der ungleich hdhere Transporlaufivand fiir das Zielgebiet Innenstadt derzeit niclt in den
Transportkosten verrechnet wird,

"% ypi. Hesse, M. (1992), S. 15; Bretzke, W.-R. (1993b), 5. 54.
vt Aden, I, (1996), §. 12,

" vl Rogge, H. (1995), S, 42,

” Vel Tisser, M., wa. (1993), S, 110; Eberl, R., v.a. (1998b), 8. 552,
8 yrpt, Esser, M. wa. (1993), 8. 12.

81 v, Aberle, G, (1956); Merah, F,, (1996), S, &,
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2.4,5.1.3 Produktivititskennziffern zur Tourenstruktur

Die Ineffizienz dor Innenstaditouren von Speditionen zeigt sich daran, dab eine gloichzeitige
Anlieferung von Warensendungen verschiedener Lieferanten bei cinem Empfingerbetrieb nur
in Ausnahmefillen miglich ist, Eine Tourenplanung nach tkonomischen und dkologischen
Gesichtspurnikten ist damit unierbunden.

* Die Kundenanfahrten betrugen vormals 15-18 Stopps pro Tour, heute sind nur noch §-10
Haltepunkle mglich®, Dabei werden im Bundosdurchschnitt ca, 5,1 Betriebe pro cinge-
setztemn Verteilerfahtzong angcfaln‘enm. Die Produktivitat der Auslicferverkehre in der
Innenstadt hat sich deswegen in den vergangenen 15 Jahven halbiert.

o Wird der Belieferangsthylththus in Stadizeniren aus Sicht der Transporteure bettachtet,
wird die prekdre Erlossituation deutlich; die Lieferfahrzeuge der Speditionen haben im
Schnitt nur mehr ca. 5,1 Innenstadtbetricbe an einem Liefertag zum Zicl®,

s In clwa 60% der Fille liegt die Anzahl der BEmpfinger je Spedition und Tag unter finf
Betrieben, in 15% der Anlicferungsfiile haben dic Innenstadtspeditionen in Kagsel nur ci-
nen Empfingerbetrieb zu bedienen. Hiner geringen Zahl an Zustelbungen steht also ein ho-
her unternchmerischer Aufivand gegeniiber®,

¢ (2% aller anzuliefernden Einzelhandelsbeiricbe sind in verkehrsberuhigten Zonen angesie-
delt™. Betont werden mul in diesem Zusammenhang, dafl sich 76% der Belicforungen auf-
grund der komtrunal vorgegebenen Licfeizeitfenster dicht gediingt auf dic Vormittags-
zeiten (von ca. 6.00 bis ¢a, 11.00 Uhr) konzentricren™. Der Einzelhandel ist dic mengen-
midig griBte Emplingergruppe der Stiickpuispeditionen®®.

* Man geht davon aus, dafl bei besserer Auslastung der Zustellfahrzeuge, und dics kdnnte
z.B, durch eine Transportkooperation erreicht weeden, ein Vierlel bis maximal ein Drittel
aller Falirten im innerstiidtischen Gitterverkehr vermeidbar wiiren®,

¢ Zur Redukiion ven Leetfahrten und einer Erhdhung der Nuizlastauslastung der
Verteilerfahrzenge im Nahverkehr tragen nachfolgende Mafnahmen, aufgefiilnt nach der
Rangfolge ilrer Wirkung, von rechnerisch 12,8% bei: Optimierung der Abhol- und Anlie-
ferbedingungen an den Senken, BDV-ustorstiitzte Tourenplanung sowie Kooperationen®,

« Schon bei einer Zusammenlcgung von innenstadirelevanten Teilladungen und einer
Abstimmung der Tourenplanung verschiedener Transportenre konuen 60% bis 70% der
derzeit inefilzienten Distributionsverkehre eingespart werdetn.

8 vgl, Thoina, L. (1994), 8. 22,

 vgl. Hallier, B, (1993), in: Valenkamp, R., n.a, (1998), S. 140; Fiege, T1., (1993), S. 17; Esser, M., wa.
{1993); Newmann, §., (1995); Merath, T, (1996), S. 9.

vl oV, (19930), $. 21,

5 o1, Straull, 8, £1995), S. 389,

# yul. Piittholf, U, (1993), 5. 24.

B vgl. 0.V, (1994), 8. 22,

8 Vgl. Straul, S., wa. (1995), 8. 387, Eberl, R, u.a. (1998b), 8. 551,

 vgl. Weilz, R, {1993), §. 108.

# ygl, Bauny, I1,, wa. (1995).
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In der Regensburger Altstadt wird das Warenvolumen von den 39 Speditionsfirmen, die in die
Citylogislik Analysen cingingen, meistens auf einer und maximal auf zwei Tnenstadtiouren
pro Tag verteilt, In der Regel werden dabei mwr sehr wenige Empfinger von jeder Spedition
angefahren, im Untersuchungsgebiet sind dies im Mittel 2,2 Stopps pro Falnt und Tag bzw.
maximal vier Stepps pro Fatut und Tag (vgl. Tabelle 6).

Tubelle 6: Produktivitdtskennziffern zur Tourenstvnkiur von Regensburger Speditionen,

Quelle: Figene Erhelvmgen 1996

Zusammengenommen fiihren die Spediteure an jedem Liefertag knapp 72 Towren im Regens-
burger Stadtgebict durch, wobei auf einen einzelnen Transportbeteieb nur durchschnittlich 1,1
Innenstadttouren mit 1,7 Belieferungen entfallen,

Die rimmdiche Verteilung der Stopps der Regensburger Transportdienstleister zeigt, dafl der
Alstadtkern mit 79% aller durchgefithrien Stopps die Hauptsenke ist (vgl. Kacte 3). Auf den
Unterbezirk 1.1 der siiddstlichen Altstadt entfallen 13% aller Haltevorginge, auf den ost-
lichen Teil der Altstadt 8,2% und auf die westliche Alstadt, den Unterbezirk 1,2 nur noch
7%. Yon den insgesamt 520 Warenempfingers, die tdglich mit Warensendungen versorgt
werden, liegen etwa | 1% bzw, 83% der Stopps pro Innenstaditour in licferzeitbeschrinkien
Zonen,

Die Speditionen sind , gemessen an allen Wirschaflsverkehrsfahrien im Untersuchungsgebiet,
mit 76% der Gliterverkehrsfahrien beteiligt,
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Karte 3: Beispiel zur tiiglichen Belieferungsstrukiur in der Regenshurger
Innenstadi ~ Stiickgutspeditionen.

= Belleferung mit 1 Paket €  Belleferung mit Stlckgut iHs 100 kg

o Bellafoning mit 2-3 Paketan

@ Belieferung mit mehr ais 3 Paketen 0 Belfsferung it Sthckgut dhar 190 kg

Celle: Eigente Erhebungen 1996,

Die Dimension der innerstiidtischen Belastung mit Lielerverkehren Bt sich noch mit zwei
weilercn Boispielgrdfien verdeutlichen: Alle befragien Speditionen zusammengenommen
wickeln in diesem Areal ca. 100 Lkw-km pro Tag ab (= Fahrleistung) und benéligen insge-
sami ca. 13 h fir die Andienungm. e Paketdienstleister fithren pro Tag ca. 1050 Haltevor-
ginge in der nyr 1 km® grofien Altstadt durch (vgl, Karte 4).

®! Die Daver der Innenstadttour beliuft sich bei den Regensburger Transporteuren im Durchschnitt auf 45 Minu-
ten/Tag, die Fahrizeiten zwischen den einzelnen Innenstadt-Stopps belaufen sich aul 12 Minuten bis 20 Minuten.
Zum Vergleich Zahlenwerte von Klaus, I, (1995), in: Helnrich, J. (1995), 8. 31, Hochgereclinet kibnnen in einer
Grofistadt pro Tag ca, 2000 Anliefer-Stopps registriert werden, wobei die Lkw-Falir- und Stchzeiten pro Stopp
zwischen 5 Minuten und 20 Minuten licgen™.
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Karte 4: Beispicl zur tiglichen Tourenstrukinr in der Regensburger Innenstadt —
Paketdiensie,

W O il ] B

] Bellefemngnmmax & Paketen §:]
{@ 3 Paketa)

Queﬂc Eigene Erhebungen 1996,

Die Transport- bzw. Raumstruktur, die durch die Innenstaditouren der Regensburger Stilck-
guispeditionen gebildet wird, 1iBt sich mit einem Netzwerk charakterisicren, Dieses Geflecht
zeichnel sich durch eine Vielzahl von einzelnen Zustellfahrten der verschiedenen Speditions-
betriebe aus. Die Tourenvertiufe sind an den wenigen Verkehrsachsen ausgerichtet, die unge-
hindert von verkehrtichen, zeitlichen oder stidtbaulichen Zugangsbeschriinkungen, befahrbar
sind. Die Wegstrecken zwischen den einzelnen Empfangsorten sind trotz der hohen Konzen-
{ration von Einzelhandels- und Gewerbestandorten flir die Transportdienstleister relativ lang,
die MHalte- bzw. Entladepunkte dispers gestreut. Frkonnbar ist auch, daf die Speditionen in
einigen Fillen unabhiingig voneinander an ein- und diesclben Empfiinger lifern,

Im Rahmen der Regensburger Citylogistik wurden dic ineffizienten Tourenstrukiuren zwi-
schen 1998 - 1999 optimiert; durch dic Verdichtung der Towen (= Tourenverdichtung) und
des Sendungsaufkommens (= Sendungsverdichiung). Wihrend sich die Abstandslingen zwi-
schen den Haliepunkten ohne Citylogistik auf ca. 1200 m belaufen haben, wurden die Weg-
distanzen durch die Zusammeniegung der urspriinglichen Einzelauslieferungen aufl 480 m
verkiirzt, Die gemeinsame Transportabwicklung brachte auch Synergieeffekte bei der Zustel-
lung, so daf bei 12% aller Empfiinger Synergiestopps zu verzeichnen sind. Diese werden,
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zeidlich koordiniert, nur noch von einem Transporleur, dem RegLog® Transportdienstleister,
heliefert.

Die beschwerlichen und zeitaufwendigen Logistikbedingungen in der Regensburger Altstadt
resultieren w.a. daraus, daf sic einen beengten Verkehrs- und Licferraum darstellt, in demn der
riumliche Schwerpunkt des Liefergeschehens liegt. Die Brisanz der Liefersituation riilirt aber
vor allem auch daher, daf sich das Hauptaufkomtnen an Zustellungen in dieser Transport-
senke, zeitlich fokussiert, auf den engen Zeilkorridor, den die Lieferzeitfenster zulassen, ab-
spicit.

Das im Vergieich zum librigen Nahverkehr nicdrige durchschnittliche Sendungsgewicht (ca.
160 kg/Stapp im Stadigebict Regensburg) und das relativ geringe Transportaufkommen fiir
die Gewerbebetriebe im Stadtzentrum mit ¢a, 1,7 Belieferungen/Stopp fiihren dazu, daB sich
die Innenstadtbelieferung der Stiickguispeditionen nur in Kombination mit der lukrativeren
Zustelung in einem angrenzenden Gewetbegebict betriebswirtschaftlich lohnt*?, Die Folge
ist, daB die innenstadibezogene Auslastung (= Innenstadtladung zu befdrderter Gesamtladung)
der Verteilerfahrzeuge sehr gering ist. Somit fahren die auf den ,,gemischten Touren™ cinge-
setzten Fahrzeuge entweder fast leer durch die Innenstadt oder iiberwiegend beladen mit Ten-
nage, die fiir die Randgebicte bestimmt ist. So entsprecheqn auch mindestens 48% der Innen-
sladttouren von Regensburger Speditionen der Kategoric , gemischte Tour"?, Nut 18% der
Touren bei den Speditionen, 26% bei den KEP-Belricben und 10% bei den Spezial-
dienstleistern haben neben der Innenstadt keine weiteren Lieferziele im iibrigen Stadigebiet
bzw. im Umland.

2.4.5.1.4 Produktivitiitskennziffern zur Sendungsstruktur

Das durchschnitiliche Sendungsgewicht im Nahverkehr ist in den letzten Jajiren immer weiter
gesunken, wihrend gleichzoitig das durchschnittliche Volumen der Sendungen ansticg®, Da-
durch wird fiir die gleiche Tonnagemenge mehr an verfligbarem Laderawn bendtigt, das
Transporthandling u.U. erhdht, jedoeh die nach Gewicht bemessenen Frachlen kinnen den
Mehraufwand nicht auflangen.

s 80% der Warenlicferungen beriiliven auf dem Weg vom Produzenten zum Konsumenten
die stidtischen Ballungstiune, wiederum 80% dieser Gilter worden mit dem Lkw befor-
dert™,

*2 Dig Behauplung, wonach eine niedrige Auvslastung cin Indiz dafitr ist, dafl aufgrund zeitlicher Limitierungen
das Iunenstadtvelumen auf nchrere Lisforfahrzeuge aufeateilt wind, konnle beiin Fallbeispicl Regeasburg nicht
festgestellt werden (vpl. Blecher, W. (1993); Hover, R. {1993)).

* Gotrennt crmittelt wurden innerlalb der Mengengeriisterhebungen: reine Imenstaditouren, Regionaltouren,
remischte Touren.

4 Vi Thoma, L. {£995), §. 19,

5 ygh. Weilz, R. (1993), S. 108,
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¢ Das milttere Gewicht atter Stiickgutsendungen, die in den Cityzonen zugestellt werden,
beteiigt rund 300 kg™

s Wiihrend im gesamten Nahverkehr der Hauptteil der Warensendungen ein Gewicht von
iber 300 kg hat, haben dic lnnenstadtvolumina zu 40% nur ein Gewicht von bis 100kg.

* Dic fiir die Geschéifie in der Kasseler FuBlgiingerzone bestimmten Sendungen insbesondere
deren Durchschnitisgewieht Hegt bei 65% der Zustellungen unter 100 kg®’,

¢ Durchschnittlich werden von den Speditionen nur etwa 1,2 Sendungen pro Tag bei einem
Empfingetbetrieb im Siadizentrum angeliefert,

s Die Quantifizierong des Wirtschaftsverkehrs in Kassel hat gezeigt, dall, gemessen an des-
sen Gesamtanfkommen, ca. 37% der Verkehre den innerstiidiischen Handet als Ziclort ha-
ben. Werkverkehre machen dabei 20% aus, Paketdienste und Speditionen zusammenge-
nommen 7%,

Das durchschnittliche Sendungsgewicht der Regensburger Stiickgutspeditionen betrug vor der
Einfilhrung der Citylogistik im Durchschnitt ca. 160 kg je Entladepunkt (Bezugsjahr 1996)
und hat sich im Verlauf der Biindelungsakiivititen im Mittel aul etwa 201 kg je Entladepunkt
(Bezugsjalr 1999) erhiht”.

Die 39 befrapten Transportdienstleister, die regetmifig in der Regensburger Innenstadt anlie-
fern, befdedern in die Altstadt pro Tag eine durchschnittliche Gesamttonnage von knapp 20,5
Tonnen. Weilere 25 Tonnen, dig in den Warenempfangsbigen vom Innenstadtgewerbe mit-
anfgeliihrt warden, diivflen von Giliterfernverkehren stammen. Im Untersuchungsgebiet domi-
nieren mit ca, 92% bis 94% die Ausliefervorgiinge gegentiber den Abholungen. Bei der Al
stadt handelt es sich um eine klassische Transportsenke, da sich hier liberwiegend Gewerbe-
betriebe und -branchen befinden, die nicht dem Preduzierenden Gewerbe zuzurechnen sind.
Die fiir Citylogistik so interessanten Speditionen liefern tiglich zwischen 4 und max. 8 Ton-
nen biindelbares Stiickgut allein im Bereich der Altstad aus.

Dic in der Regensburger Alistadt pro Tag transportierlen durchschnittlichen Ladungsmengen
sind in der Tabelle 7, aufgesplittet nach versehiedenen Typen von Logistikdienstieistern so-
wie weiterer kennzeichnender Parameter, dargeleat.

% Dicse relativ hohe Gewichtsangabe erselieint wenig plansibel als Binzelgewichtangabe, es kéonte sich viel-
mely ume ¢inen iiber alle Lieferumfinge im Nahverkehr gemittelten Wert handetn (vgl. SchwanhiiuBer, U.
51994), in: Lukner, C. {1994}, 5. 108).

7 vgl. Straub, S. (1994), 5. 4 und 8. Der niedsige Wer fiir das Sendungsgewicht/Stopp muB aicht zwingend auf
eing Ineffizienz im Verteilverkehr hinweisen, Bs kinnte vielmehr auch ¢in Indiz fiir die starke Priisenz der 'a-
ketbranche sein.

8 yul. Gehrking, H. (1996), S. 4.
* vyl Ocxler, P., v, {1999a),
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Tabelle 7: Durchschuittliche Beférderungsniengen in der Regensburger Innenstadt nach
Transportdienstleistern.

Quetle: Eigene Erhebungen 1996,

Fin weiteres wichtiges Indiz fiie die unzurcichende Rentabilitit der Innenstadtandienung det
Régcnsburger Speditionswirtschaft ist neben der Mongenstrukiur der transportierten Ladevo-
lumina auch insbesondere deren Verteilung auf die verschicdenen Ladungstriiger, die Aussa-
gen zwr Produktivitdt der Zustellung ermdglichen,

Tabelle 8: Hauptsichlich verwendete Ladungstriger bel der Innenstadtbeliefernng.
- Bl e b R T e

Cheelle: Eigene Evhebungen 1996,

Hicrzu ist in Regensbutg bekaunt, daB als Ladungstfiger mengenmélig die Paketantie-
ferungen weit vorne liegen, danach folgen die Paletten und Losen Teile (= Sonstigcs)"]". Bei
einer Betrachtung der befSrderten Sendungsvolumina nach deren Liefergewiclit verbuchen die

" {Jber Nacherhebunigen zu den Sendungsvoluming der fiinf wichtigsten Paketdienste in Regensburg wurde der
Nachweis erbracht, daBl das Ausliefervelumen an Paketen tendenziell iiberproportional ansteipt: zwischen 1996
und 1999 hat sich die Pakettonnage um §0% erhibt. Das enorme Wachshun des Ladungsirigers Paket ist wa,
auch auf die Zunahme des durchschnittlichen Sendungsgewiclts zuriickzufiihzen. Hinweis: das Durchschnitts-
gowiclt von Binzelsendungen liept teilweise bereits bei 70 kg,
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Pakete und Paletten iiber 70% der erfassten Transporivolumina im Untersuchungsgebict Alt-
stadt,

2.4.5.1.5 Produktivititskennziffern zum Falrzeugelnsatz

Brie Auslastung der in Ianenstidien eingesetzten Verleilerfahrzenge wird dwich alle bis hice-
her genanntenn Faktoren zunehmend erschwert: die kleinteiligers Sendungsstruktur bei den
Warenempfiingern, die Verkebrs- und Lieferzeitbeschuiinkungen im Stadizentrom, die ab-

netmende Anzahl von Haltepunkten anf den Innenstadtrouten’!,

« Eine Studie der RWTH Aachen im Jahr 1994 hat ergeben, daf die gewichtsmiiBige Auslas-
tung der im Stadtverkehr cingesetzten Licferfabrzenge zwischen 40% und 75% liggt'™,

» Als Auslastungshemmnisse gellen, geordnet nach der Reihenfolge der Bedentung: zu kurze
Annahme- und Entladezeiten beim Handel (85%), der Terminduck (66%) und die geringe
Sendungsgréie (50%).

o Thoma, L. (§995) beruft sich auf cine Quelle, wonach der mittlere Auslastungsgrad der im
Werkverkebr eingesetzten Fahrzeuge 1970 mit nur 30,8% (vgl. Beispiel Ziirich nach Diet-
rich, W. (1996): 37,6%) weit unter dem des Giiternahverkehrs (GNV) mit 43,9% (vgl. Bei-
spiel Ziirich nach Dielrich, W, (1996); 72,6%) laglm. 1981 hat sich das Verhiiltnis mit bei
33% zu 52% im Giiternahverkehr zu Ungunsten des Werkverkehrs nochmals verschlech-
tert. In Refation zur technisch méglichen Nutzlast kann der Auslastungswer! im gewerbli-
chen Giiternahverkehr nicht mehr tiberiroffen werden.

¢ Der Auslastungsgrad im gewerblichen Giiterverkehr liegt unter 50%, im Werkverkehr sind
es sogar nur 30%'",

s Der Leerfuhrtenanteil von Speditionen im Nahverkehr betriigt den Ausfilhrungen von
Bock, D, (1993) zufolge iiber 60%'",

+ Eswerden Falnzeuge aller GroBenordnungen eingesetzt, wobei rund 80% aller Transporte
von Faluzeugen mit maximal 7,5 Tonnen zulfissigem Gesamtgewicht durchgefihet wer-
den'®,

s Der cinzelne Verleiler-Lkw hat in den Inmenstadtbereichen immer mehr an Praduketivitét
verloren. Statt wie filiher 20 und mehr Stops werden heute nur noch zehn Stopps im
Sehnitt realisiert'™. Die Produkiivitit der Auslicferverkehre hat sich in den vergangencn
15 Jahren halbiert'®,

19 Aligemein crgibt sich der Auslastungsgrad aus dem prozentualen Verhiltnis von tatsichlicher Ladung wnd
Ladefihigkeit des Transportfahirzeugs.

"% yol, Bsser, M., wa. (1993), S. 12,

1% yol, Thona, L. (1995), $. 33 bzw, Dictrich, W, {1996), 8. 17.

1% vl 0.V., (1993a), S. 20.

195 yal, Buck, D, (1993, B4; 0.V, (1994d), S, 20,

"% vl Leutzback, W, (1984), S, 5; Baum, 1, (1990), S. 62; Dorigani, G. (1994), 5. 93; Hatzfeld, U, (1994a), 8.
20.

102 Vel. Fiege, H., (1993), 8. 17; Esser, M., u.a. {1993); Neumnann, $., {1995); Merath, I*., {1696}, 5. 9.

108 Vil. Yahrenkamp, R., wa, {(1998), 8. 140,
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Die statistischen Erhebungen zur Fahrzengstruktut in Regensburg haben crpeben, daf die
Transporidionstloister dic Warenausiieferungen im Untersuchungsgebiet Altstadt zu ca. 67%
mil griBeren Transportern votnefimen'™,

Dieses Ergebais ist vor allem auf die ausgepréigie Dominanz von Paketdiensten bei der Belic-
ferung der Innenstadt zuriickzufithren, Neben den KEP-Diensten wird der Transporter auch
vou den Regensburger Speditionen filr immerhin knapp die élfte der Citytouren verwendet,
Dagegen benutzen die Stiickgutspeditionen den Fahrzeugtyp Transporter nur bei etwa 6% der
Sloprfs {gemessen an alfen innerstidiischen Hallevorgiingen} und den Fahizeuglyp Lkw (mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von {iber 7,49 ) nur bei 3% der Stopps, Die durchschnittlich
pro Liefertag eingestetzten Fahrzeugtypen sind der Tabelle 9 zu enthchmen.

Tubelle 9: Hauptsiichlich eingesettie Verteilerfalirzenge
- SR e L L

Quelle: Eigene Erkebungen 1996.

Die Paketdienstleister kdnnen ihr grofles Tagesvolumen trotz stadigerechicr Fahrzeugtypen
und relativ kleiner Sendungseinheiten (= Paket) nwr unter schwierigen #ufierlichen Be-
dingungen bei den Empfingern abliefern''®, Nicht selten miissen von den Fahrern bei einem
Stapp bis zu 5 Pakete fiber mehr als 100 m mit der Sackkarre belgrdert werden. Erschwert
werden die innerstidischen Licferbedingungen auch durch das Fehlen peeigacter Stellfléchen
fikr die Verteilerfahrzeuge, von dencn aus die Be- und Entladevorginge stdrungsfiei vorge-
nommen werden kdnnten. Zudem sind die in der Regensburger Altstadt vorhandencn, kom-
munal ausgewiesenen Ladebuchten flir den Wirtschaltsverkehr, nicht ansreichend den Rawm-
strukturen der akiuellen Transportiogistik angepasst. In der Konsequenz kommt ¢s oftmals
durch Parken in der zweiten Reihe, im IHaltoverbot und auf Gehwegen zu Behinderungen und

Stérungen im Gbrigen Verkehrsgeschchen'“.

 Im Vergleich dazu das Beispiel Kassel: ,Grole Transporter werden zu 53% cingesetzt®, (vgl. Strau, 8., v.a
(1995)).

O Nie Sendungseinficil Paket” ist normiert vach dem Gurtma® und den Gewicht, das {noch) bei einem Werl
von 31,5 kg licgt.

4! Zu potertiellen raumlichen Konfliktbereichen in der Regensburger Altstadt vgl. Eber], R, wa. {1998b), S.
552 :
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Die Fahrzeuge der Speditionen sind bei Innenstaditouren im Mitte] nur etwa zu 20% bis 30%
volumenausgelastet''?, Hier kommt die geringe Anzaht der reinen Inhenstadtbelieferungen je
Nahverkehestour mit zum Tragen, dic sich auf die Auslastungsgrade negativ auswirken. Die
Paketdienstleister dagegen erreichen durchschnittliche Auslastungswerte von 70% bis 80%,
obwoll auch sic nur einen Bruchtei] der Beliefarungen je Tour in der Innenstade erledigen'”,
Dieser Sachverhall wird aber bei den KEP-Betrieben dadurch ausgeglichen, daff im Schnitt
knapp drei Touren pro Tag in die Innenstadt fiilren und die eingesetzien Licferfabuzeuge bis

an die tolerierten Zuladungsgrenzen beladen werden.

Einen weiteren Aufschlufl Giber den Optimierungsgrad der Stadtlogistik gibt der Anteil der
Leerfalnten des Transportgewerbes, Die Auswertung der Aufzeichnungen in den Mengenge-
riistbdgen ergab, dafl die Regensbwger Transporidienstleister in der Innenstadt zu ca. 70%
reing Zustellungen und zu 20% reine Abholungen vornchmen. Das heibt, bei nur 10% der
Touren werden Belieferung und Abholung kembinicrt und das Fahrzeug noch cinmal ,aus-
gelastel™, bei den librigon 90% der Touren ist dag Licferfabrzeug entweder bei der Hin- oder
Riickfabrt leer'®, Gemessen an allen zuriickgelegten Tabrten, haben bei den analysicrten
Speditionen reine Liefertouren einen Anteil von 77%, wodurch sich fiir die Riickfahrten ohine
Beladung ein Anteil von 33% crgibt.

Das im Vergleich zu don Stilckgutspeditionen effizientere Logistikprinzip der Paketdienste
kann an den deuttich héheren Tonnagewerten je Liclertour und an der ebenfalls htheren An-
zahi der Ladungstriiger, die pro Halt zugestellt werden, nachvollzogen werdon,

12 Anmerkung zor Problematik bei der Ermittlung des Auslastungsgrades der eingesetaten Falirzenge: Der Bela-
dungs- bz, Auslastungspgrad von Transperifilirzeugen kann sowohl nach Volumen als auch nach Gewicht er-
folgen. Liickenhafte und inhomogene Untersuclungsmethoden tassen aber kaum gesicherte Aussagen diber die
tatsichlichen GrisBenordmuwipen des Auslastunpgspeades o, Bawn H., wa, (1993) komant durch eine Umndrage
wier Transportuntenehmen zu dem Brgebnis, dab im Strafengiiternalverkelr die volumenmiifige Austastung
als Bestinmungsgrofe iiberwiegt,

" Der Auslastungsprad der Licferfahrzeuge der Repgensburger Transporiwirtschaft wurde niclt bei der
Mengeogeristerbebung miterfadt, da hicrbei die Probanden zu stark zu Fehleinschiitzungen neigen. Vielmehr
wurden Modellrechnungen herangezogen, um die tatsiichliche innenstadtbezogene Auslastung der Licferfabr-
zeuge Zu bestimmen. Dasis hierzu waren zum cinen die Mengenautzeichnungen der Transporiewe und zum
anderen die frachtbegleitenden Papiere.

vl oV, (1995, 5, 20: ,Die Innensladtaustastung der City-Lkw der regionalen Speditionsbeiricbe betrug
vor der Citylogistik in Basel perade 28%", Vgl Miiller, U. (1996), 8. 14: ,,Der durchschnittliche Avslastungs-
grad der Speditions-Lkw in Aachen lag vor der gemeinsaimen Dindelung bei 60%", Vgt Heinrich, J. (1995), 8.
3:,,Citylogistik hat sich gerechmet. In Bremen konnte dadurch eine vm 27,8% héhere Auslastung festgestedlt
werdlen",

48



2 Handlungsbedarf fiir ein diensticistungsorientiertes Cilylogistik System

24,52 Innenstadibetriche

2.4,5.2,1 Warenempfangsstruktur

Die Geschiiftsabliiufe der Innenstadtbetricbe werden duech die zoitlich unkoordinietten Anlie-
ferungen von Waren, die dutch die verschicdensten Transporteure geliclert werden, mehrmals
tiglich gestorl.

¢ EBine Studie dor Volkswagen AG von 1993 spezifiziert dic Liefergegebenheiton von
Handelsbetrieben am Beispiel eines Warenhauses, Demnach werden 85% der wichentlich
bendtigten Warenmengen mit nur 5% der Gesamtfaliczeugmengen abgewickelt, die vest-
lichen 15% an Giiterlieferungen verursachen jedoch ca. 95% unkoordinierte Liefervor-
g‘fingem.

¢ Don charakieristischen Relicferungsumfang eines Innenstadtbetricbes stellen nach einer
Umfrage beim Einzelhande! im Mitiet 6,75 Anlieferungen pre Woche dar''®, Zu einem
véllig kontriiren Ergebnis kommt dagegen cine weitere Studie zur Belieferungsstrukiur des
Innenstadigewerbes. Diese weist 6,2 Fahrzeuge pro Empfiinger und Tag als Durch-
schnittswert aus''’,

+ Die bundesweiten BErhebungen des Dewtschen Handelsinstitts  (DHD)  unter
Einzelhandelsgeschiften belegen ebenfalls den geringen Sendungseingang bei Innenstadt-

geschiften, der demnach bei 3,8 Lieferungen liegl;l "

Die Mongengeriisterhebungen, d.h, die Aufzeichaungen zu den Wateneingiingen und -auslie-
ferungen verschicdener Citylogistik Zielgmppen aus dem Jahr 1996, bescheinigen, dafl die
analysierten Belricbe der Regensburger Innenstadt durchschnittlich nur 2,8 mal pro Tag Wa-
renankieferungen erbalten, Die Hauptempfingergruppe, d.h. die Einzelhindler, nelimen sogar
3,3 mal pro Tag Sendungen e:ltgcgellm. {ochrechnungen zufolge entsprechen dicse Werte
ea. 17 Tonnen, die allein der Regensburger Handel tiglich an Liefetvolumen auf sich ver-
bucht (= 37% der innerstiidtischen Gesatnttonnage).

Dabei ist der wichtigste Ladungstriiger im Warencingang der Innenstadtbetricbe das Paket:
Bei den Anlieferungen an den Einzelhandel entfallen 53% auf diesen Laduugslr%iger, bei
Handwerksbetrieben 60%, bei Dienstleistern/Freien Berufen sind 46% atler Licferumiiinge
Pakete, Als die wichtigsion bzw, hiiufigsten Transportquellen filr die cingehenden Sendungen
kounten deshatb im Faltbeispicl Regensburg auch die Paketdienste ausgemacht werden, Beim

S yral. Bsser, M., wa. {1993), S, 13.

M8 ygl, Rerg, C. (1993).

7 yal. Bracher, T., ua. (1991), 8. 73.

8 vgl. Haltier, B. (1993), 8.12,

"9 I3ie Amalyse zur Sendungsstrukiur voi Regensburger Ennenstadibelrichen wurde 1998 hei einer kleineren
Stichprobe von Gewerbetrieben des Einzethandels wiederliolt, wobei ¢ine geringfigige Steigerung der Liefer-
mengen pro Tag, jedoch mit teicht gesunkenen Durchschnitisgewichten, naghgewiesen werden konnte,
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Einzelhandel spielen noch zusitdich die Dircktanlicferungen des GroBhandels eine gravie-
rende Ralle,

Das Diagramm 12 zeigt die Anlieferhfufigkeiten bei den Regensburger Ennenstadibetrieben
anfgeschliisselt nach den vier betrachten Zielgruppen und der Anzahl der Stopps pro Tag,.

Diagramm 12: Verteilung der Anzahl der Stopps bel Innenstadtbetrieben — alle
Zielgr,

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Auch auf der Empfiingerseite zeigt sich, daf der miuelaitertiche Stadtkern Spilzenreiter bei
den eingehenden Sendungen ist, Hier konzentsioren sich insgesamt 87% aller exfaBten Waren-
eingéinge. Im Unterbezirk 1,1 der siiddstlichen Alistadt kiinnen nur noch 6% fesigestelll wer-
den, in den westlichen und dstlichen Stadtteilen (Unterbezirke 1.2 und 1.4) sogar nur noch 4%
aller erfassten Anlieferungen. Auch auf der Empfangsseite bestitigl sich dic Dominanz des
(An-)Lieferzeitraums von 10.00 bis 11.00 Uhr, weil in diesem Zeitintervall die meisten Wa-
rensendungen von den Innenstadtbetrieben entgegengenommen und verarbeitet werden. Die
Kleinteiligkeit der Anlieferungen kann auch iiber den Fahrzeugtyp, der zum Einsatz gelangt,
demonstriert werden: ca. % aller Zustellungen erfolgt mit der Kategoric Pkw/IKombi bzw.
Kieintransportern und nur % mit Transportern und grofen Lkw's,

Der Direktverkehr bezeichnet alle divekien Licfervorginge zwischen dem Hersteller baw.
Verlader einer Ware und dem abnehmenden Innenstadigewerbe, ohne daf z.B, an der Stadt-
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grenze ¢in Umschlag an einen lokal ansissigen Sammelspediteur erfolgt. Diese Verkehre, die
im Stadizentum direkt beim Bmpfingerbetrich anliefem, sind in Regensburg fiir schitzungs-
weise 7% aller registriorten EmpRinge zustdndig, fir 13% aller transportierten Ladungstriger
und 13% der tiglichen Tonnagemenge' ™.

2.4.5.2.2 Produktivititskenmziffern zur Tourenstrukiur

Neben den Transportdienstleistein 16sen auch die Warenempfiinger selbst, d.h. der Einzelhan-
del, Dienstleister, Handwerk usw., innerstiidiische Fahrzeug- und Giiterbewegungen aus. Im
sogenannten Eigenverkehy, der mit firmencigenen Falwzeugen abgewickelt wird, iiberwiegen
mit 90% die Liofervorginge (z.B. Zustellungen an die Kunden, Lieferungen an den Wort-
stoffhol). Nur 10% des Eigenverkehrs sind mit Abholungsvorgéingen beim Grofihandel, im
sladinalien Lager wd, verknipft,

Deutliche Untetschiede sind in der von den einzelien Zielgruppen zuriickgelegten Verkelhs-
leistung und dem Verkehrsaulkommeon festzustellen. Die Einzelbéndler tegen im Rahmen
giner reinen Innenstadttour nur ca. 1,4 km zurlick (bei ciner Regionalfahit im Schnitt 8,5 km),
die Dienstleister/Freien Berufe dagegen 2,7 km (bei einer Regionalfahet im Schoitt 25 k),
Die Rinzethiindier fihwren zwar mil 0,46 Towren pro Tag im Vergleich zu den
Dienstleistern/Freicn Berufen mit 1,20 Touren pro Tag die wenigsten Towren durch, sie ver-
buchen dafiir aber dic meisten Haltevorgiinge. Als hiiufigste Fahrzeuglypen werden vor allem
dic Pkw/Kombis bzw, zu einem geringeren Anteil Kleintransporier cingesetzt. Da sich das
Gros der Fahrten im Eigenverkehr innerhalb der Stadigrenzen abspielt (= Binnenverkelw),
tragen auch die Innenstadtbetriebe nicht unwesentlich zur Belastung mit Wirtschaflsverkeliren
itn sensiblen Stadikern bei.

2.4.5.2.3 Struktur des Einkaufs- und Erledigungsverkehrs von Endkunden

Mit einer Befragung der Endkunden in der Stadt Regensburg it Jahr 1996 konnte die {ibetra-
gende Bedeutung der Alistadt als Einkaufsstandort nachgewiesen werden. Bezogen auf alle
Probandenaussagen, haben ca, 64% aller Besucher als primiren Aufenthaltszweck in der Re-
gensburger Altstadt , Binkaufen® angegeben, dagegen verbringen an diesem Standort nur etwa
14% ihre Freizeit und nahezu 11% sind mit der Durchiithrung von kleineren Erledigungen
beschifligt, Lin Modal Split der Innenstadtbesucher {iberwicgt deutlich der motorisierte Indi-
viduaiverkehr, Der Pkw war fiir den Innenstadtbesuch zu 55% das Hauptverkelwsmittel, zu
Full bzw, mit dem Fahrrad waren 29% det Beftaglen unterwegs und 15% nutzten Sifentliche

12 Anmerkung: Die Angaben, die die analysierten Betricbe in der Mengengeriisterfassung zun Dirckiverkehr
geinacht habei, sind kritisch zu betrachten, Tn Erfubrung gebracht werden solite der Herkunfisort der Ware (=
Versandort) bzw. des anliefernden Fahrzeugs. Es wird aber vermutet, daB diese Abfrage zu schwierig war und
die Probanden hierzu ungewollt Falschaussagen abgegeben haben,
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Busse''. Dor Grobteil der belragten Innenstadtbesucher, d.h. 42%, haben den Wolnsitz im
Stadtgebiet, 23% wohnen in der niheren Region, wiilirend nahezu gleichviele Personen (ca.
17%) in der Innenstadt ihren Wohasitz haben oder als Touristen die Altstadt aufsuchen'?,

Die bedeutendsten Austauschbeziehungen in Bezug anf Kundenstdme fnden zwischen dem
Einkaunfsstandort der Regensburger Alistadt und dem nahegelegenen DonauEinkaufsZentram
(DEZ) statt {vgl. Diagramm (3).

Piagramm 13: Einkanfsverflechtungen pwischen der Regensburger Alistadt und dem
DonguEinkanfsZentrum (DEZ),

Gewerbe- |

Belragungsstandort
mit Anzah| der
bafragtan Parsanan

bolragte Petsanen In [%]

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

1 Nachfolgend einige Charakteristika des Einkaufsverkehrs in Innenstidien. Das Verkehrsaufkommen im Bin-
kaufsverkehrs, gemessen am Gesamtverkehr einer Innenstadt, liegt bei etwa 30% (vgl. Peiker, L, (1996), S. 44),
Hinsichtlich des Modal Split beim Verkelwsziveck Binkaufen tiberwiegt deatlich der Kfze-Anteid. Beoispiclsweise
nutzen die Besucher der Stadt Hanmover zu ca. 85% das Auto und in Regensbury zu 553% (vgl. Oexler, P.,
(2000b)), Auch Willeke, R. (19%1) bestétigt, dall v.a. im [inkaufs- und Besorgungsverkebr das private Aulo eine
herausragende Bedeuvlung einnimamt. DaB die Mehezahl der Bevilkerung mit dem Pkw zum Einkaufen fibet,
belegt auch Werz, Th. (1996), 8. 29 it der Berechimmg des Modal Splits fiir kleinere wnd mittlere Stidte, in
denen dieser cin Verldlinis von ca. 60:40 einnimmt, In Stidien iiber 500,000 Einwohnem hingegen dreht sich
das Verhiilinis i, weil GroBstidee tendenziell Gber cin vielfsltigeres OPNV-Angebot verfligen. Beipielsweise
Miinchen: hier betriigt der Anteil des motlV 16% (vgl. Janssen, L. (1998)).

' Tiigene Erhiehungen bei Regensburger Endkanden 1996,
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Jeder zehnte Endkunde sucht nach cinem Aufentbalt in der Regensburger Innenstadt auch
noch das nahegelegene Einkaufszentrum auf, Im Gegenzug dazu stattet jeder fiinfte Kunde
des DEZ noch am selfben Tag den Geschiifien der Altstadt einen Besuch fiir Einkdufe und
sonstige Erledigungen ab'™,

!B vgl, Ocxter, P, (20000), 5. 17,
53



2 Handlungsbedarf fiir ein dienstleistungsorientiortes Citylogistik System

54
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3 Theoretische Grundiagen zu dienstleistungsorientierten Citylo-
gistik Systemen

3.1 Chronologischer Uberblick zur Beschéftigung mit Citylogistik

Das Thema Citylogistik wurde in der Literatur bereits aus verschicdenen thematischen und
politischen Pergpektiven beleuchict.

Chronologisch betrachtet, kénnen drei Themenschwerpunkte ausgemacht werden, dic rclativ

genau bestimmien Zeitabschnitlen znordetibar sind (vgl. Diagramm 14)',

Diggramm 14: .Clhronologische Entwicklung der Studien zum Themenkomplex
Wirtschafisverkehr byw. Cltylogistik (schematisch)

Wirtachafts- und Glterverkshr Cltylogi=tik Projekte Cityloglstik Dienste

+ Definitionan Transportloglstische  Dienstlalstungs-

« Erhebungsmethoden Modelle: orlentlerte

« Gltyloglstik / GVZ viele Modeite:

» Datenerhebungen Pllothetriebe wenig

« Erarbeitung von Pilotbetriabe
theor. Grundlagen

Plonierprojekte: Plonierprojekt:
Bremen Nornberg
Frelburg

Kasga)

(uelle: Eigene Darstellung,

In einer Zusammenschau der vorfiegenden Studien werden dio Fragenkomplexe etsichtlich,
mit denen sich bislang die Hauptinteressenstriiger der Citylogistik, d.h. die kommunale Ver-
kehrs- und Stadiplanung, die Verkehrspolitik, die freie Wirtschall, darunter vor allem die
Transportwirischalt, und wissenschaftliche Institutionen beschiltigt haben, Alle diese Unter-
suchungen weisen mehy oder minder deutiich inhaltliche Schwerpunkte auf, nach denen sic
sich thematisch systematisiceren lassen,

1M Die Systetuatisicrung wnd Abgrenzung det Zeitriume nach Citylogistik Spezialthemen kann nur relativ grob
erfolgen. Sic oricnticrt sich an den wesentlichen Meilensteinen der Citylagistik FHlistorie.
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* I Zeitraum von ctwa 1983 an bis ca, 1990 wurden im wesentlichen die Grundlagen zur
Charakteristik der Wirtschafls- und Giiterverkehre im stiidéischen Funktiensraum, d.h. de-
ven Gréfenanteil und Struktur, erarbeitet («.B. Transportmengen, -steukiuren, Liefer-
mengen, -strukturen). Dic Definitionsfindung und Abgrenzung der gewerblich orientierten
Verkehre war dafile eine unabdingbare Grundvorsussetzung, Sie trug dazu bei, dall der
Wirtschaftsverkehr und seine Unterarten nunmehr iiberhaupt als cigenstindiges Verkehrs-
segment in der Verkehrswissenschafi gefiihut und auch anerkannt wurden.

Parallel dazu sind empirische Methoden entwickelt worden, dic erst ab diesem Zeilpunkt
ermdglichten, die GréBenorduung der bislang unbekannten und iiberaus heterogenen Ver-
kehrsart zu quantifizieren.

Noben der Ursachenforschung wurden auch intensive Bemiihungen angestellt, Lésungsan-
stitze zur Binddmmung des innerstidtischen Wirtschaflsverkehrs insbesondere des Giiter-
verkehrsanteils zu entwerfen. Citylogistik als |, Zauberwort™ war alsbald geboren, Giiter-
verkelirszentren wurden als , Wunderwaffen® gehandel'. Diverse Consultingfirmen und
einige verkehrswissenschaflliche Lehrstithle hatten Hochkonjunktur, denn diese For-
schungstitipkeit wurde sehr stark durch staatliche Finanzbeihilfen vorangetrieben, So lie-
gen aus dieser Zeit auch die ausfilbrlichsten Gutachten mit Fokus auf , theoretischem Da-
tenmalerial zur innerstidtischen Wirtschafsverkelwssituation™ und ,,theoretischen Uberle-
gungen zu den Rationalisierungsmégtichkeiten durch Citylogistik Mafinahmen® vor.

* Die Transportwirtschaft begniigte sich jedoch nicht schr lange mit theoretischen Ab-
handlungen zur Effizienz ven Citylogistik und begann in Bigenregie in einigen Stédten mit
mehr oder weniger pragmatischen ,,Selbstversuchen®, Die Boomphase mit transportiogisti-
schen Citylogistik Konzepten war damit angebrochen'™, Tar ist dic Zeitspanne ab dem Jahr
1990 bis ca. 1994 zuordenbar.

Die Berichie, die diesen Citylogistik Evolutionsabschnitt dominieren, sind weit mehr pe-
priigt von ,reiflerischen Erfolgs-Meldungen® denn von objektiven und verweribaren Pra-
xisdaten, In den seltenston Fillen erfubren diese Projekte fachlich qualifizicrte Betreunng,
so daB ein baldiges Projektende frithzeitig absehbar war. Von der breiten Masse hingegen
lhoben sich aufgrund eines profossionellen Managements, d.h. einer wissenschalilichen Be-
gleitung und ausfithrlichen Projektkemmunikation, nur wenige ab, Zu diesen Vorzeige-
Prajekien sind beispielswiese Bremen, Freiburg oder Kassel zu rechnen. Sie gelten als die
Citylogistik Pionierprojekie und biiden die Eckpleiler der ,Citylogistik Konzepte der ersten
Generalion®. Mitunter zdhlen sie zu den ,,am besien” dokumenticrten Citylogistik Trans-
portkooperationen, ’

125 Vgl Késters, Ch. (1991); Wittenbrink, P (1992a); Kortschak, B.H. (1993).
1% ypl. 0.V, (2000), 8. 15.
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» Nachdem vicle transportiogistisch orientierte Projokto ihr Seheitern verkiinden mufiten,
gewdit die Verd(fentlichung von Citylogistik Studien ins Stocken, wodurch auch das allge-
meine Interesse an der Mafinahme erlahmt. Ein neuer Themenschwerpunkt st erst wieder
ab ca. 1995 bzw. 1999, zeitgleich mit der ,zweilen Citylogistik Generation®, den dienst-
leistungsorentierten Modellen, zu etkennen.

Das Niimberger Modell ISOLDE (Innerstddiischer Service mit optimierten logistischen
Dienstleistungen file den Binzelhandel) ist der Wegbereiter file ginen neuen Citylogistik
Typ, det aufgrund seiner Innovationskraft einige ,,Nachahmer* findet; 50 vom Land Nord-
rhein-Westfalen gefdrderte Projekistidte, und in einigen Ansiitzen auch das Regensburger
Modell RegLog®, setzen auf dieser Konzeptidee auf. Die Anzahl von Fachpublikationen
héilt sich dennoch weiterhin in MaBien. Ursache dalliv s\, dafl dic cinzelhen Projekititiger
aufgrund der hohen Erwartungshaltung zuniichst versuchen, essentielle Ergebnisse zu et-
arbeiten, um det Citylogistik wicder zu einem héheren politischen und instrumentellen
Stellenwert zu vethelfen. Priignantc Studieninhalte kénnen deswegen in dieser Phase
kaum ausgemacht werden. Es iiberwicgen Erfabirungsberichie zu don ,,Moglichkeiten und
Chancen, mit vielfiiltigen Logistikdiensten die Citylogistik bei neuen Innenstadiziel-
guppen zu efablieren”. Diesen Verdffentlichungen haften aber nach wie vor die bereils
bekannten Mankos an: es fehlen verwertbare empitische Rohdaten sowie kankrete Strate-
gieempfehiungen,

3.2 Begriffsinhalt Logistik

In der Literatur findet sich eine grofle Zahl von Lopistikdefinitionen, deren unterschicdliche
Verwendung vornelunlich auf verschiedenen institutionellen und funktionellen Abgrenzungen
von Logistiksystemen beruht'®, Durchgesetzt hat sich die systemtheoretische Sichtweise des
Logistikbegriffs.

Logistik wird demnach als Prozef gesehen, in dessen Miltclpunke das Totalkosten- und Ser-
vicedenken sowie das Flul- und Querschnitisdenken steht, wn dic Effizienz von Logistik-
nelzwerken beusteilen zu kénnen'™, Dabei wird dic Bffizienz der Logistik mit vier ,,t's" um-
schrieben: das richtige Produkt (= Menge, Produkiart) zur richtigen Zeit in der richtigen Qua-
Jitiit am richtigen Ort bei gleichzeitiger Gesamtkostenminimierung'™. Tn der institutionelien
Gliederung der Logistik kinnen mikro-, makro-, meta- und mesologistische Systeme untet-
schieden werden'*, Mikrologistische Systeme stellen den einzelnen Betrfeb in don Mittel-

¥ yiol. Freichel, S, L. K. (1992}, 5. 8.

" Nach Plohl, H.-Chr., u.a. (1991), Ihde, G. B, (1991} in: Freichel, S, L. K (1992), 8. 8¢ und dic dort zitierte
Literatur, Aberle, G, (1996), 8. 433; Klaus, I, w.a. (1998}, 5. 27911

12 yul. Aberle, G. (1996), S. 433€

1% gl Pfoht, H.-Clir, (1950), 5. 134
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3 Theoretische Grundiagen zu dienstleistungsarientierten Citylogistik Systemen

punkt der Betrachiung, wobei die Unternehmensfunklionen gegliedent werden nach der Be-
schaflungs-, Produklions-, Entsorgungs- und Distibutionslogistik.

Die Verkehrslogistik ist entweder integraler Bestandicil der Distributionstogistik oder iiber
dic Mirkte extern damit verbunden', Die Verkchrslagistik entspricht cinem logistischen
Subsystem und ldsst sich wicderum unterteilen in dic logistischen Teilfunktionen der Kom-
missionierung, Lagerhaltung und Aufiragsabwicklung bzw. Verpackung, Transport und Um-

schlag.

3.3 Begriffsinhalt Logistiksystem und Logistikdienste

Triiger von Logistikservice-Netzwerken sind Logistikunternehmen, deren hauptsiichlicher
Unterachmenszweck die rawme-zeitliche Glitertransformation sowie die damit zusammen-
hiingenden Transformationen hinsichtlich der Giitermengen und -sotien, der Giilerhandha-

bungseigenschafien sowie der logistischen Determiniertheit der Gilter ist!2,

Die Transformationsprozesse betreffen das System der Giilerverteilung (= Logistiksystem) als
Schnittstelle zwischen Liefer- und Empfangspunkt bzw. Versender und Emp[‘:‘mgcrm. Die
logistische Dienstieistung, synonym verwencet man auch die Begriffe Logistikleistung ocler
Logistik-Service, stellt das Ergebnis solcher Transformationsprozesse dar'™,

3.4 Bepriffsinhalt Citylogistik und Citylogistik System

In der Fachwelt werden unter ,,City-Logistik" eine Vielzahl von Ansiitzen zur Verbesserung
der innerstédtischen Licfersituation diskuticrt. Dazu ziihlen neben technologischen MaBnah-
men, wie z.B. demn verstitklen Einsalz von Informations- und Kommunikationssystemen,
stadtvertriiglicheren und wmwehschonenderen Fahrzeugtypen ete,, vor altem auch verschérfte
adminisirative Restriktionen gegenliber dem Giiterverkehr,

Diese Strategien fillren aber ebenso wie stadiplanerische Eingriffe nur zu Verkehssverla-
gerungen bzw, zu umweltfreundlicheren Formen der Logistikabwicklung, jedoch nicht zur
Vermeidung und Verringerung von Transportverkehren, Der Hauptldsungsansatz wird in or-
ganisatorischen MalBnahmen, d.h. der Kooperationsbildung und Zusammenlegung von Innen-
stadtsendungen verschiedener Transporteursfirmen gesehen; Hierin liegen die gréfiten Poten-

M yal, Thoma, L. (1995}, S. 53.

"2 y/g1, Pfohl, H,-Chr,, w.a, (1992).

133 yrol, Pfohl, H.-Chr. {1990).

133 yol, Weber, 1. (1986). Klaus, I\, u.a. (1998), S. 329.
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tiale filr eine Verminderung der einerseits stérenden und andererseits immer kostenintensi-
veren Giiterverkehrsfahrten im Innenstadibereich,

Wihrend dig funktionale und rdumliche Abgrenzung des Innenstadtbereichs ,,City® ein bisher
ungeléstes Problem der rawmmbezopenen Forsehung darstellt, umfaft der Begviff ,,Logistik®
weitgehend dic ,Lelire von der Planung, Steuerung und Uberwachung von Material-, Perso-
nen-, Energie- und Informations(liissen in Systemen“”s .

Unter ,,City-Logistik* werden demznfolge alle jene Strategien subsuminiest, welche zum Ziel
haben, die Giiterversorgung in der Innenstadt zu otdnen, zu optimicren und zugleich stadt-
veueliglicher zu gestalten'®, Insbesondere unter dem Blickwinkel, die riumlich gestreute
Verteilung von Einzelglitern in einer Innenstadt zu ciner thumlich gleichgerichtcten Ver-
teilung mehrerer, {tr bestimmte Bmpfinger zusammengestellter Lieferungen, auszurichten.
Darunter wird die Koordinationsfunktion der Citylogistik verstanden'”’, Zur Beschreibung
des Citylogistik Vargangs und der dazu erforderiichen technischen bzw, organisatorischen
Abliufe werden seiw ausfiilieliche, aber wenig operationale Klassifikationen vorgeschlagen:

LUnter Citylogistik wird ein Biindel von operativen wnd dispositiven Titigkeiten vorstanden,
dic sich auf die bedarfsgerechte, nach Ar1, Menge, Zeit und Raum abgestimmte effiziente

Bereitstetiung und Entsorgung von Realgiitern in einer Stadt beziehen' %,

Citylogistik ist nichl beschriinki auf Institutionen {(z.B. Transporlwirtschalt) bezichungsweise
Funktionen (z.B. Transpost, Umschlag), Sie beinhaliet auch den Mengenausgleich (z.B.
Samimeln, Verleilen), die Raum- (z.13. Abholung, Zustellung) und Zeitiiberbriickung (2.B.
Lagert). In neueren Definitionsansitzen wird von der Faclwelt darauf verwicsen, daB City-
jogistik nur dann der umfassenden logistischen (System-)Sichtweise getecht wird, wenn sie
den gesamten WarenftuB, beginnend von der Produktion iiber die Distribution bis hin zum
Verbraucher (incl, Entsorgung, Recyeling) zum Gegenstand hat: Damit wird auch der inner-
stidtische Kundenverkehr, die Entsotgung von Giitern sowie auch die Umleitung von Giiter-
strimen um die Innenstadt (z.B. iiber ein Cityterminal} in die Konzeption eines Citylogistik
Systems einbezogenm. Eine umfassende Citylogistik beinhaltet demzufolge alle versorgungs-

(= inbound) sowic entsorgungsorientierten (= outbound) Mafnahmen in einer Tnnenstadt™*,

Hiermit liegt also jetzl cine selir weitgefasste Definition vor, der zufolge sich die Citylogistik
init ,,Objektlliissen”, ,,Prozefiketten” und dem ,,Raum Tnnenstadt™ beschﬁftigt, nicht aber nur

135 4701, Tiinemann, R, {1990) in: Clausen, U. {1994); Klaus, P., v.a. (1998), S. 2791f.

136 Vgl. Holzapfel, H. (1990); 5. Schuchardt, W, (1990}, §. 203; Neubauer, D., w.a., {I991); Wittenbrivk, P.
(1992b), 5. 295; Thoma, L. (1995}, 8. 2; Aberle, G. (1996), S. 485; Vahrenkamp, R., u.a, (1998}, 8. 141,

Y7 val, Zehle, 1, (1997), S. 43.

1 Val. Vg, thde, G, B., (1984a), S. 11f; Hesse, M. (1992}, 8. 13; Wittenbrink, P. (1992), 5. 295; Jancmatm, R,
{1993), 5. BIL

B9 yol, Clausen, U, {1990), S. 36; Klatte, M. (1992), §. 90; Hetter, R., (1993b); Wiltenbrink, 1. (1993), S. 252,
Y ygl, Delimelt, W., wa. (1992), 8. 290; Bretzke, W.-R., w.a. (§993a); Klaus, P. w.a. (1998), S. 63.
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mil der Oplimierung von einzelnen Teilabschnitten der Logistikkelte, wie dies Anfang der
80cr Jahre zu Beginn der Citylogistik Bemithungen {iberwiogend dor Fall war'!, Erst diese
ganzheitliche Sicht enispricht auch dem Systemgedanken der Logistik(-tehre), so dafll im
Sinne des ,.supply chain managements* die bewihrien Forschungsansiitze der Logistik, deren
Prinzipien und Erfahrungen grundsiitzlich auch auf die Fragestellungen der Citylogistik liber-

tragen werden knnen'*?,

Analog dem Verstindnis von Logistiknetzwerken werden innerhalb cines Citylogistik Netz-
wetkes bzw, Citylogistik Systoms von einem Logistikdienstleister diverse Logistikdienste
angeboten und die fiir die Transformationsprozesse erforderlichen Informations- bzw. Materi-
alfliisse bereitgestell. Dabei sind die Prozeflabliufe so ausgelegt, dall stets ,,das richtige Lo-
gistikangebot zum richtigen Zeitpunkt zum richtigen Preis und in der richtigen Form* fiir die
Nachfrager, die Citylogistik Akteure, zur Verfligung steht.

Die nachfolgenden Auswertungsschritie und nichit zuletzt das Kernstiick dieser Untersuchung,
die Pritferenzstudien bzw. Machbarkeitsanatysen, sollen helfen, ein derart optimiertes Citylo-
gistik Systemangebot zu konzipicren.

3.5 Begriffsinhalt Citylogistik Akteure

Gemih den so definierten inhaltlichen Zielsetzungen von Citylogistik Systemen kénnen, ent-
sprechend der Teilfunktionen der logistischen Wenschipfungskette, nutinehr anch noch dic
verschiedenen, von Citylogistik betvoffenen Akicursgruppen festgelegt werden:

¢ Die Anbicter der Cilylogistik Dienste z.B. zur Distributions-, Kommissions- oder Entsor-
gungslogistik: die Transportdienstleisier

¢ Dic Nachftager der Citylogistik Dienste: die innerstidtischen Gewerbebetriebe z.13. der
Einzelhandel, freie Dienstleister, das Handwerk etc. sowie deren Kunden, die sogenannien
Endkunden,

Pic Festlegung der Marktakteure {= Citylogistik Akteure) stellt neben der Abgrenzung des
Untersuchungsobjektes (= Citylogistik System) mit cinens wesentlichen Bestandteil innerhalb
des Produktentwicklungsprozesses von neuen Dienstleistungen (= Citylogistik Diensten)
dar'®,

"' Zum Begriff der , Transport- bzw. Logistikkette™; nnch der DIN30780 sind domit i.w.S. alle Transferprozesse
zwischen Quetle und Senke gemeint, Vgh dazu: Thoma, L. (1995), 8. 19; Klavs, I'., w.a. {1998), 8. 463. Ewers,
1. . in Seidenfus, H. 8. (1993}, §. 40 bereictmet die Transportkette als , fmktionates System verbundener Gle-
mente, deren Aufgabe in der Herstellung einer raum-zeitlichen Kopplung zwischen Verladem und Empfingem
von Transportgiiten ... besteht™.

Y2 ygl, Hatzfeld, U,, u.a. (1994), S, 648; Klaus, P, (1995), 5. 168.

1 vl Gutsehe, J. (1993), . 55,
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3.6 Begriffsinhalt Citylogistik Dienste

Bei den Bausteinen eines Cilylogistik Systems, den Citylogistik Diensten, sind, differenziert
nach den betroffenen Zielgruppen, zwei Kategorien zu unterscheiden: die gewerbe- und die
endkundenoctienticrten Citylogistik Dienste,

Als Anbieter des Citylogistik Systems bzw, der Citylogistik Dionste, nachfolgend als ,,Betrei-
ber der Cilylogistik” bezeichnet, kemmen vornehmlich Logistikdienstleister der Transport-
branche in Frage, Ob der Vielzahl der neu anzubictenden Logistikdienste kdnnen sich fir
diese Uniernebmer zusitzliche Geschifisfelder und eine wirtschafllichere Austastung der vor-
handenen Logistikinfrastruktur ergeben, Der logistische Pienstleister des Citylogistik Sys-
tems ist der Triiger der raum-zeitlichen wnd aufiragsbezogenen Giiter- und Informationskoor-
dination hinsichtlich Menge, Art, Bigenschall, Qualitit und Ont*™, Bin Citylogistik System
sollte cin Basisangebol an Dienstleistungen fiir die Zielgruppen ,,Gewerbe™ und ,,Endkunden”
aulwoisen. Die Tntegration weiterer Citylogistik Dienste ist dagegen optional und soll zumin-
dest kostendeckend erfolgen, dh. in der Regei hat immer der Nutzer die Kosten fiir die
Dienstleistung 7u tragen, Damit das Cityangebot [iir die Nutzer attraktiv ist (= kostengiinstig,
zuverlissig, schnell), sind die logistischen Abliufe mitlels ciner telematischen Vernetzang der
Informations- und Giitersirme moglichst schiank zu haiten!®,

3.6.1 Gewerbeorientierte Citylogistik Dienste

Mit dem Angebotsbaustein der ,,gewerbeorientierten Citylogistik Dienste™ wird das Zicl ver-
folgt, die derzeitige Logislikabwicklung von Innenstadtbetricben zu optimicren und an deren
spezifischen Bediirfnissen und Vorstellungen auszurichten,

Die wesentlichen Ansatzpunkie dafiir sind in einer verbesserien raum-zeitlichen Organisation
der bestehenden Logistikablaufe und der Optimierung der Kostenstrukturen der Leistungs-
etbringung zu sehen, Weil die gewerbeorientierten Citylogistik Dienste direkt an den logisti-
schen Kernproblemen der Innenstadtbetricbe ansetzen, ist eine besonders holie Akzeptanz und
Nuizungsrale zu erwatlen.

Die Basis jeder Citylogistik, d.b. sowohl eincs transportlogislischen als auch eites dienst-
leistungsorientierten Modelis, stellt grundsitzlieh der Citylogistik Dienst ,,gebiindelte Belie-
ferung" dar. Im Rahmen einer (vor-jgeblindelien Warenanlieferung bei Innenstadtbetricben
wird das traditionelle Logistikptinzip, das singubire Zustellungen jedes einzelnen Trans-
porteurs vorsieht, wmgestellt, Wihrend derzeit dic Warenverteilung noch dem Grundsatz

" o), Bekstein, W, B., w.a. (1998), 8. 6; Klaus, P, u.a. (1998), S. 3001T.
" wyal, Klaus, P, w.a, (1996a), §. 76.
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folgt, ,,zleiche Waren an verschiedene Emplangsorle® (= warenbezogen, dezentral) zuzu-
stellen, verfolgt das Citylogistik Blindelungsprinzip das Motlo ,,verschicdene Waren an glei-
che Empfangsorte” (= ranmbezogen, zentral)'*,

Im Rahmen eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems wird der Biindelungsge-
danke auf weilere Logistikleistungen ausgeweitet, Denn hierbei wird auch die Entsorgungs-
und die Lagerlogistik von Innenstadibetrieben , raumbezogen”' vom Citylogistiker mitorgani-
siert, 8o wird bei ein und dem selben Gewerbebetrieb die Riicknahme von Reststoffiakiionen
cbensa wie die Zustellung von Kommissionswaren mit der gebiindelten Warenzustellung
kombiniert. Von dieser MaBhahme profiticren der Anbicter der Citylogistik Dienste und auch
dessen Kunden, denn aufgrund der Effizienz dieser Verfahrensweise kénnen deutliche Ratio-
nalisierungspotentiale bei den Logistikabliufon und natiielich Kosteneinsparungen freigesetat
werden'. Die noch nicht ausgeschipften Rationalisierungspotentiale im Logistikbereich des
Handels werden auf 50% geschiitzt, wobei durch Citylogistik Dienste, d.h. kooperative
Malinalunen, ein nicht niher zu beziffender Teil freigesetzt werden kdmnte' 3.

Da eine ganzheitliche Citylogistik generel! die Zusammenlegung von raum-zeitlich unkoordi-
nicrten und verschiedenartigen Logistikleistungen anstrebt, sind noch weitere Vorieile mit
dem systemorientietten Citylogistik Ansatz verbunden, An dieser Stelle sei stellvertretend fir
das gesamte Innenstadtgewerbe auf ausgewiihlie Unzulinglichkeiten der innerbetrieblichen
Logistik des Einzethandels hingewiesen, die bei ciner Nutzung der gewerbeorientierten City-
logistik Dienste abgestelll werden konnten:

o Just-in-Time-ghniiche Anlicferungsvorgiinge, in deren Zuge immer kleincre Losgrdfien
zugestellt und vom Handelsbetrieb verarbeitet werden miissen

» Streuanlieferungen von verschiedenen Warenversendern zu verschiedenen Zeitpunkten

o Mangelnde Zwischentagerkapazititen bzw. Verfligbarkeit von Waren am Inuenstadi-
standort

s Bine von der Warenversorgung entkoppelte Entsorgung von Verpackungsmaterialien, wo-
durch die Lagerméglichkeiten am Geschiifisstandort Innenstadt cin weiteres Mal verschérft
werden.

Die gewerbeorientierten Citylogistik Dienste sollen fiir alle innerstiidtischen Gewerbebetriebe

cine kostengiinstige sowie leistungsfihige Angebotsalternalive zu den derzeitigen, fir ge-

wahalich cinzelbetrieblich organisierten Logistikdiensten von Spezialanbictern, darstellen'®’,

Hesyal, Lippte, D, (1995), S. 74; Kaupp, M. (1997), . £11.
Y yal, Miiller, R, v.a, (1995),

M8 yal. Hatzfeld, U. (1992b), S. 164,

Y2 vl Vatireukamp, R., ua. (1998), S. 142.
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3.6.2 Endkundenorienticrte Citylogistik Dienste

Auch die zunehmend sicigenden Beditefnisse, die Kunden an einen Citybesuch und das dort
vorherrschende Servicoangebot stellen, werden ven einem dienstleistungsorientierlen Citylo-
gistik System berticksichtigt,

Endkundenorientierte Citylogistik Dienste sollen heffen, den Innenstadtaufenthalt fiir Kunden,
Besucher und Towisten so annclimlich und bequem wie méglich zu gestalten, Die Citylo-
gistik Dienste {ibernehmen fir die beteiligten Belricbe somit die Funktion der Kundenbin-
dung, Dariiber hinaus bieten die kooperativ organisierten Kundenservices, im Gegensatz zu
den derzeit existicrenden einzelbetrieblichen Inselldsungen, deutliche Kosten- und Imagevor-
teile. Die vielfiligen Argumente, die fiir die endkundenorienticrten Citylogistik Dienstc spre-
chen, sollen die Gewerbebelriebe der Innenstadt von der Teilnahme an einem Citylogistik
System liberzeugen.

Logistische Ansatzpunkte fir kundengerechte Serviceleistungen bicten der Weg des Kunden
in das Stadtzentrum (z.B. tiber den endkundenotientierien Citylogistik Dienst eines ,,Shuitle-
setvices™), die Zwischenlagerung von schweren Einkiufen (z.B. mit einem ,.Depotservice™),
der Heimtransport der Einkiiufe (z.B, iiber einen , JHeimlieferungsservice™) oder die Durchfiihi-
rang von Erledigungen und Besorgungen im Stadizenttum {z.B, {iber einen ,Erledigungssee-
vice™). Insofern ist auch die vom Stadizentum ausgehende Distribution von Waren Gegen-
stand einer Citylogistik'*™®, Der Endkunde nimmt das Setrviceangebot des Citylogistik Systems
als eine wesentliche Altraktivititssteigerung der Tnnenstadt wahe und profitiert von der er-
héhten Erlebnis-, Einkaufs- und Auflenthalisqualitit’', Aur diese Weise kinnte sich eine
erfolgversprechende win-win-Situation fiir das Innenstadtgewetbe und seine Endkunden cin-
stellen.

3.7 Citylegistik Modelle

3.7.1° Entwicklungsphasen von Citylogistik Modellen

Die Ubersichismatrix in Diagramm 15 dient der Systematisierung der Citylogistik Entwick-
lungsphascn und der formalen Zuordsung verschiedencr Modellansétze.

9 vgl, Hatzfeld, U. {1992b), S. 167.
¥ ygl. Wecker, G. (1993); Miller-Girmeinann, A, wa. (1995), 8. 5; Cexler, P., u.a, {1993c).
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Diagramm 15: Systematik Citvlogistik Konzepie und Citylogistik Systeme.

anstlolstiingsorfontio
tylagletlk Systeme

atlscha
s Modelle

Kooperalive Belleferung von
“Problembunden™

Kooperalive Belteferung von
"Prahlemzonen”

Quelle: Eigene Daystellung,

3.2 ‘Transportlogistiselie Citylogistik Modelte

Dic erste Entwicklungsphase von Citylogistik Konzepten, die demazufolge als ,erste Genera-
tion* bezeichnet wird, wird markiest durch Projekte, die einseitig aul die cinzelwirtschaft-
lichen Belange der Transportwirtschaft ausgerichtet waren und damit ausschlieBlich aul cine
BErhdhung der Produktivitdt der in der Transporisenke Innenstadi eingesetzten Lieferfahrzenge
abziclten. Synonym wird fir dicsen Projeklyp deswegen auch die Bezeichnung
Hhransportlogistische Citylogistik Modelle” verwendet,

Rin wesenttiches Charakteristikum der ersten Citylogistik Generation, die etwa ab Anfang
bzw. Mitte der 80er Jahre anzusetzen ist, ist der ausgepriigie Raumbezug der speditionclion
Transportkooperationen. So fokussierte sich die Zusammenarbeit der verschiedenen Spediti-
onsbetrigbe ilberwiegend auf schwierig und unrentabel zu beliefernde Problemkunden oder
Problemareale im stidtischen Nahbercich, weniger auf die sigentlichen Problembereiche in
den Cityzonen, Desweiteren ist bezeichnend, dai der logistische Schwerpunkt dieser Allian-
zen tiberwiegend auf der kooperativen Warenkonsolidierung, d.h. dem ,,Belielerungsservice®,
als einzige gemeinsame Logistikdienstleistung lag.

B2y, Klaug, P. (1995), 8. 165; Klaus, I, n.a, (1995), 8. 6107,
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Weitergehende Citylogistik Dienste z.B. flir die Warencmpfinger waren kein Bestandteil der
Kooperationsvereinbamungen der transporttogistischen Modelle - Citylogistik wurde noch
nicht als ,,Dienstleistung Gir die City" verstanden'™, In diesem Entwicklungsabschnitt kamn
also auch noch nicht von einem Citylogistik System dic Rede sein.

3.7.2.1 Kooperative Belicferung von ,, Problemkunnden

Bei der gemeinsamen Belieferung von ,,Problemkunden’ wurde von den koopeticrenden Spe-
ditionen meistens nur die Transportlogistik in Bezug auf <ie grofien Handelsketten und Wa-
renhéuser wie 2.B. der Melvo oder der Kaufiialle abgestimmi, wm hier die besenders hehen
Wartczeiten an den Enfladerampen, mit dencn sich jeder der Transportuntetnehmer konfron-
liett sah, =zu minimicren (Stichwort: ,EngpaB Rampe™)'™.  Weil sich diese
Rationalisierangsbestrebungen grundsiitzlich immer mu auf einen ausgewiihlten Kundenkreis
an der stiidtischen Peripherie bezogen, kamen die verkelwlichen Entlastungswirkungen weni-
ger dem innerstiidtischen Verkehrssystem zugute, sondern besehiciinkten sich auf das stfidli-
sche Umfeld.

3.7.2.2 Kooperative Belicferung von ,Problemzonen®

Neben der erwithnten ,,Problemkundenbelieferung® existierte als zweite Erscheinungsform die
von Speditionen gemeinsam organisierie Belieferung von ,,Problemkunden in Problemzo-
nen®. Iim weitesten Sinne ist hierunter die Optimierung der Anlicferbedingungen bei Waren-
empfingern in FuBgingorzonen oder an vergleichbaren Standortkonzenteationen im Stadt-
Zentrum zu verstefien. Auch in diesen Transportsenken sciilugen sich die bestchenden logis-
tischon Ineffizienzen bzw. Unzukiinglichkeiten wie z.B, , hohe Warlezeiten®, begrenzte Lie-
ferzeitriume® sowie ,sinkende Transportvolumina® zunehmend negativ auf die zu erwitt-
schafienden Ertriige nieder, Durch die Hetausbildung von Transportkooperationen versuchten
Stiickgutspeditionen, dicse Entwicklungstendenzen weitestgehend aufzafanger.

Konzeptionelle Subvarianten der Problemkunden- bzw. Problemzonenbelieferung stellen die
branchenoriemticrien und damit warengruppenspezifischen Citylogistik Losungen dar. Der
Branchenansalz sicht eine Biindehmg der Rir das Stacdtzentrum bestimmten Licferstréme be-
reits an der Transpotiquelle, d.h, bei den Verfadern bzw. Produzenten von ausgewihlien Wa-
rengruppen, vor, Beispiele fiir diese Citylogistik Sonderform sind aus Hannover bekamnt, hier
strebt eine City-Kooperation eing stirker kooidinicrie Textillogistik fiir dic Innenstadtbetricbe
an, in Miinchien hingegen wird im Rahmen des ,,Miinchner Modells" cine Zusammenarbeit

151

Vgl Lipple, D (1996).
1M vgl. Merckle, H.J. {1992), 8. 24; Zelile, 1. (1997}, S. 431,
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zwischen Verladern und ausiiefernder Speditionswirischaft des Pharma- bzw. Schreibwaren-
bereichs erprobt.

3723 Zusammenfassende Bewertung

3.7.2.3.1 Eingeschrinkte Datengrundlage

Ein ,,Vorher- / Nachher-Vergleich® gestaltel sich grundsiitzlich schwierig, Denn eine ein-
deutige Bezugsbasis zn den Kostenstrukturen und der Effizienz von speditionetlen Verteiter-
vetkehien in der Innenstadt zam Status Quo, d.h, eine Warenfeinverieilung ohne Citylogistik,
fehll grundshtzlich.

Die in der Speditionswirtschafl gebriuchlichen Kenndaten liegen nicht auf Basis von Teillie-
fergebicten, wie etwa fur die Cityandienung, vor. Zudem sind die in den Unternehmen ver-
fligbaren, gelinfigen betriebswirlschafilichen Parameter nicht zur Bestimmung der Leistungs-
fihigkeit einer Citylogistik Transporikooperation geeignet. Bendtigt werden jedoch Kenn-
werte zur Bffizienz der Innenstadttouren und der Sendungsstrukturen, d.h. zum ,, Auslastungs-
grad der eingeselzien Licferfahtzouge®, dem ,Sendungsgewicht pro Stopp®, den ,, Transpart-
bzw. Fracitkosten", wn nur cinige davon anzusprechen, Fiir seridse (Erfolgs-)Bewertungen
von Citylogistik Betricbsphasen miissen grundsitzlich Priméranalysen vbl’gcnommcn werden,

Es wurde bereits mehrfach der Versuch unternommen, eing Erfolgskontrolle der transportlo-
gistischen Citylogistik Konzepte durchzufiihren. Vor allem die akiiven und boomenden Pro-
jelte haven im Rahmen ihres Projektcontrollings angesirebs, ¢ine solide Datengrundlage fiiv
die Belriebsbitanz zu erstellen'™, Im Mittelpunkt der Betrachtung steht dabei stets der Erfolg
bzw. Milerfolg des Citylogistik Dienstes ,,Belieferungsservice*’. Als Bewerlungsmafisiab fii
die Wirksamkeit der kooperativ abgewickelten Innenstadtandienung haben sie die Verfin-
derungen bei ausgewiblten Logistikkennziffern gegeniiber der Ausgangssituation, d.h. der
Innenstadiandienung ,,ohne Citylopistik®, herangezogen, Beispielsannalime: Durch dig Biin-
delungsmalinahme miifite sich im Erfolgsfall der Auslastungsgrad der Zustellfahrzeuge erhi-
hen, der Leerfalwtenanteil zuriickgehen ader die Anzahl der eigenen Innenstadttouren sinken.
Fiit den interessierten Beobachter ergibt sich jedoch das Problem, daf die Moglichkeiten zur
Interpretation derariiger Zahlengeriiste erheblich eingeschriinkt sind, wie die slatke Swewung
der nachfolgend ansgewicsenen Werte verdeutlicht (vgl, Tabelie 10).

%> Dennoch liegen nur sehr heterogene Daten zu den cinzelnen Citylogistik Projekien vor, Trotz der geringen
Fallzahl an empirisch gestitzten Anssapen st es fir die Konzeption von erfolgverspechenden Citylogistik Sys-
temen unerliiBlich, die bisherigen Grfalirungswerte zu verwenden.
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Tabelle 10: Gegeniiherstellung ausgewdhiter iransportlogistischer Citylogistik Kennziffern
ausgewithiter Citplogistik Modellvariaben.

+ 100 {pach Volumen) + 166 bzw. -
+ 149 {nach Gewicht} | + 166 {nach Veluman})

T -5,3 baw. - 6,6 -58
- -6,6bzw.-7.6 +102

- 60 - .

- 60 - .
a - -36bzw -6,4 -50

{Re '

Quelle: Eigene Zusammensteliung’™.

Die Ursachen fit die stark variierenden Zahlonwerte sind viglfiltiger Natur: zum einen liegen
sie in der unterschiedlichen Gréfie der betrachteten Transporigebiete oder in der verschieden
hohen Teilnehmerzahl an Kooperationsbetricben begriindet, und zum andercn wirken sich
auch die divergierenden Erhebungsmethoden bzw. Beobachtungszeitriume auf die Hohe der
einzelnen. Projektergebnisse aus, Ferner kann nicht ausgeschlossen werden, daf} sich die un-
einheitlichen Basisdaten auch dadurch ergeben, weil Citylogistik Vorhaben mit unierschicd-
licher Zielsetzung (2.3. Probleinzonen-, Problemkundenbelieferung) miteinander verglichen
werden oder nur schwer miteinander vergleichbare Projektabschnitie (213, Konzept-, Pilot-
phase, operativer Standardbetrieb) in die Auswertung eingeflassen sind'>’,

3,7.23.2 Logistisches Rationalisterungspotential

Aus den in Tabelle 10 aufgesteliien Resultaten zur kooperativen Warenbiindelung von Spedi-
tionsbetrieben in ausgewihlten Citylogistik Modellstidien kann zwar durchgehend eine
Verschlankung der innerstiidtischen Logistikabliufe entnommen werden. Jedoch kann dataus
keine abschliefende Beustcilung des Erfolgs bzw, Millerfolgs des jewsiligen Citylogistik
Projekics getroffen werden {z.B. beziiglich der Kostensituation). Grundsitzlich ist auch die
Formulierung von allgemeingilillipen Soll-, Maximal- bzw. Minimalwerten,-die cinen zulrie-

138 Die Werte filr die Zusammenstellung sind entnosumen avs: Strauld, S., wa. (1995), 8. 389f; Forschungsgescll-
schaft fiir Strafen-und Verkehrswesen (FGSY o V.Y (1997), 8. 47; Vahrenkamp, R., v.a. (1998), S. t46.
7 ygl, Bbert, R, wa. (1998D),
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denstelienden Citylogistik Dienst ,Belieferungsservice® ausmachen wiirden, nicht méglich.
Ein Benchmark innerhalb der Citylogistik Projekie existiert schlichtweg nicht,

Die Bewertung der , transportlogistischen Citylogistik Projekte der ersten Generation® fillt
bei der Fachwelt in Bezug auf dic Rentabilitit sehe negativ aus™, GemiR der Bxperienmei-
nungen sei dem wansportlogistischen Modelltyp langfiistig nur wenig Akzeptanz durch die
Speditionsbranche selbst einzurfiumen, werden doch bei diesen Projekten in den wenigsten
Fillen die vor- und nachgelagerten Kosten- bzw. Zeitaufwendungen des Citylogistik Biinde-
lungsvorgangs adiiquat berficksichtigt, Wird aber dieser entscheidende Kostenfaktor nicht
entsprechend in die Preisgestaltung des ,Belieferungsservices” eingebunden, sind unwei-
gerlich cinzelbetricbswirtschaliliche Verluste dic Folgclw, Als Beleg fitr die Richtigkeit die-
ser Hypothese kann v.a. die seit 1995 stark riickliufige Anzahl fransportogistischer Citylo-
gistik Modetle gowoertet werden. Wiiitrend 1995 noch §00% aller vegistrievten Vorhaben (ab-
solut: diber 120 Projekte) zur Kateporie ,transportlogistische Modelle” zu zihlen waren,
konnten 1998 nur noch etwa 45% aller bekannten Citylogistik Aktivititen (absolut: 29 Pro-
jelte) diesem Segment zugeordnet werden.

Den Biindelungskooperationen im Sammelgutverkehr von Speditionen werden auch pesamt-
witlschaftlich kauvm nennenswerte Nutzen- und Rationalisicrungspotentiale nachgesagt. So ist
die insgesamt erzielte Verkehrsreduktion der ersten Citylogistik Ansiitze als fulerst gering
einzuordnen. [tierzu ist aber anzumerken, dal dieses Ergebnis auch nur sehr miifig ausfallen
kann, liegt doch der Anteil der Speditionsverkehre, gemessen am gesamten Stadtverkehr nuy
19 per Anteil der Citylo-
gistik Transpotie Hegt dabei niherungsweise bei },5% der Fahrzeugbewegungen in einer

Stadt',

clwa bei 10-15% alter Fahrten bzw. Fabrzeuganwesenheitsminuten

Obwohl zur Oplimieming innerstiidtischer Logistikstrukturen und zur spiitbaren Verkehrsent-
lastung im innerstiidtischen Giiterverkeln das Engagement aller betroffenen Interessen-
gruppen bendtigt wird, d.h, der warenzustellenden Transportenre als auch der Bmpfiinger,
berubten die vorangehend erwihnten Cilylogistik Maflnahmen bis otwa 1996 baw. 1997 aus-
schlieBlich auf den betriebswirtschaltfichen Motiven der Spcditionswirtschaﬂm. Erst nach
diesen negativen Erfabrungen wurde der Paradigmenwechsel zu den umfassenderen und da-
mit auch effizienteren Konzepten, den dienstleistungsorientierten Citylogistik Madellen, voti-
zogen,

12 Vgl. Domier Plamumgsberatungs Gmb (1992), S. 82f;, Thoma, L. (£995), 8. 222; Thoma, L., (1996), 5. 316
Wiltenbrink, P. (1993}, die Huss-Verlags GmbI1 {1995) und auch Aden, D., (1996), $. 12 verwedsen auf das
Ungleichpewieht zwischen dem Aufwand, der in die teilweise jalrelange Kooperationsanbalnung und den Auf-
ban gemeinsans betriebencr Cilylogistik Dienste investicet wird und dem erzielbaren Brgebnis, das entweder
kaum eine wirtschafiliche Verbesserung fiie die Beteiligten darstellt ader im ,,worsi case® nur zu Eftckten fihrt,
dig einen ideellen Wert fiir dig Beteilipten besitzen (wie 2.3, eing Imapgeanfivestung).

"0 yrol, Klaus, P, {1995} in; 0.V, (19950}, S, 58,

19 yre), 0.V, (10954}, 8. 58.

16! yrol, Bretzke, W.-R., (1993¢), 8. 3.

"7 vl Wittenbrink, P. {1994a).
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3,73 Dienstlelstungsorientierte Citylogistik Modelle

Mit ISOLDE, dem Niirnberger Madellvorhaben, verldfit die Citylogistik 1996 ersimals das
Stadium des reinen Laderanmausgleichs zwischen Speditionen und wird zu einem evol-
vierendem System {Ur woitere logistische Teilbereiche (vg), Diagramm 16)'%,

Die Kutzbezeichnung ISOLDE, Innerstidiischer Service mit optimierten logistischen Dienst-
leistungen fiir den Binzelhandel, steht fii den ersten Citylogistik Modellansatz, der neben der
Biindelung von Innenstadtsendungen auch weilere Logistikdienstleistungen, wenn auch nur
fiir den Innenstadthandel, vorsieit. Die ,zweite Generation™ von Citylogistik Projekten, die
nunmehr den wepweisendon Konzeptansatz mit  dienstleistungsotientierten Citylogistik

Diensten verfalgt, wird damit begriindet'™,

16: Chronologische Entwicklung der Citylogistik Projeiite

Transpartloglstische Modelte
mewedpane - Dignslleisiungserientiere Modelle

Geelle: Eigene Darstellung.

Das wesentliche Kennzeichen der Citylegistike Projekte der ,zweiten Generation® ist deten
gesteigerte Dienstleistungsorienticrung. Sic &uflert sich primir in einem héheren Anteil ange-
botener Citylogistik Dienste und einetn erweitertem Ziclgruppenkl‘eislﬁs. Im Rahmen dicses
Konzeptwandels wird der urspriinglich singuliir (vur fiir bzw. von der Transportwirtschaft)

18 wpl, Klaus, P., u.a. (1996b); Klaus, P. {1996d); Thora, L., (1996), $. 319,
" vl oV, (1995q), 5. 58; Thoma, L., {1996), 5. 318; Keagl, R., v.a. (1997), 8. 3.
'8 vgl. Qexter, P, (2000a), S. 68.
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angebotene ,,Belicferungssesvice™ um newe Citylogistik Dienste fiir weitere Innenstadiziel-
gruppen (z.B. Binzelhandel, Dienstleister, Handwerk) erweitert, so dal} letztendlich ein City-

logistik System entstehen kann'5®,

Der neue umfassende Losungsansatz steht fiie eine |, breitere, integrative und damit wirkungs-
vollere Citylogistik®, die ,,nicht nur einzelne Giiterfliisse betrachiel, sondern alle Verkehrsbe-
wegung ausldsenden Gilter-, Dienstleistungs- wnd Personenfliisse”. Die Transportketle wird
hietbei durchgiingig vom Transporteur tiber das Innenstadtgewerbe bis hin zum Endverbrau-
cher betrachiel, Von dem nenen Ansatz wird erwartet, daB

» aufgrund der héheren Teilnechmerzahl das Sendungsvolumen im System ansteigt

» sich dic Bilanz des Citylogisiik Betreibers wegen der nunmelw wirkenden Gréfen- bzw.
Verbundvorteile zum Positiven wendet

¢ die Rationalisierungspotentiale im stidtischen Giiterverkehr in Summe zunelimen

» die Alleaktivitiit des Standorts Innenstadt aufgrund des héheren Serviceniveaus gesteigert

werden kann!'®,

Eine Umfrage der Bundssversinigung Logistik ¢.V. (BVL) unter Projekibetreibern bestitigt
1995 die Notwendigkeit der Weiterentwicklung der transportlogistischen  Konzepte um neue
Citylogistik Dienste. Ohnchin wilve dafiir der Zeitpunkt ideal, denn v.a, der Innenstadthande]
entdeckt zunehmend das Outsourcen logistischer Zusatzdienstlsistungen als stratepischen
Vortei! gegeniiber der mehr und mehr dominierenden Konkurenz auf der ,,Gritnen Wiese®™,
Vielfiiltige Citylogistik Dienste, etwa im Bergich Entsorpung, Lagerhaliung oder bei Zustell-
diensten fiir Endkunden, die zudemn bedarfsgerecht gestaltet sind (z.B. preisgiinstig, hoher
Sesvicegrad), kdnnten nach Ansicht verschicdener Experten gerade fiir den mnemadugchcn

Einzelhandel cin entscheidendes Teilnahmeargument an Citylogistik sein®,

3731 Zusammenfassende Bewertung

In der Folgezeit haben verschiedene deutsche Stidte den dienstleistungsorientierten Ansalz
der Citylogistik (ibernommen. Das herausiagendste Beispiel dafilr ist das groflviivinig ange-
legte Citylogistik Férdetr- und Forschungsvorhaben der Landesregierung von Nordrhein-
Westfalen aus dem Jahr 1997, Dessen Zielsetzung ist die stirkere und auch konzertierte Bin-

1 v, Flamig, H. na. (1998}, 8. 12: , Citylogistik ist nicht tot - sic mull nur deutlich erweitert werden™, Vgl
Delfinann, W. (£994), S. 216: ,Insofern ol man sich im Rahwmen von City-Logistik Gedanken machen tiber
logistische Konzepte, die beim Endverbraucher enden, dic miglicherweise avch dicsen entlasten...”, Vel. Zehie,
L (1947, 8. 187: . City-Logistik-Konzepte erhalten zusiitzliche wirtschaflliche Attraktivitit durch die Inlegration
verschicdener Serviceleistungen von Speditionen, z. B die Obermahme von Lagerhaltung und Kommissionie-
rung, Preisauszeichaung, Verpackung und Entsor, gung

7 Co. 81% der Citylogistik Modelle haben bei einer Situationsanalyse als ein wesentliches Projektziel dic
WSteigerung der Adtraktivitit der Innenstadt” angegeben, 100% dagegen dic , Verkehrsreduktion im Stadigebiet”
{vggl. SCICON Gmbt, {1998)).

¥ Vgl 0.V, (1993c), 5. 24; Huss Verlag GmbH (1995}, S. 4.
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bindung des innerstadtischen Hauptwarencmpfiingers Handel in die Citylogistik Belange, um
auf diese Weise grofere Rationalisicrungspotentiale bei den innetstiidtischen Ver- und Ent-
sorgungsverkeheen zu realisicren'®’, In einigen der massiv staatlich gefdrderten Modellstidten
gelang die Implementierung einzelner Citylogistik Dienste, jedoch auch hier konate bis dato
kein dienstleistungsorientiertes Gesamitsystem, d.h. mit allen angedachten Citytogistik
Diensten, umgesetzt werden.

Diagrammn 17; Bewertung der transportiogistischen und dienstleistungsorientierten
Citylogistih Modelle.

i
Transportlogistische Maodelle (1985 - 1495) i Dlenstlelstungsorlentlerte
| Modelle (ab 1685)

Problemkunden- Problemzonen-
logkstik logtistik

e Effizfonz
898 Gewdnnzone

Quelle: Eigene Davsteliung.

Eine Gesamtbetrachiung der dienstlcistungsorientierten Citylogistik Generation bis ca, 1998
zeigt, dafl, sofern Serviceaspekte in der Modellkonzeption Betlicksichtipung gefunden haben,
nur eine mifige Akzeptanz bei den angesprochenen Nutzergruppen bzw, Anbietern zu ver-
zeichnen ist. Tn der Konsequenz hat also auch diese Citylogistik Generation mit niediigen
Teilnehimetraten »zu kiimpfen und iibt deswegen, ebenso wie dic transportlogistischen Mo-
delle, nur eine sehr geringe Hebelwirkung aul das steigende Gilterverkehirsaufkommen in den

170

Innenstidien aus' ™. Weil die dienstleistungsorientierten Madelle cbenfalis hinter den hochge-

steckten Brwartungen zwriickbleiben, ornton sie von verschiedensten Siellen (2.B. Fachwelt,

19 yrel, Hatzfeld, U., v.a. (1995).
™ vl Anxlt, E, 1. (1995).
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Politik, Presse)} vernichtende Kritik'"'. Das Eude der Citylogistik MafBinahmen scheinl besie-
gelt'™, Auch die konzeptionelle Weileremtwicklung kommt vorerst zim Stillstand.
Die eriichlernd geringe Erfolgsquote 1Bt die Schiufifolgerungen zu, daf

+ die angebotenen Citylogistik Dienste (noch) nicht (ausrcichend) kunden- bzw. bedarfsge-
reciit pestaltet waren und auch

s die gewihilte Vorgehensweise zur Gewinnung und Einbindung interessierier Cilylogistik
Parlner modifiziert werden muf.

Diese Thesen bediirfen zur Bestiitigung zunichst der empirischen Uberpriifung in einem Bei-
spielraum. Tm Rahmen der Citylogistik Regensburg, kurz RegLog®, wurden deswegen mit
Hilfe moderner Methoden der Marktlforschung, diec Wiinsche und Vorstellungen der poten-
tiellen Nachifrager von Citylogistik Diensten erfafit, um so markigerechie Services zu ent-
wickeln und a priori Marktprognosen zwr Beteitigungshohe vomehmen zu kénnen. Erst nach
einer eingehenden Potentiatabschétzung kann cin abschlicfendes Urieil zur Zukunft der Ci-
tylogisiik Konzepte gefilll werden. Die Weiterentwicklung des dienstleistungsorientierten
Ansalzes in Regensburg fand damil zu einem Zeilpunkt statt, zu dem Citylogistik bereits ,, fiir
tot erklirt* wurde'”,

Die mengenmilige und riumliche Verteilung von laufenden Citylogistik Projekten ist difTe-
renziert nach der Kateporie des Citylogistik Modellansatzes in der Karte 5 dargestellt,

17y, Qexler, B. (2000a), 8. 64; vpl. Boes, M. (2001), 8.9.
172 ygl. Dattelzweig, . {1993).
' vy, Finkenzeller, R. (1996).
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3 Theoretische Grundlagen zu dienstleistungsorientierien Citylogistik Systemen

Kawte 5: Citylogistik Projektlandschaft in Deutscitland fm Jahr 2000,

Orerallve
Cityloglstlk Projekia
® nur Belleferungsservice

. Belieferungsservice und
andere Citylogislik Dlensle

Quelle: Eigene Darsteliung'™.

3.8 Charakterisierung von Dienstleistungen

Die konstituliven Merkmale und spezifischen Kennzeichen von Dienstleistungen stellen be-
sonderc Anforderungen sowobl an dic Aufgaben als auch Methoden der Marktforschung,

Einc unverinderte Ubernahme von empirischen Methoden aus dem Konsumgiiterbereich, die
zur Konzepibewertung von Sachgiitern eingesetzt werden, wird zwar gewdhnlich praktiziert,
5 DaB die giingigen Marktforschungsmethoden
modifiziert und erweitert wetdlen muissen, resultiert zundichst avs dem geringen Anteil an ma-
tericllen Komponenten von Dienstleistungen. Dartiber hinaus verhindern auch die Verschie-
denartigkeit der Dienstteistungen und deren prozeBhafte Leistungsersicliung, die von zahltei-

erscheint jedoch hiufig unzweckmifig

'™ Angaben entnonmmen aus ¢.V, (2000},
1™ vgl. Meyer, A., na. (1998}, S. 16,

73



3 Theoretische Grondlagen zu dienstleistungsorienticrten Citylogistik Systemen

chen externen Faktoren besinflubt wird, Bewertungsverfabren nach dem Vorbild von (stati-
schen) Sach-Produkten.

Bevor auf die Besonderheilen von Dienstleistungen im Gegensatz zu Sachgiitern eingegangen

wird, erfolgt zuniichst die Definition von Dienstleismngenm:

wDienstleistungen sind selbstdndige, marktfihige Leistungen, die mit der Bereitstellung
und/oder dem Einsatz von Leistungsfihigkeiten verbunden sind. Interne und externe Fakioren
werden im Rahmen des Erstellungsprozesses kombiniert. Die Faktorenkombination des
Dicnstleistungsanbieters wird mit dem Ziel eingesetzt, an den externen Fakloren, an Men-
schen oder deren Objekten, nutzenstiftende Wirkungen zu erzieten'™,

In dem Bestreben, dic Komplexitit des Dienstleistungssektors auf ein iiberschaubares Mal zu
reduzieren, wurden zahlreiche Versuche unternommon, Begriffsinhalte fiiv Dienstleistungen
festzulepen, die einen ausreichenden Anspruch auf Allgemeingiiltigkeit besitzen. Aufgrand
der Heterogenitiit des betroffenen Leistungsspektrums ist es allerdings bislang nicht ab-
schlieflend gelungen, cine konsensfihige Definilion zu erarbeiten, Vielmehr haben sich zur
Beschreibung von Dienstleistungen die Erklirungsansitze durchgesetzt, die die konstitutiven
Merkmalen von Dienstleistungen herausstellen. Ehir hoher Stellenwert in der Wissenschaft
begriindet sich dadurch, daf} sie eine hinreichende Abgrenzung gegeniiber anderen Giilern

bicten'™.

Den giingigen Definitionsansiilzen zu Dienstleistungen hat Rosada, M. (1990} dic am héiu-
figsten verwendeten Argumenie entnommen, die zur Abgrenzung von Dienstleistungen und
Sachgiitern herangezogen werden'™. Zur eindeutigen Charakterisierung von Dienstieistungen
hat er die nachfolgenden konstitutiven Kriterien identifiziert:

+ Immaterialitiit

o Nicht-Lagerbarkeit

¢ Individualitit (= geringe Standardisierbarkeit)

« Simultancitét von Produktion, Absalz und Verbrauch
» Integration des externen Faktors (= Kunde)'®®.

Auch die pauschale Festlegung der konstitutiven Merkmale von Dienstleistungen ist nicht
ganz unumstritten. So wird von Mengen, A, (1993) nur dem Kriterium der ,, Integration cines

1% Kine ausfiibrliche Diskussion versehiedencr Definitionsansitze vgl. Mengen, A., (1993), 8, 611, Meffert, 11,
u.a. (1997b).

77 vyl Meffert, T4, wa. (19970),

'™ yal, Perrey, §. (1998), 8. 7%,

'™ vy, Rosada, M. (1990) ziticrt iach Mengen, A. (1993), S.12.

' Als weilere konslitutive Merkmale von Dienstleistungen finden sich in der Literatur oftals auch die
Intangibiliit, die Standortungebundenbeit oder auch die Unteilbackeit. Vigl. dazo auch Brohn, M. {1996), S.11.
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externen Faktors” Allgemeingiiltigkeit zugebilligt, zu den ersten vier Merkmalen von Dienst-
leistungen fitut or dagegen Gegenbeispiele auf, die die mangeinde Eindeutigkeit belegen'®'.
Auch muf) cine gewisse Abhingigkeit der Merkmale veneinander berlicksichtiglt werden, So
ist beispicisweise die Nichl-Lagerbarkeit ciner Dienstleistung eine Folge der Immaterialitét.
Desweiteren sind die Definitionen auf Basis der konstitutiven Kennzeichen dem Vorwwrf
ausgesetzt, dal sic den Phasencharakter, der sowohl ein Unterscheidungskriterium als auch

ein wesentliches Qualititsmal von Dienstleistungen darstelll, vollstindig auBler Acht lassen,

Der Gegenstand und Inhalt von Dienstleistung ist demzufolge umfassender zu beschieiben
ilber

» die Potentialdimension,
wonach der Dienstleistungsanbieter die (technische) Fiihigkeit und Bereitschafl zur Aus-
{ibung der Leistutig mitbringen soll und der Nachfrager die Moglichkeit zur Nutzung haben
mufl
¢ die Prozeldimension,
die bezeichnend ist fitr die Aktivitiiten, die im Rahmen der Leistungscrstellung stattfinden
s die Ergebuisdimension,
die den Zieletreiclungsgrad dokumentiert'®2,

In der vorliegenden Untersuchung werden Citytogistik Dienste und ihre Witkung als akzep-
tanzsteigernde Bestandieile cines serviceotientiesten Citylogistik Systems analysiert. Auf-
grund der ihnen zugedachten Eigenschallen und Funktionen zihlen sie zu den ,,Logistik- baw,
Verkehrsdienstleistungen®.

Nach Bretzke, W.-R. (1998) werden unter Lopislik- bzw, Verkehrsdienstleistungen ,solche
Dienstleistungen verstanden, die als Gegenstand von Markutransakiionen fibey die traditio-
nellen Kernaktivitiiten von Transport- und Lagethallungsbetricben hinausgehen und insoweit
50 clwas wic cinen added-value erzeugen'*™.

Die o.a. Kriterien zur Bestimmung der Wesensmerkmale von Dienstieistungen besilzen All-
gemeingiiltigkeit und kénnen deshalb uneingeschrinkt auch auf Citylogistik Dienstleistungen
iibettragen werden.

¥ gl Mengen, A. (1993), 8. 13,

B gl Porrey, J. {1998), $. 9). Auf Basis dieser Dreileilung klassifiziert z.B. auch Meyer, A., w.a. (H998)
Dienstleistungen nach a.) der ,menschlichen bzw. maschinellen Leistungsfihigkeit” (= Potentialdimension}, b.}
der Integration des exterien Kunden-Fakiors” sowie ¢.) der , Jimaierialitit und Prozefhaftigkeit (= Prozef-
dimension).

18 ygl. Dreteke, W.-R. (1998), in: Klnus, P, u.a. {1998), 5. 302.
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3.8.1 Implikationen an die Marktforschung

Die vielfach entwickelten Systematiken fiir Dienstleistung dienen einem primiiren Zweck: Sie
bilden geeignete Ansatzpunkte fiir gezielte und maligeschneiderte MarketingmaBnahmen filr
artverwandie Dienstleistungsbereiche oder -angebole,

Den typischen Bigenschaflen der Dienstleistungskategorien emtsprechend, milssen unter Um-
stinden spezielle Analyscinstrumente eingesetzt werden, um verlifiliche Informationen zu
deren Akzeplanz zu gewinnen und zur Verfligung stellen zu kénnen. Von Meyer, A, uw.a.
{1998) wird diesbeziiglich ein Methodenkatalog vorgegeben, der Empfehlungen fiir metho-
disch-analytische Vorgehensweisen beinhaltet (vgl, Diagramm 18),

Diagramm 18: Besonderheiten von Dienstleistungen wnd deven Implikationen fily die

Murkiforsehung

Dienstieistungen

konslilutive Merkmale und Besonderheilen

Angahot von
Leitungspotentialen

« Analyse dar Kundenorien-
lierung des Personals

« Erfarschung von Qualifi-
kationen und Eignung von
Mitarbeitern

+ Erforschung der Mitarbei-
terorienlierung des Mana-
gemanis

+ Erforschung det inlernen
Kundenzufriedenheit

» Erforschung der Arbeits-
zufriedanheit

« Standortforschung

+ Einsalz- und Kapazitiits-
planung

Quielle: Mever, 4., w.a, (1998), 8. 186,

Im Kontext it der ,,Immaterialitiit und detn Prozeflcharakier™ von Dicenstleistungen kénnen

Integration eiries
axternen Faktors

+» Erforschung der Integrati-
onsgriinde; -fahigked und
-boraitschaft

» Erwartungserhabung
+ Prozefidesign

* Kontaktpunkticentifikation
und -analyse

e

Immaterialitdt und
ProzeBhaftigkelt

« Erforschung des
Kaufprozesses

« Prozefivisualisierung

+ Einsalz sreignisorientier-
ter Vertahren beim Design
van Dienstieistungen

« Kundenzufriedenheils-
messung mit Methoden-
mix

* Imageanalysen

die Implikationen fiir die Marktforschungsmethoden verdeutlicht werden.
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Die Probleme bei der optimalen Gestallung von Dienstleistungskonzepten ergeben sich da-
durch, daB der Kaul bzw. dic Inanspruchnahme einer Dienstleistung mit tendenziell mehr
Unsicherheiten behaftet ist als der eines konkreten Produkis™. Die Vergleichbarkeit von
Dicnstleisiungsangeboien gegenitber physischen Produkten ist fiir den Verbraucher deswegen
so diffizil, weil er den fiir ihn s0 wichtigen Nettonutzen, den et aus der Nutzung der Service-
Teistunig zicht, nur schwer cinschiitzen kann'®, Tatsache ist, dafl Dienstleistungen weniger in
Merkmalen als in Breignissen beim Nutzer abgespeicheri werden. So wird die Kaufentschei-
dung zuniichst behindert, denn die Qualitéit einer Dienstleistungen erschlieft sich erst durch

eine einmalige Erfahrung'™,

Dic Herausforderung fiir den Analytiker besteht nunmehr darin, dic nettonutzenbringenden
Leistungsbestandteile fiir den Dienstleislungsanbieter bew, -nachirager zu identifizieren, weil
diese spiiter als Qualititskuiterien das Kundenvettrauen sichem sollen™. Wihrend einer
Befragungssituation stellt sich aber das Problem, daf dic Probanden sich die Innovation im
Rahmen der Beurteilung schiecht vorstellen und sie auch keinem Praxistesl unterziehen kin-
nen,

Durch den Einsatz der Conjointanalyse kaun der Marktforscher dagegen eine neue Dienst-
leistung zumindest verbal {iber dic Leistungsmerkmale beschreiben oder auch iber einzelne
Leistungskomponenten, <ie matericllen Charakier haben, visualisieren, Als eine weiterer
Méglichlkeit zur optimalen Stimuliprisemtation ist die ,creignisorienticric Abbildung” des
Dienstleistungsprozefies zu sehen. Beispiclsweise konnen durch den Einsatz von Bildkarten
die einzelnen Phasen des Leistungsablaufs graphisch aufbereitel werden, Dadurch werden
zusiilzlich zu den Priiferenzwiinschen gegeniiber der Leistungsart und dem Leistungsinhait
auch wertvolle Informationen zum Erstellungsprozef) selbst gewonnen.

'8 ygl, Mengen, A, (1993), 5. 154,

' Der Nellonutzen oder auch Bntscheidungswert bildet sich wie folgt: Produkinutzen (positiver Nutzen, z.B, dic
Produktqualitit) - Produkikosten (negativer Nutzen, z.B. der Preis) (vgl. dazu Mengen, A. (1993), §. 154), Vpl.
auch Krocber-Richl, W, (1984}, S, 348; Nieschlag, R., wa. {1994).

184 Mengen, A, (1993), S. 149f typisierl Dienstleistungen nach der Vorgehensweise bei der Kaufentscheidung in
Such-, Erfahrungs- und Verravensdienstleistungen.

187 Zur Systematisierung von Bewertungs- und Messverfahren der ,Dicnstleistungsqualitit® vgl. Meyer, A, v.a.
(1998), S. I8
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4 Grundziige der Préiferenzforschung

4 Grundziige der Priiferenzforschung

4.1 Voriiberlegungen

Bei der vorliegenden Atbeit nimmt die Kunden- und Serviceorientierung innerhaib eines Ci-
tyfogistik Konzeptes eine zentrale Bedeutung ein. Besonderes Gewicht gewinnt dadurch die
Analyse der Matkichancen von Citylogistik Diensten bei den betroffenen Ziclgruppen,

Fiir die Entscheidung zar Inanspruchnahme von innovativen Citylogistik Diensten spielen bei
den nachfragenden Wirtschafiseinheiten neben dkonomischen Kriterien vor allen Dingen ver-
haltensorientierte Aspekte cine herausragende Rolle. Die Wahimehmung und Bewerlung von
Handlungsparametern, oder wie im vorliegenden Fall von Servicemerkmalen, richtet sich
sowohl nach den individucllen Wert- und Zielvorstellungen als auch nach den jeweiligen
Unternehmensleitlinien. Dies macht ¢ine Auseinandersetzung mit den verhaltens- und ent-
scheidungstheoretischen Theorien der Praferenzforschung sowie mit dem Entwicklungspro-
zef} von nutzerorientierlen bzw. markigerechten Produkten bzw. Dienstleistungen erfordet-
lich,

Gutsehe, J. (1995) gibt einen ausfiibrlichen Ubeeblick fbey die Grundziige der Priferenzfor-
schung wnd insbesondere der Priiferenziheorie, um damit die theoretischen Uberlegungen zum
Kaufverhalten bzw., zum Ablauf von Kaufentscheidungen von Endverbrauchern darzu-
stellen'®
senschafllichen Forschungstichiungen, dic darsuf abzielen, individuelle Priiferenzen bei dar-

. Niiher betrachtet werden die bedeutendsten mikrotkonomischen und verhaltenswis-

gebotenen Produktalternativen zu erkléren und zu prognostizicren, Sie werden zum einen auf
ilire Relevanz fiir marketingthcoretische Problemstellungen untersucht, zum anderen auf den
Beitrag, den sie zur Produktpriferenzbildung, beisteuern,

4.2 Mikroikonomische Theorieansiitze

42.1 Paradigma der mikrodkonomischen Haushaltstheoric

Die mikrodkonomische Nachftagetheoric interpretiert die Kaufentscheidung des Konsu-
menten zundchsl einmatl als rationalen Wahlakt mit dem Zicl der Nutzenmaximicrung, d.h, es
wird vam Konsumenten-Ideal des | homo ceconomicus™ ausgegangen,

1 vel, Gulsche, J. (1995), S. 25T, Bocker, F. (1986), S. 55017 vermiltelt weltcre Richtungen der Priferenzfor-
schung,.
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4 Grundziige der Priferenzforschung

Dieser sirebt nach Maximicrung scines subjekliven Nutzens, ist iiber alle Kaufaliernativen
und deren Kensequenzen vollstindig informiest und folgt einer konsistenten Nutzenfunktion.
Die mikrotkonomische Haushaltstheorie beriicksichtigt in ihrer klassischen Form als
(Kauf-)Entscheidungsdeterminanten des Nachfragers nur den globalen Produkinutzen, das
Preisniveau und die Budgetrestiiktionen,

Die Priimissen dieser Theorie sind fiiv Macktforschungszwecke wenig tauglich, Sie beriick-
sichtigen flir die Exklinmgsfindung zur Produktpriiferenzbildung z.B. in keinster Weise die
Produktatiribute, es wird von unrealistischen Annahmen der vollstindigen Markttransparenz
der Kunden ausgegangen, Zudem sind sie einseitig auf den Produktpreis als marktstenerndes
Kriterium ausgelept. Diese Delizite Bilwien zur Weiterentwicklung mikrodkonomischer Er-
kidrungsansdtze,

4,2.2 Theorie der bekundeten Priiferenz

Eine Weiterentwicklung in Richlung realitéiitsbezogenere Priiferenzvorhersage stetit die von
Samuelson 1938 begrlndete behavionistische Theorie dar, nach der der Nachivager seine Prii-
ferenz durch sein beobachibares Kaufverhalten kundtut (= bekundete Priiferenz)'®.

Nach diesem Theorieverstindnis legt der Verbraucher seine Priferenz durch sein
(Kauf-)Verhalten offen, Ein Handeln des Konsumenten, das der Priiferenz widerspricht, ist
danach ausgeschlossen,

Es wird unterstellt, dafl der Kaulvorgang ein Auswahlverhalten daestellt, bei dem die endpiil-
tige Kaufentscheidungen allgemein zugunsten des Gules mit dem hiheren Nutzen getroffen
wird. Wird wilwend der Belragung vom Probanden eine Produklalternative A ,,als besonders
preisgiinstig” empfunden, ein Produkt B als ,,besonders zuverlissig”, so entscheidet letzilich
der Nutzen der jeweiligen Alternativen. Es kann davon ausgegangen werden, dall Angebote
umso mehr bevorzugt werden, je besser sic in der subjekiiven Beurteilung des Probanden ab-
schneiden.

Die Theorie dex bekundeten Préiiferenz fand wegen seiner Komplexitht nur selen in der Markt-
forschungpraxis Anwendung,

¥ ol Guische, 1. {1995), 8. 28.
80



4 Grundziige der Priiferenzforschung

42,3 Neoe Haushaltstheorle von Lancaster

Die wesentliche Erkenntnis der Neuen Haushaltstheorie, die sich eine wirklichkeitsnihere
Brklitung und Vorhersage der Produkipriiferenz zum Ziol gesetzt hat, war die Erkenntnis, dall

ain Giut kein homogenes Ganzes datstelft'™,

Datnit wat ein Erklirungsansatz méglich geworden, dor es znfdlt, dal Objekte bei der Beur-
teilung nicht ganzheitlich, sondern als Biindel von Merkmalsauspragungen wahrgenommen
werden, Per iiber die Priiferenz ermittelbare Nutzen bildet den Ausgangspunkt fiir die Kaul-
cntscheidung, Der Konsument kauft aiso nicht ein Produky, sondem ein Biindel von Eigen-
schaflen, ein Nulzenbiindel,

Trotz der Kritik am Erklirungs- und Prognosepotential der Neuen Haushalisihcorie it sich
das Modell bei der Erkldrung der Priiferenz fiir geringwettige Verbranchsgiiler mit hoher
Kauffrequenz bewihrt.

4.3 Verhaltenstheoretische Anséitze

43,1 Verhaltenswissenschaftlichics Paradigma

Die verhaltenstheoretischen Ansitze brechen die in den mikrodkonomischen Theorieansétzen
unterstellte Rationalitht des ,,homo occonomicus* auf und lassen Unterschiede im Marktver-
halten unterschiedlicher Individuen ausdriicklich zu,

Nach Meffert, H,, wa, (1997) lassen sich die verhalicnswissenschafilichen Ansilze nach ihrer
Herkunil in soziologische, psychologische und gemischte Ansdtze einteilon. Soziologische
ErkHirungsansiitze fir das Entscheidungsverhalten tragen den Einflufifaktoren Rechnung, die
sich aus der sozialen Umwelt eines Konsumenten ergeben. Dazu ziihlen beispiclsweise kultu-
relie Einfliisse, dic Zugehdrigkeit zu sozialen Schichten sowie die Mitgliedschafl in Verbéin-
den wii, Vercinigungen, die das Meinungsbild dex Gesellschaft in starkemn MafBe prigen. Die
psychologischen Ansiitze unterglicdern sich in sieben verschiedene Erklirungsebenen, die
wichtigsien sind dic cmotions- und motivationstheoretischen Modelle zum menschlichen
Verhalten.

Der verhaliens- und entseheidungstheorctische Ansatz in der Wirtschafisgeographie beschéf-
tigt sich in erster Linie mit dem ProzeB, mit dessen Hilfe jegliche Anpassungshandlungen z.B.
von Industriebetrieben auf externe bzw. interne StreBfaktoren erklivt und abgebildet werden

1% ol Lancaster, K. I. (1970},
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kénnen'™. Im Blickpunkt des Tntevesses stehi das raumielevanie Entscheidungsverhalten ei-
nes Unternehmers, dem unterstellt wird, daf er als ,homo oeconomicus® aufgrund sciner
Marktransparenz ausschlieflich rationale und damit optimale Entscheidungen (rifft, Diese
bestimmen die Art und das Ausmal seiner Innovationstiitigkeit, die sich in der Konsequenz in
unterschiedlichen rinunlichen Strukluren ausdriicken iift.

Gemessen am objektiv maximal Brreichbaren handelt nach dieser Auffassung ein Mensch, der
bei der Wahl raumrelevanier Handlungen meist tiber verschiedene Freiheitsgrade verfiigt, auf
Grund seiner begrenzlen Rationalitit im Allgemeinen suboptimal, Vereinfachend liegen der
Forschungsperspektive der behavioral geography folgende Verhaltensannahmen zugrunde;

* Jede Person hat auf Grund der Dimension Rawm und Zeit nwur ein eingeschiriinktes
Informationsfeld, .h, bestimmte Informationen werden bewulit, unbewuBt oder gar nicht
wahrgenommen,

s Jedes Individuum kennt, da die Informationen gefiltert bzw. selektiv wahrgenommen wer-
den, nur cin subjeklives Abbild der Umwelt. Da die wirtsehafliichen Akteure nichit stindig
alle miglichen Handlungsalternativen abwiigen, wird in der Theorie von ,,bounded ratio-
nality" gesprochen.

+ Die wahrgenommenen Informationen bewertel ein Mensch gemil seinen subjektiven
Werlvorstellungen und persénlichen Priferenzen und priift, wie weit die Ergebnisse seines
Handelns einem von ihm gesetzien Anspruchsniveau entsprechen.

» Das Anspruchsnivean wiederum setzt sich aus den verschiedenen, seinem individuellen
Streben nach Bedirfnisbefriedigung zu Grunde liegenden Motiven und Zielen zusammen.

Ohne an dieser Stelle eine differenzierte Betrachiung der behavioral peography vorzunchmen,
ist festzuhalten, daf} sich der Entscheidungsprozel gemih Downs, R, (1970} in mehrere Pha-
sen unkerteilt, wobei die grundlegenden Abschnitte das ,spatial behavior” und das ,,behavior
in space’ sind'®, Wihrend das wSpatial behavior” als ein aktivitdtsneutrales Verhalien als
Folge einer sclekliven rationalen und emotionalen Wahrmehmung und Bewertung verstanden

witd, stellt das ,,behavior in space” ein objektiv beobachtbares Verhallen im Raum dar'®,

Eine den behavioristischen Prinzipien folgende handlungstheoretische Wirtschaftsgeographie
fat sich gemif Haas 11.-D., w.a. (1986) mit drei zentralen Aspekien auseinander zu setzen'™,
Als Erstes muf} der Entscheidungsprozef, der dem menschlichen Handeln vorgeschalien ist,
analysiert werden, Zweitens sind auch die in den Entscheidungsprozefien eingebundenen Per-
sonen nichl nur als individuelle Entscheidungstriger, sondern als Mitglieder eines hierarchi-

schen Unternelnens zu betrachten. Als eigentlicher Kernpunkl geographischer Forschung

1% ygl. Schamp, B. (1985), Schanz, G, (1990); Haas, H.-D., u.a. (1986), $. 17; Schitzl, L. (1993); Scharrer, 1.
(2000).

182 yra1. Scharrer, J. {2000), 8. 52,

' ypl, Haas, H.-D., ua. (1986).

1% y7gl. Haas, HL-T0., wa. (1986); . 3041T.
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letzthich ist dic Untersuchung der Raumwirksamkeit des Verhaltens 8konomischor und sozi-
aler Akieure anzusehen,

Verhaltenswisscnschafttiche Ansitze der Priiferenzforschung dagegen gehen davon aus, daf
die individuelle Préferenz flir ein Gut und damit dic Produktentscheidung von den Produkt-
Stimuli ausgeldst werden, Operationalisieri wird diese kognitive Komponente durch die Mo-
delltheoric von Rosenberg. Br Kt den Nachfrager bewerten, inwieweit ein Gut eine be-
stimmnte Eigenschaft besitzt und diese von ihm als wilnschenswett angeschen wird'?,

Den verhaltenstheoretischen Ansfitzen gelingt es im Gegensatz zu den nutzentheoretischen
Modellen, unterschiedliche Reaktionen der Konsumenten auf identische Konzeptstimuli zu
erkliiren'®S, Dabei wird zwar fiir alle Individuen ein gleich strukturictter nformationsveratbei-
tungsprozell unterstellt, der jedoch durch individuelles Verhalten (2.B, bei der Intensitét des
VeratbeitungsprozeBos) zu cinem unterschiedlichen Ausgang fiihrt.

4.3.2 Multiattributive Einstellungsmodelle

Seit Anfang der sichziger Jahre nehmen die multiattributiven Einstellungsmodelte einen be-
deutenden Platz in det Priiferenzlorschung cin, weil aufgrund der Vielschichtighkeit von Mar-
ketingproblemstellungen es hufig notwendig wird, mehrere Variablen auf iheen Zusammen-
hang zu vatersuchen'™,

Wihrend die oben angefiihrte traditionelie Verhaltenstheerie sich damit begniigt, einen
AbstimmungsprozeB fir oder gegen eine Innovation rein deskriptiv daczustellen, ermdglichen
es die multiativibwtiven Modelle, das Entscheidungsvethalten von Individuen an Praxisbei-
spielen, insbesondere von neuen Produkt- ader Dienstleistungskonzepten, quantitativ zu bele-
gen, Grundsi(zlich basieren die multiattributiven Einstellungsmodelle auf dem sozialpsycho-
logischen Aunsatz von Rosenberg von 1956. Danach ergibt sich die (Kauf-)Einstellung von
Konsumenten aus der Multiplikation det kogniliven und der motivationalen Komponenten
und ilirer anschlicBenden Summation'®. Fishbein hat 1967 dicsen Ansatz weiterentwickelt,
weil dicsem die Kritik anlastete, {iber Summationen das Kaulverhalten nur unzwreichend ab-
zubilden, Hierbei it er erstmals den Nachfrager selbst bewerten, inwieweit cin Gut eine
bestimmte Bigenschaft besitzt und diese voun il als wiinschenswert angesehen wird, Die
dargesteliten Theorien zur Priiferenzbildung gehen davon aus, daB cin Zuwachs an wahige-
nommener Ausprigung bei den Merkmalen auch zu einet entsprechenden Erhéhuag des Ein-
stellungswertes fiilnt, Als wesentlicher Kritikpunkt an den verhaltensorientierien Modellen

% vgl, Gutsehe, J. (1995), §. 34.

19 vgl. Trommsdorff, V., w.a. (1980), 5. 27011,
T ygl. Bamberg, G., wa. (1991), S. 3

1% yal, Derckoven, L., w.a, (1989).
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wird hiufig die mangelnde Beriicksichtigung des Preises angefiihil sowice die vage Annahme,
daf} Verbraucher tatsfichlich die relevanten Merkmalsauspriigungen und die relativen Wich-
ligkeiten zuverldssig bestimmen kdnnten,

4.4 Konzeptgestaltung als Teil des Produktentwicklungsprozesses

In enger werdenden Mérkten mit weitgehend homogenen Angeboten hiingt der BErfolg von
Unternehmen entscheidend davon ab, Kundenwiinsche frithzeitig zu erkennen und immer
genauere Analysen znm Verbraucherverhalten zu entwickeln'®®, Fiir Unternehmen wird es
wellbewerbseatscheidend, Transparenz {iber die Determinanten, die die Nachfrage mafigeb-
lich stewern, 24 bekommen®™
fialtens und insbesondere der Bediivfisse der Konsumenten stellen eine notwendige Voraus-
setzung dafiir dar™®', Backhans, K. w.a. {1990) hat dic Griinde fir den MiBerfolg von Neupro-
dukten untersucht und kommt zu dem Ergebnis, daB eine friihzeitige Marktausrichtung sinen

entscheidenden Einflub auf den Frfolg von Produkientwicklungen hat*™.

. Die ziclgerichtete und systematische Erforschung des Kaufver-

Auch angesichts der verkiirzten Produlkt- wnd Technologiezykien mufi ¢in Betrieb das Ange-
bot seiner Giiter wndt Dienstleistungen an den sich im Zeitablaul indeenden Bedarf dor Nach-
frager und deren Kaufverhalten anpassen®™. Dieser Anpassungsprozed kann darin bestehen,
das Produktionsprogramm anf die witklich wesentlichen Produkte zu straffen, die Bigen-
schaften bereils angebotener Giiter zu verlindern oder neue Produkie zu entwickeln, Verschie-
dene Untersuchungen zum Erfolg von Wirtschafisunternehmen machen deutlich, dafl diese
langfristig wur dann erfolgreich am Markt priisent sein werden, wenn ¢s ihnen gelingt, die
Prinzipien der Kundenotientiening konsequent im Produkt- bzw, Dienstleistungsprogramm zu
verankem. Im Marketing verbindet man mit der Ausrichtung der Unternchmensaktivititen an
den Bediicfnissen der Kunden den Begeifl der Kundenorienticrung. Die Kundenorientierung
stelit deswegen auch den zentraten Bezugspunkt des Marketingmanagements in einem Betiieb
dar®™, Dabei gilt es, den Wiinschen der potentiellen Kunden nachzuspiiren, diese zu cnt-

™ vl Bishime, §., ua. (£995), 8. 59; Butscher, S, A, wa. (1996), 5. 12; Gutsche, J. (1995), S. 21; Mengen, A.
(1993), §, 63,

¥ Der Weltbewerbsvorsprung crgibt sich durch die Kenninis der Wiinsche, Priiferenzen und Bewertungskrite-
rien der einzelnen Kunden, aber auch von Kundengruppen (vgl, Theuerkaud, L (1989)).

™ Eine relativ akiuglle Umfrage der Wissenschafilichen Hochschule fir Unternehmensfithrung {WHU) in Kob-
lenz gibt einen Uberblick iber den derzeitigen Stand der Kundenzufriedenheitsinessung bei Industricuntemels-
wen. Dall die Bedeatung dieser Thematik noch zunchmen wird, belegt die Sclbsteinschiitzang der Betriebe, Der-
zufolge srachten 80% eine Verbessering des Infezmalionssiands itber die Zufiiedenheit der cigenen Kunden als
notwendig, inumerhin noch 39% sind der Auffassung, nicht ausreichend gut die kundenretevanten Leistungskri-
terien zu kennen, Lediglich 28% der Befragten haben bereits systematisch die Kundenerwartungen eréalL.

92 vpl, Backhaus, K., u.a, (1990), 8. 214,

% vgl, Wihe, G. (1986), 5. 625.

1 Unterschicdliche Auffassungen zum Begriffsverstindnis von Kandenorienticrung bebandelt Kiiln, R. {1991),
S. 97. Zum Steltenwert der Kundenorientierung jim Marketing nehmen Stellung: Bidlingmeier, J. {1973}, 8. 13;
Kotler, Ph. (1982), S. 91Y; Weiber, R. (1993}, 5. 12{T. Zwr Bedeutung der Kundenorienticrung fiir die Untemeh-
menspraxis lassen sich w.a. anfilhren: Peters, Th. I, uva. (1983}, S. 220-234: Olunae, K. (1992), 8.25,
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decken und so zu definieren, daf dic Interpretation der Kundenwiinsche auch erfolgreich, d.h.
bediirfhisadiquat in den eigenen Produkten wmgesetzt wetden kann,

En Anlehnung an Backer F. (1990) wird dic Produktealwicklung als ein systematischer Prozell
verstanden, det phasenweise auf die Erarbeitung eines spezifischen Nutzenprofils eines Pro-
dukts hin abzie)®, Da mit der Binfithrung von neuen Produkicn unweigelich Risiken fiir
den Anbieter verbunden sind, kann der ProduktentwicklungsprozeB als der siategische Ent-
scheidungs- und PlanungsprozeB angesehen werden, Es gilt hierbei, dic Chancen und Risiken
von Innovationen aufzuzeigen und gegeneinander abzuwigen.,

In der Literatur werden vielfiltige idealtypische Phasenabliufe fir den Produkient-
wickiungsprozeB diskutiert, da sie sich durch die veriinderten Skonomischen Randbe-
dingungen unterschiedlich intensiv vollziehen. Jingeren Ablaufschemata ist gemein, dafd sio
eine Ketnphase aulweisen, in der eine systematische Auslotung der Kéufermeinung staltfin-
det, wm eine rechizeitige Erkennung von Chancen und Risiken neuer Produkie zu ermdg-
lichen™, T Mittelpunkt eines bedarfsorienticrten Produktentwicklungsprozesses sicht die
Produkikonzeptgestaltung, Dieser hohe Stelienwert Icitet sich aus dem fundamentalen Mar-
ketinggedanken ab, wonach Produkte und Dienstleistungen auf dic Bediivfhisse der Nachfia-
ger ausgerichtet werden miissen, sollen sie am Markt Erfolg haben. Nach Kotler Ph. (1989)
ergeben sich fir den Produktentwicklungsprozel von Dignstleistungen fiinf Phasenabschnitic:

. Zielmarktbestimmung und Fdeenfindung

. Produktkonzeptgestailung

. Wirtschaftlichkeitsanalyse

. Technische Produktemwickiung und Produkitest
. Markteinfiibrung™

Diesc Vorgeliensweise kann auch auf die Problemstellung, dic mit der Markteinfiihrung von
neuen Logistikdiensten wie .1, von Citylogistik Diensten verbunden ist, ibertragen wetden.
Um «as Potential zu etmitteln, das {iir dic Etablierung ven Dienstleistungen vorliegl, die an
den Vorstellungen der citylogistikrclevanten Betriebe orientiert sind, ist es primir erforder-
lich, das neuc Dienstleistungsangebol auf seine Eignung bei den erkannten Zielgruppen hin zu
uttersuchen. Damil kommt auch bei dieser Konzeptgestaliung der Kauf‘crmcmung die tra-
gende Rolle fiir den kiinfligen Markterfolg zu.

5 vol, Mengen, A, (1993), 5. 54,

% yiban, ©3. L., w.a. (1980) schligt cinen ProzeRablauf vor, der sowobl markiseitig eine fiithe vnd konsequente
K'ulfcmncnllerung bericksicltigt als auch anbielerseilip eine Konzeptabstimuwng an den innerbetrichblichen
technischen und organisatorischen Randbedingungen sowie den Unternelimenszielen vorsicht {vgl. Mengen, A,
(1993), S. 64). Wohe, G. {1986), S. 537 verweist auf die Schwierigkeit, Kundenrcaktionen auf eine Preissenkung
abzuschitzen und alterative peeignele absatzpolilische Mittel zu finden,

07 vgl. Kotler, I'h. (198Y), 5. 3261F.

85



4 Grundziige der Priiferenzforschung

Die Citylogistik Dienste miissen vom Citylogistik Betreiber zu marktfiligen Services, die
von ihm zu marktwirtschaftlichen Bedingungen produziert werden kdnnen, entwickelt wer-
den, um gegeniiber Vergleichsangeboten bestehen zuy kénnen, Hierbei kdnnte das frithzeitige
Wissen um die Akzeptanz der Citylogistik Dienste bei verschiedenen Zielgruppen und deren
bedarfsgercchte Ausgestaltung ein entscheidendor Wettbewerbsvorteil des Citylogistik An-
bieters sein, Da sich Simulationen zu den erzielbaren Markipotentialen als Entscheidungs-
und Umsetzungshilfen eignen, wiitde der Citylogistiker in die Lage versetzt, die zu erwarien-
den Chancen bzw, Risiken der Logistikdienste kalkulieren »u kinnen und kbnnte somit ge-
zielt die Teilnehmerarzahl stevern (= Markitranspasenz) 6, Gleichermalen weist der Citylo-
gistiker aufgrund der vielen verschiedenartigon Citylogistik Dienste gegeniiber weiteren Lo-
gistikanbietern eine grifiere Flexibilitiit bei den Kundensegmenten auf (= Diversifizierungs-
vorteile). '

4,5 Begriff der Produktentwicklung

Der Begriff der Produktentwicklung wird in der Literatur nicht einheitlich gesehen, da mit der
Oberarbeitung eines am Markt erhiiltlichen Irodukts dhnliche Fragestellungen verbunden sind
wie mit der Entwicklung giner absoluten Produktinnovation,

WHat ein nenes Produktkonzept dibethaupt noch ¢ine Chance? Erschliefit ein vorhandenes
Praduks mit geringfilgigen Anderungen neue Kundenkreise, und wie werden diese Ande-
rungen von den derzeitigen Kunden aufgenommen?”, Nach Ansoff, 1L | (1966) werden unfer
der Produktentwicklung alle digjenigen Aktivititen eines Unternchmens zusammengefaBt,
welche die Schalfung von Neuprodukien zin Ziel haben, die an bereits bestehende Markt-
segmente anknfiplen und somit lediglich cine Produkimodifikation oder -variation darstel-
len™, Eine gegensitzliche AufTassung verlritt Brockhoff, K. (1988) der unter der Eni-
wicklung eines Produkies ausschlieBlich die neu geschaffene Priisenz auf einem Teilmarkl
versteht, aul dem ein Unternehmen bislang noch nicht titig war (= Prodnkldiversiﬁkation)m.
Dic Phase der Produktentwicklung kann in diesem Fall dazu dienen, dic Neukonzept-
gestaltung zv unterstiitzen, indem eine Abstimmung mit allernativen Erzeugnissen, d.h, mit
bestehenden und weltbewerbsrelevanten Angeboten am Markt, erfolgt*'', Als dritte Moglich-
keit ist auch denkbar, daB im Rabmen der Produktentwicklung die Marktiicken erforscht
werden, in dic neue Produkte stolen sollen, d.h. es wird exforderlich, Teilmérkte eindeutig

% Hiusichilich des Anbicterkonzepts des Citylogistikers kénnen grundsiitzlich vier Formen unterschieden wer-
den: Ausrichiung des Servicekonzepts an der gogebenen Kapitalswrume {= finanzerientierte Konfiguration), am
Produktprofil mit der maximalen Nutzernnzahl (= erlsosientierte Konfiguration), an der vorhandencn Infra-
slukiur (= sessourcenorientierte  Konfipuration) oder anhand cines vorab definierien  Markisegmentes
(== zielgruppenoricntierte Konfiguration).

2 ygl, Ansoff, T, I. (L966), S. 130, Mengen, A. (1993), 8. 53 ,ln diesein Zusammenhang kann aueh von
Produktoptimicrung gesprachen werlen®, Vgl auch Wachter, B, (1995), S, 69; Biitane, S., v.a. (1995), S. 61.

218 101, BrockhoE, K. (1988), in: Mengen, A. (1993), 8. 53,

M1y Anlehnung an Woll, W, (1687), S, 259, in: Gutsche, J. (4995), S. 55.
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212

auszugrenzen und festzulegen (= Produkiinnovation)™ *, Allen drei Ansitzen ist indes gemein,

daft der Kunde und der spezielle Kundentutzen im Vordergrund stehen?,

Um diese Strategien im Rahmen einer marktorienticrten Unternehmensfithrung zu verwirk-
lichen, werden verldfliche und qualilativ hochwerlige Informationen bendtig?®. Dic
Hauptaulgabe der Marketingforschung ist deshalb, Informationen zu beschaffon, wn Chancen
und Risiken bei der Gestalung und Vermarkiung von Produkten und Dienstleistungen [iiih-
Zeitig zu erkennen und nutzen zu kdnnen.

Gutsehe J. {1995) [lihrt hinsichtlich der Produkimarktabgrenzung verfahrenstechnische
Schwicrigkeiten an?. In einem crslen Schrite miissen grundsiitzlich alle interessierenden
Objekte, gemeint sind bereils existierende Produkie, dic Weltbewerber und die in Frage
kommenden Nachitager als Marktaktewre, cindeutig abgegrenzt werden®', Werden sowohl
Produkte als auch Dienstleistungen als Komplexe von Eigenschaflten verstanden, so erweist ¢s
sich als besonders schwierig, das ncue zu definierende Procduk! eindentig gegeniiber den exis-
licrenden Vergleichsteistungen abzusctzen, Dies bedewtet zwangsliulig, je graBer die Zahl der
Produktmerkmale und Auspriigungen ausfilll, desto uniibersichtlicher wird das Wellbewerbs-
umfeld und desto eher bestehen Substitutionsméglichkeiten.

Demnach empfiehlt sich, im Vorgriff auf die Akzeptanzanalysen zu ginem innovativen Lo-
gistiksystem-Komplex die marktrelevanten Zielgruppen eindeutip festzulegen und nur solche
Citylogistik Dienste in die Pritferenzanalysen einzubezichen, die file die spiiteren Konsu-
menten hinsichtlich ihrer Praxiscignung auch beurteilbar sind, Bie Beutteilbarkeit wicderum
ist dann gegeben, wenn fiir jede Zielgruppe individuelle Logistikleistungen angeboten wer-
den, die aufgruad ihrer Eigenschaften optimal auf die jeweilige Bediirfnisstruktur ausgerichtet
sitid, Die ersic Selcklion, und damit die Eingrenzung des Produktmatktes cines Citylogistik
Systems, erfolgt im Rahmen einer fachkundige Bewertung aller Dienstlcistungsalternativen
durch ausgewiihlte Expetten. Diec cigeniliche Relevanz fiir den Gebrauch der citylogistischen
Dienstleistutigen kann dagegen erst aus den Priferenzurteilen der Anbieter und Nachfrager,
die ein zentrales Ergebnis der vorliegenden Studie sind, entnommen werden. Im Kontext mit
dem Begrill der Produktentwicklung werden Citylogistik Dienste mit Produktinnovationen,

respective Dienstleistungsinnovationen, gleichgesetzt™'7.

M2yl Nieschlag, R., v.a. (1994).

13 Zum Begsif¥ des (Kunden-) Nutzens vgl auch Gaul, W., v.a, (1995), 5. 837.

M wgl, Meyer, A. (4999).

5 Unter |, Produkfmarkt” soll dic Gesamtheit alter Produkiaiternativen verstanden werden, die fiir eitien
bestimmten Pesonenkreis in Beteacht gezogen werden kaun, fiir die der Kaul ader der Gebrauch relevant ist
(vgl. Gutsche, I, (1995), S, 55}, Dagegen bitdet der , Markt” den Oberbegriff fiir den Ot des Zusammentreffens
der Menge der Nachftager it ibrer jeweiligen Bediicisstruktur und der Menge der Anbieter mit ihren nutzen-
stiftenden Marketing-Mix-fnstrumenten (vgl. Guische, J. (1995), 8. 54).

B8 ygl. Gutschie, J, (1995), 5. 561

7 yel, Nieschlag, R., n.0. {1994).
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4.6 Kiiuferpriiferenzen als Determinanten der Kaufenischeldung

Der Analyse und Abbildung von Kaufentscheidungsprozessen in Modetlen werden in der
Marketinglitersdur besondete Beachiung geschenkl, um Verstiindnis fir das Wahlverhalien
von Konsumenten zu entwickeln, Die Vielzaht der verfiigbaren Modetle kéinnen in zwei Ka-
tegorien unterteilt werden:

. Totalntodelle

» Pattialmodelte®'®,

Bei ersteron werden die EinfluBfaktoren auf das Kaufverhalien in ifwem Zusammenwirken
beschricben, jedoch verhindert die Komplexitit dieser Denkweise eine empirische Uberprii-
fung. Bei Partialmodellen dagegen erfolgl eine Beschefinkung auf einen Ausschnitt des Kauf-
entscheidungsprozesses. Dabei wird ein zentrales theoretisches Konstrukt wie etwa der emp-
fundene Produktnutzen in den Mittelpunkt der Belrachtungen gel‘iicklzm. Da in dieser Arbeit
die Produktkonzeptgestaltung von Cilylogistik Diensten unter Einsatz der Conjointanalyse zur
Messung von Kundenpriferenzen eingesetzt wird, sind vor allem dic Partialansitze von In-
teresse, die dicsen Aspekt belonen.

Der Kaufvorgang stellt ein Auswahlverhalien von Kunden dar, bei dem die endgiiltige Kauf-
entscheidung allgemein zugunsten des Gutes mit dem hélieren Gesamtnutzen getroffen wird,
Gatsche J, (1995) betont dagegen, daf sich eine Priiferenz nur dann bildet, wenn im Rahmen
von Entscheidungsprozessen Alternativen anhand mehrerer Kriterien beurteilt werden', Das
Vergleichskriterium steilt der erwartete Nettonutzen dar, der durch das Abwigen der positi-
ven (z.B. Qualitdt) und der negativen (z.B. Preis} Faktoren vor dem Hintergrund der individu-
ellen Zietfunktionen erfaft. Aus der relativen Vorziehenswiirdigkeil der Produkialternativen
ergibt sich dann crst die Priferenz.,

Die in der Priferenzforschung entwickelten einstellungsorientierten Ansitze basicren ebenso
wie die verhallensorientierten Ansitze auf der Neuen Haushaltstheorie von Lancaster, K. J
{19702, Demnach stellt cin Gut kein homogenes Ganzes dar, sondem ein Biindel von Ei-
genschallen, sopenannte . Nutzenbiindel***. Der Nutzen, den ein Individuum cinem Produkt

HByyul, Sehweikl, H. (1985), 8. 24; Meagen, A. {1993), $. 66.

2% yol. Nieschlag, R. u.a. (1994).

70 it Prisferenz ist ,das Mals der Vorzichenswiirdigkeit eines Bevrteilunpsobjekis fir cine bestimmie Person
wiiliend eines bestiommien Zeltraums zu intemreticren”™ (vg). Bocker, F. (1986), 8. 556, Mengen, A. (1993),
8. 69). Trommsdor[f, V., v.a. (1980) legt die Abgrenzung zwischea Priiferenz- und Nulzenbepsiff dahingehend
fest, dali er wiler der Priferenz das Brgebnis eincs Nutzenverpleichs versteht. Dagepen betont Schanip, W.
(1983}, daB menschliches Handelo sich nach dem Abgleich der wabhrgenommenen Infonmationen mit dem indi-
viduellen Priiferenzsystem einstellt,

21 yal, Keuchel, S. (1994}, S. 94; Gutsche, 1., (1995), 8. 2911,

B y7g), RBauer, K. [, (1989) in Mengen, A, (1993), S, 35: Nachfrager kaufen nicht Eigenschafibiinde?, sondem
einea Komplex an Nutzenkomponenten®,
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beimift, boruht also auf dessen physischen Eigenschallen. Die Priiferenz fiir speziclic
Preduktaliernativen bzw. Leistungsprofile, den Stimuli, wird deswegen auch iiber die Pro-
duktmerkmale gesteuett, In der Regel sind der Nutzen und das (Kauf- / Entscheidungs-)Ver-
halten gleichgerichtet®®. Je besser cin Angebot aus Kundensicht bei einzelnen Metkmalen
abschneidet, um so gréfer ist die Wahrscheinlichkeit, daB ein Produkt gekaufl oder sine
Dienstleistung in Anspruch genommen wird®®, Gerade fiir Auswahlentscheidungen bei
Dienstleistungen bewihet sich ein Erklimngsansatz, der auf den ,,Nutzen" ausgerichtet ist,
weil diese primér kein cigenschalistragendes (Sach-)Produldt darstellen.

Eine weitergehende Differenzierung des Nulzenbegriffs geht auf Vershofen, W, (1959) zu-
riick, wonach im Marketing bei Leistungen nach Grund- und Zusatzoulzen wierschieden
witd?, Verkehrsdienstleistungen stellen vor dem Hintergrund des origindiven Beforderungs.
bzw, Transportbediirfisses im aligemeinen grundnutzenorientierte Leistungen dav, Die Teil-
nahme an einer Citylogistik Biindelungskooperation ist daher, einzelbetrieblich gesehen, aufl
ein essentielles, nimlich wirtschaftliches Grundbediirfnis der Transportwirtschaft ausgetich-
ted, welches sich anhand konkreter Metkmale (2.8, ,,Biindelumgsform®, |, Anbieler der Citylo-
gistik") oporationalisieren . Dic vielfiltigen citylogistischen Dienste (z.B. ,Entsorgungs®-,
wDepot”- oder , Shuttleservice"), fungieren innerhalb eines auf Service ausgelegten Cilylo-
gistik Systems als Zusatznuizen [r das {ibrige Tnnenstadtgewerbe und dessen Endkunden, Sie
lassen sich ebenfils fiber oljektive Eigenschalten charakterisieren (2.3, ,,Preis®, ,, Zugangs-
zeit”, ,, Takt"). Dic Beurteilbarkeit eines Citylogistik Angebotes durch den Nachfrager und
damit der Mcfbarkeit von nuizenstiltenden Bestandteilen ist somit gewiilluleistet.

4,7 Conjoint-Measurement zur Messung von Priiferenzstrukturen

4,71  Anforderungen an das Conjoint Measurement — allgemein

Die Bedeutung von multivariaten Methoden im Bereich der Markilorschung hat aufgrund der
Vielschichtigkeit von Marketingproblemen rasant zugenommen, In der Literatur findet sich
deswegen auch eine Vielzahl von Ansfizen, die Bewertungen von Produktalternativen, soge-
nantite stated preferences”, verwenden, wn Nutzenfunktionen von ncuen Produkten uwnd

2 yol, Knapp, F. (1998}, $. 186.

2 yigl, Jangst, K., wa. {1995), 5. 91. Vgl. Schweikl, 1. (1985), S. 26: , Priifcrenzen kdnnen alllerdings nur als
¢ing Kaufabsicht [iir die asm stiitksten priiferierte Allenative vestandea werden®.

3 yip), Vershofen, W. (1959), 8. BLIT. Synonym fiir Grund- und Zusatznutzen werden auch die Begriffe Grund-
funktionalitit und Zusatzfunktionalitiit verwerddet. Bine exakie Trennung zwischen den Nutzenarlen st aufgrund
der licBenden Ubergangen meist nicht méglich. Zur Kritik am , Zusatznutzen™ vgl. Scherbomn, G. (1992), S. 25.
Zur Aussagekrafl des ,Nutzens bzw. 2ur Eignung als Erklirungsansatz fir das Verkehrsmiticlwahlverhalien
vgl. Perrey, J. (1998), 8. 1311,
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Dienstleistungen zu schiitzen, Dazu ziihien z.B. die Trade-ofl-Analyse, das Functional Measu-
rement und such das Conjoint Measurement.

Um in diesem Umfeld konkwrenzfilhig zu bleiben baw. als new-comer einsteigen zu kénnen,
miissen die eigenen Produkte oder Dienstleistungen in Leistung, Preis und Qualitit optimal
auf die Kundenanforderungen abgestimntt sein. Vor diesem Hintergrund sind in der Marke-
lingwissenschaft aus deskriptiven Theorien MeBverfahren entwickelt worden, die sowohl die
Beobachtung von Marktverdnderungen unterstiltzens als auch Nachfragerwiinsche quanltitativ
belegen kénnen und dariiber hinaus kiinflige Markireaktionen prognostizieren lassen, Gerade
weil die Bediirfnisstruktur der Konsutenten aks auch die Marktverhiitnisse einein stiindigen
zeitlichen Wandel unterliegen, bedarf es geeigneter Motheden, die diese Verfinderungen von
vornherein fiir die Bntscheidungsiriiger abschiitzbar machen, Feststeht, dafBl valide Voraussa-
gen zu den Verhaltensweisen von Nachfragern nicht ausschlieBlich aul Auswerlungen mo-
mentaner Gewohnhieiten oder traditionellen Erhebungstechniken sufbauen kinnen™®, Deswe-
gen finden die Anséitze des Conjoint Measurements jeweils dann Anwendung, wenn ¢s daram
geht, Entscheidungstrfigern die marldgerechte Binfihrung von neuen Leistungskonzepten zu
erleichtern, Da in der Innovationsmarktforschung dirckte Akzeplanzfiagen zu newen Produk-
ten wnd Dienstleistungen von den Testpersonen nur schwierig wahrhcitsgemiB erfafil werden
kénnen, bedarl es spezielt auf diese Problematik zugeschaittener Maithodeon.

Im folgenden werden die Forderungen, die an die empirischen Verfahren gestellt werden,
detailliert vorgestellt.

4.7.2  Anforderungen an das Conjoint-Measurement — im speziellen

Mit der wesentlichste Grund fiir das Scheitern von Produkt- oder ProzeBinnovationen scheint
in vielen Fiillen die mangelnde Einbeziehung der Vorstellungen der potentiellen Nutzer zu
sein. Dariiber hinaus 140t sich aus der Sicht der Anbieter anfiihren, daB diese den existieren-
den und eventuell konkuriicrenden Angebotsaliernativen, die am Markt bereits angeboten
werden, unzureichend Berticksichtigung schenken.

Bei Untersuchungen, die die Problematik der Einfiihrung von Citylogistik Diensten zum Ge-
gensland haben, stellte sich heraus, daB es hilufig fiir den Erfolg dieser Initiativen entschei-
dend gewesen wire, die unterschiedlichen Intercssen der Zielgruppen bereits vorab bei der
Kanzeptfindung zu beriicksichtigen, Es 140t sich zudem beobachten, daf die Interessenslagen
der Citylogistik Akteure sehr stark differieren und zum Teit auch konkurrieren. Mit der Ein-

28 Gemeint ist hier die dirckie Abftage der Nutzungsneigung Rir gin innovatives Produkt. Fiir den potentielien
Machfrager ergibt sich bei ciner Beurteilung desselbigen das Problem, dali er aus Ermangelung der Produktspesi-
fika seine kiinflige Kaufneigung nur sehwer ginschiitzen kann bzw, er avfnud des auspepréigien Nevheitsprades
keine Yergieichsbasis heranzichen kann; hinzu kommt, dafb das Interesse an der aeuen Leistong eny an die
»Vielschichtigkeit” cines Produkts, d.h. die verschicdenen Gestaltungsmerkmale, gekoppeld ist.
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fiiheung der Citylogistik Dienste wutden jedoch die potentiellen ,,Kunden® hiufig iibergangen
und mil cinem abgeschlossenen bzw. fettigen Dicnstleistungskonzept konfrontiert. Die Inan-
spruchnahme sowie die Akzeptanz der citylogistischen Leistungen war deshald auch nach-
weislich sehw gering. Nicht zuletzt aus diesem Grund wurde das Scheitern der Citylogistik
Projekte der ,ersten und zweilen Generation" mitverursacht. Dieser Sachverhall 1t die
SchluBfolgerung zu, dafl die Angebotsieistungen der Citylogistik aus Sicht der wichtigsten
Citylogistik Akteure, den Gewerbetreibenden und Endkunden, nicht ausreichend bedarfsge-
recht gestaltet waren, Eine gréflere Planungssicherheit und cine verbesserie Datengrundiage in
der Konzeplionsphase von Citylogistik Projekien kdnnte hingegen durch den Einsatz von
Methoden der Matkiforschung erveicht werden. Die giGBte Anforderung wird darin bestehen,
cin Citylogistik System zu konzipieren, das mit seinem Leistungsangebot mdglichst gut den
Wunschvorstellungen verschicdenster Zielgruppen angepasst ist.

Die Weiterenlwicklung von empirischen Datengewinnungsvorfabren ist jedoch seit det
Boomphase von Cilylogistik Konzepten und trotz der iiberwicgend negativ verlaufenen Erfah-
rungen nicht entscheidend vorangeirieben worden. Bs erschien deswegen zweckmilig, eine
methodische Vorgehensweise anzawenden, die dic Entwicklung eines Citylogistik Systoms
etlaubt, das an den Wunsch- und Nutzenvorstellungen der bekannten Citylogistik Akteure
ausgerichtet ist.

Uin das Potential filv den Einsatz cincs bedarfsgerechten, das heilt an den Wilnschen ver-
schiedener Zielgruppen oricnticrten Citylogistik Systems zu ermitteln, ist ¢s nolwendig, das
neue ,,Produkt”, d.h. im vorlicgenden Fall dic Citylogistik Dienste, aul ihre Eignung zu untes-
suchen., Herkdnunliche bzw, traditionelle multivariate statistische Verfahren werden dicsen
hohen Anforderungen nicht gerecht. Mit den Instrumentarien des Conjoint-Measurements
wurde das mathematisch-statistische Verfahren gefunden, das es erméglicht komplexe Wit-
kungsgefiige von zu erwartenden Verhaliensweisen (= Kundenpriiferenzen) abzubilden als
auch realitiitsbezogene Schwellenwerte zum Kauf oder Nicht-Kauf cines neuen Produkts bzw.
ciner Dicnstleistung zu generiercn.

In der Marktforschung wird hiufig dic Methodik des Conjoint Measurements eingesetzt,
wenn fiir die Binfihrung eines neuen Produkts die Markinische, die Kiuferschicht oder etwa
das bestmdgliche Produkikonzept gesucht wird™. Die damit erzielbaren Ergebnisse ermigli-
chen es, nicht nur dic Prifercnzen der Probanden fiir alternative Konzeptideen vorherzusagen
und zu eckldren, Vielmehr werden die entscheidungstelevatiten Koufdeterminanten, die kiinf-
tige Nutzerstruktur (= Marktsegmentierung) und deren Nutzungsumfang abschiitzbar
{= Masktsimulation). Mit dem Marktforschunginstrumentarium des Conjoint Measurements
kann bereils vor Markteinfilhrung das optimale Produkt- bzw. Dienstleistungsprofil crmittelt
werden, d.h. das Marktkonzept, das bei allen Beteiligten auf die grifte Akzeptanz stoft.

w Vel. Backhaus K., w.a. (1994),
o1
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Im vorliegenden Fall wird das Conjoiniverfalten zur Beurteilung der marktgerechten Aus-
gestaltung von Cilylogistik Diensten angewendet, da eine am Bedarf und an den Zielen aller
potentieften Citylogistikk Akteuren orientierte Konzeption der erfolgversprechendste Ansatz
scheint.

4.7.3  Begriffsinhalt Conjoint-Measurement

Cbwolit hinfig als cigenstindige Methode gefiilut, ist die Conjointanalyse eher als Uberbe-
griff fiir einen gesamten Methodenkomplex zu verslehen®,

Seine Bausteine kénnen innerhalb fester Regeln je nach Aufgabenstellung kombiniert wer-
den®™™, Das Instrymentenbiindel des Conjoint Measurement wird den multiattributiven
Einstellungs- und Priferenzmodelien zugeordnet, die in ihrer Grundannahme davon ausgehen,
dall Kaufentscheidungen von Individuwen auf dem Gesamteindruck eines Produkis basieren.
Eine weitere Annahime besteht darin, dafl sich die Bediirfnis- und auch die Préiferenzstrukiur
der Kunden im Antwortverhalten widerspiegeln. Die elementare Vorstellung, dall Produkie
bzw. Diensileistungen fiir die Konsumenten ,,Nuizenbiindel symbolisieren, liegt auch der
Conjointmethode zugrunde. Diese Annahme erméglicht es, nicht-beobachtbare Konstrukte
wig z.B, die Priiferenz fiir eine Angebolskomponente oder den Nutzen einzeiner Kompoenen-
ten, zu messen>",

Mengen A., (1993) zur methodischen Anwendbarkeit des Conjoim-Measurcnmnls”l:

»Die Conjoint-Analyse kann inmer dann angewendet werden, wenn es wn als Biindel von
Merkmaisanspriigungen darstellbare ,,Leistungs-Alternativen geht, die aus der Perspektive
ciner Zictgruppe unterschicdliche Priferenzwirkungen aufweisen kdnnen®,

Lis ziihten grundsitztich alle Gruppen von Priiferenzverfahren zur Conjoint, bei denen keine
Einzehurteile tiber Merkmale erhoben werden, sondern bei denen die Auskunfispersonen im-

mer komplette Produkt- bzw, Dienstleistungsalternativen beucteilen®™, Weil |, ganze®

2y, Theuerkauf, 1. (1989).

™ Diese Flexibilitiit wird auch beispielsweise bei der Hybrid-Conjoint-Analyse (HCA} genutzt, bei der sich
zwei unterschiedliche niuttiattributive Verfaliren gegenseitig erglinzen, Auch bei der Verfalmensvarianie der
Choice-Based Conjeint {CBC) besteht das experimentelle Design aus ¢iner Kombinatien traditioneller und neue-
rer Techniken,

2% Weil die Conjoint den Einflulb mehrerer unabhiingiger Variablen (= Merkmale) auf eine abhingige Variable
camnittelt, handelt es sich bei ihr wn ¢in Dependenzyverfahren. Hinsichtlich der Klassifizierung lat sich ferner
durchgesetzt, dafl auch der pesamie experimentelle Versuchsaulbau als Abgrenzungskriteriwm gegeniiber ande-
ren mullivariaten Verfaheen angesetzt wird {vgl. dazu Guische, 1. {1993, 8. 81},

M vl Mengen, A, (1993), 8. 70.

22 Green, P, E., wa. (1978), S. 3 bezeichnet das Wesen der Conjoint-Anatyse als ,,a major sel of techniques for
measuring buyer’s tradeoffs among mulliastributed products and services”. Inhaltlich dhntiche Definitionen fin-
den sich bei Backer, F. (1986), Balune, 8., w.a. (1995), Baier, D., v.a. (1996}, Gutsche, I (1995, Jiingst, K., v.a.
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Angebotsalternativen, dic aus mehreren Eigenschafien bestehen, zusammen baw. verglei-
chend bowdeile werden, wurde fiir diese Priferenzmethiode der englische Begrifl Con-
jointanalyse gewiihit (= gonsider jointly)™, Der potentielle Konsument vergleicht bei der
Abwigung zwischen den alternativen Angeboten unter Zuhilfenahme von panzen Nutzen-
biindeln, aiso dem Gesamteindruck, den die Angebotsalternativen zusammengenommen ver-
mitteln. Unterschiedliche Nachfiager nolunen die Angebotsalternativen auch differenziert
wahr. Bs wird davon ausgegangen, daB sich dieser Gesambnutzen additiv aus den Nutzen der
sinzelnen Eigenschaltsauspriigungen zusamimensetzt.

Die Conjointanalyse ist nun ein Verlahren, das aus den empirisch erthobenen Gesamtbeuitei-
fungen der Probanden, dio beispielsweise ibor Variantenvergleiche oder Priferenzrangfolgen
chisiehen, analytisch auf die particllen Beitrige einzclner Eigenschaflsausprigungen
schlie™, Diese Nutzenbeitriige werden intervallskaliert wiedergogeben und sind somit
quanliﬁzierbarm. Deshalb erméglichen ¢s dic Ergebuisse der Conjointanalyse, dic Priferen-
zen des Kivfers fir allernative Poduktkonzepie zu erkliren, zu prognostizieren und zu
becinfluBen. Generell versteht man nach Gaul, W., ua. {1994) unter dem methodischen As-
pekt der Conjoint™®;

e €in Verfahren, das aus empivisch erhobenen Gesamtbeurteilungen von Objekien dic par-
tiellen Beitiige cinzelner Ausprigungen von Produkieigenschaften zum Zustandekommen des
Globaturteils ermittelt™,

Ein weiteror Grundgedanke der Conjointanalyse besteht dacin, daf dom Befragien konkrete
Entscheidungssitnationen, bestehend aus verschiedenen Angebotsprofilen, wie ¢lwa in realen
Emtscheidungssituationen, zur Beurteilung priisentierl werden, Ein wicderkehrendes Argu-
ment fiir diese indirekten Befragungstechniken gegeniiber einer direkten, und damit separaten
Beurteilung einzelner Merkmale, ist deren Realitiitsniihe. Denn bei der Conjointbeltagung
wird das Auswahlverhalien von Kunden durch spezieile Fragetechniken simuliert wnd der
ProzeR der Kaufenischeidung nachgestelit®. Den Befraglen werden hierzu verschiedene
Kombinationen der beurteilungsretevanten Produkteigenschafien als ganzheitliche Produke-
konzepte prsention. Die befragie Person mufl ebenso wie bei einer echiten Produktentschici-
dung zwischen vollstindigen Angebotsalternativen, d.h, Preis-Leistunpgskombinationen, wih-
len, Da sich die zu bewrteilenden Allernativen jewecils aus besseren und schiechteren Merk-
malen zusammensetzen, wird der Versuchskandidat gezwungen, abzuwigen bzw. sich zu

(1995), Mengen, A. (1993). Nach Backhaus, v.a, (1996), S, 497 sleld der Bepriff grundsitzlich fir ,eine
Markctingmethede, dic auf Dasis empitisch erhobener Gesamtnutzenwerte versucly, den Beitrap einzelner Kom-
ponenten zum Gesamtnutzen zu ermittein™, Verwendete Synenyme fiir dig Conjointanalyse sind die Degriffe
wYerbund-Analyse”, , Verbund-Messung” eder , Konjunkie Analyse®,

3yl Johnson, R. M. (1974), 8. 321,

s Vel. Wachter, B., n.a. (1995).

% ypl, Nieschlag, R., u.a. (1994}, 5. 78117,

B8 yal, Gaul, W., ua. (1994), 8, 95; Stadtler, K. (1593}, S, 32,

7 yg1, Jiingst, K., n.a. (1995); Wachter, B., w.a, {1993},
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cntscheiden, was ihm persdndich am wichtigsien ist. Auf diese Weise wird der sogenannte
wtrade off hergestelll. Die in der Beurteilungssituation herbeigefithiten Komprowmisse sind als
weiterer Vorteil der Conjointmethode anzufiibren, da sich nach Jiingst, K., w.a. (1995) auf
diese Weise 2B, auch erheblich zuverlissigere Preisbereitschaften enmitéeln lassen, weil di-
rekte Preisabliragen offensichilich zu verzersten Antworten fihren.

Die Brgebnisse einer Conjoint-Analyse machen es nun mdplich fir jeden Befragten individu-
ell, das Priferenzverhalten zu erkliren und filr Kaufentscheidungen oder fiir ¢in Neuproduki-
design zu verwenden,

4,74  Arten von Priferenzverfnliren

Bei den Verfahren zur Priferenzmessung werden kompositionelle und dekompositionelle
Ansiitze unterschicden.

Die Conjointanalyse ist den dekompositioncllen Verfahren, d.h, den indirckten Befragungs-
methoden, zuzuordnen, Green, P, E., w.a. (1978) beschreibt das hievbei praktizierte Verfahren
zur Messung von Kénferpréiferenzen wie folgl:

Hany decompositional method that estimates the structure of a consumer’s preference (...)
given his/her overall gvaluations of a set of alternatives that are pre-speeified in terms of lev-
els of different attributes ™,

Die Belragten beurteilen ,,ganze" Produkt- oder Dienstleistungsprofile, d.h. in Anlehnung an
Lancaster, K.J. (1970%: einen ,,Verbund von Merkmalen®. Da die zu beurteilenden Angebots-
alternativen wie in der Realiliit jeweils aus besseren und schlechteren Merkmalen bestehen,
kommt es beimn Probanden zu ¢inem Abwigungsprozesl, infolgedessen er sich anschlicfend
fiir dic von ithm préiferiertesle Variante entscheidet (= trade off). Dabei wird fiir das Entschei-
dungsverhalten unterstellt, dafl der Bofragie die Produkt- bzw. Dienstleistungsalternative mit
dem fiir thn gedfiten Gesamtmutzen hevorzug?™®?,

Auf Basis der empirisch erhobenen Gesamtnutzenwerte, die beispielsweise {iber Varianten-
vergleiche oder Priferenzrangfolgen entstehen, kann mit Hilfe des Conjoint Measurements
auf den Beitrag cinzelner Produkt- bzw, Dienstleistungseigenschafien zum Gesamtnutzen
geschlossen werden®®, Das heifit, es wird aufgedeckt bzw. dekomponiert, welche Bedentung

% yg), Green, P, B, wa, (1978), S, 104,

B U mit den ermittelten Teilnutzenwerten das wabrscheinliche Kaufverhalten der Auskuniispersonen sitmulie-
ren zu kénnen, wird das sogenannte ,ficsti-choice™-Modell bzw. die ,maxinum utility choice rle" eingesetzl.
Dabei wird unterstelli, dalb der Nutzer das Produkt wihlt, daB den griblen Gesamtnutzen fiir itn besitzt. Vgl
daziz Green, P, E. w.a. (1990), S, 14; Keuchel, S. (19%4), 8. 120.

H0 ygl. Stadtler, K. (1993), §. 32; Jiingst, K., v.a. (1995); Wachter, B., w.a, (1995),
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die einzelnen Merkmale fiir dic Entscheidungsfindung des Konswmenten haben (= Top
Down-Ansatz). Dutch diese Rekonstruktion lassen sich die jeweiligen Nutzenbeitrige von
Produkt- oder Dienstleistungscigensehaflen isolieren, quantifizieren und miteinander verglei-
chen. Die cinzelnen Nutzenbeitrige, die von den Probanden fiir die Produki- bzw, Dienst-
leistungseigenschaften vergeben wurden, konnen also separiert und unabhingig voneinander
auf Individuenebene gemessen worden, In der Phase der Datenaulbereitung liegen die artiku-
lierten Kundenwiinsche als individuelle Bevorzugungswerle, auch Teilnutzenwerie genannt,
vor,

Fiir die geplante Neukonzeptgestaltung kann hicraus abgeleitet werden, bei welchen Nachfia-
gorn welche Produkikomponente welchen Beitrag in weicher Hohe zur Entscheidungs{indung
beilrfigt. Die Conjoint-Analyse kann den Anbictern Aufschliisse dariiber geben, ob die ange-
strebten Produkicharakieristika im Vorfeld richlig cingeschitzt wurden. So lift sich auch
{iberpriifen, wic hoch die Kunden den Nutzenzugewinn bei den vorgesicllten Leistungsprofi-
len anselzen oder ob etwa altetnative Ausgestaltungen des neuen Konzepts nicht segar eine
héhere Akzeptanz hervorrufen kénnen.

Im Gegensatz zu den geschilderten dekompositionelien Verfahren des Conjoint Measure-
ments gehen die kompositioncllen Methoden den umgekehrlen Weg, um die Nutzener-
wartungen und Priferenzvorstellungen von Konsumenten zu ermilteln. Zu diesemn Zweck
witd das neue Produkt- oder Dienstleistungsangebot in seine Bestandteile zertegt, und mit den
kompositioncllen Techniken wird die Bedeutung der einzelnen Produki- oder Diensl-
icistungscigenschaflen direkt bei den Auskunfispersonen erfragt®™. Fust danach werden dic
Gesamturleile zu einem ,panzen” Produkt oder Dienstleistung rechnerisch {iber geeignete

Verkniipfungsfunktionen konstruiert (= Bottom Up-Ansmz)m.

4.74.1 Hybrid-Conjointanalyse (IICA}

In der Zielsetzung stimmen die traditionelle Conjointanalyse (TCA) und dic Hybrid-
Counjointanalyse (FICA) diberein, Denn bei beiden Prilferenzverfalwen wird abgeleitet, welcher
Nuizenbeitrag aus den prisentierten Produkiprofilen von den einzelnen Eigenschaflen resul-
tiert und wie dieser sich auf dic Auswahlentscheidung cines Probanden niederschliiglm. Bei
der Hybriden Conjointmethode liegt eine verfahrenstechnische Mischform vor, bei der de-
kempositienelle und kompositionelle Aspekte kombinicrt werden,

M yo), Tschenlin, D., wa. (1991, 8. 1268; Gutsche, J. (1995}, 8. 75; Perrey, J. {1998}, S. 22.

2 Bekannte Beispicle fiir kompositionelle Verfahren sind w.a. die sogenannien Einstellungsmodelie, wie das
Fishbein- oder das Rosenberg-Modell oder der von Santy entwickelte Analylic Hierarchical Process (ATEP). Vgl
dazu Gutsche, J_ (1995) bzw, zur Kritik an den konpoesitionellen Verfaliren Guische, J, (1995), S. 761,

4 vgl. Green, P.E, (1984); Green, P. B, wa. (1990; Baier, I wa. (1995); Gaul, W. w.a. (1996).
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Weil den Einsatzmbglichkeiten der klassischen Conjointverfahren im wesentlichen durch die
Informationsiibetlastung der Befragungspersonen deutliche Grenzen gesetzi sind, soll dieser
bislang existierende Nachteil mit der ,hybriden” Verfahrensvariante iiberwunden werden®'*,
Mit der Hybrid-Conjointanalyse (HCA) wurde deswegen eine kombinierte Technik generie,
die die Vorziige von zwei unterschiedlichen multiatiributiven Ansiitze mileinander vereint,
Einerseits kann, durch dic Einbeziehung kompositioneller Verfalirenselemente, eine gréfiere
Anzahl an Merkmalen und Merkmalsauspriigungen in der Unlersuchung zur Beschreibung
cines neuen Angebots betiicksichtigt werden®®, Andererseits kann die ohnehin ausgezeich-
nete Prognoseglite der traditionellen Conjoitémethodik aufgrund der hheren Informations-

dichte stabilisiert und teilweise sogar nochmals gesteigert werden™®,

Wiihrend der Befrapung werden bei der HHCA von den Probanden zwei unterschiedliche Be-
wertungsteile durchiaufen. Diese unterscheiden sich lediglich in der Ast und Weise der Para-
melerschiitzang. En dekompositionellen Fragenteil gelangt die traditionelle Conjoint (TCA)Y
zum Einsatz, wobei cine Bewertung ganzheitlicher Produktprofile erfolgt. Im nachhinein
werden dann iiber das Teilnnizenmodell aus den abgegebenen Urteilen dic partiellen Nutzen-
beitriige der einzelnen Produkieigenschalien bestimnu, En kompositionellen Ahschnitt dage-
gen findet das Self-Explicated Model (SEM) Anwcndungm. Zur Messung der Kundeopriife-
renz gegeniiber verschiedenen Angebotsallernativen werden den Probanden sukzessive még-
liche Angebotsprofile (= imaginiive Produkte) zor Beurleilung vorgelegl. Zu diesen geben die
Probundlen ,explicated” ihre Einzelurteile ab. Bei den nachfolgenden Berechnungen werden
die Teilpriferenzwerte je Produkieigenschaft gebildet. Dazu findet mit einem einfachen, li-
near-additiven Medell (iiber eine gewichtete Summe) eine Verkniipfung der beiden Teiler-
gebnisse statt,

Wihrend bei der Hybriden Conjoint die Teiinutzen auf aggregierter Ebene fiir alic untersuch-
ten Probanden vorliegen, ermdglicht die Individuelle Hybrid-Conjointanalyse (IHCA) eine
vollstiindige individualisierte Auswertung der Daten des kompositionellen und dekompositio-
nellen Bewerlungsteils, Das wesentlichstes Kennzeichen ist, dadl auf diese Weise eine Vermi-
schung gruppenspezifischer und individueller Priferenzergebnisse vermicden werden kann,

* Bei der Hybrid Conjointanalyse (HCA) werden daciber hinaus Techniken der Versuchsplanung angewandt,
welche die grofie Menge an berechnsten Stimuli auf verschiedene Befrapungsgruppen aufteilen, mn damit den
Bewertungsanfwand mit zu beurteilenden Produkiprofilen pro Avskunfisperson zo verringen.

™ purch die gleichzeitipe Anwendung der beiden unterschicdlichen Quantifizierungsansitze weeden
Parameteranzaltlen erreicht, mit denen auch die iiberaus komplexen Eigenschafien von Investitionsgiitern mo-
delliert wezden knnen. Dizses thematische Anwendungspebizt ist bisher mit nur 17% e alicn in Europa er-
fassten Conjaintstudien vertreten (v, Wittink, R, T, {1994)).

& Green, P, E., wa, (1981), S. 37 hat belept, dal mit der Hybrid Conjointanalyse {IICA) entweder eine der
Traditionellen Conjointanalyse (TCA) gleichwertige Validitit oder sogar deutlich bessere Werte zu verzeichnen
sind.

H gl zu weitcrfihrenden Tnformationen Huber, G. B, (1974); Akaali, L P. (1991); Gaul, W., u.a. (1996,

96



4 Grundziige der Puiifercnziorschung

4,7.4.2 Choice-Based Conjointanalyse (CBC)

»A major advantage of choice-based over standard conjoint is that its task to ask more divectly

represents market behavior 2,

Das hauptsiichliche Ziel der Choice-Based Conjoimtanalyse (CBC) ist, wihrend der Befya-
gung eine noch groflere Realitdtsndhe bei der Simulation des Entscheidungsverhaliens von
Probanden zu erreichen, Bei der Datenerhebung iiber die CBC wird die Kaufentscheidungs-
situation durch die Yerwendung von Cheice-Sets nachgestellt, wobei die direkie Abfrage zur
Nutzungshiufigkeit der prisentierien Angsbotsalternativen daran gekniipft is*™, Wihrend
der Befragung wiihit der Probaund alse zwischen einer reprisentativen Untermenge von {atlen)
moglichen Produkiprofilen (= Choice-Sets) seine favorisierten Produktalternaliven aus
{= Nutzungsneigung) und benennt dazu gleichzeitig dic vermutliche Nulzungsllﬁuﬁgkeitm.

Dic Auskunfispersen gibt zuerst an, ob sie den prisentierten Stimulus z.B, eine mogliche Ser-
vicevariante des Citylogistik Dienstes ,,Depotservice® iiberhaupt nutzen wiirde odet ob diese
iiberhaupt nicht in Betracht kommt, Im positiven Fall wird zuséitztich noch die prozentuale
Héufigkeit des Depot-Gebrauchs an der Gesamtzahl der Innenstadieinkiufe erhoben (vgl.
Diagramm 19).

Diagramm 19: Beispiel fiir eine divekte Abfrage von Nutzungshiinfigheiten —
Depotservice

Cuelle: Eigene Darsteliung entnommen aus dem Fragebogen Endhunden (vgl. Ankang).

Es sind noch relativ wenige Einsalzgebiete und Anwendungsfille fiir die Choice-Based-Con-
joint bekanntgeworden, thematische Sclwerpunkte sind hierbei nicht erkennbar (vgl. Tabelle
11).

8 yol, Huber, J., wa. (1992).

H? Alternativ wird dic Choice-Based Conjointanalyse {CBC) auch als (Discrete) Cholee Modeling (DCM)
bezeichnet,

0 Zur Kanstruktion von Cheice-Sets vgl. Louviere, J, (1988), S, 7611,
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Tabelle 11: Einsatzgebiete der Choice-Bused Conjointanalyse (CBC).

Hensher, LA, {1891}
Elrod, T,, w.a, (1592)
Huber, J., u.a. {1092)
DeSarbo, W, u.a, (1995)
Hujer, R., u.a. {1896)
Perrey, J. (10498)
Aschmann, A., v.a. {1998}

Vorteilhaft ah der CBC-Methodik ist, dali Auswahlanteile direkt gemessen werden kdnnen
und et choice-simulator zur Sehillzung der Kaufivalwseheintichkeiten wie bei der Traditio-
nellen Conjointanalyse (TCA) entfillt®!, Nachdem bei der CBC auch auf die theoriegeleite-
ten Annahmen der TCA verzichiet werden kann, wonach die Inanspruchnahme sich immer
am Gesamtnutzen cings Angebots orientiert, kénnen nun auch dicjenigen Entscheidungen
beziffert werden, bei denen entweder {iberhaupt keine Preduktalternative oder sogar mehrers
von Interesse sind. Jedoch wird aufgrund des reduzierten Erhebungsdesigns pro Auskunfts-

person cin grifierer Stichprobenumfang zur Gewiihrleistung der internen Validilit Denitig®,

Dem charakteristischen Manko der Traditionellen Conjoint (TCA), wonach bei der Bewer-
tungsaufgabe eine Uberforderung des Probanden eintriit, kann mit der CBC begegnet werden,
Denn die Verfahrensvariante, {iber dic Choice-Sets mit mdglichen Produktvarianten priisen-
tiert werden, stellt eine wesentliche Erleichterung des Beurteilungsvorgangs dar.

Ein weiterer Vorteil des Choice-Based Verfahvens ist, dal sie bei Auswahl- und Kaufeni-
scheidungen, die spontan und unter Zeitdruck getroffen werden miissen, eine probate Me-
thode zur Pféi(‘crcnzmcssung fiir alternative Produkt- bzw, Dienstleistungsangebote dar-
stetlt™?, Dieser Sachverhall wiffl auch aul den Kaufentscheidungsprozel von gewerbe- und
endkundenorientierten Citydiensten 20, Aus diesem Grund wurde diese spezielle conjoint-
analytische Verfahrensvariante zur Bestinmmung der jeweils optimalen Leistungskonzepte von

Citylogistik Diensten angewendet.

B yys Blrod, T., wa. {1992, 8. 368.

32 yuy, DeSarbo, W, u.a. (1995), 5. 138

2 vyl Huber, 1, v.a. (1992), S. 1.

1 Dije Conjainsbefragungen zv den endkundenorientierten Citylogistik Diensten haben griBtenteils unter widri-
gen Umstiinden statigefunden (im dffentlichen Strafearanm, witterungsabhiingip, ,EinkaufystreB™) und eing
Vielzall von Servicemerkmalen beinhaliet, so dab letztendlich die Cheice-Based Conjoint (CBC) das ideale
MeBverfabren zur Enmiftlung der Préiferenzstruktoren von Endkunden dargestellt hat.
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4.7.5 Zusammenfassende Bewertung der Conjointverfahren

Die wesentlichen Kennzeichen und Unterschiede der Conjointmethoden, die bereits in den
vorangegangenen Kapiteln angesprochen wurden, sind in dor Tabelle 12 noch cinnal filx eine
bewertende Gegeniiberstellung exzerpiert worden.

Der Schwerpunkt ist hierbei auf die Darstellung derjenigen Varianten der Traditionelien
Conjointanalyse (TCA) gelegl worden, die bei den Pritferenzanatysen zu den Citylogistik
Diensten angewendet wurden, Durch den methodischen Vergleich kann auch nachvolizogen
werden, welche Griinde fiir den Binsalz der Flybrid-Conjointanalyse (ITCA) und der Choice-

Based Conjointanalyse (CBC) in dex vorliegenden Untersuchung ausschlaggebend waren.

Tabelle 12: Methodischer Vergleich der Hybrid-Conjointanalyse (HCA} und der Choice-

Based Confointanalyse (CBC) mit der Traditionellen Conjointanalyse (TCA)

dakomposilicnell

\schform aus delkompo-
silionellem und komposl-
tionellem Teil

dekompesitionell

addllives Teilnulzen-
{wartimodell

additives Tellnulzan-
(wert)madell

Schwelisnwertmodall

Teilpriferenzwerls

Teilpraferenzwerte

Partielle Beilrdye zur
Nulzungsnelgung

Individue!l f aggregier

individuel ! aggregiert

aggregierf

Marksegmentierung durch
Clusterung leicht durch-
fihroar

hiihers Informalionsdichte
-~ hthere Prognesegille

« Realittiisnahe durch
Einsalz von Cholce-Sels
Direkie Abfrage von
Nulzungsnelgungen
méglich

cholce simulator zyr
Trans formation der Préfe-
renzen In Nutzungswahr-
schainfichkeilen nitig

Dirakie Abfrage ven
Nulzung shauFgkeitan
miiglich

Kalna Priferenzwerte
auf Individuenebene
Gréferer Stichproben-
umfang orforderlich
Marksegmenliarung
durch Cluslarung
erschwert

Rangreihung / Raling

Rangreihung / Raling

+ Realildtsnahe
Choice-Sels erlelchtern
Bewettung von Slimull

serglaltige oder lang an-
dauernde Entscheldungs-
prozesss

Entscheidungsprozesse,
bai denen aus elner gros-
sen Markmalsanzaht aus-
zuwahten Ist

sponlane oder unter Zait-
diuck ablaufende Ent-
scheldungsprozasse

Quelle: Kigene Darstelhung,
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4 Grundziige der Priiferenzforschung

4.7.6 Theorte der Priferenzbildung

Bei den mukiatiributiven Priifercnzmodellen wird davon ausgegangen, dafd sich die Gesamt-
pritferenz fiir einen Stimulus aus den Teilpriiferenzen alter wahrgenommenen Produkt- ader
Dienstleistungseigenschallen vusammensetzl. Der Priferenzbildungsprozefl unterteilt sich
domnach in analyiischer Hinsichl in zwei Teilprozesse:

+ Bildung von merkmalsspezifischen Teilnutzenwerten (= Bewertungsfunktion)
s Zusammenfassung aller Teilnlzenwerte zu einem Gesaminutzenwerl je Stimulus
(= Verkniipfingsfunktion).

Ein multiatributives Priiferenzmodell besteht nach Schubert, B. (1991} und Gutsche, J.
(1995) aus einer Bewertungsfunktion und ciner Verknlipfungsfunktion, die beide zusammen-

genommen den PriiferenzbildungsprozeB abbilden (vgl. Diagramm 20025,

Diagramm 20; Aufban multiattvibativer Einstellungs- wnd Priferenzmaodelle.

Nichﬂ(nmpensnlmische
“Modello i

Kompositionalla Konjunklive Komposﬂ!onelle
Verfahren Verknlipfung Verfahren

i T
Bekompositlanelle Disjunktive Dﬂknmpos[llnnalle
Verfahren Verknlipfung Vedfahren

Quelle: Bigene Darsteling veréindert nach Gutsche, J. (199575,

4.7.6.1 Nutzenfunktlon

Die Bewettungsfunktion, auch als Nulzen- oder Priilcrenzfunktion bezeichnet, weist auf der
Grundlage der Kiuferbeurleilungen jeden der abgelragten Eigenschaflen des zu konzeptionie-
renden Produkts die zugehérigen Teilnutzenwerte zu. Zur Berechnung der Nutzenwerte wer-
den mathematische Modelle eingesetzl, die eine Bezichung zwischen den Eigenschaflen und
den Priiferenzen der Probanden herstellen. Die am hiufigsten verwendeten Modelle sind das

5 yol. Schubert, B. (19913, 8, 11766 Gutsche, 1. (1995), 8. 8211,
%6 Systematik in /\nlchlmng an Gutsche, J, (1995), S, 8115,
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4 Grundziige der Priferenzforschung

Idealvektor-, des kdealpunkt- und des Teilnutzormadel®. Aufgrund der grfieren Flexibilitit

hinsichtlich der Annahmen wie die Teilnutzen gebildet werden, findet das Teilnutzenmodell
oder auch Teilpriferenzwertmodeli, die préfie Anwendung®?, Hierbei wird kein fixer
mathematischer Zusammenhang wie z.B. cine proportionale Abhéingigkeit zwischen Eigen-
schaft und Priiferenz vorgegeben, sondern zugelassen, dafl von jeder Eigenschafl individuell
unterschiedliche Priiferenzwirkungen ausgehen,

Auch die Mischform des Conjoint Measuwrements, die Hybrid-Conjointanalyse (HCA), die in
der vorliegenden Untersuchung zur Priferenzmessung gegeniiber Citylogistik Diensten ange-
wendet wird, setzt zur Parameterschitzung das Teilnulzenmodell ein, Dic cbenfalls einge-
setzte Varfante des Choice-Based Conjoint (CBC) baut dagegen anf dem Schwellenwert-
modell auf (vgl, Kap. 5.7.2),

47,62 Verkniipfungsfunktion

Da Angebotsalternativen, die von den Probanden bewertet wurden, aus einem Biindel von
Bigenschalten und damit Teilnuizenwerlen besichen, miissen dicse zur Bewertung des Ge-
samtnutzens des Angebots tiber cine Verkniipfubgsfunktion zusammengefaft werden, Auch
hicrzu gelangen mathematische Berechnungsmodelle zum Einsatz, bei denen zwischen kom-
pensatorischen und nicht-kompensatorischen Modellen unterschieden wird.

Die Agpregation der Einzelurteile von Testpersonen zum Gesaminutzenwert wird bei der
Conjointanalyse hauptsichlich tiber dns kompensatorische Modeil linear-additiv vorgenom-
men, Deswegen wird dieses Rechenmodell auch additives Teilnuizenmodell genannt™®, Hier-
bei liegt die Annahme zugrunde, dafl alle Angebotsimerkmale in die Bewerlung ginbezogen
werden und substitutiv zu einem Gesamtnutzenwerl verkniipft werden. Dies bat zur Folge,
dal} Merkmale, die von den Probanden negaliv beutteilt wurden durch positive Angcbotsei-
genschaflen wicder ausgeglichen, also kompensiert werden kitmen™. Beispielsweise kinnte
ein Citylogistik Dicnst wie der ,,Heimlicferungssetvice®, der 2.3, aufgrund des ,,Preiscs* als
uninteressant von den Bndkunden eingestufl wird, durch die vorteilversprechende Serviceei-

1yl Mengen, A. (1993), 5. 76,

% Gemi diesem Modell kano jede Merkialsausprigung cinen belicbigen Nutzenweet annehimen und bleibt
somit unabhiingig von willkiirlich festgelegten funktionnten Zusammenliingen, wic sic den andleren Bewer-
tungsmodellen zugrundeliegen, Vgl. dazu auch Schubest, 3. (1991); Balderjahin, 1. (1992); Keuchel, 8. (1994), S.
99f: Guische, J. (1995).

% Kampensatorische Modelle gelien davon aus, daP wihrend des Priiferenzbildungsprozesses von Verbrauchera
negative Wertimpen eciner Produkteigenschaft durchaus durch positive Beurteilungen von attraktiveren Eigen-
schaflen ausgeglichen (= kompensier!) werden kinnen. Fiir dic Interpretation der Conjoint Ergebnisse bedeutet
dies, dall aus einem Vergleich der Teilnutzenwerte ersehen werden kann, ob eine Produkt- bew. Dienstleistungs-
cigenschalt durch (k)eine andere ausgeglichen oder sogar iibertraffen werden kann, Aufgrund des additiven
Modells kiinnen auch fiir die nicht explizit abgefraglen Angebotsvarianten die Priferenzen criniticlt werden.

¥ vgl. Green, E., ua. (1978), 5. 107.
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4 Grundziige der Priiferenzforschung

genschafi der ,Piinkilichkeilsgarantic® oder der Bestimmbarkeit des Anlieferzeitraums ,auf 2
Stunden genau®, wieder an Zuspruch gewinnen.

4,77 Nethodische Tellschritte

Eine Conjointanalyse kann in Anlehnung an die Avsfilbrungen ven Buckbaus, K., w.a. (1996)
in vier Teilschritten aufgebaut und durchgefiiht werden. Diese sind im einzelnen: dic Be-
stimmung der relevanten Merkmale und Merkntalsausprigungen des neuen Produktl- oder
Dienstleistungskonzeptes, die Entwicklung des Erhebungsdesigns und die Auswahl des kor-
respondierenden Priferenzmodetls, die Priflerenzorhebung bei den interessierenden Marktak-
teuren sowie die Auswerlung der Priiferenzwerte inklusive deren Segmentierung nach typi-
schen Nutzergruppen.

4,7.7.1 Bestimmung der Merkmale und Auspriigungen

Zur Destitmung der Rigenschallen des geplanten Produkts oder einer neuen Dienstleistung
werden fiir gewdhnlich sowohl verfiigbare Sekundiiv- als auch neu zu generierende Primdr-
daten herangezogen. Beispielsweise kénnen Referenzkonzepte, soweit am Markt vorhanden,
auf verwertbare Informationen hinsichtlicly der erziciien Akzeptanzkriterien, Nutzungshiiufig-

keiten o.4, analysiert werden®®'

. Altlernativ oder kemplementéir kénnen qualitative Pilotstudien
der cigentlichen Conjointbefragung vorgesehoben werden, um mit Hille von leitfadenge-
stiitzten Interviews mit Experten iiber neuartige Konzeptvorschliige und deren Eigenschaflon

Zu beraten.

Um valide und reliable Préiforenzwerte za erhalten, mull der konzeptionellen Vorstufe der
Merkmalsauswahl ausreichend Beachiung pgeschenkt werden®™2. Alle spiteren Ergebnisse
beziehen sich auf die cinzelnen Auspriigungen der Konzepleigenschafien, die zuvor fir die
Analyse vorgegeben wirden®®. Auferdem bestimmt das anvisierte Untersuchungsziel die
Anzahl der Merkmale. Diese wiederum determinicst den conjointanalyfischen Unter-
suchungsansatz, Die zentrale Bedeutung des Verfahrenschrittes der Merkmalsauswall ver-
gleicht Kucher, E. (1993} mit ,einer Gratwanderung zwischen einer detaillierten Konzepibe-
schreibung mit vielen Merkmalen und einer gerade noch zumutbaren Anzahl von Stimuli bei

der Befragung™s*.

% yyl. Keuchel, S. (1994), S. 97.

62 \ru), Backhaus, K., u.a. {1996}, S. 5016 Mengen, A. {1993); Jiingst, K., w.a. (1995), 5. 931,
23y, Backlss, K., ua. (1996), 8. 501.

i Vgl. Kucher, E. {1990}, in: Krogh, H. (1993}, 5. 126.
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Dig wosentlichen Anforderungen an die Merkmalsauswahl werden nachfolgend kurz be-
schrisben.

¢ Die Meikmale miissen relevant sein, d.h, es sollte sichergestellt sein, dafl dic Produki- bzw.
Dienstleistungseigenschalt cine wesentiiche Rolle fiir die Nutzungsneigung und damit fiir
die Kaufentscheidung besitzt,

s Um aussagekriftige Angaben zu erlangen, muf} das Phinomen der ,information overload®
umgangen werden. Die Uberforderung des Vorstellungsvermbgens teitt bereits bei mehr als
sechs Merkmalen ein, wobei die Auskunftsperson dazu iibergehtl, nur noch stereotypische

Bewertungen abzugeben®.

Durch cine gezielt vorgenommene Limitierang der zu

beurteilenden Produki- bzw. Dienstioistungsprofile kdnnen ungewolite Verzerrungen bei
den zu ermittelnden Nutzenwerlen vermieden werden (= Kriterium der Validifity®®, So ist
z.B. bei 16 zu bewertenden Stimuli bei den meisten Versuchspersonen noch gewihileistet,
dal} sie das ,Lieblingsproduki” oder die Merkmalskombination mit dem geringsten per-
sénlichen Nettonutzen erkennen®, Dic Qualitit der Brgebnisse verschlechtert sich zudem
wesentlich, wenn die einbezogenen Variablen vom Analysierenden nicht exakt verbal de-
finiert oder in ihrer GrdRenordnung quantifiziert warden, weil dadurch EinbuBien bei der
Einschiitzbarkeit des Befragten hingenommen werden miissen®®®,
Eine zu hoch angesetzie Anzahl der in die Conjointanalyse aufgenommenen Merkmale und
Eigenschaflen kann zu Verzerrungen der ermittelten Priferenzmuster bei den Tesipersonen
filbren. So hat Witink D.R., wa. (1982) festgestelll, dafl die relative Wichtigkeit cines
Konzeptinerkmals mit steigender Zahl an Eigenschaftsauspriipungen steigt, obwohi dic
Spannbreite des Attribuis konstant gehalten wird. Zudem gilt {iic die Anzzhl der Merkimale
eine oberste Grenze von sechs Leistungsmerkimalen mit jeweils maximal finf Auspri-
gungen,

s Die priferierten Merlinale milssen im Falle einer Umsclzung auch technisch realisierbar
sein und die Markicinfihrung vom Hersteller des Produkts bzw. dem Anbieter der Dienst-
leistung seibst bestimmbar sein, damit die simulierten Marktdaten in die entsprechenden
MaBnahmen umgesetzt werden kénnen (= Kriterium der Realititsnéhe).

» Bine weitere Forderung, die die Realititsnihe der Conjointmethode unterstiitzt, ist die nach
der Unabhiingigkeit der zu analysierenden Merkmale untereinander. Diese Forderung geht
auf das meistens zugrundeliegende additive Modell zuriick, bei dem dureh Aufsummation
von Einzelurieilen (= Teilpriiferenzwerten) das Gesamtuiteil {iber ein Leistungsangebot
(= Gesaminuizen) gebildet wird. Um den Nuizen einzelner Produkt- bzw. Dienstleistungs-

5 Val. Cattin, Ph., u.a. (1982}, 47; Schuben, B, {1991, §. 178; Keuchel, 8. (1994), S. 104; Knapp, F. (1998), 8.
187.

25 Rei neweren Conjoinl-Varianten, d.fi. beispielsweise bei der 1985 cingefibrien Adaptiven Conjointanalyse
(ACA), kinmen avch Fragestellungen mit grefier Merkmadsanzahl bearbeitet werden, Sie erlaubt die Durchfiih-
rung cines compulergestiitzien, interakliven Conjoint-Interviews. Dabei konen die Choice-Sets dv-techniscl
eezeugt werden und am Bildschirm zur Beurteilung prisentiert werden, Vpl. dazu: Green, P, E., ua, (1991);
Gutsche, J. (1995}, 8. 951

27 o], Green, P. B, w.a, {1990, S. 6.

68 ypl. Knapp, F. (1993), §. 187,
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komponenten exakt zu bestimmen, muB vorausgesetzt werden kdnnen, dafl keinertei Inter-
aktion zwischen den zu beurleilenden Eigenschaft besteht. Wenn die Leistungsmerkmale
stark genug variieren, kann anch das Kriterium des ,,trade off™ erfiilt werden, wonach der
Proband wiilwend der Befragungssituation wic in der Wirklichkeit gezwungen wird, sich
fiir seine Nutzungsentscheidung auf das fiir ihn interessanteste Merkmal fesl?.ulegenz“g.

* Schlieflich miissen die einzelnen Merkmalsauspriigungen in ciner kompensatorischen
Beziehung zueinander stehen, d.h. eine ,schlechtere™ Ausgestaltung sollte durch eine ,,bes-
sere* Alternative ausgeglichen werden kinnen.

s RBei der Merkmats- und Eigenschalisanswahl mufl auch beachiet werden, dafd keine zu fihn-
lichen Leistungskriterien ausgewiihlt werden, Sie wiirden einen stringenten Entschei-
dungsprozel des Probanden behindern. Wird dagegen ein kaufentscheidendes Attribut
viltig ausgelassen oder unvolistindig beselvieben, dann sind die ermittelten Priiferenzer-
gebanisse fehlerbehaftet,

Von Teichert, T. (1993) wurde der Ubereinstimmung der realen Nuizenvorstelluingen mit den
Schitzungen der Conjoint nachgegangen, indem er dic Ergebnisqualitdit von conjointanafyti-
schen Verfahrensvariationen einem Vergleich unterzogen hat®™, Als ein bedeutendes Fazit
daraus kaon festgehalten werden, dall die geringsien Verzerrungen bei den Nutzenwerten
aufireten, wenn das experimentelle Versuchsdesign eine bestimmte Anzahl von Merkmalen
nicht fiberschreitet, die abgefragien Eigenschallen zudem keine starken oder gar polavisieren-
den Bedeutungsunterschiede aufweisen und alle Merkmale in etwa die gleiche Anzahl von
Auspriigungen aufweisen’™,

47,72 Entwicklung des Erhebungsdesigns

Aus den vorselektierlen Merkmalen und deren Auspriigungen werden systematisch die von
den Probanden zu bewerlenden Produki- bzw. BHenstleistungsalternativen gebildet. Dureh
eing einfache Kombinatorik ergeben sich z.13. aus fiinf Merkmalen mit jeweils zwei Auspri-
gungen 2x2x2x2x2=32 mégliche Produkiprofile (= vollstindiges fakiorielles Design). Duech
einen Pretest vor der eigentlichen Datenerhebung, kdnnen gegebenenfalls noch Korrekturen
am {inalen Erhebungsdesign vorgenommen werden, In Ablingigkeit vom Untersuchungsge-
genstand und der Fragestellung ist das geeignetste Conjeint Verfahren auszawihlen, Ab-
schliefiend ist nach das Modell fiir die Praferenzmessung zu bestimmen,

2y, Keuchel, S, (1994), S, 98; Backhaus, i, w.a. (1996}, 501Ff.

™ yp). Teichert, T- (1994).

7 Nach Schubert, B, (1991), 8. 105 bewirki cine grofiere Anzahl von Ausprigongen je Merkmal, dal die ermit-
tefte Wichtigkeit der betrefTenden Eigenschafl zuninnt.
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4.7.7.3 Datencerhebung

I Rahmen der Datencrhebung einer Conjointuntersuchung findet dic Bewerlung der Stimali,
d.h, der potentietlen Angebotsalternativen, statt,

Vor der eigentlichen Datenethebung sind die zu befragende Zielgruppe, der Stichprobenum-
fang, die Befragungstechnik sowic die Priisentationsform festzulegen. Miindliche Befra-
gungen kommen héufig bei komplexen bzw. erklitungsbediirlligen Markotingthemen zum
Binsatz?™, Positiv gegeniiber der schriftlichen Befragungen ist dic vergleichsweise bessere
Ergebnisquatitit einzustulen, dic durch eine hhere Amtwortquote und ausfihrlichere Frage-
bogeninthalte, errcicht wird™”, Die Gréfic des Stichprobenumfangs wird durch das gewdhlte
Conjoint Verfahren determinictl. Die Effizienz der Erhebung kann im wesentlichen durch drei
Maglichkeiten zu Produkipriisentation erhdht werden: verbale Beschreibungen (z.B. Produkt-
karte), visuelle Gestalungen (z.B. Fotomontagen, CAD-Graphiken), physische Bxponate
(2.3, Dummyprodukte).

Bei der Datenerhebung zu cinem dienstleistungsorientierten Citylogistik System in Regens-
burg wurden den befragten Gewerbebetrieben acht versehiedene Bildkarten (= Choice Sets)
zu den potentiell moglichen Ausgestaltungsmdgtichkeiten mit Citylogistik Diensten zur Be-
urleilung vorgelegt (vgl. Diagramm 21).

2 Berekoven, L., u.a. (1989); Nieschlag, R., wa. (1994).

13 70um EinfloR unterschiedlicher Befragungstechniken auf die Prognesegiite der Conjointanalyse vgl, Akaah, L.
I'. (1951). Wittink, D. R., w.a. (1994), aber auch Schubert, B. (1991} bestitigen im Rahmen ihrer Recherchen zur
Théiufigsten Erhebungsform, dem persdnlichen Interview nach wic vor die griBie Verbreitung.
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Diagramm 21; Bildkarte zum logistischen Funktionsablauf eines
dienstleistungsorientierten Citylogistik Systents,

Regonsburger

i ‘%%%Wﬁ

Reglog
City-
tarminal

et Kgmmissi-
onstager
10 DM

Dar Waranumaschlag arfolghin elnem nsuan, Innenistaditngkan Clly-Tarnynal.
Reglog selzt kelna spe2aleill fackienten Lieferwagan oln.
Raglog wirbi filr die fe; Eif L] und H, trink
Reglog komxmi bel Bedarf 2-mel tEglich.

Bl'OCk EH2 Elna Holmllaterung filr & DM (bls 30 kg, nEckster Tag, bis 30 kny) wird angeboten,
Eln Konunlssionsfagor fidr 10 DM pro gm wad Monat wird angabolen
Jare Entaorgungskasian werden durch Reglog nlcht verdndert.

Quetle: Eigene Erhebungen 1996.

Als Erhebungsmethode wird bei der Conjointanalyse taditionsl] die Profilmethode eingesetzt,
bei der dem Probanden ,,ganze” Produké-Profile, die im vorangehenden Sclhiritt gebildet wur-
den, zur simultanch Bewertung vorgelegt werden?™,

Uber im wesentlichen zwei Bewertungsverfatiren, den Rankings oder Ratings, ist danach die
Bevorzugung bzw. Priferenz zu den einzelnen Konzeptansitzen abzugebenm. Teilweise
werden auch in Abh#ngigkeit der eingesetzten Conjoinimethode Abfragen zu den Nutzungs-
raten oder -hiufigkeiten vorgenonunen. Damit der Befragungsaufwand minimiert wird, kon-
zentriert sich der Analytiker auf cine repriisentative Teilmenge tnil wenigen beurteilungsrele-

™ T Gegensatz dazu steht die Konzeptbewertung im trade-off“-Verfahren, bei dems jeweils vur dis
Auspriipungen zweler Merkmale kombinieet werden und die Auswablentscheidung nacheinander iiber ein Rating
digser Kombinationen vorgencimmen swird (vgl. dazu Green, P. E., w.a. {1982}, 5. 443(f; Schuberd, B. (1991), 8.
212; Guische, J. (1995), 8. 92{f). Zu den mdglicherweise aufteetenden Anvwendungsprablemen vgl, Cattin, Ph.,
w.a. (1989), 8. 92,

5 Beim Ranking bringen die Testpersonen die pasentierten Angebotsaltermativen der Vorziehenswiirdigkeit
nach in eine Reihenfolge (= Rangardnungsfolge), Beim Rating werden die Probanden gebeten, den individuellen
Priiferenzen Werte einer metrischen Skala zvzucydnen. Aufgrund der Schwicrigkeitsprades dieses Brhcbunpsver-
fabirens verliert das Rating an Bedeutung.
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vanten Angebotsalicrnativen, die durch spezielle, sogenannte orthogonale Versuchspline,
konstruicsl werden kdnnen (= reduziertes Design)m.

4.7.7.4 Datcenanalyse

Aus den bekundeten Priferenzen je Produkiprofil, den Gesamtnutzenwetlen, werden filr jede
Produkicigenschaft, d.b, mit dekompositionellen Rechenverfahen, die Teilnutzenwerle be-
rechnet. Ublicherweise findet dazu die erweiterle Forin der Varianzanalyse, dic monotone
Varianzanalyse (= MONANOVA) Gebrauch?™, Sind die priiferenzbildenden Kriterien der
Befragten identifiziert, unterstiitzt eine Segmentiovung der befragten Grundgesamtheit eine
gezielie Entwicklung von Produkikonzepten ader Mafinahmen, die somit auf die Bediirfhisse
spezifischer Nachfragergruppen angepasst werden kdnnen. Dic Ergebnisse der Conjoint-
analyse werden mit Hilfe der Teilnutzenwert-Diagramme visualisicrt.

Die angefithrten methodischen Maigaben wurden auch im Vorfeld der Conjoimanalysen zu
den Citylogistik Diensten beriicksichligl. Uber Expertengespriiche und Sekundiicquellen fand
cine Vorqualilizierung von potentiellen Citylogistik Diensten bzw. Scrvicemerkmaien stait,
Bine Selckiion und Reduktion auf die wesentlichen Services bzw. Scrvicceigenschaften war
damit ebenfalls verbunden. Uber orthogonale Versuchspline wurde eine Unlerauswahl an
méglichen Citylogistik Konzepten gebildet, die withrend der Erlicbungen {iber Bildkarten den
Probanden zur Beutteilung vorgelegl wurden. Tm Rahmen von umfangreichen Schulungen
wuzden die Interviewer auf die abzufiagende Thematik und die spezielle Befragungssituation
votbereitet sowic gebriefl, Beginflufungen des Probanden zu vermeiden.

4,7.7.5 Marktsegmentierung

4,7.7.5.1 Prognosceignung von unterschiedlichen Segmentierungsansitzen

Segmentierungsverfahren werden immer dann eingesetzt, wenn aus ciner Grundgesamtheit
von heterogenen Nutzern, und damit unterschiedlicher Nutzenvorstellungen, digjenigen Kun-
densegmente herausgefiltert werden sollen, die shnliche Kaufentscheidungen trelfen®™®, Mit
der Abgrenzung homogener Kundensegmente ist die Intention verbunden, den interessieren-

# Damit die reduzierte Stimulimengs dic entscheidungsrelevanten Produki- bzw. Dienstleistungsaliernativen
bestmiglich repriasentier, warde von Plackett und Borman das Verfahren des ,orhogonalen Versuchsplans®
entwickelt, Zur methodischen Vorgehensweise und Konstruktion von orthogonalen Versuchsplinen vgl. Baier,
D., ua. (1995), 8. 11{L Soll die Anzahl der zu bewertenden Stimuli nochmals weiter verringert weeden, emp-
fichlt Baier, D., n.a. (1995), S. 1211 di¢ Aufteilung der Stimuli auf verschiedenc Blicke {= balancicrte Blockhbil-
dung). Jedoch wird diese Vereinfachung durch cine gréfiere Stichprobenprofie eckaull, die nolwendig ist, um fiic
jede Varianie eine peniigende Anzahl an Beurteilungen zu erhalten,

7 gl Green, B, w.a, {1978, S, 111f,

8 Die Verschicdenartipkeit von Kensumentenwilnschen erkdirt sich dadurch, dab der Nettonutzen, der von
bestimnien Produkien bzw. Dienstleistungen ausgeht, nicht bei allen Nachfragen gleichgericlitet ist.
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den Marke gezicller mit mafgeschoeiderten MaBnalimen bearbeilen zu kénnen und v spezi-
fische Pradukie oder Dienstleislungen zu gewinnen,

Perrey, J. (£998) hat sich in diesem Zusammenbang mit der Frage auseinandergesetzt, welche
Segmentierungsansilzen zur Bestimmung von Konsumententypen im Bereich der Verkehes-
dienstleistungen geeignet sind. Seiner Klassifizierung zufolge kdnnen unter den gebriiuch-
lichsten ScpmentierungsgisBen vier wesentliche Kriterien unterschieden werden (vgl. Dia-
gramm 22}, geographische (z.B. Wahnout), soziodemographische {z.B, Einkommen, Ausbil-
dung), psychopgraphische (z.B. Nutzenerwartung, Lebensstil, Risikobereitschafl) und ver-
haltensorientierte (z.B. Nutzungsintensitit, Preissensibilitit)™™.

Diagranm 22; Kritevien der Marktsegmentiernng im Verkehrsdienstleistungsbereich,

thakensarishilars.: hogtaphische™>}  [Sozindemographlsciia ggraphlsche;
Kritorian : o Kriterians s Krilgrian s Kirilarian::
| { | L
Verkehrs: Allgomalne Demegraphlsche Hakrogeographische
dignstlolslungswahi Persdnlichkellsmerkmale Merkntale Merkmete
Ruizon und Nichinuizen Akiivitdten Gesghlechl, Altar, Bunduslander, Stadttand,
Verkah | [ Familisneland Systamzugang,
Predukl-, Lok hi ine Fi gen Streckgnralationon
{= \Ler:ahl?millemam und {= Lebansstil} Ralsedemagraphla
Produkiwahiy N I N " Mikrogeographische
N I - e il ) Gruppangratie Krilerign
{= Parstinlichkeitsinvantara} K sch Onlsteils, Wahngoblat,
Merkmala Straisnabschnitte
Berufe, Austildunp,
Elakemmen

Quelle: Bigene Darsielfung verdudert nach Pervey, J. (1998), S, 26,

Nicht jeder Segmenticrungsansatz jedoch erfiillt die an ibn gestellten hohen Anforderungen
und liBt es zy, verschiedene Kundenschichten eindeutig voneinander abzugrenzen, d.h. Kon-
sumentengruppen, die sich bewuft fiir oder gegen cine Verkehrsdienstleistung entscheiden.
Weder die geagraphischen noch die soziodemographischen Variablen eilauben, fir sich ge-
nommen, einen Riickschlufll auf das Kanf- bzw., Wahlvethalien von Konsumenten. Beide
Kriterien stellen nur einen indirekten Bezug zum Entscheidungsverhalien des Kunden her. Sie
eignen sich deswegen auch nur bedingt zur Abgrenzung von Markisegmenten und scheiden
als Hilfsmittel zur Konzepigestattung von neuen Produkien bzw, Dienstleistungen aus™,

™ zur Kiassifiziering und Eignung von unterschiedlichen Segmenticrungskriterien fur den Bereich der
Verkehrsdiensileistungen vgl, Pereey, J. (1998}, S, 2541,
¥ yp|. Milhlbachee, 1. wa. (1990), 8. 160; Keuchel, S. (1994}, 8. 116.
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Eine mangelnde Trennschiirfe bei der Bestimmung von homegenen Kiulersegmenten wird
auch den verhaltensorienticrten Kriterien unterstedil. Sic kénnen zwat wertvolle Hinweise auf
dic Akzeplanz von neuen Produkten eder Dienstleistungen geben, beispicisweise in Bezug aul’
die Nutzungsintensitiit, weil sie das Ergebnis von Kauf- und Wahlentscheidungsprozessen
von Kiufern sind, Sie legen jedoch nicht die Ursachen fiir das eigentliche Entscheidungs-
verhalten offen. Deswegen werden die verhallensoriendierien Kriterien cher als segment-
beschreibende Vaviablen cingesetzt.

Die gréfte Aussageschiivfe wird dagegen den psychographischen Kritorien eingesiumt. Sic
ziehen die Nutzencrwariungen von Kunden, d.h. nicht-beobachtbare Konstrukte des Kaufver-
haltens, als Abgrenzungskriterien von Marktsegmenten heran®™', Das Gedaskenmodell, das
diesem Segmentierungsverfahren zugrundeliegt, besagt: die wesentliche Delenninante der
Kaufentscheidung ist die Prifercnzbildung von Nachftagern fiir ein Produkt oder eine
Dienstleistung. Sie hiingt von dem erwarteten Nulzen ab, Erst danach folgt das Auswahlver-
halten. Durch diesen Exklirungsansatz wird ein unmittelbarer, kausaler Zusammenhang zwi-
schen den verwendeten Segmentierungsfaktoren (z.B. Teilnutzon des Citylogistik Dienstes)
und dem Auswahlverhaiten der Nachfrager (2.3, Teilnahme bei Vothandensein eines be-
stimmten Cirylogistik Dienstes) geschalfen™, Die Segmentienungsmethoden, die auf der
Basis von erwarleien Nutzenvarstellungen (= benelits) homogene Marktsegmente konfiguric-
ren, auch Benefit-Segmenticrungen genannt, haben in der Vergangenheit aulgrind ibwes Pra-

xisbezugs zunehmend an Bedeutung gewonnenzsl.

Die Genauigkeit bei der Festlegung von Marketingzielgruppen fiv Verkehrsdienstleistungen
kann nochmals entscheidend erhéht werden, wenn psychographische Klassifizierungsansiitze
(= einstufiger Partialansalz) mit weiteren Kriterien, wie eiwa solchen zur Soziodemographie
kombiniert werden (= integrative Ansitze)*™,

47752 a priori-Segmentierungen uad post hoc-Scgmentierungen

Nach der methodischen Vorgehensweise bei der Klassenbildung mittels verschiedener
Nutzertypen lassen sich a priori-Verfahwen und post hoc-Anwendunpen unterscheiden’®,

Bei a priosi- Segmentierungen werden dic Individuen nach vorab definierten Kriterien wic
z.B. soziodemographisehen undoder geopraphischen Meikmalen (z.B. Aller, Geschlecht,
Herkunft) auf entsprechende Gruppen zugeteiit. Interessieren bei der Marktsegmentierung
dagegen Konsumetiten mit Ahnlichkeiten hinsichtlich der (Produkt-)Priferenzen, d.h, identi-

3 yipl, Perrey, J. (1998), S. 28f.

2 vy, Botschen, G., u.a. (1998), S. 684,

M ygl. Gutsche, J, (1995), $. 227.

™ Diese Vorgehensweise wird im Rahmen von melirstufigen oder melirdimensionalen Segmentierungen, avch
inteprative Ansiitze genanni, bereits zuc Marktanatyse von Investitionsgiitem praktizierd {vgl. dazu Perrey, J.
(1998), 8. 25).

** vgl. Wind, Y., (1978), 5. 3L7.
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schen Nutzungsstrukturen, kann die vorhandene Datenbasis nachtrigtich, also ,,post hoc”, mit
Hille von statistischen Gruppierungsverfahren (z.B. Clusteranalyse) differenziert werden. Die
post hoc-Segmentierung, zu denen auch die Benefitsegmentierung gevechnet wird, liefert
Matkisegmente auf hohem Qualitiitsniveau,

Auch im Anschlufl an die Conjointanalysen dieser Studie werden Benclilsegmentierungen
innerhally der beirachieten Citylogistik Aldeure, d.h. den Gewerbebetrieben und der Endkun-
den, vorgenotmmen, Die Markisegmente mit homogenen Nulzenvorsiellungen werden hierbei
auf Basis der Teilnutzenwerte, die fir jeden Citylogistik Dienst bzw, jede Citylogistik Va-
riante vorlicgen, gebildet™, Weil gerade das Angebot an endkundenorientierten Citylogistik
Diensten einen rilumlich begrenzien Gellungs- bzw. Wirkungskreis aufweist, wurde das ana-
lysierte Kundenpotential hier anch mittels einer a priori-Segmentierung noch néher, d.h, nach

wRaum- bzw. Herkunfls-Typen®, spezifiziert™>’.

4,7.8 Giitekriterien der Priiferenzverfahren

Die Giitekeiterien, die fiir jedes Verfahren der Marktforschung angelegt werden, sind dic

¢ Objektivitit (Grad, in dem die Ergebnisse unablingig vom Durchflibrenden der Analyse
sind)

» Reliabilitiit (Zuverliissigkeit, mit der bei einer Wiederholung der Studie wieder die glei-
chen Ergebnisse eintreten}

s Validitst (Grad dor Genauigkeit, anch das Beabsichligle zu messen)*®®,

Wiihrend die Objektivitit und dic Reliabilitit vom durchftihrenden Interviewer beherrschbar
sind, ist die Prognosevaliditit das zentrale Giitekriterium wnd Differenzierungsmerkmal zwi-
schen den Techniken der indirekten Befragung (= Messung im Verbund} gegeniiber der di-
rekten Abfrage (= isolierte Beusleilung cinzelner Mel’kmalsatlribulc)?”. Zuverlissigere und

6 Zur vergleichenden Bewertung unterschiedlicher Sepmentierungsansiitze im Verkehesdienstleistungsbereich
insbesondese der Benefitsegmentiereng vgl. Perrey, J. (1998).

% Der  Heimlielerungsservice™ ist nur filr Kunden in einem Umkreis der Kernstadt von 15km von hnteresse, der
wDepotservice® richtel sich primir an die Besucher der Inneostadt wod aicht an die Stadibewolner, ebenso ist das
Shuttleserviceangebot” auf die Stadibesucher uad Touristen ausgerichtet, wiihrend der ,Erledigungsservice®
cher wieder die regional ader iiberregional anstissigen Kunden anrcgen sell, in der Innenstadi Besorguigen vor-
nehinen zu lassen,

8 ypl. Seluveikl, H. (1985); Berekoven, L., u.a. (1989), S, 846 Tscheulin, D, wa. (1992}, S. 69ff; Lander, B.
gﬂl 998}, 5. 63. Zu den Unterteilungsmdbgliclikeiten nach Validitits- Arten vgl. Baier, [, w.a. {1995, 8. 151,

? Die inhaltliche Giite von Datens wird iiber deren Validitit ausgedsiickt. Die Gultigkeit eines Tesls pibt den
Grad der Genauigkeit an, mit dem dieser Test dasjenige Perstinlichkeitsmerkmal oder digjenige Verhaltensweise,
das bzw. die gemessen oder vorhergesagt werden soll, tatsichlich mift oder vorhersapt. Vgl dazu Miiller-
Hagedorn, L., w.a. (1994), 8. 125; Lander, B. (1998), S. 64,
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qualitativ hochwertigere Ergebnisse im Sinne der Validitit werden aufgtund der Realitiitsnihe
bei den indirekten Befragungen erziel®™,

Det Kiaufer sines Produkics bzw, Nutzer einer Dienstleistung mull zwischen vollstindigen
Angebotsalicrnativen auswihien, d.h. hypothetischen Preis-Leistungskombinationen, die zu-
vor anhand von Versuchplinen konstruiert wurden. Die Genauigkeil seiner Priferenzangaben
wird entscheidend anch durch den bereits erwiihnlen, kiinstlich hergestellten ,trade-off* her-
beigefiilnt. Insbesondere bei Preisrestsiktionen, d.h. aulgrund cines beschriinkten Pinanzbud-
gets, ist der Konsument gezwungen, aul einige Produktmerkmale zugunsten anderer Eigen-
schaften zu verzichten™', Dieser Bffekt wird bei der indirekten Abfrage innerhalb der
Conjointanalyse ebenfalls nachgestellt und fitut zu realistischeren Werten fiir die eigentliche
Preisbercitschafl als direkte Preisabfragen®?,

Bei der isolierten Abfrage von Merkmalen dagegen werden vom Probanden divekie Bewer-
tungen chne gegenscitige Abwiigungen von Alternaliven vorgenonunen - die Ergebnisse sind
deswegen nur bedingt aussagekeiftig und kénnen keinesfalls Tic das Neuprodukidesign ver-
wendet werden™,

Zusanenfassend it sich dic Vorlcilhafligkeit der indirekten Befragungstechniken wie der
Conjointmethode an den Charakteristika Individualitit, Realititsniihe, Kundenorienticrung
und Représentalivitit festmachen,

4.7.9 Kommerziclle Elnsatzgebiete der Conjointanalyse

Ein Uberblick zum kommerziellen Einsatz von Conjointanalysen in Buropa ist bei Wittink, D.
R. ua, (1994) zu finden™. Dic Datengrundlage bilden insgesamt 956 Projekte von bekannten
Markiforschungsinstituten, bei denen im Zeitraum von 1986 bis 1991 ein Conjointverfairen
angewendet wurde (vgl. Tabelle 13).

% Wihrend die externe Validitit die Uberlrapbarkeit der Unlersuchungsergebnisse bezeichngt, befassen sich
Uberlegungen zor internen Validitit der Conjointanalyse mit der Stabilitit der geschitzten Nwzenwerte, Je sen-
sibler ein Mode!l reagicren kann, desto detaillicrter knnen einerseits die gewonnenen Informationen sein, aber
deslo leichter sind auch Verzerrungen durch Verinderungen des Befragungsumields provozierbar. Mchrere Un-
tersuctmngen weisen aber darauf hin, daB die Conjointanalyse in dieser [insielit jedoch ein robustes Verfahren
ist. Vgl. Keuchel, S, (19943, 8. 110.

Bl ygl. Jingst, K. (1995), 8. 93; Knapp, F. (1598), 5. 188

2 yrol, Simon, T, (1992).

™ Staftl, $ (1994) spricht sich pegen dic dirckle Befragungsforn: aus, da der Proband bei den sequenticllen
Abfragen nicht zwischen Produktalicrnativen abwigen muf und folglich die meisten abgefraglen Produkiksite-
rien als el wichtig” beurteilt (= Anspruclsinflation). Die Auskunfispersonen neigen bei der direkten Defra-
gungstechnik fermer dozu, nur Antworten zu geben, dic sic fir sozial erwiinscht (= public awareness) halten,
Auflerdem wird bei dieser Art der Entscheidungsbildung nicht zwischen konkurtierenden Angeboten abgewogen
und nach Nulzenzugewinn unterschieden {z.B. neue Citylogistik Dienste versus existierende Logistikdicnste).
Der erforderliche ,Jfrade off* wird somit nicht hergestellt, Vgl. dazo auch Hahn, C., {1997}, S. 351%; Permey, J.
51998), 5.2

™ vgl, Wittink, D., wa. (1994), 5. 44,
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Tabelle 13: Kammerzielle Einsutzgebicie der C

Quelle: Wittink, D. K., w.a. {1994), 5. 44,

Aus der Auswerlung ist erkennbar, dafi trolz der breiten Anwendungsmdglichkeiten des
Conjoint Measuroments tnehr als ein Viertel aller Einsatzgebiete dem Forschungsbereich der
Diensteistungen anzwrechnen ist, Die wichtigsten Intentionen, die mit der Conjointanalyse
verfolgt wurden, sind die Preisfindung und das Neuproduktdesign.

Die empirischen Erhebungen von Catlin, Ph. w.a. (1989) zeigen noch ergiinzend auf, daB sich
die inhaltliche Klassifikation der Studien auch deshalb schwierig gestaltet, weil im allgemei-
nen mehrere Ziele mit einer Untersuchung gleichzeitig verfolgt wurden. So sind die Conjoint-
Studien beispielsweise im Bereich des stidtischen Personennahverkehrs sowohl auf die Ana-
lyse never Produkte, wie z.B. den Einsalz von Schnellbussen ausgerichiet als auch auf alter-
native Mafinahmen, wie 2.3, der Beschleunigung des OPNV. Dieser Sachverhalt veranschau-
licht, daB die Uberginge zwischen einem ,reinem Produkt® und einer ,veinen Diensticistung®
bei den indirekten Beurteilungsverfahren oftmals flieBend sind. Auch nach Keuchel, 8, {1994)
sind thematische Vermischungen von Produkt- und Dienstleistungsangeboten keine Ausnah-
meflitle™?,

Anhand einer Zeitreihenanalyse konstatieren sowohl Cattin, Ph,, v.a, (1982), Kroes, Ph,, u.a.
(1988), Wittink, D. R, w.a. (1989), Wittink, D. R, u.a. (1994} als auch Gaul, W. u.a. (1994)
der Conjointanalyse fite die Zeit nach 1980 cine zunehmende Verbreituag fiber siimiliche

4 v, Keuchel, S, (1994),
t2
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Themenbereiche™, B

delker, F. (1990) spricht davon, ,dall Conjointanatysen ohne Zweifel
diejenige Form der Priiferenzanalyse darstellen, die die héchste praktische Relevanz gefunden
hat"®. Da keine aktuclleren Ubersichien zam Verbreitungsgrad und den Einsatzzwecken
dieser Priferenzmethode verfiigbar sind, kommt man bei einer zusammenlassenden Bewer-
tung - der nicht mehr ganz so akluellen Umfragen der oben erwilhnten Autoren - zu dem Er-
gebnis, daB der Anteil der Priferenzstudien vor alletn im Verkehrssekior, insgesamt geschen,
noch vergicichsweise gering ist. Im Folgekapitel wird deswegen dieser Fragestellungen nach-
gegangen.

4.7.10 Anwendungsgebiete der Conjointanalyse im Verkehrssektor

I deutschsprachigen Raum haben auf dem Sektor ,,Verkehr Analyseinethoden zur Messung
der Akzeplanz- und Priiferenzstrukturen der Verkehrsteilnetiner insbesondere die Conjoint-
analyse relativ spiit Anklang gefunden, Eine einschneidende Trendwende ist erst seit Milte
der 80cr Jahre zu verzeichnen, '

Im Zuge steigender Zuwichse bei der Verkehssleistung ith mototisietten Individuakverkeht
(motlV) und nahezu gleichbicibend niedriger Verkehesteistung im Offentlichen Verkehe
(OV), wurde verstirkt nach Losungsansiitzen gesucht, die cine Verbesscrung des Modal Sphit
zugunsten der 6ffentlichen Verkehestriiger bewirken sollten, Damit die Méglichlceiten, die zur
Stitkung der Wetlbewerbsposition des OV beilragen kénnen, nachgewiesen und gezielt
beeinfluBten werden kénnen, gelangten verstarkt Verfaliren der direkten Nulzenmessung zum
Einsatz (vgl. Tabelle 14).

B yvgl. Cattin, Ph., wa. (1982); Krocs, E. P., ua, (1988); Witlink, D. R., w.a. {1989); Schabest, B. (1991);
Wittink, D. I, w.a., (1994),
7 ygl. auch Mengen, A, (1993); Mitier-Hagedorn, L., v, (1993), 5, 123,
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Tabelle 14; Ubersicht en ausgewdhiten Conjointstudien im Verkehrsbereich
(1981-1999),

Srinlvasan, V. {1881)
Sheldon, R, J,, u,a, {1885}
Ben-Akiva, M. E., u.a. (1885}
Pearmain, D. (1988);
Hopkinsan, P.G. (1989)
Hensher, D. A., u.a. (1992)
Fowkes, A. 8., Lt.a. {1991}
Axhausen, K. W. u.a. {1992)
Mengen, A, {1993}

Abay, G. (1892}

Keuched, S. (1984)

Baler, D., u.a. {1995}
Bghm, £, u.a, {1995)

5. granzlibe rschrelinn i GUlarvarkehrs ‘der Detitschan'Bahnt Backhaus, K., v.a. {1996}
¢lnos Midibjia Never-Techiologle tir das Verkehrakonzept:>| BMW Verkehrsforschung
(19906)

- unvertiffentiichte Studle -
Haas, H. D, u.a, (1097)
Knapp, K. (1988}

Angebotsqunlltm bald V-Untarnehman Haas, H, D., u.a, {1999)
Erniltung voiv Umatlngspotanglglen zuin Umwelfverbin Aschmann, A,, 1.a. (1889)

Quelle: Eigene Darstellung™.

Bei den vortiegenden Forschungsberichien 101 sich zwar eine breite Streuung unterschied-
licher Verkehrsthematiken erkennen, der Schwerpunkt der Avbeiten liegt aber eindentig auf
den Studieninhalten, die der Fragestellung des ,,Verkehrsmittelwahlverhaltens von Ver-

kehrsteilnehmem® nachgehen®’.

Auch einer Zysammenstellung der Forschungsgeselischaft fiir Straflen- und Verkehswesen
eV, (FGSV) von 1996 zu deutschen Conjointstudien im Verkehrsbereich ist die Dominanz
von Untersuchungen zu entnehuwmen, mit Hilfe dever das Umsteigerpotential in Abhdingigkeit
vom Verkehrsmittelangebot erforscht wird™™, Das am zweithiiufigsten vertretene Thema ist

2 Die Zusammenstellung publizierter Conjointanwendungen im Verkehessektor sell cinen Einblick in die
behandelten Themengebiete geben - ein repriisentativer Querschnitt wurde dabei angesteebt,

Ein ausfithrlicher Oberblick zu Verfabren der ,stated preferences™ im Verkelwssektor wurde von cinem
Arbeitskreis der Forschungsgesellschall fiir Strafen- uil Verkebrswesen e V. (FGSV) fir den Zeitrawm von
19791993 und ausschlieBlich fiir dentsehe Anwendwungsbeispiele zusammengestellt (vl Forschungsgesell-
schafl fiir Strafien- wid Verkehrswesen eV, (Hrsg) (1996)). Eine Klassifizicrung nach Themenbercichen,
Einsatzgebicten odee dhmlichen Kriterien fehit jedoch.

I}e kontinuierliche Angebotadiversifizierung oder attraklivere Preisgestaliung beim Tarifsystem sid einige
Beispicle, mit denen der OV das fitihere Emage als Massentransportinittel absireifer mchte und mebr Kunden-
orierdizrung zeigen will. Die Falwgiiste werden niclg mehr nur als ,Detrderungsille” angeselien, sondern als
Kunden mit individuellen Wiinschen. Diesbeziiglich wuarden Untersuelumgen angestellt zum individuellen Ent-
scheidungsverhalien bei der Verkehrsmittelwal) oder zur Kundenzufriedenheit. Auch Angebotsverbesserungen
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die , Prefsgestaltung” fiir diverse Verkehrsieistungen (z.B. fur Fernreisen, Nahverkehrstickot

ete.}, wohingegen die Beispiete fiir das ,,Neuprodukidesipn™ noch die Ausnahume darstellen®™,

Bine Conjointanaiyse, mit dem Ziel die Erfolgsfakloren einer Citylogistik insbesondere von
Citylogistik Diensten unter Borlicksichtigung dor Nutzungsneigungen der von den MafBnah-
men betrolfencn Zielgruppen herauszufinden, ist bislang nicht bekannt.

4.7.11 Kritik an der Conjointanalyse

Die methodischen Einsehriinkungen, dic bereits hinsichtlich der internen Validitit der Con-
jointanalyse angebracht worden sind, bedingen gleichzeilig die Grenzen bei der Aussage-
schiirfe, Jedoch mit der Definition des Nutzenmodells und der Fostleguag der Morkmale im
Rahtnen des experimentellen Designs wird die Brgebnisqualitat der intercssierenden Priifc-
renz- bzw. Teilnutzenwerte entscheidend beeinfluft.

4.7,11,1 Nutzenmodell

Die Simulation der Auswahlentscheidungen von Befragten fiir newe Produkic bzw. Dienst-
leistungen bietel grundsitzlich eine hervorragende Moglichkeit, die Auswirkungen unter-
schiedlicher Angebotskonstellationen aufl die zu erwartendon Markianteile empirisch auszu-
testen, Die Conjointanalyse als Teil der cinstellungsorientierten Verfahren vermag dahinge-
hend nur Vetdinderungen der Priiferenzordnung bzw, der Kaulabsichilen zu simulieren, jedoch
keine faktischen KaulEntscheidungen®™, Das bedeutet, dan bei dor traditionellen Con-
jointanalyse ein anderes Konstrukt gemessen (=Priferenz) als prognostizierl wird
(= Kaufentscheidungen bzw. -wahrscheinlichkeiteny™, Deswegen sollte in Abhingigkeit von
der zugrundeliegenden Fragestellung, und damit des spezifischen Auswahlprozesses, bereits
bei der Wahl der Erhebungstechniken die geeignetsto Conjointvariante ausgcsucht wetden,

4.7.11.2 Proband

Die grofite Unsicherheit fiir die Validitit geht von der Fihigkeit der Testperson aus, die Be-
werlungsanfgabe zaverkissig zu bewilligen,

iiber {echnologische Verdinderungen waren Gegenstand von Conjointanalysen. Der Fokus Iag aul Akzeptanz-
analysen zu imsovativen bzw, umweltfreundlicheren Fahrzeugkonzepten,

Ferner standen das Entseleidungsverhalien bei der Parkplatzwahl, der Inanspruchnahne von Fluglerureisen
im Midtelpunkt der Betrachtung. Die marklorientierie Gestaliung von Kundeadicasten oder Neuprodukten im
Transporisektor, den Giiterverkebr betreffend, sind in keinem nennenswerten Umfang vorhanden {vgl. For-
sclungsgesclischafl fiir Strafen-und Verkehrswesen eV, (Hrsg.), (1996), 8. 91-93).
2 r0l. Keuchel, 8. (1994}, S. 120.
* yal, Wyner, G. (1992)
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Deswegen mul) innerhalb des experimenteiien Erhebungsdesigns versucht werden, die bereits
in ginem der vorangehenden Kapiteln angesprochene ,mégliche Verzerrung der Priferenz-
werte", auf ein tolerierbares MaB zu begrenzen, Diesem Anspruch wird Reclhinung getragen,
wenn diec methodischen Randbedingungen berviicksichiigt werden, Die Mindest- bzw,
Hochstmenge von zu bewerlenden wird nicht unter- bzw, iiberschritien, wenn mit Hilfe von
Versuchsplinen avs einem vollstindigen faktoriellem Design, dLh, allen méglichen Produkt-
bzw. Dienstleistungsalternativen, ein reduzicrles Design mit einer reprisentativen Unter-
menge abgeleitet wird, Eine Uberforderung der Probanden kann auch dusch ein mangelndes
Vorstellungsvermdgen der dargebotenen Bewertungsalternativen und/eder zu komplizierte
Belragungstechniken eintteten®™, Im Sinne der Entscheidungsunterstiitzung kénnen schwer
verstindliche technische Produktdetails anhand von zusétzlich angefertigten Skizzen erlchint
oder der Funktionsablauf einer Dienstleistung praphisch aul Karten dargelegl werden®®,

Invalide Bewerlungsangaben sind aber nichl nur das Ergebnis der Komplexitit eines Unter-
suchungsgegenstands. Es ist zu vermuten, dafl besonders bei innovativen Produkien aufgrund
des ausgepriigten Neuheitscharakiers ein adiquater VergleichsmaBstab zu marktiibtichen bzw.,
fhnlichen Konzeplen fehlt. Dor daraus resultierende Nutzen wird somit hitufig falsch einge-
stuft. Der Pilotcharakter mancher Studien und der Zeitpunkt der Praferenzanalysen in schr
friihen Phasen der Neuproduktgestallung fiihrt ebenfalls hiinfig zu Fehleinschitzungen, in
deren Konsequenz die Markipotentiale und Erfoigsaussichten von Innovationen falsch inter-
pretiert bzw. iiberbewertet werden. Wie in einem {riiheren Abschnill bereits niiher erliutert,
werden bei der traditionetlen Conjoint die Priferenzurteile der Auskunfispersenen {iblicher-
weise fiber Rangreihung (= Ranking) der Konzeptalternativen erhoben, Withrend davaus die
am meisten wnd die am wenigsten bevorzugte Variante von den Probanden noch leicht be-
stimmt werden kann, neigen sie jedoch bei der Vergabe der Zwischenriinge zn Vergin-
fachungen®®., So werden u.U. die Produktprofile nur mehr nach cinem Prodikimerkmal
bewertet, abwoh! bei den - unterstellien - reellen Entscheidungssituationen viele lieterogene
Kriterien beachtot worden®™,

4,7.11.3 Methodik

Die Conjointanalysen in ihren traditionellen Formen unterliegen der Restriktion, nur eine be-
pronzte Anzahl von Eigenschallen dor betrachteten Produkte bzw, Dienstleistungen in der

Bewertung beriicksichtigen zu kénnen®®

. Um aber komplexe Fragestellungen wie etwa zu
neuen (Verkehes-) Dienstleistungen oder Investitionsglitern bearbeiten zu kdnnen, werden

modifizierte Verfalwensvarianten erforderlich, Die methodischen Weilerentwicklungen der

™ yal, Gaul, W., u.a. (1995).

05 Zar Stimuliprisentation vgl. Schubert, B, (1991), 8. 21611,
% ygl. Sieul], S, {1994), S, 14,

W07yl Wymer, G. (1992), $.47.

8 ygl. Perrey, ). (1998), 5, 23.
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4 Grundziige det Priiferenzforschung

Conjointanatyse, dic damit angesprochen sind, wurden bereits ausfiibrlich dargelegt (= HCA,
CBC, ACA}),

Neben dem Beurteilungsvermidgen des Probanden ist ein weiteres Kernproblem der klassi-
schen Conjointanalyse die Reduktion der Produktprofile auf die wirklich wesentlichen, Dies
licgt im bereits angesprochenen faktoriellem Design und dem dadurch exponentiellen An.
wachsen der Zahl der Stimuli begriindel, Bine realistische Modellierung der Kaufentschei-
dungssituation erscheint abet gerade bei gleichermafien komplexen wie kapitalintensiven In-
vestitionsgiitern und bei multiattributiven Verkehrsdienstleistungen nue durch Einbeziehung
einer umfangreichen Merkmalsanzahl moglich, Es kann aber gegengesteuett werden mit or-
thogonalen Versuchsplinen, einer balancierten Blockbildung und durch anschauliche Priisen-
tationstechniken - MaBnahien, auf die ebenfalls in den vorangehenden Abschnitten bereits
Bezug genonmmen wavde,

Ein weilcres Problem bestehit in der Nachbildung von realistischen Emscheidungs—situalionen
wihrend des Erhebungsverfabrens, Dies betrifft beispielsweise diec Mdglichkeit, eine prisen-
tierte Produkt- bzw Dienstieistungsvariante auch ablehnen zu kénnen, indem ihr rechnerisch
ein Nutzenwert von Null zugewicsen werden kann®®, Desweiteren ist boi der Anwendung der
Conjointanalyse zu beriicksichtigen, daB die Analyseergebnisse cine Momentaufhahme des
Entscheidungssystems der Probanden darstellen und aufgrund ifwes statischen Charakters nur
eitte temnpotiir eingeschréinkte Bighung als Analyseinstnument besitzen.

4.8 Datengrundlagen zu den Priiferenzanalysen zu cinem
dienstleistungsorientierten Citylogistik System

4.8.1 Verkehrszihlung und Verkehrsbefragung

Herkdinmliche Instrumentarien wie bspw. dic optische Erfassung der Fahtzeuganzahl oder
der Fahrzeugkategorien (= Verkehrszihlung) sind zur Bestimmung des fir Citylogistik rele-
vanten Giiterverkehrs nur bedingt cinsetzbar,

Diese Ziihlstatistiken miissen durch Befragungen dor Verkelwsteilnghmer erginzt werden,
damit auch der iberaus beachtliche Falutenanteil, der mit Transportern und Kombifalwzeugen
ohne Firmenaufschrift durchgeRihet wird, miterfa wird (= Verkelwsbefragung). Dariiber
hinaus erlaubt die reine Beobachtungsmethodik auch keine Aussagen iiber den Tourenverlaul
oder iiber die beférderten Transportnengen, um damit die filr Citylogistik so wichtigen Riick-

¥ ygi. Keuchel, S, (1994), 8. 121.
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4 Grundziige der Peiiferenzforschung

schltisse auf dic tatsiichlichen Linsparpotentiale bei den Giiterbewegungen der Wirtschafts-

verkelusaktenre machen zu kdnnen®',

It der Regensburger Innenstadt wurden 1996 an zwei aufeinanderfolgenden Terminen Ver-
kehrsziihlungen durchgefiibet, bei denen die 11 Einfallstore, itber die die Stadt erreichbar ist,
als Kordone fungierien, Im Untersuchungsgebiet konnte dadurch flichendeckend das gesanite
Verkehrsanfkommen des Wirtschaflsverkehrs im Quell- und Zielverkehr sowie der optisch
erkennbare Anteil des Wirtschaflsverkehrs aufgenommen werden. Sein mengenméifliger An-
teil am gesanvten Verkebrsaufkotmen der Innenstadt wurde festgelegt ,,als die Sunune aller
Falrzeugklassen aufler den privatgenutzten Pkw*. Fiir cinc erste Niherung wurden sichen
Falrzengkategorien zusammengefadt, aber getrennt gezihl: gewerblich genutzie Pkw (mit
Firmenaufschiill), kleinere Lieferwagen (bis 2,81 2GG), gréfiere Lieferwagen (2,8t bis 7,5t

2GiG), Lkw, Lastziige und sonstige gewerblich genutzte ¥ahrzeuge*!'

. In die Auswerlung
gingen die Verkehrsbewegungen an 21 Zihlstellen mit insgesamt 69 Zahlrichtungen cin, so
daf sich jedem Straflenzug der Regensburger Innenstadt exakte Messwerte pro Zeitintervall
zuweisen Iassen. Die Angaben zn den Wirischaftsverkehrsbewegungen dichen als Referenz-
werte filr dic Belastung des innevstddtischen Strallennetzes in Regensburg zum Status Quo,

d.h. ohne Citylogistik Mafnahmen.

Uber eine Befragung der Verkehrsteilnehmer konnte, ebenfalls im Jalw 1996, der durch dic
Zihlung visuell nicht erkennbare Fabrtenanteil des Wirtschaftsverkehss am gesamten Ver-
kehrsanwfkommen der Innenstadt ermittelt werden. Optiseh nichi als Wirtschaftsverkehr er-
kennbar sind z.B, Fahrten mit Pkw’s oder Kombis, die keine Firmenaufschrift tragen, Ferner
gewiihrle dicse Vorgehensweise erstmalig auch Einblick in die unterschicdlichen crwerbs-
wirtschaftlichen Fahrtzwecke, Die Gréfienordnung der Teitsegmente Giiter-, Personemwint-
schafis- und Serviceverkehr konnen nunmehr auch als bekannt vorausgesetzt werden, Es wur-
den insgesamt 2,927 Interviews an den aufkommensstiirksten Verkehrsknoten der Innenstadt

von Regensbueg durchgefiihr'?,

Die Ergebnisse der beiden Verkehrserhebungen {inden sich in Kap. 2.4.4 wieder,

0 Tine Méglichkeit, das Ausmaf vnd dic Auswirkungen von Wirdschaftsverkchren in eincr Stadt darzustelten,
ist in der Entwicklung von EDV-gestiiizten Simulationstools zu sehen. Mangels fehlender Pomrdaten werden
suf dev Basis vorhandgner Strukturdaten (z.B, Arbeitsstiitten, Bevilkerungsverteilung, Kfz-Zulassungszahlen)
sowie Verkehrsverhaltensdaten (2.B. tigliche Fahrleistung) unter Zubilfenaline von Yeckehrsmatrizen awf rech-
nerischem Weg Belastungsstiirken oder Giiterverkelsprognosen ersiellt. Ein derartiges Softwaretool ist WIVER
der IVU Gmbl, mitiels dem z.B, fiir die Stadtgebicte von Berlin, Hamburg, Miinchen die Wirtschaftsyerkehrs-
belastungen berechnet wurden.

31 Mit dem Ziihlverfahren wird das Ziel verfolgt, in einem abgegrenzten Areat die Gesamtbelastung des Ver-
kelwrs auf der Basis vor Falrzeugbewcegungen zu bestimmen, Als Bestimmungsgrofe fiir den Wittschaftsverkelir
wurden nur atle optisch als |, gewerblich genutzte Fabrzeuge" 2u ideatifizierenden Fabrzeuge notiert (inel. stidii-
sclie Falrzeuge, Feuerwelwr, Polizei ete.). Der Anteil des OPNV (8ffentliche Busse, Taxis ele.) wurde nicht mit-
berticksichtigt.

32 Die Befrapungen der Verkehesteilnghmer fanden an den drei aufkommensstiiksten Stellen der Regensburger
Allstadt, die reprisentativ fiir das Verkehrsgeschehen sind, stalt: Grasgasse, Domplalz, Jakobstor,
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4 Grundziige der Priferenzforschung

4.8.2 Mengengeriisterhebung

Im Vergleich zut vorausgegangenen Bestimmung der gewerblichen Fahrzeugbewegungen in
der Regensburger Innenstadt gestaitet sich die Gewinnung von Daten, die den Status Quo der
Logistikstruktur i der Altstadt abbilden, noch weitaus aufwendiger, Denn siimtliche
Mengendaten und Tourenparameter zu innerstiidtischen Transporten miissen an don Quellen
brw. Senken der Warenbewegungen erhoben werden. :

Im Rahmen dieser sogenannten Mengengeriisterhebungen wurden bei einer repriiseatativen
Anzahl von potentiellen Citylogistik Akteuren, d.h, Nachfragern und Anbietern von Citylo-
gistik Diensten, detaillierte Grundlagendaten zur individuellen Logistiksteukiur ermittelt, East
die Kemntnis der aktuellen transportiogistischen Kennziffern und die Aufteilung in citylo-
gistikaffine bzw. nicht-citylogistikalfine Warenmengen erlaubt eine valide Berechnung des

Citylogistik Potentials in Regensburg”'®.

Bei der zielgruppenspezifischen Mengengeriisterhebung mufdten die Probanden (iber einen
Zeitraum von 14-Arbeitstagen eigenstindig jeden einzelnen Transportvorgang aufuotieren, Im
Untersuchungsgebict Regensburger Altstadt konnten im Jubi 1996 insgesami ca. 300 Gewer-
bebettiebe fiir diese Aufzcichnungen gewontien werden®. Wie der Tabelle 15 zu entnchmen
ist, ist der Riicklauf det korsekt ausgefiillien Antwortbdgen angesichts des hohen Aufwandes
durchgiingig bei allen finf Zielgruppen (,Einzethandel”, | Dienstleister/Freie Betufe®,
WHandwerk®, ,,[Hotel und Gaststitten™ ,, Traaspotidienstleisier™} als sehr put zu bezeichnen,
Damit kbanen die Logistikstrukturen von 23% der relevanten , Binzelhandelsbetriebe®, von
25% der angesiedelten hihenwertigen ,,Dienstleistungsunternehmen’ sowie die Transpositu-
ation bei 20% dex ,, Handwerksbelriebe® und bei 16% der Belriebo der Ziclgruppe ,Hotel und
Gaststiitten™ als bekannt vorausgesclzt werden (vgl, Tabelle 15). Seitens der ansfissigon
nTransportdiensticister* haben 24 Unternelimen (= 306%4), dic auch nachweistich Innenstadt-
transporte mit Stiickgut oder Paketfracht durchfiihren, ihre Lieferdaten detailliert offengelegt.
Dadurch konuten die volumenstévksten Transporteure, die filr die Beteiligung am Citylogistik
System besonders von Interesse sind, mit in die Betrachtung einfliefen.

M Als nicht-citylogistikaffin sind Warentransporte einzustufen, fir dic cioe spezielle Fahrzeug- oder
TFransportvorrichiung eingesetzt wird {z.B. Fahrzeuge mit Kiihlaggrepat, mit [ingeversandvorrichtung, Werk-
stallwagen) oder digjenigen, mit dencn eine zusdtzliche Dienstleistung verbunden ist (z.B. Regalpfiege, Waren-
nuszeichnung). Binem citylogistischen Zugriff enziehen sich auch die Dirckitransporte, dic bis zu den Adressa-
ten im Stadtzentram (=StraBengiiterfernverkehr) liefern v Transporte zwisohen mehresen Betriebsstiillen eines
Untemehimens (= Werkverkelir). Diese Inncnstaditouren swihren zwar durchaus Potential fir eine citylogistische
Biindelung, allerdings gelten diese Transportketten aufgrund der zentralisierten Organisation (2.8, {iber Han-
delsketten) als ,in sich geschlossen und optimiert”.

3 Das Transportgeschehen unterliegt unterjibrig starken saisonnfen Schwankungen, so daB in vorheriger
Ahbsprache mit den Probanden cin repriisentativer Beobackiunpszeitraum avsgewshlt warde, der einen typischen
und damit durehschnittlichen Vezrlanf des Lieferaufkommens verzeichnet.
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Beteiligungsrate an der Mengengeriisterhebung ine Untersuchungsgebiel,

Tabelle 15

138 (23%)
ca. 80 24 (30%)
ca, 300 78 (26%)
ca. 160 25 (16%)
ca. 180 36 (20%)
ca. 1.320 299 (23%)

Quelle: Eigene Erhebung 1996,

Mit dieser Methode war jedoeh keine Vollerhcbung von Transportvorgiingen und Mengen-
strémen im Untersuchungsraum mdéglich. So wueden auf Basis der ermitlellen Logistikdaten
fir jede Zielgruppe spezifische transportlogistische Durchschnittswerte gebildet, mittels derer
auf die Gesamtsumune an Transporlvor-gingen und -mengen in Regensburg hochgerechnet
werden kannte (= Gesamttonnage), Das vorliegende Datenmaterial wurde auch durchwegs
auf einen Beobachiungszeitraum von 14-Tagen normiert, und es wiirden auch ,durchschnitt-
liche Tageswerte® [lir weiterfiihrende Berechnungen gebildetl. Im Vergleich zu anderen City-
logistik Referenzstddten, die Gberwiegend nur bruchstiickhaft Werle von einigen Problem-
Betricben 0.4, besitzen, kann in Regensburg durch die tagesgenaven Aufzeichnungen einer
grofien  Stichprobe an  Innenstadtbetrieben auf eine solide und reprisentative
{Real-)Datenbasis einer grofien Anzahl potentigller Citylogistik Teilnehmer zuriickgegriffen
werden.

Bei der Gestaltung des Designs des Mengengeriist-Erfassungsbogens mufte beriicksichtigt
werden, daf sich die Probanden hinsichtlich der Logistikstruktur unterscheiden und in zwei
Kategorien aufteilen. Es wurden deswegen separate Bdgen flr don Typ ,,Warenempfiinger'
(= Empfangsbogen, einseitig) und fir den Typ ,,Warenaustieferer (= Auslieferungsbogen,
zweiseitig) angelegt. Nach vorheriger telefonischer Absprache wurden die Erhebungsbgen
an die Probanden verschickt, dabei konnte ein Betrieb auch beide Bogentypen ausfiillen’'s.

Zudem waren die Erhebungsbdgen tabetlarisch avfgebaut und wurden in Inhalt und Termi-

*3 I¥ie Rergitschaft van Innensladtbelricben zu tiglichen Aufzeichnungen der Giiter- und Fahirzeugbewegungon
im cigenca Delricb sezt eine hohe Aufgeschlossenheit gegeniiber dem Thewa ,,Wirtschaftsverkehr und Citylo-
gistik™ voraus. Uber Direktmarketing {z.B. Adressqualifizicring, telefonische Voranfeagen, Rundschreiben)
wurden dennoch gezielt Unternchinen fiir die Erhiebungen angeworben. Besonders wicllig war dabei, die grofi-
ten und damit wichligsten Betricbe mitzuintegrieren. Wihrend des Eefassungszeitrawns wurde zudem eine kos-
tenlose Telefonhotiine geschaiten, um etwaige Unklarheiten beim Befiillen der Eefassungsbéigen kliiven zu kon-
nen. Die Riicklanfquate, und der fiir dic Analysen verwertbare Datenbestand, kennte so bis auf 95% gebracht
werdein,
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nelogic den joweiligen Zielgruppen angepalt (vel. Auhangd™'® In die Auswertungen der
Mengengeriisterhebung gingen schlicBlich die transportlogistischen Kenndaten von 275 Be-
trisben der Kategorie ,, Warchemp@ingetr ein, die dett GroPeil des Transporivolumens in der
Regensburger Innenstadt anf sich vereinigen.

Aufzuzeichnen war von jedem Teilnchmer jede Transportbewegung im eigenen Betrieb, Die
ausgewihlten Warenempfingerbetricbe muften zu jeder Anlieferung folgende transportiogis-
tische Konnzifforn vermerken:

+ Den Lieferzeitpunkt

s Das Gewicht der erhaltenen Giltermenge
¢ Die Warenart

¢ Dic Art der Ladungseinheit

* Den Namen des Lieferanten

s Die Herkunft des Lieferanten,

Bei den Warenauslieferbetrieben standen die Parameter im Vordergrund, die den Fahrten- und
Tourenvertauf zum Status Quo kennzeichnen. Neben den qualitativen Aussagen waren v.a.
auch quantitative Angaben zu den wichtigsten Citylogistik Referenzwerten zu machen, Ange-
geben werden sollte:

¢ Der riumliche Schwerpunkt der Tour (Innenstadt, Region)

s Die eingesctzic Fahrzeugkategotie

» Der Fahrtzweck

+ Dic Licferadresse

s Die Linge des Fahrlwegs

» Dic Fahr-, Warte- und Entladezeit

¢ Die Fahrzeugauslastung

¢ Dic Art bzw. das Gewicht der gelicferien bzw, abgeholten Ladungseinheiten.

Die Hohe des Transportanfkommens und die Art der Transportabwicklung in einer Tnnenstadt
wird maflgeblich von drei Faktoren beeinfluBt: der Anzahl det Gewerbcbetriebe respective det
Gewerbedichte, der Standortstruktur der Gewerbebetriche und dem Branchenmix,

Die Hohe der Transportmenge richtet sich nach der Grundgesamtheit der Warenemyp finger in
einer Stadt, die sich aber nur schwer abgrenzen 1it. Neben Gewerbelreibenden kdnnen auch
offentliche Institutionen oder Privatlente Nachfrager von Transporten und damit Ziel des Lic-

% Dic Mengengerilst-Erfassungsbiigen waren bereits vorstrukturiert und beinbalteten groBtenteils standardi-
sierle Antwortmdglichkeiten, dic von den Probanden lediglich anzukreuzen waren. So standen z.B. fiir den Pa-
rameter , Lacungseinheit” die Miglichkeiten ,,Colli, Relleontainer, Palette cle.” zur Auswahl.
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ferverkehrs sein, Als Auswshlkriterien fir die Aufnahme in dic Mengengeriisterhebung
wurde deswegen die ,,Héhe des Sendungsvolumens® herangezogen und so als cinzige befra-
gungsrelevante Zielgruppe das Innenstadigewerbe festgelegt. Das Transportaufkommen {in)
einer Stadt richtet sich aber auch nach der Struklur der vertretenen Wirlschaflsaweigen wie
Handel, Handwerk oder Dicastleistung und variiert innerhalb derselben zudem auch nach
Branchen. Bei der Zusammenstellung der Stichprobe fiir die Regensbwrger Mengengeriist-
erhebung wurde deswegen ¢in repriisentativer Querschnitt {iber alle Branchen gezogen und
die ermittelten Transportdaten dieser Referenzbetricbe vor der Weiterverwendung als ,,bran-
chenspezifische Logistikkennzilfern” definiett. Auf die Art der Transportabwicklung und -
abliufe iiben die viumliche Lage und Verteilung der Warenempfiinger im Stadtgebiet einen
dirckien Tinfluf aus.

Die Daten der Mengengeriisternebung sind in die Marktpotentialabschétzungen und -prognao-
sen zu dem dienstleistungsorientierten Citylogistik System RepLog® in Kap. 5.6.3 bzw. 5.7
eingeflossen. Sie dienten hier - mit Unterstiitzung der Ergebnisse aus den Priiferenzanalysen -
primir zur Abschiitzuag des bilndelbaren Transportvolumens, das in das Citylogistik System
integriert werden kann. Ebenso waren sie Input fiir die viumlichen Auswerlungen bzw. Rech-
nersimudalionen zu verschiedenen Citylogistik Szenatien, file die ein Geographisches Infor-
mationssystem {GIS) zum Einsatz gelangte,

4,83 Betriebshefragungen

Eine weitere Voraussetzung fiir die Neuorganisation der innerstiidtischen Wirtschallsverkehre
ist die Fiihigkeit und auch dic Bereitschafl der lnnenstadtbetriebe, sich an einem dienstleis-
tungsorientieriea Citylogistik System zu beteiligen, Die groBienteils negativen Rrfabrungen
aus mehreren Relercnzprojekien zeigen, daff die Akzeptanz des Systems bzw, der Citylogistik
Dienste bei Projektstart falsch eingeschiitzt wurde. Zicl des Regonsburger Modells ist deswe-
gen, die Bedeutung und die Wichtigkeit von Citylogistik Diensten bei den betreffenden Ziel-
gruppen in Erfabrung zu bringen. Die Priferenzen der befragten Betriche sollen fiber die Aus-
gestaltungselemente, die die diensteistungsorientierte Citylogistik spiiter im Praxisbetrieb
aufweist, entscheiden, Mit Hilfe von fragebogengestiitzten Interviews wurden bei den Ziel-
gruppen ,Einzelhandel®, | Dienstleister und Freie Derufe®, ,Handwerk®, ,Hotel- und Gast-
stiitten sowic bei den ,, Transportdienstleistern zum einen die Istsituation bei der Abwicklung
des Wirtschaftsverkelrs ermittelt sowic dic Teilnahmebereitschaft bei verschiedenen Citylo-
gistik Varianten abgefragt.

Fiir die einzetbetriebtichen, perstnlichen Interviews konnten 270 (30%) Einzelhindler, 136
{45%) Dienstleister und Freiberufler, 49 (30%) Hotel und Gaststitien sowie 62 (34%) Hand-
werksbetriebe, deren Unternehmenssitz in der Innenstadt lHegt und die damit potentielle Teil-
nehmer an einer Citylogistik sind, gewonnen werden, Auf Seiten der Transportdienstleister

122



4 Grundziige der Priferenzlorschung

waren 50 Betriebe, die in der Region Regensburg und 2.1, im weiteren Umland anséssig sind,
bereit, Auskiinfte zu iliren Erwarlungen an ein Citylogistik System zu crieilen (vgl, Tabelle
16). bie 567 Probanden decken ca. 58,1% der tiglich in der Innenstadt gehandelten Giiterton-
nage ab.

270 (45%)

ca, 80 50 (62%)
ca, 300 136 (45%)
ca. 160 49 (30%)
ca, 180 B2 (34%)
miiie ca, 1.320 687 (43%)

Quetle: Eigene Erkebrng, 1996.

Wilhrend bei dem im vorangehenden Kapitel skizzierten Empiriebaustein dic Jogistischen
Transportsirukiuren zur Bestimmung des Citylogistik Biindelungspotentials eruiert wueden,
stehen bei der Beticbsbefragung die Nutzer und deren Priferenzstrukturen gegeniiber cinom
Citylogistik System im Mittelpunkt, So wurden Ende September 1996 bei allen Zielgruppen
fragebogengestiitzte Interviews zu den individuellen Teilnahmebedingungen gefiibet.

Die Ziclsctzung Eilit sich am Fragebogenaufvau nachvoliziehen (vgl. Athang):

Pkt. 1z Allgemeine Strukturfragen zum Unternehimen

Pht. 2; Fragen zum [ST-Stand der Abwicklung des eigenen Wirtschaftsverkehrs

Pkt. 3: Fragen zum Verbesserungsbedarf und den Verbesserungsmdglichkeiten

Pkt. 4: Fragen zu den individuellen Wiinschen und Vorstellungen lhinsichilich eines Citylo-
gislik Systems fiir Regensburg

Pkt. 5: Fragen zu den Realisierngschancen

Die Fragenkomplexe waren bei jedem dor vier Bogen jeweils identisch aufgebaut, jedoch
widen die inhaltlichen Schwerpunkte i Pkt. 4 (= zu beurteilende Citylogistik Dienste) an
dic flinf Zielgruppen angepaBt’”, Gemih dem Fragobogenkanzept wurden zundchst die De-
triebsstruktur und -organisation als auch die aktuelle Abwicklung der Warentransporte in Er-
fahrung gebracht. Im Hauptteil wugden die individuellen (Nutzen-YVorstellungen hinsichtlich

M Zur Befraguig des Gewerbes gelanglen insgesamt vier individualisicite Frogebbgen zum Einsatz, d.1. fiir die
Ziclgrppen |, Dienstleister/Freic Berfe®,, Einzelhandel/Handwerk", ,Holel- und Gaststitten” sowie fiir die
w Lransportdiensticister”,
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der Ausgestaltung einer dienstleistungsorientierten Citylogistik sowie die Wichtigheit einzel-
ner Syslembausteine abgefragt,

Diese Angaben des Innenstadigewerbes bilden die Grundlage fil dic Priiferenz- baw. Con-
jointanalyse in Kap. 5.5. Mit dicsem Marktforschungstool ist es méglich, die Akzeptanz eines
neuen Produkis eder Dienstleistung wic etwa cines Citylogistik Systems, boreits vor der
Markteinfithrung zu bestivunen.

Die Ergebnisse der Priferenzanalyse sollen einen Beitrag dazu leisten,

s gecignete und teilnahmebereite Gewerbebelriebe zu finden

* die Citylogistik Dienste mit der grfiten Akzeptanz zu identifizieren und

e daraus ein bedarfsgerechtes Citylogistik Gesamtkonzept fiir Regensburg zu entwickeln, das
bei der Realisierung die groBften Chancen auf einen marktwittschaftlichen Betrieb hat.

Schlieflich soll der Informationsstand nach Abschlufl der Datenaufbereitung neben ciner op-
timierten Reorganisation der Transportlogistik in der Innenstadt auch betriebswirtschaliliche
Entscheidungen des Citylogistik Betreibers unterstiitzen, Beispielsweise die Prioritétenver-
gabe fiir Pilotbetriebe zu einzelnen Citylogistik Diensten, Denn anhand der ermittelten Wer-
tigkeil einzelner Logistikleistungen bei den Regensburger Probanden kana der Citylogistiker
ablesen, welche Systembausteine fiie ¢in erfolgreiches Gelingen anzustreben bzw. cher zu
vernachliissigen sind. Ferner kann der Citylogistiker mit Hilfe der Prognosewerte zur ge-
schiitzten Hohe der Nachfiage die erfordertichen finanziellen und organisatorischen Res-

sourcen fiir den Aufbau der Citylogistik Dienste abschiitzen®'®.

484 Endkundenbefragungen

In der vorliegenden Fallstudie sollen die Markichancen eines dienstleistungsorientierten Ci-
tylogistik Systems getestet werden vor allem auch in Hinblick auf die Maglichkeiten, eine
Erivbhung der Servicequalitit in der Innenstadt fiir die Kunden des Innenstadtgewerbes her-
beizufiihren®*” Varbereitend fiir die Regensburger Citylogistik wurde deswegen auch die Ziel-
gruppe Endkunden belragt, welche Wunschvorstellungen und Anforderungen sie mit Citylo-
gistik Diensten verbinden.

I8 ypl. Kiatte, M. (1992), 8. 91: ,Erst wenn dic Rationalisierungspetentiale quantifizieit sind, kann der Auf-
wand fiir einzelne Citylogistik Malinahmen deren Nutzen gegeniivergestelt und bewerlet werden™,

2 Piir markelingsteategische Uberlegungen ist die genaue Kenntnis von Kundenprofilen bzw. Kundentypen
(2.B. ,OV-orientierter Ginkaufskunde®, ,auloorientiericr Erledigunpskunde™ besonders wichtig. Deswegen
werclen in einem arvleren Abschnigt dieser Untersuchung Korrelationsrechnungen herangezogen, um Zusam-
menhiinge zwischen den Kundentypen undd dem Nulzungsverhalien von Citylogistik Diensten zu privfen. Bei-
spielsweise in der Form: Wiirden dicjenigen Altstadibesucher, die sich dea ,,00V-orientieric Kunden" zuordnen
lassen, bei Binkiiufen in der Altstadt cher cinen , Shuitleservice” nutzen als die stéirker ,autoorigntierien Konsu-
menien™?
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Diese Mafigabe spicgel! sich auch im Fragebogendesign wider.

Fragebogen |

Pkt. E: Allgemeine Fragen zum Probanden
(2.B. Wohnor!, Verkehrsmittelwahl, Einkaufs- und Brledigungsverhalien, soziodemo-
graphische Daten)

Pkt, 2; Priisentation / Erkldnung der vier endkundenorientierten Citylogistik Dienste

Fragebogen 2
Pki. 1: Fragen zu den Wiinschen und Vorstellungen hinsichtlich der Ausgestaltung cines spe-
ziellen Citylogistik Dicnsles

Aufgrund des Frklirungsbedarfs der Dienstleistungen und dem Ziel, eine repriisentative
Stichprobengrofie zu erreichen, wurden miindliche Passantenbefragungen durchgefiibet*?”, An
zehn Standorten in der Regensburger Altstadt und im weiteren Stadtgebiel konnten Ende 1996
im Verlauf einer Woche insgesamt 1,813 personliche Interviews zu endkundenorienticrten
Diensten abgehalten worden™, Zum sDepotservice™ wurden 527 Passanten befragl, zum
wErledigungsservice” 358 Personen, auf den ,Heimliefetungsservice” entfalien 405 und auf
den ,,Shuttleservice” 525 aller Interviews. In die Auswerlungen zu den Priferenzen der Re-
gensburger Endkunden gingen zusammengenommen 1.813x4 = 7252 Einzelbeurteilungen ein,
da jeder Proband genau vier Choice-sots pro Citylogistik Dienst wiilirend des Interviews be-

werlet hat*?,

Mit cin Schwerpunkt der Priiferenzbefragung war die Ermittlung von raumbczogenen bzw,
vetkelrsrelevanten Basisdaten der Konsumenten:

¢ Damit kdanen die Markiprognosen #w den Citylogistik Endkundendiensten insbesondere
die Maktsegmentierungen unterstiitzt werden®,

¢ Ebenso kanu der Nachweis etbracht werden, dafl neue Kundendienstleistungen dazu beitra-
gen, die stadtauswiivtsgerichteten Warenstrome zu optimieren bzw. eine positive Verinde-

rung des Modat Spiits im Innenstadtgebiet herbeizufiihren.

Vou besonderer Relevanz waren deswegen die Angaben der Stadtbesucher zu fofgenden In-
halten;

M Um fiir alle Citylogistik Dienste eine austeichend groBe und ausgewogene Stichprobe zu erreichen, batte
J;lzzlder Interviewer eine vorgegebene Tagesquete an ,erfolgreich duschgefiihcten Interviews™ zu erfisllen.

Sichen Befrapunpsorie waren in der Regensburger Altstade vesteilt, die restlichen drei befanden sich an den
wichtigsten Cinkaufsstandorten der stéidtischen Peripherie, b, im DonauEinkaufsZentrum (DLEZ), im Regens-
burger Gewerbepark und amy Warencenter Glebus in Obertraubling.

HMit, Cholee-sets™ wird eine Unlerauswall aller miglichen Varimtlen cines Citylogistik Dienstes verstanden
g;'!gl. i Anhang: Fragebogen Endkunden, Frage 1.3 ,.Beurteilung von Varianten™).

Vgl. Hesse, M. (1992),
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o Horkunfl bzw, Wolinort
Diese Auskunfl liefert u.a. Crientierungshilfen zum potentiellen Einzugsgebict bzw, zum
erforderlichen  Auslieferradivs  des |, Hehmlieferungsservice™, Das Kriterium |, Wohn-
ort/Herkunfl* fungiert aber anch als AusschluBkriterium fiir spezielle Citylogistik Dienste,
deten Angebot riumlich determiniert ist (z.B. ein Tourist bzw. Stadtbewohner bendtigt
keinen ,Heimbiefernngsservice™; cin Umlandbewohner oder Tourist bendtigh aber cinen
Lohultleservice™).

» Verkehrsmitlelwahl
Hierliber kann das Interesse an  alernaliven Mobilititsangeboten wie dem  des
wonutileservices™ ader der Bedarl am ,,Depotservice® besser beurteilt werden,

s Hauptzweck des Inneunstadiaufenthalts
Dieser Yift Riickschliisse auf den Bedarl spezieller Citylogistik Dienste zu und stellt fhn-
lich der ,,Herkunft* auch ein AusschluBkriterium dar.

» Standortwahl fiir die Ausiibung der Gruaddaseinsfunktionen Einkaufen, Freizeit etc.
Hicraus soll abgeschitzt werden, welche Nachfragepotentiale speziell die Innenstadt [ir
endkundenorientierte Citylogistile Dienste birgt bzw. wie ,stark” hicrin die Konkuerenz-
standorie im Stadtpebiet sind.

Die Grundlagendaten zumn Einkaufs- und Verkehrsverhalten der Endkunden des Regensbur-
ger Innenstadigewerbes sind im Kap. 2,4.5.2.3 nachzulesen, die Auswertungsergebnisse zu
den Priiferenzstinkturen gegeniiber Citylogistik Diensten im Kap. 5.8.

4,8.5 Riumliche Stmulationen

Mit Hilfe cines graphischen Simulationsmadells sollten die von einem Citytogistik System in
Regensburg ausgehenden betriebswirtschaftlichen Effekie, d.h. speziell die der Transportbiin-
delung {iber den Citylogistik Dienst ,,Belicferungsservice®, gemessen und dic Raumwirksam-
keit im Altstadigebiet realitdtsnah dargestellt werden, Zur Beantwortung dieser Fragestellung
wurde ein Geographisches Informationssystem (GIS) entwickelt®™, Als Eingangsdaten sind
avnsgewilhlte Werte aus den Empivieschritten der Mengengeriisterhebung und der Priiferenz-
analysen verwendet worden.

Um Hinweise aul mdgliche Rationalisierungspotentiale bei den Regensburger Transport-
dienstleistern und bei den Giiterverkehren in der Altstadt zu erhalien, muften folgende An-
nahmen za den GIS-Simulationen getroffen werden,

#24 y/al. Bher), R., {1998a).
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o Zundichst orfolgte cine Vorauswaht der Transporteure nach deren Eignung {iir eine Beteili-
pung an der Citylogistik (Kooperationstihigkeit, -bereiischaft) und nach der Verfigbarkeit
an biindelbaren Transportumfingen. Diese wurden in Gruppen aufgeteilt und voneinander
getrennte Simulationen erstellt, wn Aufschluf {iber die rinmlichen Auswirkungen der Ci-
tylogistik in Abhingigkeit der Betricbsart der Teilnchmer, deren Anzaht und Transport-
strakiur zu erhalten,

s Hs wurden Kennwerte fie dic Transportabwickiung zum Status Quo bestimmt, Uber Hoch-
und Optimierungsiechnungen wurde ein ,,lypischer Transport-Tag" zusammengestelll, der
fiar jeden teiinahmebereiten Transportbetrieb die ropriisentativen Logistikstrukiuren abbii-
det,

s Auf der Grundlage cines Steafiennetzgraphen wurde der Verlauf der echobenen, tatsiehlich
zuriickgelegten Innenstadtlouren nachvollzogen, und rdumlich anhand der Fixpunkle Be-
triebsstandort {als Stact- und Endpunkt), Reilienfolge der Licferzicle und Licleradressen in
der Regensburger Altstadt, verortet.

s Als Biindelungsmethoden wurde dic Konsolidicrung der Inmenstadisendungen iiber ein
,Cityterminal® und im ,Sammelverkel* betrachiet, da dicse beiden Varianten auch Ge-
genstand der Conjoint Bewerlungen der Innenstadtbetricbe waren,

s Jn Berug aul die Logistikstrukiur der Citylogistik Transporteure wurde unterstellt, dad die
Citylogistik Biindelung zu einer Neudisposition detr Touren fiihit, die Auslastung der cin-
geselzten Lieferfahrzeuge ebenso optimiert wird wie die Belieferungsabfolge. Die Ratio-
nalisierungen, insgesamt gesehen, resuitiercen aus der Vetkiiczung von Fahrzeug- und Fah-
rereinsatzzeilen sowic den Synergien der kooperativen ’Franspoﬂabwick!ungm.

s Dic Ergebnisse der Routenberechnung mit Hilfe des GIS liefern Kennwerte fiir das
Transporiszenario ,,mit Citylogistik”, die mit dem Transportszenaria ,Status Quo ohne
Citylogistik" verglichen wurden.

Um fehlende Angaben zu Logistikkenndaten, dic aufgrund des Fragebogenkonzeptes bzw,
lickenhalten Ausfliliens der Mengengeriistbdgen verursacht wurden, zu bestimeen, muflten
nachtriglich Schiitzungen und Hochrechnungen durchgefiilut werden, Dariiber hinaus wurde
auch eine Aufbereitung von beteits vorhiandenen Kennziffern wie der Auslastung der ¢inge-
setzten Lieferfahrzeuge und der Warte- bzw, Entladezeiten fiir die GIS-Simulationen vorge-
nominen.

Dic Grundlage fiir dic Routenbercchnungen und -optimicrungen bildete ¢in Straflennetzgraph.
Darunter wird ¢ing linienhafie Darstellung des Strallennetzes verstanden, wobei den einzelnen
Teilabschnitten von Strafien bestimmte Eigenschaflen zugewiesen werden, dic bei jedem Re-

I B wurden finf Gruppen gebildet: ,Alle ausgewihlten Betriebe®, ,,Nur Spedilionen®, ,Zwei Paket.
dienstleister”, , Teilughmende Transportdiensileister an der Conjoint Variante ,small version” und ,,Teilneh-
mende Transporldienstleister an der Conjoint Variante ,high version”,

% Die Routenaptimicrung erfolgt nicht mit dem Ziel moglichst kurzer Fahriwege, sondern mit dem Zicl niig-
lichst kurzer Fahrizeiten, da dieser Parameter clie betriebswirtschaftlich wichtipere Grille darstelit.
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chenschritl mitcinbezogen werden®™, Zum Einsatz gelangie das Zusatzmadul ,Network Ana-
lyst“ des GIS AreView 3.0.

Erst danach konnten die Innenstadtlogistik der befragten Regensburger Transporidienstieisier
DV-technisch nachgebildet und die Verfinderungen der Transportkennziffern, die sich durch
den Cilylogistik , Belieferungsservice” ergeben, quantifiziert werden, Beispiele fir die rium-
lich-graphischen Auswertungen sind z.B. in den Kap. 2.4.5 und 6.9 beinhaltet,

4,9 Methodenkomplex zur Vorbereitung der Priiferenzanalysen zu einem
dienstleistungsorientierten Citylogistik System

4.9.1 Veritherlegungen

Wie gehl man nun Citylogistik erfolgversprechend an - in der Konzeption, aber auch in der
Praxis? Welche Faktoren sind fiir den Brfolg von Citylogistik Vorlaben signifikant? Unter
welchen Bedingungen sind gule Chancen fiir eine crfolgreiche Umsetzung von Citylogistik
Koenzepten gegeben? Welche Empfehlungen kdnnen aus den Praxiserfabrungen bisheriger
Projekte filr zukiinftige Citylogistik Iniliativen abgeleitet werden?

Zur Beantworlung dieser Fragenkomplexe wuwrden melrstufige Analysen von vetschiedenen
Quellen sekundirstatistischen Ursprungs sowie eine profangelegte Empirie (= Primiirerhe-
bung) an cinem real existicrenden Cilylogistik Beispiclraum, ¢.h. der Stadt Regensburg,
durchgefiibet (vgl, Tabelle 17). Das Wissen nach dicsen vielschichtigen Untersuchungen
sollie ¢s erlauben, cin dienstleistungsorientieites Citylogistik System zu konwipicren und in
die Praxis zu tiberfiihren, das optimal an die Marktbediicfnisse angepasst ist. Als Projekititel
fiir das Regensburger Citylogistik Sysiemn wurde dic Bezeichnung RegLog® gewiihlt, Bine
wissenschaftliche Begleilung des anschlieflenden Pilotbetricbs war zundichst nicht vorgese-
hen, wurde aber aufgrund des groflen dffenttichen und politischen Interesses am Regensbur-
ger Konzeplansatz unumgénglich®™®. Die somit gewonnenen Praxiserkenninisse ronden die
theosetisch fundierten Priiferenz- und Potentialabschitzungen ab, Nicht zuletzt anfgrund der
optimal aufeinander abgestimmten Analyseschritte konnten die Grundlagen ven dienst-
leistungsorientiovten Citylogistik Systomen insbesondere von Citylogistik Diensten wmfas-
send erforscht werden.

¥ Die StraBenabschoite wurden wit Informationen beziiglich der Fahrimdglichkeiten und allgemsiner
Vorschriften ¢z.B, Fabririchtung, Binfabrisverbote, Abbiegevorschrifien), der Linge der Stralierabschnitte und
der durchsehnittlichen Durchfalictsgeschwindigkeit versehen.

8yl oV, {1996K), S.11.
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Das Repgensburger Cilylogistik System RegLog®, das aus sieben miteinander vernetzten end-
funden- bzw. gewerbeorientiesten Lopistikdiensten bestelit, wurde aufbauend auf diesem
Methodenkomplex entwickelt,

Tabelle 17: Methodische Schritte zur Enpwickiung eines dienstleistungsovientierten
Citylogistik Systems,
{8 Arstutiet
« Marktanalyss zu Cityloglstix Madallan (bundeswail)

+ Analyse vortiegender Cliyloglstik Projekistudien und Forschungsberichie: Anforderungen und Erwarlungen
voh Nulzermn

+Ergénzende Lileratus- bzw. Infarnetrecharchan

*Verkehrszdhlung baw. -befragung

« Experteninterviews

* Mangengerilsierhabung

* Betriabsheltagungen: Akzeplanz- bzw. Praferenzanalysen miltels Conjoint Measuremend

* Endkundenbafiagungen: Akzaplanz- bzw, Pritfferenzanalysen mittels Conjoint Measurament

* Matkipotentialabschitzungen bzw. -prognesen (Synthese: Mengengeriist« und Conjointdaten)
+ 8lmulation der rdumlichen Auswirkungen verschiedener Cllyloglstik Bindelungssirateglen

+ Erfolgskontrolle anhand eines operativen Cilyleglsiik Pilotbeldiebs: Falibelsplel Cilylogistik Regansburg -
Reglog?

Quelle: Eigene Zusammensietlung,

4.9.2  Untersuchuangsleitfaden

In den nachfelgenden Kapitctn werden nun soweil mdglich grundlegende Informationen er-
schlossen, win die Priferenzanakysen zu einem dienstleistungsosientierien Citylogistik Systemn
bzw. zu den Citylogistik Dicnhsten vorzubereiten. Aus verschiedensten Quellen sollen Riick-
schiiisse, vornelunlich die Akzeptanz und den Wirkungsgrad von Citylogistik Diensten betref-
fend, gezogen werden.

Es werden dabei zwei Ziele angestrebt: cinerseits sollen die als beliebt geltenden Logistik-
dienste von den weniger belicbten Diensticistungen separiert werden, Andererseits sollen
diejenigen Merkmale und Merkialsauspriigungen von Citylogistik Diensten herausgefiltert
werden, die eino besondere Bevorzugung bei den potenticllen Nachfragern erzielen.

Nach diesen Recherchen, die inhaltlich durch einen Fragenkreis bzw. Untersuchungsleitfaden
vorstukturiert werden, ist eine Klassifizierung in besonders erfolgversprechende bzw. weni-
ger erfolgversprechende Citylogistik Dienste méglich. Nur die aussichtsreichsten Dienst-
leistungen werden dann als potentietle Bausteine in das [iklive Citylogistik System RegLog®
zut weiteren Analysierung aufgenommen,

129



4 Grundziipe der Priiferenzlorschung

Der Untersuchungsleitfaden unterstiltzt die Vorstudien zur Akzeptanz von Citylogistik
Diensten:

e (Gibt es eingn Unterschied bei den Erfolgsaussichien bzw. der Erfolgsquote von
transportlogistischen Citylogistik Konzepten gegeniiber dienstleistungsorientierten Citylo-
gistik Systemen? Wenn ja, worin bestehen diese im wesentlichen?

¢ Welchen Stellenwert haben Citylogistik Dienste bei der Erfolgsbewertung von Cityto-
gistik?

+ Welche konzeptionelien Dlemente, d.h. welche Citylogistik Dienste, zeichmen ein
erfolgreiches Citylogistik Systern aus, welehe Angebotsbausteine sind dagegen eher von
MiBerfolg gekeént?

s Welche Brwartungen verbinden die verschiedenen Cilylogistik Akteure mit der Einliihrang
cines Citylogistik Systems bzw. mit Citylogistik Diensten?

» Welche Rationalisictungspotentiale ergeben sich durch das Tnstrument der Citylogistik bei
der Produktivitit der innenstadibezogenen Transportlogistik des Speditionsgewerbes™?
Welche weiteren Chancen kbnnten daraus crwachsen?

» Welehe Rationalisierungspotentiale ergeben sich durch das Serviceanpebot der Citylogistik
bei den Logistikabliufen von Innenstadibetrieben wie Binzethandel, Dienstieister ete. 2%
Welche weiteren Chancen kdnnen daraus erwachsen?

* Welche Chancen, Risiken und/oder Entwicklungspotentiale bitgt eine Citylogistik fliv den
Standort Innenstadi?

4.9.3  Marktanalyse zu Citylogistik Modelten

Von einigen wenigen Gutachlermn wurden ab 1995 episodisch Situationsanalysen bzw. Be-
standsaufnahmen zor Citylogistik Projektlandschaft in Deutschland angefertigt. Diesen Zu-
sammenfassungen sind zumeist nur (Rand-)Informationen zum Projektstatus, den Projekt-
zielen, dem Teilnehmerkreis o.d. qualitative Informationen zu enlnehmen, weniger jedoch
sind dic innerhalb des Citylogistik Systems crzielten Ergebnisse quantitativ beschrigben™,
Dies hiegt vor altem daran, dafl bislang nur wenige Publikationen von den Projekéverant-
wortlichen selbst existieren, die einen Einblick in quantitative Volumenabschiitzungen, Teil-

nehmenaten oder in die betricbswirtschaftliche Situation von akliven Projekten erlauben wiir-

b Bewertungsinafiztab sind teansportlogistisehe Kenreiflermn: 2. B. Bindelungspotential, Auslastungsprad, Leer-
falutenanteil.

BewerlungsmaBstab  sind  markelingsirategische  Kennziffern:  z.B, Serviccangebot,  Teilnghmer-

nole/Akzeptane, Preisbereidschaft,

B Bxterne Guiachten zu deutschen Citylogistik Vorhaben wurden durchgefithet von der Bundesvereinipung
Logistik eV, (BVL) im Jahr 1995 {Basis: 09 Citylogistik Aktivitiiten), von der BMW Torsclung in regeliili-
Een Abstinden und zuletzt 1998 (Basis: 29 Citylogistik Aktivititen) und die jiingste Siwntionsanalyse vom
Lehrstubl iy Logistik der Universitit Niirnberg fiir das Projektjalir 1999 (Basis: 45 Citylopistik Aktivitiiten).
Die hieein jeweils ausgewiesenen Werle sind Durchschniitswerte.
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den®™, Dirckte Nachiragen bei den Projektbetreibern fiber Telefoninterviews oder Fragebtigen
helfen zwar, die Verstindnisliicken aufzufiillen, aber auch sie bringen nue selten cinen Zuge-
winn an Detail- bzw, Spezialwissen zu den intercssicrenden Kennziffern,

Zur Identifikation eines von BErfolg gekronten Citylogistik Systems bzw. cines weniger erfolg-
reichen Projekts kdnnen grundsétzlich drei Kategoricn von Bewertungsdeterminanten unter-
schiedon werden, Zum Einsatz gelangen iiberwicgend verkehsswissenschallliche und trans-
portlogistische Kennziffern, sowie im Zuge der ansicigenden Zahl von dienstleistungsoticn-
tierten Citylogistik Modelten, auch marketingsteategische Kennziffern.

Es sind crei Marktstudien bekanat, die bundesweit angelegte Beslandsaufhalimen zu Cilylo-
gistik Akdivitiiten beinhalten®?. Soweit dic Daten zaginglich und ,,plausibel” waren, sind sie
in den Tabellen 18-20 verdichtet worden.

7y beachten ist, dafl die ausgewiesenen Werte der einzelnen Untersuchungen nicht direkt un-
tereinander vergleichbar sind, da den verschicdenen Erhebungen unterschicdliche Annahmen
und Erfassungsmethoden zugrundegelegt wurden. Die Ableitungen, die daraus dennoch fiir
die Enlwicklung cines dienstleistungsorientierien Citylogistik Systems fiir die Stadt Regens-
burg generterbar sind, sind jeweils in einem cigenen Textabschnitt dasgeliegt (=, Input fiir die
RepLopg® Ausgestalung™).

4,931 Erfolgsparameter verkehrswissenschaftlichie Kennziffern

Die etste und gebriuchlichste Kategorie umfasst alle quantitativen MeBgrifien, die die Wir-
kungen der citylogistischen Biindelungsmafnahme, d.h. des Citylogistik Dienstes ,,Beliefe-
rungsservice”, auf die Verkehrs- und Umweltsituation im Untersuchungsgebict beschreiben,
Bei dicser Kategorie handelt es sich {iberwicgend win verkehrswissenschaflliche Kennziffern,
die zumeist dic Entlastung von Giiterfahrten insbesondere von Lkw-Vetkehten im Stadt-
zenttum wicdergeben, Sie duBetn sich z.B. in ciner positiven Veriinderungen der von Spediti-
onen erbrachien innerstddtischen Fahileistung oder in einem geringeren Prozentanteil des

2 ypl. Oexler, P. (2000), S. 64.

3 Angesichts dor Viclzahl von Citylogistik Projekten, die in der Konzepiphase verarit sind bzw. deren Pilotbe-
trieb gescheilert ist, yerwundert die diinne Datenbasis nicht. Zudem arbeiten die wenigen akiiven Projekte mehr
an der Aufrechterhaltung der logistischen Abliiufe denn an der wissenschaftlichen Dekumentation und Aulbe-
reitung der eigencn BetricbskennzifTers.

* Die Werte zur BVL-Studie van 1995 sind entnommen aus Brintigam, B. (1995) bzw, Huss-Verlag GmbH
(1995). Hierbei erfolgle eine Auswerlung ven 34 Citylogistik Aktivititen, Die Werte zur SCICON- bzw. BMW-
Studie sind entnommen aus SCICON Gimbl1 (1998). Hierbei erfolgte eine Auswerdung von 29 Citylogistik Akti-
vitiiten {nicht enthaltcn: Reglog®). Es wurden dabei alle Citylogistik Aktivititen crfabt, die sich selbst als ,,Ci-
tylogistik Projekt” bezeichnet Laben. Der kleinste gemeinsame Nenner dieser Projekie ist der Anspruch, cinen
Beilrag zar Entlastung der innerstiidtischen Giitetverkehrsproblematik zu leisten {vgl. Oexler, P., w.a. (19990}, S.
331). Die Werle der Universitit Niirnberg sind enfnommen aus 0.V, (2000). Hicrbei erfolgie eine Auswertung
von 41 Citylogistik Aktivititen.

131



4 Grundziige der Priiferenzforschung

Giiterverkehrs gemessen am Gesamtverkehesaufkommen, Auch Angaben zu den Einspa-
rungen an Dieseltreibstoff sind gebrénchlich (vgl, Tabelle 18),

Tabelle 18: Gegenitherstellung ausgewdifdter verkehrswissenschaftlicher Kennziffern
auf Basls bundesweiter Auswertungen.

anschaftlic v
max. = 35 %

bis max,

+85 %

-20% -10% -
bis max. bls max.

-30% -15

(gaschiizt)
+20% +83% +37 %
- 55 % - -

Quelle: Eigene Zusammensiellung,

4,9.3.2 Input fiir dic Regl.og® Ausgestaltung

Die scheinbar relativ hohen Beeinflufungsméglichkeiten, die mit der Zusammenlegung utd
Biindelung von innerstidtischen Verteifvorgingen cinhergehen, ditcfen nicht daritber hin-
wegtiuschen, daf der speditionelle Giiterverkehe nur ein relativ kleines Teilsegment des In-
nenstadtverkehrs abdeckl.

Uny jedoch ansehutiche Effekte zu erzielen, sind deswegen, erginzend zur Giiterbiindelung
der Transpottwirtschaft, auch noch weitere Subsegmente der Giiterverkehrslogistik wie etwa
die innenstadibezogenen Zwischenlager-, Entsorgungs- oder Erledigungsverkehre kooperativ
{iber Citylogistik Dienste abzuwickeln. Diese Fahrzengbewegungen werden weniger von den
Stiickgutspeditionen getragen, sondern von nahezu allen Innenstadtbetricben: entweder auf-
grund des hohen Kostendrucks fiir outgesourcte Logistikldsungen oder steigender Kundenan-
forderungen. Diese Umstiinde sprechen in jedem Fall fiir die Notwendigkeit, eine Ausdeh-
nung des Teilughmerspektrums innethalb eines Citylogistik Systems auf alle innerstéictischen
Gewerbebetriche vorzunchmen.
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4.9.3.3 Erfolgsparameter transportlogistische Kennziffern

Die durch Citylogistik optimierle lnenstadtlogistik kann auch aus der Sichl der beteilipien
Speditionswirtschaft beurteilt werden, Dazu werden in der Literatur ausschlieflich transport-
fogistische Kennziffern verwendet. Und zwar iiberwicgend dicjenigen Mefigrdfien, die indi-
katoren filr die Bffektivitit bzw. Wittschafillichkeit cines Citylogistik Dienstes sine: des
»Bilindelungs- bzw, Belieferungsservices™,

Die iiber die Transportbiindelung erzielbaren menget- bzw, gréBenmiBigen Verfinderungen
der innevstidtischen Transpostabliufe wird am hiivfigsten ausgedriickt iiber folgende Kean-
arifien: dic Anzahl der gefahrenen Innenstadttouren, die bendtigte Eahrtdauer, die Auslastung
der eingesetzten Lieferfahrzeuge ele.

Weitere betriebswirtschafilich interessante Anhaltspunkte sind beinhaliet in den Angaben: zur
befdrderten Tonnage, zur Entwicklung der Anzaht der Haltevorgiinge pro Innenstadtiour, demn
Abstand zwischen den angefahrenen Stopps oder elwa dem Sendungsgewichi pro Entlace-
stelle (vgl. Tabeile 19).

Die transpostlogistischen Kennziflern sind die fir dic Bilanzierungen von Citylogistik Akdi-
vititen mit am hiufigsten verwendeten KenngroBen.

Tubelle 19: Gegeniiberstellung ausgenwdiilter transportlogistischer Kennziffern anf Besis

+30%

his max.

+ 280 %

-50% max, -95 % -40 %

hls max. bls max,
-80 % -65%
-850 % max-75% -70%

bis max.- bis max.
7% -85%

- -45% -

-20 % - -

bls max.

-30 %

Quelle: Kigene Zusavumenstelling.
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4.9.3.4 Input filr dic RegLog® Ausgestaltung

Trotz der teilweise gofien Unterschicde bei den in Tabelle 19 dokumeatierten Einsparungen
ist die (hohe) Leistungsfihigkeil des Citylogistik Dionstes ,,Bolicferungsservice” durchgiingig
allen darin aufgefiihiten speditionellen Betricbskennziffern zu entnehimen, Uber die Spann-
weiten der dazu ausgewicsenen Werle kbnnen zudem Riickschliisse auf den logistischen
Spielraum und eventuell auf dessen Beeinflulbarkeit gezogen werden®?, Die zentrale,
betricbswirtschafilich bedeulende Gréfie der ,{Tvansport-)Kosten", wird nur selten explizit
offenpelegt,

Als Tnput filr die konzeptionelle Ausgestaltung eines dienstleistungserientierlen Citylogistik
Sysfems in Regensburg kann festgehalten werden, dafl

o der ,Belicferungsservice” als ,d e r Premium-Dienst” innerhatb des Citylogistik
Systemangebotes eingesetzt werden muf, Uber ilm kénnen die regionaten Transportcurc
sowohl zu einer kooperaliven Citylogistik motiviert werden als auch dazu, weitere gewer-
beorientierle Logistikdienste (2.B. , Entsorgungsservice®, , Kommissionslagerservice™) mit
der Warenauslieferung zu kombinieren und kaoperaliv abzuwickein™®,

+ dic erziclten logistischen Einsparungen nicht zwangsliufig mit finanziellen Einsparungen
gleichznsetzen sind. Brst nach Abzug der Transaktionskosten crgibt sich der eigentliche
Gewinn der beteiligien Transportewre, der Berichlen zulolge ,.cher gering avsfallen soll®,
Da das wahrscheintich wichtigste Teilnahmekriterium die ,,(Transport-)Kesten* sein wer-
den, ist es umso wichtiger, weitere Citylogistik Dienste als Zusatz zor Ditndelung milanzu-
bieten, da diese iber Logistiksynergien zu Kostenveduktionen beihelfen kdnen.

4.9.3.5 Erfolgsparameter mavketingstrategische Kennziffern

Die wohl wichtigste Kategorie an erfolgsrelevanten Parametern, it Hilfe derer v.a. die Wirk-
samkeit von diensileistungsorienticrien Citylogistik Sysiemen belegt werden kann, sind die
Marketingkennzi{fern.

Sie umfassen alle fiir die Vermarktung bedeutsamen strukturellen Kennzeichen eines Citylo-
gistik Systems: z.B. die Teilnahmerate, die Preisbereitschall der teilnchmenden Nutzergrup-
pen {vgl, Tabelle 20) und die Ausgestaltung der Citylogistik Dienste.

Die Thesen zu der vorliegenden Untersuchung sind bislang ungestiitzt, wonach v.a. bedarfs-
gerecht gestaltete Citylogistik Dienste eine AkzeptanzerhShung fiir Citylogistik Systeme ver-

3 g, Hatzfeld, UL (1990).
38 wgl. Wiltenbrink, P. {1994b).
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ursachen wnd die dadurch hinzu zu gewinnenden Teilnehmer eine entscheidende Steigerung
des biindelbaren Citylogistik Volumens ausldsen, Gerade aus diesem Gruad sind jegliche
Analyseergebnisse zum Themenkomplex , Citylogistik Biindelung und Erfabrungen mit wei-

terfiihrenden Logistikdiensten* von besonderem Interesse.

Tabelle 20: Gegeniibersteliung ausgewithtiter marketingstrategischer Kennziffern auf Basis

bundesweiter Auswertungen.

am hiiufigsien a5 (100)
an 2 ter Stalle 100 (100}
- 71 (54) 35
- 43 (68) 24
B 86 (42) 41
100 100 (91) -
am héufigsien 57 (18) 20
naben Blndeung
a0 29 {36) 26
- 14 {0) 13
- a {0 0
- 29 (&1) 33
- o (0 Q
50 u .
die melsten - -
selten 29 {38) -
- z0 .
- 42 {9 -
- 55 -
50 - -
< &0 - 4,0 pro Projekt
< 50 - R
- 29 {40) -
- M (80) -

Nordrhetn Weslphalan,

Dte Warle In Klammera stehen fiir dis enisprechenden Angaben zu den golérdertan Madeliprojekten in

Quelle: Eigene Zusammensiellung.
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49.3.6 Input filr die RegLog® Ausgestaltung

Im Jale 1996, dem Zeitpunkt der Fragebogengestaliung des RegLog® Projektes, existierten
noch kaum dienstleistungsorientierte Citylogistik Vorhaben, dic als Vorbilder hiitten dienen
kdnnen bzw. von denen konkrete Erfahrungswerle ilbernommen héitlen werden kdnnen. Zu-
dem setzte in dieser Zeitspanne bei den transportlogistischen Modellen eine schleichende
Entwicklung ein, in deren Folge der Grofteil der Citylogistik Pitotbetriebe die operative Biin-
delung einstetlen mufite. Die wenigen Erkenntnisse, die zur Erklirung der Ursachen durchge-
sickert sind, reduzierten sich auf dvei Problemlreise:

# Dic ,mangelnden Tonnagemengen, die bei den rein transportlogistischen Projeklen zu
unwirtschaftlichen Logistikabliufen gefithrt haben®

s Die ,unzureichende Beteiligung des Handels an dem Systemansatz

¢ Die  ungenligende Beriicksichtipung des Handels mit Citylogistik Diensten™,

Diese Versfiumnisse waren mit cin entscheidender Ausldser, bei der Konzeption von
Reglog® den Innenstadthandel und v.a. auch weitere Zielgruppen mit individualisierten Ci-
tylogistik Diensten zu beriicksichligen.

Die sekundiirstatistischen Auswertungen bei den bislang bekanntgewordenen Citylogistik
Projekten in Deutschland haben crgeben, dafl das Angebot an Dienstleistungen insgesamt
beurteilt relativ gering ist™7, Teilweise wurden die Logistikdienste erst im nachhinein, d.h,
wihrend des Regelbetriebs, in das Konzept integrieit, um die Attraktivitit der bereits laufen-
den transportlogistischen Citylogistik Projekte fiir die Beteiligten zu erhohen, Innerhalb der
Projekte, die zu den dienstleistungsorientierten Modellen ziihlen, wurde ofimals die Anzahl
der Dienstleistungen vor bzw. wiihvend der operativen Inbetriebnahme zwiickgenommen, So
erkliiren sich auch die geringen DPencirationsraten von Citylogistik Diensten (Bezugsjahe
1998): beispicisweise wird der Kommissionslagerservice erst in 57% der Unlersuchungs(ille
angeboten, ein Entsorgungsservice dagegen nur ctwa bei 29% und ein Heimlisferungsservice
ebenfalls nur bei ca, 29%>8,

4.9.4  Analyse vorliegender Citylogistik Studien

Um die konzeptionellen Inhalte fiir ein dienstleistungsorientieries Citylogistik System festzu-
legen, miissen vor allem auch die spezifischen Anforderungen der Nachfrager bekannt sein.

¥ Uber 00% der anatysierten Cieylegistik Modellvarhaben dicacn nach Angaben der Projekiinitiatoren aus-
schlicBlich der Optimierung der innerstiidiischen Giiterverkehrssituation {vgh, SCICON GmbH (1998)). Gegen-
iiber etner Vergleichstudic von 1995 Lat sich also die einseitige Ausrichtung der Citylogistik Projekte auf den
plelieferungsservice™ der Transporiwirtschaflt nicht entscheidend gesindert {vgl. Huss-Verlag GmubIT {1%95)).

3 vp). Oexler, I, (19990), S. 333,
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Deswegen stehen bei der nachfolgenden Auswertung von Projekistudien und Forschungsbe-
richten die Wiinsche und Frwarlungen verschiedener Zielgruppen an die Citylogistik Dienste
im Mitlelpunky.

Dic Suche nach potenticllen Erfolgskriterien eines Citylogistik Systems bzw. von Citylogistik
Diensten wurde bewufit {iber die Informationstaterialien zu reinen Transportkeoperationen
hinaus ausgedehnt, Nur so wird ein umfassender Uberblick zu den Bediirlhisstrukturen ver-
schiedenster Zielgruppes crmdglicht,

Dic ausgewihlten Citylogistik Untersuchungen belassen sich haupisichlich mit drei Themen-
komplexen;

o Iststand bzw. Effizienz von transporilogistischen Citylogistik Konzeplen sowie
Produktprofil des Citylogistik Dienstes ,,Belicferungsservice”

» Iststand bzw, Effizicnz von dienstleistungsorientierten Citylogistik Systemen sowie
Produktprofile von weiteren Citylogistik Diensten™,

Die Fallstudien werden gemil dewn cingangs vorgestellten Untersuchungsleitfaden durchge-
fithet und nach konzeptionell interessanten Citylogistik Bausteinen bzw. Produktmerkmalen
von Citylogistik Diensten exzerpiert. Gesondert vermerkt wird zudem die Methodik, die zu
den qualitativen Hinweisen bzw. den quantitativen Werten, gefilbrt haben. Die Evkenntnisse,
die Verwendung bei der Ausgestaltung eines diensUeistungsorientierten Systems fiir die Stadt
Regensburg finden, sind jeweils im AnschluB an die einzelnen Kapitel unter der Uberschrift
HInput fiir die RegLog® Ausgestaltung” festgehalten.

4.9.4.1 Fallstudien zu transportlogistischen Citylogistik Modellen

Dorigani, G,, Liefer- und Entsorgungsverkehr der [Tamburger City,

In: Handelskammer Hamburg (Irsg.), Analysen, Hamburg 1993,

Dic cmpirischie Untersuchung det Handelskammer ITamburg zum ,Avfkommen und der
Struktur des Liefer- und Entsorgungsverkehr in Hamburg® kommt zu dem Ergebnis, daf die
Zustellverkehre in der Iinenstadt auch ohne Citylogistik bereits heute einen holen Bilnde-
lungsprad aufweiscn.

Eine genaue Definition der MeBgtdfde ,,Biindelungsgrad™ fehlt jedoch in der Studie. Lediglich
anhand eines Rechenbeispiels, das die Belieferungssituation eines Kaufhauses verdeutlichen
soll, wird etsichtlich, dal der Biindelungsgrad ,,denjenigen Lieferanteil an der Gesamtzahl
alter Belieferungsvorginge beschweibt, der sich aus der Summe der Ganziadungs- und Ver-

¥ Eg worden in den Folgekapiten sicht gleich viele Studien jeder Kategorie vorgestellt, denn das Therna ,,Wirt-
schafis- und Giiterverkeht" ist bereits Gegenstand eines vorausgehenden Kapitels.
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teilverkehre ergibt***®, Aufprund dieser Berechnungsweise belduft sich der Gesamtwert fir
alle gebiindelien Zustellfafirten im Stadtzentrum von Hamburg auf geschiilzie 79,8%3“.

Mit der gewlihllen Begriffsabgrenzung fir den Biindelungsgrad und der Rechenmethode wird
untersiellt, dafi auch die Verteilverkehre im Nahbercich gebiindelt und damit effizient arbei-

ten, Diese Vermutung widerspricht jedoch der Realitiit, da vor allem fiir die Feinverteilung
von Stiickfracht eine riickliufige Produktivitit kennzeichnend ist. Mit ¢ine Hauptursache fiir
diese Sitwation sind die in der Innenstadt riivmlich verstreut liegenden Warenempfangsorte,
die in den Cityzonen {iberdies stirker ausdiinnen,

Biindelhimgsgrad innerstidiischer Giiterverkehre
Verkehrszihlung/Hochvechnuong
Betrichsbefragung

Primiirsiatistische Auswertung
Transporivelumen

Biindetungspotentiat

Ewers, H.J,, v a., Keoperationen vou Speditionen im Gilternalhverkehr: Bestandsauf-
nahme, Kostenwivkungen und verkehrspolitische Rahmenbedingungen, Forsclhungs-
und Entwicklungsvorhiaben im Auftrag des BMV, Institut fiir Yerkehrswissenschaft der
Universititt Miinster. Miinster 1996,

Die Abschiitzung der Transaktionskoslen und des Biindelungspotenlials von innenstadtbezo-
genen Speditionsfahrien ist Gegenstand einer Studiec der Universitit Miinster, Eine Be-
standsaunfnahine von Kooperationen im Giiternahverkehr dient dazu als Grundlage™. Die
Autoren vetrelen dic Hypothess, dall die Chancen (iir den Erfolg von Citylogistik Kooperati-
oncn méglicherweise gesteigert werden kénnen, wenn die zusilzlich zu den Produktions-
kosten anfallenden vaviablen Transaktionskosten gering gehalten werden®?,

Weil die exakte Ermiltiung der Transaktionskosten einer Citylogistik Biindelungskoopetation
Schwierigkeiten bereitet, wird in Anlebnmung an die Transaklionskostentheorie, iber die indi-

M0 gl Darigani, G, (1993), S. 25.

M vpl. Dorigani, G., (1993), S. 65.

Myl Bwers, 1. ., ua., (1996),

* Die Kostenwirkungen eingr Citylogistik Transperikooperation kisnnen einerseits anhand der Produktionskos-
ten, (Lh. der Sunime ans den Transpert-, Dispesitions- und Umschlapgskosten des beteiligien Stitckgutspediteurs
nachvollzogen werden und andererseils an den Transaktienskosten. Dic Transaktionskosten fallen bei Koopera-
fionen wU, fir die Partnersuche, den Verhandlungs-, Koordinations- und Kentrollanfwand an. Sic stellen die
Kosten fir die Vorbereilung, Vercinbarung, Uberwachung, Anpassung und Aufhebung cincs Vertrages zur Ab-
wicklung ciner Transaktion dar, swabei unter den Transaktionen der Austausch von Verfilgungsreeliten verstan-
den wird (vgl, Wittenbrink, L., (1993b), 8. 24).
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rekt wirkenden Einflulifaktoren, die eine Transaktion kennzeichuen (z.B. Spezifitdt, Unsi-

cherheit, Komplexitit), auf die Kostenhohe gcschlossenm.

Tn der Untersuchung werden {iiv die Boteiligung von Stilckgutspeditionen an einer Citylogis-
tik Transportkooperation zwei zentrale Entscheidungskriterien herangezogen: die einzelbe-
trigblichen Produktionskosten im Falle der Teilnahme an der Blindelung bzw, deren Verinde-
rung sowie die zuséitzlichen Produktionskosten, die {iir die erforderlichen citylogistischen
Transaktionen (z.3. fliv den zushizlichen Umschlag bei der pemeinsamen Warenkonsoli-

diervng) eingeplant werden mitssen®™,

Durch den Ubergang von der Bigenerstellung zur kooperativen Logistik entstehen fiir die Ko-
operalionspartner Transaktionskosten, deren Hohe sich in erster Linic am personellen und
togistischen Aufwand orienticren, der fiir die Abwicklung und Organisation der Kooperation
anfillt, Die Hihe dieses Zusatzaufwands wiederum richtet sich vornehmlich nach der Gréfe
des riumlichen Geltungsbereichs der citylogistischen Zusammienatbeit. So sind nach Ansiche
der Autoren in Abhingigkeit von der Gréfie des Geitungsbereichs, und damit der Anzahl det
Kooperationspartner bzw. dor Sendungsmengen, verschiedene , institutionelle Arrangements®
fir die Kooperationsvereinbarungen zu ireffen, Mit institutionellen Arrangements” sind die
gemeinsam zu treffenden Abmachungen der kooperierenden Speditionen gemeint. Je nach-
dem, ob diese Vereinbarungen in Form von miindlichen Absprachen crlolgen, Kooperations-
rahmenvertrige oder sogar eine Kooperationsgesellschaft erforderlich inachen, werden unter-
schiedlich holie Transaktionskosten ansgeldst, Es steht zu crwarten, dal eine Citylogistik Ko-
operation mit zunehmender Integrationsstufe ein weiteres Mal mit Transaktionskosien be-
lastel wird.

Zur Abschitzung méglicher Transaktionskosten werden in der Untersuchung von Ewers .1,
wa. (1996) verschicdens ,organisatorische Arrangements™ von Citylogistik Kooperationen
(z.B. ,Belieferung von Problemkunden®, , Belieferung der FuBgiingerzone® etc.) entworlen
und versncht, fiir jede dieser Konstellationen die Verlinderung der Produktionskosten zu mes-
sen’*, Vorbereitend zu diesen Szenarien mubte zuniichst der Iststand der betriebswirtschaftli-
chen Rahmenbedingungen der Speditionen, wie etwa die aktuelle Kosten- und Eridssituation
bei der Bigenerstellung sowie das zu erwartende Biindelungspotential, in Erfahrung gebracht

werden, Zur Datengewinnung wurden beispiethall die Sendungs- und Logistiksteuktur von 3

4 Zur Transaktionskostentheorie vgl. Brand, ID. (1990), Pfohl, H.-Chr,, w.a. (1992), S, §5{f sowic Rennings, K.,
wa. (1992}, 8. 12M

M Die Produktionskosten im Vereilverkehr cines Transportdienstleisters Lestehen i wesentlichen aus den
fixen Fabrer- und Falirzeugkosten. Einsparungen bei den Produktionskosten konnen im Ralngn giner Citylogis-
tik Kooperation mur dann zustandekenymea, wenn es gelingt, trotz des zeitaufivendigen Sanunei- und Serticever-
pangs cine Senkung der Transportzeiten herbeizuliilren.

Unter den organisatorischen Arcangements™ giner Citylogistik Kooperation versichen «ie Bearbeiter vier
utiterschiediiche Geliumgsbereiche filv eine cilylogistische Zusammenarbeit: ,,Gemeinsame Belielerung von
Problenskunden am Stadtrand", ,,Gemeinsame Belieferung in der Fulighingerzone®, | Gemeinsanme Belicferung
ganzer Slidie" oder ,Gemeinsame Ablolungen bei Innenstadigeschiiflen®, Synonym verwenden sie fiir dic Ko-
operationsformen auch den Ausdruck ,Citylogistik-Produkt®,
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Speditionsvertretern in Biclefeld analysiert, um hieraus dic Tendenzaussagen zur Effizienz
von unterschiedlichen Citylogistik Kooperationsmodellen abzuleiton,

Die durchgefithrten Falistodien brachten zwei prundiegende Ergebnisse zmm bestehenden
innerbetricblichen Optimierungsgrad von Speditionsunternehmen bzw. zum méglichen Ratio-
nalisierungseftekt, den ein Beitvitt zu einer Citylogistik Kooperation bringen ktnante,

¢ Dic betricbsinternen Biindelungspotentiaie sind bei den meisten Unlernehmen bereits
weitgehend ausgeschopft. Eine weitergehende Sendungs- und Tourenverdichtung kann
maBgeblich nur durch eine vermelrte Zusammenfassung der Warensendungen mehrerer
Speditionen erfolgen,

s Die Erwarlungen an die Kostensenkung im Zuge der Citylogistik Kooperation variioren je
nach dem zugrundegeleglen ,,organisalorischen Arvrangement” bzw. dem ,,City-Logistik-
Produkt. Wihrend in Logistikarealen vergleichbar mit den riwmlichen Ausmalicn einet
Stadt oder von Staditeilen vermehrl die Vorteile fiir eine Eigenerstellung vorherrschen,
birgt nach Ansgiclt von 45,2% der befragten Spedilionen die gemecinsame Versorgung von
Problemkunden erhebliche Biindelungspotentiale, gefolgt von der kooperativen Belie-
ferung von Empfingem in den Fuflgiingerzonen, die 22,9% der Unternehmen fiir noch

nicht vallstindig ausgeschaplt halten®’,

Obwohl das Gulachen eine Abschiitzung der Transaktions- und der Produklionskosten, auf-
gegliedert nach verschiedenen , Citytogistik-Produkten® verspricht, werden dazu jeweils nur
sehr unspezifische und veraligemeinerte Aussagen getroffen, Diesen isi zu eninehmen, dafl
sich di¢ Transaktionskosten grundséizlich mit einer steigenden Anzaht von Partnern baw,
einem zunehmenden Sendungsvolumen erhihen. Bezogen auf die betrachieten Citylogistik-
Produkie ,,Problemkunden®, Fulgingerzone®, |, Stadt”, und ,,Abholungen® wird als Untersu-
chungsresultat darauf verwiesen, daf} trotz geringster Transaktionskosten oftmals bereits bei
der ,gemeinsamen Belicferong von Problemiunden® die betrighswirtschaftliche Grenze dor
Rentabilitit von Citylogistik Kooperationsprojekten erreicht ist. Alle weiteren Kooperations-
bemiibungen, die noch umfangreichere Leistungsbereiche abzudecken versuchen, sind nach
Ansicht der Verfasser init einer erhhien Bindungsintensitiit verbunden, die dic Transaktions-
kosten iibermifig ansteigen lassen. Auf die Kooperationseffekte die Produktionskosten
betreffend, wird nur an ciner Stelle mit einem rechnerisch ermittelica Zahlenwert fiir diec Ko-
operation in der ,Fullgingerzone' verwiesen, der ohne weitere Vergleichsdaten keine ausrei-
chende Aussagekraft besitzt,

Werden die Befragungsergebnisse auf den konkreten Anwendungsfall umgemiinzt, so besa-
gen diese, dab die iiberbetriebliche Zusammenarbeit der Speditionen zur Belieferung der
Bielefelder FuBgiingerzone nur geringfiigige Vorteile gegeniiber der bisherigen Bigonerstel

" yrpl Bwers, H. 1., wa., (1996), 8. 31.
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lung bringen, denn s stellen sich lediglich Einsparungen bei den Transportkosten von 3%

ein®®,

Als SchluBfolgerung daraus kann festgehialien werden, daf sich die eigentlichen Rationalisie-
rungspotentiale einer Citylogistik Biindelungskooperation, d.h. die Erfolgsaussichien gemes-
sen an den Transaktions- und Produktionskosien, auf die Raumareale | Problemkunden® und
wJullgingerzone" beschriinken, Die Evwartungen der Stiickguispeditionen, vothandene Biin-
delungspotentiale auszuschdplon und dabel Kosten zu senken, werden bei dieser Citylogistik
Form gerade noch erfillt, [n gréferen Belieferungsgebieten wie denen einer ,,Stadt™ ader dem
HNahverkehrsgebict” stellt sich das Problem der Kostenunterdeckung durch die Bigenerstel-
lung erst gar nicht. Ebenso sind kawn Biindelungspotentiale gegeben, so dafll auch keine Not-
wendigkeit fliv Kooperationen gesehen wird.

Citylogistik Transportkcoperation: Produktions-
und Transaktionskosten
Biindelungspotential

WCitylogistik-Produkt*

Kooperationshemnmisse:

Kundenschutz, AnpassungsNexibilitit, Leistungs-
verrechung, Wahl des Kooperationsgrariners
Betrighsbelragung, Transaktionskostentheorie
(Transport-)Kosten

Aus der Auswerlung der vermuteten Koopetationsprobleme, die von den Bielefelder Spediti-
onsunieriiciumen als hinderlich fiir eine Zusmnmenarbeit mit Wettbewerbern angefiihet wur-
den, kdnnen itn Umkchrschlufi auch SchluBfolgerungen zu Erwatlungen an eine funklionie-

rende Citylogistik gezogen werden*??,

s Dic grofite Bedeutung im Zusammenhang mit der Kooperationsbildung hat die Walwrung
des Kundenschutzes, obwohl beim analysictton Modellversuch Bielefeid groftenteils niclit
der Warenemplinger der Kunde war, sondern ein {iberregional anséissiger Verlader den
Transporiaufirag crstellt hatte.

¢ Gravierend, und damit fast ebenso wichtig, ist auch die sogenannte Anpassungsflexibilitét.
Sie beschreibl die Fihigkeit einer Spedition, das stark schwankende Ladungsaufkommen,

ME el BMV (1997), S. 194,
M2 yel, BMY (1997), S. 195 sowic Ewers, LI, 1., u.a. (1996), S. $47(.
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das aufgrund der Vielzahl der an Citylogistik beteiligten Speditionen kaum kalkulierbar ist,
angemessen aulzufangen.

+ T Durchschnitl, iiber alle miglichen Transaktionshemmnisse gesehen, wird die
Leistungsverrechnung als weniger schwicrig eingestuft, Dieser vermeintliche Ausschiufl-
faktor gill jedach als lasbar, weil sich die Vielzah] unterschiedlicher Abrechnungssysteme
durchaus vereinheitlichen M, solange die Voraussetzung cingehalien wird, daB durch die
listungsgerechio Abrechnung der Innenstadtlogistik kein Kooperationspartner benachtei-
ligt wird.

s Kaum mehr kooperationshemmend und mit den geringsten Transaktionskosten verbunden,
wird die Suche nach den geeigneten Kooperationsparinemn eingestuft,

4.9,4,2 Fallstudien zu dienstleistungsorientierten Cltylogistik Modellen

Flamig, K., w.a,, Einzelhandel in Stadtlogistik einbinden, Chancen und Potentiale des
nordrhein-westphiilischen Modellvorhabens,

In: Der Stddtetag, Nr. 3, 1999a, §.119-122,

Di¢ VerSffentlichung von Flimig, H., u.a, (19994) ist ¢in Auszug aus einem Projektbericht,
der {iber die Brfaluungen, Chancen und Potentiale berichiet, den Einzelhandel in Stadtlogistik
einzubinden, Die Brfahrungen stammen aus der vierjdhrigen Laufzeit von nordrhein-westfili-
schen Modellvorhaben, bei denen 20 Stidie und Gemeinden mit Hille einer staatlichen Férde-
rung (in Hohe von insgesamt 50 Mio, DM} die Maglichkeit erhalten hatten, verschiedene Ci-
tylogistik Konzepte in der Praxis zu tesien.

Die Zuriickhaltung des Handels bei der Umsetzung von Stadidogistikprojekten und insbeson-
dere beim Heimlieferservice bestiitigt sich durchwegs bei allen nordrhein-west[ilischen Mo-
dellvorhaben. Die begrenzten Méglichkeiten, den innerstiidtischen Einzelhandel in die City-
logistik Planungen cinzubinden, miissen jedoch vor dem Hintergrund der allgemeinen Ent-
wicklungstendenzen des Handels und der speziellen Wirtschaftssituation des Innenstadthan-
dels beurtsilt werden™.. Die anhaltende Konjunkturflaute wirkt sich negativ auf die Kauf-
krafl der Konsumenten aus und fithrt zu stagnicrenden bis riicklaufigen Umsatzentwicklungen
im Einzelhandel, wiihrend ein weiterer Handlungsdck durch den Wettbewerb ausgelést
wird, bei dem dic Konzentrations- und Filialisicrungstendenzen anhalten™!. Die aktuellsten
handelsrelevanten Angebotsentwicklungen wie Factory-Outlet-Center und Urban-Enterdain-
menl-Cenler verschiirfen die Konkurrenzsiluation

Den Beobachtungen der Autoren zufolge ist neben den marktbedingten Faktoren anch die
speziclle Handelslogistik mit ¢in entscheidender Hinderungsgrund fiir die Teilnahme an Ci-

39 Per Arpumentation der Aularen ist schwer nachzuvellzichen, denn Citylogistik soll keine Kostenmehrbelas-
tung, sondern eine Kostenentlastung fily den Handel darstetlen. Das Kooperationsprinzip und die hieriiber erziel-
Laren Griiienvorteite sollen schlieflich diesen Eftekt bewirke.

31 vgl. Hallier, B. (1995), in: Jiinemann, R. (1995), 8. F10.
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tylogistik, Insbesondere Filialislen verfiigen {iber ein geschlossenes Liefersystem mit malige-
schneiderten, Transport-, Laget- und Umschiagkonzepten, die bis hin zu Mehrwertdiensten
wie der Regalbestiickung reichen. Ein Zukauf von Dienstleislungen iiber cin Citylogistik
System ist deswegen nur von untergeordnetem Interesse, Bine Optimierung der Zustellungen
bzw. Abholungen wire deswepgen ebenso nicht von Néten. Bei grofien Handelsketten und
Warenhdusern tiberwiegt die Transportabwicktung iiber dety Werkverkehr, der hinsichtlich dex
Auslastung der Transportkapazititen weitestgehend optimicr ist**2, Eine Beteiligung an
Citylogistik wilrde bei diesen Verkehren zu einer weder Skonomisch noch ékologisch vertret-
baren Unterbrechung der Transportkette fithren®™. Ferner spiclen die Transportkosten bzw.
deren Optimierung aulgrund der derzeit (hoch) vorherrschenden Frei-Haus-Lieferungen der
Versender (hoch) keine Rolle,

Zusammenfassend kann festgehallen werden, dal objektiv nachvollziehbare Rahmenbe-
dingungen das Desinteresse des Innenstadthandels an einer nevorganisicrien Beliefetung er-
kidven. Die betriebliche Praxis zeigt aber, die Belieferung mit Waren ausgenommen, dafl es
dennoch logistische Leistungsbereiche gibt, in denen der Einzelhandel noch Vorteile fiir sich
und seinen Kundenstamm erschlicfien kann,

Flimig, [, u.a. (1999a) stelll in diesetn Zusammenhang, und in Anlehnung an die Praxiser-
probung in Nordrhein-Westlalen, vior et folgsfrdeimde Voraussetzungen fiir die Beteiligung

des Einzelhandels an Citylogistik heraus®;

» Die Koordinictung der Streuantieferungen durch cine gebiindelte Anlieferung bei
gleichzeitiger Reduzietung der Lopistikkosten z.B. durch Verzicht aul' Personal fiir die
Warenannahime (= ,,Belieferungsservice™}

o Die Umwandlung von teurer innerstiidtischer Lagerfliiche in produktive Verkaufsfliche
(= ,Kommissionslagerservice™)

o Schlieflich kann ecin ,Heimlicferungsservice® die Qualitit des Kundenservices im
Einzelhandel ethéhen und gemeinsame Werbeaktivititen der Héndler zur Imagestiitkung
des Standortes Innenstadt beitragen (=, Offentlichkeitsaufleite™),

Dic Aulzihlung der méglichen Citylogistik Servicevorschlipe ist zwar noch um wissenswerle
Statements des Handels, d.h. mi¢ hinfig geiuflerten conlra-Argmnenten kommentiert worden,
jedoch sind keine quantitativ wertvollen Informationen in bezug auf Volumenabschéitzungen

2 gl Hector, B. (1993): ,Der Handel kann auf ein ausgekliigeltes Logistiksystem verweisen®, Allerdings wird
el dieser Argumentation der hohe Anteil an Streusendungen, der meist durch die shop-in-shop-Konzepte in
Waren- und Kauflidusern ausgelost wird, auier Acht gelassen.

33 Val. auch Boes, M. (2001), 8. L1,

* Die Vorschiige von Fldmig, I, va. (1999a) zu Citylogistik Dicusten, iiber die eine Teilnalme des
Innenstadihandels an Citylogistik zu crreichen ist, wurden vom Verfasser um die Nomenklatur der korrespondie-
renden RegLog® Services ergiinzt.
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oder Daten, die die Wirtschaftlichkeit der Erprobungsphase dieser Citylogistik Dienste doku-
mentieren wiitden, enthalten,

Stadtlogistik mit/ohne Fiandelsbeteifigung
Logistische Teilbereiche mit
Optimierungspofentiak

Brmittlung von Grundlagendaten bei den
Zielgruppen

Qualitative Auswerlung der Praxiserfobrungen
Belieferunpsservice

Heimlieferungsservice
Kommissionslagerservice
Offentlichkeitsaufiritt

Hesse, M., Stadivertriglicher Wirtschaftsverkelw im Bergischen Stiidtedreieck Rem-
selicid-Solingen-Wupperial.

TForschungsvorhaben im Rahimen des ,Txperimentelen Wohnungs- und Stidteban
(ExXWoSt) des BMBau. Wuppertal 1994,

Die Zielsetzung des Forschungsvorhabens ,,Experimenteller Wohnungs- und Stiidteban® be-
stand w.a. darin, den Umfang, die Bedentung und dic Dynamik des innerstiidtischen Wirt-
schafisverkeohrs quantiftativ zu erfassen, um daraul aufbauend Handlungskonzeple fir die
Stadt- wnd Verkehrsentwicklung zu fonnulieren, die den Zusammenhang zwischen den
Funktionen einer Stadt und den Anforderungen dieses Witlschaflsstandortes an die Waren-
und Dienstleistungsversorgung beriicksichtigen.

Die derzeit vorherrschenden (Nutzungs-YKonflikee im Stadiverkehr kinnen nach Ansicht det
Verfasser durch eine verbesserie Verkehrsfiilirung, emissionsarme Fahrzeugtechnologien oder
auch durch Kooperationen im Lieferverkehr abgebaut werden’®, Einschriinkend wird jedoch
daraul verwiesen, dali die verkehrlichen Wirkungsweisen dieser Empfehlungen insgesamt nur
wnzarcichend bekannt sind. Als weitere Wissensliicke wird explizit die Unkenuinis hinsicht-
lich der Akzeptanz citylogistischer MaBnahmen angesprochen. Das Tnformationsdefizit zu
dercn Erfolgsaussichien sei zum einen auf die Komplexitht bzw. den hohen Verflechtungs-
grad innerhalb des Gillerlransportsystems zurickzufithren und andererseits eine Folge der
Heterogenitit der betrolfenen Wirtschaftsverkehrsakleure,

Etliche Verkchrserhebungen und Unternchmensbelvagungen (z.B. bei Handel, Industrie, Spe-
dition) verdeutlichten nicht nwr die Zunahtne det Transportfrequenz je Lielereinbeit und die
kosten- und zeitintensivere Transportabwicklung im Giiterverkehr, sondem auch das Uberge-

¥ Die Fahrzeugsinsparungen von Transporikeoperationen in Tnnenstadigebicten beziffern sich aul 10-15% in
Bezug auf die Ausgangssitvation (vgl, Hesse, M., {1994), S. TI).
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wicht der durch Dienstlcistungen ausgeldsten Fahrzeugbewegingen in ciner hunenstadt™™,

Die Faluleistungen dieses Segments des Wirtschaftsverkehrs liegen im Untersuchungsgebict
der Awtoren, d h, im Bergischen Stidtedreieck, mit ca. 30% (im Mitel iiber alle analysicrien
Stidie) mehr als doppelt se hoch wie die Anzahl der Spedilionsl'aimcnm. Unklar ist, ob
Neuverkehre die Ursache sind, substituierte Privatverkehre oder outgesoutcte betriebliche
Verkehrsdienstleistungen.

Unabhéingig davon, wiirde nach Ansicht des Verfassers, das Segment des Dienstleistungs-
und Personcnwirlschaftsverkehrs, das im Zuge der anhaltenden Tentiarisicrung auch weitethin
noch zunchwen wird, eine vorteilhafte Brginzung eines aul die Speditionsbiindelung be-
schriinkten Citylogistik Konzepts darstellen, Denn die Kopplung der stadteinwérts- und der
stadtauswiittsgerichieten Giitervertkehre tiigt zu einer vetbesserten Rentabilitit der bereits
gebilindelten stadteinwéietspericivteten Logistikstrdme bei, Gesignet fiir die Kopplung erschei-
en ein Zustelldienst an den Endverbraucher oder die Zwischenlagerung von Einkidufen [iv
die Innenstadtkunden. Zur Organisation sind ,,zentrale Einrichtungen wic beispielsweise ein
»City-Logistik-Center” oder auch ,logistische Dicnstleistungszentren® erforderlich, hiet be-
findet sich die koordinierende Einsatzzentrale und die ,lechnische Basis®, von der aus alter-

naliv Lieferfahrzeuge dic LoichUtransporle einsammeln und zustellen’™®

. Fiir dic Deponierung
von Kundeneinkiiufen werden Parkgaragen in Innensladtzentren vorgeschlagen, cine separate
Infrastiuktur also, die angesichis der eingangs aufgestellien Préimisse der BErhihung der Ren-

tabilitiit innerhalb des Citylogistik Systems ehet kontraproduktiv witken kinnto,

Der Bereitschall, kollektive Servicesysteme des Einzelhandels zu untevstiitzen, sind jedech
aufgrund starrer Verhaltensmusier der Endverbraucher noch deutliche sozio-kulturelle Gren-
zen geselzl, restimicet der Autor. Die Ausftihrungen zu den Citylogistik Diensten gehen nicht
iiber die Ebene von Vorschitiigen hinaus.

6 Unter den Dienstleistungsverkehren, dem exponentiell anwachsenden Segment des Wirtschaflsverkehrs, wer-
den subsummiert: z.B. Fahrten von Handwerkern, Kuorierdiensten, ambulanten Pllegediensten, Homeorder-Ser-
vices, oder Austicferfabirten von lnnenstadibetricben,

357 ygl. Hesse, M., (1994), S. 1V,

% Als Konsolidierungsknoten einer Citylogistik werden in der Literatur verschiedene techuisch-orpanisatorische
bzw. bauliche Konzepte vorgeschlagen. Vgl. Bretzke, W.-R,, w.a., (1993a): logistische Dienstleistungszentren;
Haldimann, C., (1992): kommunale Gisterverteilzeniren bzw. Gilterverkehrs-Subzentren; Haszfeld, U, (1992b):
Park&Ride Parkplitze als logistischen Schnitipunkic; Esser, M., w.a., (1993): Cily-Logistik-Center; Klaus, P.,
(1996a): Mini-Logistikservice-Center; Wehking, K.H., (1995): City Lager- und Distributionscenter.
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Malnabimen zur Bi‘mdcluﬁg von Persancnwirl-
schafls- und Dienstleistungsverkelwen, wmn dic
Rentabilitéit eines Citylogistik Systems zu steigern
Statistische Auswertung von Sekundiirdaten
Unternchmensbefiagungen

Aabeitsgespriche in Gilterverkehrsnnden

Cityterminal mit Servicecenter
Depatservice
Heimlicferungsservice

Ilesse, M., w4, Elnkaofen wie ein Konig, Zustellservice filv private Haushalte - cin
Schritt zur Komplettlisung in der Stadtlogistik,

In: Boes, IL, w.a. (Hrsg.), Giiterverkehr in der Region, Technik, Organisation, Innova-
tion (Band 16}, 1996, 8, 339-355, Marburg 1996,

Die ausfilhrlichste Auseinandersetzung mit einem Zustellservice fiir private Haushalte hat im
Rahmen eines Gemeinschaftsprojektes des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wol-
nungswesen und der Wuppertaler Stadtwerke AG stattgefunden®™, Im Mittelpunkt des
Stadtlogistik Projektes steht die wissenschaftliche Analyse der Einfiibrungsbedingungen eines
Zustellangebots fiir Privatkunden durch den OPNV sowie die Umsetzungsbegleitung wiihrend
des Piotversuchs.

Die Auspangsthesen e das Modellvorhaben sind,

o daB neue Kundendienstleistungen dea Pkw-Zwang im innerstidiischen Einkaufsverkelr
vermindern und

« sich durch den veriinderten Modal Split zugunsten des Transportmittels OPNV auch lang-
fristig Polealial zur Integration von Kunden-Lieferverkehren im OPNV ergibt,

* Soll ein solcher Zustelldienst erfolgreich implementierl werden, mufl cr sich an den spezi-
fischen Anforderungen der privaten Haushalte, der Hindler und des durchfiilrenden Lo-
gistikers orientieren,

Nachfolgend werden vertieft die Ergebnisse aus der schriftlichen Haushattsbefragung bei
3000 Endverbrauchern in Wuppertal dargestell, die AufschluB {ber die individuellen
Verbraucherwiinsche geben.

Einige Verkehrsbetriebe bicten bundesweit bereits Aulbewabrungsdienste Rir Gepickstiicke
bzw. fiir Einkiiufe an. Dicser Service wird als Mafinahme zur Imagepflege bzw. Eigenwer-

2 yal, Hesse, M., n.a., (1926).
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bung verstanden und von den Endkunden als Gratisservice auch dwchwegs gerne angenom-
men. Auch Zustelldienste an den cigenon Wolmeort kdnnen einige Kunden von Verkehrsbe-
{ricben bereits beanspruchen, Sie werden aber weniger gerne angenommen. Die Ursachen fir
die schlechte Nachirage sind weniger dic Gebiihren, die im Schnitt bei 5DM liegen, oder der
mangelnde Bekanntheitsgrad, sondern das {iblicherweise temporir befristete Angebot. Als ein
bedeutendor Exfolgsfaktor ist deswegen eine dauerhafte zeitliche Prisenz der Serviceleistung
anzufithren, die bendtigt wird, um den Zustelldienst in die Rinkaufsgewohnheiten der
Verbraucher zu inteprieren. Ebenso wichtig ist eine grofie Flexibilitt bei den Auslieforzeiten
{z.B. Dauer, Zeitpunkt, Zeitfenster), die sich am besten nach den Zeitvorgaben des Verbrau-
chers richten sollte, Ein ,,bequem abzuwickelnder* Dienst verspricht vor allemn bei der Haupi-
nutzergruppe der Ein-Personenhaushalte (z.B. Rentner, Singles) eine emtsprechend hohe Nut-
zungsbereitschaft’®,

Bei der Gestaltung des Wuppertaler Pilotversuchs wurden die Servicemerkmale des Zustell-
services in ctwa don Verbraucherwiinschen angeniihert, Erst in einer zweiten Testphase soilen
diese noch stirker nach den Wiinschen der Nutzergruppen ausdifferenziert werden. Ange-
dacht sind dann auch eine Ausdehnung des transporticrten Warenspektrums auf Transporte
iiber 30kg, dic nur im Zwei-Mann-Handling zu bewiiltigen sind, sowie ¢in Abholservice bei
privaten Haushalten!, Boi Projekistart betragen die Servicegebiibren fiir eine Aufbewahrung
von Einkéufen pauschal 2DM. Die Zustellkosten des Lieferdicnstes (Gebietscinheil: innerhalb
der Stadigrenzen) fallen mit SDM [ir OPNV-Kunden giinstiger aus als fiir dic Autokunden,
dic 7,50DM bezahlen’®,

Langfristiges Zicl ist, daB der Zustellservice unter der finanziellen Trigerschalt von Ver-
kehrsbetrieben und Handel Jangfiistig kostendeckend arbeiten kann. Desonderer Wert wird
auf ¢ine angemessene Vermarkiung der neuen Dienstleistung gelegl, da davon ausgegangen
wird, daf nur diber einen groflen Kundenkreis Synergien bei der Transpotlinfrastruktur und
den Orpanisalionswegen ausgeschdpill werden kinnen,

Kundendicnste van Verkehrsbetricben:
Zustellservice

" Limgekehrt pibt s ebenso viele Verbraucher, die iiberseugle Nichl-Nuizer sind, weil von ihnen die
organisatorische Abivickiung zom Status Que als ,zu masténdlich® empfunden wird,

365 Mit der Gepiicksliickanalyse bei Passanten der Dortnyunder Innenstadt wurde der Untersuchungsfrage nachge-
ganpen, welcher Zusammenhang zwischen dem Gewicht der mitgefithrien Einkdufe und der Nutzungsbereit-
schatll fiir cinen Zustellservice besteht, An erster Stelle stand das Gewichit uad die Sperripkeil der Gegenstiinde,
Bei einem Durchschnittsgewicht von 2,050kg bei 60% der Untersuchungsfille liegt der Schiufl nahe, daB nur in
wenigen Ausnahmefdllen wnd nur bei einem Bruchteil der Einkilufe bzw. Produkigruppen cin Zustellservice
sinnvoll ist {vgl. Donny, H-W_, 1996, 5. 32). Nur in 6% der Einkaulsfille sind schwere bzw. prifere Lasten zu
tragen {vgl. Soctaldata, 1994, 8. 7).

62 Die einseitige Begiinstigung der OPNV Nuizer bei der Gebiilrenregelung des Zustelldicnstes ist ivBerst frag-
wiirdip, schtiefit sie doch von vornhergin den GroBteit der Innenstadtbesucher, d.b, die autoorientierten Kunden,
aus,
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Abhotungsservice
Aufoewahrungsservice
Vermarktung

Haushaltsbefragung
Primérstatistische Analysen zur Akzeplanz von
Kundendiensten im OPNV

Depotservice

Erledigungsservice
Heimlieferungsservice (incl. Kostensiitze)
Offenttichkeitsauflrit

Klnus, P., w.n., merstidiische Mini-Logistikservice-Center. Yon punktuellen zu integ-
rierten Citylogistik-Lisungen mit der ,schénen ISOLDE®,

In: Institut fiir Landes- und Stadtentwleklnngsforschung des Landes Nordrhein-West-
falen (ILS) (Hrsg), Zustellservice im Ralimen der City-Logistik, Bd. 102, Dortmund
19964, 8. 73-79.

Angeregt durch den begenzten Wirkungshorizont ven transportlogistischen Citylogistik Pro-
jekten wurde am Niimberger Lehrstuhl fiir Betriebswirtschafl unter der Federfilhmung von
Prof. Dr. P. Xlaus ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System namens ISOLDE (Innei-
stiidiischer Service mit optimierten logistischen Dienstleistungen fiir den Einzelhandel) ent-
worlen, Der neue umfassende Lisungsansatz steht fiie eite ,breitere, integrative und damit
wirkungsvollere Citylogistik®, die ,nhicht nur cinzelne Giiterflilsse betrachiet, sondern alle

Verkehrsbewegung auslosenden Giiter-, Dienstleistungs- und Personenfliisse™®®,

Das Niirnberger Modell fafit Erfahrungen bereits erprobter Citylogistik Aktivititen ganzheit-
tich zusammen und ergénzt diese um weiteren innovativen Inputm. Kernstiick der Uberle-
pungen zu mehr Services in der Niirnberger Innenstadt sind zwei Logistikeenter, Sie bilden
die Schnittstettenfurktion fiir die Abwicklung der Citylogistik Dienste und sind als ,,vorgezo-
pene Rampen des Binzelhandels® (= ,gemeinsame Warenannahmesfeflen des Handels) zu
verstehen. Von diesen Logistikknoten, den ISOLDE-Centern, aus, managet cin Depot-
betreiber im Auflrag einer Betreibergesellschaft das ISOLDE-Paket, das auf vier Citydienst-'
leistungen aufbaut.

Der ,,City-Linien-Dienst” soll die Streusendungen des Handels durch die Biindetung von
Speditionsanlieferungen verdichten und cine bedarfsgerechte Auslieferung mit umwelt-
freundlichen Verteilerfalizeugen garantieren. Der ,,City-Entsorgungs-Dienst sammell im
Rahmen der Auslieferung Wertstoffe und Verpackungsmaterial im Stadtzentrum ein, die
kurzzeitige Zwischenlagerung von Waren {ibernimmt der ,,City-Lager-Dienst* fiir die Innen-
stadtbetriebe. Den Stadtbesuchern bietet ISOLDE an wichtigen OPNV-Knoten oder am Lo-
gistikcenter eine Bereitstellung von Einkiufen an, auch das Verschicken an die Heimadresse

8 yol, Klaus, . wa. (1996a), 8. 75f.
vl Klaus, P. wa. (1995), S. 4.
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des Konsumenten ist mglich, Den am Modellversuch teilnahimebereiten Innenstadibetrichen
sichen als Finanziewngsform zwei Gebilhronsysteme frei: ¢ine einmalig zu entrichtende
Kommanditisteneinlage (I1ohe frei wihlbar) oder ¢ine regelmiibig zu bezahlende Monatsge-
biihr, die nach der Grole der Verkaofsfliche gestalTelt ist, Die Nutzer der Endkundendienste
bezahten die Logistikleistung {iber dic vereinbarte Nutzungsgebiihr (Preistabeile).

Das Firderprogramm der Bayerischen Staatsregierutig ,,BayernOndine' crmiglichite ab 1996
cinen 18-monatigen-Demanstrator, der die Praktikabilitdt von ISOLDE untet Beweis stellen
und eine praxisgerechle Feinausplanung der angebotenen Citylogistik Dicnste erméglichen
sollte. Nach erfolgreichem Testbelvieb ist eine Weiterentwicklung aul ausschlieBlich eigen-
wirtschaltlicher Basis das Ziel,

Die Idee, eine logistische Gemeinschafistosung fiir nicht-filialisierie Inncnstadibetriebe anzu-
bieten, schoint crfolgversprechend, da gerade bei dieser Ziclgruppe punktuelle und kostentrei-
bende Logistiklésungen Standard sind,

onzept cines diensileisiungsorientierten
gistil Systems
Primiirstatistische Analysen

Sekundirstatistische Auswerlungen

Anbicter der Citylogistik
Belicferungsservice (incl. Kostensétze)
Cilyterminal {imit Servicecenter)
Depotservice (incl. Kostensiitze)
Enfsorgungsservice (inch. Kostensitze)
Heimlieferungsservice (incl, Kostensiitze)
Kommissionslagerservice (incl, Kostensiilze)
Offentlichkeitsaufiritt

4.9.4.3 Zusammenfassende Bewertung

Die Auswertung der verfligbaren Sckundirdaten, d.h, von Praxisdaten ans einigen Citylogis-
tik Projekivorhaben sowic von theeretisch gewonnenen Prognose- oder Simmlationswerten,
macht deutlich, daB ausfiitliche Erkenntaisse zu den Erfolgsaussichten und der Wirkungs-
weise von Citylogistik Systemen entweder nicht vothanden, Fakten und Zusammenhinge
noch unzurcichend und durch wenig verlifiliche Aussagen erschiossen sind®®, Wenig hilf-
reich sind auch dicjenigen Informationen, die zwar &ffentlich zuginglich gemacht wurden,

% vgl. Bockelmamt, K. (£993), S. 18; Hatzfeld, U, v.a. {1994b), 8. 653: ,, Bs cxistieren kaum praxiserprebte,
quanditativ refevante Beispietfalle®,

i49



4 Grundziige der Priiferenzforschung

aber entweder zu wenig Praxisbezug aulweisen oder schlichiweg der Anforderung nach einer

praxisorientierten Handlungsanleitung nicht gerecht werden®,

Erwartungsgemil tiberwiegen bei den verdiTentlichicn Projektstudien die quantitativen Er-
fahrungs- oder Simulationswerte zum erzielbaren logistischen Rationalisierungspotential ei-
ner Citylogistik Transportkooperation (= Biindelungsgrad), Diese sind jedoch nur bedingt
repriisentativ zu werlen, weil sie nur selwverlich auf andere Untersnchungsareale iibertragen
werden kénnen, Abschiitzungen des Marktpotentials von unterschiedlich ausgestalteten Cily-
logistik Systemen bzw. von cinzelnen Citylogistik Diensten sind in den zitierien Berichten
weder austeichend qualitativ besehirieben noch quantitativ mit verwertbaren Potentialangaben
hinterlegt {z.B. zur Teilnehmeranzahl, Nutzungsvaten, Preisbereitschaft),

Das primire Zicl besteli aber darin, die Chancen und Risiken cines dienstieistungsorientierten
Citylogistik Systems bzw. von einzelnen Citylogistik Diensten fiir dic Stadt Regensburg noch
vor der eigeatlichen Realisicrung in Erfahrung zu bringen, um damit die Erfolgsanssichten
grundiegend becinfluen zu kénnen. Aufgrund der aue sehy diinnen und allgemeingiiltigen
Datensubstanz ist dies jedoch nicht maglich. Es bedarf deswegen einer umfassenden Erhe-
bung von Primiirdaten an diesem konkreten Beispiclfall.

Die zentralen Erkenutnisse, die aus einer derartigen Analyse hervorgehen sollen, kinnen wie
folgt kwrz umschrieben werden:

¢ Rei allen betroffenen Zielgruppen milssen nach Abschluf der Studie die spezifischen Teil-
nahmebedingungen erschlossen sein und als bekannt vorausgesetz werden kdanen.

* Die ermittelien Ergebnisse miissen es etmiglichen, das Citylogistik System bzw, die
Cilylogistik Dienste ab Anbeginn méglichst nutzenstifiend [ alle relevanten Ziglgruppen
z0 konfliguricren. :

Nur auf diese Weise kann gewidhrleistet werden, dall die (Rationalisierungs-) Potentiale der
dicnstleistungsorientierten Citylogistik Systeme gegeniiber den Vorgingermodellen, den
transportlogistischen Konzepten, besser abschiilzbar werden.

49,5 Experteninterviews

Um besonders geeignete Gestaltungsvarianten fiir ¢in Citylogistik Projekt in Regenshurg he-
rauszufinden, wurden zunfichst mehrere Vorgespriichen mit wichtigen Meinungsbildnern je-

6 gl Thoma, L. (1994}, S. 221
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der Citylogistik Ziclpruppe gefiliut. Hierbei wurden z.B, die Notwendigkeit einer optimierten
Stadtlogistik und auch die Machbarkeil bzw. organisatorisch-technische Mafgaben zur ge-
bitndelten Belieferung und Abliohing durchgesprochen. Bs wurden pleichzeitig auch Anre-
gungen fUr weitere citylogistische Zusalzloistungen aufgenommen, die fiir dic Regensburger
City eingn Zugewinn an Service bedeuten wiieden. Erst in der darauffolgende Veranstaltung
bei der IIK Regensburg wurde die Entscheidung gofdilt, daB ein Citylogistik Projekt in Re-
gensburg auch tatsfichlich gestastel werden soll. Bs wurden zwei gegensiitzliche Citylogistik
Anséitze, d.h. das transportlogistische Freiburger Modelt und das dienstleistungsorienticrte
Nitinberger Modell, prisentiett und den anwesenden Fachverteetern zwr Diskussion gestel 1,
Die Wah! fiel lotztendlich auf den dienstleistungsotienticrten Ansatz, weil er in Anbetracht
der Regensburger Siation den groftmiglichen Nutzen fiir mdglichst viele innerstidtische
Zielgeuppen und fir die Verkehrssituation in der Altstadt bictet, Auflerdem hat die 8fentliche
Diskussion cin deutlicheres Bild zu den in Regensbutg vetfolglen Ziclsctzungen und dem
Bedarf an Citylogistik Mafnahmen ergeben. '

Um aus den variierenden Perspektiven veeschiedenster Zielgruppen (z.B. Innenstadigewerbe,
Konsumenten, Wissenschafl, Verbinde, Praktiker) konkrete Hinweise zum Verbesserungsbe-
datf der Regensburger Innenstadtlogistik und zu den bendtigten Citylogistik Dienstleistungen
zu erschliefen, mubten allerdings noch Binzelgespriiche mit Experten jeder Citylogistik Ziel-
gruppienung gefithtt wevdon, Nach ihrer Meinung gefiagt wurden

¢ engagierle Innenstadtbetricbe (Handel, Handwerk etc.) und deren Interessenvertretungen
(z.B. LBE e.V., Altstadtkauflewte ,,Stadumitte - wo sonst™)

¢ fiihtende Transportunternchmer und deren Standesvertretungen (2.3. FGR ¢.V,, LBS e,V,,
LBTe.V.)

s Repriisentanten éfTentlicher Institutionen (z.B. Stady, 1HK, HWK)

¢ Betriebsleiter von Jaufenden Citylogistik Projokten.

Zur besseren Strukturicrung des Gesprichverlaufs und dor Systematisierung det Antwoticn
watden standardisierte Interviewleitfiden verwende®®®, Diese waren hinsichtlich der
Frageninhalte jeweils aul cin spezielies Fachgebiet ausgelegt (z.B. Logistik, Handel, Dienst-
leistungen). Die Abfrage an sich war zweigeteilt, d.h. die Experlen sotlien zunichst ihre Ein-
schitzung zu den vorhandenen Erfahrungen aus den Citylogistik Referenzstidten darlegen
und, darauf aufbauvend, ein Urteil zu den Realisierungschancen und -optionen in Regensburg
abgeben, Diese Fachexperlisen konnten von insgesamt 21 ausgewdhlien Personen eingeholt
werdetl.

8 v gl 11K Regensburg (1996),
% . Schnell, R, v.a., 1995, 5. 301,
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49,51 Zusammenfassende Bewertung

Der Input aus den Bxpertengespriichen wurde zusiitzlich zu den Citylogistik Diensten, dic
bereits in den Kapiteln 4.9.3 — 4.9.4 herausgearbeitet wurden, als Vorgaben fiir die Gestaltung
zu analysierenden Citylogistik Systems RegLog® verwendet, Gerade die Fachexperien haben
die wertvollsten, weil praxisorienticrien, Anhalispunkie zu relevanten Citylogistik Bausteinen
als auch zu den erforderlichen logistischen bzw. betriebswirtschafilichen Kennwerten eines
auf Marktwirischaftlichkeit ausgerichteten Citylogistik Systems geliefert. Daviiber hinaus
haben die persénlichen Interviews aufgrund der Verschiedenartigkeit der einzelbetrieblichen
und politischen Zielsysteme der Gesprichspartner das Spannungsfold erhelll, in dem das
Thema Citylogistik cingebettet ist.
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5 Priferenzanalysen zu einem dienstleistungsorienticrten
Citylogistik System

5.1 Voriiberlegungen

Gerade bei der Beurteilung der Erfolgsaussichten von innovativen Leistungsangeboten (Pro-
dukte, Dienstleistungen), zu denen auch ¢in Citylogisiik System bzw. die Cilylogistik Dicnste
zu rechnen sind, ergibt sich hitufig das Problem, dafl valide Prognosen von Kaufcigungen
bzw, Teilnahmebereilschalien der potenticllen Nachirager nicht auf Basis von Vergangen-
heitsdaten (2.B. Messung des bisherigen Kauf- bzw. Teilnahmeverhaltens) erstellt werden
kénnen, Ferner wird die priventive Bewertung von neuen Produklen bzw. Dienstleistungen
dadurch erschwert, dafl die Mebrheit der zur Verfiigung stehenden Erhebungstechniken kias-
sisch vorgehen und se dic Komplexitit von systemartigen Leistungsangeboten nicht crfassen.
D.h., bein cindimensionalen Abfragen von Wunschvorstellungen werden keine Bewertungen
von unterschiedlichen Gestaltungsalternativen des Produkts bzw. der Dienstleistung durch
den Probanden vorgenommen, Die Einschiitzung der Erfolgsaussicliten eines komplexen
Dieaslleistungsangeboles wie dem eines Citylogistik Systems ist also mit traditionellen Me-
theden nicht méglich.

In der Marktforschung wurde zur Bewiltigung dieser Problematik die Methodik des Conjoint
Measurements entwickelt, Diese Meflmethode basiert w.a, aul der Annahime, dafl komplexe
Leistungsangebote (Produkte, Dicnstleistungen) als Biindel von einzelnen Merkmalen und
Merkmalsauspriigungen aufgefaft werden kdnnen - so auch ein Citylogistik System uud des-
sen Dienstleistungen. Valide Prognosen zur Inanspruchnahme des nevarligen Logistiksystems
worden nun méglich, weil hierbei die potentiellen Nutzer die verschiedenen Bestandieite des
Citylogistik Systems, die Citylogistik Dienste, nach deren Wichtigkeit und Bovorzugungsgrad
beurteilen miissen.

Die Ergebnisse dieser Priiferenzbefragungen ermdglichen dann

o cing Klassifizicrung nach wichtigen bzw. unwichtigen Citylogistik Diensten je Citylogistik
Alteur bzw, Zielgruppe

s dic  Abschiitzung dor Teilnabmebereitschaften bei  verschiedenen  Citylogistik
Systemvarianten je Citylogistik Akteur bzw. Zielgruppe

s dic Beurteilung des transportlogistischen  und des marketingstrategischen Gesamtpoten-
tials im Citylogistik System (= Biindelungsmenge, -grad bzw. Teilnahmeraton)

* dic Konstruktion ¢ines bedarfsgerechten und somit ,,idealen” Citylogistik Systems, das dic
grifite Akzeptanz bei allen betroffenen Zielgruppen erwarten L3t
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5.2 TFragestellungen

Em Zuge der empirischen Untessuchung werden nachfolgend aufgefiibrte Fragenkomplexe
behandelt.

Zur Nutzangs- und Nutzerstrukinr der chLog® Citylogistik Dienste

s Was sind auf der aggregieiten Betrachtungsebene die bevorzuglen und die weniger bevor-
zugten Merkmale (= Citylogistik Diensto} und Merkmalsauspriigungen einer Citylogistik?
<9 Methede: Individuelle Hybrid-Conjeintanalyse (THCA) / Kompositioneller Teil, SEM-

Teil
< Kap. 5.5: Relative Wichtigkeit der Merkmale bzw. der RegLog® Citylogistik Dienste

¢ Welche sind die Citylogistik Varianten mit maximaler, welche die Citylogistik Ausgestal-
tungsvarianten mit der minimalen Teiinelnerrate?
= Methode: Individuelle Hybrid-Conjointanalyse (IHCA) / Dekompositioneller Teil
2 Kap. 5.5: Citylogistik Varianten mit minimaler und maximaler Akzeptanz

¢ Unterscheiden sich die einzelnen Zielgruppen hinsichtlich der Akzeptanz der eitylogisti-
schen Leistungen? Welche Teil- bzw. Marktsegimente an Nutzern fassen sich innerhalb der
jeweiligen Zielgruppen identifizieren?
2 Methode: Benelitsegmenticrung
2 Kap, 5.5: Auswertung auf Basis von Stichprobenscgmenten

Zum Poteatial der chLog® Citylogistik Dicuste

s Welche Transporivelumina werden bei ausgewlblten Citylogistik Varianten von den
teilnehmenden Betrieben eingespeist?
= Methode: Simulations- und Optimierungsrechnungen
2 Kap. 5.6.3: Prognose des maximal integrierbaren Transpertvolumens

* Welche Syslemspezilika miissen die Citylogistik Varianten aufweisen, um die grofiten
Marktchancen bei den Citylogistik Akteuren zu besitzen?
2 Methode: Apgregierte Choice-Based-Conjointanalyse
2 Kap. 5.6.4: Prognose des Teilnchmeranteils bei verschiedenen Gestallungsalternativen

s Wie wirken sich Kosten auf die Teilnehmerquote des Citylogistik Systems aus?

> Methode: Aggregierte Choice-Based-Conjointanalyse
2 Kap. 5.6.5; Prognose der Teilnehmeranteile bei der Einfiibrung von Grundgebiibren
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» Welche Angcbotsalternativen eines Citylogistik Systems sind unier Bericksichtigung der
maximal integrierbaren Tonnage, der Teilnghmeranzahl und der Gebiihrenentrichtung bei
Inanspruchnalime der Citylogistik Dienste besonders attraktiv? Lassen sich konkrete Rati-
onalisierungselfekle bei den innerstéidiischen Gillerverkehren und damit Biindehungs-
potentiale aufdecken (Systemvergleich)?
< Methode: Simulations- und Optimierungsrechuungen
2 Kap. 5.7: Prognose des Potentials im Gesamtmadell

5.3 Primissen

Aus dem Blickwinkel der Transporlwirtschaft hat die Wissenschall bercits niher die her-
kémmlichen Citylogistik Konzepte, d.h, die transportlogistischen Modelle, nach betrieblichen
und betrichswirlschafilichen Méglichkeiten einer Kooperation beleuchtel, Wihrenddessen
fehlen bislang Abhandlungen zur Akzeptanz wnd Wirkung cings dienstleistungsorientierten
Citylogistik Systems.

Im Folgenden sollen deswegen dic Moglichkeiten und Grenzen eines winfassenden und
diepstleistungsorientietten Citylogistik Systetnansalzes untersucht werden. ,,Umfassend® be-
deutet in diesem Zusammenhang: neben den Transporteuren werden noch weitere {iinf City-
logistik Akteure (Einzethandol, Dicnstleister/Freic Berufe, Handwork, Fotel und Gaststiition,
Endkunden) und neben dem ,Biindelungsservice auch weitere innovative Citylogistik
Dienste fir das Innenstadigewerbe sowie fir deren Endkunden (z.B. ,,Entsorgungsservice”,
wPeopotservice™) integrietl.

Priimisse 1

,»Citylogistik Systeme sind vor allemn dann erfolgreich, wenn die Wiinsche und Vorstellungen
moglichst vieler potentietter Zielgruppen in der Konzeption der Systemkomponenten, d.h. den
Citylogistik Diensten, Beriicksichtigung finden*®.

Damit diese Wirkung erziclt werden kamnn, mudl das angedachie Konzept besonders attraktiv
gestaltet werden und kénnte deswegen neben der Grundfunktion des Biindelns von Giiter-
transporien der Speditionswittschaft (= transporilogistische Modelle) auch verschicdene wei-
tere Zusalzfunklionen fiir weitere Zielgruppen, d.h, fiir Einzelhandel, Dienstleister, Hotelbe-
tricbe oder Endverbraucher enthalten®™. Unter den sogenannten Zusatzfunktionalititen wer-

35" Vgl Keagl, R., w.a. (1997), 8. 6.

0 ygl. Bockelmann, K. (1993), 8. [7: ,EBine Weiterentwicklung von City-Logistik ... IiBt sich nur in Koopera-
tion aller Akteure... dagsteilen®. Vgl. Fluss-Yerlag GinbH (1995), 8. 5: ,,Bin Gesamtkonzept, das in der Praxis
Bestand haben soll, mub verschiedene nebeneinander existierende Lisungen zwlassen®. Vgl. Deutsches Ver-
kebrsforum e.V., w.a. (1995), e.8.; ,Cily-Logistik-Konzepte crbalten zustitzliche wirlschaftliche Atraktivitit
durch die Integration versehiedener Serviceleistungen durch die Speditionen, z.B, Ubermahme der Lagethaltung
und Kommissionicrung, Preisauszeichnung, Verpackung und Entsorgung”. Vgl. Lisele, A., (1996), 8. 35:
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den demzufolge Citylogistik Dienste filr das Innenstadigewerbe und dessen Endkunden ver-
standen, die miteinander vernetzt ebonfalls iiber das Citylogistik System angeboten und ab-
gewickelt werden konnen.

Der ausschlaggebende Faktor fiiv die Ausgestaltung eines erfolgreichen Citylogistik Systems
ist das Wissen um die Bedivfnisse der potentiellen Konsumenten. Denn nur itber bedarfsge-
recht konzipiotic Logistikleistungen kann die Teilnahme der Gewerbobetriehe als auch das
der Endkunden erwirkt werden. Die Kenntnis iiber dic Priferenzstrukiuren der Nachfrager,
L, von Gewetbebetricbon und Endkunden, gewinnt damit an strategischer Bedeutung, Sie ist
die zentrale Voraussetzung fiir cine an den dilferenzierten Wunschvorstellungen orientierte
und damit zielgruppengerechte Austichiung eines Citylogistik Systems mit bedarfsgercchten
Citylogistik Dignsten’™', Die Dienstleistung Citylagistik wird nur dann von der Mehizah! der
Innenstadtbetriebe in Anspruch genommen werden, wenn dieses Neuprodukt stiirker auf die
erkannten  Kundenpriiferenzen cingeht als dies bei alternativen bzw, konkwrricrenden
Dienstleistungangeboten der Fall ist, die am Markt bereits elabliert sind®™2,

Priimisse 2

WBin erfolgreiches Citylogistik System zeichnet sieh ferner dadurch auvs, dafl sich mdéglichst
vicle Betriebe mit mdglichist victen biindelbaren Warensendungen an den verschiedenen Ci-
tylogistik Diensten beteiligen*™™, Weil (ibor bedarfsgerechte Logistikdicnstlpistungen atter
Walirscheinlichkeit nach hihere Nutzungsrate crzielt werden, kinnen gerade die ganzheit-
lichen, d.h, dienstloistungsorientierten Citylogistik Systeme, einen wesentlichen Beitrag zur
Problemlsung beim innerstidtischen Giiter- und Kundenverkehr leisten®,

Anreize, sich an einemn Citylogistik Konzept zu beteiligen, kinnen von den Betrcibern in viel-
faltiger Hinsicht erzeugt werden, da das Gesamisystem Citylogistik aus verschiedenen Kom-
ponenten unterschiedlichster Auspriigung (= Citylogistik Dienste), bestehen kann. Jedes ein-
zelne Konzeptelement kann bei schlechter Ausgestaltung eine Teilnghmebatricre fiir poten-
tielle Nutzer bedeuten. Ebenso ist davon auszugehen, dafd auch das Nichivorhandensein von
speziellen Serviceangeboten das Desinteresse an Citylogistik hervorrufen kann. Soll das Ci-
tylogistik System jedoch erfolgreich anlaufen, miissen sich die Interessen der verschiedenen
Nachfrager, d.h. die des Handels ebenso wie der Transporteure oder Endkunden, in den ange-
botenen Citylogistik Diensten wiederfinden,

L Wichtig fiir den Erfolg solcher Projekie sind ... Mehrwertdienste fiir den Handel {z.3. Auszeichnwung oder Zwi-
schenlagerung) und den Kunden (2.B. Heimlieferungen), Dann kamn auch der Handel zur Teilnalme akiivierl
werden®,

m Vei. Deutsclies Verkehrsforum e V., w.a. (1995), 8. 16,

2 Nach Mengen, A. (1993}, S, 153 besteht die grundlegende Steategie eines Dienstleistungsanbieters darin, den
Neltonutzen einer Marktiransaktion fiir die Machfrapger zn maximieren.

37 ygl, 0.V, (1992a), S, 35; Baier, D., u.a, {1999), 8, 34,

3 Vgl. Bundesarbeilsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Binzelhandels e, V. (BAG) (Hrsg.), (1985);
Jilnemann, R. (1995b).
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Welche Citylogistik Dicnste sind dies aber? Dazu miissen zundichst dic logistischen Bediirf
nisse als auch die damit zusammenhiingenden Probleme der fiinf wnierschicdlichen Citylo-
gistik Akteure im einzelnen genauestens bestimmt werden. Sind diese bekannt, lassen sich
daraus je Zielguppe migliche Logistikdienstleistungen ableiten, dic alle zusammen koope-
rativ iiber ein Citylogistik System angeboten wetden. Damit die Citylogistik Diensie von den
betroffenen Gewerbebeiricbe méglichst gut angenommen werden, sind sie deren Wunschvor-
stellungen hinsichtlich Preis, Qualitat und weileren wichtigen Leistungstierkmalen moglichst
genan anzupassen, Durch das kooperative und zentralisicrte Logistiksystem kann letztendlich
auch das urspriinglich erforderliche Aufkominen an Giiterverkehren in den sensiblen Stadt-

kernen substituiett und reduziort worden®™.

Da es sich bei der (Kauf-)Entscheidung fiir Dicnstleistungen um einen komplexen Prozefl
handelt, noch dazu bei einem fiullerst innovativen Dienstleistungsspekirum, miissen mit ge-
cigneten Methoden der Marktforschung die Teilnahmebedingungen der einzelnen Citylogistik
Akteure aufgedeckt werden,

5.4 Merkmale eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems

Dic Tabelle 21 gibt einen Oberblick zu den Merkmalen und méglichen Merkmalsaus-

priigungen von Citylogistik Diensten, die aufbauend auf den empirischen Yotuntessuchungen,

als erfolgversprechend ausgewiihlt wurden®™,

¥ Ein Citylogistik Konzept kann nur dans die erhoffte verkebirliche und stidicbauliche Wirkung eotfalten, wenn
alle Aktewre des stidiischien Widschaflsverkehrs diber spezielle Citylogistik Dienste eingebunden werden und
dadurch auch die Miglichkeit crhalten, an ciner effizienteren Inuenstadtlogistik zu partizipieren.

¥ vpt, BMW Group (1998a) sowie www.reglog.de.
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Tabelle 21: Merkmale und Merkmalsausprigungen eines Citylogistik Systeny fiir Regens-

Merkmalsausprigung | Merkmalsausprigung

Citylerninal (incl, Sesvica-
Centar)
wie bisher {= Sammaelverkahr)

Cilytermina}
wie hisher (= Sammelverkehr)

keina
spazisll lackierle Lisferwagen

allen

in {ockerar Koopezallon

in festar Kooperalion

In Kooparatlonsgesellschaft

| + 10% haher ats bisher
5% haher als bisher
unverandert

5% niedriger a's bisher

* kaine Warbung filr die
Tellnehmar
=Weibung fir dle Tellnehmer

5% hbher
unverindest
5% niedtiger
10% nledriger

im 20 Min, - Takt
im 10 Min, - Takt
im 8§ Min. - Takd

1-mal tglich
* 2-mal laglich
+aul Abruf

kein Helmlieferungssarvice
kestendeckend angebolen

5 DM pro m? und Monat
+ 10 DM pro m? und Menal
+15 DM pro m? und Manat
20 OM pro m® und Monat

kein Kommissionslagerservice
kostendeckend angebolen

* 5% haher als bisher
glefch

+ 5% niedriger wie bisher
+ 10% nlediiger als blsher

koin Enlsorgungsservice
kastendeckend angebolen

« kein Erledigungssenvice -
+ Erladigungsservice

*B OM --
+120M
+16 DM
+ 20 DM

QGuelle: Baier, D., w.a., 1998, 8. 35,

Sic bilden die Basis fiir das Citytogistik System RegLog® der Stadt Regensburg, das im Ka-
pitel 5.5 einer priiforenzanalytischen Bewertung durch die spiteren Nutzergruppen unterzogen
wird,

In der Aufstellung der RegLlog® Merkmale ist eine Trennung nach Citylogistik Diensten vor-
genommen worden, die vordringlich fiir die Transportdienstleister von Interesse sind und sol-
chen, die potentielle Anreize fiir dic Innenstadibetriebe darstellen®”?,

7 Zur Definition verschiedener Citylogistik Dienste vgl. auch Klaus, P. (1996a), 8. 77¢.
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Die Cilylogistik Dienste bzw, deren Ausprigungen werden im Folgenden zur bessercn
Kenntlichkeit jeweils in Aufiihrungszeichen gesetzt (z.B. ,,Depotservice”, ,,in fester Koopera-
tion"),

Die wesentlichen Aspekte der Priiferenzbelragungen bei Regensburger Endkunden sind ge-
trennt von den Gewerbebeliagungen in Kap. 5.8 beschricben. Die zugehbrigen vier Citylo-
gistik Dienste sind dort mit den Merkmalsauspriigungen, dic speziell bei den Endkunden pe-
testet wurden, in einer separaten Tabelle ausgewiesen.

54,1  Grandfunktionalitiiten

Belleferungsservice iiber ein Cityterminal

Bs kénnle ein innenstadinahes ,Cityterminal®  eingerichitet und  durch  cinen
(Sub-)Unternehmer oder eine der beteiliglen Regensburger Speditionsfirmen kooperativ be-
trieben werden, An diesetn Logistikknoten wilrde die Frachd der teilnehmenden Transport-
dienstleister (insbesondere Stiickgut) cmpfingerorientiert gebiindelt und, unter Ausnuizung
kurzer Wege, anschlieBend mit wmwellfreundlichen, ausgelasteten Reglog® Fahrzeugen in
die Innenstadt an die Innenstadtbetriche ausgelicfert werden.

Belieferungsservice iiber den Sammelverkehr

Die kooperative Gilterbiindelung der Transportdienstleister kdnute aliernativ auch iiber eine
HSammeltowr™ erfolgen. Bin (Sub-)Unternehmer oder ciner der beteiligten Regensburger Spe-
ditionswirtschall wiirde dann tiglich die Warensendungen mit Destination ,, Innenstadt™ mit-
tels einer Rundtour bei den beteiligten Transportdienstieistern an deren Helriebsstandorien
einsammeln, Die Kommissionicrung (= Sortierung nach Zieladressen) kdnnte dabei 2.B. di-
rekt auf dem Citylogistik Lkw oder auf dem Betriebshof einer der beteiligten Speditionen
erfolgen, Fiir die anschlicBende Auslieferung in die City werden Reglog® Fahtzeuge mit
utnweltfrewndlicheren bw, alternativen Antrieben gingesotzt,

5.4.2 Zusatzfunktionalititen

5.4.2.1 Gewerbeorientierte Citylogistik Dienste

Erledigungsservice

Dieser Service kann von Endkunden ats auch Gewerbetreibenden gleichermallen genutzt wer-
deti, um zeitksitische oder -aufwendige Besorgungen in der Altstadt gegen Gebilhr durch-
fiihren zu lassen, Zusiitzlich zur Kurierfunktion (z.B. Waren- oder Dokumententransport}
kéinnen im Rahmen dieses Serviceangebotes auch diverse Erledigungen und Besorgungen
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(zB. Behdrdengiinge, Theatetkarten abholen, Kleidung zur Reinigung bringen) im Stadt-
zentram vom anbictenden Dienstleister {bernommen werden® ™,

Auf diese Weise bleibt der Endkunde dem in den Cityzonen ansiissigen Gewerbe erhalten,
Zudem kénnen dic Innenstadibetriebe das eigens fiir Ertedigungen oder Botengfinge vorge-
haltene Personal nutzbringender fiir Biiro- oder Geschiftstiitigkeilen einselzen.

Entsorgungsservice

Der Entsorgungsservice crglinzt den Belieferungsservice, denn im Anschlufl an die gebline
delte Warenzustellung werden vom RegLog® Licferfabrzeng die anfaltenden Verpackungs-
materialien (z.B. Papier, Pappe, Kartonage, Folien) und sonstige wiederverwertbaren Materi-
alien (z.B. Binwegpaletten) mitgenommen und fachgerceht emsorgt.

Durch die Kembination von Liefer- und Entsorgungsfafivten kann der Citylogistiker Syner-
gien nutzen und zudem zur Verringerung des innerstiidtischen Fahrtenaufkommen beitragen.
Die logistische Optimierung dussert sich bei den Innenstadibetrieben in niedrigeren Bntsor-
gungsgebiihren, zudem entfiillt der Zeit- und Personalaufivand fiir eigene Entsorgungsfahrten,

Kommissionslagerservice

Interessierten Untemehmen in der Innenstadt wird die Moglichkeit gegeben, Flichen fir sine
temporiire Zwischenlagerung von Warensendungen im Cityterminal des , Citylogistik Betrei-
bers*, anzumieten. Das RegLog® Liefetfahtzeug iibemimmt die Zustellung der Lagerware im
Rahmen der gebilindelten Belieferung, nachdem diese vom Aufiraggeber geordert wugde.
Dadurch kdnnen Gewerbebetriebe kostenintensive Lagerfliichen am Innenstadistandort ein-
sparen und zB. in Geschiiftsfliche umwidmen sowie eventuel) weitere personatintensive
Dienstleistungen wie etwa die Warenmanipulation {(z.13. Auspacken, Auspreisen, Konfektio-
nierung) an den Citylogistiker vergeben.

5.4.2.2 Endkundenorientierte Citylogistik Dienste

Depotservice

I Rafumen dieses Citylogistik Dienstes kiinnen Waren, die in der Innenstadt erworben wur-
den, auf Anforderung des Kunden zu eingm von ihm gewiinschten Parkhaus oder zu einem
anderen verkehrsgiinstig gelegenen Ort (z.B. U-Bain-Haltestation) transportiert und dort bis
zur Abholung sicher verwahut werden®,

Der Kunde kann in der Zwischenzeit weiteren Aktivititen in der City nachgehen und = ei-
nem spiiteren Zeitpunkt die Einkiiufe am betreffenden Depot mitnehimen (mit dem eigenen

Falrzeug oder mit cinem offentlichen Verkehysmittel),

7 gur Abgrenzang von Kurier-, Bxprel- und Paketdiensten vigl. Wittke, K., wa. (1993); Deecke, H. (1993), S.
65, Zur Thematik ,,Citylogistik und KEP-Dienste® vpl, Flimig, H., u.a. (1999), 5. 268,
0 vel, 0.V., (1996¢), S. 17.
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Heimlieferungsservice

Die Einkiufe, die die Endkunden in der Innenstadt vorgenommen haben, werden vom Citylo-
gistiket in einer Zustelltour zusammengefaft und termingerecht nach Hause geliefert.

Durch dieses Serviceangebot wird es méglich, dali der Kunde im Stadizentrun unbelastet von
Einkaufstiiten anderweitigen Erledigungen nachgehen kann,

Shuttleservice

Dic Mobilitét im Innenstadtkern und die Erreichbarkeit der City wird durch Mini- oder Midi-
busse mit aliernativer Antrichstechnologic (z.B. Erdgas-, Elcktroantrich, bivalenter Antriel)
sichergestellt, Die Shuttlebusroute verbindet die wichligsten logistischen Knoten im Stadt-
gebict, d.h, die Parkhiiuser am Innenstadivand und weilere wichtige Innenstadtstandortc (z.B.
Einkaufsschwerpunkte, Verwallungssitz, medizinische Versorgungsbereiche)’®, Das Klein-
bussystem wiirde erginzend zum bestchenden OPNV-System oine ErschlieBungs- und
Zubringerfunktion fiir das riumlich begrenzte Areal der Alstadt erfilllen.

Basierend auf den genannten Merkmalen bzw, Citylogistik Diensten lassen sich insgesami
384 Ausgestaltungsvarianten filir das Citylogistik System RepghLop® konstruicten (vgl. Dia-
gramin 23).

Diggramm 23: Das dienstleistungsorientierte Citylogistik System RegLog ® mit den sichen
nriteinander verneteten Cifylogistih Diensten,

ReglLog®Terminal zur Vernetzung der Service-Bausteine

Neue Reglog® Neue Reglog®
Gewerbe-Services Endkunden-Services

Cuelle: Eigene Darsteilung.

0 Zur Abgrenzung und zum Begriff von Shuttlebus- baw, Citybussystemen sowic zu Praxisbeispielen vigl. Bur-
meister, 1, {1996), 8. 44 bzw. Nickel, B. (1995), 8. 71.
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5.5 ' Prifferenzstrukturen von Gewerbebetrieben

5.5.1 Methodischer Ablauf und Ergebnisse

Die Untersuchungsschritte der Individuellen Hybrid-Conjointanalyse (IHCA) sind anhand dey
kotrespondicrenden Fragenkomplexe wiedergegeben.

1. Untersuchungsschritt (Kompositioneller Teil}

Frage 4.1 (4.1.1 - 4.1.7): Bevorzugung von alternativen GestaHungsmdglichkeiten

Der Conjointteil bei der Belragung der Innenstadtbetriebe beginnt mit ciner Binzelbewertung
(= direkte Bewertung) aller mdglichen Citylogistik Dienste und der zugehdrigen Merl-
malsausprigungen durch die Probanden.

Frage 4.2: Bewrteilung der Wichtigkeit der einzelnen Merkmale bzw. Cilylogistik Dienste

In cinem darauffolgenden Schritt war eine Rangordnung der Merkmale bzw. Citylogistik
Dienste zu bilden, die deron Wichtigkeit fiir die Teilnahme am Citylogistik System entspricht
(= Ranking der ,,Citylogistik Dicnsie™).

2, Untersuchungsschritt (Delcompositioneller Teil)

Frage 4.3: Beurteilung von Varianten

Danach wurden den Probanden auf Bildkarten acht Systemvarianten von Citylogistik, d.h.
Kombinationen von Merkmalsauspragungen und damit mogliche Ausgestaliungsformen des
RepLog® Citylogistik Systems, zur Bewertung vorgelegt (= Ranking der , Citylogistik Va-
rianten*),

Frage 4.3.1: Bevorzugungsteihenfolge

Die Befragten mufiten dicse Produkiprofile bzw. Citylogistik Varisnten wiederum in cine
Reilienfolge bringen, die deren Nutzenvorstellungen entsprach, wobei die Reihenfolge wic-
derum den Grad der Bovorzugung angibt. Das Produktprofil, fiir das der Proband das grofie

Interesse hat und seine Teilnahmebereitschaft am héchsten ist, war als , Idealvariante® auf den
Rang 1 zu setzen, withrend dic sehlechteste Systomkenfiguration den letzten Rang erhielt,
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3. Untersuchungsselritt

Frage 4.3.2: Teilnahmebereitschailt

Ergiinzend wurde bei jedem bofraglen Betrieb aufgenommen, ob bzw. mit welchem ge-
schétzten Transportvolumen sich das Unternehimen an den acht ausgewiihiten RegLog® Vari-

anten beteiligen wiirde.

Frage 4.3.2: Einfihrung von Grundgebiihten
Frage 4.3.3: Einfilhrung von Kommanditisicneinlagen

Auch die Kostenbereitschall der Probanden fiir die Inanspruchnahme der RegLog® Dienste
wurde gelestet,

5.5.2 Relative Wichtigkeit der Merkmale

Dureh das Ranking der einzelnen RegLog® Dienste soll zundichst ,nur dic Wichtigkeit der
verschiedenen Citylogistik Dienste wnd ihve Bedeutung fiir die Teilnahmeentscheidung der
¢inzelnen Betriebe ersichtiich werden. Aus den Rangreihungen kénnen sowohl die Haupt-
interessen, die die Probanden als auch dic unterschiedlichen Zielgruppen mit der Beteiligung
an RegElog® verbinden, abgelesen werden,

5.5.3 Mitilere Teilnutzenwerte

Von den Befragten wurde nicht nur in Erfabrung gebracht, weiche Bedeutung den Logistik-
diensten fiir eine Betciligung am Regensburger Citylogistik System RegLog® zukommt, son-
dern auch, wie die Citylogistik Dienste idealerweise vom Anbieter gestaliel werden solien
{= Merkmalsauspriigungen).

Umn det Praxis miglichst nahe zu kommen, wurden bei allen Merkmalsausprigungen der ab-
gefragten Citylogistik Dienste realistische Dienstleistungsprofile zugrundegelegt. Zum Bei-
spiel fiir den ,Anbieter der Citylogistik*: , alleiniger Anbieter®, ,,in lockerer Kooperation®, ,,in
fester Kooperation®, ,,in Kooperationsgesellschaft®, Oder auch beispielsweise fiir den ,,Heim-
lieferungsservice' wurden ebenfalls die giingigen und betriebswittschaftlich notwendigen
Keostenbelriige angesetzt: ,,8DM", ,,12DM*,  16DM", ,,20DM". Diese Vorgehensweise be-
wirkt, dafi sich der Innenstadibetricb wic in der Realitit zwischen alternativen Logistikange-
boten festlegen mub, Gleichzeitig wird durch diese realititsnahe Abfrage der mégliche Ent-
scheidungsspielraum des Probanden systematisch ausgelotet sowie die zentralen Kriterien, die
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die Inanspruchnahme von Citylogistik Diensten bestimmen, immer enger eingegrenzt. Wich-
tig dabei ist, dall die Conjointanalyse zwar die individuellen Nutzenvorsteflungen quantifi-
zigren kann, aber nicht die Kausalitit, die finter dieser Entscheidung stecki, zu erkliren ver-
mag.

Die Idendifizierung von bevorzugten und weniger bevorzugten Citylogistik Diensten jo Pio-
band bzw. je Zielgruppe wird durch die Teilpriferenzwerte, auch (Teil-)Nutzenbeitriige oder
individuclle Bovorzugungswerte genannt, enndglich®®. Der Teilpriiferenzwert  witd
befragtenspezifisch emittelt und gibt an, welchen Beitrag bzw, Nutzen der jeweilige Proband
sinem speziellen ,,Citylogistik Teil, <L, einem Citylogistik Dienst, beimibt*™®2, Der Teilpriife-
renzwert setzt sich aus drei Probandenwerten zusammen, die im Verlaul der Conjointbefia-
gung, ermiltelt werden:

+ Direkle Beweriung der Merkimalsauspriigungen

*+ Wichligkeit der cinzelnen Merkmale filr die Teilnabmeentscheidung (= Ranking der
WCitylogistik Dienste*) sowic

» Der Rangfolgenbewertung der Cilylogistik Varianten zusammen (= Ranking der
»Citylogistik Varianten®),

Aus dem Ranking der Merkmalsausprigungen wird die dwehschnittliche Bevorzugung
(= mittlerer Teilnutzenwert) der mdglichen Ausprigungen der I{egLog@ Dienstc berechnet,
Die gewiinschte kundenorientierie Gestaltung des Produkts ,Citylogistik® wird so erst mog-
lich,

In den felgenden Diagrammen sind die entsprechenden Nuizenbeitfige [iir die cinzelnen
Merkmalsauspiéipungen der Citylogistik Dienste dargestelit und kénnen an der Spannweite
der jeweiligen Kurven abgelesen werden. Je grofier die Spannweite innerhalb ciner Kurve ist,
desto stivker beeinfluft die Verfinderung dieser beweffenden Merkmalsausprigung die Teil-
nahmeentscheidung am Citylogistik System. Oder anders ausgedriickt, dic Merkmalsaus-
prigung mit der gréften Spannweite ist fiir die befragten Gewerbebettiebe entscheidungs-
relevant. Die cinzelnen Nutzenbeitriige Iassen sich auch untereinander vergleichen, so daf
ebenso eine Aussage getrolfen werden kann, welche Dienstleistungscigenschalt die befraglen
Innenstadtbetriebe eindeutig siner anderen Auspriigung vorziehen (= retative Wichtigkeit).

*# Bghme S., wa. (1995), S. 60 bezeichnet als Teilmuzon bzw. Nulzen den relativen Wert, den oin Befrapter
ciner Eigenschalt beziehungsweise ciner Bigenschafisausprigung im Vergleich zo den anderen gibt,

2 ygt. zur mathematisehicn Bestimmung der Teilmdzenwerte: Hingst (1995), 5. 97 in Anlelinung an Backhaus
K.ywa, 1994, Demzufolge geben dic Teslpersonen erdinale Gesamtnulzenuricile ab (z.B. Rangpliiize), aus denen
durch das Conjoint Measurement metrische Teilnutzen berechnet werden, Die Teilmstzenmwerie werden durch
Schiitzverfobren wic z.B. der Varinnzanalyse oder der multiplen Regressionsanalyse so bestinunt, dal der be-
rechnete Gesamtnutzen méglichst gut den empirisclien Rangwerten entspricht und sich die Priiferenzentschei-
dung rekonstruieren Fillt. Das zugrundegelegte additive Teilpriiferenzimaded] besagt, da die Teilnutzen durch
cine lingar-additive Verkniipfungsfunktion zu einem Gesamtnutzen aggregiert werden kénnen, Dieses Modell
kann man asuch fiir die Bestimmng von individuellen Nitzenniveaus verwenglen.
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5.54 Gesamtnutzenmwerte fiir Citylogistik Varianten

In einem weiteren Verfahrensschritt wird aus der Summe der ermittellen Teilnutzenwerle fiir
Jjeden befragten Betrieh cin Priferenzwert, oder auch Gesamtnutzen, fiir eine Citylogistik Va-
riante bestimmt, Verglichen mit einem errechneten Schwellenwert oder auch Ablehnungswert
ergibt sich eine positive oder negative Entscheidung {iir die Teilnahme an ciner der iiber 300
Cilylogistik Varianten, Aufbauend auf den erwiihnten Eingangsdaten, d.h. den Teilpriferenz-
werten, kann auch fiir diejenigen Citviogistik Konstellationen, die dem Probanden niciit auf
einer der Bildkarten zur Beurteilung vorgelegt wurden, ein Gesamtpriiferenzwert zugeotdnet
werden,

Es lassen sich auf diese Weise Citylogistik Varianten mit minimaler bzw. maximaler Akzep-
tanz konstruieren (je Proband, je Ziclgruppe). Durch cinen Vergleich der Gesaminutzen aller
Varianten kann die ,beste” Varviante, d.h. das Citylogistik System mit dem grdBlen Teil-
nehmerpotential benannt werden,

5.5.5 Benefitsegmentierung

Fiit den Etfolg eines Grofiprojekts wie dem eines Citylogistik Systems ist auch einc genaue
Kenntnis des ,,Marktes", das heifit der Nutzer und deren Nutzungsstruktur von {iberragender
strategischer Bedeutung, Bei aggregierten Auswerlungen, die auf der Gesamtstichprobe basic-
ren und die ganze Bandbreite an Nutzenvorstellungen abdecken, gehen wertvolle Informatio-
nen zu den Einzelbedarfen von Nachfragern verloren. Um die Prognosequalitiit zu erhdhen
werden in der vorliegenden Fallstudie zusiitzlich Auswertungen von Stichprobensegimenten
durchgefiilut, da diese einen differenzierteren BEinblick in die Anforderungen, die die ver-
schicdenen fnnenstadtbetriche an die citylogistischen Dienstleistungen stelle, etlauben®®,
Dazu werden mit Hitfe von Segmenticrungsverfahren homogene Marktsegmente bzw. identi-
sche Nutzergruppen aufgedeckt und veneinander abgegrenzt, Die Klassifizierung det poten-
tiellen Citylogistik Teilnehmer versetzt den Citylogistik Betreiber in die Lage, bowult auf die
Wiinsche ausgewiiblier Nachfragersegmenten zu reagicren, weil deren individuelle Priiferen-
zen urter andetem auch das Skonomisches Kaul- bzw. Auswahlverhalien wiederspiegeln, Die
Kenntnis det Spezifika und Nuancen der Konsumenlenwiinsche enmdglicht, ein gezieltes
Vorgehen zur Umsetzung der Citylogistik Dienste zu entwickeln,

Die Befragten werden anhand der individuell abgegebenen Urteile, d.h. der individuellen
Teilpriiferenz- bzw. Bevorzugungswerte, in Gruppen eingeteilt. Diese Gruppen weisen in sich
ein homogenes Priiferenzverhalien auf, verhalten sich aber zueinander verhiiltnisméfig hete-

By, Kuiapp, 1998, S. 187: ,Der relevante Markt kann differenzicrt, strategische Scpmente identifiziert und
das Resultat ihrer Dearbeitung propnostizied werden” (vgd. auch Perzey, J. (1598), S. 4).
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rogen und lassen sich deswepen voneinander exalkct abgrenzenm. Als Dndergebnis der
Segmentierungen liegen mehvere Nutzergruppen vor, die iiber die jeweils von ihnen bevor-
zugten Citylogistik Eipenschaften bzw, Citylogistik Dienste exakt beschricben und typisiert
werden kdnnen.

Bei der Segmentierung der Ciiylogistik Nulzergruppen kénnen zwei methodische Wege be-
schritten werden. Zum einen lassen sich die Unterschiede im Antwortverhalten innerhalb ein-
und derselben Ziedgruppe (= intrabeirieblich) analysieren oder zum andeven lassen sich zwi-
schen den vier Zielgruppen (= interbetrieblich) Teilgruppierungen mit deckungsgleichen Ci-
tylogistik Intercssen ausmachen, Als Basis fiir diesen Auswertungsschritt werden die Pro-
dukivorstellungen der Probanden, d.h. die individuellen Teilnutzenwerte, die im SEM-Teil filr
die Beweriung der einzelnen Citylogistik Dienste vergeben wurden, auf Ubereinstimmung

5 Weil bei diesem Clusterverfahren der erwarlete Nutzen

386

bzw, Abweichungen untersucht
(engl, beneflit) zugrundegelegt wird, spricht man von einer Benefilsegmenticrung
Die am vorliegenden Untersuchungsbeispiel angewandte Benefitsegmentiening bildet Be-
triebsklassen bzw. Markisegmente mit dhnlichen Nutzenvorstellungen hinsichtlich eines Ci-
tylogistik Systoms.

8.5.6 Priiferenzen der Transportdienstleister

5.5.6.1 Relative Wichiigkeit der Merlonale

Die meisten Betriebe der Zietgruppe Transportdienstleister, ndmlich 38%, achten bei der
Frage nach den wichligsten Kennzeichen einer Citylogistik als erstes auf die mogliche Veréin-
derung der ,cigenen Transportkosten® gegeniiber dem Status Quo (vgl. Tabelle 22). Die
Kosten sind neben dem ,, Anbicter des Citylogistik Systems* (30%) das Merkmal, aul welches
im Falle einer Beteiligung das Hauptaugenmerk gelegt wird,

8 Vgl Baier D. u.a, (1994}, 8. 22 ; Schubert B. (1991}, 8. 110. Vgl Dackhaus K., wa, (1996), 8, 26} T: Mit
der Clustertng einer Stichprobe wird das Zicl verfolgt, Objekte so zu Gruppen zusamimenznfassen, dab Objekie
derselben Geuppe maglichst dhnlich und Objekte verschiedener Gruppen moglichst wniilnlich sind".

% Die Datenbasis fiir eine Scgmentierung b auf [ndividuencbene vorliegen, weswegen dic individucllen
Teitmuizemwerte aus dem SEM-Teil (seif-explicated-madel) stamzen, L. aus der direkten Dewertung dee city-
lopistischen Dienste mul deren Aunsgestaliungsmdglichkeiten (vpl, Frapebopen Pkt. 4.1 und 4.2). Vgl. dazu auch
Knapp, 1998, 8. 187,

% Eine andere mogliche Vorpehensweise zur Identifizicrung von pewerblichen Citylogistik Nulzern wiire die
Bildung von Clustern auf der Basis von soziodemographischen Variablen bzw. betrieblichen Kennzalilen, dic
lier aufgrand der unibersichttichen Strewung auf unterschiedlichste Unternchinensstrukturen allerdings als nur
wenig aussichtsreich erscheint.
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Tabelle 22: Relative Wichtighelt der Merkmule — Transportdienstleister.

Quelie: Eigere Erhebungen 1996,

Die migliche Verinderung des , Transportvolumens” sowice der ,,Ort des Warenumschlags™
situl fiit eine Teilnahmeenischeidung nue noch eingeschefinkt wichlig, was durch ihre Einstu-
fung auf den Plétze 3 (28%) und 4 (28%) demonstriert wird. Das getingste [nleresse scheinen
die Transporldiensticister an den citylogistischen Zusatzdienslen ,,BEntsorgungsservice™ und
JKommissionslagerservice™ zu haben, da diese als unwichtig cingestuft werden und sich des-
wegen auch kaum auf das Entscheidungsvethalien auswirken. Lediglich der , Heimliclerungs-
service” (Platz 5) hebt sich etwas von den restlichen transpottlogistischen Leistungen ab, da
hietin woh] besonders von der mitbefragien KEP-Branche ein zusiizliches Geschillsfeld
vermutet wird”®.

Die Transportwirtschafl in Regensburg miBt also der kooperativen Bindelung der Innenstadt-
sendungen nur dann einen hohen Stetlenwert bei, wenn eine zentrale Systemanforderung ge-
withrleistet ist: Die Transportdienstleister wilrden nur dann eine Citylogistik Transporko-
oporation eingehen, wean diese neuorpanisierte Logistikleistung zu den fiir sie akzeptablen
Preiskonditionen etfolgt. Darin zeigt sich wicdorum die iibetaus hohe Preissousibilitit dieser
Branche. In der vorfiegenden Bewertung spicgelt sich auch das ansgepriigle Wettbewerbs-
denken der Transportbranche wieder, denn der Auswahl des Aufiragnehmers kiime bei der
Realisierung der Citylogistik eine weitere gewichlige Rolie zu. Aus der Sicht der Speditionen
gibt es5 dagegen kaum Interesse, weitere transportlogistische Dienste fiir die Gewerbebetricbe
in der Innenstadt iiber cin gemeinsames Syslem zu organisieren. Diese Aussage kann nur
schwer gedeutet werden, denn sie kdnnte einerseits ein Indiz dafiir sein, dad die befragten
Transportenre zunfichst noch kein Verlranen in die Citylogistik Kooperation haben eder an-
derseits bereils cin hohes Oplimierungsniveau im cigenen Betrieb verzeichnen,

* Die Nachfrager des ,Heimlieferungsservices® sind private Endkunden, dic niclt zum Kundenklieatel von
Speditienen zllen, Das mangelnde fnteresse resulticrt bei diesem Transporisegment nicht zuletzt aus den nicht
vorhandencn Leistimpskritezicn Know-how und Servieekompelenz jin Bereich von Kundendienstlcistungen,
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55,62 Mittlere Tellnufzenwerte der Merkmalsauspriagungen
Den groften Unterschied hinsichtlich der Nutzenbeitriige, und damit den gréfiten Binflufl aul’
die Teilnahmebereitschaft an der Regensburger Citylogistik, hat das Merkmal |, Transport-

kosten® {vgl. Tabelte 23 und Diagranum 24),

Tubelle 23: Mittlere Teilnntgemwerte der Merkmalsausprigungen — Transportdiensileister,

i
in fockarar Koop, 0,001 | IHH o091 | HE
in {esterar Koop. 0,064 HIII 0,084 | HI

In Keop.gesellscheft] 0,088 | it 0,087 | IH 0,294 8%

vie blsher 0,087 | W o404 | 1l 0,371

Clly-Terminal 0,108 [ HiEl 0,416 { Ak 0,341 1%

10% hoher 0,008 | Ht . 0,092 | Ik 0,348

5% hiaher 0,062 | flL 0,059 | I 0,248

gleich 0,079 | i 0062 | i 0,234

£% niedrigar 0,032 n 0,061 L] 0,310 17%

£% hther 0,026 |1 0,051 1§l 0,192

glefch 0,094 13N 0,077 | Ll 0,279

£% niedriger 0,092 | 180 0,082 | i 0,390

10% niedriger 0,184 e 0,114 | HEl 0,407 368%

keln 0,025 |1 0043 [ Ml 0,175

kostendsckond Q082 [ 1 G060 | 0,211 %

kein 2,025 |1 0,080 |4l 0,212

koslendeckend D078 | HIi 0,089 1 It 0,497 14%
| kain 0,022 || 0,040 | Il 0,144

keslendeckend 0,054 18 04887 |l 0,272 8%

Quelle: Eigene Frhehungen 1996,

Wiihrend es kawm cine Rolle spiclt, ob die gemeinsame Abwicklung kostenneutral erfolgt
oder die Logistikkosten um 5% abnehmer, kann das Interesse an der Wavenbiindelung durch
eine Kostensenkung um 10% gegeniiber den Ursprungskosten deutlich gesteigert werden®®,
Eine Erhohung des Kostenniveaus um 5% fiilut bereits zu einem deutlichen Akzeptanzverhust,
donn 20% der Transporteure halten eine derartige Entwickhwg fir nicht tragbar. Insgesamt
76% wiirden bei einer Kostensteigerung um 10% ilberhaupt erst niche teilnehmen, Tm Hin-
blick aufl die strategische Bedeutung der ,Transportkosten” wilrde unter diesen Umstiinden
eine Kooperation wahrscheinlich nicht zustandekommen,

% Fine Senkung der Logistikkosten der Inneastadiandienung um 10% wiirde bedeuter, daB diese Licferumfiinge
naliezu zv identischien Konditionen wie der iibrige Nahverkehr abgewickelt werden miiiten,
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Diagramn 24: Mitdlere Teilnutzenwerte der Merkmalsausprigungen —
Transportdiensticisier,
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Quelle: Eigene Lrkebingen 1996,

Nachgeordnete Bedeutung messen die befragten Transporldicnstleister den Merkmalen
»Transportvolumen®, , Entsorgungsservice™ und dem ,,Orl des Warenumschlags® bei. Was die
Erhéhung dos , Transportanfkommens™ betrifft, wird erwartungsgemil eine Steigeruag um
10% des dorzeitigen Tonnagevolumens in stirkerem Mafle akzeptiert als eine Vertingerung
des Warenvolumens win 5%. Dies kénnie davaul schliefen lassen, daB die betreffenden
Transpoilunternehmer noch freie Logistikkapazitiiten haben und mit Hilfe der Kooperations-
beteiligung versuchen wilrden, mit zusitztichen Transportumfingen die sigenen Betricbsan-
lagen auszulasten,

Dic Mehrhieit der Regensburger Transporieure kénnte sich auch einen ,Entsorgungsservice"
als Ergiinzung zar citylogistischen Warenbiindelung vorstellen, allerdings miifite dicser dann
kostendeckend angeboten werden kénnen. Ein , Cityterminal® wird als ,,Ort des Warenum-
schlags" stivker favorisiert als die anfwendigere Zusammeniiihrung det Teilladungen im
HSammelbetrieb®. Wihrend das Merkmal , Anbieter des Citylogistik Systems™ beim vorher-
pehenden Einzelranking der Cityiopistik Dienste ein entscheidender Teilnatunefaktor war, ist
nun bei der Abfrage nach der detaillierten Ausgestaliung des Regensbutger Citylogistik Sys-
lems keine klare Festlegung auf cine speziclle Anbicterform seitens der potenticllen Citylo-
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gistik Teilnchmer zu erkennen. Scheinbar ist bei der Organisationsform der Citylogistik Ko-
operation eine grofic Kompromifibereitschaft vorhanden, solange der Betreiber kein Alleinan-
bieter ist und damit die Mitsprache der beteiligten Parinetbetriche weiterhin pewshrleistet ist,

Als Ergebnis fibr dic bedarfsgerechte Ausgestaltung des Citylogistik Sysiems 10t sich fiir die
Zielgruppe Transportdienstleister ableiten, dall die mit Abstand wichtigste Stellgrdfie, d.h, die
» Transportkosten” von RegLog®, iiber die Akzeptanz und den Esfolg entscheiden wird. Eine
Kooperation mit Mitbewerbern wird nur eingegangen, wenn daraus nachweislich Gréfien-
und Verbundvorteile fiir die Partnerbetriebe entstehen.

5.5.63 Gesamtuutzenwerte fiir Citylogistik Varianien

Das Cilylogistik System, das fiir alle befragien Transportbetriebe im Rauwm Regensburg, mit
dom gréBten durchschnitilichen Gesaminutzen verbunden ist, erh#lt man, wenn dic joweils
hdehsten Datenpunkie (= mittlere Teilnutzenwerte) der einzelnen Kirven miteinander ver-
bunden werden, Die am wenigsten akzeptierte Variante setzt sich ve, vs, aus den niedrigsten
Teilnutzenwerten der einzelnen Merkmalsauspriigungen der Citylogistik Dienste zusammen.

Die Systemvariante mit dem groften durchschnittlichen Gesaminutzen wird den Vorstel-
lungen von 60% der Transporteure gerecht, wobei die Einsparungen bei den ,, Transportkos-
ten” den entscheidenden Beitrag fiir die relativ groBe Teilnehmerrate leisten, Fiir den Fall, dafl
durch die Konsolidierung der Innenstadisendungen keine , Transporticosten® eingespart wer-
den kinnen, verringer! sich die Anzahl der interessierten Unternehmer sehr deutlich. Einen
fiinlichen Binfluf ibt eine Vetringerung des eigenen ,, Transpontvelumens® aus. Nahezn 58%
der analysierlen Transporidienstleister wiirden ihre innerstiidtischen Transportmengen nicht
an cin Sysicm abgeben, an dem sie nicht sclbst z.B, als Gesellschalier partizipieren. So kén-
nen sich auch 52% der Transpotunternchmen nicht vorstellen, als ,alleiniger Betreiber* zu
fomgieren. Die Tatsache, dah ebenso bei allen weiteren Merkmalsauspriigangen die Ableh-
nungswerle zwischen 15% und 36% liegen, zeigt, dall es keine Citylogistik Variante gibt, an
der alle Transporidiensticister teilnehmen witeden. Jedoch gibt es imier eine Teilmenge an
Betrieben (12%), dic auf jedem Fall, also auch bei der unbeliebtesien Ausgestaltung, ein Ci-
tylogistik System untesstiitzen wiirden, )

Pall die Transporteure Citylogistik wie jede andere Nahverkehrsleistung bewerten, ikt die
deutliche Priorisierung der klassischen Lopistikkenngréfien ,,Kosten® und ,,Volumen® erken-
nen. Brst wenn diese vorteilhafl ausfallen, ist man in dieser Branche bereit iiber cine zwi-
schenbetricbliche Zusammenarbeit und {iber das neue transperilogistische Prozedere bei der
[nnenstadtandienung  nachzudenken, Den eigentlichen Innovationen, wic der kooperativen
Abwickiung von logistischen Zusatzdiensten, stehen die Transpoertdienstleister duflerst desin-

170



5 Priiferenzanalysen zu einem dienstleistungsotientierten Citylogistik System

teressiert oder auch abwartend gegeniiber, was sich aus der nachrangigen Bewerlung der ge-
werbeorientierten Citylogistik Dienste ersehen 130t

5.5.6.4 DBencfitsegmentierung

Dig mittleren Teilnutzenwerte in der vorangehenden Auswettung sind Priiferenzdaten, die
aus den Angaben aller befragten Transportdienstieister hervorgehenm, Diese aggrepicrien
Durchschnittswerte lassen nur sehr generelle Aussagen zwr Nutzungsbereitschafl des
RegLog® Systems zu, da eine fuberst heterogene Grundgesamtheit an Transpotteuren die
Ausgestaliungsmerkmale der Citylogistik Dienste beurteiit haben, Hinter den berechneten
Mittelwetten verbergen sich zwn Teil sehr starke einzelbetriebliche Préferenzen fiir be-
stimmte Citylogistik Dienste bzw. Abncigungen gegen bestimmic Citylogistik Dienste,
Merkmalsauspriigungen etc., die sich jedoch bei der Betrachtung der kumulierien Ergebnisse
oftmals gogenseitig aufheber,

Eine Sepmentierung der Stichprobe fillel deswegen zu ciner differenzicrieren Interpretation
des Datenmateriats, wodurch auch die Verschiedenartigkeit der Nutzenvorstellungen einzel-
ner Transporiunternchier verdeutlicht werden kann (vgl, Tabelle 24 bzw, Diagranim 25},

¥ Dies uilt auch fiir die apgregierte Darstellung der Dewertungen der Einzelhindler und aller weiteren Zielgrup-
pen.
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Tabelle 24; Relutive Wichtigheit der Merkmale - Benefitsegmentierung bei

sportdienstieistern,

,0%})
_ MW
0,123( 0,108 (160
n lockerer Koop, 0,084 | 1N 0,073] 1k 0,119 |k
n feslerer Koop, 0,126 | NIEN 0,049 0,857
n [<oop.gasellschaft| 0,131 | NIiNE 17%{0,042] 11 13% 0,029(1 4%
win bisher 0,008 0,230 1NN 0,081 {1
n Gity-Terminal 0,480 | It | 28%) 0,000 as% {0,029]1 8%
10% héher 0,084 |1 0,028/1 0,482 (LI
5% hisher 0,053 | Wl 0,027|1 0,088 Ht
{leich 0,070 § IR 0,161 [N 0,060(H
§% niedriger 004211 7% (10,0321l 19% (0,011 1 28%,
5% héher 0,026 0,054 1M1 0,006
glalch 0,0751 1l 0,587 1t 0,000§11
5% nledriger 0,088 | Il 0,026{1 Q146411
10% niedriger 0,148 | EiLI 19%| 0,044 (1l 29% [ & 287 LN (434
kein 0,022(1 0,047 (Kl 00161
kostendeckand 0,057 | Il 6% |0,065(11 3¢, £0,033(1 39,
keln 0,011 (1 0,067 |1 00271
kostendeckend 0,100 1N 14%}{0,018|{ 8% [0.070]Hil 7%
11 5 kein 001211 0,033{11 0,035(E
1e] i kostendeckend 0,068 1 IE 9% 10,0371 1% 0,034 8 0%

Quelle: Rigene Erhebungen 1998,

Die unterschiedlichen Positionen gegeniiber den Citylogistik Diensten der Regensburger

Transporteure sind leicht zu erkldven: Zu verschieden sind ihre Wettbewerbsstellung, die cin-

zelbetrieblichen (Logistik-)Strukturen und die Kompetenzspielrdume ader die logistischen

Handlungszwiinge. Durch dic Benefitsegmentierung kdnnen bei den Transportdienstleistera 3
Segmente (TPDL1-TPDL3} mit unterschiedlichen Bevorzugungen hinsichtlich der Citylogis-
tik Dienste bestimmi werden.
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Diagramm 23: Relative Wichtigheit der Merkmale - Benefitsegmentierung bei
Transportdienstleistern.
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Quelle: Eigene Erkelnmgen 1996,

Segment TPDL 1 (n =28; 56%; mit 9,5 t/d)

wDie kostenbewulten Befiirworter einer Citylogistik mit Cityterminal in fester Koope-
ration

Im Segment § fassen sich 56% der Transporidienstleister zusammenfassen.

Diese Betricbe bevorzugen fir die Biindelung der Warensendungen tendenzicll ein ,,Cityter-
minal®, das sowohi von einer ,Kooperationsgesellschaft™ als auch {iber eine ,,festere Koope-
ration” geliihrl werden diirfte {= ,,Anbieter des Citylogistik Systems™). Das Interesse an den
gebotenen gewerbeorientierten Zusatzdiensten ist wic bei allen weiteren Transporloursseg-
menden nur miidig ausgepriigl. Werden citylogistisehe Services eingefithrt, so miissen diese
zumindest , kostendeckend™ betricben werden, Sofern <ics zulrifft, findet itn speziellon Fall
der ,,Entsorgungservice” die grofitc Resonanz,

Segment TPDL 2 (n=9; 18%; mit2,9¢)

plHe kostenneutralen Befiirworter elner Citylogistik mit Cityterminal als Einzelan-
bieter*
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Gerade in diesem Teilsegment, mit 18% der befragien Regensburger Transporteure, 1411t das
Interesse an der Neworganisation der Innenstadtverkehre sehr verhalien aus.

Mit ein Grund kénnte dic Spezialisicrung dieser Betricbe aul Sondetiransporte wie bspw. auf
Kiihlgut- oder Containertransporte sein, weil diese Geschéifisbereiche sich nicht mit ciner
Konsolidierung von klassischen Stiickglitern vereinbaren lassen. Das zugrundeliegende
Transporivolumen, das sich tiglich auf ca. 2,9 t beldull, kdnnie damit nur teilweise oder nur
durch eine sehr aufwendige Logistikstrategie in das RegLog® Citylogistik System ¢inbezogen
werden, Eventuell fillt aufgrund der Eigenstindigkeit als spezialisierter Branchenzweig auch
die Bewertung fiir ein ,Cityterminal® als logistischer Sanunelknoten iiberdurchschnittlich
hoch aus, denn wur bei dieser Biindelungssteategio kénnen die Voraussetzungen fiir ein fach-
und sachgerechtes Handling der Spezialtransporte erfiilt werden. Kann der vergleichsweise
anlwendigere Warenumschlag , kostennentral” durchgefthrt werden, wiirden sich diese Be-
tricbe bei einigen wenigen Citylogistik Varianten beteiligen. Die Sonderstellung dieses
Transporisegments wird auch durch den Wunsch unterstrichen, ausschlieBlich als ,,Einzelun-
ternghmen® dic Organisation der gemeinschafllichen Biindelung zu iibernehmen.

Segment TPDL 3 (n=13; 26%; mit 8,1 t)

wDie kostensensitiven Beflirworter einer Citylogistik®

Signifikant ist bei diesen 26% der Transporidienstleister, daB cin liberdurchschnittlich hober
Nutzen durch eine zehnprozentige Senkung der ,,Kosten® fiir dic Innensladitranspotte erreicht
werden kann.

Inferessanterweise genieft dieses Merkmal vor aflem bei den groBen Stiickputspeditionen und
auch bei den Paketdiensten strategische Bedeutung fir die operative Teilnahmeentscheidung
am Cilylegistik System, Dieser hohe Stellenwer! kann fast dureh keine andere Citylogistik
Komponente ausgeglichen werden, Fiir die Abwicklung der Citylogistik wird ein ,,Warenum-
sehlag wie zum Status Quo, d.h. eine Sendungskonsalidierung durch einen Subunternchmer,
bevorzugt. Ebenso werden , lockere Absprachen® fiir die Organisation der tiglichen Sammel-
touren als ausreichend empfunden. Aus der Giberragenden Bedeulung niedrigerer Produk-
tionskosten [iir die Innenstadtfahrien, dem Bestreben, das eigene Sendungsaufkommen um
10% zu erhghen und als ,Alleinanbieter” aufzutreten, kdnnte abgelesen werden, daB dicse
Transportenre nach der Frachtfiihrerschafl fiic das Citylogistik System streben.

Die aggregierte Betrachtungsweise hat dic iiberdurchschnittliche Bedeutung der ,, Transpott-
kosten®, den hohen Stelleawert der ,, Transpottvolumina®, das mittelméig grofle Interesse am
HEntsorgungsservice” und die Wichligkeil der ,,Biindelungsstrategie® [ir eine Beteiligung an
cinem Citylogistik System gezeigt. Die Seginentierung relativiert - wie theoretisch begriindet
- diese Ergebnisse, insofern als bei allen Transportdienstleistern auch der , Anbiecter des City-
logistik* stark im Vordergrund der Uberlegungen steht. Zudem wird deuatlich, daf keinesfalls
der GroBiteil der Transporteure dic ,, Transportkoslen” als das ausschlaggebende Argument
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betrachten, geschiweige denn, deren Senkung als zwingend erforderlich fiir eine Teilnahme am

" Die Ursache filr die Dominanz des Merkmals »Transportkos-

Biindelungssystem erachten
ten* bei der Zielgruppe der Transpottdienstleister ist lediglich auf die exirem hohe Bewerlung

der Transporivergiitung durch ein ginzelnes Transporieurssegment zurlickzofiiheen,

5.5.7 Priiferenzen des Einzelliandels/Handwerks

5.5.7.1 Relative Wichtlgkelt der Merkmale

Aus den mittieren Bevorzugungsweilen der Zielgruppen Handel und Handwerk kann abgele-
sen werden, dafd die Beteiligung an Cilylogistik Gberwiegend durch das Vorhandensein eines
kostengiinstigen ,,Entsorgungs- und Heimliclfcrungsservices™ und im Mittel auch von einem

preiswerten ,,Konunissionslagerservice abhiingl”’.

Die Binbezichung von &lfentlichkeitswirksamen MaBnahmen (,, Werbung®, ,,Orfentlichkeits-
aufteit™) ist weilaus bedeutsamer als dic tigliche ,,Belieferungsfiequenz durch den Citylo-
gistiker oder der ,,Ort des Warenumschlags™ (vgh, Tabelle 25).

¥ Der Anbieter des Citylogistik Systems ist fir 6% der Transporidiensileister durchaus teilnahmeentscheidend
und liegt auf Platz 3 bzw. 4 der Wicltigkeit. Hinsiclilich der Transporikosten umfasst das Segment 3 die
wHardliner”, die auf jeden Fall eine drastische Senkung fordern, whlireand das Segment 2 sich auch bei gleich-
bleibenden Transportpreisen beteiligen wiirde - Citylogistik also nicht als ,,Geschift”™ betrachiel. Interhalb des
Segments § herrsclt hinsichilich der Gestaltung der Citylogistik Transportkosten grofe Aufgeschlossenheit,
denn es gibt in ctwa gleich viele Betricbe, die sich fiir eine Kostensenkung um 5% avssprechen oder aveh Kos-
fennculralitit akzepticren wiirden.

M Gin visllig kontrires Bild ergab sich bei einer PBelriebsanalyse, dic in Hannover im Vorfeld ciner Citylogistik,
durchgefiihet wurde. So sind hier nur 27% der Einzelhindler an einer keoperativen Entsorgungsdienstleistung
interessiert; dic Kooperationsbereitschaft des Gastgewerbes erzielt dabei sogar nur ¢inen vemachlissigbar nied-
rigen Wert (vgt. Pleiffer, H. (1997), 8. 230M).
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wia bishar 1HE 1HEN

Ciiy-Terminal 0,102 1] n125 11l]] 0,523 5%

nichl speziell 1,036 1] 0,060 1] 0,237

speziell 0,070 1] 0,075 L[] 0,282 T%

keine 0,029 | 0,054 1} 0,251

Warbung 0,087 [1]1] 6,087 [[[¢] 0,346 12%
1-mal fglich 0,083 m 0,000 3t 0,500

2-mal idglich 0,048 I 0,079 [L[E] 0,333 1%
8 DM 0,146 e | 0,001 [1[E] 0,435

i20M 0,086 n 0,061 ik 0,280

16 BM 0,038 L] 0,045 ] 0,273

20 DM 0,022 1 0,042 H 0,284 25%
5 DM 0,120 [FHE] 0,080 HH 0,401

10 DM 0,049 H 0,651 1} 0,242

15 DM 0,028 I 0,036 ] 0,212

20 DM 0,027 I 0,036 il 0,206 10%

5% hdher 0,049 ] 0,037 Bl 0,224

glelch 0,080 1[1] 0,087 n 0,375

5% niadtigar 0,088 El 0,089 i 0,288

10% niedriger 0,181 el | 0,002 [LE 0,620 28%

Qwelle: Figene Evhebungen 1996.

55,72 Mittlere Teilnutzenwerte

Bereits ein Nulzenzugewinn wiire fiir dic Idndler bzw. Handwerker ein ,Entsorgungs-
service', der gegeniiber den derzeitigen Entsorgungsangeboten Einsparungen von mindestens
5% bringen wiirde (vgl. Tabelte 26).

Der grésfite Nutzen, auch gegeniiber allen weiteren Citytogistik Diensten, besteht hingegen in
einer Senkung der Entsorgungskosten um 10%. Dieses Teilnahmekriterium wird nur noch von
cinem ,,Heimliefernngsservice” erreicht, der bei Bedarf fiir 8DM von den Iféndlemn bean-
sprucht werden kinnte. Geringere, aber noch durchaus hohe, Uberzeugungskrall besitze ein
»Zwischenlagerangebot” des Citylogistikers, das {iir 5SDM pro Einlagerungsvorgang genutzt
werden kdnnte.
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Diagramm 26: Mittlere Teilnuizemverte der Merkmalsausprigungen —
Eingelhandel/andwerk.
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5.5.7.3 Gesamtnutzenwerte fiir Citylogistilk Varianten

Das unattraktivste Citylogistik Konzept mit dem geringsten durchsehnittlichen Gesamtiuzen
wire fir Regensburger Hindler/Handwerker cin System, das mit héheren ,Entsorgungs-
kosten®, iiberteverten ,Lagerungs- und Heimlicferungspauschalen” arbeiten und zudem auf
dic AuBendarsteliung mit diversen Werbeaktivititen verzichien wiiede,

Die Systemvariante mit dem groften durchschnittlichen Gesaminuizen entspricht den
Wunschvorstellungen von 74% der befragien Betriebe,

3574 Bencfitsegmentierung

Bei einer Clusterbildung auf Basis der miltleren Bevorzugungsweric der Ziclgruppe Einzel-
handel/Handwerk zeigt eine 5-Segment-Lsung (EIT1-IHS5) die stabilsten Brgebnisse, d.h, dic
griBten Alnlichkeiten bei den Citylogistik Wiinschen (vgl. Tabelle 26 und Diagramm 27).
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Tabelle 26: Relative Wichtigheit der Merkunale — Benefttsegmentierung bel
Einzelhandel/Handwerk

Fa{. BT (17,8%) 22,95

i | Beyerewarl 1MW/ Bovars wark | MW| By B
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Quelle: Ligene Erhebingen 1996.

Diagramm 27: Mittlere Teilnutzemwerte der Merkmalsausprigungen —
Beneftisegmentierunyg bei Eingelhandel/Handwer
Mifllere B |

wig:  Cily- -+
isher, Terminal © : P . EHY (17,8%)
i . ; : s . EH2 (22,3%)

. EH3 (13,6%)

——@-—— Segm. EH4 (21,1%)
Qe G, EM5 (26,3%)

1-mal lagl :
§ 2-mal tigl. |
Werbung s

spaziell

Quelte: Figene Erhebungen 1996,
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Segment EII 1 (n =55; 18%);

nBie kostenbewuRten Befitrworter hieher Citylogistik Belieferungsfrequenzen®
Besondere Bedeutung hat fiir 23% der Hiindler/Handwerkor im Segment 1 dic Belieforungs-
frequenz. Nachgeordnet ein ,,Entsorgungs- und Kommissionslagesservice® zu giinstigen Kon-
ditionen (19% bzw. 17%),

Segment EH 2 (n =72; 22%):

p»Die kostensensitiven Befilirworter cines Heimleferungsangebotes®

Das zweite Marktsegment legt einen deutlichen Schwerpunkt aul cinen preiswerten ,,Heim-
Heferungsservice™ (28%4), Desweiteren wird ,,Werbung® (19%) und cin biltiper ,,BEntsorpungs-
dienst” (18%) des RegLog® Citylogistiker ebenfalls fiie positiv befunden, weil iiber die
gemeinschaftliche Vormarkiung bzw. Organisation dieser Logistikleistungen eventuell neus
einzelbetricbliche Vorteile zu exschlicBen sind.

Segment EH 3 (n =39; 14%):

wDie Befiirworter des bisherigen Modus fiir den Warenumschlag®

Das Segment 3, das von Hindlem des , Frischgut-Bereichs dominiert wird, verbindet mit
einer Citylogistik hauptsiichlich cinen Wunsch (43%}): Der ,Warenumschiag® soll wie ge-
wohnt ablaufen, Bei den Cilylogistik Diensten kéime fiic 17% der Befragten am ehesten ein
wlicimlieferungsservice™ filr Endkunden in Frage.

Segment EIH 4 (n = 65; 21%):

wDie Befibrworter cines kostengiinstigen Entsorgungsdienstes®

Besondere Relevanz kommt bei ciner Beteiligung am RegLog® System der Senkung der
Ausgaben fiir den ,,Entsorgungsservice® (27%) zu und, nahezu gleichbedeutend, einer regel-
miifiigen , Belieferungsfrequenz” (25%).

Segment EH 5 (n =813 25%):

»IMe Befiirworter cines Cityterminals fiir den Warenumschlag

Das Segment 5 beinhaltet vor aifem Betriebe der Warengruppe ,,Bekicidung/Accessaires™.
Das Hauptaugenmerk von 36% der Befragten richtet sich auf ein ,,Citylerminal” als ,,Ort des
Warenumschiags”. Eine Verbesserung der ,Entsorgungskosten wirden immerhin noch 16%
aller Betricbe als Topangebot innerhalb der Regensburger Citylogistik begriilien.

5.5.8 Priiferenzen der Dienstleister/I'relen Berufe

5.5.8.1 Relative Wichtigkeit der Merkmale

Die Citylogistik Vorstetlungen der Dienstleister/Freic Berufe sind etwas homogener als die
der Einzelhiindler. Um dem ausgepriigten Servicewiinschen dicser Zielgruppe nachzukom-
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men, wurden als zushtzliche Teilnahmeanreize ein ,Shultleservice™ und ein ,Erledigungs-
service™ in das potentiell mgliche Logistikangebot aufgenommen.

Aus den Merkmalswichigkeiten fir die einzelnen Gestaltungsmerkmale der Regensburger
Citylogistik ist die Bedeutung der Citylogistik Dienste ,Shuitleservice® (26%) und ,,Cityter-

minal mit Service-Center (25%) zu erkennen (vgl. Tabelle 27).

Trbelle 27; Relative Wichtigkelt der Merkmale - Dienstleister/Freie Berufe.

andar
He 1l
wie bisher 0,025 | 0,060 11 0,286
City-Terminal 0,165 EHIN | G134 ] 0,466 25%
tchi speziall 0,024 | 0,048 1] 0,216
peziell 0,085 [[}] 0,064 11| 0,226 T%
keine 0,028 | 0,058 n 0,278
{Werbung 0,073 [} 0,070 i 0,337 8%
1-mafidglich 0,047 1} 0,060 (1] 0,267
| 2-mal 1&glich 0,059 1] 0,073 111} 0,284 2%
1 8DM 0144 | 1m0 | o083 | m 0,461
2 DM 90,070 Hik 0,058 L] 0,246
6 DM 02,027 I 0,040 [E} G179
i 20 DM 0,030 H 6,042 [t} 0,222 21%
i| kein 0,026 | 0,054 1] 0,259
i 20 Min.-Takt 0,078 1 0,072 1] 0,354
10 Min.-Takt 0,161 Nl | 0,089 [iH]] 0,445
5 Min,Takt 0,170 AN | 0,126 HAilE 0,622 26%
{ kein 0,031 I 0,056 1l 0,261
Erledigungsverkehr { 0,087 mi 0,087 1 0,330
106%

Quelle: Figene Erhiebungen 1996,

Bin , Heimlicferungsservice” wire zwmindest flic 2% noch ein wichtiges Teilnahmekui-
terium,

5.5.8.2 Miitlere Teilnutzenwerte

Den profiten Zugewinn an Interessenten unter den Dienstleistungsbetrichen in Regensburg
kénnte ein Citylogistik System verbuchen, das ein ,,Shutilebuskonzept™ im 10Min-Takt vor-
halten k8nnte, ¢in SMin-Takt wiirde nur unbetrfichilich mehy Interessenten ansprechen, Zu-
dem miiflte das System ein , Citylerminal® mit angeglicdertem Kundenservicebereich aufiwei-
sen und die  eimlieferung™ fiir DM im Aufirag der Dienstleistungsbetriebe annchmen (vgl.
Diagramm 28).
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Diagramm 28: Mittlere Teilnutzemwerte der Merkmalsausprignngen —
Dienstieisier/Freie Berufe,

B Min,-Takt

Torminal

verkehr

Quelle: Ligene Evhichungen 1996,

5583 Gesamtnutzenwerte fir Citylogistik Varianten

Die gréfte Beteiligungsrate mit 85% aller in Regensburg untersuchten Dienstleistungs-
betriebe hiitte in jedem Fall ¢in maximal mit endkundenoricnticrton Diensten ausgestalietes
Citylogistik System. Das System mit dem grofiten Gesamtnutzen wiitde {iberwicgend von
dem Vorhandensein eines ,, Shuttlebusses™ im Regensburger Altstadtbereich profitieren.

5.5.8.4 Benefitsegmentierung

Eine Clusterung der Bevorzugungen der Zielgruppe Dienstleister/Freie Berufe nach Betrichen
mit gleichen Citylogistik Anforderungen (vgl Tabelle 28 bzw. Diagramm 29) ergibt 4 unter-
schiedliche Scgmente (DL1-DL4).
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Tabelle 28: Relative Wichtigkeit der Merkmale - Benefitsegmenticrung bei
Diensileistern/Freien Berufen,

Bagm, BL1(2 5% z'ég] ]
‘Bavorz.srt LG
wie blsher A 0,061 |Hi G000 0,035 1l
Cily-Terminal | 0,216 fIlif zse2d 0,062 (i § 2% [o,345 {0 eass| o070 m 5%
plchi speziell | 40201 0,045 |H 0,091 {1 0,010
spoziall 4955 {1l §% (0,044 [H 0% [C.080 {HH 10%] 0,100 | HIH 13%
kalns 001811 0,039 |H 0,024 (1 0,035 | I
warbung  |ogsaji lev |0j08s i |1z%|o.erd i | 7% [0.065 | HI 4%
1-mal tagich | 0.024 J1 0,040 |t 0,074 [t 0,032 [&
2-mal laglich | 8,085 { Il B% (0,069 |k 5% [0,026 (1 T% | 0,040 |H %
8 DM 0,110 {1 0,490 |HENNE | G.136 | fill 0,100 (il
12 OM 4,057 11 0,008 |HEl 6,081 (I 0,055 [Nl
18 DM 0,0221| 0,045 |B 0,020 (1 0,013 (1
20 OM ooza|l  [zwefops2 6 [ssw(ooir |1 [17%] 0004z [k 13%
kel 00181 0039 (11 0,031 1 0,007
20 Min.-Takt | 0,073 |1l 0,069 M n,cas il 0,118 | %
10 Min.Takt 0,177 | | 0i1ad | an 0,111 |1t 0.245 | E3aINIE
5 Min-Takt | 0,180 |INIIHI |22%{0,123 | WG |27%| 0,081 [0 [44%| 0370 f Bamssilitisn |53%
kel 0.008 5,097 (Il 0.088 [l 00171
Erladigungs-
verkehr 0,140 [ [1ese.ova [mn Jiesfooaz [ | 4% foose i 12%

Quelle: Eigene Evhebungen 1996,

Diagramm 29; Mittlere Teilnutzemwerte der Mevkmalsausprigungen —

Benefitsegmenticrung bei Dienstleistern/Freien Bernfen

§
:

" City-

: Tﬂrminal

o

----- Lo Gagm,
e SO,
e e BRI,

DL1 {27,5%)
DL2 {31,2%)
DI3 (23,0%)

—A3— Sagm. DL4 (15,2%)
wile | i - - —
gmshen}:

‘

* Eiled.»
 varkehr

1Wari:ung 3 2-mal
1-maf | ihsl

spezell

aicht
speziell |

“Gitylogistlk Morkmala

Quelle: Eigene Evhebungen 1996,
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Segment DL 1 (n = 38; 28%) bzw. Segment DL 3 (n = 33; 24%)

»Die Befiirworter cines Cityterminals mit Service-Center als Ort des Warenumschlags
wnd endkundenorienticrter Cltylogistik Dienste®

Die segmentspezifische Analyse zeigt, daB besonders die zwei Gruppen 1 und 3 der
Dienstleister in Regensburg ein innenstadinahes Terminal fiir die Verrichiung von Citylo-
gistik Diensten bevorzugen wilrden (29% bzw, 44%), wiihrend dic Segmente 2 und 4 diesbe-
ziiglich indifferent sind. Entscheidungsrelevant fiir die Dienstleistergruppe | ist zudem cin
WAllstadtshuttle” mit kwizer Taktfolge sowie ein ,Erledigungsservice®.

Segment DL 2 (n = 43; 31%)

»Die Befiirworter eines MeimMeferangebotes®

Fiir das zweite Detriebssegment ist die einseitige Fesllegung auf cinen Cilylogistik Dienst,
den ,,Heimlieferungsservice”, typisch. 43% der Beftagten aus diesem Segment schen darin
das zentrale Teilnahmekriterium, Der , Shuttleservice™ ist noch fiir 27% ein wesentlicher Ci-
tylogistik Anreiz.

Segment DL 3 (= 21; 15%)

»Die Befiirworter eines Citylerminals mit Service-Center als Ort des Warenumschlags®
Mit 44% sprechen sich fast die Ilalfte aller Dienstleistungsbetricbe im Segment 3 i die Bin-
richiung eines Service-Centers in der Regensburger Altstadt aus,

Segment DL 4 (1= 213 15%)

wDie Befiirworter eines Shuttlehusangebotes®

Dem ,Shuttteservice” wird von 53% der Dienstleistungsbetriebe eine iiberragende Wichlig-
keit eingerdumt, so dall dieses Citylogistik Merkmal in dicsemn Segment sogar eine Allein-
stellung einnimmt,

Die Klassifizierung der Zielgtuppe Dienstleister/Freic Berufe nach deren Intercssenslagen
deckt cbonfalls wieder die bestehenden Unterschiede im Entscheidungsvethallen der cinzel-
nen Innenstadtbetriebe auf. So war nur die tiberdurchschnittlich hohe Bewertung des ,,Shitlle-
services” durch das kleinste Markisegment dafiir veraniwortlich, dafll dieser Citylogistik
Dienst als wichtigster Beteiligungsgrund in der vorangehenden Auswertung, dic auf der Ge-
samistichprobe basierte, hervorstach.

183



5 Pritferenzanalysen zu cinem dienstieistungsorientierten Citylogistik System

5.5.9 Priiferenzen der Hotel- und Gaststilttenbetriehe

5591 Relative Wichtigkeit der Merkmale

Bei dieser Zielgruppe wurde das selbe Citylogistik Dienstleistungsangebot wie bei der Zicl-
gruppe Dienstleister/Freie Berufe einer Untersuchung auf dessen Signifikanz filr eine Citylo-
gistik Beteiligung unterzogen.

Bei der apgregierten Betrachtung fiillt die Dominanz des Gestallungsmerkmals |, Shuttie-
service® auf (vgl. Tabelle 29), Immerhin wird diesem Citylogistik Dienst von 38% der Hotel-
und Gaststitienbetriebe in Regensburg grifie Wichuigkeit fiir eine Citylogistik zugestanden,
die ,,Belieferungsfiequenz'’ der geblindelien Belieferung hat fast einen ebenso hohen Stellen-
wert mit 21% der Befragten. Ein  Kommissionslagerserviee™ wird von diesem Innenstadige-
werbe cher als nundtig empfunden.

Tabelle 29; Relutive Wichtigheit der Merkmale - Hotel- und Gaststiittenbetriche,

Merkmals- |
u wightighalt
wie bisher I 0,332
Cily-Terminal Q147 | HHEIIGN 0,141 | RIRIERN] 0,385 12%
nich§ spoziol 0,018 |1l 0,039 [l 0,161
speziali facklerl 0,091 | NIKIK 0,074 | 1IN 0,243 15%
wirbi nicht 0027 |h 0,054 | IHI 0,18%
Reglog wirbt 0,075 | (60 o062 | lHI 0,218 10%
4-mal téglich 0,405 | [N 0,088 | 131G 0,413
2-mal taglich 0,032 [H 0,071 | IHIN 0,380 21%
auf Abruf 0,131 § dllsNg 0,106 § IHIHLI 0,404
kein 0,026 11l 0,045 | il 0,193
20 Min.-Takl 0,108 | NHANII 0,108 | NIl 0,355
10 Min.-Takt 0,205 [ HoemaOmy o449 | MGIENH 0,425 38%
& Min,-Takl 0,132 | 1RSI 0,114 | 1HRM 0,327
6 M 0,052 |10 0,065 | HIEN 0308
10 OM 0,052 | ILN 0,042 | lH 0,184
15 DM 0,037 |11 0,034 [ I 0,144 4%
20 OM 0,631 (10 0,040 | 1 0,161

Quelle: Eigene Erhebungen 1996.

5.5.9.2 Mittlere Tellnutzenwerte

Aus der graphischen Aufbereitung der mittleren Teilpriiferenzwerte in Diagramm 30 ist die
relative Bedeutungstosigkeit des Einlagerungsangebot von RegLog® herauszulesen, aber auch
der iiberdurchschaitttich hohe Bedarf an einem |, Shuttlebussyslem”, das zumindest alle 10
Minuten die Altstadtroute bedient.

Diagramm 30: Mittlere Teilnutzenwerte der Merkmalsausprigungen - Hotel- und
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Gaststditenbetriebe.

* City-
. Tarminal

auf Abruf

! spazlel
: fackier

Quelle: Eigene Erliebungen 1996.

Wie bei den Hindlern/Handwerkern ist die Meinung zumy Thema ,,Ott des Warenwmschlags
geleilt: ein beachtlicher Teil der Gasttonomie in Regensburg spricht sich fir einen ,,Waren-
umschlag” nach gewolnler Manier aus, ungleich mehr Betricbe schen dagegen in einem ,,Ci-
tyterminal* cher die entscheidenden Logistikvorteile, Neben der Arl der kiinftigen Beliefe-
rungsform ist auch dic ,Beliefenuimgsfrequenz® durch den Citylogistiker sehr wichtig, Auf-
fallig jedoch ist ist die heterogene Meinung 2zu den tiglichen Lieferrhythmen. Dieses Phiino-
men kénnte mit den unlerschiedlichen Offhungszeiten der betrachteten Hotel- bzw. Gast-
slittenbetricbe zusammenhingen.

5.5.9.3 Gesamtnutzenwerte fiir Citylogistik Varianten

Die Citylogistik Variante, die den Regensburger Gastronomicbetricben den gréfiten Nutzen-
zugewinn versprechen wiirde, miifite unabdingbar iiber cinen ,,Shuttiebus” am Standort Alt-
stadt verfligen. An dieser wiirden sich etwa 75% aller analysierien Unternchmen beteiligen.
Kein Interesse wilrde eine Ausgestaltungsform [inden, dic kcin addquates Endkundenangebot
bietet,
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5594 Beacfitsepmenticrung

Die differenzierte Analyse von Segmenten gleichen Citylogistik-Interesses (vgl., Tabelle 30
bzw. Diagramm 31) ergibt innerhalb der Gastronomicbelriebe 3 homogene Cluster (GHI-
GH3),

Tubelle 30: Relative Wichtiphelt der Merkmale - Benefitscgnientierung bel Hotel- und
Gusistittenbetrieben.

[BAnm, OHZ (B, 07)] Segm B A%
rwart | MW iReve |
0,234 | IETHRIY 0,000

HA(38,8%] ]

wle blshar 0
Clty-Terminal { 0,187 [[IMNLIE  |28%] 0,000 40%| 0,314 L ILTEHINNENT {43%,
nichy spaziell 0,008 0,038|1 000
speziell lacktart| 0,100 [ 1IN 14%1 0,068 10 5% (0,915 [l 16%
wirbt nichi 0,011 |1 @.045111 0,025 |1
Regileg wirbt 0,080 jut 10%| 0,067 [ L 4% | 4,078 |1 T%
1-mal t&glich 0,105 [N 084 [N G123 | i
2-mal 1&giich 0,053 | 0,008 0,025)11
auf Abrul G, 1G5 (3HI 8% 10,116 | LY 14%] 0,099 11N 12%
kaln 0,014 || 0,027|1 003811
20-Min,-Takt 0,078 [ 111 0,413 il 0,148 | 1k
10-Min.-7akt 0,261 | H1EnN o,21g|1mmin 0,088 1K
5 Min,-Taki 0,207 [ HIIME  |368%] 0,117 [ 0K 32%| 0,030 16%
5 DM 0,036 |t 005611 0,070
10 DM 0,046 L1 0,082 (10 0,048 |11
15 DM 0,038 11 0,035 0,038 |11
20 DM 0,026 {1 3% |0.037 | 4% 10,0311 5%

Quelle: Eigene Evhebungen 1996,
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Diagramm 31: Mittlere Tellnntienwerte - Benefitsegmentierung bei Hotels und
Gaststijttenbelriehen

By Segm. GH1 (38,0%)
wmtp— Segm, GHZ (35,8%)
iy BoGM, GHI (22,4%)

:

H
:
5
+

x

* 3-mal

: spezlall
: lackiert

wirbt
nfehi .

nichl
spezlell

Quetle: Eigene Evhebungen 1996.

Segment GIL (n = 195 39%)

wDie Befiirworter cines Shuttlebuskonzeptes®

Die tibermagenden Verfechter des , Shultleservices™ als Bestandteil des RogLog® Systems sind
die Hotel- und Gaststiittenbetriebe in Segment 1, das gepriigt ist durch eine Vielzahl an Gast-
stéitten und Schankwirtschaflen,

Segment GI 2 (n = 19; 39%)

wDie Beflirworter eines Cityterminals als Ort des Warenumschiags sowie eines Shuttle-
services"

Den grofiien Wert besitzt fiir die Betriebe in Scgment 2 der ,,Ort des Warenumschlags® uad
hier vor allem die konventioneile Warenzustellung (iber die lokal ansissigen Transporteure.
Insgesamnt 40% dieses Clusters, das liberwiegend aus Fotels und Cafés zusammengeselzl ist,
sind dieser Auffassung, Weitere 32% wiinschen sich fiir die Mobilitst ihrer Géste ein
yohutllebussystem® im Stadizentrum.
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Segment GII 3 (n=11; 22%)

wDie Befiirworter der konventionellen Warenzustelhmg sowie eines Shuttleservices”
Ganz im Gegensatz zu Segment 2 befiirworten die Hotel- und Gaststittenbetreiber in Segment
3, dabB kein Terminal [Tir die Warenfeinverieilung im Stadtzentrum eingerichtet, sondern ,,wie
bisher* ausgeliefert wird (43%). Ebenso teilnahmerelevant ist fiir jeweils 16% der Defraglen
cin ,,Shuttleservice” und der pemeinsame ,,Offentlichkeitsaufiritt™ der an RegLug® beteiligten
Innenstadibetriebe.

Uber die Clusterung wird ersichtlich, daB sich zwar die zwei gréfiten Gruppen der Hotel- und
Gaststéittenbetriebe flir den Falle einer Beleiligung an der Regensburger Citylogistik von ei-
nem ,Shuttleangebot™ leiten lassen, aber auch, daf ¢s ein weiteres Betricbssegment gibt, das
voriangig ein ,Cityterminal® filr den Warenumschlag winsei. Die ,Belieferungsfiequenz”
als cine der urspriinglich ausschlaggebenden Teilnahmebegriindungen wird bei der gruppen-
spezifischen und damit selektiveren Belvachtungsweise relativiert.,

5510 Priferenzen im Uberblick - alle Zielgruppen

5.5.10.1 Relative Wichtiglkeit der Merkanale

Dig Gegeniiberstellung der Wichtigkeiten der einzelnen Citylogistik Dienste in Tabelle 31
zeigt abschliefend die Gemeinsamkeiten und Untesschiede hinsichtlich der Ausgestaliungs-
wiinsche bei den Zielgruppen in Regensburg awf.
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Tabelle 31: Relative Wichtigheit der Merkiale - alle Zielgruppen,

Quelle: Eigene Erliebungen 1996.

5.6 Prognose des Potentials

5.6.1 Voriiberlegungen

Nach den verangehenden Untersuchungssehritten sind nunmehy die EinfluBgréBen, die das
Entscheidungsverhalten der Citylogistik Akteure steuetn, bekannt. Das bedeutet, es sind die-
jomigen Citylogistik Dienste identifiziert, die ¢ine Beteiligung am Citylogistik System herbei-
fithren, und es konnte zudem in Erfahmung gebracht werden, wie diese marktgerechi auszu-
gestalten sind. Noch nicht bekannt indes ist das Potertial, das dic Reglop® Citylogistik
Dienste innerhalb eines Systemverbundes bergen.

189



5 Priiferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System

Unter Potential wird die Fiihigkeit des Citylogistik Systems bzw. der Citylogistik Diensle
verstanden,

s das maximal biindelbare Transportvolumen in Regensburg auf sich zu ziehen

+ die maximal vorhandene Teilnehmeranzahl in Regensburg anzusprechen

» die Binfiilvung in Regensbueg finanzierbar zu gestalten

» und als Resultal: ¢ine wesentliche Reduktion der Wirtschallsverkehrsfahwten im Alistadt-
bereich zn bewirken.

Nachfolgend werden zu den erwiihnten Binzelaspekten jeweils eigenstiindige Potential-
abschiitzungen vorgenommen und die daraus resulticrenden Teilergebnisse in einem ab-
schlieBendem Schritt synthetisch in ein Citylogistik Gesamtmode!) eingebracht, Brst durch die
Zusammenfilhrung und Verdichiung dieser Teilergebnisse in einem mathematischen Ge-
samimodell kénnen die Erfolgschancen (= Gesamipotential) unterschiedlicher Citylogistik
Systemvarianten bei den Regensburger Citylogistik Akteuren vorausgesagt und die Auswir-
kungen verschiedener Citylogistik Varianten auf die Wirtschallsverkehessitation in der In-
nenstads prognostiziert werden,

Die vier verschiedenen Einzelauswertungenen zur Potentialabschitzung im RegLog®Citylo-
gistik System auf cinen Blick - ergiinzend wurden die methodischen Verfahrensschritie bzw.,
Kapiteliiberschrifien vermerkt:

» Welche Transportvolumina werden bei ausgewdihiten Citylogistik Varianten von den
teilnelumenden Belricben cingespeist?
3 Kap. 5.6.3: Prognose des maximal integrierbaren Transportvohunens
2 Input: Auswertung der ermittelten individuellen Wirtschaftsverkehrsvoluminas (aus den
Mengengeriisterhebungen bzw, aus Frage 2.2.) und der von den Befragten bekundeten
integrierbagen Anteilen (aus Frage 4,3.2)

+ Weliche Systemspezifika miissen die Citylogistik Varianten anfweisen, um die gréfiten
Marktchancen bei den Citylogistik Akleuren zu besitzen?
2 Kap. 5.6.4; Prognose des Teilnchmeranteils bei verschiedenen Gestaltungsaliernativen
- Input: Auswertung der relativen Wicltigkeiten der Befragten (aus den Fragen 4.1 bis
4.3.1)
< Aggregierie Choice-Based-Conjointanalyse

» Wic wirken sich Kosten auf die Teilnehmerquote des Citylogistik Systems aus?
> Kap. 5.6.5: Prognose der Teilnghmeranteile bei der Einflihrung von Grundgebiihren
bzw. Kemmandistitencinlagen
< Input: Auswertung der von den Befraglen bekundeten Teilnahmebereitschaften bei ver-
schiedenen Finanzicrungswegen (aus den Fragen 4,3,2 bis 4.3.3)
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2 Aggregicite Choice-Based-Conjointanalyse

* Welche Angebotsalternativen eines Citylogislik Systems sind unter Beriicksichtigung dex
maximal inlegricrbaren Tonnage, der Teilnelmeranzahl und der Gebiihrenentrichtung bei
Inanspruchnabme der Citylogistik Dienste besonders atteakliv? Lassen sich konkrote Ralio-
nalisicrungseffekte bei den innerstddtischen Giiterverkehren und damit Biindelungspoten-
tiale aufdecken (Systemvergleich)?

2 Kap. 5.7: Prognose des Potentials im Gesamtimodell

5.6.2 Mcthodlscher Ablauf und Ergebnisse

Die aggregierie Choice-Based Conjointanalyse erméglicht eine vollstindipe Modellierung der
Teilnahmebereitschafien auf Ziclgruppencbene, So werden fiir die Vorhersage der minimalen
und maximalen TeilnahmeumBinge am Citylogistik System die bekundeten Bereitschaften
aus dem Fragebogenunterabseinitt 4.3 in Bezichung zu den Merkmalen der citylogistischen
Dienste gesetzt. Ergebnis sind Koc[lizienten, die den Einflulf wechselnder Merkmalsauspré-
gungen bei den Citylogistik Diensten auf die Beleiligungsrate wicdergeben,

5.6.3 Prognose des maximal integrierbaren Transportvolumens

Fiir dic Erfolgschancen des Regensburger Citylogistik Kenzepts ist w.a. von zentraler Bedeu-
lung, in welchem Volumenumfang das Innenstadtgewerbe seine Transporimengen in das
System eingeben wiirde. Sofern cin Betrieb bei der Priferenzbeftagung grundsélzlich der
Teilnahme an der Citylogistik Kooperation zugestimet hatte, wurden siimtliche seiner Trans-
port- und Warenbewegungen in die nachfolgenden Simulations- und Optimierungstech-
mungen zum verfiigbaren Citylogistik Transporivolumen cinbezogen. HMicrbei konnten die
vorhandenen Logistikkenndaten der Innenstadtbetriebe verwendet werden.

Dic Logistikkenndaten der Innenstadtbetriebe stammen entweder aus der vorangegangenen
Mengengeriistethebung oder aus der Préiferenzanalyse, bei der von den Probanden das maxi-
mal cinsleuerbare Giiteraufkommen des Betriebs je prasontierler Citylogistik Variante an-
zageben war >, Die somit individuell ausgewiesenen Schiitzgrélien geben an, welche Tonna-
gen jeder cinzelne Betrieb fir biindelbar hiilt (in Kenntnis seiner spezifischen Lieferumfiinge),
und theoretisch bereit wiire, in das Citylogistik Projekt einzubringen, Vorausgesetzt, die

32 Nicht jeder Belrieb, der fiir dic Priferenzstudic gewonaen werden konnte, hat an der Mengengeritsterhebung
teilgenomnmmen. In diesem Fall wurde jen Rahmen der Poiferenzbeftagung unter Punki 4.3.2 die Frage nach den
betrichseipenen Transpertvolumina nachgeholt. Selbstverstindiich hat vor der Hochrechnung der biindelbaren
Innenstaditonnage eine Bereinipung der Werte nach bilndelbaren und nicht-biindelbaren Ladungseinheiten stagt-
gefunden.
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individuell priiferierte Gestaltungsalternative des Citylogisiik Systems wide tatsfichlich auch
verwirkliclit,

Beide Datenquellen, d.h. die objektiven Mengengeriistaufzeichnungen und die subjektiven
Volumensschiitzungen der Regensburger Betricbe, ermdglichen eine erste einfache Ab-
schiitzung des in das RegLog®™ System integrierbaren Transpotivolumens. Die interessierende
Kenngréfle zum ,maximal integriesbaren Transportvolumen®, Eifit sich durch Aufswmmation
fiber die Grundgesamiheit aller relevanten Innenstadtbetriebe entwerfen. Dieser Maximalwetrt
kann allerdings nur dann realisiert werden, wenn fiir jeden Betrieb wiederum seine individuell
priferierte Gestatlungsaliernative angeboten werden kiinmte, BEine Beriicksichlignng von
Kosten flr dic Beteiligung am Citylogistik Systemn ist hierbel nech nicht erfolgt.

5.6,3.1 Alle Ziclpruppen

Aus der Verteilung der Probandenaussagen zum maximal integricrbaren Biindelungsvolumen
in Diagramm 32 wird ersichilich, daf dic Integrationsfiihigkeit der betriehseigenen Transport-
umfinge eing starke Polarisierung innerhalb der Tnnenstadibetriebe hervormuft,
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Diggramm 32; Maxinial integrierbare Antelle des Wirtschuaftsverkehrsvelumens - alle
Zielgruppen,

man. Wirtschafts

Quelle: Eigene Evliebungen 1996,

Wiihrend 25% der befragten Innenstadtbetricbe absolut keine Vereinbarkeit des neuen
Logistiksystems mit detn eigenen Belieferunganfkomimen sehen, witrden ca. 32% aller Ziel-
gruppen nahezu ibre kompletten Licforumfinge an das Cilylogistik System outsourcen. Eine
mitielgrofies Segment (11%) hélt 40% der tdglichen Tonnage fir citylogistikaffin, weilere
kleinere Segmente haiten 70% bzw, 60% ihrer Warensendungen fiir biindelbar (5% bzw, 4%).

Die Hoehrechnung der einzelnen Maximalwerte demonstriert, daB mit ciner tiglichen Innen-

stadttonnage von bis zu 21,5 t durchaus Potential Gir den operativen Betrieb ¢iner Citylogistik

in Regensburg besteht (vgl. Tabetle 32)*,

3 Riir ¢ine crste Propuiose des waxintalen integricrbaren Transportvolumens einer Zielgruppe wurden die ge-
schiitzien Bilndelungsanteile it den Giitertonnagen aus der Mengengeriisterhebung verglichen und korrigiert.
Hicraus ergibt sich, daB auf die befragten 567 Betricbe etwa 58,1% der tiglichen Warenbewegungen in der Re-
gensburger Altstadt entfallen; vom Gesamtvolumen im Untersuchungsgebiet, das sich immerhin auf 76,3 vd
beldull, witrden sic 28% ihrer Tagestonnage beisteucen,
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Tﬂbelle 32

21,8 2314 76,2

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

5.6.4 Prognose des Tellnehmerauteils bef versehiedenen Gestaltungsalteraativen

Angesichis der Vielzahl von moglichen Systemvarianien fiir das Regensburger Citylogistik
Konzept kann nicht filr jeden Betrieb in der Innenstadt seine individuell priiferierte Gestal-
tungsalternative angebolen werden. Denn es lassen sich in der Theorie, kombiniert man die 17
Alternativen (= Merkmalsausprigungen) untereinander, 384 Varianten eines Citylogistik
Systemen bilden, Um dennoeh der Wunschversion jedes potentiellen Teilnehmers so nah wie
méglich zu kommen, wird in diesom Abschniét versucht, filr jede der vier Zielgruppen eine
»Kompromifivariante® zu konzipieren. Diese beinhaltet jeweils dic Grundanforderungen der
Ziclgrappen, d.h. die jeweils fuvorisierten Citylogistik Dienste, und sie wird hinsichtlich der
gewiihtten Merkmalsauspriigungen so ausgestaltet, daB sie den Wunschversiellungen einer
moglichst breiten Masse von Betrieben gerecht wird. Diese Citylogistik Variante wird nach-
foigend als Basisvariante bezeichnet,

Eing Simwlation soll nun Antwort aul die marktstrategische Frage geben, wie sich das Ent-
scheidungsverhalten (fil/gegen Citylogistik) der befraglen Innenstadibetricbe durch gin unter-
schiedlich gestaltetes Angebot an Citylogistik Diensten beeinfluben 1551%,

Fiit jede Zielgruppe wurde zundchst eine Citylogistik Basisvariante modeltien, die vorerst nur

die Basis- baw. Grundfunktionalitdt einer Citylogistik, d.h. die Funktion des Warenbiindetns,
305

vorsieht™, Ausgeliend von dieser Basisvariante wird dann jeweils aufgezeigl, wie sich

Veriinderungen des Systemangebotes in der Nutzungsneigung der betrachicten Zielgruppe

4 Unter ciner Simutation werden Systemanalysen mit quantitativen Modellen (modeligestiitzie, priventive
Experinente) verstanden, bei denen diber cine Variation der Modedlstruktur und der Prozefparameter realistische
Situationen nachgestellt werden kénnen (val. Kaupp, M. (1997)).

% Bei der Basisvaciante wird ven cinem Citylogistik System ausgegangen, das nur die Grondfunktion der
Warenbiindelung sicherstelll, wiihrend atle citylogistischen Zusatzdienste als ,nicht vorhanden” (z.B. , kein Ci-
tylenninal®,  kein spezieller Offentlichkeitsauliritt™y vorausgesetzt werden oder in der Bepreisung mit den ma-
ximal méiglichen Kosten angesetzt wurden (2.3, | Heimlicferungsservice fir 200M", | Kommissionslagerservice
fiir 20DM").
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niederschiagen, Die Modifikationen der Grundversion bestehen z.B. in der Hinzunahme wei-
terer Citylogistik Dienste oder andetweitiger Merkimalseigenschafien der Citytogistik Dienste.
Auf diese Weise wird im Folgenden das gesamte Spektrum der méglichen RegLog® Dienste
durchleuchtet, um zu eruieren, bei welcher Citylogistik Variante sich in Régensburg die mi-
nitmale bzw. maximale Beteiligung der innerstédtischen Zielgruppen einstellen wiirde, In-
teressant ist dabei, unter anderem auch [ir den spiiteien Praxisbetrich, ob bzw. welche Verdn-
derungen im Dienstleistungsangebot einen Zugewinn oder aber einen Verlust an Nutzer-
anteilen bewirken®,

Im folgenden werden zuerst die signifikanten Modellierungsergebnisse fiir die einzeinen Ziel-
gruppen vorgestelll, bevor cine zielgruppeniibergreifende Diskussion eefolgt und Um-
setzungshinweise gegeben werden™,

Die Prognoscorgebnisse aus den nachfolgenden Kapiteln erlauben erstmals konkrete Aus-
sagen und Ableitungen zu den Wirkungen, die von verschiedenen Citylogistik Dienslen aus-
gehen kénnen™®, Sie sind auf #inlich gelagerte FragesteHungen in anderen Stadten {ibertrag-
bat,

5.6.4.1 Transportdienstlcister

Fiir dic Prognose dor Teilnchimeranteile an cinem Citylogistik System wurde fiir die Ziel-
gruppe der Transportdienstleister ebenfalls eine Basisvariante eines Citylogistik Systems ent-
wickelt (vgh. Tabelle 33 bzw. Diagramm 33).

Diese unterstellt das am einfachsten zu realisierende Citylogistile Szenario, wonach ¢in ,Ein-
zelunternchmer” unter den Transporteuren zum owdsiiblichen Frachtsatz und bei unverfinderler
eigener Liefermenge die Citysendungen aller Stiickgutiransporteure im Raum Regonsburg
iiber eine ,,Sammeitour” biindelt, Weitere Zusatzdienste sind bei dieser Konstellation nicht

¥ yyie stark dic cinzehien Citydienste und derens Merkmalsauspriigungen Sinfluf auf die Teilnchmeranteile des
Citylogistik System nelunen, wird durch die Hihe der ausgewiesenen Merkmalswichtigkeit ausgediiickd. Ist cin
Citydienst besonders einfluBireich, so kann dies sowohl cine nepative als auch positive Entwicklung der Beteili-
gungsrate zur Folge haben. Die Verdnderunpen in der Nulzungsbereitschall sind deswegen mit dem Zusalzhin-
weis ,pius" bzw, ,minus" verschen,

¥ Die Modellierungsergebiisse werden zundchst jeuner in ciner Tabekte aufgelistel und danach in ciner Graphik
visualisiert. Ammerkungen: In der Tabelle wurden die Merkinale der Dasisvariante durch Unteestreichen kennt-
lich gpemacht (zweite Spalte von links), Auf dic Abweichungen bei den Nutzeranteilen von der Basisvariante
welsen positive bzw. negative Were bel den Teilnchmeranteilen (rechte Spalte) bin. Dadureh kowmit die Nut-
zunpsdifferenz gegeniiber der Basisvariante 2um Ausdruck. Hin weilerer Hinweis betrifll die Schiitzung der
maximalen Teilnehmeranteile: diese ergeben sich nicht durch Aufsummationen, sondern durch Auswerlungen
des zugrdeliegenden Prognosensodells. In der Graphik wurden die die Merkmale der citylogistischen Basisva-
riante jeweils auf Null gesetzt.

¥ Bine bundesweite Umiftage zu den Zicken und der Erfolgsbilanz buadesdeutsehier Citylogistik Modellvarha-
ben verdeutlicht, dal bislang singulir und situativ bei der Auswahl der Citylogistik Diensle vorgegangen wurde
und dic tatsichlich erreichbaren Resullate sich erst iiber den Weg der Praxis erschlossen haben (vgl. SCICON
GmbEl, 1998).
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vargesehen. Immerhin 28,38% aller potentiellen Nutzer wiirden dieses Angebot zum Anlal
nehmen und ifwe Innenstadtwaren an das Citylogistik Systen Gibergeben.

Tabelle 33: Teilnehmeranicile bei verschiedenen Gestalinngsolternativen —

Transportdienstielster.

Teitnahmekereilschafl Baslsvariante -0,026 | EHIARHGHEEIRHGH 28,38%
7 | attein 0,000
In leckerer Kaop, 0,487 HNESTHINN 10,82% plus
|n fosteter Xoop, 0,385 fInGEHI 8,43% plus
in Kaop.gesallschatt | 0,441 HIESEHIING | 22,60% 8,73% plus
wia bighar 0,000 '
Cily-Term:lnal 0,014 1 0,83% 3,23% minus
10% hiher 6,465 BRI 16,30% plus
5% hiher G, 108 i 2,20% plus
laich 6,000
&% niedrigar -0,260 Jiimigi 33,62% 4,97% minus
§% hiher -0,301 LTz 7,24% minus
glalch 0,000
5% niedrigar 0,131 g 2,75% plus
10% niedrigar 0,436 i | 38,34% 9,61% plus
kel 0,000
kostandeckend -0,038 il 1,75% 0,76% minus
Kein 0,000
kostandackend 0,013 I 0,61% 0,27% plus
Keln 0,000
deckend 0,052 13 2,43% | 1,08% plus

QGuelle: Eigene Ericbungen 1996,

ohne Senkung der Kesten und Erhhung des Volumens
mit Senkung der Koslen und Erhiihung des Volumens

min, 16,42%
max. 40,78%
max. 62,868%

Der Teiluehmeranteil der Teanspottdienstleister kann noch deutliche Steigesungen verbuchen.
Die Zugewinne an Nutzem riihren hierbei vom ,,Anbieter des Systems™ her (plus 10,82%),
der in lockerer Form die Transporikooperation anfithren solte.

Die Verluste an Teilnehmern wiiren dagegen auf Fehlplanungen bei den ,, Transportkosten
(minus 7,24%) und den ,, Transportvolumina® (minus 4,97%) zariickzufiihren.
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Dingramnt 33: Teilnelimeranteile bei verschiedenen Gestaliungsalternativen —
Transporidienstieister,
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Quelle: Figene Frhebungen 1996,

Bei der Zielgappe der Regensburger Transportdiensileister ist bei der schlechiesten Aus-
gestaltungsform des Citylogistik Systems mit einer Beteiligungsrate von 16,42% zu rechnen,
bei der bestmdgiichen Variante kany von dor Teilnahme von 62,88% der befragten Bettiebe
ausgegangen werden.

5.6.4.2 Einzelhandel/Handwerk

Bei der Zielgruppe Einzelbiindler/Handwerker kann sich nur dann ein Citylogistik Konzept
durchsetzen, wenn dieses filr den Endlunden in jedem Fall einen ,Heimlieferungsservice!
vorsicht, der tiber das System méglichst preisgiinstig angeboten wird {vgl, Tabelle 34 bzw.
Diagramm 34). Die iibesaus grofle Bedeutung dieses endlundenorientictten Dicnstes duflert
sich in der Steigerung des teilnabmebereiten Héndleranteifs um 12,01% gegendiber der Basis-
variante (16,83%).
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Tubelle 34: Tellnelmeranteile bel verschiedenen Gestultungsalternativen —
Eingelhandel/Handwerk.

Teilnahmebereiischall Basisvariante | -1,588 | HIIMABHNHNHENTNENIN 16,83%

: wig bigher 0,000
Cily-Terminal 0411 161 16,24% | 6,55% plue
nlchl spezlell 0,000
speziel 0,146 [} 5,76% 2,13% plus
keine 0,000
Werbung 0,223 18l 8,83% | 3,36% plus
1-mal 1dgtich 0,000
2-mal téagich 0,053 I 240% | 0,76% plus

8 DM 0,605 RN 12,01% plus
12 bM 0,200 HIiE 4,62% plus
18 DM 0,047 1 0,67% pus
20DM 0,000 27,47%

5 DM 0,373 1 5,88% plus
10 DM 0,104 i 2,89% plus
15 DM 0,154 1l 2,26% plus
20 DM Q0,000 14,75%

5% hoher -0,464 HITEN] 5,84% minus
glelch 0,000

5% niedrigar 6,151 1] 2,22% plus
10% riedriger 0,165 [] 2487% | 2,43% plus

min, 11,28 %
max. 61,46 %

Ouelle: Bigene Evhebungen 1996,

Neben dem primiren Andiegen, die Kundenbindung am Einkaufsstandort Innenstadt zu inten-
sivieren, wird auch eine Verbesserung bei der bestehenden Bntsorgunpslogistik iiber einen
neven ,Entsorgungsservice als zwingend erfordertich erachlet. Die Optimierung, das zeigt
das Prognosemodell, miilife vor allem bei der Gebithrentegelung anseizen, denn eine Ver-
tencrung der akluelten Entsorgungsgebilbren um 5% wiirde den Ausschlag geben, sich von
der Gemeinschaftstdsung wieder abzuwenden. In der Konsequenz wiirde ein Absinken des
Nutzeranteils win 5,54% eintreten, D.h, die Vorteite der zentralen und kollekliven Ab-
wickiung der Entsorgung iber den Citylogistiker, die mil ¢cine verbesserten Organisation in
punkio Abholrhythmus und Leistungsumfang einhergehen, knnten nach Ansicht der Hiind-
ler- und Handwerksbetriebe nicht {iber eine merkliche Verteuerung der Entsorgungsleistung
aufpefangen werden,
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Diagramm 34: Teilnelhmeranteile bei verseliiedenen Gestaltungsalternativen —
Eingelhandel/Handwerk,
Ul fiah

} Chy-
« Terminal

© Werbung
" 2-mq)
 lagl.
} 1 r | DlI’D 1 1
wig nlght = kelne ¢ {-mal !

bisher  spezidll : Lag!.

Quelle: Eigene Erliebungen 1996

Ein ,,Citylerminal® fiir die kooperative Abwicklung der tiglichen Warenzustellung in der Alt-
stadt hat noch einen relativ grofien Einfluly auf den Teilnehmeranteil am RegLog® System.
Immerhin 6,55% Betriebe wilvden sich nur wegen diesem Citydienst beteiligen,

Ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System it maximaler Ausstattung héitte bei den
Einzelhandels- und [Handwerksbetriebe von Regensburg einen durchschlagenden Erfolg und
kénnie mit 61,46% mehr als die Hilfte aller Befragten zur Beteiligung bewegen,

5.6.4.3 Dienstleister/Treie Berufe

Vor allem bei der Zielgruppe der Dienstleister/Freien Berufe wiivde sich eine Citylogistik
Variante, die aur einen ,,Belieferungsservice" bietet und chne ein zusitzliches Diensteangebot
arbeiten mdéchte, sehr ungiinstig auf den Nutzeranteil auswirken. Denn dicse Basisvarionte
intetessiett nur 6,43% der Befiagten aus dieser Betriebsgruppe (vgl. Tabelle 35 bzw. Dia-
gramun 35).
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Tabelle 35: Teilnehmeranteile bei verschiedenen Gestaltungsalternativen —

Dienstleister/Freie Berufe,

LN TR GEN T THE

6,43%

wle dishar

Cily-Terminal | 0,980 26,01% | 9,18% plus

nichi speziell 0,000

spaglafl 0,187 4,90% § 1,22% plus

kelae 0,000

Warbung 0,427 3,32% | 0,72% minus

14nazk taglich 0,000

2-mak aglich a,128 3,35% | 0,81% plus
BOM 1,497 3,71% plus

1200 0,262 1,17% pius

16 DM -0,057 0,34 minus

200M 0,000 14,53%

haln 0,000 2,39% plus

20 Min.-Takl 0,342 13,64% plua

10 Min.-Takl 1,208 15,28% plus
5 Min.-Takl 1,395 36,65%

kain 0,800

Erled.-varkehr | 8,428 11,23% 3,10% plua

Quelle: figene Erhebungen 1996,

ohhe Shutile- und Eradigungeservice
mil Shuttle- und Erladigungssemvica

min.  5,41%
max. 29,38%
max, 72,02%

Diagramnme 35: Teilnelmeranteile bei versehiedenen Gestaltungsalternativen -
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Deswegen mufl bei der Angebetsgestaltung anbedingt cin benutzerficundlicher ,,Shuttle-
service"”, der sich durch eine kurze Takifolge auszeichnet, [Ur dic Kunden der Dienstleister-
betriebe integriert werden, Mit Hilfe dieses Citylogistik Dienstes kénnen, mit deutlichem Ab-
stand zu allen anderen Zusatzlunktionalitiiten, 5% mehr Betricbe am Standort Innenstadt fike

das Regensburger Citylogistik System motiviert werden®”,

Das Dienstleistungsgewerbe erachle! auch ein innenstadinahes , Cityterminal® flir einen
wichtigen Bestandleil dor neuen Logistiksirategie, Zustitzlich zwr transportlogistischen Wa-
renbilndelung kénnie hievin auch ein Sexvicecenter-Bereich eingerichtet werden, der die Ko-
ordination und Durchfiihrung afler endkundenorientierten Citydienste wahmimmt. Die Per-
spektive auf diese Logistikfunktion bedeutet immerhin ein Teilnehmer-Plus von 9,18%, zu-
siitzlich zur wspriinglichen Anzahl an Interessenten. In Anbetracht des starken Einflufies ei-
nies organisierten Servicemanagements auf die Teilnelimerzahi bei den Dienstleistungsfinmen,
sollte die EBinrichtung einer derartigen physischen Anlaufstelle bei der Ausgestallung des Ci-
tylogistik Betriebs in Regensburg weiterverfolgt werden, Alle sonstigen Serviceaspelde sowie
Details der citylogistischen Grundfunktion sind nur noch von uatergeordneter Wichtigkeit fiir
die Teilnahmebereitschail, ,,Werbung" als dffentlichkeitswirksamer Beleg fiir die Beteiligung
am Citylogistik Projekt wiirde genauso wie ein ,,Heimlieferungsservice® fiir 16DM zu cinem
Riickgang in der ohnehin verhaltenen Akzeptanz filhren.

Die Dienstleistungsbetriebe unterscheiden sich itn Vergleich zu allen tibrigen Ziefgruppen,
wie bereits vermutet, in der Brwartungshaltung, die sie gegeniiber dem Citylogistik System
mitbringen. Nichi zuletzt aufgrund der Branchenzugehdrigkeit verfehlt deswegen ein Citylo-
gistik System, das auf die reing Warcnlogistik ausgelegt wird, scin Zicl und spricht im un-
glinstigsten Fall nur 5,41% der Unternehuner in der Regensburger Altstadt an, Dagegen findet
ein Citylogistik System mit ¢inem hohen Servicegrad einen iiberdurchschniltlichen Anklang
und erreicht so 72,62% aller Belraglen.,

5,6.4.4 Ilotel- und Gaststiittenbetriebe

Eine noch stirkere Anziehungswirkung als bei den Dienstleistern/Freien Berufen hat der
pahuttleservice® fiir die Teilnahmebereitschafl des in der Innenstadt ansiissigen Hotel- und
Gaststilttengewerbes, denn dieses ist in besonderem Malfle anf die Mobilitdl sciner Kunden
angewiesen (vgl, Tabelle 36 bzw, Diagramm 36},

** Tine Analyse zu den  wichtigsten Standorinachieilen bzw. dem Verbesserungsbedarls  des
Dienstleistungsgewerbes hat dewtliche Probleme s Geschiiftsstandort Iunenstadt zu Tage befdrdert (Fragebe-
gen Pki. 3.1} n iiberwicgendem Malic triigl dazu das fehlende Parkplatzangebot und die schlechte Verkehrsan-
bindung bei. Die hohe Bedeutung der verkehrlichen Aspekte ist evident und schiiipt sich it den Erwartungen an
das Citytogistik System nicder,

201



5 Priferenzanalysen zu einem dienstleistungsorienticrten Citylogistik System

Tubelle 36: Teiinehumeranteile bei verschiedenen Gestaliungsaiternativen —
Hotel- und Gaststittenbetriebe,
Mazkms o Auspriating - Efias | Telmphimerantelt’
Tellnabmebareliachalt Baslevarionte | -0,742 | INEANEEEEERET00N A2,92%

wie bisher 0,000
{| City-Ferminal | 0,134 L] 10,04% | 2,89% minus
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min, 24,78%
ohne Shuttleservica mex. 40,19%
mit Shultleservice max, 55,60%

Quelle: Eigene Erliebungen 1996,

Wiihrend sich schon an der Citylogistik Basisvariante 32,92% aller Befragten beteiligen wiir-
den, kann dieser Betrag nochimats um mindestens 11,75% bis maximal 14,85% an inleres-
sieelen Betricben gesieigert werden, wenn ein derartiges ,, Kleinbussystem® eingefithrt und im
10 Minwtenlakt in der Altstadt verkehren wiirde. Allernative Ausgestaitungsmerkmale des
Citylogistik Systems wic elwa ein ,Kommissionslagerservice®, anch wenn dieser kosten-
giinstig angeboten werden konnte, und das ,Cityterminal® zur Konsolidierung der Warenein-
glinge, haben eine eher teilnahmesenkende Wirkung (minus 5,55% bzw. minus 2,85%).
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Diagramnt 36: Teilnehmeranteile bei verschiedenen Gestaltungsalternativen - Hotel-
dnd Gaststitienbetriebe,
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Quetle: Eigene Erliebungen 1996.

Der Teilnehmeranteil an einem Citylogistik System bewegt sich bei der Zielgruppe des Hotel-
und Gaststittengewerbes von Regensburg zwischen 24,78% fiir die uninicressanteste Vari-
ante, d.h, filt das Konzept mit dem minimalsten Dienstleistungsspektrum, und 55,60% Belei-
ligungsumfang fiir die maximal mit Citydicnsicn ausgestallete Version,
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5.6.4.5 Alle Zielgruppen

Im Anschlufl an die ausfiihrlichen Einzeldarstellungen sind nun die prognostizierten Teil-
nehimeranteile fiir die unterschiedlichen Gestaltungsalternativen eines Citylogistik System als
Ubersicl zusammengestelll und nach Zielgruppen sottiert in Tabelle 37 aufgelistet worden,

Fiir jede Zielgruppe sind jeweils die ungiinstigste Kombination von Citylogistik Diensten
(= MinimaHdsung) bzw. die glinstigste Kombinationsméglichkeit (= Maximalldsung) und die
hierfiber in Regenshurg erzielbaren Teilnehmeranteile (in %) angegeben. Zum Vergleich sind
auch die Werte flir die citylogistischo Basisvariante mitausgewiesen, Die bevorzugten Cilylo-
gistik Dienste pro Zielgruppe sind nochmals gesondert durch die ellipsenfinnige Umrandung
hervorgehoben.

Tabellc 37: Teilnehmeranteile bei verschiedenen Gestaltungsalternativen —
alle Zielgruppen,
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Quelle; Eigenc Evhebimgen 1996,

Im Kap. 5.3 wwrde w.a. die These formuliert, daft zwischen der Ausgestaltung eines Citylo-
gistik Systems und der Anzahl der Citylogistik Teilnchimer ein direkter Zusammenhang be-
stehi. Damit zwischen den beiden Parametern eine positive Korrelation erziell wird, miite
das angedachie Konzept ansprechend mit bedarfsgerechien Citylogistik Diensten gestaltet
werden und kénnte deswegen neben der Grundfunktion des Biindelns von Warentransporten
auch weitere Zusatzfunktionen enthalien.
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Im Rahmen der vorangehenden Simulation warde das Entscheidungsverhallen von vier Ziel-
gtuppen unter der Annaline von méglichen Citylogistik Varianten modelliert und mit Hille
der damit erreichbaren Teilnehinerraten quantifiziert. Die vermutete Korrelation, wonach iiber
endkunden- und gewerbeorientierte Citydienste eine gozielie Beeinflubung der Teilneliner-
anzahl crlolgen kann, wurde hicrbei nachgewiesen, Ebense konnte der quantitative Beweis fie
das hilufig zitierte ,,mangelnde Interesse der Innenstadtbetricbe, insbesondere des Einzelhan-
dels, am Citylogistik Dienst Belielorungsservice® orbracht werden,

5.6.4.6 Zusammenfassende Bewertunyg

Eine hypothetische Situation, bei der sich die Citylogistik nur auf die Biindelung von Waren-
sendungen konzentriert, stellt in Bezug auf die damit erzielbaren Teitnchmeranteile (iber alle
Zielgruppen gesehen) die unglinstigste Version dar.

Das bedeutet, dall der Grofiteil der befragten Ilnnenstadtbetriebe in Regensbwg {iber
Mafnalimen, mit denen ausschiiefilich ¢ine Optimicrung der tiglichen Warenzustellung cin-
hergehl, nicht zu gewinnen ist. Aus der geringen Nutzungsbereilschaft fiir diese Ausgestal-
tungsform kann somit auf eine suboptimale Ausgestaltung des Citylogistik Systems geschlos-
sen werden. Anf freiwilliger Basis und ohne zusiitzliche Anreize {iir die einzelnen Ziclgrup-
pen wird sich fiir dicsen Citylogistik Lésungsansatz keine orwiihnenswerte Nutzungsbereit-
schaft cinstellen.

Wie dic Abschitzung der Nutzeranteile fiir dic einfachste Citylogistik Ausfiihnung

(= Basisvariante) verdeutlicht, gibt es immer einen Basisbetrag an Interessenten, det trotz des
auf den ,Belieferungsservice™ beschriinklen Leistungsangebotes dennoch dem Citylogistik
System beilteten wiirde. Die Telinahmebercitschaften fiir eine derartige Basisvariante bewe-
gen sich je nach Citylogistik Akteur zwischen 6,43% und maximal 32,92% der Betriebe, Bei
der schlechtesten Ausgestaltung der Citylogistik Dienste, d.h. einer ungeniigenden Beriick-
gichtigung der ziclgruppenspezifischen Wiinsehe, werden diese Wette sogar noch deutlich

unterschritten™

. Der Anteil an Regensburger Gewerbebetrichen, der sich vom RegLog® Sys-
toin meht als nur eine gebiindelte Belieferung erhoftt, liept tiber alle Ziclgruppen gerechnet

bei rund 79% der in Frage komtnenden Unternehmen,
5.6.4.6.1 Erfolgsfaktoren der Citylogistik Grundfunktionalitit
Dic cinseitige Ausrichtung des citylogistischen Dienstes der ,,gebiindelten Warenbelieferung*

auf die Belange einer einzigen Zielgruppen, niimlich der Transportdicnstleister, ist mit ¢in
Grund fiir die sich abzeichnende geringe Resonanz beim {ibigen Innenstadtgewerbe.

1% Die schlcehtesten Teilnahmewerte treten bei den Citylogistik Minimalldsungen ein. Mit nur 5,41% nimmt die
Nulzungsbereitschaft der Zielgruppe Dienstleister/Freie Berufe den niedrigsten Stand cin,
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Wihrend sich die Transportwirlschafl von eciner Biindelungskooperation direkt mefBbare
Kostenvorteile bel der Inmensiadiandietung verspricht, wilrden sich beispielsweise boi dor
Zielgruppe Handel tiberwiegend nur schwer monetér bewertbare Sollfacts als Folge der zeit-
und mengenkoordinierten Zustellungen einstellen. Dieso fuflern sich beispiclsweise datin, dal
durch die Warenkonsolidierung des Citylogistiker die Geschiillsabliinfe weniger als zuvor
durch unkoordinierte Liefervorginge gestont werden™!, Aber auch aufprund weiterer objekti-
ver Griinde wird vom Einzelhandel eine nevarganisierle Warenlogistik, wic sie durch Citylo-
gistik eintreffen witeden, nicht forciert. Wegen der vorherrschenden Frei-Haus Belieferungen
und der bei Filialisten nahezu  durchgehend  optimierten  Transportketie  (z.B.
Zentrallager-Ropionatlagerkonzepte mit eigenen Workverkchren) entscheidet sich pgorade
diese Zielgrappe ofimals noch vehement gegen eine neue, betriebsiibergreifende Belie-
ferungsform, Deren (ranspoitlogistische Organisation wire mit zusfitzlichen Kosten verbun-
den, fur dic der Bmpfinger der Ware ohne nachweislichen Nutzenzngewinn anteilig auflcom-
men miifite™?,

Ein weiterer wichtiger Aspekt, warum ein Citylogistik System, das nur dic Belieferungssitua-
tion in Regensburg optimicten wiirde, geringen Anklang findet, 1i8t sich vor allem an den
logistischen Kennzahlen des Innenstadtgewerbes ersehen. So kann angesichis der geringen
tiglichen Anlieferhdufigkeiten pro Betrich und den relativ kleinen Transportvolumina pro
Betrieb nicht direkt anf eine ,,Belieferungsproblematik® seitens des Einzelhandels oder ande-
rer Innenstadibetricbe geschiossen werden.

Bemerkenswerl isl dagegon die verh@linismilig profle Aufgeschlossenheit der innerstidii-
schen Hotel- und Gaststittenbetricbe gegentiber dem |, Belieferungsservice®, Diese Kategorie
von Warenempfiingern wurde bislang ginzlich bei der Betrachlung méglicher Citylogistik
Nachfiager vernachliissigl, birgt aber nicht zu vernachlissigendes Potentia) fiir cine logisti-
sche Rationslisierang. Méglicherweise kann das iiberdurchschnittlich hohe Interesse der Ho-
tel- und Gaststéttenbetriebe fiir die citylogistische Biindelung (24,78%) aul die branchentib-
liche Vielzahl von Bezugsquebien und Licferanten zuriickgefithet werden. Eine Citylogistik
Beteiligung kinnte dazu beitragen, die iiber den ganzen Tag verteilten Anlieferungen, dic den
Betriebsablauf stéren, einzudimmen.

5.6.4.6.2 Erfolgsfaktoren der Cityloglstlk Zusatzfunktionalitiiten
Die Simulationen zu den Gestalungsatternativen beweisen, daB eine erfolgreiche Einfiihrung

ciner Citylogistik nur durch die Integration verschicdener logistischer Zusatzdienste in das
Systemangebol ermdglicht wird.

A ), Miiller, U, (1996}: ,,62% der Hiindler in Aachen versprechen sich von der pebitndelien Belieferung eine
OPtimicrlmg der Anlieferzeiten”.
2 vgl. Yserman, 1., w.a. {1993a}, 8. 171, .V., (1994, S. 16.
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Im vorangehenden Absclmitt wurde aufgezeigt, dal Citylogistik Dienste wesentliche
Einfluffakteren fiir die Teilnahmeentscheidung von Citylogistik Akteure an einem Citylo-
gistik Projekt darstellen: Sie kdnnen sowolil oine Erhéhung als auch eine Verringetung der
potenticllen Nutzeranteile je Zielgruppe bewirken, Und: es sind immer nur wenige bzw. spe-
zielle Citylogistik Dienste, die {iber die Teilnahime entscheiden.

Die Konzeptbausteine wirken sich aber immer nur dann akzoplanzfordernd bei den betrach-
teten Zielgruppen aus und bringen strategisch wichtige Teilnehmerzugewinne, wenn sie den
Nachiragern des Citylogistik Systems eindeulige Benutzervorleile vermitieln, d.h., wenn sie
an deren Bediirfnissen ausgerichtet sind, Bei der spiteren Angebotsgestaltung von RegLog®
nB berlicksichtigt werden, daB sich die potenticllen Nachfrager in ibwer Reaktion auf die
citylogistischen Dienste unterscheiden und individuelle Priforenzen zeigen (= ziclgruppen-
spezilische Bevorzugungen).

Dic Progtiose der Teilnehmerzahl lieB aber auch erkennen, dafd die Einbeziehung von weiter-
gehenden Anreizen die verschiedenen Nutzergruppen in unterschiedticher Intensitét anspricht,
Fiir die Markieinfiiheungsstrategie eines Citylogistik Systems sind hierbei die Logistikdienst-
leistungen von besonderem Interesse, denen beim Auswahbverhalten der Innenstadtbelricbe
das Entscheidungsgewicht zukommi, Durch die Modeliierung von Citylogistik Szenarien und
der zugehdrigen Beteiligungstaten kénnen dic teilnahmestenernden Citylogistik Elemente nun
als bekannl vorausgesetzt werden'®, Auf dicser Basis kann eine Klassifizierung der Citylo-
gistik Dienste vorgenomimen wetden, wobei diese Einteilung dic Bedeutung fir cinzelne
Zielgruppen und deren Entscheidungsverhalten wiedergibi.

Die zielgruppenspezifischen Bevorzugungen beziiglich dor potentiell moglichen Citylogistik

Dienste stellen sich im einzelnen wic lolgt dar*™;

o Das |, Transportvalumen” und die ,Transporikosten” sind vor det , Anbicterform® die
Variablen mit dem groften Einflul auf das Entscheidungsverhailen der Transport-
dienstleister,

o Ein endkundenoricntiester ,,Heimlieferungsservice™ und ein gewerbeorientierter Citydionst,
der die tigliche Biindelung der Wareneingiinge in einem »Citylerminal® sicherstellt, {iben
ncben einem ,,Entsorgungsdienst™ den stdrksten BintluB auf die Teilnahmebereitschafl der
Einzelhiindler/Handwerker aus.

0 Leistunpsimerkmale ciner Dienstleistung, dic eine lohe reale Bedectung in der Bewertung durch den Kunden
kennzeichiet, kisnnen aueh als sagenanate Schliisselfakioren bezeichnet werden (vgl, Haas, H.-D., v.a,, (1999)),
% Da niclit bei Jjeder Zielgruppen dic identisclien Citylogistik Dienste auf ihre Akzeptanz hin iiberpriilt werden
konten, ist die dirckie Vergleichbarkeit der Ergebnisse unwesentlich eingeschrinkt.
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¢« Wenn im Stadizentrum ein ,Shuttleservice” fiir die Endkunden und Besucher angeboten
wird, KBt sich das Dienstleistungsgewerbe liinsichtlich der Beteiligung an einem Citylo-
gistik System am stiirksten beeinflufien, Durch ein , Citylerminal mit integriertem Service-
center” kann ein weiteret Teilnahimeanreiz hergestellt werden.

s Der ,,Shuttleservice™ beherrsche in auergewdhnlichem MaB die Citylogistikx Nachfrage
des Hotel- und Gaststitiengewerbe und ist deswegen fiir dic Teilnabmemotivation dic be-
stimmende Grifie.

5.6.5 Prognose der Teilnchmeranteile bei der Einfilhirung von Grundgebithren bzw,
Kommanditisteneinlagen

Bis zu diesem Auswerteschrill wurde der Kostenfaktot bei der Entscheidung der Innenstadt-
betriebe ,fiir oder gegen Cilylogistik” auBer Acht gelassen. Dabei handelt es sich aber bei der
Preisbercitschaft von Nachiragern bzw. Konsumenten um ein Kriterium, welches dic Teil-
nahimeentsciicidung maBgeblich beeinfluien kann*®.

Aufgrund der bekanntlich defizitiven Kostensiluation beim Starl einer Citylogistik miissen
préiventiv verschiedene Finanzierongswege gepriift werden, mit denen dem Citylogistik Sys-
tem in der Griindungsphase aus der wirtschafllichen Talsohle heransverholfen werden kann.
Beim Regensburger RegLog® Modell wird jedoch nur in Erwiigung gezogen, tiber Zahlungen
der Teilnehmer die Unkosten fiir dic Logistikdienste zu tragen. Um herauszufinden, welche
Finanzierungsart von den Regensburger Gewerbebetriehen am ehesten bevorzugt wilrde, und
wie sich verschiedene Kostenregelungen aul die Teilnehmerquote des RegLog® Systems
auswirken wileden, muften die Probanden im Rahmen der Betriebsbefragungen itw Volum zur
individuellen Kostenbereitschaft abgeben: die Citylegistik Systemvarianten (graphisch visua-
lisiert tiber Bildkirtchen) waren in eine Bevorzugungs-Reihenfolge zu bringen und dazu je-
weils die Zahlungsbergitschaft zu beantworten (Frage 4.3.2 und Frage 4.3.3). Die Auswerlung
der zugehdrigen Antworten liegen je Zielgruppe in aggregierter Form var,

Ein Finanzierungsansatz fiir die RagL0g® Dienste besteht darin, die fiir die Bereitstellung
dicser Dienstleistungen anfallenden finanziellen Aufwendungen von den Nutzern cinzufor-
dern bzw. sie zumindest patiiell an den entstehenden Investitions- und Betriebskosten zu
beteitigen. Ein derartiges Beteiligungsmodell sieht die Erhebung von monatlichen Grundge-
biihren® fiic die Inanspruchnabme vor. In der Befingung warden deswegen, ausgehend von
der iiberwiegend mittelstéindischen Betriebsstruktur in Regensburg, moenatliche Beitragssitze

% Liuber, J., wa. (1992} konmie durch einen Methodenvergleich, d.h. der Choice-Based-Conjointanalyse (CBC)

versus der Adaptiven Conjointamalyse (ACA) zeigen, dali bei einer CBC-Befragung im Vergleich zur ACA die
Merkinale ,Preis” und , Marke® die grabiec Entscheidungsrelevanz bei Konsumenten besitzen. Zwn besonderen
Stellenwert des Stimulus |, Preis® vat. auch Simon, K, {1992).
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von GODM, 90DM, 120DM und maximal 150DM je Citylogistik Teilnehmer vorgegeben und
die Kostenbereitschaft erfragt®®,

Eine weiterc Moglichkeit zur Kostendeckung ist die ,,Kommanditistenldsung”. Hierbei wiir-
den die Teilnehmer cinmalig eine finanzielle Eintage bei Beiteitt zmn Citylogistik System
entrichten. In der Abfrage muflten wicderum verschiedene Kategorien von Geldbetriigen, dic
sich auf 500DM, 1000DM, 1500DM und maximal 2000DM belaufen wivden, beurteilt wer-
den. Die Besonderheil und gleichzeitig auch der Reiz dieser Finanzicrungsform liegt darin,
daB dem Kommanditistenbetrieh bei der Nutzung jeglicher citylogistischer Leistungen ¢in
spezieller Kundenraball in Héhe von ca. 20% auf alle Services eingeriiumt wilrde,

Die nachfolgenden Prognosedaten zeigen nun das Entscheidungsverbalten der Regensburger
Gewerbebetriebe auf, das sich cinstellt, wenn fiir die Einfiihrung des RegLog® Systems Kos-
ten anfallen wiirden, Von besonderem Intetesse ist hierbei, welche Zusammienhiinge sich zwi-
schen der Art der Finanzicrung bzw. der Hohe der zu bezahlenden Beitragsséitze und det Ci-
tylogistik Beteiligung ergeben.

5.6.5.1 Alle Zielgruppen

Miifiten von den Citylogistik Nutzern ,,monatliche Grundgebiihren™ verlangt werden, so hal-
ten 51% der von det Mafnalime betroffenen Gewerbebetriebe einen moderaten Mitgliedsbei-
trag von 60DM bei ca. 100 m* Verkaufs- oder Birolliche fir durchaus gerechtlortigt und
toketierbar™’. Das von den Befragien bekundete Interesse an ciner akdiven Citylogistik Teil-
nahme (46t abrupt mit zunelimender Beilragssteigerung nach, Bei der maximalen Swmme fiv
die monatliche Belastung in Héhe von 150DM wird auch die maximale Obergrenze der Ak-
zeptanz fiiv eine fnanzielle Beteiligung erreicht: nur melir weniger als 10% aller relevanten
Zielgruppen kénnien sich vorstellen, dal sie die Einfiihtung der Citylogistik Dienstleistungen
in der Innenstadt mitunterstiltzen wiieden,

Bei der Annabime, es wiirden cinmalig Finanzeintagen zur Kostendeckung der Cilylogistik
von den Regensburger Betricben erhoben, fillt das Prognoseergebnis zur Teilnahimebereits
schall noch ungiinstiger aus. Schon bei einet ,,Kommanditisteneinlage™ von 500DM wiirden
sich ¢a, 60% der befragten Innenstadibetriebe nicht mehr beteiligen, beim Hdchstsatz von
2000DM sinkt die Beteiligung sogar auf unter 5% ab.

4 Fiir ein kleineres Unternehmen wurde von einer dur
ausgegangen.

¥ Nahelicgend ist, die Hahe der fiir Citylogistik Dienste zu entrichtenden Grundgebiihren an die Gréle der
Yerkaufs- bzw, Divofliche der Innenstadibetricke 2u koppeln, weil diese cin Indikator fitr dic abzuwickelnden
Warenmengen vnd damit fir den betriebsspezifischen Citylogistik Dedarl ist. Vgl, diesbeziigiich auch die City-
logistik Indizes nach Krampe, H., 1994,

ittlichen Mitarbeiteszalll von 10 Beschifligten
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5.6.5.2 Zusammenfassende Bewertung

Die Simulation zur Preisbereitschaft der potentiellen Citylogistik Teilnehimer zeigt deutlich,
daf bei einer finanziellen Belastung die Akzeptanz der Citylogistik Dienste stark nachbisst,

Anzumerken ist besenders die extreme Preissensibititit der Innenstadibetriebe bei der Kom-
manditistenldsung, die eine stiivkere Ablehnung als die Grundgebiihrenregeling erfiilut, Die
Analyse verdeudlicht aber auch, dafl der ewvechnete Schwellenwert fiir die Teilnalime an Ci-
tylogistik in Verbindung mit ciner Beitragspflicht bei gréferen Unternehinen erheblich hiher
liegt als bei kleineren Betrieben, die aufgrund des ohnehin geringeren finanziellen Spiclraums
sehr sensibel auf jegliche Kostenbelastung reagieren.

Bei der Gegeniiberstellung der Teilnalumebereitschafien der vier Zielgruppen £811¢ auf, daf vor
allem die fiir den Citylogistik Betreiber hochinteressanten Hauptwarenempfiinger Einzel-
handel/Tandwerk eine Umstellung auf eine newe Form der Warenlogistik, die regelmiidige
Mehtkosten verursachi, nicht ,um jeden Preis” miltragen wiirden (vgl. Diagramm 37). Er-
staunlicherweise sind hier tendenziell eher die kleineren Betriebe, die nachiweislich weniger
Wirtschaftsvetichrsvolumen verbuchen kénnen, bereit, an den Grundgebiihren zor Einfiih-
rung von citylegistischen Diensten zu partizipieren,

Diagramn 37: Teiluchmeranteile bei Grawrdgebithren baw. bei efnmaligen Einlagen
als Kommanditisien - alle Zielpruppen
e R S

] Gesamt

Quelle: Rigene Erhebungen 1996,
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Bedeutangsvoll fiir den Start einer Citytogistik in Regensburg ist dariiber hinaus auch der
Sachvethalt, daB das System cine relativ konstante Transportmenge pro Tag bendtigt und da-
bei eine kritische Untergrenze nicht unterschreiten darf. Im Rahmen der Abfrage zur Finan-
zierungsberteitschall wurden die kiinfligen Nutzer deshalb auch angehalten, das Warenvo-
lumen, das sic iiber ein gebiihrenpflichtiges Regl.og® System abwickeln wiirden, zu beziffern.
Pemnach stiinden im ,,worst case” nur 3,1 #d bzw. 2,1 t/d fiir die Biindelung durch dic City-
logistik Kooperation odet fiir weilere citylogistische Dienstleistungen zur Verfiigung, die aber
fiir eine posilives Belrichsergebnis nicht ausreichend sein diiclten.

Tendenziclt ist za erkenncn, daf hinsichtlich der Kostenfrage bei den vier Zielgruppen Uber-
einstimmung herrscht: Das Bestreben nach einer erhdhten Servicequalitit in der Regonsburger
Innenstadt geht mit dem Wunsch einher, den groMmoglichen Nutzen zu den giinstigston
Preiskonditionen zu erzielet.

5.7 Prognose des Potentials im Gesamtmodell

5.7.1 Voriiberlegungen

Rine ninfassende Sichtweise wie sie in der varliegenden Untersuchung angewandt wird, be-
riicksichtigt bei der Erfolgsanalyse cines Citylogistik Systems neben den iiblicherweise ver-
wendeten Kriterien, d.h, den transportlogistischen Kennziffern, auch marketingstrategische
Uberlegungen.

Fiir die Prognose des Potentials im Gesamtmodell sollen nun im folgenden Kapitel die zu
erwartenden Rationalisicrungseflekien bei den Transpottstrukturen in Abhfingigkeit von der
za erwartenden Akzeptanz der Citylogistik Dienste betrachtet werden, um die Effizienz des
Reglog® Systems priiventiv besser beurteilen zu kénnen. Dieser erweiterten Form der
Potentialabschitzung liegt die ¢ibgangs formubierte Zielptimisse zugtunde, dald iibet ein in-
novatives Angebot von gewctbe- und endkundenorientierten Citylogistik Diensten zusitzlich
zur Transporlwistschall neue Teilnchimetkeeise und damit einhergehend auch weitere Biinde-
lungspotentiale erschiossen werden kénnen, Gem#f dieser Definition zum ,,Citylogistik Po-
tential” wird der Erfolg der Citylogistik daran festgemachl, ob es gelingt, mit einem vielfil-
tigen und bedatfsgerechten Dienstleistungsangebot viele unterschiedliche Inenstad(betriebe
(z.B. Hiindler, Dicnstleister/Freie Bernfe) zum Outsourcen von Logistikservices éiber den Ci-
tylogistiker zu bewegen sowic die Biindelungswirkung des Citylogistik Systermn entscheidend
zu erhdhen.
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hn Rahmen der vorangegangenen Einzelauswertungen wurde jedoch noch nicht untersuchi,
ob sich diese Interdependenzen auch wirklich am Fallboispiel Regensburg einstelien. Die cr-
withnten singufiren Potentialanalysen dienten vielmehr dazu, erste Abschiitzungen zu unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen eines Citylogistik Betriebs vorzunehmen. Iin Vordergrund
standen deswegen die grundsiitzliche Verfigbarkeit von biindelbaren Warenmengen in der
Regensburger Altstadt, die Matkireaktionen der Zielgruppen auf unterschiedliche Citylogistik
Dienste sowie deren Kostenbereitschaft. D.h., das vorhandene Markipotential fiir das
RegLog® System wurde zunfichst durch diese drei, voneinander unabbingigen Teilab-
schétzungen, niiher eingegrenzt,

Die Detail-Prognosen wurden bis hierher getrennt erstellt, wm zundichst anzutesten,

s ob dic Innenstadtbetriebe in Regensburg iiberhaupt die Moglichkeit und Fihigkeit besitzen,
die tdglich anfallenden Transporhnengen (berhaupt liber das Citylogistik System abzu-
wickeln

* welche nteressens- und Bediivfnisstrukturen in Bezug aul Logistikdienste vorliegen

o welche Bereitschalt zu einer finanziellen Beteilipung am Reglop® System erwartet wer-
den kann,

Wenngleich dic Marktanteile eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems von die-
sen regulierenden Faktoren bestinunt werden, reicht fiir eine seridse Markipotentialanalyse
cine isolierte Betrachtungsweise von einzelnen Teilaspekten nicht aus. Auch ergeben sich
allein auf Basis dieser Zwischenergebnisse noch keine Hinweise aul die Citylogistik System-
variante, die das prdfite Potential fiir die Stadt Regensburg bieten wiivde, Nur durch die Vor-
kndipfung der einzelnen Datenquelten in einem Gesamtmedell erhdlt man die erforderlichen
Aussagen zum Gesamtpotential im RegLog® System,

Damit das Gesamtpotential it Untersuchungsgebiet Regensburger Alisiadt bestimmi werden
kann, wurde ein mathematisches Gesamtmodell erstellt, das alle (drei) Teilabschitzungen
Znsammenfasst, zueinander in Dezichung setzt (Algorithmen) und die Effekie der erwihnten
Wechselwirkungen misst. Brst mit Hilfe dieses Modells lassen sich die absolute Teilnehmer-
anzahl in Abhiingigkeit vom Dienstleistungsangebot sowie der Preisgestaltung fiir jede der
befraglen Zielpruppe prognostizieren und zugleich die biindelungsfihigen Tonnagemengen,
die die teilnchmenden Betriehe an das Citylogistik System abgeben wiirden, quantifizieren,

5.7.2 Datengrundlagen und Ergebnisse des Gesamtmodells

In Anbetracht der Erkenninisse aus den Vorumtersuchungen ist anzunehmen, daB je nach Ci-
tylogistik Variante und Preisniveau der angebotenen Dienstleistungen cine variierende Teil-
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nehmeranzahl zu erwatten ist und sich demzufolge auch eine verschieden hohe Biindelungs-
menge einstellen wird. Die verbleibonden und noch zu beantwortenden Fragen sind

« die nach der Bandbreite, in det sich das Gesamtpotential bewegen wird und
¢ in welcher Form unterschiedliche Anpgebotskonstellationen von Citylogistik Diensten auf
dicses stenernd cinwirken,

Wenn diese Wirkungszusammenhiéinge endgiiliig zahlenmiflig belegt sind, werden

» die Grenzen des RegLog® Systems sowohl ,nach obea als auch nach unten® ersichtlich
{beispielsweise abzulesen an der minimalen bzw. maximalen Teilnehmerzahl oder biindel-
baren Tonnage)

« und somit dic anschliefende Ausarbeitung optimaler Anforderungsprofile fir criolgver-
sprachende Citylogistik Systeme erméglicht.

Um das Gesanpotential herauszufinden wird anschlieflend eine Simulation aul’ Basis eines
Citylogistik Systemvergleichs durchgefiihrl, Dazu werden zwei Citylogistik Szenatien, die
sich als Resultat von Modellrechnungen als besonders erfolgversprechend erwicsen haben,
zugrundegelegt und miteinander vergiichen,

Im folgenden werden dic Modellannahmen kurz wmrissen, die getroffen wurden, wm Szena-
rien von erfolgversprechenden Citylogistik Varianten von RegLog® als Basis filr cinc Simula-
tion bitden zu kénnen.

Die Teilnahmebercitschaften der Innenstadibeiriebe lassen sich iiber die in den vorange-
gangenen Kapiteln berechneten Bevorzugungs- bzw. Schwellenwerte, die aufprund der Be-
rechnungen iiber die Individuelie Hyinid-Conjointanatyse (IHIC) bzw, der Choice-Based-
Conjointanalyse (CBC) betriebsspezifisch vorliegen, abbilden. Durch den mitlleren Bevor-
zugungswerl wird die Wichtigkeit einzelner Citylogistik Dienste fiir die Teilnahmeent-
scheidung avsgedriickt, Durch Aufsummalion der entsprechenden, zu den jeweiligen Citylo-
gistik Dienste (wie z.B, ,Entsorgungsservice”, ,Shuttleservice™) gehdrenden Werle, kann fiir
jegliche Citylogistik Variante der Gesaminutzen {= Gesamtbevorzugungswert) berechnet
werden, Durch einen mathematischen Vergleich der Gesamtnutzen aller Varianten kdnnen die
Citylogistik Konzepte mit dem préBten Nutzen klassifiziert werden. Der Schwellenwert, der
durch die Clioice-Based-Conjoimanalyse (CBC) gebildet wird, hingegen bosagt, ab wann uad
bei welcher Variante jeweils ein Betrich sich dem Citylogistik System anschliefen wird.
Uberschreitet der Bevorzugungswert den betricbsspezifischen Schwellenwert so liegt die
Theorie zugrunde, dafd der Teilnehmer sich mit seinem maximal biindelbaren Warenateil in
das Kooperationssystem einbringl.
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In die Uberlegungen zun Gesamtpotential der Regensburger Citylogistik werden dematach
exakt nue die Regensburger Gewerbebetricbe aufgenommen, deren Bevorzugung flir citylo-
gistische Dienstleistungen cing bestimuste Akzeptanzschwelle {iberschritten hat, dh, dic teil-
nahmebereiten Betriebe. Mit anderen Worten; Es findel cine Selektion innerhalb des poten-
tiellen Nutzerkeeises statt. Innenstadtbetriebe, die keine Tonnage in das Citytogistik System
einspeisen konnen oder wollen, werden in den nachfolgenden Maskisimulationen nicht mehr
berticksichigt. Dies gill auch fiir befragte Untemehmen, deren Interesse an den Logistik-
diensten einzig und allein anf ein Kriterium, ndmlich dem der Kastenersparnis, gerichtet ist.

Die Logistikwerte, die in der nachfolgenden Simulation zu den Teilnahmebercitschaften dex
beriicksichtigten Betriebe zugeordnet werden, sind das Resultal der Mengengeriisterhcbungen
bzw. von Optimieningsrechnungen. Denn fehlende oder mangelhafte Angaben zur Transport-
struktur und den Warenbewegungen der befragten Probanden muBten durch Hochrechnungen
von branchenspezifischen Lopgistikwerten crgidnzt werden. Da die Zeitriiune der Mengenge-
riisterhebungen leicht versetzl waren, d.h, nicht fiir alle Tage von jedem Betrieb Worle greif-
bar waren, und das Transportaulkommen in die Innenstade zudem tiiglichen Schwankungen
unterworfen ist, warde ein , lypischer Transpon-Tag" zusammengestellt. Tn diesen ,typischen
Tag" geht jeder einzelne Betriek mit der fiir ihn repréisentativen Anzahl von Touren, Stopps
und Liefermengen, ein,

In den Simulationsmatrizen warden in der Spalte mit der Uberschrift | Geschitzte, {iber City-
logistik abwickelbare Tonnage™ die Schiitzwerte der Probanden zu dem Teil des eigenen Wa-
renvolumen zusammengefafit, den sie cinerseits fiir biindetbar halten und den sie andererseits
auch an den Ciylogistiker weitergeben wiirden. Die (iberschlagsiniiBig getroffenen Schiitzun-
gen der befragten Betriebe wurden mit den tatséichlichen Biindelungsmengen, die die Licler-
aufstellungen der Mengengeriisterhebung ausweisen, abgestimmt (Spalie: ,,Anteil an der
MGE-Tomage").

Die modellicrten Citylogistik Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich der Grundannahmen.
Das bedeutet, dafl eincs der Untersuchungsbeispicle liir eine hoherwertige Citylogistik Vari-
ante mit ,,Cityterminal® und viel Biltigen Zusatzdiensten steht (= ,high version™), wihrend die
zweite eine ginfachere Ausgestaltungsvariante ohne ,Citylerminal” und ohne weilreichende
Dienstleistungen repriisenticrt (= ,,small version™).

Als methodische Grundlage det Simulation wurde fiir jede dieser Citylogistik Szenarien zu-
néichst ein Basiskonzept esstellt, das eing hypothetische, aber auch real mégliche, Citylogistik
Ausgangssituationen beschreibt. Diesen beiden Basisvarianten wurde jeweils ¢ine Maximal-
quate an Teilnehmern unterstellt, Diese Citylogistix Grundversionen werden schrittweise
durch die Hinzunalune der von den Zielgruppen besonders bevorzugten Citylogistik Dienste
(vgl. Kap. 5,6.4,6,2) erweiterl. Simuliert wird dadurch cine theoretisch mogliche Erhdhung
des Dienstleistungsniveaus chenso wie die Binfiihrung von Mitgliedsbeitdigen, die tendenziell
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von eiter Reduzierung der Teilnchmerzahl fiihit (vgl. Kap. 5.6,5). Die Reaktionen im Ge-
samisyslem, die von diesen ,Stellschrawben” herrliheen, konven anhand der Matketing-
kenndaten (Teilnehmerzahl) und der Logistikkenndaten (biindelbare Citylogistik Tonnage) in
den Simulationsmatrizen abgelesen werden, Das optimale Citylogistik Konzept je Szenario ist
den zugehdrigon Tabellen (vgl. Tabelle 38-41) zu entnehimen.

Als AbschluB der Simulationen kann fiir das Fallbeispiel Regensburg die RegLog®Citylo-
gistik Variante, die das gréMe Gesamipotential aufweist, identifiziert werden,

5.7.3  Szenarie Citylogistik ,,high version*

Das Szenario | steht fiir eine aufwendige Reglog® Citylogistik Variante mit diversen Aus-
gestalungsalternativen. Neben einem ,,Cityterminal® zur Zusammenfithrung der Waren-
transporic werden auch eine Reihe von kostengiinstigen Zusatzdiensten fiir die Betriebe der
Innenstadt und deren Endkunden angeboten.

Dic zugehérige Basisvariante 1.1 158t sich wic folgt beschreiben:

* Bin neues ,Cityterminaf* wird zur Abwicklung der citylogistischen Dienste innenstadinah
cingerichtet

¢ Die teilnehmenden Betricbe betreiben zur Profiliering umfangreiche ,,Offentlichkeits-
arbeit”; ,Werbung" erfolgt durch Mafnahmen des Direktmarketings (Plakate, Lkw-Be-
schrifiung etc.) oder durch den Einsatz umweltfreundlicherer bzw. allernativer Fahtzeug-
technologic und speziell gekleideter Boten

s Die ,,gebiindelte Belieferung" und Abholung von Warensendungen erfolgt 1-mal téiglich

s Fiir die Endkunden wird ein relativ glinstiger ,Heimlieferungsservice™ angebolen (zu-
néchst fiir 12DM)

* Auf cinen ,,Shuttleservice® miissen die Endkunden zuniichst noch verzichten

¢ Die Gewerbebetricbe k8nnen ausgewiihite Warenumfiinge im ,Kommissionslager” des
Terminals zwischenlagernn und nach Bedarf {iber den tiglichen ,Belieferungssetvice” zu-
stellen lassen (zundchst fiie 10DM/m®)

s Ein gewerbeoricntierler ,Entsorgungsservice™ und cin ,Erledigungsservice® sind nicht
vorgesehen,

Dig wesentlichen Eletnente der Variante 1.1 und dic schematische Funktionsweise des cben
beschricbenen Citylogistik Modells visualisicrt die graphische Darstellung in Diagramm 38,
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Diagrannn 38: Szenavie eines dienstleistungsorieniierten Cliylogistik Systems —

JAigh version®
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uetle: Figene Erhebungen 1996,

Aus der kombinierten Interpretation der Tabelle 38 und 39 werden nachfolgende Sachverhalie
und Zusammenhidnge fir die Potentialwirkungen ersichtlich.

Die Grundversion einer hochwerlig ausgestatteten RegLog® Variante spricht bereits ein Drit-
tel, d.h, 148 aller in Regensburg beliaglen Innenstadibetriebe an,

Wiirden sic dem Citylogistik System beitreten, stiinden dem Citylogistiker zur Biindelung
tiiglich 6,92 t zum Handling Giber sein Logistikterminal zur Verfligung, was in ¢twa 32% der
pesatten citylogistikaffinen Warenvolumina im Altstadtgebiet entspricht. Diescs akzeptable
Ergebnis wird bereits durch ein , Biindelungs- und Bevorratungsangebot” in Kembination mit
einem ,Heimlielerungsservice® errcicht. Diese Konstellation an Citylogistik Diensten stellt
allerdings erst die Untergrenze des eigentlich Machbaren dar,
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Tubelle 38; Prognose des Gesamipotentials - Modellrechnungen gum Syenario
phigh version® — Teil I

Vailanls 1,1: 148 | 2048% | 188 | 2048% | 6@ 12.34% | 15.60% | 9.07%
Varlants .2: Varlants 1.1 plus ...

. Grundgetlihven in HethovongabM | 66 [ tomew | 77 | 7eew | 271 [ 26e% | elen [ 365%
Varianie 1.3: enlspricht Vazlante 1.1 plus ...

.. Helmlisferung fir 6 DM [ 184 [ 3865% | 261 [ 2661% [ 485 [ 400a% | 2223% | 1281%
.. Gundgeblivenin Hahavon80DM | 67 | 1335% | sa | 1o01% | aar | 1808 | saw | 507%
Varlanta 1.4: ¢ntaprioht Varlante 1.1 plus ... Helmileferung G B DM ...

... Shultleservice s 10 Min -Taki [ 22a | dbA2% | 324 | 3302% | 1261 | $8.03% | 28.47% | 16.63%
.. Gundgeblihienn Hahevong0DM | 84 | 1673% | 119 [ 1zu3% | 408 | z3da% [ 1120% | e50%
Varlante 1.5: andepricht Varlants 1.1 plus ... Halm¥efarung 10 6 DM ...

.. Kommisstensfager fir 5 DM 209 | 4163% | 288 [ 2e50% | 1208 | s6.21% | F7A6% | 1577%
. Shullleservica Im 10 Min.-Taky 252 | s020% | 3m2 | a606% | 1517 | 7Toea% | 34.24% [ 16.88%
.. Grundgeblihren in Hahe von 80 DM w1 | 1853% | ise | 1zsow | 738 3445% | 16.68% | 067%
Varlante 1,6 entspticht Varlante 1.t plus ,.,

. Einllaga von 500 DM [ st [ tetas [ sas [ 1276w [ ar7 [ tree% | e51 | 494%

Quelle: Eigene Erkchungen 1996,

So ist cin Zugewinn an weiteren Teilnehimern vor altem unter den Einzelhdndlern iber eine
Kosiensenkung beim ,,Heimlieferungsservice™ von 12DM aul’ 8DM zu bewirken, Das aul
diese Weise neu hinza zu gewinnende Biindelungsvolumen erreicht damit knapp die 10t
Grenze, was immerhin bereits 46% des biindelbaren Sendungsaufkomnens in der Stadt Re-
gensburg entspricht. Bine noch stitkere Austastung der Transportinfrasteuktur des Citylogistik
Belreibers ist dwrch cin ,,Shuttieservice-Angebot herbeizuflihren, das insbesondere dic
Diensticister/Freien Berufe sowic dic Hotel- und Gaststitienbe-lricbe zur Teilnahme moti-
vietl. Die Tagestonnage erhoht sich hierdurch auf 12,61 t, die ca, 59% aller relevanien Lo-
gistikstrome in der Innenstadt ausmachen.

Tabelle 39: Prognose des Gesamipotentiols - Modellrechnungen zum Stenario
whigh version — Teil 2,

Auggastilungen von Sreamtiat EH W 8 ) e R T AEHWE L OL ] QNG (ae
Variarte 1,1: w|or IR B N N s e e i
Varlants 1.2; enlaprehi Vatante 1.1 plun ..

... Grundgebthien inHehavontoo | 30 7] w0 f o] 55 [ s 77 [ose [ozaJoss [1s0 | 21
Varlzents 1.3; ichl Varlente 1.1 plus ..

... HelmFeferung fdr B DM [A68 [ 267 32 [ 43| 164 [+7 18 [ 42 2 [ % [516 [u.aa|o‘a4 [2537] 845
.. Grunggobihven i HehavonsaDi_ | 37| 7| 16 | 8 | B2 | 65| 5 |20 | 4 | s |2060 [0.28 018 140 | 347
Varlants 141 entaprloht Vadanta 1.1 plur .. Helmitalarung Hr 8 OM..

.. Shutthesendea km 10 b.-Takl |ms 7u| (23 | 7 | 730 |177 | (1] | 61 Isr | azk 177 [417 [ 1781
.. Guuncpebilven in Hshe van 90 OM | 57 | 7| 28 | W2 | B TR TE BT CECN EAEN X
Varlante 1.5 entspricht Varlanle 1,1 plus ... Helmflzlerung Hr 8 DM ,..

131 50M 129 32|92 | 18] 208 28 |18 | a3 |22 | 20 856 [1.00 |08 [1.09 | 1202
Ins 100 Min s Takd iig | 37 [ee |28 | 25 208 |16 | v3 |38 | 3% 856 100|177 [a8d | 1537
.. Brundgebiohien in Haha von 50 BM EHEEIE 81 AR EEEREE 408 [oa2 |05 238 | 770
Varlants 1,6 antaprtehd Yarlanis 1,1 pla ...

. Eintaga von 500 B Parlas] 2] 7] e Tes]r[aire] 128 Tie2 Jorefons[129 | arr

Onelle: Eigene Evliebungen 1996,
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Das Maximum an Rationalisierungspotential kann bei der Reglog® ,high version® ausge-
schiipft werden, wenn das bestehende Systemangebot noch ¢inmal um eine Nuance verfindent
wird, <.h., wenn der Preis des ,Kommissionslagerservices* von wrspriinglich 10DM/m® aul
SDM/m? pro Auftrag gesenkt wird, Die 252 Citylogistik Interessenten unter den Regens-
burger Innenstadtbetrieben wiirden dann insgesamt 15,17 ¢ pro Tag an das Kooperations-
systemn abgeben. Im ,best case” wiren dann kiinflig ca. 71% der innerstidiischen Warenbe-
wegungen iiber das RegLog® System koordinietbar,

Diese Spitzenwerte ergeben sich nur, wenn den Mitgliedern nicht zusfitzlich zu den Service-
gebithren fiir die Citylogistik Dienste weitere Kostenbelagtungen in Form von ,,Grundgebiih-
ren* oder ,,Kommanditisteneinlagen™ auferlegt werden. Betrachtet man die BecinlluBungs-
miglichkeit des Syslems bei Simulation einer Kosteneinfithrung, so zeigt sich, daft damit der
aworst case” eintreten wiirde, Denn diese Maflnahme wiirde ein Absinken der Beteiligungs-
quote um nahezu ein Dritiel der ehemals interessierten Belricbe erzeugen. Fiir dic logistische
Optlimierung durch den Citylogistiker wiiren in Abhéngigkeit der Beitragshdhe nur noch
2,71t baw, 3,771, dh, 13% bzw. 18% des vorhandenen innerstidtischen Biindelungsvo-
tumens, verfiigbar, '

Aus diesen Simulationsrechnungen werden sieben wichtige Sachverhalte fiir die Umsetzung
einer Citylogistik ,,high-version' deutlich:

» Die Citylogistik Beteiligungsrate erhht sich signifikand mit steigendem Angebot an
Citylogistik Diensten

» Das biindelbare Transportvolumen nimmi ebenfalls mit steigendem Angebot an Citylo-
gistik Diensten zu'™

¢ Das biindelbare Transpottanfkommen steigt iiberproportional zur Beteiligungsrate an

s Zugewinne an Teilnchmern sind sowohl {iber endkundenotientierie als auch gewerbeorien-
tictie Cilylogistik Dienste mdglich

* Verluste an Teilnehmern sind auf Zusatzkosten zwiickzufiibren, wobei sich die Auswir-
kungen dieser Kotrelation hinsichilich der Gréfienordnung nicht cindeutig beziffern 168t

e Die griBten Teilnehmerzawidichse rithren von der Zielguppe Binzelhandel her

¢ I ,best case®™ konnen tiaglich 15,17 t (= 71% des innerstddtischen Biindelungsvolumens)
liber das System abpewickelt werden, im ,,worst case” nur 6,92 1 (= 32% des innerstéid-
tischen Biindelungsvolumens} bzw, bei Zusalzkosten jedoch nut noch 2,71 t (= 13% des
innerstadtischen Blindelungsvolumens),

*™ Dic Konretation zwischen der Anzahl der Citylogistik Dicnste und dem Biindelungsvelumen ist eindeutig
positiv, Da aber in Abhiingipkeit vom Dignstigistungsangebol inlesschiedtich vieks Betrebe mit untersehicdli-
chem Sendungsaufkommen dem System beitreten wollen, kann keine allgemeingiiltige Gréflenordnung Gir den
erkaniten Zusammenhang formuliert werden.
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5,74 Szenario Citylogistik ,,small version®

Das Reglog® Szenatio 2 charakterisiert eine Citylogistik Situation, die sich im Gegensatz zu
Szenarie 1 an der Beibehaltung der bisherigen Transportabwicklung im Speditionsnahverkehr
orientiert und aufler dem operativen Biindelungsbelrieb keine auffaitenden Dienstleistungs-
ziige tigt. Als Basisvariante 2.1 ist dicsmal cine citylogistische Version gegeben, di¢ sich
von der Version 1.1 nur in der Grundfunktionalitit also der citylogistischen Biindelungsforim
unterscheidet,

Das RegLog® Szenario 2 besteht in der Basisvariante 2.1 aus den Elementen:

» Ein neugs ,,Citylerminal® wird nicht eingerichtet, sotidern die Disposition und Konsolidie-
rung der Innenstadisendungen erfolgt nach vorheriger Abstimmung in der Kooperations-
gruppe im ,Sammelverkehr* durch einen neutralen Auftragnehiner )

o Werbung® zur Profilierang der beteiliglen Betricbe ist nicht vorgesehen, es werden
gewdhnliche Lieferfahrzeuge ohne akternativen Antrich und Sonderlackierung eingesetzt

» Die , gebiindelte Belicforung® und Abholung bei den Gewetbebetrieben in der Innenstadt
etfolgt i-mal tiiglich

* Lin ,Heimlieferungsservice” kann von den Endkunden in Ansprucl genommen werden
(zunidichst fiir 12DM)

» Ein,,Shuttleservice" fiir die Endkunden ist kein Bestandteil des Anfangskonzepts

* Der , Entsorgungsdienst” fiir die Innensladtgeschiilte ist zuniichst nicht im Dienstleistungs-
angebot des Citylogistik Systems inbegriflen

s Auf cinen gewetbe- bzw. endkundenorientierten , Erledigungsservice” wird vollstindig
verzichtet.

Im Diagramm 32 sind die Servieebaunsteine und die Systemzusammenhiinge einer schlichien
Citylogistik Basisvariante 2.1 als Ablaufschema dargestellt. Der Biindelungsvorgang funktio-
nicrt ohine cin zwischengeschaltetes ,,Cityterminal® somit nach dem Prinzip von Abhol- und
Sammcltouren bei den beteiligten Transporteuren.
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Diagramm 39; Szenario eines dienstleistungsorientierten Citylagistik Systents —
wantall versfon .

Ragensburger Innenstadt

Cheelle: Eigene Evhebungen 1996,

Eine sinfache Systemvarianic von RepLog®, bei der als einziger gewerbeorientierier City-
dienst der ,,Biindetungsservice” und als cinziges Endkundenangebot der ,Heimlielerungs-
service® im Mittelpunkt stehen, wilrde 63 Innenstad(betricbe, die nur etwa 20% (= 4,23 t/d)
der biindelbaren Citylogistik Tonnage cinbringen kénnten, interessieren, Falls ein koslen-
glinstiger ,,Entsorgungsservice™ als Zusalzfunktionalitdt in der Basisversion infegrierl wird,
kann dor Citylogistiker den Teilnehmerumfang auf 111 Betriebe mit knapp 39% citylogistik-
affinen Transportmengen (= 8,25 t/d) verdoppeln.

Die maximale Kapazilit, die dic ,,small version" von RegLog® auf sich zichen kann, ist eine
Nutzerzalil von 129 Innenstadibeliieben, die ca. 43% (= 9,13 ¢/d) aller gemessenen Citylo-
gistik UmBinge auf sich verbuchen, Dazu miiBte das System fiber cine Vorbiindelung einge-
hender Warensendungen fiir das Innenstadtgewerbe verfigen, dic Entsorgung giinstiger als
zum Status Quo abwickeln kdanen und fiir die Endkunden in der Regensburger Alistadt cinen
sShuttleservice™ und ,,ITeimiieferingsservice” aufbauen.
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Tabelle 40: Prognose des Gesamipotentials - Modelfrechnungen zim Szenaric
wstnall version®— Teil 1,

Uber Cliyd
ewIdkn;te Tonmn

Variante 2.1; 83 1286% | 102 [ 1ed1n | a2 10.71% 0,66% | 556%
Vatlante 2,2; enlapiicht Varanie 2,1 plus ..,

. GlundgabUvenis Hihevon 80DM |7 20 | 498% [ 40 | 603% | 231 [ 1033% [ 480% | 200%
Varlanta 2,3; antsprcht Vadants 2.1 plus ..,

... Helmblatarung fir 8 OM 1T 18 [ t55a% | 130 [ 1330% | 474 | 2213% [ ose% | e21%
. GuundgebOlrer in Holle von 90DM | 20 | 670% | 57 | 679% | 268 | i243% [ 600% | 346%
Varanle 2 4: entspricht Vadante 2,1 plug .. H ung 1r8 DM ..,

... Bhulllesarvice Im 10 bin.Takl P o | 1942% [ 145 | 1480% | 682 | 2021% | 1269% | 7.397%
. GrndgebiibreninHoho vonSODM | 25 | 607% | 62 | B3N | 845 | WIZW| 1% | 413%
Vaylante 2.5; antaprlch Vadants 2.1 ploe ., b fr 3 oM.

... Enteorgungskestan 10% rfedrigar M 22.4% 173 17,67% 8,25 38,53% | 1881% 081%
. Shultleservice im 40 Min,-Takt 129 | z570% | 163 | 1e47% | 93 | 42.67% | 20614 | 1197%
.. Grundgebahren In Haha van 90 6M 47 5.36% 80 si2% | s7r | 2em8% | 1300% | 7.56%
Variante 2.6 antaprichl Varlante 2.1 plus ,..

.. Elnlagn von 500 OM [ a4 | 67t% | 63 | 646% [ 235 J 1008% | 530% | 3.00%

Quetle: Eigene Erhebungen I996.

Tabelle 41: Prognose des Gesamipotentials - Madellrechnungen zum Szenario
pEnall version" — Teil 2.

N
Tannagat¥ag (1)

| [ I 1 B uw] oL| i ph [ ] g
Valan 2. aulul o o] e 58 | 7] 18 | e | 10z | 1.15] om0l oso) 1es] 42
Vartante 2.2; entapticht Vatlunte 2.1 plik ...

. Glundgebituon nHohavon 80Dt [ 15| 4§ 2] 4| @8 T20f a] aTwa] 20 Joz71]ose otel ves] 20
Varlanta 2,3: snigpricht Varlanta 2.8 plus ...

far 6 DV [ n] w] 6] 8 [sal 7708 Te | 10 [ 193] o5 ost] e8] 474
- GiondgebGhren mHehavon60DM__ | 17| 5] a| 4| 20 [ { s af a| st [113]o08 o17f o9a] 2ss

Variante 2.4: antaprichl Varlante 2.8 plus ., Helolieferung (e 8 DM ..

.. Shuttlassrvica lm 10 1n..Takd [as [ [ 1o 1a] =8 Ten] 7] 24l 27 | 145 | 153] 052 ape 2s2] 580
inHahavon %DM | 7| s 4| a| 38 [as [ o s].] e [ 112]og8 ode| 1as] 515

Vartants 2,5; antaptichi Varlanta 2.t plur .. Halmiteferung I8 DK ..

.+ Enteotgungskosten 10% risdriger ralwl wl o m walial wlwt m 518} 079 059) 1.69) 828

. Shuttleserviee im 19 hin.Takt AN EEE 124 [13 ] 2 | 27 | e 5187 0.78] 064 252] 913

.. Grundgebibren i Hahovon 0 bl | 28| o [ 4§ o 48 1] 6] s[ 18 86 3721 042 oa7] 14| 527

Varlante 2.8 entapricht Varlante 2,6 plus ...

.. Einlagg von 500 084 [20[ 6] «] o] u [as] ] o] 6] @ | osr]oee oos] orr] 238

Cuelle: Eigene Ef'flebllrlgell 1996.

Werden dagegen die Cilylogistik Dicnste der Basisversion gegen cine Grundgebiibe von
90DM pro Monat vermarkies, dann nimmt dic Beteiligungsquote um ca. 40% ab: nur noch 23
Betriebe konnten sich vorstellen, sich an der Basisversion von chLogG’ zu beteiligen und
2,21 t/d {= 10,33% der Citylogistik Tonnage) dem Cilylogistiker zu tiberlassen, Die biindel-
bare Innenstaditonnage wiirde demnach zum Grofiteil, d.h. mit 50% des urspriinglich mbgli-
chen Volumens, dem RegLog® System crhalien bleiben. Demgegeniiber ist auch fast kein
Unterschied in der Beteilipungshthe bei der Einfliirung von Koemmanditistenzahlungen be-
merkbar, denn ¢s wiirden nach wie vor 34 Betricbe dem System beitreten, die tdglich 2,35 t
(= 10,98% der Citylogistik Tonnage) einspeisen kinnien,
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5 Priiferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System

Aus diesen Simulationsrechnungen werden scehs wichtige Sachverhalte fiir dic Umsetzung
einer Citylogistik ,,small version' deuntlich;

s Das Beteiligungsinteresse von Innenstadibetrieben steigt nahezn divekt propottional mit
dem Angebot an Citylogistik Diensten an, in etwa gleichem Mafe kann der biindelbare
Transporlumlang gesteigert werden'”

¢ Zugewinne an Teiluchmern sind sowohl iiber endkundenorientierie als auch gewerbeoricn-
tierte Citylogistik Dienste méglich

» Verluste an Teilnehmern sind aul Zusatzkosten zuriickzufiiiven, wobet sich die II6he der
negativen Kowrelation nicht eindeutig bezilfern 10t

& Trotz des massiven Beleiligungstlickgangs bel einer kostenpflichtigen Einflibrung von
Citylogistik verringert sich die biindelbare Citylogistik Tonnage eher geringfiigig, was den
Schtuf zulibt, daB die volumenstirksten Innenstadtbetriebe an den Citylogistik Diensten
festhalien

* Die vier analysicrten Zielgruppen zeigen deuttiche Ubereinstimmungen in den 0.a. Punkien

o [ ,best case” kinnen tiglich 9,13 { (= 43% des innerstidiischon Bindelungsvolumens)
liber dag System abgewickelt werden, im ,,worst case” noch 4,23 t (= 20% des innerstidti-
schen Biindelungsvolumens) bzw, bei Zusatzkosten jedoch nur noch 2,21 t (= 10% des in-
nerstidtischen Dilndelingsvelumens),

575 Zusammenfassende Bewerfung

Eine Simulation in einem Citylogistik Gesamtmodell sollte AufschluB dariiber geben, wie das
Teilnahmeverhalten der Regensburger Gewerbebetriebe und die innerstiidtische Biindelungs-
menge beeinflubt werden, wenn das Angebotsspekirum der RegLop® Dienste veriindert wid,
Auch wurden unterschiedliche Mitgliedsgebithren aufl ihre BeeinfluBungsmdglichkeiten hin
untersucht. Grundlage war ein Systesavergleich, bel dem eine besonders innovative Citylo-
gislik Variante mit hoher Kundenotientierung einer einfachen Variante ohne groficre Dienst-
leistungsfeatures gegentibergestelit wurde,

Hieraus konnen nun SchluBfolgerungen das Gesamipotential des RegLog® System betreffend
gezogen werden.

Beachtliche Teitnechmeranteile

+ kiénnen iiber dic jeweils favorisierien ,value added servicos", die bereils in den
vorangehenden Kapiteln fir jede Zielgruppe eruiert wurden, gewonnen werden

* vgl, Oexler, P., w.a. (2000a), S. 66.
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+ cin benutzerfreundlicher |, Shuttleservice™ und ein sehr kostengginstiger |, FHeimlieferungs-
service® sind die Bringer unier den endkondenorientietien Diensten, Bei den gewerbeori-
enfictten Citylogistik Diensten sind dies ein preisgiinstiger ,,Kommissienslagerservice'
oder ,,Entsorgungsservice' sowie ein ,Cityterminal®

o maximale Teilnchmeranteile von 252 Regensburger Innenstadtbetrieben werden iiber eine
sehir aufwendig mit Citylopistik Diensten gestaltete ,high vorsion” von RegLog® erzielt,
die geringste Teilnehmerzaht mit 63 Interessenten steilt sich bet einet eher einfach pehalte-
nen ,simall version' ein

+ ein ausrcichend mit favorisierten Citylogistik Diensten ausgestaltetes Sysiem ciziell neben
hohen Teilnehmerzahien auch etrfolgversprechende Rationalisierungseffekie bei der biin-
delbaren Innenstadttonnage, Im Rabimen der Lhigh version" treten Rokordwerte mit
15,17 t/d (= 71% des innerstidtischen Biindelungsvolumens) ¢in, die ,,small version® um-
fasst voraussichtlich 9,13 t/d (= 43% des innerstidtischen Biindelungsvolumens).

Beachtliche Teilnebmerverluste

+ sind durch ein stark eingeschriinktes Dicnstleistungsangebot bei gleichzeitiger Einfithrung
von Zusatzkosten hinzunchimen

¢ unter diesen Randbedingungen bedeuten maximale Teilnahmeverluste innethalb der , high
version®, daB nur 55 Regensburger Innenstadtbetriebe zur Befeiligung an RegLop® bereit
wiiren, bei det ,,small version® dagegen nur noch 26 Betriche

» cin Riickgang in der Beteiligungsquote ist mit einem Riickgang der bilndelbaren
Innenstadttonnage gleichzusetzen, wodureh auch kaum nennenswerle Rationalisiernngs-
polentiale beim Cilylogistiker bzw. im innerstiidtischen Wirtschallsverkehrsgeschehen
lreigesetzt werden kénnen, Bei der ,high version™ belduft sich die biindelbare Waren-
menge auf nur 2,71 td (= 13% des innerstidtischen Biindclungsvolutmens) und bei der
wsmall version” anf 2,21 t/d (= 10% des innerstidtischen Bilndelungsvelumens).

5.7.6 Exkurs

Das Zicl einer Citylogistik Startphase konale beispielsweise auch sein, nur cin komprimiertes
Leistungsspeldrum aufzubauen, um die Uberschaubarkeit der organisatorischen, logistischen
und betriebswirtschafllichen Anforderungen zu wahren. Auch fir den TPilotbetrich von
Reglog® wurde dieser Entwicklungsweg gepriift,

Die stufonweise Einfiihrung des Regensbuiger Citylogistik Projektes, d.h. der Aufbau cines
Dienstteistungsangeboles mit nur wenigen, besonders favorisierien Citylogistik Dicnsten,
wurde unter Zuhilfenahme der vorliegenden empirischen Grundlagendaten simuliert, Die be-
liebtesten Logistikleistungen bei den Gewerbebelricben der Tnnenstadt sind (in der Reihen-
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folge der Bevorzugung) der ,Batsorgunpgs-“, | Heimlieferungs-"* und , Belieferungsservice®.
Bei ca. 75% der Iiandicrschall reicht einer der drei Dienste fiir eine Teilnahme an RegLog®
aus, Die Akzeptanz des Stufenkonzepis steigt je kostenglinstiger dic Abwicklung angebolen
wird {vgl. Tabelle 42).

Tubelle 42: Citylagistik Dienste als Stufenkonzept - Akzeptanz beim Regensburger
Einzelhandel,

Annahma:
Neben dem ,Belleferungsservice™ werden vorerst nur efn ,Entsorgungsservice” und eln
uwHelmlieferungsservica" angebotan,

1-mal 1dglich | 1-mal taglich | 1-malidglich | 1-malldglich [ 1-mal tiglch | 1-mal lsglich

gleich qglelch -5 % -5% 10 % -0 %
8 OM 12 0M 5DM 12 DM 6 DM 12 DM
34 » 40 # 55 44

52 66 62 BG 66

5.8 Priiferenzstruliuren von Endkanden

5.8.1 Voriiberlepungen

Als Realdion aunl die geringe Teilnahmerate des Innenstadigewerbes an Citylogistik Systemen
solten {iber logistische Zusalzlunktionalititen Anreize zur stirkeren Beteiligung dieser City-
logistik Akteure geschaflen werden,

Prinzipiell evfolgversprechend scheinen entweder gewerbeotientierte Citylogistik Dienste, die
in engem Kontext mit der tiglichen Sendungszustellung, -lagerung oder Warenmaniputation
stehen oder endkundenorientierte Citylogistik Dienste, die auf eine verbesserle Servicequalitit
fiir die Kunden des Innenstadtbetricbe abziclen.
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Eine vergieichende Untersuchung bei Citylogistik Referenzprojekien im Jahr 1998 hat erge-
ben, dafi nur in 47% der Fille endkundenorientierte Citylogistik Dienste ein Bestandleil der
Konzeption waren. Bei nur noch 23% der Projekte waren sie ein Baustein der operativen
Pilolphase.

Dicse Bestandaufhahme hat auch gezeigt, dal einige der transporttogistischen Citylogistik
Prajekte, die zu Beginn ausschlieBlicl aul die Optimierung der Transportlogistik der Spediti-
onen ausgerichiet waren, im nachhinein um zusitzliche Dienstleistungen u.a. auch fiir End-
kunden erweiterl wurden, Tm Gegensatz dazu 1#ft sich innerhalb der dienstleistungsoricn-
tierten Citylogistik Modctivorhaben der umgekehute Trend ausmachen. Diese haben wihrend
der Umsclzungsphase das offeriette Serviceangebot um dic weniger erfolgreichen Citylogistik
Dienste reduziert, Vornghmlich hat ¢s sich hierbei um die Endkunden Dienste gehandelt”'®,
Dies lifit dic Schiuffolgerung zu, dal u.a, die Akzeptanz der Dienstleistungen bei den End-
kunden iiberwiegend als gering zu bowericn ist. Mit ein ausschlaggebender Grund flir die ver-
haltene Nachfrage ist die Produktgestaltung, dic aus Endkundensicht nicht bedarfsgerecht
erfolgt ist und deswegen auch als mangelhalt eingestult wird™', Bislang kann aber auf keine
gesicherle Datenbasis zuriickgegriffen werden, die AufschluB @ber interessante und damit
kundengerechte Citylogistik Dienste gibt,

Der Schwerpunkt der Folgekapitel fiegt deshalb auf der Ermittlung der Pritferenzstrukturen
und Nutzungsneigungen von Endkunden gegentiber Citylogistik Diensten. In der conjoint-
analytischen Untersuchung sind die in der Tabelle 43 aufgefiihrten Citylogistik Dienste und
Merkmalsauspriigungen beriicksichtigt worden. Die Cilylogistik Endkundendienste, die auf
ihre Marktkonfosmitit untersuch! werden sind im einzelnen; ein ,Depotservice", cin whErtedie
gungsservice®, ein , Heimlieferungsservice™ und ein ,,Shuttleservice*', Die Wiinsche und
Vorstellungen der kiinfigen Nutzer an die vier Scrvices wurden Ende 1996 anhand von fra-
gebogengestiitzten Interviews bei insgesamt 1,897 Passanten im Stadigebiet von Regensburg
erfassl. Die Nutzungsneigungen der Endkunden wurden mittcls des Choice-Based-Conjoit-
Verfalwens (vgl, Kap, 4.7.4.2) berechnet,

5.8.2 Merkmale der endkundenerientierten Citylogistik Dienste

Fiir die endkundenorientiotten Dienste innethalb eines Citylogistik Systemns wurden nachfol-
gende Leistungsmerkmale und Auspriagungen von Eigenschafien festgelegl, die aufgrund der

1% Beispieliafl fiir cine nachirigliche Angebotsausweitung LBt sich dic Stadt Minster bzw. Kassel anfliben.
Die Citylogistik Konzepte wurden hicrbei wm den endkundenorientierten , Heimlieferungsservice” ergiinzt. Das
Niirnberger Modellvorhaben TSOLDE dagegen hat als Konsequenz auf die geringe Akzeptanz des , Depotservi-
ces” bei den Endkunden der Niirnberger lunenstadt das Serviceangebot nach ca. t,5 Jabren Testzeitraum cinge-
stellt,

1 ygl. SCICON GmbH, (1998).

912 Bis awf den ,.Depotservice” warcn alle weiteren Citylogistik Dienste auch Bestandieil der Conjointbefragun-
gen bei den Regensburger Gewverbebetrichen,
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Vorstudien bei Experten und citylogistischen Referenzprojekten als elementar fiir die
Nutzungsemischeidung eingestult wurden (vgl. Tabelle 43).

Tabelle 43: Merkmale und Merkmualsausprigungen eines dienstleistungsorientiericn

Cliylogistik Systems fiir Regensburg

endkundenorientierte Citylogistik Dienste,

sven 6.00 Uhr bis 1 h nach Ladensehlu LS;
«yeh 6.00 Uhr bis 4 h nach Ladensehilud (LS,
+ Rund um dis Uhr

Technlsche Reatislerung

tandort

+»Vollaulomatisch SchlieRfach ohne Personal
« Depot mit Ausgabaparsonal

* Donaumarkt

+ Bismarckplalz

. Nuu;')farrplaiz

+ Parkhéuser am Dachauplatz, Petersweg, Blsmarckplatz
und Arnulfsplatz (= alle In unmiitelbarer Alistadindhe)

Gltsrazt

+Waren aller Arl
* Nur unverdarblicha Waran

4 Prals

+3 DM {Ur eine Aufbewahrung
+5 DM for sine Aufhewahrung
+ 7 DM {lr eine Aufbewahrung

Ausliefer- und
tledigungszeilraum

s Innerhalb elnes Vi Tages
+Innerhalb elnes Tages
+ Am darauffolgendan Tag {= 2 Tage)}

Zusalzdiensileislungen

+ Nur Kurierdienstfunklicn
+ Ubsrrahme auch von Erledigung

+ 10 DM {0r gine Lielarung bis 16 km
+15 DM flr elne Lieferung bis 15 km

+ Glelcher Tag
 Nichster Tag

+Auf 2 Stundan genau
« Auf 4 Stunden genau
+ Auf 8 Stunden genau

«Waren allar Art
* Nur unverderhbliche Waren

;| POnkilichkelisgarantle

« Ml PUnktichkeitsgarantle
» Ohne Pinktlichkelisgarantie

1 preis

+5 DM iir eine Austieferung bis 15 km Auslieferradivs
+ 10 DM flr elne Ausliefarung bls 16 km Auslleferradius
« 15 DM Aiir elne Auslisfarung bis 15 km Ausliefarradius
» 20 DM {Ur elne Auslleferung bis 15 km Auslieferradius

! Taklfrequenz

= Shiiltle fahrl im &-min-Takt
* Shuttle fihrt im 10-min-Tald
» Shuttle f8hrl im 20-min-Takt

| Einsatzzelt

« Shultls t8hi durchgehend von 8.00 - 19.00 Uhr
» Shultle fahrl in den Stolzeilen von 8.00 - 10.00 Unr
und 16.00 - 18.00 Uhr

Haltoari

« Shulila héd an festen Haltsiellen
« Shullle halt auf Zurud / Zuwinken

Fahrzeug-Erscheinungsbild

»Herkémmliches Erschelnungshild und Ausstatiung
+ Innovalivas Buskonzepl {z.B, Midibus neuer
Technalogle)

{| Fahrzeug-Antrieb

» Konvandionelles Antrieb (Benzin, Diesel)
» Innavaliver Anlrieb (Erdgas, Elaklra)

| Fahrpreis fiir Tagesnulzung

Quielle: Eigene Darstelliing,
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5.8.3 Methodischer Ablanf und Ergebnisse

Vergleichbar mit der methodischon Vorgehensweise bei den Priferenanalysen der Gewerbe-
betriebe wurden zur Bestimmung von erfolgversprechenden Citylogistik Dionsten filr End-
kunden mehrere Verfahrensschritte durchlaufen.

Die Probandet wurden in eincim crsten Schritt gebeten, anzugeben, welchen der vier Citylo-
gistik Dienste sie grundsitzlich nutzen wiitden, vorausgesetzt, dieser wiirde heute bereits von
den Innenstadibetrieben angeboten (= Ranking der Citylogistik Dienste). Diese Vorselektion
innerhaib der Citylogistik Dienste liefert bereits interessanle Angaben zue Wichtighkeit der
einzelnen Kundendienstletstungen (= relative Wichtigkeit). In einem niichsten Schritt wurden
dic méglichen Bigenschaften der Scrvices vorgestellt und von den Probanden nach ihrer Be-
deutung [Mir cine Inanspruchnabine bewertet (= Teilnutzenwerte). Auf Basis der relativen
Wichtigkeit konnen spéter digjenigen Scrvices innethalb der vier Citylogistik Dienste Le-
stimmt werden, die das gréBle Marktinteresse verzeichnen, Mit Hilfe der Teilnuizenwerle
lassen sich die kaufentschoidenden von den nicht kaufentscheidenden Eigenschaftsaus-
pragungen der Citylogistik Dienste unterscheiden. Aus der Kombination der zwei Daten-
grundlagen kdnnen ideale Dienstleistungsprofile generiert werden, d.h. Citylogistik Dienste,
die aufgrund ihrer marktkonformen Ausgestaltung auch das gréBte Markipotential besitzen,

Ferner von markistrategischer Bedeutung ist die voraussichtliche Nutzungshiufigkeit der Ci-
tylogistik Dienste, Deshalb muBie jeder Proband fiir den Service, den er am meisten favori-
siert, angeben, wic hiufig er diesen bei seinen Inuenstadtbesuchen muzen wiirde, Als Unter-
stittzung zu dieser Fragestellung wurden den Endkunden sogenanunte Choice-Sets, d.h, einc
Unierauswahl méglicher Ausgestaliungsformen des betreffenden Citylogistik Dienstes, pri-

sentiest *13,

Als Ergebnis dieser Ablragen lagen je Citylogistik Dienst Teilnutzenwerte aggsegiert iiber die
dazu interviewte Anzahl an Probanden vor, Eine a priori- und eine post hoc-Segmentierung
der Grundgesamtheit hat die Suche nach dem cerfoigversprechendsten Dienstleistungsangebot
und die Differenzicrung unterschiedlicher Nutzergruppen innerhalb der Endkunden unter-
stz

In den conjeimtanalytischen Auswertungen zu den Endkunden Briensten wutden auch Simuta-
tionen mit verschiedenen Szenarient von unterschiedlich ausgeslalteten Citylogistik Diensten
durchgefithrt, Die Grundlage hierzu bildete eine Basisvariante pro Citylogistik Dienst, an det
Modifikation der Servicecigenschallen vorgenommen wurden. Die Veriinderungen der
Matktanteile, die sich als Folge darauf einstellen, kénnen mittels der jeweils erzieibaren

“* §o gehen z.B. in dic Regressionsanalyse des Depatservices™ 527 (befragle Probanden) x 4 {mégliche und

bewerdele Dienstleistungsprofile) = 2,108 Beobachiungen ein.
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Nutzeranteile quantifiziert werden. So besteht im Vorgriff der Markieinfilhrung von nenen
Kundendienstleistungen die Moglichikeit, zu beobachten, wie sich verschiedene Service-
varianten der Endkunden Dienste, die der Citylogistiker eventuelt anbieten mochie, in der
Akzeptanz und Nutzangsbereitschafl der Konsumenten, niederschlagen (= Markireaktionen),
Als Abschiuf der Marktstudien wurden bedarfsgerecie Varianten der Citylogistik Endkun-
dendiensie gebildet (= Produktprofil minimal, Produkiprofil maximal). Das Produkiprofit
minimal gibt die Nutzungshiuligkeit bei ciner weniger bevorzugten Ausgestaliung wieder,
das Produktprofil maximal hingegen entspricht einer Servicevariante, die bei den Endkunden
griten Zuspruch finden wilede.

584 Depotservice

5.8.4.1 Relative Merkmulswichtigkeit

Der ,Depotservice™ zur voriibergehenden Aufbewahrung der Innenstadéeinkiiufe ist, das ha-
ben die Marktanalysen gezeigt, ein wichtiger Baustein, der im Ralmen eines Citylogistik
Systems in Regensburg cingeplant werden sollte, Br steht auf Platz zwei der Kundenwiinsche
in Bezug auf mehr Servicequalitil in der Innenstadt,

Das fiberragende Argument fiir die Nutzung dieses Citylogistik Dienstes ist aus Kundensicht
die ,,Preisgestaltung” {vgl. Tubelle 44), Dariiber hinaus beeinflulit auch noch der ,,Standort”
der Depots, d.h, das bzw. dic Parkhiuser der Regensburger Alstadt, an denen der Service
erbracht werden soll, dic Nutzungsbereitschaft der Endkunden i entscheidendem Mafe mit.
Nur mehr marginal ist dagegen dic Wirkung, die von der , Al der technischen Realisierung®,
der moglichen ,,Abholzeil am Depot* und der zwischenlagerbaren ,Giiterart auf die Nut-
zungsentscheidung der Endkunden ausgeht.

Tabelle 44: Relative Merkmalswi Endkunden,

3,65%
30,16%

0,48%

63,49%

Quelle: Bigene Erhebungen 1996,
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5842 Gesamtnutzenwerte fir Varianten

Die Basisvariante des ,Depolservices®, also eine ,,Sparversion” des Citylogistik Dienstes,
wiirde bereits von 33% der beftagten Regensburger Endkunden genulzt werden (vgl. Tabelle
45 und Diagtamm 40)*%,

Ein ,Dopotservice” in dor Regensburger Alistadt kannn jedoch twur dann erfolgreich sein, wenn
er den Kundenwiinschen entsprechend fiir ,,3DM* realisiert wird und moglichst flichen-
deckend, d.h. an ,allen Parkhéusern® im direkten Umfeld der Kernstadt, cingefiitwt wird,

Eine Setvicevariante, die diese zentralen Kundenanforderungen beriicksichtigl und zudem die
Ausgabe ,jeglichor Waren® ,,rund um die Uht* durch das anwesende Servicepersonal garan-
tieren kann, verbucht bei allen Belragten mit 68% dic grofite Nutzungswahescheinlichkeit,

Tabelle 45: Nutzungshereitschaft Depotservice - Endkunden,

Matkma “ArisprBgu ik [ Nilzaranteil
: =627
lant -0,70240 33,11%
6 Uhr bls 1 Std. nach Ladanschluf 0,00000 0,00%
6 Uhr bis 4 5td, nach Ladenschiun 0,00986 0,22%
tund vin dig Uhr 0,03320 0,74%
voll Isches Schllebfach -0,5470 -4.20%
Depot mil Persanal 0,00000 0,00%
3] kL G,57700 4,03%
Blsmarckplalz 0,00000 0,00%
Neupfarrplatz 0,04460 1,00%
Parkhiduser 0,45180 10,64%
Alle Waren 0,00720 0,16%
nut Unvarderbliches 0,00000 0,00%
30M 0,85080 23,06%
5 DM 0,77310 18,64%
7 DM 0,00000 0,00%
Min 2%
Max E8%

Quelle: Eigene Erhelbungen 1996,

Werden die Kundenwiinsche vom Citylogistik Betreiber aber nur sehr unzureichend beriick-
sichiigt, kann er dementsprechend auch nur noch etwa 32% der Besucher der Regensburger
Innenstadt als Kunden fiir das Deponierangebot gewinnen,

A% Die Basisvarianfen der endkundenorientierten  Citylogistik Diensten st bei  atlen  weiteren
Simulationsauswertungen daran zu ¢rkennen, daBl die Nutzerantoile der zupgehdrigen Merkmalsausprigungen
Jjeweils i der Tabelle zur ,Nulzungsbereitschaft™ auf , 0% gesetzt ist,
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Biagramm 40: Nutzungsbereitschaft Depotservice - Endkunden,

: Park-
* hauser

Daonavrmarkt

Lo
* Unver-
Afls Waran : derbliches

ID.,J_,,_EI

- Dapol mit
: Personal
| [P

vollautom,
Schlieftfach |

Quetle: Eigene Erhebungen 1996

5.8.43 Benefitsegmentierung

Eine Benefiisegmenticrung innerhalb des potentiellen Kundenkreises bescheinipt, daBl fir alle
vier identifizierien Marktsegmente der ,,Preis™ und der ,,Standor
vanten Ausgestaltungsmerkmale des ,Depotservices™ sind (vgl. Tabelle 46, Tabelle 47 und

it

die entscheidungsrele-

Diagramm 41}.
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Tabelle 46: Benefitsegmentierung Depotservice - Relative Merkmalswichtigheit —
Endknnden

35,26% 19.27% 2,51%

18,84% 13,87% 3.47% 5,55% +4,03%
20,16% 12,35% 20,98% 34,00% 32,60%
5,22% 5,12% 327% 3,18% 3.62%
40,71% 33,30% 41,61% 37,39% 50,24%

Quefle: Eigene Erhebungen 1996.

20,82% | -0,51330| 36,74% | -0,64100 -0,60590 | 35,30% | -0,60160| 3540%

0,06% | 0,00000 ]| 0,00% ] 000000 | 0,00% | ¢,00000( 9,00% | 0,00000{ 0,00%
-0,69% | 043760 { 10,82% § 0,64600 | 15,84% | -0,44700| -B,43% | -0,05750( -1,30%
2,62% | 0,82620 | 20,28% [ 0,10380 | 2,38% | -0.26760( «6,B6% | -0,01570{ -0,36%

9,82% | -032730) -7,23% | 0,10360) 2,38% | -0,12870) -2,BBY% | -0,252507 -554%
0,00% | 660000 [ 0,00% | 0,00000{ 0,00% | 00006 0,00% | 0000007 0,00%

12,27% | 6,17930 | 4,28% |.047120{ -3,76% | 033090 | T7,87% |-0,30620} -6.66%
0,00% | 0,00000 | 0,00% [ 0,00000) 000% | 000060 | 0,00% | 000000} ©,00%
-2,68% | 0,16800 | 3,74% | -0,21880| -4,71% | -0,01930| -0,44% | 044010 f 10,67%
10,i5% | 0,28930 | 8,04% | 087830 | 16,43% | 076950 | 14,76% | 004080 F ©,93%

2,47% | -0,52000| -2,74% | -0,00750f -2,17% | 008780 | 2,03% | -0,08280[ -1,87%
0,00% | 0,00000 | 0,00% | 0,00000; 006% | 0,00000| 0,00% | 0,00000( ©,00%

23,63% | 0,78020 | 18,15% | 1,24200 | 30.09% | 0.764090 | 18,67% | 1,14980 | 27,98%
12,08% | 036970 | 8,83% | 096350  23,49% | 0,86740 | 21,20% | 0,91350 | 22,34%
6,00% | 0,00000 | 0,00% | 000060 | 0,40% | 0,00000) 0,00% | 000000 ¢,00%

16,79% Min 27,08% Min 27.76% Min 23,13% Min 21,41%
T4.64% Max 79,45% Max 83,37% Max 75,38% Mex 72,88%

Quelle: Eigene Erliebungen 1996,

Di¢ Unterschiede zwischen den Mutzergruppen zeigen sich lediglich bei ciner Verinderungen
detjenigen Merkmalsauspriigungen, die eher als unwichtig erachtet werden (2.B. ,Depot mit
Ausgabepersonal®, ,,Depot voltautomatisch™). Die Verschiedenartigkeit der Servicebediic-
nisse innerhalb der cinzelnen Kundencluster duickt sich bei Variationen an der Service-
konstellation auch in unterschiedlich starken Reaktionen (Nitzungsbereitschaflen) im Kon-
sumentenverhallen aus. Beispiclsweise reagicrt das grdfiie Markiseginent am tolerantesten
hinsichilich einer sitnulierten Kostenerhdlhung auf ,,7DM fiir den Deponiervorgang” uad hebt
sich dadurch von allen weiteren Nutzergruppen ab. Ein weiteres, ebenfalis grofics Kunden-
segmend, pliidiert tendenziel] stiirker [ir einen Ausgabemodus, bei dem die teponicrien Waren
iiber cine rein technische Losung, cin ,vollautomatisches Schiiefachsystem®, verwaitet wer-
den,
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Segm, D1 {16,3%)
Segm. DS2 {18,2%)
Segm. DS3 (16,3%)
Segm, D54 (30,4%)
Sogm, D55 (18,8%)

Quelle: Figene Erhebimgen 1996,

Die zeniralen Anforderungen, die die analysierten Nutzergruppen an den ,,Depotservice
stellen, sind der Typenbezeichnung zu den gebildeten Clustern zu entnehmen. Gesonderl aus-
gewiesen sind die maximal erzielbaren Nutzungsraten je identifiziertem Markisegment,

Segment | (n = 86; 16%)

»ie Befiirworter eines Schliefifach-Depots am Denaumarke®

Damit dieses Kundensegment cinen ,,Depotservice™ nutzy, ist im Vergleich mit den Bevorzu-
gungen aller anderen Markisegmenle vor altem die technisch-organisatorische Ausfiihrung
der Anlage von kaufentscheidender Bedeutung. Denn das Servicemerkmale ,lechnische Rea-
lisierung® als ,,vollautomatisches Schliefifach-Depot* genieft mit 19% die gréfite relative
Wichtigkeit, Als Dopotstandort, dem zweitwichtigsten Kanfkriterivm, wird noch vor don
Parkhiiusern der Parkplatz ,,Denaumarky bevorzugl, Die grifte Bedeutung genieft, wie bel
allen anderen MNutzergruppen auch, der | Preis der Dienstleistung. Eine Erhdhungen der
Nutzungsncigungen gelingt bei einer Preissenkung von ,,5DM® aul ,3DM*, Diese ist fast
genause grofi wie die Preissenlamg von ,,7DM" auf ,,5DM",

Die maximale Nutzungsbereitschafl betfigt bei der optimalen Depotausgestaltung 74,6%.
Dieses potenticlle Kundensegment bestelt aus relativ vielen Personen aus dem Landkreis
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Regensburg, wadurch sich eventuell auch die Affinitit fiir den Parkplatz Donaumarkt erkEiren
14Bt, den traditionell mehr itberregionale Pkw-Faln’gr nutzen. Auflillig ist desweiteren der
iberdurchschnitllich hohe Anteil an Rentnern.

Segment 2 (n = 86; 16%)

pDic Rund-um-die Uhr-Nutzer

Das relativ wichtigste Servicemorkmal ist fiir dieses Kundensegment die ,, Zuganpszoit™, d.h.
der Zeilpunki, zu dem die abgegebenen Einkiiufe an der Depotausgabe wieder abgeholt wer-
den kénnen. Atn zweitwichtigsten ist der ,Preis™ fiir die Dienstleistung, von etwa gleich-
groBler Bedeulung sind die Serviceattribute ,,Technische Realisicrung® und der ,,Depot-
standort™,

Die maximale Nutzungsberoilschafl betriigt in dem relativ kleinen Markisegment theoretisch
betrachtet 79,5%. Logische Riickschlilsse von der Zusammensetzung der befragten Personen
(= tiberproportional viele Schiiler, Studenten) auf die analysierten Priifcrenzstrukturen sind
nicht méglich.

Sepgment 3 (n=96; 18%}

sDie Depotnutzer in den Abendstwiden®

Die Entscheidung, einen ,,Depoiservice™ zu nutzen, wird bei diesen Depotinteressenten im
wesentlichen von drei Eigenschaften bestimm(: dem Preis”, dem ,,Standorl* und der ,,Zu-
gangszeil”. Grifte Akzeptanz wiirde eine Angebotskonstellation finden, die fiir ,3DM* eine
Deponietung von Einkiufen von ,,6.00Uir am Mortgen bis vier Stunden nach Ladenschluf*
ermdaglicht,

Die maximate theoretische Nutzungsbereitschaft betrigt insgesamt 88,4%, Relativ viele Per-
sotien dieser Gruppe wohnen aufierhalb des Landkieises Regensburg, Angestelite und Rentner
sind nur unterdurchschnittlich in der Stichprobe repriisentiert, dafiir sind (iberduschschnittlich
viele Schiiler bzw. Studenten enthallen.

Segment 4 (n = 160; 30%)

oDie zalilungsbereiten Befiirworter von Parkhaus-Depots®

Fiir das griifte Marktsegient ist der ,Standort" der Depots von {iberdurchschnittlich hoher
Bedeutung. Diese Serviceeigenschalt besitzt eine fast genauso grofie relative Wichtigkeit wie
der ,,Preis* fiir den Deponiervorgang. Bemerkenswert ist die Talsache, dal§ ein ,,Depot-
service™ zu ginem ,,Preis von SDM® cetetis paribus cine hthere Nutzungsbereitschaft erfihe
als zu einem ,,Preis von 3DM", Dic ,,Parkhiiuser der Altstadt werden als potentielle Ausga-
bestandorle gegeniiber anderen Alternativen bevorzugt.
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Die maximale theorgtische Nulzungsbereitschaft betriipgt 75,4%. Die meisten Befragten dieser
Stichprobe wolnen auBerhalb des Landkreises Regensburg. Das Segment beinhaltet relativ
vicle Angestellte und Hausfrauen, die sich hiufiger in der Regensburger Tnnenstadt anfhalten.

Segment 5 (n=99; 19%)

wIHe preishewuBien Befiivworter eines Depots am Neupfarrplatz®*

Fiir die Entscheidung zur Nutzung eines Depotangebotes ist nur ein Servicemerkmal domi-
nant; der ,\Preis*. Am unwichtigsten sind die Abholzeiten am Depot. Fiir die Standoriwahl ist
dagegen entscheidend, dad das Depot filr die Zwischenlagerung direkt im Zentrwm der Alt-
stadt, am Neupfarrplatz, eingerichtet wird.

Die maximale theoretische Nutzungsbereitschaft betefigt in diesem Segment 72,9%. Es setzt
sich tiberwiegend aus Personen zusammen, dic im Stadtgebict Regensburg wohnen, Die ana-
lysierte Personengruppe beinhaltet iiberproportional viele Rentner und Frauen,

5.8.5 FErledigungsservice

5851 Relative Merkmalswichtigkeit

Die Endkunden in Regensburg verbinden nur dann mit einem ,,Erledigungs- und Besorgungs-
service” in der Innenstadt cinen hohen Nutzen, wenn sich dieser auch durch sehr hohe Ser-
vicestandards, vergleichbar mit den am Transporimarkt etablierten Kurier- und Express-
dienstangeboten, auszeichnet. So sind die Schnelligkeit und Flexibilitit des , Erledigungs-

services”, d.h. das Leistungsmerkmal , Auslieferungs- und Erledigungszeitranm®, die kaufent-
scheidenden Kriterien {vgl, Tabelle 48),

25,2%

Quelle; Eigene Erhebungen 1996,
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5.8.5.2 Gesamtnutzenwerte fitr Varianten

Eine Basisausfiiliung des ,,Erledigungsservice", bei der nur ,Kurierdienstfunktionen® vom
ausfiihrenden Dicnstleistor fibernommen werden, die spiitestens am ,,néichsten Tag® und gegen
eine Gebiihr von ,,i5DM" pro Zustellung erfolgen, wiitde bereits 22% aller befragten End-
kunden von einer Nutzung iberzeugen.

Wegen der hohen Dominanz des Servicemerkmals ,, Auslieferungs- und Erledigungszeitraum®
ergibt sich fiir denjenigen , Erledigunpssorvice™ der insgesamt groMte Nutzeranteil, der ,in-
nethatb eines halben Tages® die Erledigung tiitigl, Der Citylogistiker miite die Dienstleistung
fiir einen Geltungsbereich ,,von 15 km* anbicten und fiir einen ,,Preis von 10DM* zusétzlich
a2 Kurierdienstfunktion auch noch Aullddfige fiir diverse ,Erledigungen™ annehmen, Das so
favorisierte Serviccangebot wikrde ca. 60% der Innenstadibesucher ansprechen. Ein um 5DM
héherer ,,Preis von 15DM" oder cin weniger attrakliver Zeitraum fiir die Auftragsabwickiung
von ,,2 Tagen" lift die Nutzungsbereitschaft rapide absinken™. Im ,worst case® wiirden sich
nur noch 22% der Regensburger Endkunden fiiv den ,Erledigungsservice® interessieren, Die
ermittelten Prifercnzstrukiuren und die Beeinflufungsméglichkeiten dor Nutzungsbereit-
schaften lassen sich anhand der Tabelle 49 und dem Diagramen 42 nachvollzichen,

Tabelle 49; Nutzungsbereitschaft Evledigungsservice - Endhunden.

Mulzungsberaitschall 15 OM, Ausfieferung/Erladigung am darauffclgenden Tag, 22,2%
Baslsvariante nur Kurierdisnsifunktian

10 DM 00,5013 9,9%

15 DM 0,0000 t,0%

fanerhalh eines helben Tages 0,7459 154%

t thnarhalb elnes Tagas 0,7044 14,4%

) am darauffolgenden Tag 0,0000 5,6%

Nur Kurierdsnstunktion 0,000 0%

Zusalzlich Ubamahme ven Erladigungen 0,4200 8. 1%

Min 22,1%

Max 60,2%

Quelle: Eigene Erhebungen 1996.

A% Biie den Fall ciner Preiserhéhung wiirde der Nutzeranteil um 10% gegenitber der Basisausfilhrung des

sErledigungsservices” zuriickgehen, Eine Verliingerung der Transportdauer bedeutet den Verlust von 5% aller
potenticiien Nutzer,
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Diagrantm 42: Nutzungshereitschaft Erledigungsservice - Endkunden.

; ainTag |
hatber Tag

10-0M -

auch Erledlgungen;

wel Tage

Quelle: Eigene Erhebungen 1996.

58,53 Denefitsegmenticrung

Die refative Merkmalswichtigkeit, wiederum betrachtet nach verschiedenen Nutzergruppen
(=3 Clusler), zeigt dic Verschiedenartigkeit der Priiferenzstrukiuren der Regensburger End-
kunden gegeniiber der Einfithrung cines |, Erledigungsservices™ in der Innenstadt aufl {(vgl.
Tabelle 50, Tabelle 51 und Diagramm 43)46,

Tabelle 50: Benefitsegmentiernng Erledigungsservice —
Relative Merkmalswichtigkeit - Endbund,

27.9% 18,6%
25,0% 42,4%

47,0% 39,1%

CQuelle: Eigene Erhebungen 1996,

46 125 wurden urspriinglich vier homogene Clusler zu den Nutzem des ,Erledigungsservices” gebildet. Da aller-
dings ein Segment eine zu geringe Stichprobe fitr aussagekriiftige Schiubfolperungen bainhaltete, werden nach-
folgend nur drei Markisegmenge betrachtet,
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i 43: Benefitsepmentierung Erledignngsservice - Endhunden

= Segm. ES1
(37.3%)

—&#—— Segm. ES2
(33,6%)

edbpnn Segrn., ES3
{29,1%)

halber :
Tag

;
aucht

Enledigungan our

Kurierdiensl

Queeller Eigerie Eviebungen 1996,

Tabelle 51: Bencfitsegmentierung Erledigungsservice - Endkunden.

o 82 ant 2. (n=108)
-5,0011 25,1% -1,0812 253% -1,4022 10,8%
0,6972 151% 0,289% 1,6% 3,817 14,9%
0,0000 06,0% 0,6G00 0,0% 0.0000 0,00%
0,6251 13,4% 0,8448 18,8% 3,8027 16,7%
90,5078 10,7% 06,7434 18,3% 10914 22,6%
90,0000 6,0% 0,0000 0,0% ¢,0000 0,00%
0,0000 ,0% 0,0000 0,0% Q,0000 0,00%
1,1746 289% 00,7805 7,2% -0,0950 -1,5%
Min 251% Min 25,3% Min 18,3%
Max 80,3% Max T,4% Max 61,1%

Quelle: Ligene Erhiebungen 1996,

Segment 1 (n = 62; 17,2%)

wDie Befiirworter von Kurierdienstleistungen®

Das kleinste Marktsegment, das Segment 1, legt im Vergleich zu den beiden anderen Nutzet-
gruppen vor allem Wert auf die ,,Zusatzleistungen® des anbietenden Citylogistikers, Deshalb
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miifite diec Dienstleistung auch eine ,Kurierdienstfunktion® beinhalten, um auf ansreichend
Akzeptanz zu stofien,

Die maximate, theoretische Nutzungsbereitschafl berechnet sich fiir Segment 1 auf 80,3% an
Nutzern.

Scgment 2 (n = 106; 29,4%)

»Die zeltkritischen Befiworter von Kurierdienstleistungen®

Das Scgment 2 stellt gleich hohe Anforderungen an den Zeitbedarf des Besorgungsdienstes
und die Zusatzservices des ausfilhrenden Citylogistikers,

Die bestenfalls zu erveichende theoretische Nutzungsbereitsehaft beliufl sich im Maximalfalt
auf 71,4% Endkunden.

Segment 3 (n= 120; 33,3%)

phie zeithewudten Befirworter®

Das Segment 3, das gleichzeitig auch das gréBle Markisegment darstetht, enthilt die ki-
tischsten Kunden. In weitaus stivkerem Maf als Segment 2 erwarten sie von einem innen-
sladtbezogenen ,Ertedigungsservice®, daf diesor den hohen Anspriichen an den exakt verein-
barten ,, Auslieferzeitranm™ nachkommt und obendrein cinem giinstigen Preisgefiige gerecht
wird,

Auch bei der besten Ausgestaltung wird nur eine mittelmiiBig hohe Nutzungsbereitsehaft von
61,1% an Kunden erzielt,

Der Citylogistik Dienst ,,Brledigungsservice®, der gegen Gebilhr sowohl fiir Gewerbebetricbe
als auch Endkunden Besorguagen, Erledigungen oder Kuriesfalrten im Stadigebiet iiber-
nimmt, hat bei beiden Zielgruppen einen sehr geringen Stellenwert. Die Innenstadtbetricbe
sprechen sich zwar durchgéingig eher fiir eine , Einrichtung® als fiir sine ,Nichteinrichtong"
aus, entscheidend fiir dic Beteiligung an einem Citylogistik System ist dieser Citylogistik
Dienst aber nicht,

Als wesentlicher Umsetzungshinweis bleibt festzuhalten, dafd die Einfiilvung eines ,Erledi-
pungsservices” innerhatb eines Citylogistik Systemverbundes optional erfolgen kann. Es
empfichlt sich zundchst die Citylogistilc Dienste ,,.Depot- und Heimlieferungsservice aufzu-
bauen und zu etablieren, bevor der Serviceanbieter auch den ,Erledigungsservice® zur besse-
ren Auslastung seiner Transportinfiastrukiur {(Synergien)y und zur Abrundung seines inner-

stiidtischen Serviceprogramms einfiif'”,

17yl Klaus, P., v.a, (1996a), S. 76.
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5.8.6 Heimlieferungsservice

Der , Heimlieferungsservice® ist innerhalb eines Citylogistik Systemangeboles dic Zusatz-
funktionalitdt, die dic Teilnahmebereitschaft der Regensburger Binzelhdndler in besonderem
Malle erhdhen kann (vgl. Kap. 5.5.10). Auch seitens der kiinfligen Nutzer, den Endkunden,
bestelt grofies Interesse am Binkaufsstandorl Innenstadt diesen Kundenservice bei Bedarf in
Anspruch nchmen zu kénnen, Jedoch die maximal zu erzielenden (theoretischen} Nutzeran-
teile demonstricren, dafl die Endverbraucher an einem Heimlieferungsangebot grundsitzlich
weniget Interesse haben als an einem ,,Depotservice™,

5.8.6.1 Relative Merkmalswichtigkeit

Der ,Heitnlieferungsservice™ rangiert bei einer Gogenitborstellung mit den Priiferenzstruk-

turen von allen weiteren endkundenorientierten Citylogistik Diensten an zweitet Stelle™?,

Eine Erkifirung dafiic kénnte im Einkaufsverhalten von Verbrauchern zu finden sein: Weil
diese ihre Einkiiufe sofort besitzen und mit nach Hause nehmen méchten, unterliegen sic u.U.
dem Trugschlufl, das Heimibicferungsangebots des Citylogistikers konnte einen Verzicht aufl
,Gewolmtes™ bedeuten®'®. Der cinzige Mehrwert, der demzufolge einen Verbraucher zur
Inanspruchnahme dieser Dienstleistung bewepen wird, kann nur {iber cing dullerst (zeit-)fle-
xible und preisgiinstige Angebotsgestaltung genericrt werden™,

Der ,,Depotservice™ stetft in diesem Kontext eine Kompromiflisung dar, weil der kurzlristige
Verzicht auf die Einkiiufe durchaus mit einem plausiblen Nutzen fiir den Endkunden verbun-
den ist, Wihrend dieser unbeschwert weiteren Erledigungen in der City nachgehen kann, er-
folgt durch den Citylogistiker die mitnahmegerechte Bercitstollung sciner Warenkdufe an
einem gewilnschten Depotstandort im Innenstadtgebiet (z.B, in einem Parkhaus seiner Wahl).

Di¢ aus Kundensicht entscheidungsrelevanten Dienstleistungskriterien des |, Heimlieferungs-
services™ sind der Tabelle 52 zu entnehmen,

918 yo|, Dietz, D. (1995), S. 38.

1 ypl. Klaus, P, wa. (1996c), 5. 20 zum Merkmal Licferzeit des , Heimlicferungsservice™: Kundenwunseh ist,
Finkiufe sefort mit nach Hause zu nghmen®,

0 g1, Boes, M. (2001), .11 zum Merkmal I'rcis des , Heimlieferungsservice®: ,,Endkundenpreise von fiber
5DM je Packstiick gelten heute als nicht duschseizbar”,
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Tabelle 52: Relative Merkmulswichtigheit - Heimlieferungsservice - Endkunden,

10,63%

27,36%

7.03%

7.77%

47,16%

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,

Das bedeutsamste Merkmal fir die Inanspruchnahme des , Heimlieferungsserviee* ist - wie
peim ,,Depotservice” und ,Shuttleservice * - der ,Preis* i die Dienstleistung, Allerdings
liegt dieser bei einem Vergleich dor refativen Merkmalswichtigkeiten von allen analysierten
Endkundendiensten mit einem Bedeutungsgrad von 47% im Mittelfeld !, Den zweiten Rang
bei den Kundenwiinschen gegentiber einem , Heimlicferungsservice™ nimmt der ,, Ausliefer-
zeittaum® ein'2,

Bemerkenswert ist, dafi dic weiteren Servicemerkmale auf Rang drei bis fiinf (,,Auslie-
ferungstag®, , Piinktlichkeitsgarantic®, ,,Gitterart”) fiir die Kunden eine weilans hdhere Wer-
tigkeit als die entsprechenden Merkmate des ,,Depotservices™ haben. Beim , Heimlieferungs-
service® sind die Bedeutungsgewichte also stiirker auf mehrere Servicealtribute verteilt und
nicht wie beim ,,Depotservice” ausschlieflich auf zwei Havptkriterien konzentriesl,

5.8.6.2 Gesamtnutzenwerte fiir Varianten

An der Basisvariante des ,,Heimlieferungsservice® wiirden sich bereits ea. 36% aller befragten
Probanden beteiligen (vgl. Tabelle 53 und Diagramm 44),

Die grifite Nutzungsbereitschafl mit 60,3% kann fiir eine Angebotsgestaliung berechnet wer-
den, bei der der Kostenbeitrag des Endkunden fiir eine Heimbieferung bei ,,5DM" liegt. Je
genaner der ,Zeitpunkt fir die Zustellung® bestimmt werden kann, desto attraktiver ist das
Angebot aus Kundensicht, Priiferiert ist ein Zeilvaum, der sich in etwa auf ,,2 Stunden genan®
vorgeben LiA1 Forner sollte angestrebt werden, dad die Lieferung noch ,,am gleichen Tag”

11 Bine Untersuchung zur Verkehrsmittelwahl bei Einkaufsfahrten (Bermhausen, Vaihingen) ergab, da cin ,Ein-
Kkaufslicferservice gegen eine anpemessene Gebille® Verbraucher dazu bewegen kinnte, auf den OPNV im
Stacizenirum wmzusteigen (vigl. Aschmann, M., va. (1999), 8. 85}, Praxiserfahrunjen mit der Niirmberger
1SOLDE hingegen belegen, daf der Kunde einen kostenlosen , Ileimlieferungsservice” erwarted und sich andern-
falls gegen dic Bxtraleistung entscheidet (vgl, 0.V, (1996d), 8. 27).

1 yrel, Kemming, 1L, wa, {1993), 8. 19.
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erfolgt, weil dies ca, zwoei Driltel atter Befragten fordern. Dics sollie grundsétzlich fiir ,,alle
Waren® gelten, ¢ine , Piinktlichkeitsgarantie” inbegriffen,

Tabelle 33: Nutzungshereitschaft Hetmlieferungsservice - Endkunien.

Al K
Mul Dereilschatt Basisvarian) -0,58380 3581%
] glelchar Tag 0,00000 0,60%
nachster Tag -0,23680 -5,24%
auf 2 Slunden genau bestimmbar 0,12130 2,83%
aul 4 Stunden genau bestimmbar 0,00000 0,00%
sul 8 Slunden genaw bestimmbar -0,48470 =10,24%
Alie Waren 0,00000 0,06%
nur Unverderbliches -0,1557¢ -3 49%
ohna Pinkdlichkeilsgaranile 0,00000 0,00%
mli Pinkillchkellsgaranile 017200 4,04%
5DM 0,70580 17,24%
10 0OM 0,81800 14,87%
15 DM 0,00000 0,00%
20 DM -0,33830 =7,35%
hEin 14%
Max 0%

Quelle: Eigene Eriiebungen 1996,

Digranan 44: Nutgungsbereitschaft Heimlicferungsservice - Endhund
: BoiohE — el Lo

: ghng
+ Punkllich-
- keflsgarantie
. E . ;
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* Tag ‘ : : derbliches i
: !

5

Quelle: Eigene Erkebungen 1996,
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Der geringste Nutzeranteil in Hohie von 14,2% wird mit einem sehr eingeschuéinkten Service-
angebot erzielt, das sowohl sehr unflexibel bei der beférderten Giiterari, dem Anlicferzeit-
{enster und der Preisgestaltung ist,

5.8.6.3 Bencfitsegmentierung

Das Brgebnis der segimentspeziflschen Auswertungen sind drei in sich homogene Markiseg-
mente an Bndkunden, die ganz spezilische Anforderungen an ein ,,Heimlieferungsangebot”
des Citylegistikers sictien (vgl. Tabelle 54, Tabelle 55 und Diagramm 45).

Tabelle 54: Benefitsegmentierung Heimlieferungsservice - Relative Mevkmalswichtigheit —

Endkunden,

0,92%

12,690%

15,90% 36,89% 37,24%
9,86% 1,16% 10,26%
7,10% 11,70% 4,20%

52,70%

49,32%

35,51%

Quelle: Eigene Erhebungen 1996,
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Ko _
0,76130 31,84% +0,92870 28,32% 0,03100
plelchni: Tag, 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00%
niighgter T -6,43910 -8,70% 0,01640 0,33% -0,27470 +6,84%
a el 0,4+4000 3,11% 0,26910 5,77% -0,06630 -1,65%
0,06000 0,00% 0,06000 0,00% 4,00000 0,00%
-0,34350 6,854 -0,38510 7,13% -0,80590 -18,23%
0.00000 0,00% 0,00000 0,00% 0.00000 0,00%
-0,30000 6,13% 0.02060 0,42% -0,22200 +5,64%
0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00%
0,21580 4,85% 0,20750 4,30% 0,00200 2,3%%
1,11940 27,02% 0,42500 9,36% 0,53230 12,95%
094720 22,80% 0,54720 12,26% 0,26530 6,58%
0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00%
0,48340 8,47% -0,32780 +8,16% -0,23620 -5,68%
Min 9,80% in 16,22% Min 18,13%
Max 67,13% Max 83,31% Max 65,64%
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Diagranum 45; Benefitsegmentierung Heimlieferangsservice - Endkunden,
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Quelle: Eigene Evhebungen 1996,
Segment 1 (n=151; 37%)
wDie preissensitiven Nutzer am gleichien Tag®

Das grifite Kundensegment, d.h, das Segment 1, legt bei der Angebotsgestaltung des ,,Fleim-
lieferungsservices™ im Vergleich zu den {ibrigen Marktsegmenten den geofiten Wert auf das
Leistungsinetkmak | Preis” und ,Auslieferzeitranm®, Ferner wird die Nutzungsbercitschafl
durch das Servicekriterivm ,Auslicferungstag™ bestimmt, wenn auch in geringemn Umfang.
Aidle weiteren Merkmale spiclen keine nennenswerte Rolie iehr.

Die maximale Nutzungsbeteitschafl, die theorctisch durch eine optimale Ausgestaltung mig-
tich ist, betriigt 67,17%. Die ausgesprochene Preissensibilitit kinnte u.a. davon hertithren, daf
sich in dieser Nutzergtuppe relativ viele Studenten und Schiiler befinden.

Segment 2 (n = 136; 34%)

nDie zalilungshereiten Nutzer eines pilnktlichen Heimlieferungsservices”

Im Vetgleich zu atlen anderen Segmenten genieBt hier die ,,Plinktlichkeitsgarantie® mit 12%
relativer Merlamalswichtighkeit einen hohen Stellenwert. Absolut unbedeutend ist der ,,Auslic-
ferungstag”, viclmehr sind der ,,Auslieferzeitraum® {auf 2 Stunden genau®) und der ,,Preis”
die stidrksten Einfiubfaktoren auf die Nutzungsentscheidung,
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Die maximale Nutzungshereitschalt ist mit 53,3% relativ niedrig. Die Gruppe beinbaltet
groftenteils Selbstiindige und Reminer.

Segment 3 (n= 118; 29%)

e Enthusiasten der Basisvariante”

Digse Nutzergruppe verzeichnet bereits bei einer small version des Heimlieferungsservice,
d i, einer Basisvariante, mit 50,8% cine grofie Nutzungsbereitschalt, Das wichtigste Merkmal
ist der ,Auslicferzeitraum®, wabei cin Zeitfenster von 4 Stunden® ausreichend ist. Der
HPreis” ist bei weitem nieht so entscheidungsrelevant wie bei den anderen Kundensegmenten.

Die maximale Nutzungsbereitschalt liegt bel 65,8%. Das Cluster setzt sich var allem aus den
Berufsgruppen der Angestellien und Arbeiter zusanunen,

Di¢ Vielfalt der Anforderungen an den ,Heimlieferungsservice®, die sowohl von den Nach-
ltagern als auch den Innenstadibetrieben (vel. Kap, 5.6.4) gefordert werden, erschweren eine
Angebotsplanung nach marktwirtschalichen Kriterien, Wiihrend der Binzelbande! nur cinen
outgesourcten Citylogistik Dienst akzeptieren wiirde, der fiir ,8DM* die Heimzustellungen
{ibermimint, licgt aus Sicht der Endkunden eine optimale Preisgestattung bei ,,5SDM®, Es ist
fraglich, ab cin derart niedriges Preisgefijge angesicls der Komplexitiit der Logistikabliinfe
verwirkficht werden kann.

Die Konzeptvorstellungen der beiden Ziclgruoppen liegen auch in Bezug auf weitere Liefer-
modalitéiten auseinander. Der Innenstadthandel erwartet von cinem Lieferradius bis zu 30km
und einer ,,Zustellung am Folgetag" den griften Kundennutzen, den Endlkunden geniigt da-
gegen ein Heimbicfrangebol in cinem Umkreis von 15 km®, jedoch noch ,,am gleichen Tag®.

Um Qualitfitsunsicherheiten bei der Leistunggerstellung vorzubeugen, kann sich der kinftige
Citylogistik Dienstleister durch eine Garantievergabe fir seine Servicequalitit und Zuverliis-
sigkeit verblirgen, im Rahmen derer or 2B, bei ciner Verspitung dom Endkunden die Kosten

des Transports zuriickerstattel (“moncy back-Garantie)*?,
P Y

5.8.7 Shuttleservice

Wie bei der Analyse der Praferenzstrukiuren der Gewerbebetriebe offengelegt wurde, sielit
das Innenstadigewerbe, respektive die Dienstleister/Freien Berufe sowie das Gasigewerbe, in
einem ,,Shuttleservice™ einen itberaus geeigneten Ldsungsansatz, wm damit dic Mobilitit in
den weitgehend verkehrsberuhiglen Cityzonen fir die Endlunden anfrechlzverhatten (vgl.
Kap. 5.6.4). lhre Beteiligung am Regensburger Citylogistik System RegLog® hiingt deswe-

2yl Mengen, A, (1993}, 8. 175 bzw, 192, Eine Marktsimulation nnterschiedlicher Eufifracitdienstleistun-
gon bescheinigt einem Serviceprodukt, das cine Zuverlissigkeitsgarantie mitanbietet, den griften Erfolg™,
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gen auch sehr stark vom Vorhandensein dieses endkundenorientierten Citylogistik Dienst ab.
Das Interesse der Endkunden wird im Folgenden dargetegt.

5.8.7.1 Relative Merkmalswichtigkeit

Das Dienstleistungskonzept zu cinetmn ,,Shuttlebusangebot® ist detjenige Citylogistik Serviee,
dem von Seiten der Endkunden die griBte Wichtigkeit und Relevanz bei der Binfiinng eines
Cilylogistik Systems in Regensburg beigemessen wird,

Fiir die kiinftige Akzeptanz des Shuttlesystems in der Regensburger Alistadt sind vor ailem
der , Fahrpreis™ und die ,, Taktfrequenz” ausschlaggebend {vgl, Tabelle 56).

Tabelle 56 Relative Merkniglswiciwigheit - Shutleservice - Endhnnden,

Quelle: Eigene Erhebungei 1996,

Weitethin bedeutend fiir die kundengerechie Ausgestaltung ist auch die ,,Art des Fahrzeug-
antrichs®, wenn auch hinsichttich der Wertigkeit mit deutlichem Abstand 2w den bereits er-
wihnten Haupthriterien, Die iibrigen Leistungsmerkimale wic die ,,Flaltcart** uad der , Einsatz-
zeitraum® sind weniger entscheidungsretevant und spielen fiir dic Nutzung eher eine unterge-
ordnete Rolle, Das ,optische Erscheinungsbild des Faluzeugs®, das z.B. {iber ein ansprechend
modernes Design und stadtgerechte Fahrzengabmessungen aulgewertet werden kénnte, ist fiir
die spiltere Konfiguration véilig ohne Belang.

5.8.7.2 Gesaminutzen flir Varianten

Nur 30% aller zum , Shuttleservice® befragten Probanden kénnten fiir dic Nutzung gewonnen
werden, wenn eine suboplimaie Ausgestaltung dicses Mobilititsdiensies vorgenomemen
wiitde. Das bedeutet fiir den Anbieter dieses Citylogistik Dienstes, daf er in keinem Fall ei-
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nen ,Fahrpreis” von ,,5DM* ansctzen, einen ,,20-min-Takl" wihlen oder den gewohaen
wkonventionellen Andrieb™ beibehalten sollie,

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung des ,,Shuttleservices” sind foiglich die ermitlelien Kunden-
wiinsche zu beachten (vel, Tabelle 57 und Diagramm 46).

ce - Endkunden

Tubelle 57: Nutzungsberelischaft Shuttleser
' usprl

HNutzungsberailschah 20vmln-Ta}‘1, B-10 uned 16-12 Uhr, faste Haltestellen, «0,68362 33,3%

Baslsvariante b Erschet bild und Anlrieh, 5 OM

S-min-Takt 0,7727 18,7%
10-min-Takt 0,8336 20,2%
20-min-Takt 0,000 0,0%
Durchgehand von 8 bls 18 Uhr 0,1649 3.8%
von 8-10 Uhr und 16-19 Uhr 0,0000 9,0%
Vorher feslgelagle Halteslellen 90,0000 00%
Halten auf Zuwinken/Zurufen -0,1167 -2,5%
Herkémmliches Erscheinungsbild 0,0000 0,0%
Innovalives Buskonzept -6,0313 -0,7%
Kanventlonefer Anlrieb 0,0000 0,0%
Innovalivar Antrieb 0,3420 8,0%
2DM 08417 20,4%
IDM 0,7629 18,4%
©,0000 0,0%

Min 30,4%

Max 61,6%

Queltle: Rigene Erhebungen 1996,

Diesen zufolge riumen die Endkunden einem Bussystem im Alistadtbereich den Vorrang ein,
das mindesiens cinen ,,10-min-Takl" bietet oder sopar einen ,,5-min-Bedienthythmus® er-
reieh™, Der ,Preis* fir die Beforderungsleistung sollte dabei bevorzugt ,2DM fiir die
Tageskarte™ betragen, hichsiens aber ,,3DM* Tagesgebiihr kosten'®, In Kombination mit
einer ,innovativen Antricbstechnologie” kann das Shuttleangebot mit der hdchsien
Nutzungswahsscheinlichkeit konftgurierl werden. Dieses optimale Leistungsprofil wiirde von

82% der Endkusden genulzt werden*?,

B Durch dicse MaBnahme ktnnen gegeniiber einem , Shuttleservice®, der im ,,20-min-Takt" verkehn, ca. 20%
mehs Endkunden angesprechen werden,

5 Rine Preiseehdbung auf ,,SDM fiie die Tagespavschale® spricht im Durchischnitt 20% weniger ,,Shullleser-
viee"-Kurlen i,

2 Fiir die ,innovative Antriebstechnologic® sprechen sich nahezu zwei Dritte] aller Belragten aus.
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Quelle: Eigene Ervhebungen 1996.

5.8.7.3 Benefitsegmentierung

I Hinblick auf die Hotnogenitit bzw. Hetetogenitit der Produktvorstellungen der befragten
Endkuiden ergeben sich vier verschiedene Nutzersegmente.

Diese unterscheiden sich in den nicht-kaufbestimmenden Merkmalen der |, Einsatzzeit”, der
HHalteart” und dem ,,Fahrzeug-Erscheinungsbild®, Infolgedessen konzentriert sich der interes-
sictende Produktmarkt nur auf zwei dominante Servicekriterien: den ,,Preis” und den
LHFahetakt® (vgl. Tabelie 58, Tabelle 59 und Diagranun 47),
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Tubelle 58: Benefiisegmentierung Shuttleservice - Relative Merkmalywichtigheil —
Endhkunden.

10,0% 8.6% 10,7%
713% 1.1% 8.4%
13% 3,3% 2,0% 2,4%
13,7% 12,7% 19,5%
28,1% 36,7% 40,9% 25,8%

¥

vice - Endkunden,

12 {n=62). [}
0,7600 31.9%

X 21,1% 1,1670 27,8% 0,6409 15,2% 0,93256 22,9%

1,0084 24,5% 1,3282 31,6% 07248 17,2% 0,8681 21,3%

0,0000 0,0% 0,0000 0,0% ©,0000 0,0% 0,0000 0,0%

0,3007 7,0% 0,1608 3% 0,2132 4,8% -0,3011 B7%

0,0000 0,0% 0,0000 0,0% 0,0000 0.0% 0,0000 0,0%

0,0000 &,0% 41,0000 0,0% 0,0000 0,0% 0,0000 0,0%

-0,2208 -4,7% -0,0748 -1,5% 01779 4,0% «{,2266 5,3%

«0,2189 -4, 7% 0,0872 18% 0,0499 11% -0,0876 -1.86%

0,0600 0% 0,0600 0,0% 0,000 0,0% 90,0000 0,0%

Anirich’ 04115 9,7% -0,0485 -1,0% 0,2183 7,3% 0,56472 13,4%
Kanvailesol 0,0000 0,0% 0,0600 0,0% 0,0000 0,0% 8,0000 0,0%
208 0,8447 20,4% 0,0863 23,1% 0,8962 21,5% 0,7257 47,0%
3D 0,7669 18,5% 0,7319 16,8% 1,0269 24.8% 0,4443 10,8%
5.0 0,000¢ 0,0% 0,0000 0,0% 0,0000 0,0% 0,0000 0,0%
Min 24.2% Min 25,08% Min 31,8% Min 24,3%

Max 86,6% Max 83,6% Max B5,2% Max 84,2%

Quelle: Eigene Exhebungen 1996,
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Diagranim 47;: Benefitsegmentierung Shuttleservice - Endkunden.
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Quelle; Eigene Erhiebingen 1996,

Segment 1 (n=208; 40%)

»Die Takt-, Preis- und AntriebshewuRten®

Das groMe Segment mit ca, 40% der befragten Probanden erwartet sich von einem ,,Shuttle-
bus“ in der Regensburger Altstadt, daf dieser vor altem hinsichilich der ,, Takifrequenz', des
»Ticketpreises” und der ,Antriebsart” gegeniiber dem derzeitigen Bussystem optimiert wird.
Wihrend cine Grundausstattung wie die Basisvariante bereits 33% der Endkunden anspricht,
kann dieser Nutzeranteil bei einer Verkiirzung der Takizeit auf den ,,10-min-Takt* um 24,5%
cridiht werden.

Die maximale theoretische Nutzungsbergitschall Hogt bei diesemn Personenciustet bei 86,6%.

Segment 2 (i =82; 15%)

»Die Takt- und Preisbeswufiten

Dic Personet, die zu dieser Nutzergruppe zihlen, sind bereits preissensitiver als die im Seg-
ment 1 und wiinscht sich einen , Fahrpreis von ,2DM®, Das Hauplkriterium fir die Be-
nutzung des , Shuttleservices* ist jedoch in besonderem Mafl der ,, Takt”. Beteits cine Ver-
kiirzung des ,,20-min-Takts" auf einen Bedienthythmus im ,,10-min-Takt* kémnte gegeniiber
der Basisversion nochmals 31,5% mehr Kunden anzichen. Bine weitergehende Verkiitzung
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hat dagegen kaum mehr nennenswerte Kundengewinng zur Folge. Digses Marktsegtnent ist
gegeniiber dem Sepment 1 elwas preissensitiver.

Scgment 3 (n = 115; 22%)

wDie Preisbewulien®

Fiir dic Nutzungsentscheidung des zweitgriBten Marktsegmentes unter den befragten End-
kunden der Regensburger Innenstadt ist ein Servicemerkmal ausschlaggebend: der ,Preis” des
wohuttleservices®. An zweiter Stelle steht die ,, Takifrequenz®, jedoch ist dieses Servicekrite- -
rium ebenso wie die ,,Antriebsart” gegeniiber den Bevorzugungen der dibrigen Cluster nicht
mehr so dominant. Vllig ohne Bedeutung filr die Inanspruchnahme sind atle weiteren Leis-
tungsmerkmale. Obwoh! das Entscheidungsgewicht auschligflich aufl der Kostengestaltung
liegt, akzepticren die potentiellen Nutzer des ,,Shuttleservices™ eitnen Ticketpreis von , 3DM",

Flir die maximale theoretische Nutzungsbereitschaft dieses Kundentyps berechnet sich ein
Werl von 83,6%,

Segment 4 (n= 823 14%)

wDie Takt-, (Preis-) und Antrichsbewulien®

Aucl dieses Kundensegment legl vergleichsweise wenig Werl auf die innovativen Merkmale
des Innenstadishuitles wie z.B, die ,,Halteart aul Zuwinken® oder ein modernes ,,Design®, Die
zentralen Kriterien fiir die Inanspruchnatime sind wicderum der ,,Fahytakt®, der ,,Fahrpreis”
und, in etwas hoheren Mafle als bei allen anderen Befragten, auch die ,,Antrichstechnologie®.
Variationen bei dicsen Produktmerkmalen bringen nur bei der Verkiirzung der Taktfolge auf
ginen ,,5-min-Tak(" ca. 22,9% mehr Nutzer, eine Kostensenkung auf | 2DM* gegenitber der
Basisvatiante mil ,,3DM" spricht 17,8% mehr Nutzer an, und schlussendlich, erhéht ein ,al-
ternativer Antrieb” die Nutzongsbergitschaft nur noch um 13,4%.

Im Maximalfall betriigt die theoretische Nulzungsbereitschaft 84,2%.

Der Hauptgrund fitr das insgesam! wenig differenzierte Ergebnis innerhalb der befragten
Stadtbesucher mag sein, daft den Endkunden ein Bussystem vertraut ist und deswegen auch
dic entscheidenden Verbesserungsmbglichkeilen bestens bekannt sind. Die Tatsache, dall nur
wenige Konzeptmerkmale (iber die Akzeplanz entscheiden, vereinfacht die Ausgestaltung des
Kleinbussystems in Regensburg und l40t erwarten, dafl damit auch die Realisicrungschancen
etheblich erhiht werden kinnen,

Pusch die Conjointanalyse ist zudem ersichtlich geworden, welche Personengruppen dea eher
innovativen Featuren des Bussystem offen gegentiberstehen, Dies sind im wesentlichen die
Innenstadtbewohner, Sie legen, im Gegensatz zu den Bewohnern des fibrigen Stadigebicls
bzw. des Umbandes, iiberaus Werl auf einen | innovativen Antrieb™ und zichen beispielsweise
auch das ,,Halten auf Zwuf” vor. Auch die Personengruppen, dic als Verkehrsteilnehmer dem
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Umweliverbund zuzurechnen sind, reagieren sensitiver auf eine ,,innovative Antriebstechno-
logie™ als die Pkw-Nutzer, die tendenziell eher einen giinstigen ,,Falrpreis® fiir den Shuttle als
entscheidenden Nutzenzugewinn betrachten,

5.8.7.4 Ergebnisse im Uherblick

Die Ubersichtstabelle 60 weist fir allo Citylogistik Endkundendienste die Leistungsprofile
mit dem héchsten bzw, mit dem geringsten Nutzeranleil sowie die ermittelten kaufbestim-
menden Servicekritorien aus.

Tabelle 60: Nutzeranteile der Citylogistik Endkundendienste (min, max) im Uberblick,

* Rund um die Uhr 8.00 Uhrbis 1 h

*6.00Uhrks 1h

nach LS » Dapol mit nach LS
+ Depot mit Personat * Yollautomat,
Personat « Alle Parkh&usar Schiisftfach
+ Bismarckplalz + Alle Waren « Blsmarckplatz
+ Unvarderkl, +3DM + Nur
Waran Unverderbliches
< 7 DM +7TDM
G0 |+ Auslief.zeitraum | 22 % |+ Ausllef.zeitraum | 60 % |+ Ausligf.zeltr, 22 %
2 Tage ¥ Tag 2 Tage
* Mit Kurierdiansl * Auch * 15 DM
« 15 DM Erladigungan « Nur Kurlerdienst
+ 10 DM
405 |+ Gleicher Tag 36 % |+ Gleicher Tag 60 % |+ Néchster Tag 14 %
+ Auf 4 h genau + Auf 4 h genau « Auf 8 h genau
» Ohne Garanlie + Alle Waren * Nur
- 15 DM + Mit Garantio Unverderbliches
« 5DM » Ohna Garanlie
« 20 DM
5§25 (= 20-min-Takt 33 % |+ 10-min-Takt 82 % |* 20-min-Takt 0%
+ Nur in Stofzelten [5-min-Takt) * Nur in Stoftzeilen
+ Halt an + Durchgehend « Halt auf Zuwinken
Haltestellon + Halt an Haltestelle « Innovatives
» Herkdmml. Er- « Herkiymml, Erschelinungsbitd
schelnungsblild Erscheinungsbild + Konventioneller
» Konvenl. Antrieb * Innovatlvar Anlrieh
» 5 DM Antrieb * 5DM
+ 2DM

Fattgedruckte Merkmale entsprechen den favorisierten Eigenschaflen,
Quetle: Eigene Erlicbungen 1996.

Lesebeispiel zu den Nutzungsbereitschaften des ,,Heimliefetrungsservice™;

Falls cin Heimlieferungsangebot fiic Endkunden in der Regensburger Innenstadt existicren
wiirde, wiiren generell 36% (Teilnchmer-Quote /TN-Quote = 36%) der 405 befragten [nnen-
stacibesucher an dem Kundenservice inferessiert, Jedoch konnten [ir cin attraktiveres Pro-
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duktprofil immerhin 60% aller Befragten als Kunden gewonnen werden. Dazy miifite der
Preis auf ,SDM* pro Lieforvorgang gesenkt werden, die ,,Waren jeglicher Art",auf 2l genan®
angeliefert werden. Eing ,Garantie (iir die Plinktlichkeit miifie hierbei ebenfalls inbegriffen
sein.

Eine valide Einschiitzung der Priifevenzstrukiuren von Endkunden gegeniiber innovaliven
Citylogistik Diensten ist durch die vorliegende primirstatisiische Erhebung zu den Service-
wiinschen von Besuchiern der Regensburger Innenstadt moglich geworden.

Uber die conjointanalytischen Auswerlungen der gewonnencn Rohdaten konnten die kaufent-
scheidenden Servicemerlmale von vier endkundenorientierten Citylogistik Diensten eruicrt
werden:

* Eine kundenorientierte Ausgestallung des ,,Depotservices™ ist primér abhéngig von den
Servicemerkmalen , Preis” und ,Standort®,

s Eine kundenorienticrte Ausgestalung des , Erledigungsservice ist primdr abhiingig von
dem Servicemerkmale , Auslieferungs- und Estedigungszeitranm®,

¢ Eine kundenorientierte Ausgestaltung des ,Heimlieferungsservice™ ist primér abhingig
von den Servicemerkimalen ,,Preis' und ,,Austicferzeitraum®,

* Eine kundenorienticrto Ausgestaltung des ,, Shuttleservice™ ist primar abhingig von den
Servicemerkmalen , Preis™ und |, Takifrequenz®.

Damit kann gezeigt werden, dafl dic bedarfsgerechie Gestaltung der Produkiprofile von City-
logistik Diensten liberwiegend von einigen wenigen Schliisselfaktoren bestimmt wird,

Aufbavend auf diesem Basiswissen wurden, in Abhiingigkeil von verschieden nusgestalteten
Dienstleistungsprofilen, die minimal und maximal erzielbaten Markipotentiale filr jeden der
vier Citylogistik Dienste besechnet.

¢ In Abhéngigkeit von der Servicegestaltung sehwankt das Nutzungsinteresse der Endkonsu-
menten {lir einen Citylogistik ,,Depotservice zwischen 32% und 68%.

¢ Der polenticlle Nutzeranteil an Endkunden, der einen ,Erledigungsservice® in Anspruch
nehmen witrde, betrfipt bei der Variante mit minimaler Ausgestaltung 22% und bei maxi-
maler Servicegestaltung 60%.

+ Bin ,Heimiicferungsservice® wird bei suboptitnaler Ausgestattung nur von 14% und bei
mark(gerechier Ausgestaltung von 60% der Endkunden genwizt.

* Der, Shuttieservice” ist der wichtigste Citylogistik Dienst aus Endkundensicht, Der poten-
tiell erziclbare Nutzeranteil an Regensburger Endkunden betriigt bei diesem Kundenservice
minimalst 30% und im Maximalfall, d.h. bei optimaler Ausgestaltung, 82%.
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Mit Iilfe der Erkenntnisse aus den Marktsimulationen konnten die Dienstleistungsprofile
konstruiert werden, die bei den Endlunden die griifiten bzw. die geringsten Nuwzungsbereit-
schaflen erzeugen wilrden. Bs konnte zudem die These belegt werden, daf aur eine bedatfsge-
rechte Servicegestaltung einen hohen Kundennutzen vermittelt und zn maximalen Nutzungs-
bereitschaften filhel (vgl. Kap. 5.3).
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6 Bewertung des Pilotbetricbs der Regensburger Citylogistik
RegLog®

6.1 Voriiberlegungen

Dic Modellrechnungen zum Markipotential eines Citylogistik Systems in Regensburg re-
flektieren dig insgesamt positiven Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Umsetzung von
RegLog® (val, Kap. 5.6 - 5.8).

Das maximale Sysiemangebot zu den giinstigsten Konditionen erfilirt in jedem Falt inumer
den grdBien Zusprueh der Innenstadtbetriebe, weil hierbei alle Interessen abgedeckt werden.
Auch die Rationnlisierungspotentiale bei den innerstidiischen Gilter- und Wirtschalsverkeh-
ren sind bei einer derartigen Konstellation betrichtlich, Wesentlich fiir das RegLog® Betricbs-
konzept ist ferner, dafl immer nur bestiminte Citylogistik Dienste je Zielgtuppe iiber die Ak-
zeptanz bzw. Nicht-Akzeptanz und damit den Brfolg der MaBnahmen entscheiden,

Das erkldrte Zict der Erfolgsfaktorenforschung ist dic Messung des Erfolgs von Unternehimen,
Projekten, innovativen Produkten bzw. Dienstleistungen, Aufgrund der Komplexitat dieser
Untersuchungsobjekte und der unierschiedlichen Wirkungstelationen cinzelner EinlluBfak-
toren gestaltet sich die Bestimmung des Erfolgs im Einzellail duberst dilfizil. Jedoch ist allen
Analyseanséilzen der Erfolgsfaktorenforschung dic zugrundeliegende Vorstollung gemein,
wonach nur einige wenige Faktoren iiber Erfolg oder Miflerfolg eincs Vorhabens cntschei-
den'?,

Ein Urteil iiber den Innovationserfolg verlangt nicht nur dessen Messung, sondern auch die
Bewertung des erreichten Zustands gegeniiber der urspriinglichen Ausgangssituation, in der
das neue Produkt bzw, die Dienstleistung am Markt noch nicht verfiigbar war bzw. noch nicht
gogriffen hat. Als Vergleichsmalistab werden fiir gewihulich sogenannte Referenzkriterien
herangezogen. Dic Referenzgrifien fir die Erfolgsbewertung kdnnen beispielsweise im Vor-
feld der Produktkonzeption aus der Analyse dhntich gearteter Innovationen hergeleitet worden
sein. Genauso ist denkbar, daB die Projekiverantwortlichen konkiele Zielvorgaben festgelegt
haben. Der Anforderungskatalog wird dann nach der Markicinfibrung auf scine Ziclorrei-
chung hin iiberpritn™.

Die Erfolgsbewertung von Citylogistik Dienslleistungen ist ein Beispicl [iir innovationen, bei
denen dieser Prozef} bislang noch nicht statigefunden hat. Zur Akzeplanz von innovativen

47 ygl, Hauschildt, J., 1997, S, 305,
8 Ausgewihlte Referenzgriflen zur Evaluierung des Innovationserfolgs finden sich bei Hauschildt, 1., 1997, 8.
397
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Citylogistik Dicnsten, sowie zu deren Markt- und Rationalisicrungspotential liegen so gutl wic
keine aussagekrifigen wissenschafilichen Studien vor, so daf} auch bislang keine allgemein-

gliltigen Referenzkriterien definiert wurden??,

In der vorliegenden Studie worden am Beispiel des RegLog® Projektes die Referenzkriterien
fiir den Brfolg und MiBerfolg von ausgewihilten Citylogistik Diensten erarbeitet:

* inKap. 4.8:
Zur innerstidtischen Giiter- und Wirlschaftsverkehrssituation in der Stadt Regensburg ohne
Citylogistik Dienste

« inKap. 5.5
zum Markteroberungspotential der Citylogistik Dienste bei Innenstadtbetricben

+ inKap. 5.7,
Zum Rationalisierungspotential, das Citylogistik Dienste auf innetstidiische Giiterverkehre
ausiiben,

Wic zu Beginn dieses Kapitels exwiihnt, bedar ein Urteil iiber den Innovationserfolg nicht nuy
der theoretischen Messung, sondern vielmelr der Bewertung des erreiciten Zustands pepen-
iiber dem Status Quo. Deshalb wird in den Folgekapiteln dargelegt, welche Wirkungen unter
den gegebenen Rahmenbedingungen mit den RegLog® Diensten in der Praxis bereits erzielt
wurden,

6.2 Belieferungsservice

Die Ergebnisse aus den empirischen Analysen bescheinigen einem multifunktional angeleg-
tern Cilylogistik System, das neben der Warenblindelung diverse Dienstleistungen fiir das
Gewerbe in einer Innenstadt vorsieht, die gréften Erfolgsaussichien, Eine weitere Voraus-
setzung {iir die hohe Teilnehmerrate sind der Untersuchung nach auch moderate Preise so-
wohl fiir die endkunden- als auch fiir die gewerbeorientierlen Services.

Citylogistik Systeme, die ab Anbeginn maximal ausgestaltet sind, sind in der Planungspraxis
jedoch nicht realisierbar, Ein Maximum an Konzeptbausteinen bedingt auch ein Hchstimall
an petsenellen sowie transpertlogistischen Aufwendungen, die weder organisatorisch noch
wirtschafllich zu rechifertigen, geschweige denn, lechnisch-operativ zu bewerkstelligen
sind™”. Bs emplichlt sich deswegen, das Citylogistik System iiber mehrere Einzelschritte

T Gemifs der Nomenklator von Hauschildt, 1. (1997, 8. 307) kiinnte aufgrund der mmngelnden Verfiigbarkeit
von Praxisdaten bei der Grfolgsbeweriung der Innovation ,,Citylogistik Dienste” nur ein Vergleich mit cinem
wlikliven Zustand" stattfinden.

* I Vorgriff auf die Einfilhrung des Reglog® Systems wurde cin forecast beziiglich der Remtabilitit sowohl
der endkundenarientierten Diensten als auch der gewerbeorientierien Logistikservices erstellt. Aus dicsen Wirl-
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sukzessive zu entwickeln und dabei mit der Binfiihrung desjenigen Citylogistik Dienstes zu
beginnen, fiir den aufgrund eines Handlungsdrucks auch die gréfte Unterstiitzung scitens ci-
ner bestimmten Zielgruppe zu erwarten ist™', ,, Angesichts des wachsenden Wettbewetbs und
der gleichzeitig ansteigenden Kosten fiir die Transpottunternehmen ist eine Entwicklung wog
yom Konkutrenzdenken hin zur Kooperationsbereitschafl aus betvichswirtschaftiichen Uber-
legungen fast unumgsnglich™, Diese Feststellung triflt in erster Linie auf die problembela-
dene Situation der innerstidtischen Warenzustellung zu und bestitigt damit die Notwendig-

keit des Citylogistik Dienstes ,,Belieferungsservice”,

Da der ,,Belielerungsservice™ als Basisdicnstleistung fiir ein Citylogistik System fungiett,
kann aufbauend auf einer funklionierenden Biindelungskooperation der gemeinschaftliche
Aulbau des verbleibenden Cilylogistik Serviceangebotes, d.h. aller weiteren gewerbeorien-
tierten Citylogistik Dienste, erfolgen. Schinfendlich kann der Systemvetbund tiber eine ge-
meinsame rechtliche Organisationssteuktur, z.B, {iber ¢ine Citylogistik GbR oder aber iiber
cine GVZ GmbH, hergestellt werden. Damit wire die hichste Integrationsstufe innerhalb
ciner Citylogistik Kooperation ereicht,

Bevor sich jedoch diese in der Theoric cinfach davzusteilende Entwicklungslinie voliziehen
kann, sind in der Praxis vielfiltige IMilrden zu bewdltigen, Wic bereits an anderer Stelle ans-
fithrlich dargelegt wurde, sind beim ,Belieferungsservice” in jedem Fall die zu erwartenden
finanziellen Anlaufverluste die zentralen EngpaBfaktoren fiir den Kooperationsstart und nichit
50 schr die oftmals zitierten Vorbehalle der Koopetationspartner gegeniibor dem Wettbewerb
oder aber Bedenken im Hinblick auf den Kundenschutz. Deswegen gelten dic crsten An-
strengungen bei jedem Citylogislik Vorhaben dem primiren Zicl, den betriebswirtschaftlich
defizitiir verlaufenden Anfangszeitrawsn zu bewilligen, bis sich als Folge ciner konstanten
Biindelungsmenge und eines leistungsgerechien Kalkulationsprinzips, die wirtschafiliche Si-

tuation der Franspotteurskooperation enispannt’®,

6.2,1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

6,2,1,1 Wirtschaftlichkeft

Eine der wichtigsten Aufgaben in der Citylogistik Startphase ist somit, die Gruadlagen fiir
cinen, auf fange Siclt, betricbswirtschaftlichen Kooperationsverlauf zu schaffen,

schalllichkeitsbelrachtmsgen konnte die Schluifolgerung gezogen werden, dall zur Deckung der entstehenden
Ausgaben bereits in der Einfiihrungsphase eine relativ hohe Nachirage bendtigt wiirde. Diese Voraussetzung ist
aber w.a. aufgrund des hohen Neuheissgrades in keinem Fall gegeben,

M yrel, Thoma, L. (£995), §. 233; Oexler, D., u.a, (1999), S. 334.

2 ypl. StrauB, 5., v, (1995), S, 36t

M vgl, Lorenz, K. (1997}, 5. 33,
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Die Vorbereitung der Entscheidung innerhalb des Kooperationsverbundes zu cinem gemein-
samen Citylogistik Tarif, dem Citylogistik Frachtsatz, ziihlt hierzu. Vorbereitend dazu miissen
ven den Projekiverantwortlichen die exiernen und internen Einflubfaktoren, die die Preis-
gestaltung der kooperativen Warenbiindelung beeinflulen, identilfiziert und hinsichtlieh ihrer
Kestenwitksamkeit quantifizierl werden,

Die filt dio Preisfestsetzung des ,,Belieferungsservice™ maBpeblichen Faktoren sind im einzel-

nen;

o der Faktor Zeit (= Sammeltour, zusiitzlicher Umschlag, Ausrothing)™!

o dic eventuellen Mchrkosten der Fremderstellung gegeniiber der Bigenerstelbung

s die Verglitung (z.B. Att, Hihe) des mit Citylogistik beavflvagten (Sub-}Unternehmers

s die Struktwr bzw. Menge der biindelbaren Giitermenge innerhalb der Bilndelungskoopera-
tion™,

» Nichl zuletzt konnen auch weiche Fakioren wie etwa dic Zuverliissigkeit oder die
Transportqualitiit des Citylogistikers kostenwirksam werden (bzw, das Betrighsergebnis
negativ beeinflufen), so dafl nachfotgend auch die Answahikeiterien fiir den Citylogistik
Dienstleister dargelegt werden.

In den folgenden Themenabschnitten werden die erwihnlen Faktoren im einzelnen hinsicht-
lich ihrer Wirkungsweise auf den Citylogistik Frachtsatz beschrieben®®,

Der Faktor Zeit

+ .Die Determinante Zeit wird in der traditionellen Kalkulation der Gisterverkehrstarife nicht
beriicksichtigt®,

Der geliufige Abrechnungsmodus basiert ausschlielich aufl den EinfluBfakloren Volunen
bzw. Gewicht der transportierten Ware und Entfetnung bzw. Stopp, Die Zeitverluste durch
Warlezeiten an den Rampen der Empfiingerbetriebe oder durch die umstéindliche Andienung
in einer Innenstadl, z.B. aufgrund stiidtebaulicher Gegebenheiten und Verkehrsberuhigungs-
malinahmen, gehen deswegen vollstindig zu Lasten der Transporteure™’. Diese Mehrkosten

Myl 0.V, (1996b), 0.8,

2 vl Bberhart, C.(1995), S. 118 ,Auch dic Kooperationsfinigkeit der Transportbetriche ist wesentlich, Iier
gilt: Je individualisicrice das Logistikangebot ist, je mehy Qualititsstandards (z.B. 18O 90000 vorgegeben sind
oder Speziallbsungen bei der IuK-Teehnologie eingesetzt werden, deste unwahrscheinlich ist gin (herbetricbli-
cher Verbund, Vgl, dazu auch die Checklisten fiir Kooperationsgriindungen 2.3, bei Eckstein, W. E,, v, {1991).
3 Hierbei ist zu beachten, dal sich die einzelnen Rinflufifakioren auch gegenseitig bedingen.

7 Biner bundesweiten Untersuclung des Eurolandetsiustituts (EHY) von 1994 zufolge lisgen ca. 50% der
Einzelhandelsfilialen in verkehrsberubiglen Bereichen oder lieferzeitbeschrinkten (Fubgiinger-)Zonen, Der
Fauptverband des Dewtschen Einzelhandels (HDE) komt bed edner dhntich gelagerten Vragesteliung zu ginem
Werl, der sogar {iber 60% ligpt (vgl. Neumann, 8, (1995)). Die skizzierie Belieferungsproblematik in Innenstadt-
kernen kann auch von Seiten der Transpartdienstleister bestitigt werden, So zeigt eine weitere Untersuclung, bei
der ¢ine Auswerlung von Rellisten und Borderalisten ciner Stiickgutspedition crfolgt ist, daB bei Citytouren die
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beeintrichtigen die zunehmend prekiive Exrldssituation der innerstidtischen Verteilverkshre'®,
Die Spediteure versuchen deshalb | kombinierte Touren® zu disponieten, d.h. grofvolumige
Zustellungen in der Region und Lieferungen mit geringen Duechschnittsgewichten in den
Cityzonen, zu verkniipfen. Durch diese Art der Tourenplanung werden heute die eigentlichen
Kostenanteile des {zeit-)aufwendigeren Innenstaditransportes nicht mur verdeckt, sondern
auch durch den regionalen Giiterverketw quersubventioniett™. Diese Art der Mischkalkula-
tion ist in der gesamien Transportbranche eine {ibliche Berechmmngsweise™®, Auch dic oft-
mals noch geliufige cinheitliche Entlobnung des eingesetzten Subunternchmers z.B. nach
einem fixen 100kg-Satz fiir die gesamte Tour oder nach einer einmalig vereinbarien Pau-
schalvergiitung zeigt, daB zum Status Quo in det Transportbranche nicht nach unterschiedli-
chen Leistungspebieten differenziert wivd, Aulgrund der skizzierten Abrechnungsmodalitilen
sind die Speditionsbetriebe biskang auch nicht in der Lage, Kosten und Ertriige innerhaib der
Funktion Nahverkehr fiir einzeine Transportleisinngen, so z.B, fiir die Anlieferung der Teilla-
dungen in die City, aufzusplitten. Dieser Umstand erschwert dic exakte Bestimmung des Prei-
ses fiir dic Innenstadtandienung und damit auch das Bestiminen cines Frachisatzes fiir den
Citylogistik Dienst ,,Belieferungsservice®,

Der ,,Belielerungsservice™ ist ein Beispiel fiir eine veine Innenstadttour, fiie die die eben er-
wiihinten Unzuliinglichkeiten zutreflen. Er faft als untetnchmensiibergreifende Dicnsticistung
alle Innenstadilieferungen von kooperierenden Speditionsbetiieben zusamumen, und beinbaltet
damit gerade jene Teilladungen, die durch geringe Deckungsbeitifige gekennzeichnet sind.
Das bedeutet, daf sich beim Citylogistiker iiberwiegend die zeit- und kostenaulfwendigen Lic-
ferungen konzenltrieren.

o, Auch die Zeitdauer fir die Abwicklung des ,Belieferungsservice™ und damit fiir die tigti-
che Einsatzzeit des Citylogistik Lkw’s schligt sich in der Héhe des zu kalkulierenden
Frachtsatzes nieder”.

Die allmorgendliche Biindelungstour des Citylogistikers, bei der die Innenstadisendungen der
Kooperationspatiner eingesanunelt werden, ziihlt als unproduktive Zeil, in der noch kein Er-
trag erwirtschallet wird, Vielmehr mufl der Citylogistiker unter Ausnwizung von Synergicn
versuchen, den Zeitverlust des Sammelvorgangs bei der anschlieBenden Innenstadtauslielo-
rung wettzumachen®''. Beispiclsweise kbnnen durch cine geschickte Tourcaverdichiung, d.h.

Aalielerung der Empfinger zu §1% tber iffentliche Stralen crfolgt und nur 9% der Empfiinger iiber cigene
Innenhdfe fiir dic Warenanisahune verfligen (vgl. Helling, J. (1985), 8. 52).

8 Sohneikart, 1. (1992, S. 22 venveist davanf, dafl zur Beibehaltung der Transporiqualitit ein erhthter
Mitteleinsatz benitigt wird, der allerdings var demn Hintergrund sinkender Effizienzgrade zu Melrkosten bei der
Transportwirtschafl flut.

2 vy, Hatzfeld, U, w.a. (1994), S. 648; Thoma, L. {1995), S. 234; Thoma, L., (1996), S. 324; Dietrich, W.
{1996), 5. 3.

0 yol, Kortschak, B. 1., (1996), S. 17. ,Bis zum Tarifaufhebungsgesetz fungicrien die Nahverkehrskapazititen
als Deckungsbeitragsbringer fur den Fernverkehr™,

! vgl. Dretzke, W,-R., u.a. (1993a), S. 704: * Kinnen Synergicn nicht austeichend genulzt werden, geht dies zu
Lasten der Biindelungserldse”.
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einer Zusammenlegung von benachbarten Lieferadressen, die Defizite der Biindelungstiitig-
keit ausgeplichen werden™ . Erginzend kann  die  Sendungsverdichung  die

Produktivitgissieigerung der Citylogistik unterstiitzen,

In der Citylogistik Praxis kann beobachtet werden, daf sich die crwartelen SynerpicefTekte
auch tatstichlich einstellen™, Jedoch die, der geblindelten Auslieferuny vorgeschaliete, vor-
nehmlich nnproduktive, Sammetzeit kompensiert diese kostenwirksamen Vorteile grfitenteils
wieder™®. In den meisten Frachtberechnungen wivd der Aspekt des Zeitverlusts bei der
Konsolidierung der Sendungen und damit die GewinneinbuBe nicht dem Citylogistiker gutge-

schuieben, sondern geht voll zu seinen Lasten,

Die gebiindelte Auslicferung des Citylogistikers beschriinkt sich in mitielgrofien Stiidten
durchwegs auf den Vormittag bzw. frithen Nachmittag, da sich die biindeibare Innenstadtton-
nage in dieser Grofienklasse von Transporisenken ,,in Grenzen* hiilt. In der Konsequenz wird
bei der Festlegung des Cilylogistik Frachtsatzes auch nur diese Zeitspanne angerechnet, Die
Auslastung des Falizeugs mit Kundenaufirigen in der verbleibenden Arbeitszeit ist vollig
losgeldst von der Kalkulation der Citylogistik Dicnstleistung zu sehen.

¢ Eine rigide Planung und Organisation der tiglichen Warenkonsolidierung, unabhiingig
von der Biindelungsstrategie (Sammeltour oder Cityterminal), ist die Basis fiir einen zeil-
sparenden und damit konomischen Citylogistik Betrieb®,

Der Zeithedarf fiir den Konsolidietungsvorgang, der dem Citylogistik , Belieferungsservice®
vorausgeht, kann durch verschiedene otganisstorische MaBnabmen minimiert werden, Uber
¢in ,Meldesystem” (zB. Fax, Citylogistik Leitstand) sollien die Kooperationspariner dem
Citylogistiker #iglich die Ladungsdaten (zB. Lademoter) baw. aulergewdhnliche Abwei-
chungen (2.B. Nachnahme, Gefahrgut) durchgeben, um eine méglichst effiziente Disposition
der kooperativen Innenstadtiour zu ermﬁglichenm . Grundsiitzlich kénnen iiber ein gemein-
samn abgefafites Dokument wie z.B. ein ,,Citylogistik Ablautkonzept” die Pflichten eines jeden

2 Erklinung zor Funktionsweise der Touren- baw, Sendungsverdichtung: durch die Zusamemenlegung der Tou-
ren nd Warensendungen von mehreren Speditionen stellen sich Oberdappungen von identischen Lieferadressen
cin. Dies hat cine Rationalisierung «er Logistikablaufe zur Folpe, d.b. cs stellen sich verkiiczte Wegstrecken
zwischen den Empfiingechaltepunkien ein, kilrzere Aulenthaliszelten in der tadt, eine Verringerung der
gefalwenen Stopps etc., so dall sich die anfinglich defizitire Koslensituation der Tmnenstadtandienimg des City-
logistikers entspannch oder sogar kostenneutral erfolgen kann.

M Dafs innerhiall der Regensburger Citylogistik RegLog® die Tourenverdichiung proift, zeigt der mit 11% rela-
fiv hohe Anteit an gefhrenen Synergiestopps, «1. der Lieferadeessen in der Innenstadt, die nurmehr noch vom
Citylogistiker angefahren werden (eigene Rrhebungen, 1999). Ferner ist aus dem Modellversuch Bremen ein
Zahlenbeispie! fiir die Serxlungsverdichtung bekannt: durch den pemeinsamn organisierten Dindelungsservice
konnte die abpelicferte Wazenimenge pro Stopp um das Neunfache gesteigert werden (vgl, Aden, D. (1996), 5.
12}. In Freiburg hat die Citylogistik Kooperation cine Verdopplung dieses Kennwerts erreicht (vgl. Thoma, L.,
(1996), §, 333),

4 vpl. Bees, M. (20013, 8. 11: ,Die fiir die Bindelung der Warenstréme aufzswendenden Kosten sind zumeist
50 hech, dah sie durch dic Einsprrungen bei der Auslieferung nicht ausgeglichen werden kénnen®,

3yl Oexter, P, ua. (1998a), 8. 5.
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Citylogistik Partnets festgelegt werden und so das nofwendige ProblembewuBtsein fiir die
operativen Beiriebsabliufe bei allen Beteiligien geschalfen werden. Dicses sollte w.a. fol-
gendo Regelungen beinhalten: die Definition exakter Relationsplitze fir die Innenstadtpactien
auf den Betriebshofen der Kooperationspartuer, das Frgibajten eines Rampenstellplatzes filr
den Citylogistiker, das Vorhalten der disponierien bzw, abzuholenden Innenstadtsendungen
ab bzw. bis zu einem vorgegebenen Zeitpunkt,

Nicht beeinflubar dagegen ist die geographische Lage der an Citylogistik teilnehmenden
Biindelungsbelriebe, die sich ganz wesentlich in der Zeitdauer (und damit Effizienz) des
Sammelvorgangs niederschldgt (vgl. Kacte 6) 4 Die Biindelungspotentiale fatlen umso
geringer aus, je weiter die zugrundeliegende Standortsirukiur sich vom Idealbild eines zent-
ralen Transportstandorts (2.3. GVZ) entfernt™. T Binzelfall ist deshalb zw iiberpiifen baw.
zu berechnen, ob die Anfteilung in mehrere Kooperationsgrappen mit préBeren Vorteilen ver-
bunden ist als eine einzelne Biindeluangsgruppe.

45 o], Kaupp, M. (1997), 5. 113.

“7 Auch hierzu gibt es Lésungsmiglichkeiten. Beispiclsweise kann das Satunclsystem {= Abholung) durch ein
Zufulrsystem crgingl werden, indewn weiler entfernt anséissige Kooperalienspartoer beim Citylogistiker anlicfern
{soparale Kalkulalion erforderlich!).
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Karte 6; Stan rlurle der potenticllen RegLag@Bﬂudehm pshetriehe,

77" # BSpedition 1 Al
A o :; Ww»
B Wenzanbach

Donaustanl

Fotenlielte
Biindelungshetrigbe

Quelle; Eigene Darstelling.
Die eventuellen Mehrkosten der Fremderstellung gegeniiber der Eigenerstellung

s . Die erste enischeidende Frage, die im Rahmen der Citylogistik Kooperationsanbahnun,
I ¥ i
gelost werden mull, ist die nach den reaten Produktionskasten, die de facio fiir die konsoli-
dierte Warenfeinverteilung durch den Citylogistiker angesetzl werden miissen®.

Werden, wic im Faile der Transportleistung Citylogistik, die fiir die Innenstadt bestimmien
Teilladungen aus den speditionellen Sendungsumfingen herausgeldst und in eine Kooperation
cingebracii, entfiillt die Méglichkeit der Quersubventionierung durch digjenigen Nahver-
kehrs-Partien, dber dic hdhere Deckungsbeittige 2u erwirtschaften sind, Falglich muf die
Innenstadtbelieferung mit einer hdheren, den tatsichlichen Produktionskosten entsprechenden

Vergiitung kalkuliort werden, damit die Citylogistik zumindest kostendeckend funktionieet™®,

8 Oester, P. n.a. (1999b), S. 332; Qexter, P., w.a. (19993), 5. 15,
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Werden allerdings dic ,,wahren Kosten der Innenstadtandienung berechnet, stellen sich fir
die beteiligten Stlickgutspeditionen zuniichst ,ungewohnte" Preisrolalionen ein. Hierbei liegt
entgegen der Erwartungen der Speditionen der Preis fir den Citylogistik ,,Beliclerungsser-
vice™ meist nicht unter bzw, nah bei den bisherigen einzelbetrichlichen Produktionskosten,
sondern vielmehe dariiber™”. Die spontan auftauchonde Ansicht der Transportdienstlgistor,
daB sich dic Innenstaditouren durch die Citylogistik Betciligung auf inakzeptable Weise ver-
teuetn wiirden, mull durch die Einsicht abgelést werden, daf die Innenstacdtfabrten bisher, d.h,
mit der herkémumlichen Berechnungsweise, in der Gesamikalkulation des Naliverkehrs nur
aversteckt” baw, verdeckt warden.

s Die zweite und ebenso strategisch entscheidende Frage betrifft die Kostenbereitschaft der

kooperierenden Transporteurc™ ™,

Die Zusage zur Teilnabme an Citylogistik-Projelten stelit [iir Spediteure in der Regel eine
strategische Entscheidung dae, da bei der Wahl zwischen der Make-or-Buy-Alternative neben
den Produktionskosten grundsiitzlich auch die evenluell anfallenden Transaktionskosien ein
zentrales Kriterinm darstellen™!, Tst der Beitritt zur Kooperation mit einer Kostenerhéhung
fiir dic entstechenden Verbindlichkeiten oder Infrastrukturanschalfungen verbunden, 1aft sich

beobachien, daB dic Transporteure der Eigenproduktion weiterhin den Vorzug gebcn"”,

Das ohnehin hohe Interesse der Stiickgutspeditionen an oiner verbesserten Innenstadtlogistik
kann in jedem Fall nur dann zu einem Citylogistik Betrich fiihren, wenn (nahezu} unveriin-
derte Transportkosten gewiilileistet sind™™, Unwesentlich hahere Transportkosten werden
von «en Transportunternehmen nur im Rahmen eines Pilotbetriebs toletiert, weil dieser ¢ine
Ubergangsphase zu einem mark(twirtschafilichen Betricb der Citylogistik Kooperation dar-
stellt, Wenn es wic bei chL0g® withrend einer Experimenticrphase gelingt, den Frachisalz so
festzulegen, dafl er den tatsichlichen Koslenverhiltnissen der Innenstadt angepalt witd, kann
die Kooperationsbereitschaft jedoch nachhaitig gefdrdert werden, Wird eine solche Regelung
von allen Partnem gleichermafen akzeptiert, dann ist der zentrale Grundstock filr einen ,be-

triebswittschafilichen®, d.h, zumindest defizitfreien Biindelungsbetricb, aelegt™,

19 Lorenz, K. (1997), 8. 32; Freiwillig heilt fiir dic Wirtschaft, kostendeckend oder noch besser kostencinspa-
rend”. ¥gl. auch Ocxler, P., wa. (1998b): ,[}e gebiindette Innenstadibelioferung darf sicl gegentiber der hewti-
fen Form nicht verieuern, zumindest nicht wesentlich®.

Dic gegenseilipe Leistunpsverrechoung fiir dic avs den Nahverkehr auspegliederte Transporticistung
WCitylogistik® gestaliet sich nach Gwers, H. J., u.a. {1996), S. 148 dann schwierig, wenn die Zahl der zu integric-
renden Transportuniernehmen respective die Vietfalt der Kalkulationsimethoden zunimmt und parallet dazu die
1leterogenitit der Sendungssirukdur steigt.

1 Zum Begrifl make-or-buy-Entscheidung vgl. Bretzke, W.-R. (1989 Rennings, K., u.a. (1992} bzw. Klaus,
B, wa. (1998), S. 317,

ST ytal Witlenbrink, P., (1993b), $. 24.

*3 Dag Gutsourcen von fnnenstadttouren an ginen exteracn Dicastleister werden Spedilionsfirmen nur dann in
Erwiigung ziehen, wenn daniit cin hiherer Lieferservice bzw. niedrigere Kosten realisiert werden kdnnen (vgt.
Esermann, H., u.a. {19931), S. 26).

5% vgl, Qexler, P, ua. (1999b), 5. 334,

263



6 Bewertung des Piiotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLop®

6.2.2 Vergiitung des Citylogistikers

¢ ,,Der Enischlull von Stiickgutspeditionen zur gemeinsamen Warenbiindelung hiingt haupt-
siichlich von der Bereitschafl dey potentiellen Partnerbetriebe ab, einen allgemeingiiltigen
undl , Jeistungsgerechten Frachtsatz* flir die Innenstadtandienung zu akzeptieren",

Der Taril fiir den ,,Beliefernngsservice” mull den faktischen Kosten der Innenstadtandienung
angepasst und gerecht ausgelegt werden, Deswegen soMte die Abrechnung der koopera-
tiven Auslicferung nach dem Verursacherprinzip funktionieren, Dabei wird zuniichst ein Fix-
kostenbetrag [ir jeden Halte- und Entladevorgang i Geltungsbereich der Citylogistik ver-
einbarl, Zusiitzlich werden, in Abhéingigkeit von den eingespeisten Sendungsgewichten, fiir
jeden teitnehmenden Kooperationsbetrieh die monatlich anfallenden Citylogislik Kostensétze
individuell berechnel (variable, mengenabhingige Stalfclung). Die Umstellung anf diese
Form der Frachtsatzkalkulation ist realititsnah, gevecht und obendrein wirlschal’llic]t(er)‘“(’.

Mit dem leistungsgerechien Frachtsatz sind auch mehrere steucrade Mechanismen verbunden.
So wird hierliber beispielsweise ein besenderer Anveiz zur Abgabe aller innerstédtischen Sen-
dungsumlinge an den Citylogistiker ezieit™’. Denn ein integrierter Preismechanismus ,,be-
lohnt** den bzw, die Teilnehmer mit den hiheren Ladungsgewichien, indem diese einen ent-
sprechend giinstigeren Frachtsatz bezahlen*™®. Dic Vartabilitit des Citylogistik Frachtsatzes
kann aber auch noch weiter ausgebaut werden. Es ist denkbar, daB gine Erhdhung dor blindel-
baren Sendungsvolumina (2.B. durch die Hinzunahme weiterer Kooperationsparlner) eine
Kostendegression im System bewirkt, die in Form von nicdrigeren Frachtsitzen an alle Ke-
operationspartner weitergegeben wird. Ferner trigt die leistungsgerechte Vergiitung des be-
auflragien Citytogistik-Subusternehmers mit dazu bei, dall nicht wic bisher nur der Citylogis-
tiker, sondern alle Kooperationspartner anteilig die Mehrkosten der zeitaufwendigen Tnnen-
stadibelieferung tragen™.

** Es kamn davon ausgegangen werden, daB sich die Logistik- bzw. Produktionskosten der poteaticllen
Citylogistik Pariner system- und strukturbedingt deutlich unterscheiden, Kleinere und mittelstiindische Unter-
nchmen kénnes die Imenstadibelieforung sicherlich zu giinstigeren Konditionen abwickeln als die groBeren
Speditionsfinmen. Bei der Festlegung des Citylogistik Frachtsatzniveaus nwf deshalh daraunf geachiet werden,
daf kein Partner Gbervorteilt bzw., benachieiligt wird.

38 VieMach versperren sich di¢ potentieiten Kooperationspartner auch gepen cinen ,gemeinsamen® Frachisatz,
weil die (ungestiitzte) Vermutung besleht, daB der Frachtfithrer an der Citylogistik Dicnstleistung verdienen
ke,

7 Dag betriehswirtschaflliche Ergebnis ciner Biladelunpskooperation kann sich wa. dadureh verschlechtern, daf
von den Kooperatiensparinera nur unrentable Sendungen eingebracht werden und lohnendere Zustellungen nach
wie vor im Eigenverkehr gefabren werden (vgl. Schrocter, §. {1998), 5. 38).

8 yal. Ocxler, P., wa. (1999a).

7 _Die so geschaffene Rahmeabedingung ist fiir eine wirtsehaflliche Bigenstindigkeit wesentlich, jedoch mull
auch kiinflig proaktiv an der Verbesserung der Produkiivitiit der Betriebsabliufe pgearbeitet werden” (vgl.
Lorenz, K. (1997), §, 33),
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Alle drei Prinzipien, die von einem leistungsgerechten Frachtlaril ausgehen, haben den glei-
chen positiven Begleiteffekt: zusammengencmmen sorgen sie fiir cine kontinuierliche Fort-
setzung und Aufrechterhaltung der kooperativen Biindelungsmafinahime,

Leistungsgerechte Verpiitungen des Citylogistikers im Sinne des o.a. Prinzips sind nur aus
den Modellstidien Diisseldorf, Duisburg, Freibutg, Hamburg und Regensbutg bekannt ge-
worden (vgl. Tabelle 61),

Tabelle 61; Vavignten des Kalludationspringips fiir den Belicferungsservice in
Citylogish

ik Modell, Mrlter

Das Frachlsalz-Prinzip der Disseldorfar Stadfoglstik arbetiel mit efnem
LBalchnungseffaki® fur Knoperat:onsm“gliadar Die beteitigten Spedktionan
haben millels fesigesatztar Monatsbeilrigs einon Kapitalpoo! legl, aus
dem die Bindelungslaistung finanzierl wird. Weil diase nleht nur grilere
Mangen, sondem avch regelmétilg thra tanensladisendungen an das System
abgahen, profilieren sia von einem annehmlichen Frachtsalz. Dagegen
gellen fiir Spedilicnsbatriebe mit niedigerem oder sporadischem Aufkommen
verglalchswalse hthara Frachtsitze,

:| Die kooperierenden Spaditeure haben einen neutralen Cltylagistik Dianstleisl
il dar Blindelung veauftragl und mit inm eine Abrechnung nach 100-kg-
Sélzen und fixan Erltsen pro Slopp vereinbart, die nach ainer ersten
Pilolphase negalive Erdése einbrachten, Durch alne Anglaichung des
Frachisatzes an die Umfeldbedingungsn werden ginstigere
Deckungsbeitrige anwirlschaftet.

Dia vier autark arbeitenden Keoparationsgruppan {vcn 1995 hls alwa 1956)
der Cilylog'atik Frefburg wiasen drel untarschiedliche Modi zur Enllchnung
:| das jewalls blindelnden Transporlunternehmens auf. Im Rahmen des
Finanzierungsmodalis der Kooparationsgruppe 1 wurda der Subunlemehmer
nach der herkimmlichen Nahverkehrsabrachnung lediglich aul Basis der
transporiiarten Gewichlssitze von jedem Keoparallonsmilglied bezahi, Die
zaitinlensive Sammiung und Zuslallung der Sendungen In dar Innensladi
wurden nichl milvargltet. Die Frachlberechnung Im zweiten Beisplel
garantierle dem Subuntemshmer {ir eine beslimmles Sandungsanzaht einen
fixen Mindeslbeltrag, mit dem er zumindesl das eingesstzle Fahrzeug
unabhéngly vom Sendungsvelumen firanzleren konnte. Jeda Llefarung
wurda variabal nach Gewichl oder Stopp abgarachnat. Auch bei diaser
Finanzienungsform werden die Mehrkosten dar Innenstadllieferungen auf
den blindelnden Auftragnehmar abgewolzen. Im dritten Fall hat-die

{| Koeperallonsgruppe die Blindelung mit firmenaigenen Fabrzeugen und
Parsonal durchgefihrl, Spezlelle Abrachnungsmodalitéten wurden nicht
veralnbart, wail die Partner davon ausgehen, daf sich der Aufwand aul
hetdan Sailen kempansiert.

2| Im Modellversuch Cilylogistik Hamburg wurde zur Varglitung der
Blndelungsleistung ein aigenentwickeller Gity-Logistik-Tanf elngaetiihst, der
alnen Mitlalwag zwischen den verschiedanan Kalkuiationssysteman der
Kooperatienspariner darstelit.

Das Ragensburger Cilylogislik Projskt RegLog®fakturiert die
Biindelungslelslung des Citylogistikers nach ainam far alle
Keoparatlonspariner giilligen Tarfsalz, der variabel an die Sendungsmengan
angepalt wird, wodurch eing defizitfrele und leislungsgerechte Enlichnung
des durchfithrenden Untemehiners erzisit wird,

Quietie: Kigene Zusanmnenstellung'™

* Die Quellen zu den Vergiitungsprinzipicn in verschicdenen Citylogistik Referenzstidten waren {in der
Reihenfolpge von cben nach unten gelesen): Lorenz, K. (1997), 8. 33; o.V,, (1998b), 0.5.; Thoma, L., (1995), 8
224 {1, Bwers, ELL I, wa, (1996); Cexler, P., wa. {1999b), S, 334,
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¢ Ein weiterer Problemiaeis hinsichtlich des Citylogistik Frachisatzes betrifTt in besonde-
rem Mafle die erste operative Testphase''.

In diesem Projektabschnitt ist hiufig die Teilnchmerzahl sowie das eingebrachte biindelbare
Sendungsaufkommen noch gering, baw. iibersteigl der Sammelaufivand die Biindelungser-
lose, so dafl eine angemessenc bzw. fairc Kostengestaltung fiir die kollektive Transport-
leistung kaum realistisch ist. Betriebswirtschaftliche Einbuflen des Citylogistik Betreibers,
und daran gekoppell dic Aufgabe der Kooperation, kennzeichnen diese Phase. Mit einer Er-
hohung der Teilnehmerzahl bzw. Steigerung der Tonnagemenge sowie der Ausdehnung des
Citylogistik Liefergebietes kann dieser Entwicklung oftmals erfolgreich gegengosteuert wer-
den,

Die Struktur bzw, Menge der biindelbaren Giiternienge innerhalb der Biindelungsko-
operation

¢ ,Das biindelbare Transportvolumen ist eine weilere wichtige exogene Einflulgrifis, die
die Preisgestaltung und damit Wirtschaftlichkeit des Citylogistik Dienstes ,,Belieferungs-
service“ milbestimmt®'™,

Insbesondere die GréRenordnung der biindelbaren Sencungsmengen, dic gutspezifische Zu-
sammensetzung der einzeinen Ladungen und, wenn auch nur von nachgeordneter Bedeutung,
deren Ladevolumina (z.B, Abmessungen/Lademeter). Tm tiglichen Citylogistik Betrighsab-
lauf ist ferner problematisch, daB die Aufkommensstiirke starken Schwankungen unterworlen
ist. Auslgser dafiir sind neben den Spezifika des Zustellgebietes groBtenteils saisonale Ergig-
nisse bei den Warenempfiingern wie z.I3. Schlussverkaufs- oder Sonderaktionen. Erwiihnens-
wert sind auch die grundséitzlich geringen Durchschnittsgewichte der Innenstad(partion (vgl.
Kap. 2.4.5.1.4). Auch ist entscheidend, welche Branchen- bzw. Betriebsstrukiur die Kunden
der Kooperationsbelricbe haben, denn diese schlagen sich in der Zusammensetzung und
Menge der Citylogistik Tonnage nieder. Alle erwithnien EinfluBgréfen zur Transportstrukiur
stellen relevante Determinanten flir die Frachipreisgestalung dar, die jedoch kaum bzw, (ibet-
haupt nicht vom Citylogistik Betreiber beginfluft werden kénnen,

8 Restriktive Kriterien die transporfierende Giiterart betreffend, schliclen hiwfig cine Dimdelung itber
Citylogistik aus oder schriinken diese zumindest stark ein. Dies sind zum einen guispezifische Anfordernngen an
das Handling (2.B. Spezialfahrzeuge fiir Kiithlgwt; zusiitzlicher Regalserviee), dic Zeitkomponente {z.B. Licfer-
avig) oder auch die Zugehorigkeit eines Kooperationspariners zu ginem Logistiksystemverbund {z.B, mit Wa-
renverieilzentren oder Regionallagerkonzepte beim Groflandel). Diese Einsclhrdnkungen fihren letzlerdiich zu
cinein geschiitzien durchschnitttichen Biindelungsgrad bei Innenstadisendungen von 31% bis maximal 36% (vgl.
Dornier Planungsberatungs GubH, (1994), 5. 60} Dic Angaben zum Biindelungspotential schywanken je nach
Untersuchung zwischen 20% und 40% (vpl, Zeble, 1, (1997), 8. L38). Berg, C. (199Y), S. 18 weist darauf hin,
daBl die prognostizierten Biindelunpswerte in der Praxis ole erreicht werden, da diese Derechnungen von einem
optimalen Grad avsgehen. Auch pessimistischere Schitzungen sind in der Literator vorzufinden, sie prognosti-
zieren, dall etwa 10% bis maximal 15% Giitermengen gemessen am gesamlen Innenstadtvolumen, biindelbar
wiren (vgl. Meratly, F. (1996), S. 9).
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Dieser Umstand macht sich zudem auch in den tighichen Betriebsabliufen des Citylogistikers
bemerkbar, Sowohl bei Transportiiberhiingen als auch in aufkommensschwiicheren Perioden
ist in besonderer Weise cine hohe Anpassungsflexibilitat und ReaklionsfEhigkeit des Citylo-
pistiker Betreibers im Hinblick aul die Verfiigbarkoit von transportlogistischer Infrastruktur
pelragl,

e Lukrative Einzelparticn mit holiem Transportgewicht und dementsprechend hoher Ren-
dite sowie Ganzladungen werden hilufig von den Kooperationsparinern solbst gefahwen vnd
gehen dem Citylogistik System als Einnahmequelle verloren®.

Da das System auf der Freiwilligkeit der beteitigten Speditionsunternehmen beruit und nach
markiwirtschaltlichen Prinzipien agiert, muf ein Mechanismus integriert werden, dev os [Ur
atie Kooperationspariner fukrativer erscheinen i6t, die Waren (nahezu) komplett an den Ci-
tylogistiker zu iibergeben als diese im Eigenverkehr abzuwickeln.

Aufbauend auf den analysierten Towren- und Sendungsdaten det bedeiligten Transporieure
wird das System bzw, das Einspeisungsverhalten der Kooperationspaitier ,,glscrn® und bes-
ser kontrollierbar, Unter Zuhilfenahie gingiger Simulationssollware wird hieriiber zudem
auch eing betrichswirtschaftlich optimale Disposition der Citylogistik Falrzeuge unterstiitzt,
Zum anderen kann mit dieser Berechnungsgrundlage die kostenoptimate Konstellation von
Partnetbetrichen innerhalb einer Citylogistik Kooperationsgruppe kalkuliert werden. Das
hicifit, es werden dicjenigen Speditionsbetriebe fiie die Zusammenarbeit in siner Kooperati-
onsgruppe genauestens bostimmbar, deren Sendungsvolumina fiir einen marktwirtschafilichen
Betrieb eben benétigt werden'®.

* .Dic Wirlschaftlichkeit eines Citylogistik Systems hiingt von ,,den richtigen Kooperations-
parthern mit det gichtigen Sendungsmenge ab,

Die Kooperationserweilerung um cinen nenen Biindelungspariner st grundséeziich be-
griiflenswert, weil dadurch die Tonnagemenge, dic als eine zentrale Beterminante letztlich die
Erlragslage des Systems beeinfluBt, erhdht werden Kann, Wenn aber zur Bewdiltigung des
zusitzlichen Aufkommens ein zusiitzliches Fahrzeug eingeplant und finanziert werden muf,

162 Berg, C. (1999, S. 16) weist auf cinen plausiblen Sachverhalt hin, wonach ,sich eine Kooperation erst ab
eiter bestinmten Anzahl an Teilnehmern und damit ab einer bestimmten Zahl an Biindelungsfillen lohnt™. In
theoretischer Hinsicht kamm bei der Auswahl bzw. Zusanmenstellung der Citylogistik Kooperationspartner auch
gin ,small number”-Problem cotsichen, Innechalb einer Kooperatiensgruppe muf jeweils eine Konstellation
angestrebt werden, die stets za den besten Erlragen [tihrt, damit dic Produktionskosten des ,,Belieferungsservice'
in Grenzen gehallen werden kénnen. Denn zu grofle Unterschicde bei den Sendungsstrukiuren oder lange Sam-
nielzeiten (z.B. durch grofie riumliche Distanzen der Speditionsstandorie) kiinnen zu den wierwiinschten
wsprungfixen Kosten® fiibren. Sie treten jedesmal dann auf, wenn dic Investitions- oder Betriebskosten [iir die
erforderlichen Transporivorrichtungen {z.B. Falwzeuge, Personal) dic potenticlt mbglichen Erlise des Biinde.
lungsbelriebs iiberkompensicrein. Durch diese Gkonomischen Vorgaben wird bei der Kooperationsbitdung, die
Auvswahl der teilnahmegeeigneten Speditionsuntemehmen deutlich eingegrenzt. Griinde, die zudem belegen, dab
die Koeperationspartner einer Citylogistik Gruppe auch nicht beliebig auswechselbar sind,

267



6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

dus jedoch nicht vollstindig ausgelastet werden kann, eststehen fir den Citylogistik Betreiber
sprungfixe Kosten', Briragsschmiilernd wiire auch ein Systemwachstum, bei dem die tigli-
¢he Abholing der Innenstadtsendungen beim neuen Teilnehmer einen hohen Zeitanfwand
(= unprodukiiv, weil kostenintensiv) verursacht. Ebenso wunrentabel fiir den Citylogistik
Betreiber sind Neuzuginge von Speditionsbetrieben, die nur geringe Mengen in die Koope-
ration einbringen und zudem eine ungiinstige Sendungs- und Gewichtsstruldur aufiveisen.

Die Auswallkriterien fiir den Cityloglstiker

» ,Die [inanziellen Anfangsvetluste, die der Citylogistik Dienst ,Belicferongsservice' verm-
sacht, erschweren das Finden eines Frachtfiihyers fiir die Speditionskooperation®,

Moderate Betriebs- und Produktionskosten des ausfilhrenden Frachtfihrers sind dic zentralen
Auswahliviterien fiir den durchfithrenden Dienstleister und zudem die Grundvoraussetzung
fiir die Gestaltung cines akzeptablen Preis- bzw, Frachtsatzniveaus flir die kooperative City-
togistik Transporllcislung"ﬁ".

Trotz des geforderten nicdripen Kostenpefilges des Frachtfilhvers mufi er als d e r Citylogisti-
ker gin hohes Leistungs- und Qualititsprofil (z.B. 18O Zertifizierung 90000) vorweisen kon-
nen, um die komplexe Transporilogistik der Biindelung zufriedensteliend abzuwickeln, Ande-
rerseits wird von diesem Unternehmer auch erwartet, daf e ausrcichend Potential fiir die Ver-
richiung weiterer citylogistischer Zusalzdienste (zB. ,Entsorgungs”-, ,Kommissionslager-
service') bereitstellen kann. Neben der bereits weiter oben angefiithrten (Anpassungs-)Flexi-
bilitit des Citylogistikers profitiert das Citylogistik System und alle daran Beteiligten von
seiner Fihigkeit bzw, Dereitschafl, dic operativen Logistikabliule eigenverantwortiich zu
koordinieren und nach betriebswirtschafilichen Gesicluspunkien zu korrigieren. Ferner wilre
cine angemessene Eigeninitiative des ausfithrenden Citylogistik Dienstleisters eine fuBerst
wiinschensweste Rigenschafl, um die kontinierfiche und v.a. endogene Weilerentwicklung
des kooperativen Logistiksystemangebotes zu gewiihrleisten,

Bei der Auswahl des durchfithrenden Transportunternehmers ist auch in besonderem Malle
darauf zu achten, dafl dieser, sofern er aus den Reihen der beteiligten Kooperptionspartner

2 Fitr eine wirlschafllich funktionierende Dimdelungskooperation pibt es je nach Standortsituation cine
individuelle Tdeatgrofe. Durch die Hinzunafune neuer Speditionen veriitkdern sich dic Transportabliiufe und ¢s
muf wieder eing oplimale Konstellation gefunden werden. Dabei sind verschicdene Altermativen denkbar: die
Grindung einer weiteren Bindelungsgruppe, dic Neuverteilung der Teitnehmer innethalb bestehender Gruppie-
rungen oder sogar die Anderung der Biindelungsstrategic z.B. die Abwicklung iber ein Cityterminal. Vgl. dazu
Qcxler, P, v.a. (1998h); Boes, M, (2001), S, 11,

*# Der Anteil von Subunternehinern im Verteilverkebr im Verhiilnis zu den speditionseigenen eingesstzten
Fahrzeugen bzw. Persoral liegt bundesweit iiber 100%. Teilweise wird der Nabverkehr zu 100% ven Subunter-
nehmern abgewickelt (vgl. Hector, B. (1994}, 8. 3). In der Regel aben sie den Status von Ecfiillungs- bzw. Ver-
richtongsgehitfen, seltener von Frachtfihrem. Als Ein-Mann- oder Kieinstundernchmen liegt das unternchmeri-
sche Hauplzicl in der Beschiiftipunpssicherung, weswegen die Produktionskosten aueh duferst niedrig sind (vgl,
dazw auch Stiflees, D. {1993), 8. 3; Pleiffer, H. (1996), S. 186; Schracter, 5. (1998), 8. 38).
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stamml, gegendiber den {ibrigen Teiluehmerm (rechilich) gleichgestellt ist und keine Ubervor-
teilung bzw. Benachteiligung eines einzelnen Parners eintritt®. Die Newtralitt des Fracht-
fiihrers ist dabei besonders wichtig (Vertrauen)®,

Die Uberlegungen, dic der Auswahl des durchifithrenden Transportdienstleister fiir die Citylo-
gistilk in Regensburg vorausgingen, sind in der Tabolle 62 anonymisiert dargelegt. Im wesent-
fichen haben dabei sechs Benchimarks eine Relle gespicit.

Tabelle 62: Auswahikritieren fiir den Frachifiihirer des Reglog ® Citplogistik Systents,
fJ (fﬂlllﬁ[ T 3 : gty : ]lé e - h__“ e

Mlﬁlﬁ%éf_!ﬁdléhhb' -+ P 4 ‘4 + P rEE
Speaditl

(Xxs + + [ + - +

++4+ sshrgul +Hoqut + zufriadanstellend - schlecht baw, nicht vorhanden

Quelle: Eigene Zusanmensiellng.
Zusammenfassende Bewertung

Die Skonomischen Effekle fir die an ciner kooperativen BiindelungsmaBnahme beteiligten
Transportbetriche kdnnen ofimals wegen der heterogenen Frachtsatzbestimmungen innerhalb

des Citylogistik Projekts nicht abschliefend beurteilt werden.

Auich der Versuch, die Kostenstrukluren der verschicdenen bekannigewordenen Citylogistik
Modellprojekte untereinander zu vergleichien, scheitert daran. Isgesamt beurteilt, kénnen
weder eindeutige Kosteneinspanmgen noch Kostenerhthungen quantifiziert werden™®, Inner-

155 Aus ciner Situationsanalyse zum Stand von Citylogistik Projekten ist bekannt, dal in ca. 50% der Fille ein
neultaler Dienstleister mit der Durchfiihrung des ,,Belicferungsservices” beaultragt wurde. Bei der Auswahl des
Citytogistikers hat das Kriterium ,riumliche Niihe™ die wiclitigste Rotte gespield, daneben waren auch , pemein-
satne Kunden®, |, ilinliches Betriebsprofil* und ,,persbriiche Kontakte" von Bedeutung (vgl. Huss-Verlag Guibil
(1995),5. 5).

Vgl Aberle, G. (1996); Klaus, P, u.a, (1998), 8. 62,

*7 Bei der okonemischen Bewerdung des Citylogistik Dienstes der ,gebiindelien Delieferung® mub beachtet
werden, daf Angaben z,B, zut Kostendeckungsgrad innerhalb der Biindelungskoaperation nur den momentanen
Zustand abbilden. Denis jede Kooperation ist bestsebt, die Winscha Alichkeit im Systemverbund durch die Evhi-
hung des Bindelmngsvolumens zu verbessemn: 2.8, durch die Beteiligung weiterer regionaler Speditionen, iiber-
regionaler Dirckiverkehre oder durch zustilzliclhe Citylogistik Dicnste, Unter diesem Gesiclidspunkt ist auch der
anfiingliche Kostendeckungsgrad der Stadtlogistik Diisseldorf in Hihe von 57,5% zu schen {vgl. Lorenz, K.
(1997), S. 33). GemiiB theoretischen Berechnungest zam Miinchner Citylogistik Modell liegen die realea Einspa-
rungspotentiale fir alle an der Citylopistik beteiligten Pariner zwischen 10% und 20% der Warenverteilungs-
kosten {vgl. Berg, C., (1999}, §. i6).

% ygl. Briutigam, B, (1995), 0.8.; Thoma, L, (1695}, 8. 230; Boes, M. {2001), 5. 11,
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halb des Regensburger Modelbversuchs Reglog® wird bislang ,erst* eine ausgewogenc
Kosten-/Erldssituation ecrzielt, d.h, kaum erwihnenswerte Einsparungen, aber auch keine
KostenerhShungen, Dics #eigt, dal in einem fortgeschritienen Projektabschnitt der zusdtzliche
Orpanisationsaufwand fiir den Biindelungsvorgang dennoch durch die tiglich erwirtschafteten
Biindelungsertdse abgedeckt werden kann. In cinem noch weitergercifien Stadium mit ansrei-
chiend vielen teilaehmenden Speditionsfirmen und einer relativ hohen Tonnage kommen die
Synergiceffekte der gemeinsamen Auslisferung noch stiirker zum Tragen'®. Dieser Sachver-
halt fiilirt aber auch vor Augen, wie lange der bendtigte Zeitrawm ist, um dieses Ziel zu ervei-
chen,

Eine Umfrage der Bundesvereinigung Logistik ¢.V. (BVL) van 1995 sowic eine davon unab-
hilngige statistische Bestandsaufoahme durch die SCICON Gmbl von 1998 ,,Zum Status, den
Ergebnissen und insbesondere zur Wirlschafilichkeit taufender Citylogistik Projekie in
Deutschland” kommen trotz der zeitlichen Differenz zu einem #hnlichen Resiime, Trotz ver-
besserter Produkdivititskennzilfer bei allen beteiligten Kooperationsparinern haben sich nach
Aussage fast aller Befragien keine Kostenvorteile durch die Warenbiindelung cingestelliﬂo,
Viclmelr ist die betriebswirtschaflliche Bilanz in einigen Citylogistik Stidten durch gine Er-
Hisunterdeckung von bis zu 40% (Beispicl Citylogistik Koln) gekennzeichnet bzw. einer
Verteuerung gegeniiber der Direkibelieferung ohne eine citylogistische Biindelung von 20%

bis max, 25% (Beispiel Citylogistik Miinster)*"",

Obwohl als Reaktion auf die Ausglicderung der Innenstadiouren an dea Citylogistiker inner-
betriebliche Rationalisierungen bei den Citylogistik Speditionsbetrieben erwartet werden wie
zB. die Verkleinerung des Fuhrparks sind derartige Effekée nicht nachweisbar, Der Haupl-
grnd wird der velativ geringe Transportanteil ,,Innenstadt™ an den gesamten Nahverkehrs-
mengen der Kooperationspariner sein, der keine nennenswerten Entlastungen bizw, Produkti-
vitiitssteigerungen im speditionelien Nabverkehr zuift*”, Festzustellen st aber, daf weniger
Verteilfalizeuge mit Destination ,,Jonenstadt” eingesetzl werden, das Durchschnittsgewicht
pro Haltevorgang bei cinem WarenempGinger aufgrund der Biindelungssynergien zunimmt

und die in den Citybereichen zuriickgelegte Lkw-Fahrleistung deutlich abnimimt n,

Unabdingbar fiir das Forlbestehen der Biindelungstitigkeit ist jedoch, daf sich die Siwation
der ,Wirtschafilichkeit* nicht verschlechierl, sondern die Betricbsablinfe des ,,Belielerungs-

% Die Wabrscheinlielikeit, dafh sich Licferadressen der beleiligten Speditionen ibertappen, steigt it zunehmen.
der Tonnapgemenge.

mn Huss-Verlag GmbH {1995), S, 4 bzw. SCICON GmblI, wa. (1998). Dagegen besagt eine Untersuclung der
Bundesvercinigung Logistik e.V. (BVL), dalb sich dic Transportkosten durch die citylogistische Kooperation um
maxitnal 10% senken tassen (vpl. Aden, T {1996), 8. 12).

M ypl, SCICON GrbH, (1998), 8. 61.

2 Dig eupherischen Erfolgserwarlumgen mancher Projekte diicfien auch damit zusammenlriingen, daB hiufig die
Kalkulationsbasis fisr den Beeugsfall | Bigenerstellung, olne Citylogistik” gefehlt hat,

3 Kortschak, I, 1., (1996), §. 17 schittzt, dafl dureh die Biindelungsaktivititen eines Citylogistik Syslems ca.
20% der Fahrleistung im innerstdiischen Giiterverkehr eingespart werden kiinnten.
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services" stabilisiert werden'™. Dazu miissen dic exogenen Einflugrofen , Teilnchmeran-
zahl*, ,Sendungsstrukiur der Kooperationspartner”, , Tonnagemenge®, ,Zeilbudget fiir die
Smnmolionr in einem ausgewogenen Gleichgowicht gehalten werden'™. Da diese
Determinanten im Einzelfall unterschicdliche GroBenordnungen annehmen kdinnen, lassen
sich auch schlicliweg keine verbindliclien Angaben iiber Richt- oder Schwellenwette der

Marktwirtschaftlichkeit von Citylogistik Betriebsabliiufen machen.

Die Praxisetfahrungen aus einigen erfoigreichen Citylogistik Stiidten stimmen aber zuver-
sichtlich, dafl grundsiitzlich jede Biindelungskooperation, die die anfinglichen finanziellen
Mehrbelastungen akzeptiert hat und zu einem spiteren Zeitpunkt auch einvernehmlich einem
leistungsgerechicn Frachtsatz zustimmt, auch den Schritt in den Dauerbetrieb schaffen wird.
Das hdchste Zicl, das anscheinend auf diese Weise erreicht werden kann, ist eine ausgewo-
gene Kosten-/Erlassituation der Innenstadtlopistik: kaum Einsparungen seitens der beteiligien

Transporteure, aber auch keine Keostenerhthungen®™®,

6.2.3  Mihberfolgs- und Erfolgsfaktoren

Weitere BinfluBfaktoren, die aufgrund der Praxiserfahrungen mit detn Regensburger Citylo-
gistik Projekt RegLog@ filr das Funktionicren ciner Biindelungskoaperation maBgeblich sind,
sind in der Tabelle 63 zusammengestellt,

M Kommentar eines Projekdeiters zur Wintschaftlichkeit der Citylogistik Duisburg: , Jelzt falien wir Gewinng
ein, die aber immer noch nicht ausreichen, dic Anfangsverlusle zu decken... Irgendwann wird das Projekt aber
ein Sclbstliufer" (val. 0. V., (1998b), 0.5.),

7 ypl. Qexler, I',, wa. (1999a), . 15.

7 Digs trifft z.B. zu aut: das Modell , Berliner City-Entlaster” baw, auf das Regensburger RegLog® Projekt.
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Tabelle 63: Potentielle Erfolgs- und Mifferfolpsfakioren des Citylogistik Dienst

Belieferungsservice.

Beisplele fiir potentialle Mikerfolysfakloren

| Beispiele fiir potentlelle Erfolgsfaktoran
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Quetle: Eigene Zusammensteliung,
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62,4 Status Quo des RegLog® ,Belieferungsservice®

Die transpoitiogistischen Kennziffern des RegLog® ,,Belieferungsservice* fiaben sich in den
ca. 1,5 Jahren Pilotbetrieb seit dem Start im Jahr 1998 insgesamt sehr positiv entwickelt,

Von den aufkommensstirksten Stiickgutspeditionen, die regional ansfissig sind und regel-
méBig die Regensburger Innenstadt belicforn, sind mittlerweile {iber 70% in die Kooperation
eingebunden. Die im morgendlichen Sammelverkehr gebiindelte Tonnage konnte mit der suk-
zessiven Hinzunahme von neuen Teifneghimern im Durchschaitt anf ca, 5 Tonnen pro Tag ge-
steigert werden,

Im Verhilinis zum gesamten Warenvolumen, mit dem die Altstadi tiglich versorgt wird, ent-
spricht das iiber RegLog® konsolidierte Warenvolumen ca. 7%, gemessen an den geschitzien
21,4t biindelbare Sendungen im Altstadtgebiot betrtigt die Gber RegLog® abgewickelte Ton-
nage 23%. Wihrend dic Regensburger Transportdienstleisier ohne Citylogistik bislang maxi-
mal 8 Verteilerfahtzeuge pro Tag zur Auskieferung in den Cityzonen bondtigt haben, sind
aufgrund der Biindelung nur noch maximal zwei gut ausgelastete RegLog® Lkw im Einsatz.
Die rationalisierten Logistikabliufe der lokalen Speditionswirlschall haben seit Inbetrieb-
nahme des ,Belicforungsservices™ dem nur | km? grofien stédtischen Kerngebiet an dic
3.500 Lkw-km erspart, l.h. itn Mittel ca, 17 km pro Zustelltag.

Eine Zusamintenfassung weiterer Kennwerte zur Entwicklung des Reglog® |, Belteferungs-
services™ beinhaltet das Diagramin 48.
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Diagramm 48: Entwicklung des RegLog® Belieferungsservice
(0471998 bis einschi, 1071999).

Anteil der Synergiestopps an allen
= gafahrenen Stopps [%/Monat]

Verdnderung der Stoppanzahi
- pro Monal
Veranderung der Fahrzeug-
anzaht der Kooperation

Einsparung [Lkw-km/Monall

E# Gewicht [kg pro Stopp/Monat]
Tonnage {t/Monat]

B Teilnehmerzahl

Cuelle: Eigene Erhebung 1999,

Die Testphase, die der ,Belieferungsservice” durchlaufen hat, wurde vor allem erst durch
einen Benutzervorteil, den die Stadt Regensburg der Citylogistik Transportkooperation ausge-

sprochen hat, nu't'oglich'ﬂ‘J

, fiine Sonderregelung erlaubt dem Reglog® Frachifiihrer seit dem
Jahr 1998 ,,das Befahren der FuBgingerzone auch aufierhalb der kommunal verordncten Lie-
ferzeitbeschrankungen '™, Dadurch soll das keoperative Modei! pefordert und weitere

Interessenien zur Nachahmung ennuntert werden.

Die relativen Veriinderungen bei wesentlichen Kennziffern dic Logistiksirukiuren beteeffend
sind in der Tabelle 64 aufgefiihsl,

7 vl Wittenbrink, I1., {1993D), S. 29 Wiiczner, E,, w.a. (1993}, 8. 7; Brintigam, B, (1995), S. 59; Aden, ).,
51996), S. 13; Thoma, L., (1996), 8. 323; Schsoeter, 5. (1998), S. 38; Anult, W., ua. (1999), 8. 329,

" Vgl Gexler, P, u.a. (1999a), S. 15. Als Auflage ist mit dem gingeriomten Benutzervoricil verbunden, dof die
Reglog® Transporienre nach Ablauf der Genchmigung einen ,,Oko-Lkw® zur Innenstadtandicnung einsetzen
wniissen®, Fiir diesen TFall sicht dic Gemeindeverordnung (GVO) eine zeitlich unbefristete Genehimigung zum
Befahsen der stiidischen Kempebiete vor,
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Tabelle 64: Entwickiung des RegLog® ,, Belieferungsservice®
(0471998 bis einschl, 10/1999),

+ 110 (nach Volumen)

-40

- 67

- 38

-260

wadar Koslenelnsparungen noch -erhéhungen

-38

Quelle: Kigene Zusqmmenstellung.

6,3 Entsorgungsservice

Die unbefriedigende Situation der Entsorgung von gewerblichen Abfall{raktionen bei Innen-
stadtbetricben in Regensbutg wird durch die Ergebnisse der Priferenz- und Marktanalyse zu
einem Citylogistik System wiedergegeben: ca. 60% der befragten Gewerbebetriebe schen in
diesem Logistiksegment einen crheblichen Verbesserungsbedarl. Als Ansatzpunkte fir eine
Optimietung werden ucben dor Erhéhung des Abholthythmus vor allem dic Gestaltung einer
t*”", Obwohl der , Entsorgungsservice™, den der Citylo-
gistiker anbietet, diverse Nachteile gegonitber der Entsorgungslogistik zum Status Quo ab-

giinsligeren Kostenstruktur angefiihr

stellt, sind die Erwartungen der Innenstadibetriebe ausschlieflich von dessen kiinfligen Kos-
tengestaliung geprage (vgl. Kap. 5.5.7).

Der entscheidende Aspekt, von dem die Leistungsveorteile des Citylogistikers ausgehen, liegt
im kooperativen Organisationspeinzip des ,Ettsorgungsservices” begrindel, Se ist vorgese-
hen, daf der RegLog® Citylogistiker im Auschlufl an die , gebiindelte Belieferung® die an-
fallenden Verpackungsmalterialien (z.B. Umverpackungen, Transportverpackungen) bei den
belieferten Gewerbebolricben solott wieder mitnimmt bzw, dicse spitestens am darauffolgen-
den Tag im Rahmen der Cilylogistik Zustelltour abholt. Nach der sortenreinen Trennung wer-

den sie spezialisicrten Entsorgungsunternehmen zur fachgerechten Verwertung zugeﬁihrtm.

*™ i monatlichen Kostensiitze fiir die Entsargung von Verpackungsmaterialien beim Regeasburger Einzelhan-
det streuen selic stark (min. 95DM, max. 543DM) und licgen im Durchschnitt bei 60DM je Betrich. Weitere
Entsorpungsgebiihren fallen situativ bei ca. 0% der befragten Binzelliindler noch zusilzlich an (z.B. nacl Son-
derverkiufen). Zudem konnte §iber dic Betricbsbefragung ermittelt werden, daB derzeit nur bei ca. 75% der in-
nerstidiischen Gewerbebetrieben cine gotrennie Entsorgung von Verpackungsmaterial erfolgt.

0 vgl. Klaus, P, w.a. (1996a), 5. 77.
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Durch dic Kombination der Warenzustellung und der Abliohung von Sekundirstoffen kann
die Ladekapazitiit des Citylogistik Lkw’s, der andernfalls unausgelastet bzw. leer aus der In-
nenstadt zuriickfahren wiirde, ein weiteres Mal genutzt werden®'. Als Folge der optimicrien
Retrodistribution verbessert sich der Auslastungsgrad des Zustellfahrzeugs, so dal bei gepge-
benen Fixkosten der erzielbare Ertrag des Transportunternchmers erhiht werden kann. Den so
entstehenden Kostenvorteil kann der Cityiogistiker den beteiligten Gewerbebetrieben in Form

von atlrakliven Entsorgungsgebithren weitergeben,

Als weileren Vorteil kéinnen die Mitglieder des Citylogistik Systems im Gegensatz zu den
Leistungsangeboten des Wettbewerbs, d.h. den spezialisierlen Enftsorgungswuniernehmen, die
Maglichkeit zur tiglichen bzw, regelmiifigen Abholung von Verpackungsresten in Anspruch
nehmen. Vor allemn im Hinbtick auf dic ohnehin beengten Deponierfiiichen in den Innenstadt-
geschéiften ist diese zusfitztiche Nutzenkomponente ¢in weiteres entscheidendes Kaufargu-
ment fiir den Citylogistik Dienst. Die Option zur tiiglichen Abholung der Verpackungs-
materialien eréffinet den an das Citylogistik System angeschlossenen Betrieben iiberdies auch
dic Moglichkeit wertvolle innerstéddtische Geschiftsraume, dic derzeit ollmals als unpro-
duktive Entsorgungsfliichen zweckentfremdet werden, dureh lukrativere Verkaufsfliche zu

substituieren oder einer anderweitigen gewinnbringenderen Nutzung A fithren ™.

6.3.1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

Aus den sporadischen Pilotversuchen zu Entsorgungsdienstleistungen, die {iber ein Citylo-
gistik System koordinierl und organisiert werden, sind einige grundsitzliche Rahmenbe-
dingungen der Umsetzbarkeil cines ,Bntsorgungsservices” bekannt, Diese werden nachifol-
gend um dic Brkenntnisse aus der Umsetzungsplanung des Reglog® |, Entsorgungsservice™
erginzt.

63.1.1 Markt

s Der Entsorgungsservice” des Citylogistikers mufl sich in cinem engen Martkt gegeniiber
den spezialisierten Anbietern von Entsorgungsdiensten behaupten®.

¥ i den Innenstadigebieten dominicren Rundicuren ohne Riickiracht, also reine Verteilfalrien, weil Citics
reine Transporisenken sind, d.h, hier itbersteigen die Empfangspiiterstrme die Versandgfiterstedme. Aufgrund
dieser unpaarigen Verkehrsstrdme Hegt der Auslastungsgrad der Zustellfahrzeuge bei Inognstaditouren unter
50% (vgl. Voipt, F. (1973), 5. 261 T sowic: Leutzbach, W. (1984), S. 6, Nichen, C. (1999), 8. 16).

*# Grundsitzlich Wit sich aber im Fandel beobachien, dal die Umwidinung von innerstidiischen Entsorgungs-
wiil Lagerfliichen in lukrativere Verkaufsfliichen nur langsam voranschreitel. Zur Realisierung dicses Schritls
sind Tnvestitionen vorzunchmen, die aber vor dem Hinlergrund stagnierender Umsatzzahlen kaum realistisch
sind. Der Status Quo, d.h. die Zwischenlagerung von Cntsorgungsmaterialien oder Warcnsendungen in Ver-
kaufs- oder Biiroriumen, wird ofimals auch allein deswegen beibehalten.
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6 Bewerluag des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLop®

Aufgrund gesetzlicher Auflagen und Verordnungen, die v.a, im Rahmen der Verpackungs-
verordnung (£991) sowie dem Kreislaufwirlschails- und Abfallgesetz (1996) erlassen wurden,
ist die Verwertung eines Grofiteils von Fraktionen an authovisierte Entsorgerfirmen gebunden
(= Exklusivvcrlrﬁgc)"‘“. Uber ,,nicht-authorisierle” Unternehmen, wie etwa den Citylogistiker,
darf somit nur ein bestinmmter Anteil an Reststoffen abgeholt und entsorgt werdes™®, Das
verflighare Marktvolumen des Citylogistikers wird noch ein weiteres Mal eingescheiinkt, denn
die so vetbleibenden Fraktionen stellen nicht nur einen geringen Bruchteil alley zur Verwer-
tung anfallenden Reststoffe in einer Innenstadt dar, sondern sie zeichnen sich auch durch cin
geringes Durchschnittsgewicht aus. Darliber hinaus bedeutel deren Abholung und Handling
eine besondere Herausforderungen fiir den Citylogistiker, da diese Verpackungsmaterialien
von den Innenstadtbetrieben aus Platzgriinden hiufig an nur schwer zugiingﬁchen Orten z2wi-
schengelagert werden (z,B. im KellergeschoB, unter Treppen, in Hinterhéfen).

Durch gingn ,,Entsorgungsservice”, der im Rahmen einer ganzheitlichen Citylogistik angebo-
ten wird, kinnte also innechalb der behdrdlich verordneten Verwertungskonzepte eitie (Eat-
sorgungs-)Liicke beim Innenstadtgewerbe geschlossen werden, Marktpotential sind allein
diejenigen Fraktionen an gewetblichen Papier-, Karlonage- oder KunststofTfraktionen, die
nicht Giber das Duale Syslem orfafit werden.

6.3.1.2 Kosten

¢ Es ist zu priifen, ob die Betriebskosten des Citylogistikers fiir eine neuotganisieric Retro-
distribution mit den individuellen Preisvorstellungen der Kunden vereinbar sind*$,

Welche Gebiilrenhshe wiirde fiie einen wirlschaftlichen Entsorgungsdienst bendtigt werden?

Die oben angesprochencn kleinen Entsorgungspartien werden oftmals voa den Geschiflsin-

habem noch seibst der Vorwertung zugefiibt, beispielsweise iiber die kommunalen Wert-

stoflhéfe bzw. (aul illegalem Weg) iiber die élfentlich zuginglichen Wettstoff-Container*™®,

¥ Die Verpackungsverordnung regelt gemil dem Verursacherprinzip die Pflichten der Produzenten von Ver-
packungen zu deren Riicknaline und Verwerfung, Die Duale System Deutselland GrbH (DSE) dst mit der
Ubermahme dieser Verpflichtung batraut, Durch cdas Kreislawfwirtschaftsgeseiz soll sichergestelit werden, daB
Abfille verstdrkt ciner Verwerung 2ugefiihet werden und als Sekundirstofle wieder dem Produkiprozed zuge-
s'lihrl werden (vgl. dazu Vahrenkamp, R, u.a. {1598}, 5. 151ft).

Insofern ist der hdufig zitierte Hemmfoktor Rir die Inanspruchnalime des ,Entsorgungsservices®, wonach
Wder Binzelhandel oftmals ducch lingeritistige Vertrige an spezialisierte Entsorgungsumternehmen gebunden
ist”, entkrifiet und richtiggestellt.

" Dig Kosten der Entsorgungsdienstleistung des Citylopistikers bestehen rund zur Hiilfte nus den Faktoren
Lagerung, Handhabung wid Transport, Die verbleibenden 30% miissen in etwa fiir die Yerwerlungskosien ange-
selzt werden {vgh Zelle, 1, (1997), S. 152). Zu den Rationalisicrungspotentialen bed der transportiogistischen
Kopplung der Ver- und der Tntsorgung in Tnnenstidien (vgl. Kortsehak, B, i, (19906), 8. 17).

8 Der Grad der Abfallirerung nimumt mit der BetriebsgriBe ab. Kleine Handelsbeiriebe sammeln oft nur be-
slimmte Wertstofle und (ibergeben den Rest konpiett an professionelle Bntsorgungsunternehinien. Eine Sclbst-
entsorgung, d.h. mit eigencn Fahrzeugen und Betricbspersanal, praktizicren Innenstadtbelriche zu ca. 10% bis
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegL.og®

Auf diese Weise wird versucht, Enlsorgungskosten einzusparen, Forciert wird dieses Entsor-
gungsverhalten durch die Tatsache, daB nur bei einem marginalen Anzahl, d.h, bei 24% der
Regensburger Gewerbebetricbe, die Verpackungsmaterialien vom beliefernden Transponeus
unmittelbar wicder mitgenommen werden™. Das Eatsorgungsangebot des Citylogistikers
muf} demnach cinen dentlichen Zusatznutzen gegeniiber der Eigenentsorgung vesmitteln, Als
cine Kalkulationsbasis filr die Entsorgungsgebiibten des Citylogistikers kdnnte also der
wMehrwert” angesetzt werden, der den Gewerbebetrieben durch die Zeitersparnis bei einer
outgesourclen Lopistikleistung entsteht.

Zudem ist zy beachten, daB bei der Abwicklung der Entsorgungslogistik beim Citylogistiker
dic sogenannten Transferakiivititen anfallen, die einen zusiitzlichen Logistikaufwand bedeu-
ten. Die Abholung, Wertstoffirennung und ~riickfithrung miissen somit ebenfalls in die Ge-

bithren des ,,Entsargungsservices” einkalkulien werden™®®,

Ferner sind zur Bemessung der Entsorgungsgebiihren das Anfkommen und die Zusammen-
setzung der Fraktionen bei den Innenstadtbetrieben zu beriicksichtigen, Diese Kenngdfien
unterliegen jedoch grofien, teilweise auch saisonalen bzw. branchenspezifischen Schwankun-
gen, und sind nur deshalb schwer quantitativ zu fassen, Die bewricbswirischafiliche Kalkula-
tion von einheitlichen und verbindlichen Entsorgungspauschalen wird dadurch ein weiteres
Mal erschwert. BEs empfiehlt sich deshalb, anhand von ausgewdblten Testbeiricben das
Mengenaufkommen und die Fraktionszusammensetzungen zu beebachten und za analysieren.
Hierauf anfbavend kdénnen dann Entsorgungs-Typen festgelegl werden, fiir die individuclle
Preisniveans festgelegt werden.

Vor dem Hintergrund der emiichternd niedrigen Fraktionsgrafien und der ungewissen Zah-
lungsbercitschafl der nnenstadtkunden kann der Citylogistiker nur schwer vorherbestimimen,
welche Erldse zu erwirtschafien sind. In keinem Fall kann mit einer zufriedenstellenden Ge-
bithrenregelung gerechnet werden, die zum Aufbau eines eigenstindigen und wirtschafllich
tragfahigen | Entsorgungsservices” bendtigt wiirde. Aufgrund der geschilderten Rahmenbe-
dingungen ist dic Erldssituation des Citylogistikers, die aus der Abwicklung des Citylogistik
Dienstes , Entsorgungsservice™ resultiert, ats ,gering® einzuschétzen, Um potonticllen be-
triebswirtschattlichen Defiziten beim ,,Entsorgungsservice vorzubeugen, mufl cine Kombi-

 15%. Boi Filialisten liegt der entsprechende Wert sogar bei 50% (nach Zellekens, I1,, w.a. sogar bei iiber 70%).

Die stiidlische Mallabfuby ist bei ca, 30% der kieineren Einzelhandelsgeschilie der Generalunternehmer fiir die
Entsorgung. Private Bntsorgungsuntermehmenr dapegen werden von ca. 5% bis maximal 35% der Hindler
beaultragt (vgl. dazu Dornicr Planunpsberatungs GbH (19%4), 8. Y0F, Zehle, I (1997, S, 150).
¥ Bipenc Erhcbungen 19986,
% Die Entsorgungslopistik beinhaltet gemiifd der klagsisehen Funktionenlchre die raum-zeitliche Transformation
der Brusorgungsgiiter (= Transport, Umschlag, Lagenung), Lh. die Ubematme der erfordertichen Transterakti-
vitiiten, Nach dem newen Logistikparadigma liegt ,der Entsorgungstogistik eine spezifische Managementkon-
zeplion fir die Entwicklung, Gestallung, Lenkung und Realisation effektiver und effizienter Fliisse von Entsor-
gungsabjekten in unternehmensweiten und  iibergreifenden  Werischipfungs- und Entsorgungssysteimen
zugrunde™ (vgl. dazu Gapfert, L (1998), in: Klaus, P., v.a. (1998), S. 106-113).
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RogLog®

nation der Entsorgungsdienstleistung und dem Citylogistik Dienst , gebiindelle Warenzustel-
tung" angestrebt wetden.

Welche Gebiihren werden nun aber von den Nachftagern akzepticrt?

Uberwiegend die Zielgruppe Einzelhandol ist mit der vorherrschenden Entsorgungssituation,
die sich durch unflexible Abholrhythmen und reiativ hohe Entsorgungsgebiihren kentzeich-
nen lift, unzuftieden, Der Handel erwartet deshalb von einer allernativen Entsorgungsdienst-
leistung neben cinem hohen Servicegrad auch eine kundenfreundlichere, weil #.B. mengen-
hzw. [rakiionsgestenerte Preisgestaltung®. Diese potentiellen Kunden jedoch haben nur gine
schr mangelhalte Kostentransparenz im Hinblick auf die gegenwiirtig zu entrichtenden Ent-
sorgungsgebiiheen im  eigenen Betieb™. Damit fehlt ihnen letzilich eine addquate
Vergleichsbasis zu den Angebatsvorteilen, die den Citylogistik Dienst ,,Entsorgungsservice®
auszeichnen, Die Bntscheidung zur Abgabe von Verpackungswaterialien an das Citylogistik
System wird dadurch wesentlich erschwert und gehemmt.

6.3.2 MiBerfolgs- und Erfolgsiaktoren

Als wesentliche Problemfaktoren beim Aufbau und beim Betrich des Citylogistik Dienstes
Entsorgungsservice® sind die in der Tabelle 65 aufpefiilnten MiBerfolgs- und Etfolgsfakio-
ren zu beriicksichtigen.

7 vgl. Niefden, C. (1999), 8. 16.

0 Die Kostentransparenz bei der Entsorgungslogistik wird durch die Vielfall der genutzten Cnisargungswege
(z.B, kommunale Miillabfuhr, Spezialentsorger, kommunale Wertstofthdfe, Deponic), der Heterogenitit der
pelienden Kostenstrukturen und e variablen Mengenavfkommen der Tnnenstadtbetriche erschwert.
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6 Bewerlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Tabelle 65: Potentielle Erfolps- und Miferfolgsfukioren des Citylogistik Dienst

Entsorgungsservice,

i Belsplets filr potantlelle Erfolgufaktoren

Belsplele fir potentlelte MiGarfalgsfakloren

+ Dur Bedan’un Enlmlgunusdiunstlelslungeu die Emsofgungs-
volumina und <o ¢ o der
Frakllonen sind zun&chsi unklar

« Geringe Nachliage; Es besleht dig vorharrschends Matnung
balm Handel, die Entsargung von Tailfraklionsn, In Elgenrugle
am koslenginstigsten durchfthren zu kénnan {= ,Selbst-
Entsorger’)

s e

duich Prafi
Distan bl ausg

. Emmllung das Bedarls zir Ang
und Preisb nafl des Innenstadig
analysen, Erhebung von reatan b
Pilolbetrieben

= Voiteite dos ,Enlsorgungeseneas” des Cityloglstikers hervorslal
tan: rlexlb!e iudividueﬂa uml (kuslen )gl]nsl[gare Abholung und
Riuckithrung van V

shit

~ Vermarkiung der neuen Loglstis-Dlenstielsiung bel intatasslerdan
Héndlerbelrleben (Ausnutzen von spzead-Effekien)

+ Dla Entsorgung von Varpackingsmatednlien nie dam | « der Cinfihiung des vices’ mit
frelen Markl, sondern (st durch diverse G ben regle- | A v dar Entsorgt
mantlan, d.h, das zur Varfdguny stahende Enlsorgungspotentlal | - Zusamr bell des GHyk mit den Entsorgungsprafl
Ist weilgehend auf klamo und 2,7, urrentsbls Parlian elngeschranit | prifen

*Dle operaﬂvan fabiebsablauia slnd aulgrunﬂ dar grofen tean-
ingen schwer kalk
v 2 Jiges undL
Vmpachunnamatena\lun
+ Finden und Q.
wertungswege

fiches Handling der 2u entsofgenden

brw. kost

g glnstiger Ver-

» Daa kaum Erlah aus elnes

Enlsorgungsservices” vafhegen mui im Ruhmen #ines Model-

versichs mill Pilslbatietien Know-how bzl der Mengenstikluren,
der Koslen alc. aufjebaul wardan

Entaorgiin

« Ungewiiheli, ob dle Tellfiaklionen, dle Ober den (raien hlarkt,
.h. liber dep Cityloglstiker, entsorgt Werden diren, tatsachlich
auch renlabel abgewickelt werden kdnnen

» Keine slandardisierie Pralsgastakiung méglich, well jedar Kunde
unterschlediiche Anforderungen an dis Entsorgungslogistix stalit

« Ziglkonftikl; Preisvorstelungen der Kunden versus Belrebskoslen
dar physischan Entsorgungsiogisllk

» Auvfgiund der eingeschrankten Angebalspaletle mult vorab Ubar
aina betriebswinschalliche Betrachiung die Effizienz des “Enl-
sorgungsservices™ Dherpraft werdan

« Parsdnliche Ber dche des Cltylogistik beilnteres:
s;enen Kunden (Analysa der Anfordajungen)
vornehmen lichsl kelna fixa

Preislabehe}

* Prabslawf das Enlsorgungssenvices” in Kombination mil dem
Bafi a‘erunussnwim mll wunignn Tuslhntmahan starten und
sletige Wirlschalli dor 1l
Jaufa durchilhren (z.B. Zeltbedarl, Flakllansantellaj

Quelle: Eigene Zisapimenstellung.

6.3.3  Status Quo des RegLog® , Entsorgungsservice®

Damit ¢in kostendeckender |, Entsorgungsservice” aufgebaut werden kann, sollte dieser auf
giner bestehenden Infrastruktur aufbauen und in bestehende Logistikabliufe eines Transpor-
teurbetriebes integriert werden, damit Synergien geziell wirksam werden kénneti,

Dazu hat innerhalb des RegLog® Konzeptes der ,,Belicferungsservice” die geeignete Grund-
lage gebildet. Erst nach der Stabilisierung der Biindelungslogistik wurde das neue Leistungs-
angebot ,,Entsorgungsservices” in den operativen Betrieb mitanfgenommen.

Der Einfilhrung war eine Promotion-Tour vorausgegangen, in deren Rahmen der ,Entsor-
pungsservice® bei den Innenstadibetricben beworben wurde. Anhand des refativ hohen Riick-
laufs an Interessentenmeldungen konnte ersehen werden, daf das wichtigste Kundensegtnent
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6 Bewertung des Pilotbetrichs der Rogensburger Citylogistik RegLog®

filr die Entsorpungsdienstieistung die ,,Individualisten® unter den Innenstadtbetrieben sind,
dic aufgrund iheer spozicllen Entsorgungsstrukiur (= viele kleinere Entsorgungspartien,
Selbstentsorger) eine individualisierte Entsorgungslsung und Preisgestaltung wiinschen. Ein
weitere wichtige Erfabrung der Umfrage war zudem, dab es einer intensiven Beratung durch
den Citylogistiker bedarf, um dieses Kundenklientel zur Inanspruchnabme des ,, Entsorgungs-
service™ zu bewegen.,

Die vorerst verhaltene Kundennachfrage nach dem ,,Entsorgungsservice™ kommi aber dem

operativen Betriebsablufen sehr entgegen®™

. Weil RegLog® nur sukzessive neue Interessons
ten fiir den ,Entsorgungsservice” aufnimmt, wird eine Uberlastung des Citylogistik Fracht-
fithrers vermieden. Obendrein wird dem Citylogistiker die Chance gegeben, sich langsam an
die Belastungsgrenzen des eigenen Systemns heranzutasten {z.B. Zeitbedarf fiir die Abhelung,
Zeitaufwand filr Nachsortierung). Die urspriinglich vermuteten Handlingprobleine beim Ab-
transport und bei der Zwischenlagerung der Entsorgungsfraktionen haben sich wilwend des
Testbetsicbs als unbegriindet herausgestellt. Investitionen in eine spezielle Behilterlogistik
(z.B. Mehrwegsysteme) sind nicht erforderlich, ebensowenig sind aufgrund -der geringen
Mengenvoluminag Kapazititsengpisse beitn Citylogistik Faluzeug zu erwarten. Trolz des zu-
siitzlichen Logistikaulwands beim Citylogistiker wird der Citylogistik Dienst ,,Entsargungs-
service” wirtschafllich betrieben. Nennenswerte Erlise ader Uberschiisse sind jedoch auch
auf abschbare Zeit nicht zu crwarlen. Der Zusatznutzen fiir den Citylogistiker besteht
griBienteils datin, sich Know-how in diesesn Logistikbereich aufzubauen, den Bekannt-
heitsgrad der RegLlog® Biindelung zu erhéhen und iiber diesen ,,Umweg” eventuell neue
Nachftagepotentiale fiir die Systemangebote zu etschlieBen.

Weil die Riickfiilirung von gowerblichem Emtsorgungsmaterial {iber ein Logistiksystem er-
folgt, bei dem die Entsorgung an eine bereits (fahrten-)gebiindelie Warenversorgung gekop-
pelt wird, kénnen Sondertouren von Spezialentsorgern oder Entsorgungsfabirien der Innen-
stadibetricbo eingespart werden. Es wird somit zur Entlastung von Wirtschafisverkehrsfahrten
im Stadtzentrum beigetragen.

Zusammenfasscnd kann festgehalien werden, dal die Zukunfischancen des Citylogistik
Dienstes , Entsorgungsservice™ nur dann als gut einzustufen sind, wenn es gelingt, das ausrei-
cliend vorhandene Biindelungspotential der Eigenentsorger in der Regensburger Allstadt fiir
das kostengiinstigere und regelméBige Zusatzangebot von RepLog® zu gewinnen,

1 An der verhallenen Kuadennachlrage nach dem ,Entsorgungsservice” in Regensburg Fib sich crschen, daf
das gowohnte Verhalten der Selbstentsorger eher von Persistenz denn von Koslenargunienten geprigt ist, Digse
Innenstadtbetriche schen auch keiner: unmittelbaren Zwang zur Verhaltensiinderung.
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6.4 Kommissionslagerservice

Hohe Mietbelastungen und verkehrsbedingte Versorgungssehwierigkeiten in den Cityberei-
chen fithren dazu, dofl Hindler am Betriebsstandort Innenstadt zunehmend Lagerflichen
durch Verkaufstlichen substitnieren™ . Anch aus weiteren v.a. betriebswirtschaftlichen Griin-
den sind die Handelsbelriebe gezwungen, ilwe innerstidiischen Lagerbestdnde zo minimieren
(= Kapitatbindungskosten) und die Bestellmengen im Rahunen ihrer individuell definietten
Lieferbereitschal aufl kleinere LosgrdBen umzustellen™, Dieser Effekt resultiert aus dem
Zielkonflikt, der sich bei den Warenempfiingern im Hinblick auf die Frage nach der ,,optima-
len Bestellmenge* ergibt™, Denn mit zunehmender Bostollmenge sinken zwar die Transport-
kosten pro Stiick, withrend umgekehit die Lagevhaltungskosten sleigen®. Die oplimale
Bostellmenge tegt im Minimum der Gesamitkosten, das von der Hohe der Lager- und der
Transportkosten beeinflult wird. Gréfiere Bestellmengen sind mit héheren Lagerkosten ver-
bunden, aber auch zudem mit Opportunitiitskosten durch die verkleinerte Verkaufsfliche'”,
Erfabiungsgemiifh werden diese Kostensteigerungen die mit der hdheren Bestellmenge erziel-
baren Transportkostensenkungen und eventuelle Preisdegressionen iibcrkompensieren‘m.
Nicht zuletze auch deshatb, weil sich auf der Ausgabenscile von Tonenstadibetrieben die steti-
gen Mietsteigerang in den Cityzonen und cine stetige Senkung der Transporipreise gegeonti-
berstehan’™®, Au frrund der anhaltenden Tendenz zu niedrigen Transportkosten wivd sich auch

in Zukunft die Zah! der Anlicferungen im gewerblichen Giiternahverkehr nicht verkleinern.

¥ Bine Studie zur Lagerichenverfigbarkeit bei Innenstadthiindlern von Esennaeu, H., u.a. (1993a) belegt, dai
der iiberwiegende Grofieil der analysierten Handelsbetricbe iiber wnzureichende (Lagerfiiche < 30 m?) verfiigt
und die eiugeschriinkten Lagermdglichkeiten durch Direkiverkehre mit hoher Belicfeeungsirequenz ausgeglichen
werden (vgl. Isennan, E., w.a. (1993a}, S, 170),

9 ygl. Hatzfeld, U, (1992b), S. 166; Thoma, L., (1996), S. 3221.

vyl thde, G. B., (1984a), 8. 201,

1%yl hde, G. B., (1984b), S. 121,

% Dalt den im Rahmen des Regensburger Citylopistik Projektes befragten Detrighsinhabern die organisate-
rischen Mbglichkeiten zu ciner effizicateren und kostenextensiveren Flicheanuizang am Stanclort Innenstady
nicht bewuBl sind, Aubert sich nicht nur bei der Priiferenzanalyse in den schwachen Resultaten fiir den Citylogis-
tik Dignst ,Kommissionslagerservice®. Auch bei Vorortbesichtigungen in Einzelhanclelsgeschiiften im Stadikern
kann man sich davon dibezzengen, dal teore Tnnenstadilagen nach wic vor, wa. auch ,(caditionsbedingt®, als
Logistikhubs {iic weilere Filiaten z.B. fiir Betriebsstandorte in der niiberen Region, fungieren. Zusitzlich, zur
{iberaus heben Kapitalvindung durch die Warenbevorratung, blockieren (provisorisel} deponierte Entsorgungs-
materialien wertvolle Ladenfliche, die sich zar Umwidmung in Veskaufsriivme signen wiicde.

¥ ygl. Thoma, L., {1996), 8. 324.

5 Micten von 250DM pro m?® und Monat in Spilzenlagen erlavben dem Handel keine oder mu ganz wenig
Lagerfliche®. Vgl. 0.V, (1993a), S, 20 bzw. Gwinner, R, (1994), 8. 25; Valwenkamp, R., v.a. (1998), 8. 140.
Mach Hallicr, B. (1995} betrugen 1993 dic ,Raumkoesten® im Gesnistdurchschnitt des westdeutschen Fachein-
zelhandels ea, 16% (grifter Kostenanteik: Persenalkosten mit ca. 57%).
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6.4.1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

Nachfolgend werden die wesentlichen Hemmfakioren, die cine Umseteung des Citylogistik
Dicnstes ,,Kommissionslagersetvices® in der Praxis behindern und organisatorische Gegen-
mafnahmen, aulgefihrt.

6.4.1.1 Markt

e Bei den Einzelhiindlern, deor volumenstiitksten Warenemplingergruppe der Transport-
senke Tinenstadt, miifite aus Wertschdpfungsiiberlegungen ein nicht uncrheblicher Bedarf
an Lageefldchen auBerhalb der tewren Innenstadtlagen bestehen”™,

Diesbeziiglich it sich in der Praxis feststellen, dafd einige Handelsbetricbe in Regensburg
(= 43%) bereits dazu iibergegangen sind, am Stacdtrand vergleichsweise glinstige Lagerkapa-
ziliten anzumieten®™, Sogar am eigenen Wohnstandort werden die Waren f{iic das
Inenstladtgeschilt zwischengetagert und ofimals direkt an diese Adresse vom Verlader zuge-
stellt, da hier, gewissermalBen jederzeit und unbeeintriichtigt von kommmunalen Verkelusvor-
schrifien, Anlieforungen maglich sind®™'. Vor allem bei der zuletzt genannten Organisations-
form, dic sicherlich nicht signifikant, aber dennoch prignant ist, kinnen dic cinzelbetriebli-
chen Lagerkosten peringgehalten und die bedarfsabhiingige Zustellung zumy Innenstadige-
schift mittels des cigenen Pkw sichergesielit werden.

¢ Das Angebot des Citylogistik Dicnsics ,Kommissionslagerservice™ verzeichnet bei den

Innenstadthindlern nur eine miBige Nachfiage™®",

Als ein wesentlicher Hemmfaktor wird seitens der Hindler angegeben, daBl durch das nene
Handlingverfahren (iber ¢inen externen Logistiker und ohne eit integriertes Warenwirt-
schafssystem der Uberblick iiber die akiuellen Warenbestinde vertoren geht, Eventuell ent-
stehende Verschiechterungen bzw. Abstriche gegentiber der Warenverliigbarkeil, der Lager-
haltung und Lieferqualitdt zum Status Quo werden nicht hingenommen®™™, Zudem bestelit bei

7 vpl. Wittenbrink, P., (£992a), 8. 7; Wittenbrink, I',, (19931), 8. 19f. Eine besonders innovative und verkehrs-
vermeidende Form der Lagerhaltung schliigt Webking, K.~H., (1995) vor. In seinem Modeli zur ,City-Logistik
2000 verzichlet er ginzlich auf cine innerstéidtische Lagerbevorratung, sondern empfiehlt statldessen die Er.
tichtung von kollektiven Lagercentern ain Stadirand, von denen aus Innenstadtbetriebe aber auch Endkunden
bedarfsabhiingig belicfert werden {vgl. Wehking, K.-H. (1995), 5. 74).

 Higene Erhebungen 1996,

' Biner Umirage unter Einzelhandelshelriehen in Kiiln zufolge unterhalten ctwa 20% der Iunenstadtbetriche
Aullenlagerfiichen, weil dadurch cing erganisierte verbrauchssynchrone Zulieferung garantiedt wird {vgl. 0.V,,
(1993b), S. 19).

*? Da Lieferanten kawmn melr Mengenrabatte anbicten, bestoht scitens des Handels kein Anreiz zur Bestelbung
srdfierer Partion (vgl. Vafirenkamp, R. (£995), S. 469).

® vgl. auch Klaus, P,, ua, (1998), 8. 63,
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der Citylogistik Lsung nicht mehr die Moglichkeit, jederzeit und vor allem auch kurzfristig,
aul Kundenwiinsche einzugehen. Darliber hinaus mag bel den Innenstadtbetrieben auch die
Unkenatnis {iber innovative Logistikformen und die dadurch erzielbaren Produktivititssteige-
rungen am Standort Innenstadt mit ein Grund fir das mangelnde Interesse am Kommissions-

angebot des Citylogistikers sein™,

Aufprund des JIT-shnlichen Belieferungsrhythimns mit kleinen Sendungseinheiten sind die
Wareneingiinge beim Empfingerbetrieb, d.h, dem innerstiidtischen Einzelbandel, {iberschau-
barer denn Zuvor und macht kaum mehr Lagervorginge in gesBorem Stil erforderlich™®®,
Unbekannt ist allerdings nach wie vor der GréBenanteil derjenigen Lieferumfinge, die vom
Handel noch nicht Zeitgenan avisiert werden kénnen (2.B. Sonderaktionen, Schlussverkauf)

und damit ein Potential fiir den , Kommissionstagerservice® darstellen kénnten*%%,

Dig Preisbereitschafl des Innenstadigewerbes filr die outgesourcte Lagerlogisiik kann auf-
grund mangelnder Praxiserfabrungen nicht abschlieflend beurteilt werden. Es kann jedoch
festgehalten werden, dafl aller Voraussicht nach ein gebithrenpllichtiger Kotnmissionslager-
service durch die Avisierungspolitik der Einzelhiindler (= Frei-Haus-Lieferungen) unterbun-
den wird,

6.4.1.2 Kosten

+ Der Citylogistik Dienst ,,Konmissionslagerservice™ stelit eine interessante Allernative
zutn derzeit {iblichen Modus der Lagerhaltung von Innenstadibetrieben dar®,

Zwei Faktoren sind fur die deutlich glinstigere Preisgestaltung des Citylogistik Dienstes ver-
antwortlich. Zum cinen kann der Citylogistiker an seincm dezentralen Betriebsstandont kos-
tengilinstige speditionelle Flichen nutzen und desweiteren irdigt die kollektive Lagesbewirt-
schaftung fiir mehrere Innenstadibetriebe zn der Kostendegression bei Adminisirations-, Ver-
waltungs- und Ausrollungskosten bei, Neben den direkien Einsparungen von Lagerkosien
durch die Inanspruchnahme des ,,Kommissionslagerservices”, wird in der Fachwell ein weite-
rer indirekter Nebeneffekt diskatiert, Nach Ansicht der Experten kOnnen sich bei den belei-

™ Auch Vaheenkamp, R., wa, (1998), S. 143 venveist aufl die mangeinde Kostentransparenz des Handels in
Bezug auf die eingekanfien Lopistikleistungen, derzufol pe Rationalisierungspotentiale nicht erkannt werden und
kooperative Lisungsansilze it Woltbewerbern night zum Tragen kommen.
it Lipple, D. (1995) beschreit die gingige Distributionslogistik des Handels als ,verkaufssynchrone
Warenbeliefenmp”, ¥gl auch 0.V, {1996f), 5. 326. Zur Inanspriuchnahme des Laperangebots in ciner Citylogis-
tik Referenzstadt vgl. Fraunhofer Institut fiir Fabrikbetrich und -automalisierung, wa. (1997), S. 43: 45% der
befragten Einzelbdndler in Magdebueg sind ,.gegen eine gemeinsame Lagerbevorratung® mit anderen Urtemeh-
men, 32% messen diesem Citylogistik Dienst nur ,geringe Bedewung* bei, Lediglich 3% halien das Angebot fir
psehr bedeutend™,

Tmmerhin stimmen 40% der Innenstadtgeschisfie die Anlicforungen mit dem Zusteller ab (vg). Pfeiffer, 1.
(1995), 8, 152).
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¥ Diese sollen

lipten Héndlerbetrieben auch Tinsparungen bei den Personalkosten ergeben
sich einstellen, weil der Citylogistiker neben der Zwischenlagerung kostengiinstig auch die
personalintensive Wavenmanipulation (z.B. Auspacken, Auspreisen der Ware) mitiiber-
nimmt'®, Mangels praktischor Erfahrungswette konnte dicse These allerdings noch nicht
verifiziert werden, Fakt ist hingegen, daf} der ,,Kommissionslagerservice” dazu beilrdgt, daB
der tigliche Sendungseingang beim Hindler zukiinllig noch stirker vorgebilindell werden

kinme®,

s ,Die Einfilhrung eines ,Kommissionslagerservices” benftigt wic alle anderen
gewerbeorientierten Citylogistik Dienste eine stabile Logistikbasis™.

Der ,,Kdmmissionslagersewice", der , Entsorgungsservice und auch alle weiteren gewerbe-
orientierten Transporidienste, kdnnen erst dann vom Citylogistiker aulgebaut und kooperativ
fiber das Cilylogistik System abgewickell werden, wenn die Transporlabliufe des Citylogistik
Basisdicnstes ,,Belicferungsservice® operaliv sowie betriebswirtschaftlich stabilisiert sind. Als
Folge der gemeinsamen Disposition und Abwicklung der Citylogistik Dienste kann der City-
logistikor rationeltere Arbeits- und Transpodstrukturen schaffen (= Synergien), die sich 2.B.
in einer oplimicrten Tourenplanung niederschlagen, Im Hinblick auf die Endabnehmerpreise

fishst diese kombinierte Logistikorganisation zu giinstigen Kostenstrukiuren®,

» Der ,Kommissionslagerservice” sollte trotz miifliger Nachftape stets ein integraler
Bestandtei] dos Citylogistik Angebots sein®,

Umn trotz der verhaltenen Kundennachfiage federzeit esinem Einlagerungswunsch von Hind-
lern (ohne eigene bzw. ausrcichende Lagerungsmiglichkeiten) bzw, externer Speditionen
ontsprechen zu kénnen, sollte diese Dicnstleistung auch in den projektbegleitenden Marke-
tingmafnahmen w.a, mit dem Ziel der Erhéhung seines Bekanntheitsgrades mitbetiicksichtigt
werden.

Bei der erfolgreichen Vermarkiung des ,,Komumissiohstagetservices”, wie auch aller dbtigen
gewerbeorienticrten Citylogistik Diensle, kommt vor allem dem durchfiihrenden Transportcur
eine tragende Rolle zu. Scine Kommunikationsaufgabe besteht darin, die potenticiten Kunden
iiber objeklive Scrviceargumente (z.B. bedarfsgerechte und gebiindelie Warenzustellung,
kostenglinstige Logistikdienste) von sciner Funktion als ,,City-Dienstleister* zu iibetzougen,
Dies beinhaltet auch das Angebot, aul individuelle und differenzicrte Logistikanspriiche des
Innenstadthandels einzugohen, Damit der Citylogistiker in der AuBendarstellung als ,,der*

S0 g1, "L'rompetler, H. {1997}, 8. 10.

*% vgl, Vahrenkamp, I, u.a. (1998), 8. 30L

% ygl. Straud, S., v.a. {1995), S. 389; ExWoSt-Informationen, 1996, 8. 10,
1% yel, Neumann, S., (1995), S. 15
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kiinftige City-Dienstleisior walwgenommen wird, muB die Transportwirischaflt cin neucs

Selbstverstindnis in punclo ,individualisierte Dienstleistung® aufbauen®'!,
I

6.4.1.3 Potential durch Direktverkebve

e Insbesondere bei der Warenverteilung im Stadtzentrum haben Lkw-Fernverkehre von
externen Stiickgut-Speditionen nach wie vor einen hohen Aateil an der innerstidiischen
Fahrleistung bzw, am tiglichen Sendungsaufkommen der Innenstadtbetriche (vgl, Kap,
2.4.5)

Im Rahmen der Giiterfernverkehie oder auch sogenanater Divektverkehre werden die Waren-
lieferungen nochv dirgkt an die Empfinger im Stadtzentrum und nicht an dezentral gelegene
Lager zugestellt oder an die regional ansissigen Speditionsunternchimen zur Verteilung tiber
deren Nahverkehr fibergeben®'2. Auswertungen von Lieferdaten ausgewdhlter Regensburger
Hindler (Auswahlkriterien: mengenmiilig hoher Wareneingang, Liefertypus Speditionsanlic-
ferungen) haben ergeben, dall diese answirtigen Speditionen pro Betricbgeinheit im Durch-
schnitt knapp ein Drittel aller Stopps und in etwa ein Viertel der Tagestonnage verbuchen
{vgl. Tabelle 66)°1%.

Diese ungebiindelten Lieferumfinge stellen sowoll ein interessantes Potential fiir den Citylo-
gistik Dienst ,Belisfenmgsservice” (Brhdhung der bilindelbaren Tonnage} bzw. fiir den
wKommissionslagerservice” {Erhéhung der Lagervolumina) dar. Vor diesem Hintergrund
kénnte cin gemeinsam bewirtschaftetes Komimissionglager der Hindler am Stadtrand die
Funktion von ,vorgezogenen Rampen' wahrnchmen und damit zu einer weitergehenden
Konzentration der Liefervorgiinge beim Einzelhandel fiilwen. Die Umlenkung der Giiterfern-
verkehre kdnnte zudem spiirbar zu einer Bntzerrung der Wirtschaflsverkehrssituation in den
sensiblen Innenstadtarealen beitragen,

M Klaus P, (19968) vergleicht die verschicdennetigen Versorpungsstedie in einer Stadt it cinem so wortlich
wsieh diberlagemnden Netzwerk von Logistiksystemen®, Daraus leiten sich auch die iberans komplexen wnd diffi-
zilen Anforderungen, die das Tnnenstadtgewerbe an den Citylogistiker stellt, abs Der Citylogistiker mufl hin-
sichtlich der Logistikqualitit (z.B. Tennintreue, Lisferflexibilitit, -zuverldssigkeit, Kundenschwz) mindestens
denselben wenn nicht sogar ginen hilheren Standard als die bisherigen Logistikpartner der Gewerbebetrighe vor-
weisen kiinnen.

2 Nieht so beim ,City-Logistik 2000"-Model] von Wehking, K.-H. (1995), denn hier werden simtliche
Warenzingiinge filr Inneastadibetricbe {iber ein cinziges Lager- und Distributionscenter, das in stadtischer
Randlage verkehrsgiinstig cingerichtet werden sell, bemommen und an dic Endverbraucher weitergeleitet.
Durch dieses Logistikmodell entfallen aahezu alle Transportfahrten in die Iomenstadt und die City wird zam
reinen showroom wnfunktionied. Fin vergleichbares Modell zu aussersthdtisehen Auslieferungszentren wird
auch von Wiltenbrink, P. (1993a) nach Clausen, U, (1991), S. 246f als Ausweg aus der innerstidtischen Lager-
ud Verkehrspreblematik vorgeschlagen,

* Meist sind mehrere Speditionen am Transport (= Transpottketic) beteilipl, D der Versaudspedjteor kann
entweder gin Systemspediteur (2.B. Schenker Hawburg liefert an Schenker Repgensburg) oder ein Kooperations-
spediteur (z.B. Nedlloyd Unitrans Moochengladbach liefert an den regionalen Nedlloyd-Pariner Scherbauer
Linitrans Regensburg) sein, Oder aber es erfolgt vor Ot ein Umschlag bei einer aliemativen Bmpfangsspedition,
z.1. giner ,befrgundeten Spedition®.
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Tabelle 66: Verteilung der Licferaniteile in Regensburg auf verschivdene Speditionstypen,

%]
21,8% 33 21,2%
16.074 37.2% 43 27,6%
6.864 14,5% 32 20,5%
10.778 26,6% 18 30,8%
40.578 100% 156 100%
! 5= und Beol gszelliraum ca, dral Liafermonale iin Jahr 1998,

Quelle: Eigene Erltebung 1998.

o Damit dic Fernverkchrsspediteure am Hmpfangsort ihre Warcnumifidnge an den
Citylogistiker {ibergeben, miissen diese Direktverkehte zunfichst {iber ,vouting orders™ an
die neue Lieferadresse, das Terminal des Citylogistikers, umgelenkt werden™*,

Zur Umlenkung der Direktanlieferungen bedacf es der Modifikation der Lieferadresse bei den
Versenderfirmen®'®. Diese mufl von denjenigen Empfingerfirmen vorgenommen werden, die

sich an das Citylogistik System angeschlossen haben®®

. Die Umstellung von Lieferadressen
zicht bei den beauflragten Speditionsunternehmen hiufig eine Tourenumstellung nach sich,
weil hierbei in bestehiende Transportketten und -abléufe der (iberregionalen Stiickgutverkehre
eingegriffen werden mu, Unter Umstdnden kanu dadurch auch ein Wechsel des Transport-
unternehmens erforderlich werden. Vor Realisierung dieser MafBnahme sind deshalb vom
Citylogistiker Uberzeugungsgespriche mil den Versenderfinmen baw. Fernverkehrsspediteu-

ren notwendig,

6.4.1.4 Kosten

¢ Klidrangsbediicftig im Zusammenhang mit den ,touting orders” der Innenstadtbetriebe ist
die Frage nach der Ubemahme der Transportkosten ab dem Terminal des Citylogistikers
bzw. dem Verrechnungsmodus fir den Weitertransport™,

Mit der Anderung des Licferziels endet der Transportaufirag des Versenders am Komimissi-
onslager des Citylogistikers, womil ab sofort der Citylogistiker fiir die Zustellung zum Wa-

4 s Hamm, ciner der 15 nordrhein-westibischen Citylogistik Modellstidte, wird cxternen Licferanten
innenstadinah eine zentrale uad kollektive Anlicferadresse angeboten. Sic umfasst ca, 10,000m? LagetfSiche fir
verschiedenste Handelsbranchen, weitere Details sind allerdings nicht bekannt (vgl. Flimig, H., u.a. (1998)). In
Ziirich wurde seitens einer Einzelhandelsgrappicrung cin Quartiertenminal als |, Liefer- und Verteilzentrom"
angemietet {vgl, Gwinner, R {1994), 8. 30),

312 ygl. Isermann, H. {1993b), S. 25.

$18 Vel. Gehrking, H. (1996), S, 10: ,,Ab-Werk-Licferungen haben v.a. bei Kaufliusem, Filialisten sowie im
Hotelgewerbe einen besonders hohen Anteii, <Lh, zwischen 55% und 45%. Der Facheinzelhande) erhiilt ca. 20%
der Sendungen zu diesen Konditienen und hitle somit noch einen nennenswerlen Binflufl auf die Andieferungs-
bedingungen (z.B. Zietort, Zeitpunkt)”,
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rencmpfinger verantworthich ist, Da der Binzelhande! tiberwiegend Frei-Haus beliefert wird,
wnd.dabei der Lieferant bzw. Grofihiindler fiir die Transpottkosten anfkommt, ist von Seiten
der Warenempfiinger keine Zahlungsbereitschafl bei einer Unterbrechung der Transportkette
20 erwarlon®'’,

Vorstellbar wiire dagegen, dafl der Warenwansporl ab dem Cityterminal von den externen
Speditionen finanziert wird. Weil dic auswiéirligen Transporteure die fiir dic Innenstadt be-
stimmuen Sendungen nicht mehr an die Innenstadtadresse zustellen, sondern an der stiidti-
schen Periphieric an den Citylogistiker tibergeben, entfillt filr sic die zeitanlwendige Anliefe-

318, Durch diese ProzeSumstellung kinnen die Fermverkehrsspediteure die

rung im Stadtkern
urspriinglich aufzuwendenden Mehrkosten fiir das cingesetzte Fahrerpersonal und Lieferfahr-
zeug einsparen®'®, Die monetdre I18he der realen Kostenersparnis ist allerdings schwer und
allgemeinglillig zu bewerten, weil sie individuell und regional unterschiedlich ausfallen wivd.
Diese ,.ionenstadtabgabe’ mull in jedem Fall noch unter den Frachiséitzen der vor Ort giiltigen
wIlaustarifiabelle” liegen, um den Direktanlicfernden einen Anreiz zur Abgabe des Liefervo-
lumens zu bieten. Darilber hinaus muf sie aber zwangsliiufig so hoch angesetzt werden, dafl
die Aufwendungen des Citylogistiker filr die Transportiibernahme zumindest abgedecke wer-
den.

* ,,Bin weiteres Problem, das mit der regionalen Konsolidieiung von Direktanlieferungen
verbunden ist, ist der ungewisse Bedarf an Zwischenlagerungen dureh das Tnnenstadige-
werbe oder externe Transporteure®,

Unbekannt fiir dic Beplanung des ,Belieferungsservice® ist nicht nur die Zahl der Anliefe-
rungsfillle im Direktverkehr, sondern auch der Anteil externer Liefcrungen, der voriiberge-
hend beim Citylogistiker iiber den ,Kommissionslagerservice® eingelagert werden sol*20,
Bekannt ist nur, daf das Polential [ir Lagervorginge eniweder durch zahlreiche Liclerkondi-
tionen des Versenders (z.B. A-Artikel mit JIT-Auflage, Terminware) bzw. durch anderweitige
Transportanflagen (z.B. Kiihlgui, Gefahrgut) cingeschiinkt wird, Problematiseh und aufgrand

mangeinder Praxiskenntnisse noch ungelést ist die versicherungsrechtliche Frage. Denn der

17 vl Bwers, H. 1., (1996}, S. 55: ,Dic Analyse der Licferkonditionen bei Warenempfingern ergab Rir die
wlrei-Haus™-Auftriige cinen Anteil von 819" Vgl. Thoma, L., (1996), 8. 324: ,Bei 90% der Félle sind die
‘Transportkesten jn Warenwvert enthalten und fir den Empfinger nicht explizit ansgewiesen™. Vgl auch NieBen.
C. (1999), 8. 17.

si8 Vgl, Gwinner, R, (1994), §. 30,

9 Yon einer vollipen Fehleinschitzung peht dagegen Gwinner, R. {1994) in ibirein Paghbeitrag aus, denn darin
wird behauptet, daft dic Kosteneinsparungen den belieferten Handlern als Rabalte weitergepeben werden kin-
nen,

50 Man sollie bedenken, daB innerhalb des Giiterverkehrssegments der | Direktverkehre” wiederum nur gin
geschifzter Bruchteil von rund 5% aller tiglichen Stiickgutanlieferungen biindelbar ist, Der GroBteil ent-
zight sielt dem Zugriff, weil er in optimierle Logistiksysteme {z.B. Werkverkehre) eingebunden ist. Auf-
grund des hehen Optimicoungsgrades wirde eine Brechung nur zuséitzliche Kosten verursachen, zur Ver-
kehesredukiion kime ebenfalls kein Beitrag geleistet werden,

288



6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Transport ist zwar durchgehend versichert, jedoch nur solange, wie er niclt , Jingere Zeit z.B,

fiir eine Zwischenlagerung! unlerbrochien wird,

6.42 Miflerfolgs- und Erfolgsfaktoren

Zusammenfassend sind dic wesentlichen Problemfaktoten beim Aufbau bzw, Betrieb des Ci-
tylogistik Dienstes ,, Kommissionslagerscrvice™ sowie die potentieflen Erfolgsfakioren in der

Tabelle 67 aufgeliihet,

Tabelle 67: Potenticlle Erfolgs- und Miferfolgsfaktoren des Citylogistik Dienst

Kommissionslagerservice.

Belsplele flir potentlelle MiRerfolgsfaktoren

Belsplele fllr potentlelle Erfolgsfaktoren

Der0 'g-Bedar an Lagerfifchen, waranbe-
gleltenden Handlingsiunkiiunnn und dls Prelsboroitechel dos
Innanstad;gawurbus sInd 2unschs| unklar

Jar leba g Obor Komplexitit des
Handiings schrankl dle Nachliaga aln

+ Wagen JIT-ahnlichem Belisfarungsmaedus wardan kaum Lagor-
vorginge vor Crl verzeichnal

0 Durshf(.lhrung von Prﬁ!erenzana!ysen zum Buda.‘l dur pral’unellen
Anﬂnh ' und dsf Pralsborol
werbe
+ Uber DFIek{mad&angmaf&nahmun sallan spoziall die als aufge-
sehlossan amiflialtan Betriabo bzl einat Tellnzhme umworben
werden bzt die Nachfraga sofile kentinluariich miltels diverser
1s- und Mar idton angercgl worden

. Haruusﬁﬂem derjanigen Innansladlbelrlahs dle derzell Lugarﬂﬂ-
chen an der stadischen Peri brw.
haben

+ Ubervortellung des Cllyloglstlk Frachilthrers wird van dei Ke-
oparallonsparinam vermulet, v.a, well die Zwischenlagerung
durchaus Ahch von andaran Cliyloglstik Spadidonen tbamomman
wardan kdnnle

+ Cigantsalion der p Logistik hst schwdsdip, da dis
spnzlel!un Lagnrungaanmrdnmngan nichl bekannt sind (2.B.
oflans/gaschiossene Leger, Warenan, Holtungsfragen)

= Badonken sind unbegrdndel, well
£} andere Anblster hohere Praduklionskosten aubvelsen
b.} alne garlnga Kundennachliags pregnostiziard wurde

leren Gawarbebetriehan Indivl-
wegen

han mil Ir
ickotn (z.8. Vorsich

+ In Einzelg

duelle Lbsungun

Untarbrachung dar Transporikslle kliren)

» [ntarasslarta Handlar mOsson &lne foullng order” vornehman
und die Lieferadrasse auf die Adressa des Terminals™ ilss
Cilylogistikers abdndsrn lassen

+ Dia Koslenibamahma fir dan Weiteriransport ab dem Teiminat”
Uss Citylopistikers isf offen

+ Basanders aufgeschiossans Yostoalrisha [0r disses Expariment’
gewinnen

» Umsltelling der Llefer

Baim W

simlliche Sendungsumfﬂnge von Frel-Haus aul’AlrWo!k durch
den Warensmplangsr erwirken

+ Dla Kostenboreilschall der Zlelgruppan eh\elsells urlu'- dis Hisha

hafilichen tatlon des

'Ba|lhzr‘ labswi

dor Produklionskoslon dos G sind
zunachst alchi bakannt

vicas” sind dis Plelsba:allsdmﬂ. der !'nnen-
siadtba!r{ahl (aumauﬁnd aul der Pr ]]
und dio H: das dan City
elnem ,akzeplabien™ Prels zussmmenzufGhren

5 ZU

Quelle: Eigene Zusammenstetung.

6.4.3  Status Quo des RegLog® , Konumissionslagerservice!

Uni jederzeit einem potentieilen Lagerungswunseh von Innenstadibetrieben oder von Fern-
verkchrsspeditionen entsprechen zu kénnen, ist der ,,Kommissionslagerserviee® ein integraler
Servicebestandteil des RegLog® Systemangebols und der RegLog® Marketingkampaguen,
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& Bewertung des Pitotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Im Rahmen der Promotion-Tour zum , Entsorgungsservice’ wurden 1998 auch Interessenten
fiir das Zwischenlagerungsangebot des Citylogistikers unter den Gewerbebetrieben der Re-
gensburger Alistadt eruiert, Die Betreuung dieser Kundenanfiagen steht jedoch noch aus, da
in der Zwischenzeil ein organisatorischer Wechsel im Management von RegLog® staligefun-
den hat. Die Vorgaben fir den LogistikprozeB, die Kostengestaltung sowie transporivechtliche
Fragen det Einlagerung von Warensendungen wurden dagegen bereits zusammen mit dewn
durchfitbrenden Frachtfithrer erarbeitet.

6.5 Heimlicferungsservice

Ein Heimlieferungsservice, der von allen Innensiadihdndlern in Regensburg bei Bedarf in
Anspruch genommen werden kann, ist digjenige Serviceleistung, welche die Zielgruppe Ein-
zelhandel im Rahmen der Priferenzanalyse gepeniiber allen weiteren Citylogistik Diensten
am zweilstiirksten favorisiert hat (vgl. Kap, 5.5.10), Viele Elindlorbetriebe mit Firmensilz in
den weilgehend verkehrsberuhigten Cityzonen sehen in diesem Serviceangebot die Chance,
vor allem das Kundenklientel der autoorientierten Einkéufer fiir den Standort Innenstadt zu-
nickzugewinnen®', Die ,Griine Wiese® hat in den vergangenen Jahren ihre Wetthewerbs- und
Standorivorteile weiter entscheidend ausgebaut und verzeichnet so auch einen anhaltenden

Kundenboom™?

. Mitentscheidend fiir die hole Anziehungskraft dieses Einkaufsstandories
sind nicht zuletzt dic verkehrsgiinstigen Stadtrandlagen sowie vielfiltige bzw. abwechslungs-
reiche Angebote an Kundenservices. Angesichts der rezessiven Wirlschaftslage wiinschen
sich dic Handelsbetricbe der Tnnenstadt besonders diejenigen Citylogistik Zusatzdienste, die
Endkunden ansprechen und zum Ausgleich der Standorinachieile der Innenstade filhwen kin-

nen®s?,

Bisherige Erfalwungen zeigen, dall Licferserviceangebote des innerstiidtischen Handels,
{iberwiegend bei Giitern der tiglichen Bedarfsdeclkung, vor allem immer dann an Bedentung
gewonnen haben, wenn am betreffonden Einkaufsstandort dem motorisicrien Individual-
verkehr hohe Restriktionen auferlegt warden (vgl. Tabelle 68). Prinzipicll ist aber nicht mit
einer dauerhafien und wirtschaftlichen Efablicrung von herkmmlichen Licferangebote zu
rechnen, weil in den Innenstidten noch weite Einkaufsbereiche fiir den Individualverkehr
relativ unproblematisch zugéinglich sind.

I ygl. Dictz, 1. (1995), 8. 38.
= Val. Mdbter-Gomemann, A., u.a, (1995), 8. 2,
s Vyl. Eberl, I, w.a. (1998b), §. 552, Diese sollen aber maglichst kostenneutral sein®,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs dor Regensburger Citylogistik RepLog®

Tabelle 68: Uberblick iu realisierten Citplogistik Projekten zum Citylogistik Dienst

Heimlieferungsservice.

Cltylog!

Halmllefersarvica des Clyloglstikers sofl
mit Intarnet- und Teleshopping kombinfert
werdon

04 /1088

» Ealeressensgemelnschall zwischen dem
Enzelhandel und German Parcel (GP)
als Dianstieistar

+betalligl: 20 Héndlerbatriebe

+ Zusiellgebtthr: Sockelbetrag 5DM +
gehleteabhangige Kosten {ir den
Handlar

D5/19496

*beteltigl: ca. 30 Handlerbeliisbe der
Loranzar Alistadt

+ Zuslellgebiihr: gesialfelt nach
Liefergewicht, zaitraum, -radius
(9DM - 40DM)

02/1896

»"Kauthauskooparalion™
*belailigl: 4 Warenhauskonzame
+ Zusiellgebibr; —-

+Lleferradius: max, 78k

05/1998

*Koaperation dar Allsladikauflsule und
des DonauEinkaufsZentrums (DEZ)
+Zustellgehdhr: 10DM

*Lleferradiue: max: 15km

1096

*Wuppertaler Stadiwerke AG

» Zusteligebthr: 5DM {i0r GPNV.Kunden)
brw, 7,500M {flr Autofahrer)

*Lieferradius: max, 30km

1995

+batafligl 22 von 180 dar wichtigsten
Ztrlcher Shoppingmeils

+ Zusiellgebiihr: gesplittet nach
Zustslizone und -zelt (zwischen 15 und
30 Frankan)

Quelle: Eigene Zusammensielling.

6.5.1 Ralunenbedingungen der Umsetzung

Nachfolgend werden die relevanten Krilerien, die bei einer Markteinfithrung des Citylogistik
Dienstes , IHeimkieferungsservice™ zu beachten sind, davgelegt.
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6 Bewerlung des Pilotbetricbs der Regensburger Citylogistik RegLop®

6.5.1.1 Markt

* ,.Das zentrale Verbesserungspotential bei den existicrenden Heimlieferungsangeboten des
Handels liegt einerseits in dem zu hehen Kostenfaktor bei der Bigenerstellung und anderer-

seits int der mangetnden Vermarkung der Serviceleistung beim Bndverbravchor™,

So bieten zwar iiber 57% der befragien Ahstadtkaufleute (= 154 Geschiifie) in Regensburg
dem Kunden bereits heute an, die Binkfufe nach Hause zuzustellen, jedoch nur auf Anfrage.
Bei ca. 50% der befragten Betriebe wird dieser Service nur Imal pro Woche von den End-
kunden in Anspruch genommen, bei 30% der Hiindler mehr als 1mal pro Woehe. Ungefiibr
85% dieser Heimlieferungen erfolgen kostentos, wenn Gebiihren anfatlen sind 15DM fir die
Dicnstleistung die Hichstgrenze, Ausgeliefert wird in einem Umkreis von bis zu 30km. Aus
den Betricbsbelragungen in Rogensburg ist ferner bekannt, daB die Einzelhandelsgeschiifie
den Bringdienst in Eigenregie organisieren und zusiitzlich, wena auch nur selten, noch weiter-
filhrende Dienstleistungen damit verbinden (2. Einspeichern von Programmen bei TV-Ge-
riten, Mitnahme der Umverpackungen). Genau diese Unternchmen miibte im Grunde ge-
nommen eine poientielle Nachiragergruppe fir den Heimlieferungsdienst” des Citylogisti-
kers sein, da dieser eine merkiich giinstigere Alternative darstelien wiirde,

Die Nutzungsbereitschaften der Priferenzanalysen fallen aber wider Brwarten niedriger aus,
Denn wiirde anstelie des Preises von 8DM pro Heimlieferung, der von allen Betricben am
meisten favorisiert wird, ein um 50% héherer Preis von 12DM (= entspricht ungelihr dem
Kostensatz der Bigenersiellung) angesetzt, wiive nicht mehr wic zuvor jeder achte Hiindler filr
den City-Service zu gewinnen, sondem lediglich nur noch imbedeutende 0,67% alier Befrag-
ten. Womit belegt wird, dafl kaum ein Hindler dic Kosten der Eigenerstellung kennt und diese
als realistischen Vergleichsimafistab gegentiber dem ,[Heimlieferungsservice™ des Citylogisti-
kers anlegt’™®. Dies ist zumeist auch dadurch begriindet, daBl die betriebscigenen Transport-
oder Logistikkosten nicht bekannt sind,

% Dicser Kundenservice ist audgeund der sporadischen Werbeanzeigen, die meisiens nur i verkaufs- und
besucherstarken Zeiten (2.8, Weilinachtszeit) geschaltet werden, auch nur beid den wenigsien Binkaufsbesuchern
bekannt (vgl. Eisele, A., (1996), 8. 34). Wic ciner Umnfrage des Institmtes fiir 8kologischie Winischaftsforsehung
(IGW) fir den Zustellservice in Wuppenial zu entnghimen ist, beteachtet der iiberwicgende Teil der Hindlerschall
den Heimlieferservice sogar als ,unliebsmnen™ Dienst, der aueh nicht publik werden solt (vpl. Flamig, 11, wa.,
(1999a)). Zwei Dritte} der Hindler in Dortnmund bieten zwar einen Zustelldienst an, aber 87% davon werben
nicht fiir diesen Endkundendienst (vgl. Kemming, H., ua., (1996), 5.41).

** Gine Betrichshefragung beim Binzelhandet in Hannover hat versucht, die entslehenden Zustelikosten (2.1.
Fahrzeng, Personal) bei Eigentransporten zv erfassen. Das Ergebnis zeigt, dali nur 269 aller Geschiifte Berecl-
nungen der Fahzeugkosten anslellen (vgl. Pfeiffer, S. (1997), 8. 230). Auch bei anderen Akzeptanzsiudicn zeigt
sich, daft die Kosten der Eigen- gepenitber der Fremderstellung subjektiv oft unterschitzt werden, da meist nur
Teilaspekte in den Vergleich der Alternativen miteinbezogen werden (Bsp. ,, Verkehrsmittelwahlverhalten® von
Endverbrauchern: Beurteilung der Fabrikesten mit einem Pkw gegeniiber den Fahrikosten bei Nwlzung des
OPNV) {vgl. dazu Haas, EL.-D., wa, (19993,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

¢ Noch villig umerschitzi werden dic Moglichkeiten des Licferservices  als

Macketinginstrament des Innenstadigewerbos®®,

Trotz der objektiven Vorteile von Kooperationsimodetten, wird von den wmeisten Einzelhiind-
lern ais Haupthinderungsgrund fiir die Beleiligung am kollektiven ,Heimlicferungsservice®
angefiilnl, daBl von diesemn Citylogistik Dienst kurz(ristig kein ,veturn on invest (ROI)* zu
erwarten isi und somit die zunichst erforderlichen Mehrkosten nichit gerechtfertigt sind*®, In
den wenigsien Filllen aber ist dieser Argumentation ein Kostenvergleich zwischen der Eigen-
und det Fremderstellung vorausgegangens 28 Die ablehnende Reaktion belegt aber auch sehr
anschaulich, dafl der Handel die Notwendigkeit von endkundenorientierten Services und de-
ren Mehrwert beispielsweise als Instrament der Kuanden- und Kaufkraftbindung noch nicht
ausreichend erkannt hat™™®, Neue Wege bei der Kundenorientierung bzw, der Kundenbindung
werden so hiulig aulgrund des ausgepriigten Profitdenkens unterbunden®,

Eine hohe Akzeptanzquote fir den , Heimlieferungsservice ist auch vordringlich fiir die
Wirtschafllichkeit der Logistikabliufe nolwendig., Bei den zu {ransportierenden Waren-

mengen miissen Griflenordnungen erreicht werden, dic ein differenzieries, kundenorienticrtes

und dennoch kostengiinstiges Heimlicferangebot erméglichen®!.

¢ Die flir Citylogistik Dienste erforderliche Kooperationsbildung im Einzelhandel scheitert

vielerotts am mangelnden Gemeinschaftssion der Hindler™™,

2 ygl. dazu Kemming, H,, wa. (1995), 5. 17; 0.V,, (1995¢), 8. 13,

2 ypl, Dietz, D. (1995), . 38; 0.V,, (1996a), S. 14 bzw. 65.

B Die Heimzusteilung ist ofimals ein Relikt einer langjiibrigen ,Unlernehmenstradition® (z.3. bei
Spezinlgeschiifien: Feinkost), cin Instrument zur Image- und Kundenpfiege (z.B. bei Kauf- und Warenhdvsern:
Karstadt}, ein Differenzierungsmerkmal innerhalb sich angleichender Angeboissorlimente (2.B. bei Supei-
miirkten, Lebensmittelketten wie bspw, Tengelmanm) oder aber nur eine willkommene Misplichkeit das Tétig-
keitsspektrun von tinderqualifiziertem Fersonal abzunmden. Bei den wenigsten Gewerbebeltieben wird die
Leistung proaktiv im Hinblick aof sich veriindernde Kundenbediirfitisse und Lebensstile angeboten. Kemniing,
H., wa. (1996, S. 12} zieht zum Stellenwert des Zustellservices beim buixlesdedschen Handel cine emiich-
temde Bilanz. Demuach ist dieser Kundendienst allenfalls ,als Leistung fiir mobilititsgehinderte Kunden zu
wertten, der elier negativ aufgrund der hiohen Transportkosten geselen wird, denn als bedeutsames Element einer
Marketingstrategie zur Stabilisierung wnd Steigenung des Umsatzes™, Ferner sei das Modzit bisher nicht aus dem
Theoriestadivm herausgekonmen,

*¥ Der wahrscheinlich wichfigste Hemmfakior fir eine stirkere Diffusion von Dienstleistungen ist in der
mangglnden Quantifizierbarkeit ihres Mehrwerts - der durchaus auch immaterieller Natur sein kann - zu schen.
Wirtschaftsunternelunen differenzieren bei Tnvestitionen nach deren Effektivitit: Sic unterselieiden nach Ivesti-
tionen, die kurzfristig und unter Garantie den erwiinscliten ,return on investment {RO1)" bringen und denjenigen
MaBnahmen, bei denen der Erfolg bzw. die Effektivitdt des Brgagenents nicht sofort bzw, nur scliwer nach-
weisbar ist. Letztere Aussage tiffl auch auf die endkundenorientierion Citylogistik Dienste insbesondere auf don
wHeimlieferungsservice™ zu. So kisnnen zur Erfolgsmessung dieses Kundenservices weder Verinderungen der
Kundenfrequenz noch beim petiitipten Umsatz als Indikatoren herangezogen werden, Dagegen kann der Mehe-
wert eines verkaufsoffenen Sonntags sehr wohl und sehr einfach vom Hdndler wa. an den Tagescinnalimen (ab-
ziiglich Personataufwand ete.) nachvollzogen werden. Vgl. dazu auch Trompetier, H. (1997).

" Bine Umfrage der Zeitsehrift , Lebensmittelpraxis” (1995) hot ergeben, dall weniger als cin Prozent der
Hamdelsbetricbe in ihrem eigenen Unternchmen die , Kundenoriendiernung" realisiert schen, ine Studie zur
wKundenzufriedenheit in deutsehen Handelsbetrieben® der Deutschen Marketing-Vereinigung unterstiitzt dicse
Aussage: jeder zweite Kunde ist mit dem Service im Handel nicht zufrieden (vgl. Hailier, B, (1995), 8. FI1).
3yl Hatzfold, U. (1992b), S. 167.

832 yol. Gerhards, U, (1995); 0.V, (1996); Trompetter, H, (1997), S, 12,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Die stavke organisatorische Zerglicdorung dor Hilndlerschaft, bedingt durch die Mitgliedschafl
in verschiedenen Standesvertretungen oder auch lokalen Interessensvereinigungen, bringt es
mit sich, daf die [Tindler hinsichtlich ibrer betrieblichen Zielsetzungen in verschiedene ,,poli-
tische Lager* gespalien sind, Daneben ist auch das Nichtvorhandensein eines zemdralen Mar-
keting- und Kommunikationsmediums dor Hindierschafl mit eine der Ursachen, dafl gerade
dic Einzelhindler keinen pemeinsamen Nenner fiir kolleklive Mafnahmen finden®”,
SchlieBlich ist auch noch die ausgesprochen geringe Investitions- und Risikobereitschafl des
Handels in Bezug auf Innovationen, die einen verbesserten Kundenservice betreffen, anzufiih-
ren®>*, Besonders eindracksvoll zeigt sich diese Einstellung am Beispiel der Einfilhrung des
RegLog® , Heimliefetungsservices™.

6.5.1,2 Kosten

¢ Kein cigener Heimlieferservice kann kostendeckend betrieben werden, die 1Tille der not-

wendigen Ausgaben wird ber den Marketingetat eines jeden Betriebs bexahls¥,

Die geringe Kundeneientierung der innerstéddtischen Einzelhiindler kdnnte v.a, auch damit
zusammenhiingen, dai {iic ein professionclles Serviceangebot Investitionen in die Transport-
infrastruktur und in eine ansprechende Vermarkiang erforderlich werden, die tiber den der-
zeitigen, von ihm akzeptierten Logpistikkosten liegen wiirden, Dabei wird jedoch iiberschen,
dafB die einzelbetriebliche Durchfiihmung der Heimlieferungen ungleich héhere Kosten fiir
jeden einzelnen Hindler verursacht, werden doch fiir jeden Aufirag jeweils die betriebsei-
genen Ressourcen (z.B, Personal, Zustellfahrzeug) vorgehalten. Bei der Gemeinschaflslosung,
d.h. der Abwicklung der physischen Fogistik diber das Citylogistik System, werden dagegen
die Betriebskosten flir die Leistungserstellung und beispielsweise auch fiir das begleitende
Marketing anteilig von allen Nutzern getragen, wodurch geringere Produkitionskosten reali-

siert werden konnen®®,

» ,Tine wesentliche Grundvoranssetzung fiir die Akzeptanz und dic Etablierung der Citylo-
gistik Dienste ist, daB weder mit dem organisatorischen Aufbau noch mit der Markteinfith-
rung zoséitzliche Kosten verbunden sind™,

5 vpl, Oexler, P, wa, (1999b), 8. 332.

s Vol Gwioner, R. (1994}, 8. 29; Biscle, A., (1996), 8. 35,

53 Nagh einer Unnfrage uner Dostunder [Hindlern stellen 57% aller analysicrten Hindlerbetriebe ohne Aunf-
preis die cingekauften Waren beim Endkunden zu, 25% echeben eing pauschate Gebiilr, Die Zustellung erfolpt
in den meisten Fillen, d.h. zu 45%, dusch die Hindler und nicht durch einen professionellen Logistikdienstleister
(vgl, Dietz, D., (1995}, 8. 40). Aus Magdeburg sind pemid ciner weileren Bedarfsanatyse cbeafalls die ent-
sprechenden Kennziffern bekannt: 40% der Binzelhiindler bicten hier cinen , Auslieferservice® an, wobei davon
wiederum tiber 75% den cigenen Fuhrpark cinsetzen (vgl, Fraunhofer Instivt fiir Fabrikbetrich und -amtomalisie-
g, u.a., (1997), 5. 39).

s Vgl. Stadiplanungsamt Zirich, (1991); Kemming, H., w.a. {195}, 8. 14,
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6 Bewertung des Pilotbetrichs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Dieser Kostenfakior kann weitgehend umgangen werden, wenn das logistische Netzwerk, das
Know-how und das standardisierte Serviceangebot eines am Markt bereits erfolgreich operic-
renden Logistikdienstleisters genutzt werden. Die erforderliche Flexibilitdt fiir die Etbringung
des |, Heimlieferungsdienst™ bietet im Transportbereich systembedingt nur die KEP-Bran-
che®™, Dariiber hinaus unterstiitzt auch die transportlogistische Kombination aller endkunden-

orientierten Citylogistik Dienste cine rationelle Abwicklung**,

s, Auch Softfacts werden von den Hindtern oftmals gegen eine Teilnahme am kollektiven
»Heimlieferungsservice™ des Citylogistikers vorgebracht®,

So richten sich dic subjcktiven Bedenken beispielsweise gegen die Vereinheitlichung und
Anonymisierung der Dicnstleistung, die im Falte einer Boteiligung fiiv die angeschlossenen
Einzefhandelsbetriebe unweigerlich mit einemn Verlust der cigenen Firmenidentitit einherge-
hen wiirde. Denn der Citylogistik Dienstleister, der dic Kundeneinkiufe bei den Geschéifisbe-
trieben tiglich cinsammelt und anschliefend auslicfert, setzt cine eigene Corporate Identity
bei seinen Fahrzeugen uad der Arbeitskleidung ein, Demzufolge nimmt der Konsument bei
der Belieferung nicht mehr den Hindler als Herkunfl der Ware wahr, sondern lediglich eine
fiir ihn ,,neulrale” Firma™?,

Neben der Unverzichibarkeit der einzeibetrieblichen Corporate dentity werden weitere Ar-
gumenle pegen einen kooperativen , Heimlieferungsservice” vom Einzelhandel genannt;

o Hohe logistische Anforderungen an die Koordination der Abholungen an verschiedenen
Standorien und der zeitgerechten Zustellungen beim Kunden

* Die Zusatzkosten im Falle cines regelmifiigen nachgediagten Kundendienstes®™

o Die Unvereinbarkeit des Angebotsortiments mit ciner Heimzustellung (zB. Kiihlgut,
Luxusgiiter wie Schmuck) bzw, die Notwendigkeil von zusitzlichen Leistungen, im soge-
nannfen 2-Mann-Handling (z B, Installation ciner Waschmaschine, gines Fernschgeriites)

37 S0 ist der Dielefelder Zusteldienst an Endverbraucher ein Beispicl fiir einen ,Heimlieferungsservice®, bei
detn die regionale Firmenveriretung von Gernsan Pareel (GP) mit der professionellen Purclifiilirung beanftragt
wurde (vgl. Flimig, H, w.a, (1998), S. 13; Hemberger, M. (1996), S. 58; 0.V, (1998a), 8. 46; Flimig, H,, u.a,
{1999), 8. 299). Auch der ,Einkaufsservice” des Niimberger ISOLBE-Modells wird von einem KEP-Dienst,
detn Deutschen Paketdienst (DPD), abgewickell (vgl. 0.V, {1996c}, 8. 17). Die RegLog® Heimiieferungen
iibernimmyt jm Rawn Regensburg ein regionaler Kuricrdicnst,

% In der Repel erstellt das Transportgewerbe flic die Warenfeinverteilung im Nalibereich feste Tourenpliing, um
dic Auslastung des Auslieferfahrzeugs zu verbessern und die Empfangsorte pro Tour rfiwmlich zu verdichten.
Relativ schyvierig zu planen sind dagegen die Verteit- und Zustelifabrien der endkundenorieidiericn Dienste, da
diege vom Binkaufs- und Konsumverhalien: der Endkunden abhiingig sind.

M Dasg Citylogistik Konzept mil dem weileichendsten Marketingansatz, das Niirnberger Modellvorhaben, setet
bei der Erbringung der Citylogistik Dienste dffentlichkeitswirksans uniform gekleidete ISOLDE-Diensticister
cin, Dns Regensburger Replop® Konzept folpt dieser Konzeptidee und bedient sicl innerhalb des Ver-
marktungskonzeptes einer eigenstindigen Comorate Identity fir den RegLog® Frachtfibeer und den
Dienstieister der Endkundenservices. Dicses Erscheinungsbild ist ¢inem ,,Dienstimznn in Zustelluiiform™ nach-
Eeslellt. Weitere Beispicle bei anderweitigen Citylogistik Projekten sind der Autorin nicht bekannt.

** vgl. Hesse, M., u.a. (1996), S. 341 bzw. 348.
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6 Bewertung des Pilotbetricbs der Regensburger Citylogistik RegLog®

s Der Konkurrenzschutz beziiglich Kunden- aber auch Produktinformationen
(= Neutralitiil des Dienstleisters)
+ Die Sicherung von Arbeitspliitzen im eigenen Betrich™'.

6.5.2 Milerfolgs- und Erfolgsfaktoren

Die Randbedingungen fiir die Realisierung endkundenorientierter Cityiogistik Dienste sind
avfgrund mangelnder Praxiserfahiungen im allgemeinen aur unzureichend dokumentiert (vgl.
Tabelle 69).

Die iiberaus hohe Nutamgsbereitschall, dic im Rahmen der vorausgegangenen Priiferenz-
analyse spezicll fiir den , Heimlieferungsservice™ prognostiziert wurde, lifit grundséitzlich anf
ein grofles Interesse seitens des Innenstadthandels schliefien. Dennoch gestaltet sich der Auf-
bau und die Organisation dieses Citylogistik Dienstes in der Praxis sehr schwierig. Die insge-
samt bestehende Zurlickhaltung des Handels gogeniiber dem Citylogistik Dienst ,,Heimlie-
ferungsservice™ wird auch durch die nordrhein-westfilischen Modellversuche, deren Um-

sotzung intensivst mit Hilfe staatlicher Subventionen vorangetrieben wurde, bestﬁtiglm.

U ygl, dazu anch Flimig, H., v.a. (1999a).
2 yel, 0.V., (2000), S. 14.
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6 Bewettung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Tubelle 69: Potentielle Erfoigs- und Miflerfolgsfahtoren des Citylogistik Dienst
Heimlieferungsservice,
Belaplels flr potentialle MiGarfolgsfakioren

| Beisplele fiir potentlelic Erfalgsfaktoren

+ Akzeplanz der Endverbrauchur selr stark von einer gonsligen | « S [ar dla Hal) 4 oniwickotn, das den: Ein-
Pralsgestaliung bzw. gOnslgen Liaferzeilen ablitngly kayfsverhalien und den lndividuslien Kensumgawohnhoiten von

EndVBIbIEUCth sehr naha kumml

vor und wiilirends
+ Mangefnder Bekannlhsilsgrad bel Endvatbrauchsin sowle Un- 63! Einfiihn, 1 I Ibgn: Okeklmatkeling am polin-of-
kenninis der LelstungsvorteHa sata (POS) mil Plakaten Displays alc
i E

In dar Innenstadt
au!bnuan bal dem die Halmliafsrung mit eln Heslandteil st

* Viela Innnnsladlhﬂndler blatars don Endkunden barelis elnnn . sa!nktlun dar Hnndelshmﬂnba In dor mnansladt nach deren

elgenan L an - elng Koop mil Welld an efnem ¥ van Servlceangabol loizuneh-
Ist daswegan sallen b?w picht uawo!il man (Ausschlu{&kularlen Gﬁlsrs(mklur Angebolssommom 8lc.)
» Unzu fn bet v H o mills ieben organi-

Irleban, aber auch bel derén polilschen Inlaressensvertrelungen slaren bel denan:

a.} sine Sensiblfslarung fir zukunfisirachiigs Kundonsoivices
erolgl

.} Kastans, Organlsafiens- bow. Imegeetekla dar Gityloglstik
Endrundendienste insbesondere des Hemleforungssonices™

dargersgl werdan
& huking des Verkautap Is durch-
gsll]‘nn werdan
d. des Inner o als Promotor
der Cnl.y!nnisl\k Diensle awigebaul werden
+ Varha!| i i auch be ir +k Tastbotriab fur lempordr befristelen Zeitraunl arga-

Hande?sbelﬂeben nigigran

. in Elnfuh h hall + Auswahl elnes ptabEerlen Lopistikdlensteis\ars bavorzugt aus

dem KEPSegment{Knmv—hdk Sendcequalial, Loglstk-Natzwark)
+ Kembination mash Citylogistix Sarvices
+ Effizlente bxw. hauerda Tourenpl wegen geringer | anstrebem, uny
Nachfrage nichl maglich a.) vorhandana L i opfimal auszut,

b.) kostenginsligs Servicelisung offereren zu kdnnon

» Aufgrund Unsicharhnit, dia mA dar Marklaln!Dhrung der nguen
Endkunden-Dienstisislung varbunden isl, Anschubfinanzamng
durch dilanticha Fordermille! bzw. Sponser anelreben; zudam
Auswahl olnes prefsglinsligsn Anbivters

Quelle: Eigene Zusammensteilung.

6.5.3  Status Quo des RegLog® ,Heimlieferungsservice®

Der RegLop® |, Heimlieferungsservice™ wurde 1998 von der Vereinigung der Altstadtkauf-
leute under der Bezeichnung ,,Regensburger Lieferservice™ als Dienstleistung fiir dic Endkun-
den der Regensburger Innenstadt eingefiihrt. Als Betreiber wurde cin regionaler Kurierservice
beanfiragt, der die Serviceleistung auch bereits fiir das DonauEinkaufszentrum (DEZ) ar-
rangicric und so sein bLestehendes Logistikangebot um [ Heimlicferungsaufltiige crginzen
konate*. Die Anbahnung der Kooperation wurde wie bei allen weiteren Citylogistik Diens-
ten diber den neutvalen RegLop® Maderator, die BMW Forschung, koordiniert,

Syl 0.V, (19970).
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Durch die Kooperation der zwel wichtigsten Einkaufsagglomerationen im Stadtgebiet von
Regensburg sollte ein flichendeckendes Serviceangebot gewihrleistet werden, und aus der
gemeinsamen Vermatktung und Organisation des , Heimlieferungsscevice” neben Raiionali-
sierungselfekien auch bedewtende Imagevorteile geschopft werden. Der Servicegedanke er-
sireckte sich noch weiter. Auch dor ,Shuttleservice® wurde in das Vermarkiungskonzept mit-
anfgenommen und im Mai 1998 gemeinsam mit dem , Heimlicforungsservice® der Offent-
lichkeit vargestelt**, Der daraus abgeleitete Werbeslogan untersitich diese Serviceoffensive:
LAltstadt erfabren®, Altstadt erleben”, Alistadt genicfon”. Die Stadtverwaltung von Regens-
burg, die Regensburger Verkefusbetriebe (RVV Gmbll) sowie das Innenstadtgewerbe haben
sich davon eine besonders kundenwirksame Aufwertung der Geschiifts- und Dienstleistungs-
bereiche in der Alistadt erhofft.

Obwohl! der ,Heimlieferungsservice™ vor bzw, wiihrend der Markteinfiihrungsphase intensiv
von den Anbicteri boworben wurde, konnte inmechalb eines ca. cinjihrigen Probezeitrabmens
keine nennenswerte Nachfrage bei den Endverbrauchern verbucht werden, Zu wenige der
Altstadikaufleute haben ihre Kunden offensiv an die neue Serviceleistung herangefiihrt (z.B.
fiber das Verkaufspersonal) oder in den eigenen Geschéfiriumen beworben (z.B. Displays am
point-of-sale), Der Regensburger ,Heimlieferungsservice” blieb damil bei den Konsumenten
weitgehend unbekannt,

6.6 Depotservice

Existierende, mit dem Citylogistik Dienst ,,Depotservice” vergleichbare, Kundenangebote
sind die Aufbewalirungssysteme fiir Gepiickstiicke und Einkaufstilten von Verkehrsbetrieben,
die Innenstadibesuchern in einigen Stidten liberwicgend als temporiir begrenzier und koston-
loser Service angeboten werden (2.B. Paketbus in der Weihnaciitszeit), In einigen Fiillen ver-
folgen dic difentlichen Verkehrsverbunde aber auch das Ziel, dieses Leistungsangebol ganz-
jihrig zu betreiben, um damit gréBere Kundenpotentiate (Tmagepflege) und noch wichtiger,
3, Die fragliche dkonomische Rentabilitit von Depot-
dicnstleistungen fiir Tnnenstadtbesucher hat bislang aber weitreichendere Kooperationen zwi-
schon den OPNV-Betrieben und dem Einzelhandel verhindert.

neue Geschifisbereiche zu evschlieBen

Eine Zusammenarbeit bei Aufbewalwungsdiensten fiir Endkunden hat beispiclsweise inner-
halb der ,,Stadiogistik Wuppertal® und auch beim Nienberger Citylogistik Modellvorhaben

* Ein Gutachien, das zor Machbarkeit des Altstadtbuskonzepts bzw. ,,Shuitlescrviees” von der Stadt Regens-
burg urul der RYV GoibH 1997 in Aultrag gepeben wurde, weist anf den hohen Stellenwert der Kundenorieniic-
rng des neuen Personenbettrderungssysiems hin, Vorgeschlagen wurden deshalb augh Aankierende Servicean-
gebote fiir die Falrgiste z.B. die Maglichkeit Binkdufe zwischenzulagern bzw. Meimlieferangen fiber cinen
Dienstleister des Repensburger Verkehrsverbundes vornehmen zu lassen,

5 Der OPNV wird erst durch cine dem Gepiickservice und der Gephckaufoewalinmg analoge Leistung zur
geschlossenen Aliernativen zum Pkw® (vgl, Peiker, [ (1996), S. 46).
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ISOLDE statgelunden, allerdings liegen hierzu keine zuginglichen wissenschafllichen Do-
kumentationen der Praxiserfalirungen vor. Deswegen werden die Schwierigkeiten und die
externen bzw, infernen Einfluflaktoren, dic die Einfiihrung eines ,,Depotservices” behindem
exemplarisch anhand des Regensburger Citylogistik Projekies Reglog® dargelept. Bei der
Beurteilung der Entwicklungschancen des ,,Depotservices* ergibt sich nachfolgendes Bild,

Der ,,Depotservice” ist ein Citylogistik Dienst, dor sich ebenso wie der ,Heimlieferungsser-
vice” an die Endkunden der Innenstadtbetriebe insbesondere des Einzelhandels richtet. Beiden
Dienstleistungen ist gemein, daB durch deren ausgesprochen hohie Servicequalitiit der Aufent-
halt in einet Innenstadt attvaktiver und vor altem auch bequemer wetden soll. In beiden Fiillea
hat der Besucher die Moglichkeit, das teilweise tistige Tragen der Einkiufe einem speziali-
sierten Dienstleister zu dberlassen, um selbst anderweitigen Etledigungen nachgehen zu kon-
netl. Ebensowenig ist dor Kunde anf ein mitgefiihrtos Faluzeug angewiesen, das zum Heim-
transpott der Binkéule bzw. hiufig auch zum Zsvischenlagern der Waren verwendet wird. Da
sowohl beim | Heimlieferungsservice™ als auch beim ,,Depotserviee” der physische Waren-
transport vom Einkaufsvorgang entkoppelt wird, kann die Wettbewerbsstellung von ffentli-
chen Verkehrsmitteln innethalb des Verkehrszwecks , Einkaufsverkehr gestiirkt werden (2.8,
des Citylogistik Dienstes ,,Shuttleservice™).

In der Sctvicckonzeption jedoch weisen dic beiden endkundenorienticiten Citylogistik
Dicnste ganz bewult deutliche Unterschicde auf,

6.6.1 Rahnenbedingungen der Umsetzung

Im Rahmen des Citylogistik Projektes RegLog® wurde fiir den Aufbau des ,Depotscrvices™
¢in Realisierungsmodeldi entwickelt, das die Erkenntnisse der vorangegangenen Kundenpiéfe-
renzanalysen (= Akzeplanzlakioren) synthetisch mit den organisatorischen Moglichkeiten
zusammenfiihrt, die durch die lokaten Standoribedingungen der Altstadt (= Standortfaktoren)
vorgegeben sind.

6.6.1.1 Markt

s Die bei Binkiufen zu beobachlenden Verhaltensgewohnheiten von Endverbrauchern ge-
ben ergénzend zu den Priforenzanalysen Anhalispunkte fir dic bedarfsgerechte Ausges-
talung des ,,Depotservices™.
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Rine ersie wichtipe Beobachiung ist, dafl Endkanden ihre bezahlte Ware sofort besitzen und
mit nach Hanse nehmen moechten’™, Eine weitere Angewohnheit, die ebenfalls bei vielen
Einkaufsbesuchern fesigestellt werden kann, ist, dafl sic oftmals den eigenen Pkw als Zwi-
schentager fiir eingekaufic Waren benuizen®”. An diesen Verhaliensschemata kanu im
Grunde genommen abgelesen werden, dal Endkunden durchaus Bedarf bzw, Interesse an
cinem Zwischenfagerangs- oder Deponierangebot im Umfeld des Einkaufsstandortes haben
kannten®™*®. Deshall weist der wDepotservice” im Gegensalz zum ,,Heimlieferimgsservice
auch eine verkivzte Transportkette aul. Das Logistikkonzept des Citylogistik Dienstes ,,De-
patservice” wurde damit weitgehend an die eben geschilderten Konsumgewohnheiten und
individuellen Servicebediirfnisse von Endverbrauchern angepaflt, um die spitere Kunden-
akzeptanz zu erhdhen. DaB diese bedarfsgerechte Gestallung auf erfolgversprechende Reso-
nanz bei den befragten Endkunden stéBt, 1Bt sich anschaulich an dein hohen prognosiizierten
Marktpotential des ,Depotservices” bei Gewerbebetrieben als auch bei den Endkunden nach-
vollziehen. SchlieBlich ist im Hinblick auf eine maglichst hohe Teilnehmerrate, eine Modifi-
kation im Serviceansatz aussichtsreicher einzustufen als eine kiinstlich erzwungene Verinde-
rung des Verbraucherverhaltens zugunsten der Citylogistik Dienste (z.B, durch subventio-
nierie Preise, anfwendiges Mm‘kcling)m.

o Der interessierte Endkunde stellt an den idealen” ,Depotservice™ hohe Service-
erwartungen (vgh Kap. 5.8.4)

Die in den Priferenzanalysen crmiticlien Erfordernisse seitens der Markiteilnelimer sind ein
flichendeckendes Angebot im Stadtgebiet (,an allen Parkhiiusern™) und cine sehe kosten-
glinstige Dienstlegistung (fiir ,,3DM™).

Dem Reglog® Modebtansatz zufolge befinden sich an ausgewihlten Logistikknoten im
Stadizentrum bzw. am Stadwand flichendeckend cigens eingerichtete Depots, an denen der
Kunde eine Zwischenlagotung der Binkiiule vornelumen lassen kann, Den gewiinschien De-
potstandert, d.h, ein Parkhaus eder einen GPNV-Haltepunkt (z.B. Haltestelle des ,,Shuttleser-
vice™), bestimmi der Endkunde bereits im Geschdft beitn Bezablen der Ware. Der End-
verbraucher kann seine Einkiinfe jederzeit und direkt auf dem Nachhauseweg mitnehmen und
zitdem auch noch den Zeitpunkt der Abholung selbst bestimmen. Der Preis fiir diesen Service
kann durch die Beaufiragung eines kleinstindischen Transpoitdienstleisters, der die Citylo-

** I Sinne ciner kunden- wnd bedarfsgerechten Ausgestaliung sieht der , Heimlieferungsservice® des RepLop®

Syslems deshall einen miiglichst flexiblen, 4.h, vom Kunden bestimsibaren Zeitraum fiir die Zusteitung der
Einkiiufe vor. Der ,,Depotservice” hingegen gewiihrleistet sogar die sofortige Verfiigbarkeit des Eingekauften
g\r’gl. auch Kemming, ., v.a. {1995), S. 4},

1" Als Alteriiative zu bestchenden Zustellangebolen kaben pemi ciner Umfrage witer Besuchern der Dortmun-
der Tomenstadt ca, 10% auf ihr abgestcllies Auto als Zwischenlager verwiesen (vgl. Benny, H. W., {1496), 8. 38),
€ yal. Dictz, D, {1995), 5. 40,

"% Prof, Dr, P. Klavs, der Initiator des Niimberger ISOLDE Modells: ,Die Hanptproblematik besteld darin,
Verlaltensgewahnheitea der potenticllen Teilnehmer und Nutzer, wie Binzelhdndler und Eandkunden, zu dindern
und Miistreiter fiir dieses Projekt zu gewinnen {vgl. Klaus, P., (1996b), S. 20; Finkenzeller, R. (1996), 8. 14).
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gistik Endkundendicnste als Erginzung seiner Produktpalette mitanbietet, niedrig gehalten
werden.

+ . Dic Voricile und die Leistungsmerkmale cines innovativen Citylogistik Dicnstes, wie
dem ,,Depotservice®, sind vielen Endkunden aufgnund des hohen Neuheitsgrades (noch)
nicht ausreichend bekannt™,

In Bezag auf die kiinflige Kundenakzeptanz nchmen deswegen die Qualitit der Logistikab-
wicklung (= kostengiinstig, zuvetlissig, schnefl}) und die Vermarktung der Serviceaspekie
(= ansprechend, {iberzeugend, kundenorientiert) eite tragende Rolle ein, Das Marketing hat
dabei die heterogencn Inleressen der Nachirager (z.B. Endkunden, Besucher, Touristen) ci-
nerseits und die dev Anbieter (z.B. Hindlerbetricbe, Parkhansbetreiber) andererseits in Ein-
klang zu bringen. Eine Aufgabe, die viel Vermililungsgeschick und Einfiihlvermdgen in dic
selir individuellen Anspriiche orfordert, Deswegen sofite idealerweise eine ,neutrale” Institu-
tion wie etwa das Management des Citymarketings o.i. lokale Einrichtungen mit der Ver-
matktungsaufgabe betrout worden,

o ,Die potenticllen Kooperationspartner des ,,Dopotservices” (= Parkhausbetreiber, Hindler-
schaft, Verkehrsbetriobe, Logistikdienstleister) sind sich grundsétzlich dartiber einig, dai
die Regensburger Altstadt dringend ein umfassendes Citylogistik Serviceangebot fiir End-
kunden benitigt,

Dadurch knnte die Wettbewcerbskrall des Stadtzentruns erhalten und gegeniiber vergleichba-
ren Konkurrenzstandorten noch weiter verbessert bzw. nachhaltig gestirkt werden®, Jedoch
bestehit bei diesen Interessensgruppierungen Uneinigkeit hinsichtlich der Organisation und
Finanzietung des ,Depotservices™, Damit aber dic Besucher der Altstadt kiinftig dicse
Dicnstleistung nutzen kénten, miidte eine enge organisatorische und finanzielle Zusammen-
arbeit der betroffenen Entscheidungstriiger, d.h. der Parkhausbetreiber, der dffentlichen Ver-
kehrsbetriebe sowie des Mandels und der Transportbranche, angestrebt werden, Die Aufgabe
einer daraus zu formierenden Arbeitsgemeinschaft wiire es, die Konzeptidee des ,,Depotservi-
ces” {iir den Praxisbetrieh aufzubereiten, einen Betreiber mit der Durchifithrung des Citylo-

gistik Dicnstes zu beauftragen und den neuen Kundenservice werbewirksam zu promoten®',

3% Nicht zuletzt weist der bezeichuende Werbeslogan , Altstadt crfabiren®, Alisladt erleben®, Alistadt geniefies”
auf dic vielen versehiedenen Vorziige dieses Bereichs der Regensburger Innenstadt hin, die es kiinflig gemein-
sain zu entwickeln gilt.

38 Exemplarisch cinige Deispiele [ir die Aufgabenvesteilung, Den Verkehrsbetrichen oblicgt: die Anbindung
der Route des ,Shuttleservices an die Depotstandorte ader die Ausweitung der itber das Kombiticket giiltipen
Leistungen {Parken -+ ,,Depotservice” + ,,Shultleservice™). Den Iarkhausbetreibem oblicgt: die Bereilstetlung
von Depotfiichen in den Parkhausemn oder die Schulung des Ubergabepersenals. Den Handelsbetrieben abliegt:
die Venmarktung des ,,Depotservices™ am point-of-sate oder die Koordination der Transponlogistik.
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6.6.1.2 Standort

s Dic ringférmig win dic Altstadt angeordneten Parkhiiuser bzw. Tiefgaragen kommen
grundsitzlich atle als mgliche Standorte fiir den ,, Depotservice” in Frage",

Die Parkierungsanlagen im Stadigebiet sind die zentralen Senken des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, Denn der Grofteil der innerstéddtischen Kernzone von Regensburg ist anfprund
umfangreicher Verkehrsberuhigungsmafinahmen eatweder v den Individuaiverkehr nicht
mehr bzw. mur in sehr eingeschiinktem Umfang zoginglich, Die Einkaufsbesucher sind auf
diese Weise nahezu ,gezwingen®, eine der zentrumsnahen Parderungsanlagen anzufahren,
Die Parkhausstandorte sind #uflerst verkehwsgilnstig gelegen (w.a, auch an der Roule des
HShuttleservice™ und an den Tangentialverbindungen des iiberregionalen Busnetzes) und we-
gen ihrer unmittelbaren Nihe zum Binkaufsstandort Altstadt werden sie tiglich von einem
grofien Kundenpotential genuizt (vgl. Karte 7). ’

Karte

te des RegLog® Depolservices in der Regensburger Altstadt,
T ™ :

S

tsmmra'
Potentielle Verkehrsheruhlgte — Bllstadthusroute
Depotstandotte Berelche [Shuttleservice)

Quelle: Eigene Darstellung.

Obwohl diese Parkierungsanlagen in fuliufiger Entfernung zum Stadtzentram liegen, wer-
den heute die zu (iberwindenden Distanzen, um Binkiiufe , nur eben schnell ginmal® zam ei-
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genen Pkw zu bringen, subjektiv als za groB empfunden®™, Dies ist noch ein cindeutiger
Standortnachteil der Altstadtgeschiifte gegenitber dem benachbarten Einkaufszentrum, das
kostenlose Parkplitze in unmittelbarer Nithe zu den Geschéften anbieten kann, Die Kauflenic
der Innenstadt méchten diese Ambivalenz mit Hilfe des ,,Depotscrvices” zukiinftig abstellen
bzw. wetlmachen.

6.6,1.3 Kosten

¢ Vor demn Hintergrund der unsicheren Matkiresonanz muf} vor allem der Kalkulation der
Investitions- und Betriebskosten des ,Depotservice” ab Anbeginn dic gréfite Beachlung
geschenkt werden®,

Die kostengiinstigste Situation wird erreiclt, wenn fiir den ,,Depotservice” keine separate Inf-
rastruktur aufgebaut werden mub, sondetn eine bereits vorhandene Logistik- bzw, Service-
struktur eines etablierten Logistikdienstleisters (mit-)genntzt werden kann, Bei der Wahl des
Betreiberkonzepts und insbesondere der Auwswahl des durchfiibrenden Dicnstleisters ist
aufierdem zu beachien, daf der kostentreibende Faktor, die Personalkosten, moglichst gering
gehalten wird.

Mit der Werkhol gGmbH Regensburg wiire eine potenticlie Betreiberfirma fiir den RegLog®
wDepotservice” gefunden, die eine betriebseigene Transportlogistik vorhalten kann, und auch

allen weiteren Vorgaben entspricht®™

. Im Falle einer Realisicrung kdnnte sic mit der
Organisation und logistischen Abwicklung aller Altivititen entlang der Transportkette des
»Depotservices™ betraut werden. Die Transportkette beinhaltet die Abholung der Warencin-
kitufe beim Hindler (nach vorheriger telephonischer Anfrage) und die Beschickung der De-
pots (Ubergabe der zu deponierenden Wareneinkiiufe an das Aufsichtspersonal), Fiir die Ver-
wahrung bzw. Ubergabe der Binkaufspakete an den Pkw-Kunden wiire ausschlieflich das

Parkhauspersonal zustidndig.

Dic Servicegebiitw fiir die Deponietleistung zahlt der Endlcunde bereits beim Kauf der Ware
jeweils am point-of-sale (POS). Vorgesehen ist, dafl die Transportgebiibr nicht an die Héhe
des Warenwertes gekoppelt wird, sondern als Pauschaipreis gestaltet wird, In dor Testphase
witd sie noch nicht tiber bargeldlose Zahlungssysteme, z.B. die Kundenkarten des Einzelban-

1 Als Anhaligwert fiir eine von FuBgingeen tolerieric Wepstrecke kann die Planungsgréle icrangezogen wer-
dex, die fiir die Distanzbemessung zwischen einer OPNY Haltestelle und dem Abpangsort des Passanten lieran-
pezogen wird: Der akizeptieste Unkreisradius liept bei ea. 200 n1 - 300 m,

" Die Werkhof gGmbH ist eine sozialgewerbliche BeschiRigungs-Initiative, die bundesweit fiver eigens Ge-
schiifisstelien verfiipt und schwer vennittelbare Arbeitskrdfte zu piinstigen Konditionen vermitielt oder alternativ
auch eigene Geschiiftszweige im Serviechereich zur Beschiifligungssicherung aufbaut (vgl. dazu Rossmanith, G.,
(1996), S. 49).
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dels, abgebucht werden konnen®™. rst dic kiinflige Kundenakzepsany des ,,Depotservices™
wird dariiber entscheiden, ob sich der Kosten- und Organisationsaulwand fiir den Aufbau der
dazu erforderlichen clektronischen Infrastruktur rechnet. Rine weitere kundenfreundliche und
tiberdies kurzfristig zu realisicrende Alternative fiir den Bezahimodus ist ein Kombiticket, mit
dem sowoeh! die Servicegebithren des ,,Depotservice™ und die Parlplatzgebiiliren an den De-
pots, bezahll werden kénnen, Besonders in Regensburg, das als Fallbeispiel dient, bietet sich
diese Losung an, denn in den Parkhiusern der Innenstadt besteht bereits die Méglichkeit, das
Parkhausticket zur Benntzung des ,,Shuttleservices™ einzusetzen. In Abstimmung mit den
Bepotbetreibern, den Parkhauspiichtern sowie den Innenstadihiindlern kénmte als zusitzliche
Option auch der ,,Depotservice™ in das Kombiticket mitaufzenommen werden,

6.6.2 Miberfolgs- und Erfolgsfaktoren

Obwaohl die Einfilrung eines ,Depolservices den Belragungsergebnissen zufolge den
grofien Konsens bei den Innenstadtkunden erfihit, ist seitens der Wirtschafisunternehimen die
Bereitschaft zur aktiven Mitgestaltung am Aunfbau der Kundendienstleistung cher als , sehr
eingeschriinkt” zu beurteilen, Die potentiellen Brfolgs- und MiBerfolgstaktoren, die es wiil-
rend der Vorplanungen zu beachten gilt, sind in der Tabelle 70 gegeniibergestellt,

* Als altematives Zahlungsmodell whre denkbar, daB die Tiindler bzw. sonstige Gewerbebetricbe der Tnnen-
stadlt die Kosten fiir den ,,Deponierservice® ansteile der Endkunden iibernehmen. Die Nudzung durch den End-
kunden wiire dann kostentos, Nach diesem Prinzip fumktioniert beispiclsweise der ,,Depotservice” von Linzel-
Indlern der  Pasinger Triangel™ in Miinchen. Die in dicser Ladenzeile anséissigen Geschiifte stellen ihren Kur-
den Waren, die innerhalb der gesetzlichen Ladenitimunpszeiten telefonisch geordert werden kinnen, in giner
compuiergesteuerten SchlieBfachanlage zur Veefigung. Bei der Abhwolung in einem separaten Serviceraum wl
sich der Abholer lediglich iiber seine BC-Karte als Kunde ausweisen wnd kann sich jederzeit seine bereitpe-
stellten Binkiufe abholen. Der kostenlose Service wird hier gezielt als Instrument 2ur Kundenbindung cingeseiz,
dignt aber auch der Aufwerlung dieses dezentralen Einkaufsstandortes. Vgl auch das City-Konzepl zur , Blauen
Zaone Mtinchen® naclk Janssen, L.F. (1993).

304



6 Bewerlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Tabelle 70: Potenticile Erfolgs- und Miferfolgsfaktoren des Citylogistik Dienst

Depotservice,

Belsplele Tiir potentlelle MiRerfolgsfaktoran

l Beispisle flir polentlelts Erfolgsiakicran

+ Dle Servicelelslung Ist bel Endkunden ganzlich vnbekannt (heher
Innavationsarad)

+ Zundchsl unklar, ob ain Endkunda batall Ist, dta Elnk&ufe abzu.
gehen, d.b, 2u deponieren, well er diese varhallensbeding! sofor
besilzen mbchia (= Konsumgewohnhall)

» Sanvicakenzepl anlwickaln, das
a,) dan gewohnten Yorhallansschemata beim Umgang mil
Elnk8ufan sehs shnlich isl

b) alne keslar und b Form der Dy

anblotal {2.B. Depots in Parkhusern)
» Bekannthellsgrad ethbhean durch Werbung bsi dan teilnehmenden
Hindlern (2.8, Ubar Clraklmarkaling, Vorkaulspersanal) und m
direklen Umald der Servicsslalionen

- des Handels

= Invostitionsbereflschafl f0z koopsrative Maltnohmen ofimels

e A

elier afger form
(= noutralsr Moderatar), 6!3 Sarvlcalduu olc. entwickall und
I.ImSElZ]

. g von b

Plorahalfaham)

Jers aulgeschl \enUntemehmen

geing, a voil dem nanzieltam vnd parsl!ntlchan Eng
wenlger Plonleibetiebe auch dfe trieb praf‘tlelen
+ Nich wenly Kundenor

nung® des

bﬂenll chkellswitksame Varmarktung dar Tal!nahma am
JDepolsarvice”™ Mrdart:

a.) Kundenakquise

b} Keaparallansberellachaft {Imagolaklor)
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Quetle: Eigene Zusammensieliung,

6,63 Status Quo des RegLog® , Depotserviee*

Vorbereifend zu eincan operativen Betrieb des Reglog® , Depotservices” wurden in Regens-
\ glog I 2

burg diec umsetzungsrelevanten Kriterien einer Uberpritfung auf ihre Machbarkeit unterzogen.
Sie sind der nachfolgenden Checkliste zu entnchmen:

Optimale riumiiche Lokalisierung der Depotstandorte im Stadigebiet

(= Einrichten an bestehenden Logistikknoten, (lichendeckende Verfigharkeit ete,)

Boaultragung cines geeigneten Logistikanbieters

(= Logistik Know-how, hohe Servicequalitit, ausgewogenes Preis-/Leistungsverhiltnis,

Risikobereitschaft etc.)
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6 Bewerlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

¢ Aufpeschlossenbeit der Parkhausbetreiber, IHAndlerschall, Verkebrsbetriebe, Logistik-
dienstleister gegeniiber der neuen Kundendienstleistung
(= offen fiir innovative Kooperationsformen zwischen Handel und Logistikdienstleistern,
Maoglichkeit zu Investitionen beispielsweise in Form von ,venlure capital”, Unterstiitzung
bei offentlichkeitswirksamer Vermarkiung, Lobbyarbeit bei den zugehorigen Standesver-
tretungen ete.)

o Bereitschaft aller betrolfenen Zielgruppen zur Zusammenarbeit im Rahmen ciner public-
private-pavinership (PPP).

Die zentralen Erfolgskriterien, die die Markteinfilhrung des Citylogistik Dienstes ,,Depotser-
vice™ letziendlich nur ermdglichen kinnen, sind die Innovations-, Investitions- und vor allem
dic Kooperationsbereitschaft der erwihnten Zielgruppen. In dieser Hinsicht fallt die Bilanz in
Regensburg allerdings sehr niichtern aus.

Fiir den RepLog® ,,Depotservice liegt ein vollstindig ausgearbeitetes Servicemodell vor
(2.B. Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, logistisches Ablaufkonzept), das auch bereils gemein-
sam mit den zu involvierenden Zielgruppen auf seine Realisicrungschancen hin diskutiert
wurde, Jedoch hat keiner der potenticlien Projekipartner weiterfithrendes Interesse oder Enga-
gement gezeigt, so dafl der RegLog® Dienst ,,Depotservice' trotz der wmfangreichen und
detaillierten Vorstudien bislang nicht den Praxisbetrieb aufhchmen konnte,

Ein weiterer Ansatzpunki, der noch gepriiil werden sollte, ist, inwieweil bei cinem Neu- bzw,
Umbgau von Parkhiiusern im Regensburger Stadigebict ein ,Depotservice® integriert werden
kann, da hicrbei keinerlei Riicksicht auf bestehende Gebiindestrukturen u.d, genommen wer-
den miide. Der anvisierte Neubau einer Automatischen Tielgarage am westlichen Altstadt-
rand (am ,Platz der Binheit®), der Umbau einer bestehenden Parkierungsanlage am Petersweg
oder die geplanie Errichiung eines P+R-Zentrums am Regensburger Klinikum bieten dazn
ideale Mdglichkeiten.

6.7 Shutileservice

Unter einem Shuttlebugkonzept wird ein lokales Bussystem verstanden, das zur Erginzung
des cxisticrende OPNV Leistungsspekirums beitriigt. Bin derartiges System wird immer dann
eingefiilut, wenn cs darum geht, bestehende Angebotsliicken des Offentlichen Verkebrs zu
fiiflen. Neben der eher klassischen BErgiinzungs- und Zubringerfunktion soll der Shuttlebus
auch cinen Deitrag dazu leisten, das Fahrgasipotential anf weniger ausgelasteten Streckenab-
schnitten zu erhdhen. Gerade bei dieser Anforderung spiek in besonderem Mafle das Vorhan-
densein cines kundenorientierten Serviceangebots eine wichtige Rolle. Derartige Bussysteme
werden aulgrand der geschilderten Bigenschaften hitnfig auch in den Problemarealen einer
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Stad, d.h, vornehmlich in den verkehrsberuhigten Cityzonen, eingesetzt. Uber diesen Ange-
botsbaustein sollen weitere Fahrgiiste hinzugewonnen und die Mobilitit im Stadtkern auf-
rechterhalten werdea.

Mit der Einfilhrung eines ,,Shuttleservices” in der Innenstadt von Regensburg sind nicht nur
mittelfristig greifende verkehrspolitische Vorstellungen, sondern vielmehr auch langfiistig
wirkende marketingsirategische Ziele, verbunden.

6.7.1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

6.7.1.1 Verkehrspolitische Faktoren

e Der Shuttle- bzw. Altstadtbus stellt einen wesentlichen Bestandteil des Verkehrskonzepts
der Stadt Regensburg dar und findet sich in Form des ,,Shuttieservices™ auch als integraler
Bestandteil im panzheitlichen Cilylogistik Modell RegLog® wieder,

Grundiegend {iir die bedarfsgercohte Konzeption eines innersiédtischen Shutlicangebotes ist,
neben der Kenntnis der Kundenbediirfnisse, das Wissen wm die verkehrspolilischen sowie
stidtebanlichen Leitlinien der Kommuue, da diese die Ausgangssituation fiir die Feinanspla-
nung eines neven Mobilititsangebots prégen, In Regensburg prisentiert sich dicse dergestalt,
dal der Individualverkehr im Rahmen von VerkchrsberuhigungsmalBnahmen (z.B. FubB-
gingerzone, Wohnverkehrssirallen, Schleifenlésung) ab den 70c¢r Jahren sukzessive aus dem
Stadtkern verbannt wurde (,,push-Mafnahme®™). Zuginglich ist das mittelalterliche Zentrum
nur fir sehr wenige Verkehesteilnehmer: fiir Anwohner, den Wittschaftsverkehr, wenn auch
zeitlich und riumiich eingeschrinkt, und vor allem fie den OPNV,

Im Gegenzug zu den weitreichenden Restriktionen wurden von der kemmunalen Verkehis-
planung auch vielfiltige ,,pull-MaBnabimen® ergriffon, die die wirischaftliche Leistungs- und
Ubcrlebensfifigkeit der Innenstadt sichem sollen. Beispielhaft kann die fichenhalle Er-
schlieflung von Parkierungsfliichen erwiihint werden, die ringf{drmig win die Alistadt angelegt
wutden und sich somit in fufliufiger Entfernung zum Stadtzentium befinden oder die giinsti-
geren Parktarife fiir Kurzzeitparker, Diese zentrnsnahen Parkmdglichkeiten werden sukzes-
sive dutch ein kontinuierlich wachsendes Steliplatzangebot von P+R-Auntagen an der stidti-
schen Petipherie crgéinzt,

Das OPNV-Netz im Regensburger Verbundgebiet ist radial angelegt, wobei die Regensburger
Innenstadt von den Buslinien nur iiber Tangenten beriihet wird®**, Das Stadizentsum setbst
wurde bis Mai 1998 ven den Gifentlichen Bussen {iber eine Hauptachse erschlossen. Diese
Rowtenfithrung hatte zur Folge, dall nahczu alle stédtischon Buslinien den mittelalterlichen

** ygl. Oexler, P., (2000b), S. 69.
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Altstacdikern durchqueren muliten, Bedingt durch diese Linienfithrung wurden, dhnlich einem
Transitverkeht, auch alle jene Fahrgdste durch die Altstadt befordest, deren Fahntziel auller-
halb der Stadt bag. Zudem wuorden zur Bedienung dieser Innenstadirowte liberwiegend grofle,
dieselbetrigbene Standardlinienbusse eingesetzt, Diese wurden von der Bevdlkerung als aueh
von anderen Verkelwsteilnehmern zunchmend als stérend empflunden, weil sic den chnehin
knappen Verkelusranm weiter gingeschriinkt und die bestehenden Nutzungskonkwrenzen
nochmals verstiirkt haben. Als Losungsméglichkeit war diec Umstellung der innenstadibezo-
genen tangentialen Busverkehre auf eine reine radiale Linienfithrang in der Altstadt durchaus
denkbar.

+ | Voraussetzung dafiir, dafl die GroBbusse an den Rand der Altstadt verlegt werden kénnen,
war ¢in leistungsfihiges und gleichermafien stadtverteiigliches Bussystem im Zentrum der
Regensburger Altstadl®.

Die zweite Anlorderang, néimlich dic ErschlicBungs- und Zubringerfunktion, mufte durch ein
neues Buskonzept chenfalls gewiihrleistet werden kimmen, Deshalb wurde mit dem RegLog®
mshutlleservice® ein innovatives und spezicll fiir Regensburg mafgeschneidertes Bussystem
vorgeschlagen, das das bestehends OPNV-Angeboel im sensiblen Stadikern ablésen sollie.
Gemih dieses Citylogistik Dienstes wiirden znkiinftig Midi-Busse Neuer Technologie (MNT)
atte kunden- und besucherrelevanten Altstadtbereiche wie z.3. die verschiedenen Binkaufs-
standotte, den Bahnhof, dic Parkhfiuser, die Verwallungscintichtungen auf einer Altstadtronte
miteinander verbinden, Auf diese Weise wird, auch nach Wegfall der groflen Busse, die Er-
reichbarkeit der riumbich cher schwer zuginglichen Kernzone fiir alle Zielgruppen (z.B. De-
sucher, Touristen, Umlandbewohner) sichergestellt. Auch die iiberregionale Anbindung des
Stadtzentrums fand in der Planungskonzeption des ,,Shuttleservices” Beachtung, da verlcebrs-
glinstige Umsteigerrelationen geschaffen wurden. Dieser Aspekt ist v.a, auch deswegen so
wichtig, weil durch diese Anschlufiméglichkeit der Kundentransfer zwischen den einzelnen
Einkaufsstandorien im Regensburger Stadtgebiet unterstiitzt wird.

s Neben der Aufrechterhallung der Erreichbarkeit des Standorts Innenstadt ist das zweite
wichtige verkehrspolitische Planungsziel, die spiitbare Erhéhung des innerstidtischen Mo-
dal Split zugunsten des OPNV",

Diese Fordenung kann ebenfalls mit dem RegLog® Shuitleservice erfiillt werden, jedentalls

dann, wenn dieser alle nutzerorientierlen Angebotselemente aufweist und hieriiber eine stér-
kere Nachirage nach dem Umweltverbund induziert
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6.7.1.2  Markefingstrategische Faktoren

» ,Die bundesweit eingetretencn Negativentwicklungen beim (Fach-)Einzelhandel wie z.B.
UmsatzeinbuBon, Kaufkraftverlusie haben auch vor den Innenstadthéindlern der Regens-
burger Altstadt nicht haligemachi*,

Wie fast in alten deutschen Innenstidien, wurde auch in Regensburg der Versuch unternom-
men, mit verschiedenen Aktionen und Kundenservices dic Aufinerksamkeit der Kunden wie-
der verstiirkt auf den Einkauls- und Erlebnisstandort Stadtzentrum zu lenken, In Anbetracht
der spezifischen Situation und Raumstuktut von Regensburg reichen jedoch verkaufsfor-
dernde Mafnahmen alteine nicht aus. Weitaus stiirker sind hier die Komponenten ,,Verkehrs-
anbindung bzw. verkeheliche Frreichbarkeit in die marketingstraiegisciien Uberlegungen
miteinzubeziehen. Denn eine Innenstadl, dig im Zentrum {noch) {iber eine duberst hohe Ge-
werbedichte und ein ausgewogenes Branchemuix verfligt, und dabei weitgehend autofrei
gestalict ist, bendtigt ein leistungsfihiges Verkehrssystem: fiir die Ver- und Entsorgung mit
Giitern, aber auch fiir die Abwicklung der Einkaufs- und Besorpungsverkelire von Endkun-
den®, Dor Shuttle soll als Teil des innerstidtischen Verkehissystems dazu beitragen, don
Aufenthaliszweck ,,Erledigung und Einkauf* sowie ,Freizeit” in der Regensburger Altsiadi
aufrechizu arbalien,

e Der ,Shutlleservice” ziht innethalb des serviccorientierten RegLog® Konzeptes zu den
(vier) Endkunden Diensten, mit deren Hille insbesondere die Erlebnis- baw. Aufenthalis-
qualitdl, die die Besucher des historischen Stadtzentrums von Ropensburg schitzen, ge-
stiirkt werden kann®,

Sowahl die Priiforenzanalysen bei den Innenstadibelricben als auch dic begleitend durchge-
fiilrten Beftagungen der Endkunden haben den hohen Stellenwert des Citylogistik Dienstes
wShuttleservice” als Angebotselement der Regensburger Allstadt belegl. Als Nutzer kommen
zum einen die dorzeit bestehenden Ziclgruppen in Frage. Aus Fahrgastanalysen zam konven-
liongllen Stadtbussystem ist bekannt, daB sich das Fahrgasipotential auf zwei Hauptnutzer-
gruppen fokussiert: ,, Jugendliche unter I8 Jahren” und die Personengruppe ,,der iiber 65-Jih-
rigen®, Zusammen stellen sie dber 50% der Fahrgaste™’, Gleichermaflen spricht der
,.Shuﬁlcscrvice“ innerhalb der OPNV-Benutzer auch besonders diejenigen Personengruppen
an, die in ilirem Mobilititsverhalten eingeschriinkt sind (z.B. Personen it Kindem, Gehibe-
hinderte). Zum anderen sollen durch das Kleinbussystem potentielle Neukunden angespro-
chen werden, Dies sind vor allem die Personen, die fiir einen Einkauf im Stadizenteum nichi

6 y7gl, Jalmcke, R. (1994),
T y7gl, Kirclioff, I, w.a. {1991/1994), . 15.
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensbwrger Citylogistik RegLop®

aul den Pkw als Transportinitle] verzichten kénnen ader wollen®®, Das Konzept zam
»Shuttleservice™ versucht deswegen den cher auloorientierten Besuchern der Altstadt eine
nahezy cheniaii:ﬁge Alternative zum Individualverkehr zu bigten, Folgende Leistungsban-
sicine sollen speziell diese Zielgruppe zum Umstetgen animieren: die Routenfiihrung entlang
der Alistadt-Parkierungsfliichen als auch die kostengiinstige Preisgestattung des Bustickets.

6.7.2 MiBerfolgs- und Erfolgsfaktoren

Ein Citylogistik ,,Shuttleservice wurde nur im Rahmen des diensileistungsorienticiien Mo-
dellvorhabens Reglog® konzipicit und realisiort. Die Zusammenstellung zu den Praxiser-
keaninissen in Tabelle 71 konzentrieren sich deshalb ansschliefilich auf dieses Fallbeispiel,
Sie verdeutlichen, ob und unter welchen Rahmenbedingungen ein derartiger Endkundenser-
vice umgesetzt werden kann,

Tubelle 71: Potentielle Krfolgs- und Miflerfolgsfuktoren des Citylogistik Dienst
Shuttleservice,

Baiapia!a fiir polentlelle Mikerfolgsfakioren l Beisplele flir potentlelte Erfolgsfaktoren

. Zﬁelkunﬂikl ! Elnerssits witd aln hohet Bedarf {0r afn Alisladl- + Regslmatiga und Diskussk
Shuttlesystem arfikulier und hohes Problembeviutsein demon- Reprasentanten aller belrolenen Zielgruppen anbleten:
sttigd <-> kaum Lobhyarbeil in Bezug aul die Einldhrung des JKuaparation anstelle von Restriklion bzw, Koanffonialien®
neuen Bussystams
» Zielkontlikt 2: Die innerslddiische Ruulenfuhrung das Shuttles . Umlassendan Sarviz;avursuhlag fur die Mistadt mil allen vier
Kist Widerstand bei elnem Teil des | bas aug, wail | endkund ten Cilylopislik Diensten unterbreiten
die Badenken groft sind, dalb dle geplante Buslm{enluhrung zur
Abgranzung vom Kundansifem (ihien kdnnte <-> sl andarar
Tall vermula! Lol Verlust dur Busanbladung negalive
ligungen d¢s Geschiiflsumsalz

+ Ungewifihell, ob alle Parkh. iber das Shulllet «F i fge Inlke und Dis} mH
unterstilzen und in das beslehende Kombilickal integriaren Reprasentanten aller befrofienen Zielgruppen anblsten

« Umlassenden Senvicaverschlag fie dig Allstadt mil allen vler
endkundenaorientlenen Cityloglslik Diensten unisitnalian

= Dl 2u enwlilschaflenden £did)e alnas {zudem kostenglinsligen) | « \.'ﬂrkumsverhund solitu die Méglichkeit prufen, ob rentablere
Innensladishulles relchen ichl zur Ex(llung des ne g kan zur Q 2lerunig das Alistadt-Shutlles
Deckungshoilregs aus dmnm\ kénnan bzw, ob vine Erhdhung dur Buslarife in stadiischar

Petigheile durchsetzbar st

* Innovallyo Buskonzopls nnl allernatlvar Falirzeuglechnologle | « Akqulse cincr staatlichion Institution eder such elnes Bushersieliens,
sind am Nulzfahr t kaum gbar bzw, aufgrund das | die dan Kauf undfodar Batriab von Innovativer und uraweitound-

kishnen Angehals sohy Kostspiolig lichar Antriebsiechnolegle il ffentlichen Fardarmiiteln boza-
+ Oftmals erhaht die unausgerelfle Technologie von Anfernativan- | schuft
triaban (= grofere Storanfalligkei) die ohnzhin hohen Betrlabs-
und Unlerhallskoslan

. dos ts Im Varfald schiwar ab= | * Annlyso der ket idend Acofak des “Shullle-
schkitzbar: sowohl bal den alian OPNV- den (7.8, | servi " vor der Enfiib Ined. Marktp
Bufgrund modifizlerer Routonfihung, reduzlerios Plalzangebot) | = Wahrend der Botrlebsphase sl\chprobuna;ﬂnu Mussunu des
a15 auch bel dan pu!anllalien Neukunden (2.8, Beseilschafl zur Nutzungsverhaliens
di dar Varkahr

Queller Bigene Zusammensiellung.

% In ciner Defragung der Endkunden im Jahr 1996 in der Innenstadt von Regensburg konnte die profic Bedeu-
tung der Altstadt als Einkaufsstandonl nachgewiesen werden.
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6,73  Status Quo des RegLog® ,,Shutileservice®

Mit der Einfiihnung der (vier) erdgasbetriebenen Altstadtbusse im Mai 1998 wurden zentrale
Produktmerkmale des RegLop® ,Shuttleservice® vom Betreiber, dem Regensburger Ver-
kehrsverbund (RVV Gmbl), iibernommen: die umweltfrenndliche Antricbstechnologic, das
innovative Falwzeugkonzept, die ausschliefilich altstadtbezogene Linicnfihrung, Ebenso wur-
den im Sinne ciner hohen Kundenorientierung nachfolgende Serviceaspekie adapticrt: die
kurze Takifolge (5 Minuten-Tak() sowic ein atlraktives Ticketsystem, Letzteres zeichnet sich
nicht nur durch einen duBerst niedrigen Fahrpreis von DM fiir Fahrlen im kompletien Stadt-
gebiet aus, sondern ermdglicht auch den Awlofahwrern, die cines der Alstadi-Parkhiiuser
nutzen, cine kostenfreie Weiterfahet mit dem Shuttle (= ,,Park&Shuitie” mit dem Kombiti-
ckct)m. Nach oiner einjdhrigen Pilotphase, bei der die Fabrtroute aul den 8stlichen
Alistadtbereich beschrinkt worden war, verkehrt der ,,Shultleservice™ seit Mai 1999 im ge-
satnten historischen Stadtgebiet (vgl. Kartc 8).

Karte 8: F ahm‘vure des RegLag@ Shulllcscn'rccs in der Regeusbmger Ahstmh‘.

. Buslinlenfihrung Allstadt Altstadtbus — Allstndthus
S bis 05/98 TamS ab 05/98 — selt 05/09

Quelle: Eigene Darstellung.

*? Das optimale Dienstleistungsprofil des , Shuttloscrvice® spricld insgesanit 82% aller interessierten Endkunden

der Regensburger Innenstadt an (vgl. Kap. 5.8.7).
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Empirische Erhebungen bescheinigen dem Regensburger ,Shuttieservice™ bereits in der An-
fangsphase einen beachtlichen Nutzungsgrad, der bei einer durchschnittlichen tiglichen Aus-
lastung von ca. 50% lieglm. Infolge dieser Linienerweiterang werden nunmehr auch nahezu
alle aulkommensstarken Parkicrungsanlagen am Runde der Altstadt angefalwen. Mit der
Schaffing dieser OV-Infvastrukwur ist zudem eine ideale Basis fiir die Binflihmung des Citylo-
gistik Dienstes ,,Depotservice” und damit aller weiteren Reglog® Endkunden Dienste ge-
schalfen worden.

6.8 Anbieter der Citylogistik (Keoperationsform)

Uber einen Kooperationsvertrag wird ein Citylogistik System juristisch definiert und die Mo-
dalititen der interbetricblichen Zusammenarbeil von rechelich seibstindigen Transporturter-
nchmen festgeschrieben. Zur Repelung und rechtlichen Absicherung eingr kooperativen Lo-
gistikleistung wie des Citylogistik Dienstes ,Belicferungsservice” scheiden klassische Ver-
wiige aus, weil diese den situativen Anspriichen ciner Citylogistik nichi gerecht werden kdn-
nen. Dagegen eréiffhet ein relationaler Vertrag zum einen dic Méglichkeii, dic Leistungsbe-
zichung zwischen Kooperationspartnern auf lingerfristige Vercinbarungen festzulegon. Zum
andercn kann hicriiber auch cin grofziigiger Freiraum fiir die gemeinsamen Abmachungen
geschalfen werden und diese auch wilhvend der Laufzeit noch an siative Erfordernissen
angepalit werden,

Dic Lrfabrungen mit dem RegLog® Pilotbetriel zeigen, dafl dic Stabilitit und damit der lang-
fristige Brlolg der kooperativen Innenstadibelieferung von Speditionsunternehmen von der
Konstanz det biindelbaren Warenmengen, der Wahl des Kalkulationsansatzes und in besonde-
vem Male von der Organisationsform des operativen Biindelungsbelriebs abhéngt, Ziel und
Inhalt des Kooperationsvertrages ist folglich die Verpflichiung der Kooperationspartner, die
festgesetzten Transpontabliufe und Konditionen der Transportabwickiung anzoerkennen und
die erfordetiiche Grundlage fiir den operativen Citylogistik Betricb herzustellen.

Es sind drei organisatorische Grondformen méglich, iiber die der kooperative ,Biindelungs-
service" koordiniert werden kann:

+ Kooperaiion ohne externen Subuntemehmer
» Kooperation mit externcm Subunternehmer
¢ Einzelner Transportdienstleister, der als Alleinanbieter aufrits.

*5 yyl. Monheim, R., v.a. (1999).
312



6 Beworlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLop®

Der unternehmensrechtliche Organisationsgrad der Kooperation kann dabei variieren zwi-
schen ,locker (= nur miindliche Absprachen) oder ,fest® (= sclriftliche Vercinbarun-
gen/Verltrige).

6.8.1 Rabmenbedinguagen der Umsetzung

6.8.1.1 Lose Kooperationsform

s lu det Transportbranche wird eine horizontale Kooporation immer nur dann der
Eigenerstellung vorgezogen, wenn auch tatsichlich Synergieeflekie (#.3. durch kompera-
tive Kostenvorteile) realisiert werden knnen und durcl die Kooperationsanbahnung keine

Transaktionskosten entstehen®!*,

Hieraus wird deutlich, daf zur juristischen Festigung von Citylogistik Systemen den lockeren
Kooperationsformen (z.B. Verein, GbI) gepeniiber Gesellschafisgriindungen (2.3, GmbH,
Gmbl & Co.Kg) der Vorzug zu geben ist, Nur sie bieten den Citylogistik Kooperationsbe-
tricben den  gewlinschten Freiraum, ohne daB ein Verlust der betriobswirtschafilichen
Selbstindigkeit zu befiirchten ist*. Diese Rinschitzung findel nach einer eingehenden
wissenschaflichen Auseinandersetzung mit bestehenden, d.h. aktiven Citylogistik Betrieben,
Bestitigung, denn die meisten der analysierten Citylogistik Kooperationen kénnen bestenfalls
als ,loser Zusammenschlub“ bezeichuet werden®™. Da dic Citylogistik einer der
Leistungsbereiche von Speditionen ist, deren Geschiiftsausgang unsicher ist, sollte das Unter-
fangen ,Belieferungsservice™ méglichst unverbindlich fiir die teilnehmenden Unternehmen
angegangen werden, d.h. es sollten keine Zentralfunktionen geschaffen oder Investitionen fiir
Gemeinschaitseinrichtungen vorgenommen werden. Ein weiteres Argument flir einen cher
lockeren Zusammenschiufd ist, daB Transporteure einet Citylogistik Kooperation zundehst nur
wenig stralegische Bedeutung beimessen, weil davon nur cin geringer Anteil des speditionel-

len Nahverkehrsgeschift betroffen ise®,

o Dariiber hinavs berubt eing effiziente und auf Dauer angelegte Lésung im Bereich det

Citylogistik prinzipiell auf der freiwilligen Teilnalme aller Beteiligten®®™,

8 y/g). Bretzke, W.-R. (£989).

*2 o1, Bekstein, W. E., w.a. {1991), S. 741 Deatsches Verkehssforum e V., wa. (1995), 8. 14,

3 Rine Analyse bestehender Citylogistik Vorhaben durch die BMW Forschung aus dem Jalre 1998 belegt, daf
die fiir die Untersuchung herangezegenen Citylogistik Kooperationen nur in 29% der Fille als GinbH organisictt
waren. Bei weiteren 29% wurde als Rechtsform cine Gmbl & Co.Kg und bei 42% eine GOR. gewilhlt, Dei den
als Interessengemeinschaften (34%) gegriindeten Citylogistik Modellen handelt es sich meist um junge Piojekie,
bei denen noch Briahrungen gesammmelt werden milssen wd die spiitere Crpanisationsform nech ungewil) st
{vgh Oexler, I'., u.a. (1999)). Vgl auch Huss-Verlag GnbH (1995), S, §: , Gesellschalsgriindungen unter den
Citylogistik Partuern sind sclten®,

3 Yal, Thoma, L. (1995), S. 138.

5 ygl. Wittenbrink, P. (1993), S. 24; Merath, T, (1996), 5. 11,
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Unkenventionelie Kooperationslésungen sind die favorisierle Organisationsform von Citylo-
gistik Partnern, obwohl gerade den losen Unternehmenszusammenschliissen das Manko an-
haftet, dall bei ordnungswidrigen Verstdssen aul keincrlei Sanktionsmdglichkeiten zurlickge-
griffen werden kann, Sanklionslos bedeutet aber nicht steuerlos: Die Kontrolle und das Coa-
chen der operativen Betriebsabliufe muBl auch bei dieser Kooperationsform iiber eine zentrale
Anlaufstelle, eine ,,Citylogistik Clearing-Stelle®, gewihrleistet werden.

Lose Kooperationsverbiinde geben den kooperiorendon Speditionsfivmen das Gefilhl ,einfach
dabeisein zu kinnen, interessante Entwicklungen im Wetlbewerbsumfeld nicht zu verpassen
und die Voghaben der Konkwrenten im Auge zo behalten®, num somit den AnschluB an et-
waige zukunfistriichtige Betitigungsfelder nicht zu verlieren, Ein Riickzug oder auch ein
Austrite aus dem aktiven Citylogistik Engagement ist hierbei jederzeit und ohine weitere nega-
tive Begleiterscheinungen fiir die beteiligten Transporteure zu vollzichen.

Ab dem Zeitpunkt jedoch, ab dem absehbar wird, daB das ,Experiment® der gemeinsamen
Warenbiindelung von Wettbewerbern erfolgreich verlinfl, sollte zur Stiirkung des Gemein-
schafisgedankens von allen Citylogistik Beteiligten eine formale Willensbekundung zur Ci-
tylogistik Kooperation unterzeichnet werden®®™, Diese kann neben Regelungen die physischen
Transportabliufe betreffend, auch Mafgaben zum Handling von Transporisehiiden, zu Liefer-

bedingungen oder demn Kundenschutz beinhalten®®".

« ,Dic Bedeutung einer zentralen ,,Citylogistik Clearing-Stelle® fiir die Herausbildung und
Entwicklung einer Citylogistik Kooperation wird durchwegs von allen Citylogistik Be-
tricbsleitern bestitigt®,

Ein Citylogistik System befindet sich grundséitzlich in einer labilen Gleichgewichislage™®,
Basis digser Binschiitzung ist dic Erkennitnis, dafl das Citylogistik Syslem bereits bei Veriinde-
rung einer einzelnen Komponente ohne die Unterstiitzung durch einen , Kiimumerer* nicht von
selbst in die Ausgangslage zuriickfindet, geschweige denn, sich aus eigener Kraft auf einem
hiiherem Niveau einfindet. Das Szenario in Diagranun 49 stellt exemplarisch einen maglichen
Systemzustand und die Wirkungszusammenhiinge, die sich bei einer Veriinderung eines ein-
zigen Citylogistik Rlements ergeben, dar. Bs wurde cin einfacher Fall, d.h. eine Erhéhung der
Tonnagemenge bei den beteiligten Kooperationsparinern, unterstcllt,

%% Der Befolg des Citylogistik Projekts ist quantitativ meBbar an der positiven Entwicklsng der transportlogisti-
schen Kennweste, qualitativ ablesbar an der Offenheit der Kooperationspartner im Umpang miteinander.

*7 In ginigen Citylogistik Referenzprojekten hatien milndliche Absprachen in Linzelfiitlen zur Folge, dald sich
Transportbetriecbe frotz ,letter of intent” nicht akiliv am Projekt beteiligten baw. besonders ukrative Transport-
avfirige weiterhin in Eigeoregie durchfithrien, so daB Synergiceffekte und die gewiinsclie Rentabilitht fiir die
Citylogistik Kogperation ausblicben.

8 ygl. Oexler, I, n.a. {1999a), 5. 15.
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Diagramm 49: Wivkungszusammenhinge in einem Citylogistik System.

Cheelle: Eigere Darstellung.

s Nicht nur das Vorhandensein, sondern vor allem die Newtralitit und Kompetenz der
,»Citylogistik Clearing-Stelle”, sind mitentscheidend fiit den Projekterfolg",

Dem Management oblicgt nichl nur dic Koordination der Citylogistik Abidufe, sondern auch
die Akquise neuer Kooperationspartner und marktfihiger Logistikdienste. Es muf) also prin-
zipiell in der Lage sein, einen Entwicklungsprozel zu initiicren, der auf marktwirlschaftlichen
Prinzipien basiett. Dieser wiedetum ist dic Grundlage filr ¢ine endogene Entwicklung des
Systems, die nahezu automatisch und slelig zu einer Weiterfiibrung der Kooperationsbestre-
bungen fihrt.

6.8.1.2  Alleinanbieter

» ,Ein Alleinanbieter fiir ein Citylogistil System wird sich in der Realitiit nicht durchsclzen
konnen®,

Kaum ein Transportdienstleister diirlle freiwillig bereit sein, seine Nahverkehrsvolumina
giinzlich an einen Konkurrenten abzugeben. Angesiciits der angespannien Wettbewerbssitua-
lion seit Freigabe der Giiterverkehrstasife legt jedes Unlernehmen zunchmend auch ¢in Aun-
genmerk darauf, ,Prisenz in der Transportszenc® zu zeigen, wobei die Innenstadtfahrten zu
den imagetriichtigsten (wenn auch am stirksten mit Defiziten belasteten) Leistungsbereichen
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ziihlen. Gegen einen ,,Citylogistik Monopolisten® spricht ebenso die Markimacht bzw, -iiber-
macht, die er aufbauen kénnte, insbesondere, wenn es ihm gelinge, auch die iiberregional
eintrefTenden Innenstadlicferungen der Partnerbetriebe direkt an sich zu binden.

6.8.1.3 Feste Kooperationsform

s ,Eine Kooperationsgeseltschaft emispricht der héchsten Itegrationsstufe von Partnern
innerhalb eines Citylogistik Verbundes®,

Dieser hohe Organisationsgrad wird nur selten erreichil, es sei denn, die Logistikpartner beab-
sichtigen auf Dawer zusammenzuarbeiten, und wollen zusitzlich zu den Citylogistik Diensten,
noch weitere Titigkeitsfelder auf dem Logistiksekior gemeinsam velegen’™, Das Gréfien-
wachsium setzt einen verbesserten interbetrieblichen Informationsfluls voraus und fiilet glei-
chermalien, d.. iiber Anpassungsmalinahmen bei der dv-technischen Infrastruktur, zu selbi-
gem.

Bei der Gesellschafisform miissen die Sanktionsmiglichkeiten zwangskiufig an die ethdhte
Intensitiit des Waren-, Daten- und Informationsaustausches vertraglich angepalt werden, Sie
bieten Scluilz gegenliber potentiellen Ubergriffen bzw. Verstdssen der Kooperationspartner
(3. Verletzung des Kundenschulzes, ungleichmillige Verteilung der Defizite) bzw. bei Ein-
buflen der Logistikqualitit («.3. liickenhafie Sendungsverfolgung, Miflachtung der Haflungs-
regeln, unprofessionelle Schadensregulieeung). Gloichzeitig pebt mit der griferen Bindungs-
intensitit innerhalb einer Kooperationsgesellschafl eine stiirkere Abhéingigkeit der beteiligten
Transportfirmen und ein erhdltes Risiko {z.B. durch Bigenkapitaleinlagen, Offenlegen von
Firmendaten, Know-how-Transfer) einher,

6.8.2  Status Quo der RegLog® Koeoperationsform

Im Vorlaut des RegLlog® Pilotvorhabens in Regensburg hat sich gezeigt, daB die institutio-
nell-reehiliche Organisationsform der Citylogistik Biindelungskooperation cinen wichtigen
Indikator fiir den Erfolg des Projektes darstellt,

*% I Essens wurde die Stadtlogistik Bssen GmbH eigens zur Bildung bzw. Fardermy der Citylogistik gegrindet.
Das Citylogistik Modellvorhaben ISOLDE hingegen ist an eine bestehende Gesellschaft, die Gesellschafl fiir
Integriertes Gillerverkehrsmanagement mbh (IGN) in Nimberg, gekoppell. Die Vereinigung, bestehend aus
verschiedenen Reprisentanien der {Transport-YWirtschafl, dez Kemmntune und lokaler Verbinde, hat sich der
Oplimicrong der Giiterverkebrssituation in Stadt und Region verschrieben, wobei die Cilylogistik ein wichtiger
Baustein ist. Das Gesellschalterkapital betridgt bei 23 Gesellschalient insgesamt ca, 220TDM, die Hohe der Ein-
lagen liegt zwischen STDM und 15TDM. Bei der Citylogistik Bremen haben 40 Gesellschafler eine Stanmein-
lage von je 4,5TDM getiitigt,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citviogistik RegLog®

In der Regel schafft eine feste Kooperationsform, wie die der GmbH oder der GmbH &
Co.Kg, eine stirkere Vetrbindlichkeit fiir eine tiberbeteiebliche Zusammenarbeit, Fir den Be-
stand einer Citylogistik ist aber ein heher Organisationsgrad nicht zwingend erforderlich, je-
denfalls nicht in der Startphase, Das Regensburger Beispicl RegLog® beweist vielmehr, dal
wilhrend des zeitlich befristeten Probelaufes miindliche Absprachen zwischen den Kooperati-
onspartnern ausreichen, zumal lockere Kooperationsbedingungen bzw. -beziehungen einem
operativen Testbetrich den notwendigen Spiclraum bieten. Sic stellen die notwendige Flexi-
bilitiit bei der Organisation der citylogistischen Abkiufe her, da diese einem stetigen Wechsel
z.B. in Form von schwankenden Tonnagemengen oder Zeitbudgels, unterlicgen. In cin derart
qoffenes Citylogistik System® konnen aoch jederzeit neue, an Ciiylogistik inferessiette,
Transportenre eingebunden oder der ausfilirende Citylogistik Frachtfiilrer ausgetanscht wer-
den. Dicse boiden Mdglichkeiten wurden wihrond der Laufzeit von RegLog® bercits mehr-
fach zugunsten des Systemwachstums genutzt.

Ein weilerer Meilenstein in der RegLog® Kooperation war nach Beeadigung der zweilen
Pilotphase (04/1998 - 10/1999} dic Unterzeichnung cines ,,Memorandum of Understanding
(MoU)“”". Mit dicser Absichtserkldrung baben die Partnerbetriebe Ende 1999 offiziell und
Gflentlichkeitswirksam bekanntgegeben, daf sie an der Zusammenarbeit unter Wahrung der
getroffenen Abmachungen lesthalten werden und anstreben, das Systemangebot um neve Ci-
tylogistik Dienstleistungsangebote incl. der Regiologistik zu vergrdBern. Das ,Regelwerk"
beinhaltet auch als Vereinbarung, dafl die zentrale Koordinationstelle z.B. bei Unstimmigkei-
ten, der Einfilhrungen von Neuerungen bzw. Verstdssen, unverziighich zu informieren ist.
Allein dicse Instanz ist mit der Losungsfindung betraut, wobei den Kooperationspariner cin
Mitspracherecht eingerdumt wird.

Wiihrend die BMW Forschung die Rolle des Koatrollorgans und Promotots von 1996 bis ca.
Ende 19992 innchatte, iibernabm ab 01.02.2000 die Geschiifisliilitung der GVZ Regensburg
Gmbl! diese Funktion, Die RegLog® Kooperation wurde hierbei innerhalb des organisatori-
schen GVZ Konstrukls institutionalisiert, der lose Zusammenschluf der RegLlog® Partner
blieb von der erganisatorischen Veriindetung unberiihet.

6,83 Millerfolgs- und Erfolgsfaktoren

Negativfolgen, die sich als Foige einer nicht angepassten Anbieterform fiir ein Citylogistik
System, ergeben kénnten, als auch MaBnalimen, mit denen cingelenkt werden kann, sind in
der nachfolgenden Tabelle 72 zusammengefasst.

0 ygl, Biicken, C. (1999), 5. R4,
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Tabelte 72: Potenticlle Erfolgs- und Miflerfolgsfaktoren des Citylogistik Merkmals
Anbieter der Citylogisiik.
Belaplele flly potentlelie Mlﬁerfolgafakloreu | Boleplele flir potentlelle Erfalgsfakioren

. Zlelkunlllkl k E!narsmls wird oin hofin Bedarf fir ain Alstadt- Iméinige Ink lions- und D i hungen mil

ung hahos F uiMssln demon- Repmsenlnnlen allar batioffennn Ziglgtupgpan anhlalnn
sliian <" kaim Lebbyarbal In Bozug aul die Enflinang des K \lan anslefis von bzw. K

neuen Bussyslems
- Zialkanilikt 2: Dia Innorstadiischa Roulunfuhrunu dee Shutiles |« Umlassandun Sawlmvorschlag for dia Allstade mil alien vier

135t Widzrsland bal elnam Tell des | bes aus, weil Werden Cityloglstik Dienstan untarbreitan
dia Badanken graf cind, dai dla geplanta Busun!anmhmnn Zur
Abgrenzung vom KUndensh’ﬂm fahten kbinnte <> sl andorar
Tell vermutal bel Verlusl der Busanbindung negative Baainlrdch-
tigungen des Geschhfisumsatz

U i D alie Par Ib k . imsilige Informalions- tnd Oiskusslonsveranstaltungen mit
untsrstolzen und in das hestehende l(umhal![:kel Integtiaran Rspmsenmnten aller belroffanen Zielgrppen anbleten
v Umfussandun Salwcevorsclﬂag fiir dia Altslady mlt aliop viar
Cltylogls|lk Dlensten ur
« Dia 2u enwirtschaflandan Ertréige eines (zudem kostenglnstigen) | » Verk d sollto die haglichk L priifen, ob reptabl
Innznsladishulllos reichen nichl zur Erdlilung des notwendigen | Umlandstrecken 2ur Quadinanzierung des Alstadt-Shutlles
Dackungsballrags aus disnen kinnan brv. ob elne Emahung der Bustarife in sladischer

Peripherie durchselzhar ist

* Innovalive Buskonzepta mit alternailver Fahizeuglachnalogle = Akquise siner stantlichen Institulion oder auch einas Busherslaliers,
slnd am Nulzfahrzaugmarkt kaum vardgbar bzw, aufgrund des |  die dan Kauf und/odar Batrsh von lnnavathar und umwetfraund-
kleinen Anysbols sehr kostsplelig licher Antlebstachnclogle mil Sffentlichen Férdermilleln bezu-

* Oftmals arhiibt dia ur hnolegie von A Schufit
triaben {= grifiere Slﬁrnnluihgkuﬁ) dig chnehin hohen Betdebs-
und Unterhaliskostan

+ Akzeplanz des nguartigen Buskonzepls Im Von'ald scliwer ab- | + Analyse dal i heldenden Ser klarun dus “Shuliie-
schalzbar: sowohl bel den allen OPNV.Kundi ygmonton (z B, | ser botes” vor der Einlihrng Incl. Marktpo!enlluldud?yse
aufgrund mediniziadar Roulanfuhiung, reduziuttes P t) |+ Wahrend der Dun varligs Mossung des
als auch bsi den polentiellen Neukunden (8. hafl zur

.ﬂndamng der Varkehrsmiltalwahly

Cuelle: Eigene Zusammensteliung.

6.9 Ort des Warenumschlags

Bei jedem Cilylopistik Projekt bedarf der Ort, an dem die Abwicklung der Citylogistik
Dienste staltlinden soll, ciner eingehenden Priifung.

Die wesentlichen Punkte, dic in die Entscheidungsfindung ,,Cityterminal (zenwai¥* oder
oSammelverkehr (dezentraly* einflieBen, sind nachfolgend auf sechs wesentliche Benchmarks
zusammengefalt:

» Die Standortfrage

{zentrale oder dezentrale Lasung)
« Das Citylogistik Angebot

(mur Bilndelungsangebot oder Gesamlangebot an Citylogistik Dienste)
* Die Wirlschafilichkeit

(mit oder ohne Anschubfinanzicrung)

318



6 Bewerhing des Pilotbetriebs der Rogensburger Citylogistik RegLog®

» Dic Effizienz

(logistisches Einsparungspotential min und max}
s Die Kapazitit

(logistischer Durchsatz tnin und max)
o Die Umweltverttiglichkeit der Mafinalune,

Die Uberlegungen, die von den Projektverantworllichen begleitend zu der Realisicrung des
wBelieferungsservicos” in Regensburg angestellt wurdon, solten exemplatisch in den wich-
ligsten Passagen wiedergegeben weiden.

6.9.1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

6.9.1.1 Standort

s Primdr entscheidend fiir die Standortfrage ,dezentral oder zentral® ist, welche
Dicnstleistungen innethalb des Citylogistik eines Citylogistik Basiskonzepts den Schwer-
punkt bifden*.

Da unbestritten der grofte Handlungsdruck und -wille von Seiten der Transportwirtschaft zu
erwarten ist, ist ein Citylogistik System iiber die Basisdienstleistung ,Belieferungsservice™
aufzubaven.

o Dic Akzeptanz des Citylogistik Dienstes ,Belieferungsservice® durch die in Griindung
befindliche Transpertkooperation ist ebenso ungewifl wic sein Mehrwert fiir dic Beteilig-
ten*,

Die unkemplizierteste, kostenglinstigste und am schnellsten 2u realisicrende Biindelangsls-
sung ist deshalb dic Zusatnmenfihrung der Innenstadipartien verschiedener Speditionsunter-
nelmen iiber Sammeltouren eines Citylogistik Dicnstleisiers, Digse dezentrale Blindclungs-
strategie ist empfehlenswert fiir eine Citylogistik Stariphase, mit der primiir das Ziel verfolgt
wird, die potentiellen Rationalisierungsméglichkeiten einer kooperativen Iinenstadtatidie-
nung auszuloten und Interessenten von der kooperativen Mafinahime zu iiberzeugen.

Das Management und die physisciie Durchfithmung der Citylogistik iibernimmt hierbei ein
professioneller Lopistikdienstleister, der bereits iber die erforderliche Transportinfrastruktur
verfilgl. Als ,Ort des Warenumschlags® und der Disposition der Kooperationssendungen
kommt prinzipiell der Betriebshof des beauftragten Unternchmers oder gines beteiligten Ci-
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tytogistik Transporteurs in Frage®™ . Kapitalintensive Tnvestitionen fir die nenorganisierte
Logistikkette {= Konsolidierung, Umschlag, Neudisposilion, Administration, Abrechnung)
fallen so nicht an, Die Abwicklung der Cityumfinge iiber cine bereits bestehende, speditio-
nelie Umschlagsanlage erieichtert auch den Aufbau zusiitzlicher Citylogistik Angebotsbau-
steine speziell im Bereich der gewerbeorientierten Citylogistik Dienste, d.h. des ,Entsor-
gungsservices” und , Kommissionslagerservices®,

s ,Der dezentralen Bilndelungsstralegie fiber eine Sammeltowr sind deutliche Grenzen ge-
setzt®,

Dic Be- bzw. Auslastungsgrenzen des Bitndelungssystems bei der Sammellésung sind klar
vorbestimnu. Sie werden limitiert durch die Zeitrestriktionen fiir das Einsammeln (unprociuk-
live Sammelzeit za Auslicferzeit: Bitds!), die Anzahl bzw. riumliche Lage der Abholpunkte,
das Sendungsaufkommen sowie die verfiigbaren Transportkapazititen. Auch die Hinzanahme
weiterer regionaler Citylogistik Partnetbetriebe oder die Rinbezichung von ilberregionalen
Direkt- bzw. Werkverkehrsfrachien kinnte an den kapazitiven Méglichkeiten scheitern,

+ ,Ein klassisches Speditionsdepot scheidet als  Standort  fiir die  Abwickiung
endkundenorientierter Dienste aus®,

Diese Umschlagseinrichiung ist in Bezug auf seine logistische Funktion, die technische Aus-
statiung und aufgrund der dezeniralen Standortlage nichi kompatibel it den Erfordernissen
eines zentrumsbezogenen Servicedepols (= ,Cityleminal mit Service-Center™), das spezicll
fiir die Erbringung endkundenorientictter Citylogistik Dienste benétigt wird,

6.9.1.2 Wirtschaftlichkeit

» ,.Die Wirtschaltlichkeit des ,,Belieferungsservices® ist im Samelverkehr leichter zu errei-
chen®,

Denn bei einem eigenstiindigen Terminalbelrieb treten hohe Fixkostenanteile fiir die Bereit-
stellung von Personal, [iir das Logistik-Equipment und den laufenden Unterhalt der Logistik-
infrastenktur auf. Diese liegen deutlich liber den Fixkosten des Sammelverkehrs, die im we-
sentlich aus den Fahver- und Falwzeugkosten bestehen,

Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen, die zu den Kosten bzw, Erldsen der Biindelungsalter-
nativen ,Cityterminal” und ,,Sammelverkelr® vorbereitend zum RegLog® Projeke angestellt

T Auch cine arganisatorische und riumliche Lokalisierung der Biindelungstitigkeit in einem funktionicrenden
GVZ wiire denkbar, Voraussetzung dafiir ist, daf sich die Firmensitze der Biindelungspariner innerhaly der
Standortagglomeration bzw. in unmittetbarer Nihe von einemy GVZ Areal befinden,
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wurden, verdewtlichen die UnvethilinismiRigkeit zwischen den beiden Mafnahmen, Den
betriebswirtschaflichen Kalkulationen fiir das Regensburger Fallbeispiel zufolge, wiren fiir
cine zentrale Biindelungsidsung mit eitem ,Citylerminal® tigliche Anlaufverluste von min-
destens 350DM hinzunehmen, demgegenilber wiirde cine Vorbiindelung iiber cine ,,Sammel-
low* ein Defizit von maximal 150DM aufiwerfen’’,

Um den BinfluB zu bestimmen, der von der Menge der biindelbaren Tonnage aufl das Be-
triebsergebnis der Citylopistik Kooperation ausgeht, wurde auch die zeitliche Entwickiung
der Wirtschafllichkeit niher betrachtet, Deshalb warde angenommen, daf die Beteiligungsrate
und damit die Sendungsvolumina im Systein Im Zeitverlaul zunchinen. Die Berechtngset-
gebnisse sind in der Tabelle 73 getwennt nach den Biindelungsstrategien und deren Effizienz
(= Logistikeinsparungen) sowie ,,Wirtschaftlichkeit® (= Gowinn/Verlust) ausgewicsen,

Tubelle 73: Citylagistik Dienst Belieferungsservice als Stufenkonzept - Effizieng und
Wirtschaftiichkeit,

Annahme:
Am "Belieferungsservice” betelllgen skch zuniichst viar Transporldienstlelster (TPDL); nach zufiladen-
stallendem Verlauf werdan wellore Koopemllunaparlnar mit wailerer Bﬂndolungstunnage integrlert

-351 bls -434

-A7 bls -146

6699 31,9 14 B - -

5699 2p,2 4 2 -506 bis 604 | -202 bis -300

Quelle: Eigene Berechmingen 1998,

Allein der Umschlag der in Regensburg verfiigharen Tnncnstadivolumina ist fiir einen wirl-
schaltlichen Belrieh eines innenstadinaben Terminals nicht ausreichend®”. Eine Ameortisic-
rung bzw. cin Ausgleich der hohen finanziellen Aufwendungen durch anderweitige Citylo-
gistik Dienstleistungen ist, wie das Niimberger Citylogistik Beispiel ecfahren mufte, nicht
mdglich, Wére bei der Simulationsrechnung ein ,,leistungsgerechter Frachtsatz zugrundege-
legt wordoen, wiire die Gewinn/Verlustspanne beim Szenario ,,Sammeltour* deutlich giinstiger

R Die Wirlschaftlichkeilsbeeechmumgen bauen speziell bei den Logistikkennziffern {Innenstadttonnage, beng»
tigte Stopps efc.) auf einer Realdatenbasis auf, d. auf den Speditionskenndaten, dic avs den Mengengeristerhe-
bung bekanit sind, Aufgoand der genaven Kemsnis der Tourenverliufe kannten auch Synergiestepps beriick-
sichtigt und gegengerechnet werden. Bel der Kalkulation der betriebswirtschafllichen Kennwerte (Ge-
winwVerlust pro Tag) dagegen licgen unterschiedliche Anmabmen zur Hohe der Frachtkostensitze vor (8DM,
IGDM 13D, 15D,

™ Analysen zum Betrieb und der Auslegung von Citytetminals demonstrieren, daf3 diese high-tech- Anhgen nur
biei selir holhen Tonnagen rentabel sind. Die dallir erfordertichen Grifienordnungen kiinnten nur in sehr wenigen
dewtschen GrofBstidten (z.B, Berlin} erreicht werden, Nach Baum, H., u.a, (1995}, S. 114 iiben Cityterminals cine
iibnliche Funktion wie Empfangsspeditionen aus und eignen sich deswegen weniger fir Smameltransporle, die
aus der Ionenstadt heravsgericlvet sind.
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6 Bewerlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

ausgefallen, Bin weiterer Elfekl, der in der Bewertung der Rentabilitit w.U. unterrepriisentiert
ist, sind Synergiestopps. Weil ihr Anteil starken Schwankungen unterliegt, sind sic zahlen-
miiflig nur schwer fafbar. Wie der Praxisbetrieb zeigt, gleichen sie sich aber innerhalb eines
Citylogistile Abrechnungszeifraums meist aus.

6.9.1.3 Traunspertlogistische Effizienz

Mit Hilfe eines Geographischen Informationssystems (GIS) komnten dic zwei Biindelongs-
modi ,,Citylerminal® und ,Sammeltow* hinsichtlich ihrer einzelbetrieblichen Effizienz wnd
Ranmwirksamkeit im Untersuchungsgebiet noch vor der Umsetzung des Reglop® ,,Belicfo-
rungsservices” gegeniibergestelll und bewertel werden.

In der Tabelle 74 sind fiir ein Citylogistik Szenario, an dem sich alle Regensburger Stiickgut-
speditionen mit dem gesamten bilndelbaren Transportvelumen beteiligen, die bereehneten
Verinderungen bei den Transportkennzilfern Fahrleistung, Fahizeit und Aufenthalisdauer
abgebildet.

Tabelle 74: Effizienz verschiedener Biindelungsstrategien - Szenario
Alle Regensburger Stilchgutspeditionen ™,
alstung [kml it {h)

Fulg#éngerzane
Wehnverkahrszone
librige Strafkan

Status Quo
Citytarminal
Sammelvaikehr

Quelle: Ebetd, R, (1998a).

Yorausgesetzt die acht lokal ansiissigen Speditionsfinnen beteitigen sich an der kooperativen
Biindelung mit dem gesamien Stiickgutaufkommen, das tdgltich in der Innenstadt zugesiellt
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6 Bewcrtung des Pilotbeltiebs der Regonsburger Citylogistik RegLog®

wetden mufl, kdnnen insgesamt 22km Fahrleistung durch den Umschlag am ,,Cityterminal®
und 25km pro Licfertag bei einer Vorbiindelung im , Sammelverkeht' eingospart werden so-
wie etwa Zh at Fahrtzeil in der Innenstadt.

Diese, wenn auch geringen Verbesserungen, wirken sich vor allem im Stadtkern und in den
verkehssberuhigten Innenstadtbereichen aus (vgl, Karte 9 und 10).

323



6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Karte 9: Riumdicher Vergleich der Szenarien ,,Stutus Quo ohne Cliylopistik ™ und

s it Citylogistik Sammeltour®

Status Quo

City-Terminal

1

Taiming

Fahrten- w1 Fahit Zugangs- Yoms unbaschidnkte Rrafe Lieleradressen @ ¥ Beliefetuny
aufkonmen  age 2 Fahiten beschrinkung pgess Wohnveriehrsstrafie @ 2 Bolieforungen
EREE 5 Fahiten WemE Fulgingerzene
B8 107atiten

Ouelle: Eberl, R. (1998q).

i



6 Bewerlung des Pilotbetricbs der Regensburger Cilylogistik ReglLog®

Karte 10: Rinmiicher Vergleich der Szenavien ,Status Quo ofine Citplogistik und
it Cltpterminal®,

Status Quo

.
Rl

R

s RO M W < S AR O N o .

a L
Fahrten- mems | Fahrt Zugarg)s- wem unbeschrankle Stafle Lleferadressen & 18ekelenung
akommen  pgmey 2 Fahrten besch Wohnvatkehrssiraie @ 28alieforungen
IR 5 Fabrten AR Fultgingerzone
u 10 Fahrten

Quelle: Ebert, B, (1998a).
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6 Bewertung des Pilolbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Ebenso eingehend, und unter Zuhilfenalime der Simulationsméglichkeiten des GI-Systems,
wurden die méglichen Streckenverlinfe der morgendlichen Citylogistik Sammeltour™ nach
dkonomischen Gesichispunkten {iberpriift, Als Ergebnis melwerer Tourensimulationen konnte
die zeit- und kostenoptimale Sammelroute fiir den RepLog® , Belieferungsservies' ermittcht
werden. Allernativ wurde auch getestet, ob cine weitergehende Optimicrungen der Samumel-
wege und -zeiten méglich ist, wenn sich das Abholgebiet zwei antarke Biindelungsgruppen,
eine Notd- und ¢ine Siidgruppe, teilen: fiexible Gruppenbildung versus starre Gruppenbil-
dung.

6.9.2  Status Quo des RegLog® Warenumschlags

Die Rrgebnissituation nach den vielfdltigen Gutachten wies die Biindelung im Sammella-
dungsverkehr als die insgesamt beurleill giinstigste Variante in Regensburg aus.

Die transportlogistischen Kennwerte des ,Belieferangsservices™ sind bereits in einem voran-
gehenden Kapitel dargelegt worden (vgl. Kap. 6.2.4), Der Planungs- und Umsetzungsstand
der weiteren Kooperntionsdiensticistungen, die in die ,,Sammeltowr* integrieit sind, wurde im
Kap, 6.3, Entsorgungsservice” und Kap. 6.4 ,,Kommissionsiagerservice” beschrieben.

Die drei wesentlichen Entwicklungsphasen des Regensburger Kooperationsmaodells sind am
rifumlichen Verlauf der Citylogistik Blindelungstour nachzuvollzichen {vgl. Karle 11, Karte
12, Karte 13),

Kavie 11: Entwickinngsphase 1 des Regensburger Citylogistik Systems RegLog ®
7

o samotonr S0y Grinaung sner R
e Ausrollung y “Kogpetallonsgruppe:
: {ab 04)

Quelle: Bigene Darstellung,
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6 Dewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Karte 12: Entwicklnngsphase 2 des Regenshurger Citylogistik Systems RegLog @

wms Sammeltoue () Klassling (Regenstaur)

R Ausrofjung

Mo

‘Ko oparationsgrup

. rweitarung der

Quelle: Eigene Darstelinng.

Karte 13;: Entwicklnngsphase 3 des Regensburger Citylogistik Systems RegLog @,

Ausrollung
(lnc).elnar
zushizlichan
i.adostallon)

Sireit & Go,

Quelle: Kigene Darstellng.
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citytogistik Reglog®

6.10 Grundgebiihren/Kommandisteneinlagen

Im Rahmen der conjointanalytischen Priferenzstudie zum RegLlop® Konzept wurden im
Kap. 5.6.5 sowie Kap, 5.8 drei unterschiedliche Finanzicrungswege fiir die Citylogistik
Dienste bei den Citylogistik Zielgruppen (= Gewerbe, Endkunden) getestet:

¢ Regelminig zu entrichtende Grondgebiihren
« Einmalig zu zahlende Kommanditisteneinlagen durch die beoteiligten Gewerbebetriebe
¢ DBenuzungsgebiihren flir die Citylogistik Dienste durch die Endkunden.

In Anbetracht der fiuflerst abichnenden Reaktion aller befragien Zielgruppen in Regensburg
auf jegtiche Form der finanziellen Beteilipung an einem Citylogistik System, stelll sich
zwangshiufig die Frage, ob demnach die Citylogistik Dienste iiberhaupl ¢ine Realisierungs-
chance haben. Andererseits hat sich durchwegs bei allen Auswerteschritten der grundsiitzliche
Optimicrungsbedarl in Bezug aunl die bestehenden Logistikdienste in Regensburg gezeigt,
Bine grundiegende Verinderung bzw, Verbesserung des innerstidiischen Serviceangebots
sollic mit keiner wesentlichen Verteucrung bzw. mit keinen Unkosten einhergehen. Das be-
cteutet flir den Betreiber der Citylogistik, daf er bis zu einem veibungslosen Betrigbsablauf der
Cilylogistik Dienste auf alternative Finanzierungswege ausweichen mufl.

Die Ambivalenz der Ausgangssituation driickt sich in den Uberlegungen zu der Umsetzungs-
planung von RegLlog® wie folat aus:

» Auch wenn die Leistungsbausteine des Citylogistik Systems, die Citylogistik Dienste, be-
darfsgerecht an den Wunschvoestellungen der verschiedenen Zielgruppen ausgerichtet und
damit nytzenstifiend gestaltet werden, sind kawm finanzielle Beihifen durch die Betrofle-
nen selbst zu erwarlen®™,

» Das bestehende Dienstleistungsdefizit soll beziiglich der Servicequalitit und v.a. der
Servicekosten optitiert werden. Nach Meinung der Befiagten bietet dafiiy die besten Rea-
lisierungschancen ein umfangreiches, kooperativ ausgerichtetes und dienstleistungsorion-

tiertes Logistiksystemn,

Die kooperative Serviceidee stoBt also grundsiitzlich auf breite Zustimmung, wenn auch nur
solange wic cben keine verbindlichen Zusagen getroffen werden miissen®”®, Da aufgrund ver-
schiedener, theoretisch untermauerter Machbarkeitsstudien und aus Citylogistik Piletprojek-
ten festsicht, daB dic Citylogistik Stariphase in jedem Fall defizitir ausfallen wird, ist in Ab-
hiingigkeit von den jeweiligen Standortbedingungen in jeder Modellstadt nach der jeweils

5™ Eine Citylogistik Untersuchung, die 1996 wa. der Finanzierungsfrage des Citylogistik Projektes in Gotha
nachgegangon is, sifiz1 die Defragunpgserpebnisse zu lkegLop®: ,Sich finanziell an cinem City-Lopistik-Projekt
21 beteiligen, stiBt bes 75% der Befragten auf Ablehnung” (vgl. o.V., 1996¢, 5. 5).

8 Vel. auch Trempetter, H. (1997), 8. 12,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

geeigneten Finanzierungsform zu suchen®™®, In jedem Fall ist cine Finanzierungsidsung fir
die Citylogistik Dienste zu withlen, die
s dem Experimentaicharakler eines Citylogistik Systems entgegenkommt®”’
* den spezifischen Anforderungen der einzelnen Entwickiungsabschnitte
(= Pilotphase, Standardbetrieb) angepalt wird und
o gewdhrleistet, dafl die Citylogistik Dienste nach Ablauf der finanziellen Beihilfen,
marktwirischafttich weiterlaufen,

Die anschiieflenden Ausfiihrungen sotten exemplatisch am Beispiel der Falistudie RegLog®
sowahl einen Bindruck iiber dic finanziellen Rahmenbedingungen im Vorfeld der Einfiihrung
des Citylogistik Systems als auch wiihrend dessen Standardbetrieb vermitteln, Ebenso werden
allgemeingiilige Primissen fiir mégliche Finanzierungswege und -formen von Cilylogistik
Dicnsten formuliert, die auf hnliche Vorhaben iibestraghar sind®™®.

6.10.1 Rahmenbedingungen der Umsetzung

6.10.1.1 Anschubfinanzierung

e Urspringlich wurde in einigen Citylogistik Referenzprojekien davon ausgegangen, daf
innerhalb eines Systemverbundes dic Defizite eines Citylogistik Dienstes, der weniger Zu-
spruch findet, durch die Ertriige der erfolgreicheren Services querfinanzier! werden konn-
ten”,

In der Praxis erweist sich dieser Weg aber als nicht gangbar, miiBten doch ab Anbeginn alle
citylogistischen Bausteine marktfihig sein und eine hohe Nachfiage erzeugen®, Die ermittel-
ten Prognosewerte zu den Teilnalimeraten an RegLog® sprechen aber gegen diese Annahme,
vielmehr beschicinigen sie einigen Citylogistik Diensten eher cine verhaltene Akzeptanz durch

die jeweiligen Nachiragegruppen.

5%yl Aden, D, (1996), 5. 12.

7 yg), Oexler, P., ua. (1998D).

3 Im Kapitel 6 sind bereits mehrere Hinweise zu potentiel] aufkonunenden Finanzierangsproblemen ynd den
Misglichkeiten, diese zut umgehen bzw, zu ljsen, beinhaltet,

7 Vgl 0. V., (1996b}, 0.5.
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6 Bewettung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik Reghog®

s e proder die matericlle und immaterielle Unterstiilzung von Citylogistik Projekten beson-
ders in der Anfangsphase ist, desto gréBer sind die Chancen auf einen langfristigen Er-

folgsm".

In der Griindungsphase eines Citylogistik Systems kdnnen zur wirtschaftlichen Stabilisiorung
der im Aufbau befindlichen Citylogistik Dienste i wesenilichen zwei Alternativen in Be-
wacht pezogen werden. Die bendtigte Anschubfinanzierung kann entweder durch materictte
sowie immaterielle Beihilfen der beteiligten Unternshmen (= Pionierbetriebe), lokalen Ver-
bénden, Interessensvertretungen v, (z.B. THK, LBE ¢.V., Citymarketing) erfolpen®®, Oder
aber die anfinglichen Finanzicrungsschwierigkeiten werden mittels der Inansprochnahme von
Zuschiissen eines bffenilichen Férdermittelgebors bowsltigt™,

6.10.1.2 Pionierbetriche

+ , Die Befragungsergebnisse zur Finanzierungsfrage von RegLog® demoastrieren, dafl dem
Citylogistik Bestreben von einigen wenigen Betrieben beachtliche Aufgeschilossenheit ent-
gegengebracht wird®,

Dabei handelt es sich scheinbar nm die besonders innovativ denkenden Unternehmer, wie
sieh anhand der Kompromifibereitschaft bei der Beitragshdhe flir die Citylogistik Dicnste
zeigl, Dies Hilt die SchluBfolgerung zu, dafl cin komplexes Leistungsspekirum wie das eines
Citylogistik Systems durchaus eine Chance hat, jedoch mit der personellen bzw, finanzielten
Unterstiitzung von Pionierbetrieben, und vor allem auch etappenweise, aufgebaut werden
mudfl,

s, Di¢ praktischen Exfahrungen aus cinigen operativen Citylogistik Betrieben zeigen, daB fiir
die pilothalte Umsetzung von Citylogistik Diensten zunichst cine ,provisornische” Infra-

struktur ausyeichend ist**",

D.h,, fiir eine zeitlich befvistete Ubergangsphase sollic das Engagement, und insbesondere dic
Ressourcen, ciniger besonders aufgeschlossener Voreiterbetriebe genutzt werden, Mit Hilfe
vorhandener Personalkapazititen, betriebseigener Transportlogistik oder dirckten Finanzbei-

580 Vgl. Oexler, I, wa., (1999a), S. 333. Nur dicjenigen Citylogistik Modellverhaben, die in verschiedener
Form gefsrdert werden und sich durch eine hohe Innovations- und Kooperationsbereitsehafl atler Deteiligten
auszeichnen, besitzen die Chance, auch langfristig zu diberleben.

%81 MW Growp (Hrsg.) (1998¢), 8. 10.

382 0. 81% der Citylogistik Stiidte haben einer Bestandsaufiabme im Jahr 1998 zufolge dffentliche Mittet zur
Férderung ifires Projektes echalten. Ca. 45% haben in der Planungsphase isunaterielle baw, administrative Ua-
terstitzing von mvodvierten Behdrden oder Verbiinden z.I3. bei der Datenerhiebung erhalten oder durch das Ein-
raumngn von Benulzervorteilen im StraBenverkehr.

8 yol. Bags, M. (2001, 8. 11.

& Vel Ocxler, ., ua. (1998b): |, Provisorische Inlrastrukiur reicht zuniichst aus, wn die Wirksamkeit der
{Citylogistik-)Bausteine zu testen™. Vgl auch: Aden, D. {1996}, 8. 12; Abetmann, P., v.a. (2001), 8. 14,
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hilfen kénnen sic unterstiitzend wirken®™®, Dic finanzicllen Subventionen von privaten Wirt-
schallsunternchmen oder immateriglien Hilfen durch lokal ansdssige Forderer aus lokalen
Interessenverbiinden stiitzen die Bemiihungen, ein Basisangebot an Citylogistik Diensten auf-
zubauen®™, Sic diirfen jedoch nur als Anschubfinanzierung fiir einen beftisteten Zeilrawm
betrachtet werden,

Der Bedarf an kostenintensiver, innovativer Umschlagtechnik und der Umfang groferer In-
veslitionen z.B, fiir die DV-technische Vernetzung der Kooperationspartner, ist erst in einer
spiten Phase eines Pilotbetriebs genauver abzuschiitzen, dann niimlich, wenn die Sclbstindig-
keit und Marktfihigkeit der Citylogistik Dienste abschbar ist®®, st das Citylogistik System an
dicser Entwicklungsstufe angelangt, sollten allerdings Finanzbeihitfen von &ffentlichen Ein-
richtungen akquiriert werden. Denn es kann nicht davon ausgegangen werden, dafl innerhath
einer Citylogistik Kooperation aus den erwirtschafteten Ertriige Rilcklagen Gir Investitionen
gebildet werden kdnnen,

¢ ,Das mittelfiistige Gkonomische Ziel eines jeden Citylogistik System mub es sein, sich
iiber das Zwischenstadiun von Pilotbetrieben (idealerweise flir jeden einzelnen Citylogis-
tik Dienst) hinaus zu cinem sich selbsttragenden Dienstleistungsangebot fiir eine [nnen-

stadt zu entwickeln®™™,

Die Staditogistik muf sich mittelfyistig selbst tragen und darl kein ZuschuBbetrieb bleiben.
Wenn die Forderhilfen auslaufen, werden Citylogistik Projekte vergleichbar mit anderen Lo-
gistikanbietern attraktive Serviceangebote und markifihige Preise fiit die Citylogistik Dienste
bieten miissen, um im Wettbewerb zu bestehen®™,

* ,Gerade die fiir den Start einer Citylogistik Piloiphase so bedeutende Unternehmerschicht,
die neben der Investitionsbereitschafl auch die erforderliche Risikofreudigkeit mitbringt,
belindet sich aber in der Minderheit®,

Das Zustandckommen cines Pilolbetriebs ist grundlegend fiir die spitere Entwicklung des
Citylogistik Systems. Gelingt es zu Beginn die engagiertesten Unternehimen fiv Citylogistik
zu mobilisieren, so kann die wichtige aber auch aufwendige Lemnplase in cinem operativen

. Auch Lorenz, K, (1997), 8. 33 verweist auf die Notwendigkeit cincr kapitalextensiven Testphase cines
operativen Citylogistik Betriebs. Erst nach erfolgreich abselviertern Probelauf sollie anstelle eines Umnschlags-
Provisoriums z.3. eine neue Iimmobilie als cigenstindige Uinschlagsielle dienen soll. Zu einerm #hnlichen Re-
sumne bzgl. der Finanzienmg kemmt Aden, D. (1996), 8. 12 im Fall der Citylogistik Hmmn: ,,Auf Neninvestitio-
nen warde g0 well wic maglich verzichiet. Fahezeuge wurden aus den varhandenen Bestiinden entrommen,
neues Persanal erst gar nicht eingestel lt".

€ ygl. SCICON GubH (1998), §, 62: ,,Oftmals begtinstigen nur die Umstande vor Or {z.8. billiger Lager-
raum, engagiere Spediteure) die Fortfithring des Projekis™,

¥ vpi., Hesse, M. (1997), 8. 29.

38 vral, Lorenz, K. (1997).

¥ ygl, 0.V,, (2000), S. 9,

vl Abelman, P, u.a. (2001), 5. 14,
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Testbetrieb dwrchlaufen werden. Dabei knnen nicht nur die potentiellen Kooperationspartner
an die neuen Logistikabliufe herangefiihrt ymd praxisrelevanle Anpassungen der Citylogistik
Dienste vorgenommen werden, sondern weitans (iberzengender der Melwwert einer Teil-
nahme an dem neuen System demonsiriert bzw. beworben werden.

Nach Abschluf einer Citylogistik Probe- bzw. Experimentalphase fithrt der zufriedenstellende
Verlauf za den crhoffien Multiplikatoreneffekten, wodurch, refativ verginfacht dargestellt,
zusiltzlich zu den bestehenden Citylogistik Referenzbetrieben neue Teilnchmer cingebunden
werden kénnen und sich die Tonnage im Systemverbund erhohen 148",

6.10,1,3 Offentliche Férdermittel

» ,Zum Aufbau einer Cilylogistik sollte durchaus auf Drittmittel eines &ffentlichen
Férdermittelgebers, wenn auch lediglich voriibergehend, zoriickgegriffen werden',

Potentielle und forderfiihige Zuwendungszwecke sind der Aufbau technologischer Infra-
strukiur zur rationelleren Abwicklung von Citylogistik Diensten (insbesondere auf dem Ge-
biet der Informationstechnelogic), die wissenschafiliche Begleitung bzw. Dokumentation von
operativen Testliufen sowie Marketing- bzw. Informationskampagnen, die wesentlich zur
Akzeptanzsteigerang des newartigen Logistikangebots in der Wirtschafl, Politik und Offent-
lichkeit beitragen kdnnen.

¢ ,Doch die heutigen Maodalitiiten, um an Férdermittel fiir innovative Citylagistik Dienste zu
gelangen, sind wenig praxisorientiert”,

Der adminisirative Aunfwand filr den Antragsteller ist immens, denn jeder einzelne Abschnilt
des Citylogistik Vorhabens mufl fiir die Antragstellung it voraus bis ins Detail ausgearbeitet
und der Bedarf an Finanzmilleln genavestens vorkalkuliert werden, Die praktischen Erfah-
rungen mit der Entwickling von neuwartigen Citylogistik Diensten z,B. innerhalb von
RegLog® haben aber gezeigt, dah sich dic exakic Hihe der Finanzmittel je Projektabschnitt,
der spezifische Verwendunpszweck und der Zeitpunkt des Mittelbedar(s aufgrund verschie-
dener Unwiigharkeiten nur sehwer im voraus abschétzen K, Bs wiire somit sinnvoller, dem
Experimentalchatakter eines Citylogistik Yorhabens entsprechend, die Mitlelvergabe zu steu-
ern®™, Eine Art ,Portoknsse”, auf die die Projeldiriger je nach Bedarf zugegriffen kéunen,
wiire eine ideale Alternative zu den gegenwdittigen Fé')rderumgsbcdingungcn593 .

s Vgl. Gwinner, R. (1994}, 8. 30.
2 ygl, 0.V, (1999), S. 41,
B yrpl. Oexler, P, v.a. (1998b),
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Nach Auskauf verschiedener 6ffentlicher Forschungsprogranmme, die sich gréBtentetls mit der
theoretischen Ergriindung von Basiswissen zum innerstidtischen Wiilschafts- und Gilterver-
keht beschiiftigten, wurden kaun neue Programume mit dem Ziel der Umsetzangsunterstiit-
zung von Citylogistik Mafnahmen aufgolegl, Der Gehalt an (Durchbruchs-)Innovationen,
genmeint sind bahuobrochende technologische Innovationen, sei bei Citylogistik Diensten zu
gering, und die Skologischen Effekte zu vernachléssigen, Erst wenn sich durchsetzt, dafl auch
ncue Fortnen von Dienstleistungsangeboten, oder wie im Fafl von RegLog®, das organisato-
rische wnd vernetzte Zusammenspiel von Lopistikservices als Innavation zu verstehon ist,
kann mit der §ffentlichen Forderung von Citylogistik Diensten gerechnet wetden,

Mit Hille von Férdergeldern kinnten zukamfisfihige Bigeninitistiven der Wittschall nachhal-
tig unterstiitzt sowic der Aufbau innovativer Organisationsformen der Innenstadtiogistik be-
schleunigt werden. Weileren, v.a. administrativ verhiingten, Restriktionen gegeniiber inner-

stidtischen Lieferverkehren, wilrde auf diese Weise proaktiv vorgebeugt”’*.

Zu beachten ist jedoch, dafll die Projekle im Praxisbetrich auf keinen Fall von offentlichen
Drittmitteln abhiingig werden diirfen, da ¢in Auslaufen der Forderzuwendungen auch die Be-
endigung der Ciiylogistik Kooperation bedeuten wiitde™, Fordermittel sind als Starthilfe auf
dem Weg zur Bigenwirtschaltlichkeit zu verstehen™,

6.10.1.4 Citylogistik Betriebskonzept

s, Die Priimnisse der Wirtschafilichkeit im Citylogistik Systermn wird w.a, auch nur dann baid-
mdglichst erzielt, wenn der durchfithrende Frachtfiihrer {iber cin professionclles Manage-
ment verftigl,

Der Citylogistiker mufd in det Lage scin, betrachtel man z.B. nur die gewerbeorientierien
Dienste (Biindelung, Kommissionierung, Entsorgung), die hochkomplexen Abliufe so zu
steuetn, daB er eine moplichst hohe Sendungs- und Tourenverdichiung etzielt, dic ja im we-
sentlichen seine Ertragssituation bestimint, Dazu sind tiglich in Einklang zu bringen:
schwankende Tonnagemengen (z.B. wegen wechselnder Teilnehmerzahl, variicrender Zu-
sammensetzung der Sendungsparticn), die zeitgerechte Zusammenfithrung der Biindelungs-
lonnage, die Neudisposition und ebenso der zeitgerechte roll-oul an die Warenempfinger, die
Abstimmung der Anzahl einzusetzender Lieferfahrzeuge usw. Das ist wiederum ein Argu-
ment filr einen citylogistischen Testbetrieb, denn eine Pilotphase ist ohne Zweifel ein Muf fiir
jedes Citylogistik Systent: Citylogistik muB ,er-fahren werden®’.

M ygh 0.V, (1995d), 8. 236 Delfimann, W. (1594), 5. 214
595 ygl. Qexler, P., wa. (1999%), 5. 333,

% yrgl, Lorenz, K., (1997), 5. 32,

*T vy, Oexler, T., wa. (1998a).
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o  Nicht nur bei der hinfig zitierten Kopplung des ,Belieferungsservices™ mit dem ,,Entsor-
gungsdienst kdnnen wertvolle Synergien und logistische Rationalisierungspotentiale er-
schlossen werden®.

Unniitige betriebswirtschaftliche Verluste kénnen ab Anbeging vermioden werden, wenn in-
nerhath des Betriebskonzeptes eine organisatorische Logistiklosung pepriifl wird, bei der der
Cityiogistik Betreiber auf die kombinierte Abwicklung einzelner Citylogistik Dienste setzt, In
der Konsequenz trifft dies neben den gewetbeotientierten Diensten auch auf die kooperative
Durchfiilhrung der Endkundendiensten zu, Die Paarigkeit der MafBnahmen wiire mit einer ver-
besserten Austastung der eingesetzten Infinstruktur und Personalressourcen verbuaiden,

* Ungewill ist zudem der Zeitraum, der bis zum Eneichen des erforderlichen
Deckungsbeitrages benbtigt wird « diese Prognose gilt fur alle Citylogistik Dienste in glei-

cher Weise™®,

Das Ungleichgewicht zwischen Aufwand und Erlds kot aufgrund verschicdener Fakioren
zustande: z.B. mangelnder Bekanntheitsgrad der Citylogistike Dienste, Verhaliensiinderung bei
den Nachifragegruppen sind ndtig, noch wenige iiberzeugende Erfolgsmeldungen machen die
Leistungs @higkeit der Citylogistik Dienste nur schwer einschiitzbar, zu geringe Teilnehmer-
anzahl usw..

Ferner gilt ¢s bei der Beurteilung der bettichswirtschafilichen Situation aus Betreibersicht za
beriicksichtigen, dal dieser zw Emfuhrng der Citylogistik Dienste w.U. finanziclle Varleis-
tungen, wenn auch in beschrlinktetn Umfang, erbringen mufl (z.B., Transportinfrastrukiur,
Personal, Marketing), wohingegen in der Startphase noch kawm Umsatz zu enwirtschallen ist.

6,102  Status Quo der RegLog® Finanzierung

6,10,2,1 Pionierbetriche

Die Inbetriebnahme des Citylogistik Dienstes |, Belieferungsservices™ der Regensburger City-
logistik RegLog® wurde erst durch das Engagement einer grofien Konzernspedition ermdg-
licht. Das bereitgestellle ,,venture capital” wurde anfiinglich zur Defizitdeckung des taglichen
Sammelvorgangs bendtigt™. Das ebenfalls ,kostenlas™ zur Verfiigung gestellte Fachpersonal

% vl Aden, ). {1996), S, 12: ,.Nach zwei Jakren, die ln Schnitt bei jeden City-Lopistik-Projekt als , Durst-
strecke” einkatkulicrt werden midssen, stellen sich erste posilive Ergebnisse ein®,

7 xemplariseh kann dic ungiinstige betricbswirtschafiliche Situation der RegLog® Kooperation anlhand eines
sehr friihen Entwicklingsabschaitts demonsirierl werden. So war im Projekijalir 1998 {4 Speditionsteiluchmer,
2,6 vd Bindelungstonnage, 16 Stopps} ein Frachtsatz mit den Reglog® Partver vercinbart, der bei 8DM (pro
Stopp) und L00 kg ,spitz” (Kilesaiz) lag. Zur Deckung der tiglichen Betriebskosten wiiren jedoch 11,60DM (pro
Stapp) wnd 100 kg ,spitz" ads Abrechnungsgrundiage bendtigt worden.
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brachte in Zusammenatbeit mit dem Projekttriiger BMW sein Logistik Know-how in die Op-
timierung der Bilndelungstouren ¢in und konirollierte bzw, koordinierte die Administration
als auch die monatliche Abrechung der logistischen Transaktionen der RegLog® Koopera-
lionsgruppe.

Als Triebfedern filr die Initiierung, Stabilisicrung und Weiterentwicklung der ersten Pilot-
phase warcn somit gegeben:

s Das nétige fachspezifische Logistik Know-how
s Die Vorbildunktion einer respekticrten, neutralen , Leitfigu*
s Der finanzielle Riickhalt,

6.10.2.2 Offenliche und privatwirtschaftliche Subventlonen

Flankierend hat die Stadl Regensburg cinen speziellen Finanzfond fiir Reglog® eingerichtet
und mit einetn ansehinlichen Grundbetrag ausgestattet, aus dem digjenigen Leistungen finan-
ziert werden sollten, die ,der Beschleunigung des RegLog® Ausbaus dienen, die aber nicht
von den Kooperationsparinern selbst aulgebracht werden kéanen”. Im wesentlichen handelte

sich hierbei um einen Marketingetat®®,

e Projektleilung, dic mit erheblichem (inanzieilen und personellen. Aufwand das Manage-
memd und die Organisation von RegLog® bis Ende 1999 vorantrieb, wurde von der BMW
Foischung willirend der gesamten Laufzeit kostenfrei zur Verfiigung gestellt.

Nur durch das Vorbandensein dieser Koordinationsstelle konnte die Entscheidung zur Citylo-
gistik Kooperationsbildung in Regensburg iiberhaupt herbeigefiihet werden™
Moderator hal sie den vorausgehenden, langwicrigen Abstinunungs- und Arpumentationspro-

zell begleitet, Auch die stindige Prisenz und das Integrationsvermodgen von BMW waren

. Als neutraler

dwrchwogs unabdingbar, um die operativen Transpetlablinfe von Reglog®, die Gestaltung
der Frachtkosten oder dic Kooperationserweiterung um neue Speditionen zu planen und vo-
ranzaitioiben, Die Kootdinationsstelle agietie auch als , Clearing-Stelle” flir alle Unstimmig-
keiten innerhalb des Citylogistik Verbundes.

Nach Abschluf} des iiber zweijihrigen Testbetriebs wurde RegLog® in das Verantworlungs-

gebiet des Gliterverkchrszentrums der Stadt Regensburg {iberfithrt, so dafl {iber dessen Ge-

" N - . . . . . - 2
schifisleitung auch weiterhin cine uncntgeltliche Coachingfunktion garanticrt werden kann®",

0 yol, Bicken, C. (1999), 8. R04.
&1 ya), auch Lorenz, K. (1997), 8. 34.
07 yal, Qexler, P., wa. {199¢), S. 4,
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6,10.2.3 Offentliche Fordermittel

Das Anwachsen der RegLog® Sysiemanforderungen, ausgeidst z.B. durch das Anwachsen
des Teilnehmermnfangs sowie der Anzahi der angebotenen Citylogistik Dienste, bedingt ei-
nen stetig steigenden Stevervngsaufwand, der auf dem konventionellen Organisationsweg der
Speditionswirtschafl (z.3. Rollkarte, Auslieferpapiore) mur suboptimal bewiiltigt werden
kann®™®?,

Einen gesigneten Opfimierungsansalz bietot innerhalb eines Citylogistik Systems die Einfiih-
rung eines zentralen Logistik-Telematik-Leitstandes. Mittels dieses Telematiktools kann bei-
spiclsweise die raum-zeitliche Abstimmung der Waren- und Fahrzengbewegungen vom Ci-
tylogistik Betreiber beobachtet, gesteuert und rationalisiert werden (z.B. zenirale Disposition,
Toureaplanung, Senchungsverfolgung)®™. Der Citylogistiker profitiett bei der Abwicklung der
Transporteinginge von den vorauseilenden Sendungsdaten und kann aul diese Weise eine
zeit- ats auch mengenmifig koordinierte Neudisposition des Citylogistik Lkw vornchmen®”,
Da die Citylogistik Partner dem EDV-Verbund ebenfalls angeschlossen sind, entfallen fiir sie
bei Anlicferung am Citylogistik Terminal windtige Wartezeiten oder gar Engpilsse an der
Rampe. Die Online-Medien eré{fnen dor an Citylogistik beteiligten Transporiwirtschaft anch
neuc Perspektiven in Bezug auf eine beleglose Transportabwickiung, da von konventionellen
Fraclpapieren oder Abliefernachweisen auf Online-Frachtdaten umgestelll werden kann®®,
Die Transportleistung, die der Citylogistiker letztlich anbietet, ist mit Unterstiitzung der elek-
tronischer Medien sowohl optimal aul die Markibediirfisse (z.B, Anlieferzeitpunkl, Kosten)

als auch anf Umweltbelange (z.B. effiziente Tourenplanung) abgestimmi,

Die Telematiklechnologic kann innerhalb eines Citylogistik Systemverbundes aber auch zur
organisatorischen Kopplung der Citylogistik Dienste, d.h, siimtlicher endkundenorientierten
bzw. aller gewerbeorientierten Services, genutzt weeden, Wie in den vorangehenden Kapiteln
ausgefiihrt wwide, kdnnten durch diese Mafinahme wesentliche Synergie- und Rationali-
sierungspotentiale wihrend des Citylogistik Prozesses freigesetzt werden. Diese sind in der
Online-Ubermitilung sowie Buchung von Kundenanfirigen za sehen und im effizienteren

1 Tig st phingipe Praxis, dal der Replog® Citylogistik Fraclifiihrer vor der morgendlichen Dispesition der
Tnnenstadéteansporte von den Kooperationspastnem via Fax iiber dic abzuholeuden bzw. eintreffenden Umiftinge
informiert wird, Ein vereinfachter und friktionsloser Informationsiluf wire iiber cine gemeinsam zu mtzende,
computergesliitzie Transportdatenbank mdglich, Mittels einer enline-Datentibertragung kénnie die Disposition
ratienalisiert und beschleunigt werden sowie weitere operative Funktionea des Citylogistikers wic die Abrech-
nung der Transportleistung, die Verrechnung von Retouren ete. mitaufgenommen werden. Auch bei der physi-
sehen Anslieferung durch den Citylogistiker Xbnnte die modermne Tnformationstechmolopie dazn beitragen, dals
kiinftig ,elekironisclhe Frachipapiere die Vielzahl der Frachipapiers der beteiligten Transporteure ablisen {(Vor-
bild ist die KEP-Branche).

4 vgl, nuch 0.V, (19961, 8. 328; o.V. {1996)),

5 vl Kriiger, M. (1995).

% Die Bedewtuny cingr rationelleren  internen Transportarganisation  verdewtlicht diec  Verteilung  der
durchseimitilichen Kosten bei Stiick guttransporien zam Status Quo: Nahezu 50% der erforderlichen Aufven-
dungen fiir den WarenverteitprozeB (= Vorlaul, Mauptlauf, Zustellung) entfallen aul Verwaltungs- und Ad-
ministratiensfunktionen,
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Ressowceneinsatz, der zusanumen mit dem erst genannten Bifekt zu einer Verbesserung der
Wirtschafttichkeit im System selbst fiihrt. Ein weiteres Beispiel fiir die Vorteile von Telema-
tikapplikationen im Kontext mit Citylopistik Diensten ist dic Option des Bargeldlosen Be-
zahlens durch den Endkunden, wozu ebenfalls eine durchgingige Online-Infrastruktur, d.h.
vom I#dndler bis hin zwm Citylogistik Dienstleister, bendtigt wird,

Mit dem Férderprojekt TELEREG (kwrz fiir: Telematikapplikationen fir RepLop®) der
Bayerischen Staalsregiorung soll deswoegen dor Datenaustausch als auch die Kommunikation
i Regensburger Citylogistik System voraussichtlich it Jahr 2001 auf die Online-Kommuni-
kation umgesteilt werden. Die Kofinanzierung mit finanziellen Mitteln baw. immateriete Bei-
hillen ibernchmen dabei die Projekipartner: dic BMW Forschung Miinchen, die Stadt Re-
gensburg, die GVZ Regensburg GmbH, dic 1LY Gmbll Neubiberg sowic dic RegLog®
Trangporteure, Die Vernetzung der Kooperationsbetriebe iiber einen gemeinsamen Datenver-
bund erméglicht dann beispielsweise dic Online-Sendungsverfolgung tiber ,tracking and tra-
citig” baw. dic erwiinschie Integration weiterer Logistik-Online-Dienste®™, So etwa die Ent-
wicklung ciner RegLog® Frachtenbdérse, die neben den RegLlog® Partnern auch von allen im
GVZ Regensburg angesiedelten Transportfirmen zam Gilleraustauseh genulzt werden kann

und damit die endogene Entwicklung des Logistikverbundes fordert®®,

Uber cin weiteres Forderprogramm hat RegLog® versucht, 6ffentliche Miltel zum Aufbau der
Citylogistik Dicnste zu akquirieren und hat sich 1999 fiir das Forschungsprogramm ,, Arbeits-
organisation, Management und Terliarisierung" des Bundesministerivm fiir Bildung und For-
schung (BMBF) beworben, Dicses Vorhaben dient allgemein ,der Firderung innovativer
Konzeple, die zu ncucn Betitipungsfeldern im Dienstleistungsbereich beitragen sollen®, Die
finanzielle Unterstiltzung wilre eine wertvolle Starthilfe gewesen, um die besonders schwierig
zu etablierenden Endkundendienste auf ihre Praxistauglichkeit hin zu untersuchen, Da der
Zuwendungsbescheid jedoch negativ ausfiel, kornte das Dicnstleistungssegment der endkun-
tenorientierten Citylogistik Dienste noch nieht in Giinze auf seine Praxistauglichkeil analy-
siert werden,

6.10.2.4 Cltylogistik Betrichskonzept

Die Synergien, die bei ciner gemeinsamen Transportabwicklung des ,Belieferungsservice®
und weiterer gewerbeorientierter Citylogistik Dienste freigesetzt werden kdnnen, sind bereits
am Beispicl des RegLog® ,Entsorgungsservice” in Kap. 6.3 und des , Kommissionslager-
service” in Kap. 6.4 skizziert worden.

% vgl. Guckuk, H.-F. (1997), §, 22.
2 vgl. Qexler, P. (1999b).
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& Bewerlung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog®

Bine Zusammenlegung der drei Citylogistik Endlaundendienste (,,Heimlieferungs-*, ,,Depot-,
»Erledigungsservice™) und die Abwicklung {iber einen Anbieter, der sich auf die Endkunden-
dienste spezialisien, wurde als plancrischer Losungsansatz des RegLog® Konzepts in Erwil-
gung gezogen, Hierdurch lassen sich fir den Citylogistiker Anbicter gleich mehrere objektive
Nutzenpoientiale erschlieflen. Pas Fahrzeug, das im Rahmen des ,Depolservice” bei den In-
nenstadigeschiiften die Kundeneinkiiufe abholt, kann sowohl fiir die Andienung an die zent-
mmsnahen Depots (B, Parkhiiuser am Stadtiand, U-Bahn-Stationen) als auch fiir den
oHeimlieferungssetvice™ cingesetzl werden. In der verbleibenden unausgelasteten Zeit kdnnen
Aufirige filr Kurier- vnd Brledigungsfahrten des , Irledigungsservices™ angenommen werden,
Der Dienstleister erziell dadureh leichter den notwendigen Deckungsbeitrag fir die fixen Be-
{riebskosten.

6.10.2.5 Produkiionskosten des Frachifithrers

Im zweiten Abschniti des operativen Testlanfs von RegLog® wurde im Jahr 1999 mil dem
Wechsel der Frachifithrerschafl von einer Konzernspedition auf eine mittelstindische Spedi-
tion ein richiungsweisender Weg fiir die Regensburper Citylogistik Kooperation beschritten,
der sich w.a, in positiven Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit bemerkbar machte. Denn
ab sofort verfiigte das Citylogistikk System nicht nur iiber die erforderliche Flexibilitiit bzw,
Kapazitiit hinsichilich der bendtigten Transportinfrastruktur, sondemn auch {iber giinstigere
Produktionskosten. Ein weiterer Vorteil aus der Umstellung auf einen neuen Frachtfilhrer
war, daB dicser innerhalb der kooperierenden Transporteure aufgrund seiner Mavktstellung als
Mittelstandsbetrieb nicht so sehr als Konkuwirent verkannt denn als Kooperationsfiihrer fiiv
RegLog® anerkannt wurde™”. Aus diesem Grund erdffiete sich auch erst zu diesem Zeit-
punkt die Méglichkeit, das Citylogistik System wm weitere gewerbeorienticrie Logistik-
dienste, d.h. speziell den ,Bntsorgungs®- und , Kommissionslagerservice® auszubauen, ohne
daB ablehnende Einwendungen der RegLog® Partner zu befiirchten waren.

6.10.2,6 Leistungsgerechfer Frachtsatz

Zeilgleich konnte nunmehr nach dem Wechset in der Frachtfihrerschaft avch der Grundstock
fiir einen langlristig markiwirischaftlichen Betrieb gelept werden, indem innerhalb des Ko-
operationssystems einslimmig ein leistungsgerechier Frachtsatz fiir die Transportleistung
Biindelung verabschiedet wurde, Durch die Senkung der Frachtkosten konnte ab Einfithrung
dieser Mafinahine der Citylogistik Dienst ,,Belieferungsservice” kostendeckend durchpefiihuit
werden, womil gleichermaBen auch die finanzielle Unabhéingigkeit bzw, Selbstindigkeil von
RegLog® crreicht wurde.

% vpl. Oexler, I',, u.a. (1999a),
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7 Zusamtnenfassung

7 Zusammenfassung

Mit der Zielsetzung, den Wirtschalsverkehr in Innenstiidten insbesondere den stark anstei-
genden Gilterverkchrsanteil bessor zu organisieren, wurden in der Bundestepublik Deutsch-
land ab dem Jalw 1990 zahlreiche Citylogistik Projekte, vor allem auf Initiative der Trans-
portwirtschalt, gegriindel. Im Mitlelpunkt der Uberlegungen stand, {iber Kooperationen mit
Wettbewerbern die Logistikaktivititen die City betreffend zu biindeln und hieriiber die beste-
henden Transportabliufe zo optimieren (= transportlogistische Citylogistik Modelle), Es
wurde erwartet, dafl dic Rationalisicrungsbestrebungen zo Produktivititssteigerungen im
Verteilerverkelw der Kooperationspariner fihren und dariiber hinaus cinen Beitrag zur Ent-
fastung der innerstiictischen Verkehrssituation feisten. Jedoch zogen dicse Inseildsungen wie
gezeigt wurde insgesamt nur sehr geringe Einspareffekie nach sich,

Aus diesem Grund wurde von den Iransporteooperalionen in der Folgezeit angestrebt, mehr
teilnahmebereile Transporibetriebe und damit hhere Bilndelungsmengen zu akquirieren, um
auch tatsiichlich nennenswerte Gréflen- und Verbundvorteile bei der Logistikabwicklung aus-
schipfen zu kénnen, Bine weitere wichtige Erkenntnis in diesem Entwicklungsabsehnitt war,
daf aueh neve Ziclgruppen wie z.B. die Warenempfiinget, vomeweg der Einzelhandei, in die
citytogistische Biindelung einbezogen werden miissen. Obwoll der Einzelhandel der Haupt-
warenempfinger in den Cityzonen ist, konnte sein [nteresse fiir den ,Biindelungs- baw. Belie-
ferungsservice” der anliefetnden Transporteure nicht goweckl worden, Deswegen haben
cinige der Citylogisiik Kooperationen ab clwa 1995 versucht, anderweilige transportaffine
Services zu genericren, die auf die speziellen (Logistik-)Bediirfnisse an der Transportsenke
abzielen. Damit wurde die Basis {iir den ncuen Typus der dienstleistungsorientierien Citylo-
gistik Modelle, die einen erweiterlon Logistikansatz verfolgen, gelegt.

Eine Analyse von Citviogistik Referenzprojekten hat die Stérken und Sclwdichen der uater-
schiedlichen Projektmafinahmen, die zur Optimierung der Innenstadtlogistik filhren soliten,
sowie die Potentiale und riumlichen Wirkungen der Vorhaben offengelegt. Demnach war mit
gin wesentlicher Grund fiir das Scheitern der ersten Citylogistik Bemiilungen die mangelnde
Einbeziehung der Vorstellungen der verschiedenen Innenstadizielgruppen: Einzelhandel,
Dignsileister, Handwerk, Hotel- wund Gaststittengewetbe und Endkunden. Nicht zuletzt auch
das Transporigewerbe sclbst blieb bei der Konzeptausgestaltung hinsichtlich seiner Koopera-
tionserwartungen und Logistikanforderungen weitgehend unberiicksichtigt. Ferner wurde bei
der vergleichenden Bewerlung der transporilogistischen und dienstleistungsorientierten City-
logistik Modelle evident, daf die angcbotenen Logistikdienste nicht ausreichend bedarfsge-
recht gestaltet waren und die geringe Akzeptanz w.a. auch auf dieses Versiumnis zusiickzu-
fiihren ist.
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In der verliegenden Arbeit wurde deshalb der zentralen Frage nach den Erfolgsfakioren eines
dienstleistungsorientierten Citytogistik Systems nachgegangen. Dem Aspekl der bedarfs- und
markigerechten Gestaltung der einzelnen Bestandteile des Systems, den Citylogistik Diensten,
wurde dabei die gréBte Beachiung cingeriumt.

Ein Citylogistik Systemn steht Fir ¢inen integrativen Ansalz, bei dem eine Erweiterung der
ausschlieBlich transportorientierten Citylogistik Konzeple um zusiitzliche Logistikdienste
statifindet (= Logistiknetzwerk). 8o werden neben der Blindelung von Innenstadttransporten
noch weitere Logistikdienstleistungen individuatisieit fiir weitere Citylogistik Akdeure ange-
boten umd ebentalls kooperativ iiber das Systein abgewickelt, um fiber die Ausschdpfung vor-
handener Potentiale die Effizienz der Innenstadtlogistik signifikant zu erhéhen. Demzufolge
lassen sich gewerbeorientierte und endkundenoricntierte Citylogistik Dienste unterscheiden.

Der Untersuchung licgen deshalb auch die Thesen zugrunde, wonach nur iiber zusitzliche
Citylogistik Dienste zusiitzliche Teilnehmer fiir ¢in Citylogistik Prajekt 21 gewinnen sind und
eine fohe Beteiligungsrate nur durch eine zielgruppen- und bedarfsgerechte Gestaltung der
Dienstleistungen erteicl werden kann. Lediglich unter diesen Priimissen, so die Annahme,
nchmen vicle Innenstadtbetriebe mit vielen biindelbaren Warensendungen die Citylogistik
Dienste in Anspruch.

Der Erfolg, der sich diesbeziiglich im Citylogistik System einstellt, 158t sich sowohl anhand
des Markipoteatials (= Teilnchmerquote) als auch des logistischen Rationalisierungspotentials
(= Biindelungsgrad ete.) quantifizicten. Die rdumlichen Auswitkungen cines dienstleistungs-
orientierten Citylogistix Modells fuBern sich in sinkenden Giiterverkehrsbowegungen in der
Innenstadt.

Es erschien zweckmiiig, dicse Sachverhalte an einem real existierenden Testfeld auf Plausi-
bilitit zu Giberpriifen, Als Untersuchungsrawm warde die Stadt Regensbueg insbesondere der
hochverdichtete Kernbereich der mittelalterlichen Altstadt herangezogen, im dem die Ver-
und Entsorgunpstogistik zum Status Quo suboptimal abliufl, Zudem mubte filr' die Primdrer-
hebung eine methodische Vorgehensweise ansgewiihlt werden, die dic Entwicklung einer
Citylogistik etlaubt, die an den Wunsch- und Nutzenvorstellungen der Citylogistik Aktenre
ausgerichtet ist,

Mit det Priferenzanalyse war eing Untersuchungsmethode pefunden, die es ermiglicht, vor
der Einflihrung von neuen Produkten oder Dienstleistungen, wie den Citylogistik Diensten,
die favorisicrien Gestaltungsmerkmale aus Anbieter- bzw. Nachfragersicht zu ermitteln.
Ebenso kann si¢ einen Beitrag dazu leisten, die Kriterien, die fiir deren Erfolg bzw. Miflerfolg
verantwortlich sind, zu identifizicren. Spezietl zur Beantworlung der hier vorliegenden Frage-
stethang wurden Teols des Conjoint-Mcasurements eingesetzt, Diese Methoden basieren w.a.
auf der Theorie, dafl fiir die Kaufentscheidung von Nachfiagern der Nutzen, den ein Produkl
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bzw. eine Dienstleisiung vermittel, bestimmend ist. Die Priferenzbildung fiir cin bestimmtes
»Lieblingsobjekl”, dic dem Entscheidungsprozell vorausgeld, wird durch die Eigenschaften
der angebotenen Produkte bzw. Dicnstleistungen gesteuert, Somit wurde die Priiferenz der
Regensburger Citylogistik Akteure gegeniiber den Citylogistik Diensten {iber den Nutzenbei-
trag, den die Merkmale der einzelnen Services aus Probandensicht stifien, gemessen,

Weil es unterschiedliche Anseize gibl, innerstiidtische Gewerbebetriebe und Endkunden fiir
die Teilnahme an cinem Citylogistik System zu motivieren, wurden als Vorbereitung der Em-
pitie im Jahr 1995 die bedeutendsten Citylogistik Dienste iiber Bxpertengespriiche, Markt-
analysen sowie Sekundirquellen vorqualifiziert. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen konnte
ein fiklives Citylogistik System fiir Regensbutg konfiguriert werden, das aus sicben miteinan-
der vernelzien Citylogistik Diensten besteht. Fiir dieses Konzept wurde die Projektbezeich-
nung Reglog® (Regensbusger Citylogistik) gewdihil. Im Rahmen von iiber 2,300 Conjoint-
befragungen wurden im Jahr 1996 bei scchs verschiedenen Ziclgruppen die spezifischen Pré-
ferenzstrukturen und damit deron Anforderungen an die Systemeigenschafion von RegLop®
erfalit, Flankierend sind {iber eine separate Erhobung die Logistikstrukturen, d.h. die Mengen-
getdiste zu den Waren- und Fahrienbowegungen der Regensburger Innenstadibetricbe, ermit-
tell worden, Beide Datengrundlagen zusammengenommen, sollien die strategisch bedeuntsa-
men Fragen dic zu den Rationalisierungswirkungen von verschiedenen Citylogistik System-
varfanlen ermdglichen, und obendrein die Variante eines dienstleislungsarientierten Citylo-
gistik Systems, das das gréfte (Erfolgs-)Polential aufiveist, identifizieren,

Abgerundet werden konnten die Analysen zu den Chancen und Wirkungen eines dienst-
leistungsotientierten Citylogistik Systetns durch ein Geographisches Infornationssystem
(GIS). Mit Hilfe dieses Instrumentariums wurde die Raumwirksamkeit von ‘verschiedenen
Citylogistik Biindelungsszenarien in der Regensburger Alistadt graphisch aufbereitet und be-
triebswirtschaftliche Bewertungen zu alicrnativen Towrenverliufen des sogenanten ,Belie-
ferungsservice” vorgenommen.

Die theorotisch gewotmenen Brlolgs- und MiBerfolgskriterion wurden um digjenigen Faktoren
erginzt, die in dor Praxis die Realisierung und Organisation von Citylogistik Diensten limitie-
retn. Diese internen und externen BinfluBlakioren eines Citylogistik Systems entstammen den
Erfahrungen der Autorin aus dem operativen Pilotbetrieb des Regensburger RegLog® Pro-
joktes in den Jahren 1997 bis einschlieflich 1999%1°,

59 1 linweis: im Jahr 1997 wurce neben den Auswertungen der Empiriedaten v.a. an der Kooperationsanbatinung
zwischen den Regensburger Transportbelrieben und dem Aufbau des RegLog® Biindelungsbetriebs gearbeitet.
Der eigentliche Startzeitpunkt fiir die physischen Citylogistik Abkiule ist im April 1998 anzusetzen.
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Priifercnzstrukturen vou Gewerbebetrichen und favorisierte Citylogistilkc Dienste

Di¢ umfangreichen Auswertungen der Conjointdaten aus dem Jahr 1997 erlauben nunmehe
detaillierte Aussagen zu den individuellen Teilnahmebedingungen und dem Eutscheidungs-
verhalten der Citylogistik Akteure in Regensburg sowie zur Héhe der Nutzungsbereitschafl
der Citylogistix Dienste, Die Verschiedenartigkeit der Nwizenvorstellungen innerhath der
Ziclgruppen wurde iiber Benefitsegmentierungen herausgearbeitet, gleichermalien konnten so
auch spezielle Kunden- bzw, Marktsegmente vovdefiniert werden. Ebenso sind die erfolgver-
sprechendsten Citylogistik Dienste und deren marklgercchte Ausgestaliung aufgrond der be-

rechneten ,relativen Wichtigkeit” als bekannt vorauszusetzen® !,

» Eine hypothetische Situation, bei der sich die Regensburger Citylogistik nur auf die

Biindelung von innenstadtbezopenen Warensendungen, d.. den Citylogistik Dienst ,,Be-
lieferungsservice™ konzentriert, stellt in Bezug auf dic damit erzielbacen Teilnehmeranteile
und Biindelungsmengen die ungiinstigste Citylogistik Version dar.
Der Grofitei) der befragten Innenstadtbetricbe in Regensburg ist {iber MaBnahmen, mit de-
nen ausschliefilich eine Optimierung der tiglichen Warenzustellung einhergeht, nicht zu
gewinnen, Die peringe Nutzuangsbereitschaft fiie den Belicferungsservice® kann als Indiz
filr eine suboptimale Ausgestaltung des Citylogistik Systems gedeutet werden. Freiwillig,
und ohne zusfitzliche Anreize durch weitere Citylogistik Dienste fiiv die einzelnen Ziel-
gruppen, wird sich fiir einen derartigen Minimal-Lasungsansalz keine erwiilmensworle
Nutzung cinstellen,

¢ Ein vielfdliges Dienstleistungsangebot kann die Teilnahmebereitschall am Regensburger
Citylogistik Systermn vor allem beim Innenstactgewerbe, das bislang wenig Interesse an den
Citylogistik MaBnahmen hatte, entschicidend fordern,

¢ Das ,Transporivolumen und die , Transportkosten® in der Citylogistik Kooperation sind
vor der ,,Anbieterform® dic Variablen mit dem gréfiten Einflufl auf das Entscheidungsver-
halten der Transportdienstleister.

» BEin endkundenoricnticiter ,,Heimlieferungsservice” und ein geworbeorientierter Citydienst,
der die ligliche Biindelung der Wareneingéinge in einem ,,Cityterminal® sicherstellt, iiben
neben einem ,,Entsorgungsdienst™ den stdrksten Einflulb auf die Teilnatmebereitschaft der
Einzelbindler/Handwerker aus.

s Wenn im Stadtzentrum ein , Shuttleservice® fiir die Endkunden und Besucher angeboten
wird, 1dRt sich das Dienstleistungsgewerbe hinsichtlich der Beteilignng an cinem Citylo-

1 Bxakic Zablenangaben zu den Nutzungsbereitschaften, der relativen Merkmalswichtigkeit und weiteren
Kenngrédfien sind den jeweiligen Spezialkapiteln zu entnchmen,
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gistik System am stiirksten beeinflufen, Durch ein ,Cityterminal mit integriertem Setvice-
conter™ kann ein weitorer Teitnahmeanreiz hergestelit werden,

s Der ,Shuttleservice™ beherrschl in aullergewdhnlichem Mafl die Citylogistik Nachfrage
beim Hotel- und Gaststiittengewerbe und ist deswegen fiir die Teilnahmemotivation dic be-
stimmende Grife,

Favorisierte Gestaltung eines dienstleistungsorlentierten Citylogistik Systems

Die Grundlagendaten der Conjointberechnungen haben den Input fir mohrere Simulaticnen
zum Mark{potential des Regensburger Citylogistik Systems gebildet,

Bevor jedoch cine Analyse zum Gesamipotential des RegLog® Systemns durchgefiihrt wurde,
sind vorab mehrere Teilabschétzungen das Potential betreffend durchlaufen worden. Gelestet
wutde hierbei, welche Beeinflulungsmoglichkeiten auf die Teilnehmerquote und das Biinde-
lungsvolumen von drei wesentlichen Stinuli ausgehen: der ,,Verfligbarkeit von biindelbaren
Transportmengen®, die ,unterschiedliche Ausgestaltung mit Citylogistik Diensten" und der
wKostenbereitschalt der Teilnehmer", Als Grundlage fiir die Markisimulationen wurde eine
sogenanntc Citylogistik Basisvariante verwendet,

» Die Marktsimulationen zur ,Verfiigharkeit von biindelbaren Transportmengen® liefern
insgesamt zulriedenstellende Mengengrdfion fir den Aufban eines Citylogistik Biinde-
lungsbetriebs in Regensburg. Insgesamt ein Drittel aller Zielgruppen zeigt Interesse, na-
hezu alle LicferumBinge an das Citylogistik System zu outsourcen, Wihrend nahezu ein
Viertel aller befragien Innenstadtbetriebe aufgrund ihrer spezieilen Logistik- und Waten-
struktur keine Vereinbarkeit mit einem kooperativen Citylogistik Systotn sielt, das zu einey
Neuorganisation der betriebseigenen Logistikabliufe ftihren wiirde.

¢ Die Hochrechnungen zur maximal biindelbaren Ihnenstaditennage demonstrieren, dall mit
einetn tiglichen Warenvolumen von bis zu 21,5 t durchaus beachtliches Potontial fiir den
operativen Betrieb einer Citylogistik in Regensburg besteht,

¢ Die Marktsimulationen zur ,unterschiedlichen Ausgestaltung mit Citylogistik Diensten*
belegen, daB immer nur wenige bzw. spezielle Citylogistik Dienste {iber die Teilnahme der
cinzelnen Ziclgruppen entscheiden (= Schliissellaktoren). Es konnte auch nachgewiesen
werden, dall immer wenige bzw. spezielle Unternehmen sich [ir die Citylogistik Dienste
interessieren,

= Der Anieil an Regensbusger Gewerbebetrichen, der sich vom RegLog® System mehr als
nur eine gebiindeile Belieferung erhoffl, liegt Giber alle Ziclgruppen gerechnet bei vund
79% det in Frage kommenden Unternehmen.
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¢ Die Markisimulationen zur ,Preisbereitschafl der potenticllen Citylogistik Teilnghmer*
verdeutlichen, daB bei einer finanzicllen Beteiligung an den Sysiemkosten die Akzeptanz
der teilnahmebereiten Innenstadibetriebe fiir die Citylogistik Dienste nachlaBt. Unter sehr
kostenintensiven Rahmenbedingungen wiirde sogar die keitische Masse an Biindelungsvo-
lumina fiir einen wirtschaftlichen Systembetrieh unterschritten,

Gesamtpotentlal eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems

Zur Abschilzung des Gesamipolentials im Regensburger RegLog® System wurde cin
mathematisches Gesamtmodell entwickelt. In diesem sind zwei wichlige Datonbanken zu-
sammengefiihn worden: die Werte der Priferenzanalysen und dic Werle der Mengengertister-
hebungen. Durch eine algorithmische Verkniiptung konnten die zwei Hauptfragestellungen
der Untersuchung gelldrt werden: Mit welchen Citylogistik Diensten mufl das Citylogistik
Syslem, das den gréfiten Zuspruch in Regensburg finden wiirde, ausgestaitet werden? Wel-
ches Markl- und Logistikpotential (= Teilnehmeranteil bzw, Biindelungsgrad) ist damit im
,.best case®” bzw. ,,worst case” zu erreichen?

» Die jeweils pro Zielgruppe lavorisierten ,value added services™ sind anzubieten, wn die
maximalen Potentiale auszoschipfen. Fs ist cine hohe Korrelation zwischen dem Angebot
an Cilylogistik Diensten und dein erzielbaven Potential im Logistiksystem zu beobachten:
Wihrend durch ein breitangelegtes Angebot an Citylogistik Diensten die Teilnahmequote
i System signifikant ansteigt, nehmen im Verhiktnis dazu die biindelbaren Tonnagemen-
gen Giberproportional zu. Fir den Citylogistik Betreiber ist dieser Zusamymenhang von
hiichster betriebswirtschaftiicher Bedewtung, denn ein Citylogistik System mit maximaler
Kusidenorientierung fishrt demnach auch zu maximalen Rationalisierungseffekten.

» Uber alle Zielgruppen geurteilt, sind fiir eine Beteiligung am Citylogistik System ein be-
nutzerfreundlicher ,,Shuttleservice® und ein schr kostengiinstiger ,,Heimlieferungsservice®
dic Favoriten unter den endkundenorientierten Citylogistik Diensten. Bei den gewerbe-
orientierten Logistikdiensten wirken ein preisgilinstiger ,,Kommissionslagerservice®, ein
HEntsorgungsservice™ sowie ein ,,Cityterminal® iiberaus akzeptanz{érdernd.

« Maximale Teilnehmeranteile von 252 Regensburger Innenstadibetricben werden {iber eine
maximal mit Citylogistik Diensten ansgestaliete ,high version® des RegLog® Systems er-
ziel; die geringste Teilnchmerzahl mit nur 63 Interessenten stellt sich bei einer eher ein-
fach gehaltenen ,,small version® ein.

 Bei der ,high version” von RegLog® treten erwartungsgemil die gréften logistischen
Rationalisierungen ein. Der Rekordwerte liegt bei 15,17 t/d (= 71% dos innerstddtischen
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Biindclungsvolumens), die ,small version® von RegLog® wmfalt voraussichtlich ,nur*
9,13 1/d (= 43% des innerstédtischen Biindelungsvolumens).

Priaferenzstrukiuren von Endkunden und favorisicrte Citylogistik Dieaste

Die enmittelten Priferenzsteukiuren der Regensburger Endkunden gegeniiber innovativen Ci-
tylogistik Diensten lassen sich wie folgt zusammenfassen:

s In der Bevorzugungsreilienfolge der Citylogistik Dignste nimmt der ,,Shuttleservice' einen
{iberragenden ersten Platz bei den Kondenwiinschen ein, Auch die minimal und maximal
theoretischen Nutzeranteile (30% bzw. 80%) spiegeln das hohe Interesse an einem kosten-
giinstigen Mobilitdtsangebot im Altstadtbereich wieder.

* An zweiter Sielle der Kundenakzeptanz steht ein ,,Depotservice' (32% bzw. 68%), gefolgt
von einetn , Heimlieferungsservice™ (14% bzw. 60%), und schluBendbich am wenigsten fa-
vorisiert, det ,,Erledigungsservice* (22% bzw. 60%).

* Fiir dic markigerechte Konfiguration der Dienstleistungen ist zu beachten, dafl der ,,Preis*
bei allen abgelragien Services das dominante Leistungsmerkimal ist,

o Uber Marktsegmentierungen bei allen endkundenorientierten Citylogistik Diensten wurden
unter dea Endkunden verschiedene Nutzergrappen und deren spezifische, kaufentschei-
dende Serviceanspriiche identifiziert.

Der profunde Informationsstand nach Abschlufi der empirischen Datenaufbereitung hat bes-
titigt, daBl das Conjoint-Measurement einen geeigheten methodischen Forschungsansatz zur
Bestimmung des optimalen Produktkonzepts einer Citylogistik datstellt, Sie hat Prognoseer-
gebnisse auf qualitativ hohem Niveau geliefert, nicht zuietzt wurde diese Validitat auch durch
die umfassende und repriisentative Primardatenbasis ermdglicht. Fiir den potentiellen Beirei-
ber des Reglog® Systems standen ab Projekistart weitreichende und praxistaugliche Markt-
anatysen zu den Realisierungschancen innovativer Citylogistik Dienste zur Verfligung.

Erfolgs- und MiBerfolgsfaktoren eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems
aufbauvend auf den Praxiserfahrungen aus dem Pilothetrieb des Regensburger Citylogis-
tik Projektes RegLog®

D¢ positive Brgebnissituation nach Abschlufl der Priferenzanalysen crmutigte zur Umsct-
zung des Reglog® Systems im Jahr 1998, Aus diesem Grund konnten im Rahmen der vor-
licgenden Untersuchung nahezu alle Citylogistik Dicnsic, dic vorab theorctiscli von den po-
tentiellen Nutzern aufl ihie Akzeptanz beurteilt wurden, auch einem Praxistest unterzogen
werden, Die daraus resultierenden Erfahrungen sind getrennt fiir jeden Citylogistik Dienst und
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dessen spezictle Erfolgs- bzw, Miflerfolgsfakioren dargelegt und zu allgemeingiiltigen Hand-
lungsempfehlungen verdichtet worden, Erginzend wurde jeweils dev Status der entsprechen-
den RegLog® Dienste beschricben.

Die Priferenzstudien ficfern Brkenntnisse zu den Anforderungen, die die Nachfrager bzw.
Nutzer an das Citylogistik System stellen. Uber dic Praxis dagegen erschiieBen sich die An-
forderungen, die der Systemaufbau an den Citylogistik Anbieter stellt, Erst wihrend der Rea-
lisierung der Citylogistik Dienste werden die cigentlich limitierenden Faktoren des Systems,
die internen wid externen Streffakloren, ersichtlich. Praxiserfabrungen per se spiclen auch
deswegen eine grofie Rolle, weil die meisien Citylogistik Modellversuche ob der anilretenden
Umsetzungsprobleme in der Konzeptionsphase verhant sind und die wenigen, fragmentarisch
vorliegenden Erkenntnisse kaum verwertbare bzw. tibertragbare Handlungsanleitungen bein-
halten. Die Unkenntnis iiber die notwendigen Avfwendungen auf den Gebieten der Citylogis-
lik Disposition, Organisation, Technotogic und weiterer Rahmenbedingungen ist aligemeinhin
noch sehr grofl, die Klufi »wischen dem theoretisch Machbaren und der derzeiligen Praxis
noch ausgesprochen hoch.

Der essentielle Zugewinn an Citylogistik Praxiswissen ist ebenso wic dic wesentlichen Re-
suttate zur Markteinfihrung von Citylogistik Diensten basierend auf dem RegLop® Probebe-
trieb nachfolgend in Kurzform wiedergegeben.

Stellenwert eines Cityloglstik Pilotbetriehs

Die geeignetsic Projekistruksur, die die erforderliche Reaktionsfahigkeit [ir das ,,Bxperiment
Citytogistik mitbringt, ist ¢ine Citylogistik Pitaiphase. Diese Ubcrgangslésung bietet viele
Voricile, die vomehmiich in der Initialphase von Innovationen, mit dem entsprechend hohen
Unsichierheitsfaktor, gefordert sind.

s Das Durchlaufen ciner Pilotphase ist fliv den spiiteren Erfolg ciner Citylogistik Kooperta-
tion grundlegend, weil sie dazu dient, Transsktionsprobleme und Konflikipotentiale zu er-
kennen, den Umgang mit potentiellen Kooperationshemmnissen z.B. der Wirtsehaltlichkeit
der Logistikabliufe zu erlernen und behereschbar zu gestalten,

o Weil der ,Belicferungsservice" die Basisdienstleistung eines jeden Citylogistik Systems
bildet, ist von seinem Erlolg der weitere Ausbau mit zusitzlichen Citylogistik Dicnslen
abhingig (u.a. auch der Entwicklungsschritt von der kooperativen City- zuwr Regiologistik).
In cinem Testbetrieb kann dazu die transporttogistische Basis geschaffen werden,

« Die Biindelung von innerstddtischen Warenstrémen ist in der Theorvie relativ einfach
darzustellen. Die praktische Umsetzung der Konzeptinhalte ist jedoch ungleich komplexer
und mit Unsicherheiten behafiet, gilt es doeh cine Vielzahl externer Einfliisse zu berlick-
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sichitipen und zu managen, die in der Konzeptionsphasc hinsichilich ihrer Wirkungsweise
entweder nicht bekanat oder auch nicht darstetibar waren, Diese Feststellung 11illl neben
dem , Belieferungsservice® in vellem Umiang auch auf alle weiteren Citylogistik Dienste
Zu.

Stellenwert der Citylogistik Dienste

psBelieferungsservice™

Eine Optimicrung det Innenstadtlogistik von Speditionsbetrieben ist iiber horizomale Biinde-
lungskooperationen moglich, Die Neuausrichtung iiber eine Citylogistik Kooperation erfor-
dert jedoch umfangreiche Anpassungsmalinahmen (2B, bei den Frachtkonditionen). Den
geoften Engpalifaktor stellt das Erreichen der Wirtschaltlichkeit dar.

pEntsorgungsservice®

Nur cine kombinierte Abwicklung der inbound- und der outbound-Logistikstetme ist fiir den
Citylogistiker mit Effizienzen in Bezug auf die Logistikabliufe bzw, mit der eeforderlichen
Rentabilitit verbunden. Die Entsorgungsdienstleistung kann allerdings erst bei stabitem Be-
ttieb der Basisdienstleistung ,,Belieferungsservice” angeplicdert werden,

wKommissionslagerservice®

Der Einlagetungs- und Kommissionsbedarl der Innenstadtbetriebe ist aufgrund der vorhere-
schenden, verbrauchssynchronen Avisierungspolitik (JIT) des Einzelhandels sehr einge-
schriinkt, Die Interessentengewinnung gestaltet sich deswegen seir werbeintensiv, Potential
fiir Zwischenlagerungen stellen dagegen dic volumenstarken Lieferungen aus don soge-
nannten Direktverkehren, d.h. Gilterfemverkehrsladungen, dar. Die wesentliche Voraus-
seizung dafiir sind ,routing order” des Iandels,

wDepotservice®

BDiese Kundendienstleistung rangiert in der Belicbthieitsskala det Endkunden von Innenstadt-
betrieben schr weit vorne, wenn diese kostengiinstig und fliichendeckend im Stadtzentrum
verfilgbar ist. Der Aulbau eines entsprechenden Betriebskonzepts ist schr infrastrukturintensiv
und bedarl in Anbetracht der vielen logistischen Schnittsicllen, die ¢s hierbei zu beriicksichti-
gen gilt, einer hohen Kooperations- und Innovationsbereitschafl aller Schnittstellenpariner.

wErledigungsservice'

Dieser Logistikservice wird zwar durchwegs von allen Citylogistik Akteuren als notwendig
erachtet, er kann aber dennoch kein erwihnenswettes Marklinteresse erzeugen. Weil dicser
Citylogistik Dienst eher ein Nischenprodukt darstetlt, sollte er optional der Ergiinzung des
Dienstleistungsangebots des Cilylogistikers dienen. Bine organisatorische Kopplung aller drei
Endkundendienste ist aufgrund von Synergien bei der Transportlogistik anzuraten.
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wlleimlicferungsservice®

Die Heimzusteitungen des Citylogistikers erwecken vor allem das Interesse des Innenstadt-
nandels. Grofle Umsetzungsprobleme bereiten jedoch seitens der Handelsbetriebe deren
mangelhde Aufgeschlossenheit gegenitber interbetrieblichen Kooperationen und auf Konsu-
mentenseite die duferst verhaltene Bereitschalt zur Umstelung der Binkaufsgewohnheiten.
Fetner legen die Praxiserfalirungen den Schiulb nahe, daB ,,value added services” als Insiru-
ment der Kundeabindung vom Handel noch nicht evkannt wurden.

wSliuttleservice®

Das Mobilititsangebot im Stadtzentrom ist die am stérksten von Endkunden favorisierte Ser-
viceleistung und gleichzeitig die verkehispolitiseh am stirksten thematisierte Citylogistik
Malnahme in Regensburg, Deswegen ist bei der Implementierung dicses Services die grofite
Herausforderung (neben der Beschaffung von Faiuzeugen mit alteraativer Antricbsiechnolo-
gic) dic Moderation der ambitienicrien Diskussion zwischen den Interessensparteien Innen-
stadtgewerbe und Endkunden.

wAnbieter der Cltylogistik® (Kooperationsform)

Bei der rechtlich-juristischen Organisation der Citylogistik Kooperation ist den cher |, Jockeren
Zusammenschliissen® der Vorzug zu geben (= Aufbavorganisation), da {iber ein offenes Lo-
gistiksystem kooperationswillige Teilnehmer leichter eingebunden und erforderliche Sysiem-
anpassungen vorgenommen werden kdnnen,

»Ort des Wirenumschlags®

In Abhiingigkeit von den lokalen Gegebenheiten wie z.B. der Standortstruktur der teilneh-
menden Speditionsbetrigbe oder dem geplanten Dienstleistungsspektrum ist zwischen einer
dezentralen (= Sammeltour), bzw. zentralen Lésung (= Cityterminal mit Option eines Setvice-
Centers) abzuwiigen. Die jeweils zoit-, angebots- und kostenoptimale Losung ist anznstieben,
damit der Citylogistiker mit marktkonformen Logistikleistungen gegeniiber den Vergleichs-
angeboten des Wetlbewerbs besichen kann. Bine Wirtschalllichkeitsbetrachiung nach Kosten-
Nutzen-Aspekten ist dazu unerlifBlich,

,»Offentlichkeitsauftritts

Die projekibepleilende Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit ist bei Markteintiitt der
innovativen Logistikdienste und withrend deren Diffusionsphase von gréBter Bedeutung, Eine
offen geliihrte Berichtersiattung sowie positive Meldungen zu den Projektfortschritten knnen
zik den gewiinschten spread-Elfekten filhren und zur Akzeplanzsteigening des kooperativen
Citylogistik Modells beitragen,

pFinanaierungsform® ‘
Je grofer die materielle und immaterielle Unterstiitzung von Citytogistik Projeklen besonders

in der Anfangsphase ist, desto grofer sind die Chancen auf einen langfiistigen Erfolg. Ebenso
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strategisch wichtig ist das Vorhandensein von ,,Sponsoren™ und ,,Forderern®, die das Vorha-
ben nicht nur finanziell absichern, sondern durch ihr fachspezifisches Know-how und ihr po-
litisches Netzwerk untersttitzond vorantreiben,

7.1 Ausblick

wlirfolg® von Citylogistik

Hinldnglich bekannt ist, dafl Transpostkooperationen im Giiternahiverkehr

(= Citylogistik Dienst ,,Belicferungsservice™) lediglich cinen geringen Beitrag zur Ldsung
der innerstidtischen Logistik- und Verkehrsprobleme leisten kénnen®? Aufgrund des
mangethaflen Erfolgsfaktors ,,Verkehisentlastung® vercbbte damit auch schnell das Interesse
an der kooperativen Trangportbiindelung - vor allem bei den politisch Verantwortlichen®",
Weniger bekannt war jedoch bis dalo, welcher Nutzenbeiteag von einem dienstleistutigsorien-
tierten Citylogistik System ausgel, das zusiitzlich zur Verkehrsvermeidung auch auf die Er-
hihuug des Serviceniveaus im Sladizentrum abzielt, Die Erfolgsbewertung von Citylogistik
Projekten dacf sich deshalb nicht mehr ausschlicflich nach den erreichten verkehrs. und
transportlogistischen Effekten der innenstadtbezogenen Sendungsbiindelung richten. Viel-
wehr miissen bei ciner abjektiven Beurteilung des Erfolgs, dem Systemcharakter der Citylo-
gistik entsprechend, auch weitere benefits, die sich aus dem Kooperationsmodell ableiten,
Berlicksichtigung finden®!,

Logistik-Potential

Cityiogistik muf als ein wesentlicher, wenn auch pattigller, Beslandteil eines winfassenden
Giiterverkehrsmanagements in einein regionalen Wirtschaftsraum geschen werden. Denn der
Mehewert, der mit der Bildung siner Citylogistik Kooperation einhergeht, ist weitreichend
und teiigt langfristip stratogischen Charakier,

Die aklive Zusammenarbeit von Stlickputspeditiones, die sich it der Stadtlogistik zuniichst
aul ¢in kleines Segment des Giiternaliverkehrs beschriinkt, kann auf einen gréBeren rawmli-
chen Witkungsbereich, der vergleichbar mit der Innenstadtandienung ebenfalls durch Erlds-
unierdeckungen gekennzeichnet ist, wic z.B, die Regiologistik, ausgedelnt werden. Ebense
ist eine Kooperationserweiterung auf neuc Logistikbereiche, in dencn ebenfails komparative
Vortelle witksam werden kénnen (z.3. Transporl-, Ladungsbotsen), als eine weitere Zu-

812 g1, Hekstein, W. E., (1994); Kiiin, A. (1994); Merath, F., (1995); StrauB, 5., u.a. {1995), S. 391; Abetle, G.
(1996), 5. 485; 0.V, (1996b), 0.5.; Bundesverband des deutschen GroB- und Aulenhandels eV, (BGA), (1996),
8. 5 Berg, C. (199%9), 8. 19; Osxler, P., .o (1999a).

3 vl Oexler, P., u.a. (19594), 5. 64.

4 vgi. Gexler, P., u.a, (1998b), 5, 342, Qexler, P,, u.a. (1999b), S. 68 bzw, 71,
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kunfisperspektive denkbar®™, Bei den regionalen Paketdiensten wird durch die Citylogistik
Gespriiche der Dialog intensiviert und maglicherweise eine Plattform fiir den Interessensaus-
tausch gebildet, Citylogistik fungiert demnach als Kristallisationspunkt fiir neue Formen von
verladerorientierten Keoperalionen und sollte als solcher aktiv von der Verkehrspolitik cinge-
setzt und nachhaltig pefBrdent worden®'®, Ein Beispiel fiir gine aktive Rolle, die die Politik
einnchmen kénnte, wiire die Beteiligung an den regionalen Giitesverkehrsrunden oder die
Unterstiitzung neuer Logistikmadelie mittels der Schaffung von ,administrativen Freirdumen®
(2.B. verkehrsrelevante Benulzervorteile, Sonderregeiungen).

Die Zukunftsfihigkeit von Citylogistik Transportkooperationen wird jedoch ifberwiegend von
der Fihigkeit der Parlnerbetricbe zur Online-Kommunikation bestimmi®'”. Denn erst
clektronische Informationen, dic demn Warenstrom voranseilen, diesen begleiten bzw. nachei-
len, erméglichen eine effektive Koordination von kooperativen Logistikaktivititen®®, Mit
Hilfe dicser modernen Contralling- und Moenitoringlunktionen kann ausgeschlossen werden,
dal der Kooperationsnutzen der Citylogistik duch den erfordertichen Mehraufivand iy die
Adminisiration bzw. Organisation des neverlichen Warenumschlags anfgezehnt wird, Infor-
mationsiechnische Gemeinschaftsldsungen sollten deswegen méglichst von allen Kooperati-
onspartnern genutzt werden®®, Zudem darf nicht dibersehen werden, dall das Wachstum eines
Citylogistik Systems, ausgeltst dureh die Hinzunahme neuwer Teilnehmer und/oder zusiitzli-
cher Citylogistik Dienste, mit einer Zunahme der Komplexitit im Systemverbund einhergeht.
Nurmehr cin EDV-pgestenertes Management ist dann in der Lage, die notwendige Transparenz
abzubilden.

Problematisch, aber mittetftistig tdsbar, sind die technischen Anforderungen an die unternch-
mensiibergreifenden Infermations- und Kommunikationsplattformen, die die Systemguibran-
che fiir die internetbasierie Sendungsverfolgung (= tracking and tracing) nach 1ISO 9000ff
bendligt. In einigen Citylogistik Pilotbetriehen wurden diese bereits weitestgehend spezifi-
ziert®™, Wihrend bislang verschiedenarlige Datenformate bei den Dispositionssystemen der

815 Nach Lorenz, K, {1997), 5. 33 stellt cing erfolgreich bewidltipe Speditionskooperation im Rahmen der
Citylogistik eine ,nachhallige Keimzelle der Stadtlogistik dar, die cinerseits selbst ausbaufihig ist ... und ande-
rerseils als Yorbild fiir weitere Kooperationsgrindungen in der Stadt wnd der Region dient”. Nach Niefien, C,
(1999): ... Wirtschaftsverkehr und Stadtlogistik schaffen insgesamt cine Basis, auf deren Plattform neve Lé-
sungsansilze im gesamien Stadiverkelr entwickelt werden kdnnen...”, ... ¢ine kontinuierliche Brweiterung des
Spektrems der Aktewre wird angestrebs®,

45 Vgl Kiaus, I (1993), 8. 170; Pfeiffer, T (1996), S. 239; Iesse, M, (1997), S. 20; Qexler, P., w.a. (1999},

17 yel, Derg, C. (1999), §. 19,

% Der Aufbau einer gemeinsamen Informationsplattform wird erst dann miglich, weni: vorausgesetzt werden
kann, dal die beteiligte Transportwirischaf ibre Rolle als , gliiserner Transporteur™ toleriert,

O vrgl, Frompetter, 11 {1997), $. 12.

0 Iyer EDIMA-Server (Ilektranischer Datenaustausch zwischen Distozierten Abwicklungssysiemen) ist ein
internetbasiertes Telematikiool innerhialb der Citylogistik Miinchen, mit dessen Hilte simtliche Reteiligte der
Lopistikkelle transporirelevante Daten und Informationen auslauschen kdnnen (vl ILV GmbH, wa. (1999), S.
7. Zur Koordination wnd Steuerung der Citylogistix Ul (CLOU) wurde cine spezielle Sofiware entwickell
(vgl. 0.V, £994c, 5. 190). In Bremen wird die Teurenplanungssoflware CATS fiir das , tracking andg tracing" der
Citytogistik Fahrzeuge bzw. der gebiindelten Innenstadtsendungen ecingesetzt. Der City-Logistik-Manaper
(CLM) dagegen ist ein cigenentwickeltes Softwareprogranun, das die vollstindige Vemetzung der Koopera-
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T Zusammenfassung

Citylogistik Partner (z.B, FORTRAS, MISTRAL) eine Vemetzung unmdéglich gemacht ha-
ben, sind in der Zwischenzeit Applikationen entwickelt worden, iiber die heterogene Daten-
strukluren emplangen, konverdiert, weiterverarbeitet wil gespeichert werden kdnnen, Tech-
nisch noch ungeldst indes ist dic Zusamnenfithrung der unterschiedlichen Barcode- und
Scannersysteme der Citylogistik Spediteure, worin eine der wesentlichen Hiirden fiie das
Fartbestehen von Citylogistik Kooperationen zu sehen ist,

Die GVZ-Standorle bieten deshalb gerade fiir (Citylogistik-)Transporteure ein ideales Koope-
rationsumfeld (vgl. Diagramm 50). An diesen Logistikknoten ist inzwischen neben der mul-
timodalen Transpodin{iastruktur auch eine High-Tech-Infrastrukiur mit modernen Komnu-
nikationseinrichtungen vorzufinden, die eine kooperative und dezentrale Nutzung von ver-
schiedensten Telematikdiensten crméglicht (= virtuelle Giiterverkehrszemren)“z'.

tionspartner der Citylogistik in Duisburg/Niederrhein, kurz DUNI, crmogliclt (vgl. Eiscle, A., (1996), 8. 35;
Hesse, M., (1997), S. 28).

s Vgl Delftnann, W. (1994), S, 21%. Vg1, Nabel, Th. (2001), S. 10: Von den 10 dezentral und den 22 zearal
angelegten GVZ-Standorten verfiigen insgesanyt 1§ Ansiedlungen in ihrem Wirkungsbereich tiber Citylogistik
Systeme. Hiner Erhebung der SCICON GmibH von 1993 nach, hatten zu diesem Zeitpunkt erst 4 Citylogistik
Projekie den GVZ Standort als zentrale Abwicklungsstelle.
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7 Zysammenfassong

Diagramm 50: Citylogistik Systenie als Bestandteil des GVZ Netzwerkes.
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Quetle; Eigene Darstellung verdndert nach Eckstein, W. K. (2004), 5. 13.

Die orpganisatorische Integration des Citylogistik Modells RegLog® in das GYZ Repensburg
im Jahr 2000 ist ein gelungenes Beispiel, an dem der eingangs erwihnte Mehrwert einer Ci-
tylogistik Kooperation veranschaulicht werden kann, Fiir beide Seiten ist die Zusammen{iih-
rung der Giiterverkehrsaktivititen eine Herausforderung, aber auch zngleich cine Chance™,
Citylogistik war der Anlall zur Bildung cinet Transport-Plaltformn, dic iiber die kooperativ
angebotene Regiologistik und durch dio telematische Vernetzung der RegLlog® Partner weiter
zusammenwiichst®™,  Der  Vorbildchamakter kann  positive [mpulse  fiir  weitere
Logistikkooperationen in der Wirtschaftsregion Regensburg geben, die wiederumn die Bnd-
wicklung des GVZ Regensburg beplinstigen,

2 va), Oexler, P, wa. {1999¢), 8. 6.

3 tegLog® hat mit der nachtrfiglichen Tntegration in das GVZ Gebilde cine Bottom-Up-Strategie vollzogen,
withrend z.13. die Citylogistik Bremen ¢ine Top-Down-Sirategie darstellt, Die GVZ-Entwicklungsgesellschatt
(GVZ-F), bestelicad aus setbstiindigen (Transport-YUnteenelmen, It hier die Kooperationstogistik Rir die In-
nenstadt als Gemeinschaftsprodukt anfpebaut,
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7 Zusamtnenfassung

Marketing-Potential

Citylogistik soll nach den Vorstellungen der Verkehrspolitik ein wirtschaftlich tragfahiges
Logistikkonzept der Transporiwirtschafl mil Skologischem Hintergrund sein. Citylogistik
kann aber auch ein Bestandteil des Citymarketings sein, dessen Ziel es ist, die vielzitierle
wErlebnisqualitit und Aufenthaltsqualitit” des Standorts Innenstadt zu erhalten und zukunfts-
fihig zu gestalten. Besonders die dienstleistungsorientierten Citylogistik Modelle stellen [iir
derart marketingorientierte Zielsetzungen ein ideales Kooperationsutnfeld dar.

Wie im Verlauf der vorliegenden Untersuchung gezeigt werden kounte, bicten gerade die
Citylogistik Dienste, die sich an die Endkunden und Besucher einer Innenstadt richten, viele
Schnittstellen fiir eine intrabetricbliche Zusanmmenarbeil des Innenstadtgewerbes. Da der
Endkunde auch im Mittelpunkt des Wirtschafisgeschehens von weiteren privatwirlschafl-
lichen bzw. &ffentlichen Interessensgruppictungen stehtl {z.B. Verkchrsbelvicbe, Transport-
gewerbe, Handelsverbiinde, Stadtentwickbung), sind auch Potentiale fiir eine interbeteicbliche
Kooperation, d.h. fiir eine Zusammenarbeit von Handelsbetrieben und den erwithnten Intetes-
sensgruppierungen, gegeben, Der Prozel der intra- und interbetrieblichen Kooperations-
bildung im Handel ist aber i Gegensatz zun den Citylogistik Transportkooperationen noch
nicht besonders weitgediehen, Oder positiv formuliert: der Prozefl fiir die Anbahnung von
dienstleistungsorientietten Citylogistik Kooperationen dauert noch an.

Dennoch kann abschliefend als Zwischenbilanz eine positive Bewetiung des Triolgs von
dienstleistungsorientierien Citylogistik Systemen vorgenommen werden. Dicser 1ifit sich je-
doch mehr an qualitativen Kriterien wie der erveichten Kommunikations- und Kooperations-
bereitsehalt des Innenstadigewerbes fostmachen denn an tatsdchlichen Umselzungserfol-
gcnm. Die Unternchimen, die sich bereits an den Citylogistik Informationsrunden beteiligt
haben oder bereils einige der Citylogistik Dienste mitumgesctzt haben, kénnen von den Im-
pulsen und den Erfahruagen im Umgang mit detn Management innovativer Dienstleistungen
profiticren. Dic Inleressensveriretungen und Verbiinde des Handels, die hierbei involviert
waren, konnten [ir die Zukunfsanforderungon, dic zunchimend an lchendige Innenstédte ge-
stellt werden, sensibilisiert worden. Eine win-win-Situation stellt sich allerdings erst cin,
wenn neben der Integration von Politik wnd Wirtschalt auch dic Einbezichung méglichst vie-
ler engagierter Hindler bzw. Innenstadtbetriebe gelingl. Denn auch im Sinne der |, Stirkung
des Standortes Innenstadd* ist dies erstrebenswert, weil nur so {iberzeugend und kundenwirk-

sam das Bild des ,,Servicestandorts Innenstadt” vermittelt werden kann®.

Der langfristige Erfolg der dienstleistungsorientierten Citylogistik Modelle wird, mehr als bei
den aul Transportkooperationen abzielenden Citylogistik Projekten, vom Einflull und Stand-
punkt der Eokalpolitik bestimmt. Unabhiingig von den enmitteiten Marktpotentialen und dem

% yrl, Qexlor, P, (2000), S. 66.
2 ypl. Trompetter, H., (1997), S. 10.
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7 Zusammenfassing

tendenziell mangelnden Kooperationsinteresse des Innenstadtgewerbes muB der entschei-
dende Anstofi fiir die Realisierung von Citylogistik Diensten von der Lokalpolitik, d.h. von
Binzelhandelsorganisationen, den Induostrie~- und Handelsverbiinden usw, kommen. Es diirfien
hierbei dicjenigen Stidte einen deutlichen Vorsprung hiaben, dic bereils ein etabliertes Stadt-
markeling-Forum vorwsisen kdnnen, denn in diesen Gremien haben sich Repriisentanten ver-
schiedener politischer Lager zur gemeinsamen Erarbeitung von Verbesserungs- und Li-
sungsméglichkeiten filr atiraktive Stadtzentren zusammengefunden. Blockiert wird die Ent-
wicklungsdynamik dagegen in denjenigen Stidien, in denen derartige Plattformen fehlen und
Kundendienstleistungen (noch) nicht als Instrumente der Stadtentwicklung gesehen werden.
In diesen Fiillen ist dic Frage nach dem geeignetsten Moderator und Koordinator fiir den an-
zusioffenden Entwicklungsprozell schwieriger zu beantworten. Das innovative Kooperations-
model!l von Innenstadtbetricben, wonach cin  pomeinsam  bestellter ,,City-(Logistik)-
Dienstleister®, diverse Dienstleistungen und Marketingaktivititen entwickelt, organisiert und
betrent, riiekl bei den eher zdgerlichen Stidien stiitker in den Mintergrund.

Wilwend das Scheitern von Citylogistik Projekten vor einigen Jahren noch auf eine unzurei-
chende Datengrundiage zuriickgefihet wurde, mull angesichits des nunmehr erreichien Ent-
wicklungsstandes festgehalten werden, dafl eine erfolgreiche und daverhafle Umsetzung von
dienstleistungsorientierten Citylogistik Systemen davon abhiingt, wie die analysierten Be-
diivfivisstiukiuren und Serviceerwartungen verschiedener Citylogistik Akteure zusammenge-
filbrt und institationalisiert werden kBnnen. Wenngleich die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse,
die zn den Umsetzungschancen von dienstleistungsorientierten Citylogistik Modellen in der
vorangehenden Untersuchung gewonnen wurden, auf alle stddtischen Funktionsrume pe-
wiihrleistet ist, so miissen dennoch fiir jeden stiidtischen Standort individuelle Lasungen, er-
arbeilet werden. Die vorliegende Arbeit mdchte dazu einen Beitrag leisten.
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Transportdienstleister GM:

Belieferung QX MW i
Fragebogen " vl 2.
Wirtschaftsverkehrsfahrten \‘l Y\“ B e

Widr bl und Wimprachuk

Die Entwicklung eines citylogistischen Gesamtkonzepts fur die bedarfsgerechte Abwicklung des Win-
schaftsverkehrs In der Regensburger Innenstadt ist Ziel einer Kooperation der BMW AG, Minchen, mit den
lokalen Partnern Stadt Regensburg, Industrie- und Handelskammer Regensburg, Handwerkskammer
Niederbayern/Cberpfalz, Landesverband des Bayerischen Elnzelhandels e.V. Bezirk Oberpfaiz-Nieder-
bayern, Férdervereinigung Goterverkehrslogistik Regensburg eV., Akllonsgemeinschaft Stadtmitle ~ wo
sonst’ sowie der Universitat Regensburg.

Dabsi werden im Rahmen dieser Befragung bel unterschiedlichen Zielgruppean

¢ der Istzustand der Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Regensburg,

« der Verbesserungsbedarf und die Verbesserungsmdglichkelten aus Sicht der Beteiligten,
s deren Wilnsche und Vorstellungen hinsichtlich elner verhesserten Abwicklung sowie

+ die Realisierungschancen einer solchen Verbesserung aus Sicht der Beteiligten erhoben.

Die Fragen sind dabei so gestaitet, daR Sie fur die Beantwortung sur 30-40 Minuten bendtigen scliten,
Nutzen Sie diese Zelt, und denken Sie mit Hilfe unserer Fragen (ber eine verbesserte Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs in Regensburg nach. Ihre Angaben werdan selbstverstandlich vertraulich behandelt.

1. Allgemeine Fragen zum Unternehmen

1.1 Unternehmensgrofe (Stand 1.8.1996):

1.1.1 Wieviele Mitarbeiter sind am Standort bei [hnen beschattigt {Anzahl ohne Subunternehmen)? .,

1.1.2 Wieviele Mitarbeiter sind am Standort bei lhnen beschéftigt (Anzahl mit Subunternehmen)?......

1.1.3 Wichtige Subunternehmen:

1.1.4 Wie hoch war die befdrderte Tonnage_ in Ihrem Unternehmen '95 (in Tennen mit Subuntern.)? .

1.1.6 Wie groB ist thre Betriebsfiache am Standort (in qm)? ...

1.1.6 Wie grol ist lhre Lagerflache am Standort (in gm}? v

1.1.7 Wie grof} ist thre Entsargungsfldche am Standort {in gm)7? ..o s

1.1.8 Ist lhre Betriebsfliche am Standort erweiterbar, wenn ja um welche Flache {In gm)?......cconrees

1.2 Betriebsform und -schwerpunkt:

1.2.1 Welches sind lhre wirtschaftlichen Schwerpunkte? (Bitte nur die wichtigsten angeben)

[ Spedition im Selbsteintritt O Sttckfrachthausverkehr O Paket- und Kurierdienst
O Samme!gutverkehr [0 Gefahrenguttransport O Ladungsverkehr
0 Mébeltransport 0O StealengUternahverkehe m]
1.2.2 Welche Warengruppe transportieran Sle? (Bitte nur die wichtigsten angebean}
0O Stickfracht [ Frischedienst U Hangeware
0 Paleftenware 01 Gefahrengut (]

1.2.3 Welche Betriebsform trifft bei lhnen am ehesten zu?
1 Hauptsilz 0 Niederlassung  [J Subunternehmer, vor aflem tatig fur Firma
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é’l'Fr_agen zum Istzustand der Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

2.1 Fuhrpark:

2.1.1 Welche Fahizeuge (zGG=zulassiges Gesamtgewicht) selzen Sie zur Transportabwicklung in
Regensburg ein? (Anzahl)

Pkw/Pkw-Kombi {inkl. Anhdnger} ............ , davon fur reine Innenstadttouren

Lkw bis B 2GG . ‘ l, davon far reine Innenstadttouren

Liow fiber 6t 2GG bis 12t zGG.....civeinns , davon fur reine Innenstadttouren

LSRR VI Tl c R , dayon l fur reine Innenstadttouren

Fahrzeuge mit Spezialaufbaw/-ginbauy, , daven ! fuir reine Innenstadtiouren
vor allem:

2.2 Belieferungsumfang und Ort in Erhebungszeitraum:

Wir wollen im folgenden von Jhnen elnige Informationen zur Abwicklung thres Wirtschaftsverkehrs i
Erhebungszeliraum {letzte zwei Juni-Wochen) erfahren. (Fafls die Erhebungsbigen ausgefilit wurden und

vorfiagen, genligl tellwaise ein gemeinsam mit dem Befragien vorzunahmender Abgleich zur Konfrolie.)

2.2.1 Wievisle Touren sind Sle mit nachfolgenden Fahrzeugen im Erhebungszenraum nach Regensburg mit

mindestens einem Stopp in der Innenstadt gefahren {Tourenzahl)?

Pkw/Pkw-Kombi (inkl. Anbanger) ... , davon l reine Innenstaditouren
Lkw BIS BEZGG 1.ovvs oo rensiss , davon I reine Innenstadttouren
Lkw ber 6t 2GG bis 12t zGG , davon | reine Innenstadttouren
LKW OBer 128 ZGG .o rereeniss oo , davon I reine nenstaditouren
Fahrzeuge mit Spezlataufbau/-ginbau...... ,davonl | reine Innenstadttouren

2.2.2 Was schalzen Sie, welcher Anteil Ihres Transportvolumens ist im Erhebungszeitraum bel den ‘:I

gemischien Fahrien auf die Innenstadistopps entfallen (in % des Transportvolumens)?..........

2.2.3 Welcher Antell threr reinen Innenstaditouren erfolgte im Erhebungszeitraum auf Abruf

(I % O TOUMBNYT. o iveeriariesesariersraterssssare st s esrsssbas st bbb esbabE e b enas s b e b a bt s e s l:l
2.2.4 Welcher Anteil Ihrer reinen Innenstaditouren waren bel der Hinfahrt Leerfahrien

{in % der Touren)? I__—_]

2.2.5 Welcher Anteil Ihrer reinen Innenstadtiouren waren bei der Rlickfahrt L.eerfahrten D

(111 %0 QBT TOUMBNY?...c.ecri e cestitsinsasisr e oo b s s s ar oS s st s ama s b0 P A eaa b b e e b bt

2.2.6 Erfolgt im Erhebungszeifraum bel den Innenstadistopps eine Mitnahme von Wert-/Reststoffen {z.B.

Verpackungsmaterial wie Styropor, Papier, Pappa)?....c.oveeeee. Oja.... O teilweise...... O nein
2.2.7 Inwiefern ist der Erhebungszeitraum reprasentativ for den Jahresverlauf?

Gibt es Monate, in denen wesentlich mehr Touren gefahren werden? ............. Oja e O nein
Wenn ja, in welchen Menaten?

wigviele Touren mehr (in % der Touren im Erhebungszeitraum)?
Gibt es Monate, in denen wesentlich weniger Touren gefahren werden?......... Oja ... O nein
Wenn ja, in welchen Monaten?

wieviele Touren weniger {in % der Touren im Erhebungszeitraum)?

—

m
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2.3 Ladungsstruktur:

2.3.1 Was schatzen Sie, welche Formen der Ladungstrager werden bei thnen fOr Lieferungen in die
Regensburger Innenstadt verwendet (Angaben jeweils in % des gesamten Transportvolumens)?

D Karton ‘:] Palette [:\ Rolibehéiter
1:’ Mehrwegtransportbehélte Ij spezietle Bahaltnisse:

2.3.2 Was schilzen Ste, wie schwer die von lhnen typischerweise transportierten Einzelladungen in die
Regansburger Innenstadt sind (Angaben jeweils in % des gesamten Transportvolumens)?

D unter 10 kg I:l 10 bis unter 31,5 kg l: 31,5 his unter 100 kg
D 100 bis unter 200 kg l—_—__l Uber 200 kg

2.4 Ausstattung mit luK {Informations- und Kommunikationssystemen):

2.4,1 Uber welche Ausstattung mit luK verfiigen Sie?
OISDN - O Datex-P 0 Standleitungen:
01 GPS (Glebal Posltioning System) O andere Satellitennavigation:
{1 Sofi-/Hardware zur Erfassung des frachtbegleitenden Informationsfiusses:

[3 Tourenplanungssoftware:
[0 Bar-Code-Seanning [m]
2.4.2 Wird bei Ihnen eine Tourenplanung fir die Regensburger Innenstadt vorgenommen? .....0 ja .0 nein

Wenn ja, in welcher Form? L[] fallwelse per Software [ fest per Software [ nach Liefergebieten
O durch den Fahrer =]

r enZUm VefhéSséru’ng:'sbéq_érf'i_'Jr'it:! den Verbesserungsmbglichkeiten

3.1 Verbesserungshbedarf:

3.1.1 Welche Zielsetzungen soflten Ihrer Meinung nach bei der Verbesserung der Abwicklung Ihres Wirt-
schaftsverkehrs in der Regensburger Innenstadt vor allem verfolgt werden? (bitte Skala 1 vortegen)

Geben Sie bitte zu den folgenden Zielsetzungen an, ob Sie die Verfolgung dieser Zielsetzung fur @ = duRerst
wichtig, @ = sehr wichtig, @ = wichtig, ® = unentschieden, ® = unwichtig, ® = sehr unwichtig oder @=
aunerst unwichtig halten. Versuchen Sie bitte, thre wichtigsten Zielsetzungen herverzuheben, Wenn Sie zu
elner Ziglsetzung keine Aussage (k.A.) machen waflen oder kdnnen, teilen Sie uns das bitte einfach mit.

siborst -, | Aulerst,.”

SRR L odwlchllgd . unwichgd KA. |

einung nach Ist eine ...
... Ethtthung des Beladungsgrades der Fahrzeuge........... s OQPPPORD @
... efththte Auslastung der elgenen Umschlaganagen .. PPQD0RQ ©
.. Kostensenkung bel der VEreIlUNG ... esneenne COI0RQ @
... Kostensenkung beim Umschlag .. LODROCeR O
... Reduzierung der Fahsleistung...... PBRIOOE O
.. Reduzierung der Tourenanzah .........ccovcimenniens 020000 Q O
... Redizierung der Wartezelten bei Problemkunden... D2RPADRD @
... starkere Bundealung durch Sendungsverdichtung, L. OPO0BORD @
... Stéirkere Bindelung durch Tourenverdichtung.......cvnmoim o, e @O Q0Q0 O
... Verbesserung des &lgenan IMages ... i LLOQO@CHQ D
... Verbesserung des Lieferservice durch frihzeilige Anlieferung .. LD ©®
... verginfachte Absprachen mit der KOmmUNe...........eeenmnmnni s TORACOO @
... vereinfachte Absprachen mit den EMPIANGEIN........coooeitiirinrmcmmercraressrsnstvnmeneserernes 0QQIRER ©
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3.2.1 Welche kooperativen Maflinahmen auf Seiten der Transporidiensileister hallen Sie for die Verfolgung '
|hrer Zielsetzungen vor allem fiir geelgnet? (bitte Skala 2 voriegen)

Geben Sie bitte zu den folgenden MaRnahmen an, ob Sie diese zur Verfolgung Jhrer Zielsetzungen for
@ = Aunerst geeignel, @ = sehr geeignet, ® = geeignet, ® = unentschieden, ® = ungeeignet, ® = sehr
ungeeignet oder @= sullerst ungeeignet halten. Versuchen Sie bitte wieder, besonders geeignete
Maftnahmen hervorzuheben. Wenn Sie zu einer Mafinahme keine Aussage (k.A.) machen woilen, teilen Sie
uns das bilte einfach mit.

Cauberst " aularst

“ 7 gesignetd " “ungeeignetd kA,

Zur Verfolgung meiner Zielsetzungen ist ...

... ine abgestimmte Tourenplanung ...
.. ein gemeinsamer Einsatz von Fahrzeugen fur Innenstadttouren .,
... &in gemeinsamer Einsatz schadstoft- und larmreduzierter Lkws
... eln gemeinsamer Einsatz von Subunternehmern fir Innenstadticuren...
... eine Spezialisierung auf bestimmte Liefergebiote ...,

@eeee

Clty-Loglstlk Systems fUr.____egensburg {|m folgenden kurz ‘Reglog)

Eine haufig genannte und eingeseizie Mafinahme zur Verbesserung der Lebensqualitat einer Stadt besteht
darin, den taglichen Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt Uber Cily-Logistik-Systeme zu bindein, (Bitte dem
Befragten Befspiel 1 und 2 zur Gestaltung eines City-Logistik-Systems vorfegen und grob eréutern.)

Da dieses System bel allen potentiellen Tellnehmern auf grefie Akzeptanz stoflen soll, wollen wir lhre
Wansche und Vorstellungen hinsichtlich der Gestaltung eines solchen Systems kennenleznen, um damit
interessante Angebote fir alie potentiellen Teilnehmer zu entwickeln. Dazu méchten wir mit ihaen gemns
einzelne alternative Gestaltungsméglichkeiten diskutieren und von thnen z.B. wissen, welche der angefithrten
Gestaltungsmaglichkeiten for eine Betelligung lhrerseits in Frage kommen kénnten.

4.1 Bevorzugung von alternativen Gestaltungsmbglichkeiten:
im folgenden werden zu mehreren Merkmalen verschiedene Alternativen angegeben, die Sie bitle in drei
Kategorien einordnen.
Geben Sie uns bitte an,
- welche der Alternativen eines Merkmals fir Sie am ehesten in Betracht kiime (bilte eine 1* eintragen),
- Welche der Alternativen fir Sie ebenfalls In Betracht kommen konnten (bitte eine 2" eintragen} und
- welche filr Sie iberhaupt nicht in Betracht kemmen konnlen (bitte eine .3 eintragen).
Dabel kann nur eine der Mtglichkeiten fir Sie am ehesten in Betracht kommen (nur elnmal die ,19).
Jedoch konnen mehtere Alternativen for Sie in Betracht kommen (mehrmals die ,2").
Ebense konnen mehrere fur Sie Uberhaupt nicht in Betracht kommen (mehrmals die ,,3°).

,,-M_é:r'kma!:;ﬁnblé_t'e_f“i:i'és,b'ity-Lb;ii::;:t'!iﬁ'igy "'ms‘:Re‘g'lng : i
Beglnnen wir mit dem Anbieter des City-Logistik- Systems Reglug soll durch Transportdlenslielslar
angeboten werden, die die Verantwortung fir die Leistungserstellung und die Leistungsverrechnung der
Angebote an die Untemehmen in der Regensburger innenstadt (z.B. Einzelhéndler, Handwerksbetriebe und

Dienstleister) tbemehmen. Die Anbieter kbnnen selbstverstandiich einen Subunternehmer einsetzen, der
z.B. auch den Transport und die Organisation von Reglog tbernimmt,

Zur Auswahl stehen insgesamt vier Alternativen unter |hrer Beteiligung, die sich durch die Anzahl der
Transportdienstleister (,Sie allein* oder ,Sie zusammen it anderen”) und den Organisationsgrad (.Jocker”,
d.h. pur mindliche Verelnbarungen: ,fest, d.h. schrifliche VereinbarungeniVeririge oder Bildung einer
Kooperationsgesellschaft) unterscheiden. In Beispiel 1 sind z.B. Sie allein Anbieter von Reglog {Aller-
native 1), wahrend in Beispiet 2 eine Kooperationsgesellschafl (Allernative 4) Anbieter von Reglog Ist.

1. Anbieter von Reglog sind Sie allein als einzelner Transportdienstleistar. ... .o

2. Anbieter von Reglog ist eine .lockere Kooperation mit anderen Transporidienstlieistern, .............

3. Anbieter von Reglog ist eine festere Kooperation mit anderen Transpondienstleistern. ..o

4. Anbieter von Reglog ist sine Keoperationsgesellschaft mit anderen Transporidienstigistern. .......

© Konzeption, Text und Gestaltung: SCICON GmbH und BMW AG, 1695 - Selte 4



4,12 Merkmal Ort des Warenumschlags

Haufig wird bei City-Logistik-Systemen ein innenstadtnahes City-Terminal emgenchtet und z. B durch einen
neutralen Subunternehmer betrieben. Dieser wirde die Fracht fir die Innenstadt bel den Transportdienst-
leistern abhoten, im City-Terminal empfangerorientiert bondeln und anschlielend mit umweltfreundlichen,
stadtgerechten und ausgelasteten Fahrzeugen in die innenstadt ausliefern. Vorteile wéren z.B. die kurzen
Wege In die Innenstadt und die bessere Bindelungsmiglichkeit aufgrund der Innenstadtnéhe.

Alternativ knnten natlrlich dia Waren auch wie bisher bei den einzelnen Transporidienstleistern
umgeschlagen werden. Fir diese Altarnative spricht z.B. der Entfall des zusétzlichen Warenumschlags im
City-Terminal,

1. Der Warenumschiag erfolgh Wi DISREE, ... messisssass st s s s sessas

2. Der Warenumschlag erfolgt in einem nauen, innenstadtnahen City-Terminal. .........cccooeeivecernnenne

413 Merkma] Transportvolumen

Durch citylogistiscie Mafinahmen konnen sich die Tfanspoztvolumen der einze!nen teilnehmenden
Transportdienstleister #ndern, da z.B. zusatzfiche Fernfracht in die Innenstadt oder zum City-Terminal
teansportiert und verrechnet werden mufl.

Hinweis: Bei den vier lhnen zur Verflgung stehenden Alternativen soll nur das Transportvolumen
bertcksichtigt werden, das Uber Ihr Unternehmen abgerechnet wird.

1. Ihr Transportvolumen erhtit sich durch Reglog um 10%. ...

. thr Transportvalumen erhéht sich durch Reglog tm 5%. ........ccoeiiiimiimiisisiss i

2
3. Ihr Transportvolumen bleibt unverSnderh ... e e
4

. Ihr Transportvolumen verringart sich durci Reglog Um 5%. ....ccireiimoeirmrmncverssersssesessimssseanes

4.1.4.. Merkmal Transportkosten-

Durch Reglog kénnen sich natitlich auch Ihre Transponkosten bei glelchbselbenden Verrechnungspreisen fur
die Auftraggeber veréndern. In der Regel geht man davon aus, daR sich die Transportkesten durch
Bindelungsmalnahmen vertingern.

Im Ausgleich fur héhera Transportvolumen, die z.B. durch verbesserte Leistungsangebote an die
Unternehmen in der Innenstadt enistehen (z.B. Heimlieferungsservice, Entsorgungsservice oder Kom-
missicnslagerservice) kinnten sie sich allerdings auch erhdhen.

1. lhre Transportkosten erhohen sich durch Reglog Um §%. ..o ies s sssessenms

2. thre Transportkosien bleiben UnVerandert, ... ..o e e bbb een

3. ihre Transportkosten verringern sich durch Reglog Um 8%, .o

4. Ihre Transportkosten verringem sich durch Reglog um 10%. ...

VHaurg konnen Uniernéhmsn in der Innenstadt dadurch zur Tellnahme hewogen werden daﬁ ein
kostenginstiger Heimliefarungsservice fur lhre Endkunden angeboten wird,

Bai elnem solchen Service kénnen bel Bedarf z.B. Waren an Endkunden ausgeliefert werden. Wenn Sie
elnen sglchen Service anbleten, wlrden bei Reglog disse Waren bel der Belleferungstour eingesammelt und
anschliefend mit spazielien Lieferwagen an dle Endkunden ausgeliefert. Der Heimlieferungsservice soll
dabei kostendeckend kalkuliert sein.

1. Es wird kein Heimlieferungssenvice angeboten. ... smiinns

2. Es wird ein kostendeckender Heimtieferungsservice angeboton, ...,

@ Konzepllen, Text und Geslaliung: SciCoN GmbH und BMW AG, 1996 Seite 5




441 B -Merkmal Entsorgungsservice

Wie der Heimlieferungsservice kénnte auch der En!snrgungssewlce Unlernehmen in der Innenstadi dazu
bewegen, sich an Reglog zu beteiligen, Falls Sie einen solchen Service anbieten, wirden bei Reglog Wer-/
Reslstofie {vor allem Verpackungsmaterial wie Styropor, Papier und Pappe) bei der Belieferungsiour
eingesammelt, bei Reglog gelagert und ven dort kostengtinstig durch einen Entsorger abgeholt.

1. Es wird kein Entscrgungsservice angeboten. ... s e

2. Es wird ein kostendeckender Entsorgungsservice angeboten. ...,

41477 Merkma! Kommlssionslagerservlce

Die Bereitstellung vergleichsweise billiger* Lagerﬂache bei Reg|og kénnte ebenfals Unternehmen in der
Innenstadt dazu molivieren, an Reglog teilzunehmen, Falls ein solcher Service angeboten wirde, kinnten
Unternehmen in der Innenstadt bei Bedarf bei Reglog Lagerflache auf monatlicher Basis anmieten, dort
Waren fagern und diese dann bei Bedarf Uber die Befieferungstouren erhalten oder evil. an Endkunden
ausliefern lassen. Der Kommissionsiagerservice soll dabei wie der Heimliaferungsservice und der
Entsorgungsservice kostendeckend kalkuliert sein.

1. Es wird kein Kommissionslagersenvice angeboten .........crni e,

2. Es wird ein kostendeckender Kommissionslagerservice angeboten. . ... iiiseeneiiine

4.2 Beurteilung der Wichtigkeit der einzeinen Merkmale:

Sia haben soeben mogliche Gestaliungsalternativen fir ein City-Logistik-System unter lhrer Betelligung fiir
Regensburg kennengelernt. Jetzt wirden wir gerne von Ihnen wissen, wie wichtig for Ihre Teitnahme die
einzelnen Merkmale sind. Das heifi, welchen Rang diese bei Tnrer Telinahmeentscheidung einnehmen.
Ubertegen Sie einfach, an welchen Merkmalen Sie sich am ehesten orientieren wiirden, wenn Sie sich fur
oder gegen eine Teilnahme an Reglog unter Ihrer Beteiligung entscheiden miiBten, Das wichtigste Merkmal
soll dabei von Ihnen den Rang ,1" bekommen, das zweitwichiigste den Rang ,2* usw, Die von allen sieben
Merkmalen am wenigsten wichtige Eigenschafi bekommt den Rang 7. Bitte achten Sie darauf, daB Sie
keinen Rang mehrmats vergeben und dan alle mégtichen Rangplatze von 1" bis 7" benutzt werden.

Um sicher zu gehen, kdnnen wir Sie garne noch einmal zu den einzelnen Aspekten informieren,

1. Merkmat Anbieter des City-Logistik-Systems (,allein” bis ,Kcoperationsgesallschaft”)...............u...

tMerkmal Ort des Warenumschlags (,City-Terminal* oder kein City-Terminal®} ........ccoeieineens

. Merkmal Transportvolumen {,-5%" Bi8 ,F10%") ..cvv i essss s s e ames

Merkmal Transportkosten (,=10%" Bis ,t5%") .

. Merkmal Haimlieferungsservice (kostendeckend angeboten® ader ,nicht angeboten®)...............

. Merkmal Entsorgungsservice { kostendeckend angeboten” oder ,nicht angeboten)....ccoennnin.

I T . S R X

. Merkmal Kemmissionslagerservice (,kostendeckend angeboten” oder ,nicht angeboten®)............

4.3 Beurteilung von Varianten:

Nachdem wir von lhnen Ihre Wonsche und Vorstellungen hinsichtlich der einzeinen Merkmale eings City-
Logistik-Systers erfahren haben, wiirden wir jetzt von |hnen noch gerne wissen, ob Sie sich bei
unterschiedlichen konkreten Ausgestallungen an einer solchen Malinahme auch betelligen wilrden.

Dazu wesden wir Ihnen insgesamt acht magtiche Varianten vorstellen. Sie sollen zunéchst versuchen, diese
in eine Reihenfolge nach Ihrer Tellnahmebereitschaft zu bringen. Ordnen Sie diese Alternativen bilte vor sich
auf dem Tisch so an, daR Sie von links nach rechts nach abnehmender Tellnahmebereitschaft lhrerseits
angeordnel sind. Fangen wir mit Variante 1 an (bitte erkidren). Beurteilen Sie bilte, ob Sie sich bel einer
solchen Variante beteiligen worden. In diesem Falle legen Sie dia Karte bitte weit nach links, ansonsten weit
nach rechts. Betrachten Sie nun Variante 2 (bitte erkitiren). Beurteflen Sie bitte emeut, ob diese Variante fur
Sie in Frage kaéme. Wenn Sie fir Sie eher in Frage kame als Variante 1, legen Sie sie weiter nach links als
Variante 1, ansonsten weiter nach rechis als Variante 1. (Fortfahren bis Variante 8)
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4,31 Bevorzugungsrelhenfolge

Betrachten Sie sich bitte noch einmal kurz alle acht Varianten. Sie durfen gerne nochmals eine Umsortierung
vornehmen. Anschlieftend tegen Ste bitte alie acht Varianten auf einen Stapel mit der Variante nach oben, die
fur Sie am ehesten in Betracht kama. (Bitte Blocknurmmer und Relhenfolge der Varianton notisren)

kommt fir mich kommt {iir mich
am ehestan in am wenlgsien
Belracht (Rang 1) ¥ In Betracht (Rang 8)¢

S I

4.3.2 Telinahniebereltschaft

Betrachten Sie bitte nochmals die auf den Karten abgebildeten einzelnen Varlanten nach abnehmender
Telinahmebereitschaft. Uberlegen Sie bitte, ob Sie sich an diesen Varianten beteiligen wirden.

An der Varlante

auf Rang 1 O witrde ich mich mit % meines innerstadtischen Transportvolumens beteiligen.
O worde ich mich nicht beteiligen.

auf Rang 2 O wirde Iich mich mit % meines Innerstadtischen Transpertvolumens betsiiigen,
B wirde Ich mich nicht beteiligen.

auf Rang 3 O wirde ich mich mit % meines innerstadtischen Transportvelumens betelligen,
[ wirde ich mich nicht betelligen.

auf Rang 4 O wirde ich mich mit % meines innerstédtischen Transportvolumens beteitigen,
0 wdrde Ich mich nicht beteiligen.

auf Rang § O wrde ich mich mit % meines innerstddtischen Transporivolumens beteiligen,
C1 wirde leh mich nicht beteltigen. '

auf Rang 6 0O wurde fch mich mit % meinas innerstédtischen Transportvolumens beteiligen.
O wirde ich mich nicht beteiligen.

auf Rang 7 O wirde ich mich mit % maines innerstadtischen Transpoﬂvoiuhens beteiligen,
0O warde ich mich nicht betailigen.

auf Rang 8 O wirde ich mich mit % meines innerstéddtischen Transportvolumens beteiligan,
O wurde lch mich nicht beteiligen.

4.3.3 Nutzung eines Gity-Loglstlk-Systems chne lhre Betelligung, _tha City-Terminal

Darttber hinaus wirde uns Interessieran, ob Sie ein City-Logistik-System auch nutzen wirden, wenn Sie
nicht Anbieter von Reglog wiren. Stellen Sie sich zunéchst eine Variante chne City-Terminal vor.

Ein Cily-Logistik-System ohne City-Terminal eines fremden Anbieters (z.B. eines anderen Transport-
dienstleisters), bei dem melne Transportkosten sich

um 5% erhdhen, 0O wirde ich mit % meines Innerstidtischen Transportvolumens nutzen.
O wirde ich nicht nukzen,

gleichbleiben, O wiirde Ich mit % meings innerstadtischen Transportvolumens nutzen.
O wlrde ich nicht nutzen.

um 5% verringern, O wilrde fch mit % meines innerstédtischen Transportvolumens nutzen.
O wirde feh nicht nutzen,

um 10% verringern, O wirde ich mit % meines Innerstédtischen Transportvolumens nutzen,
O worde ich picht nutzen.
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4.24  Nutzurig eines Clty-Loglistik-Systems chne Ihré Betelligung, mit City-Terminat-

Wiorden Sie ein City-Logistik-System mit City-Terminal nuizen, wenn Sie nicht Anbieter von Reglog waren?

Ein Gity-Logistik-System mit City-Terminal eines fremden Anbieters (z.B, ein Subunternehmer eines anderen
Transpentdienstleisters), bei dem meing Transportkosten sich

um 5% erh&hen, wirde ich mit % meines innerstédtischen Transportvolumens nutzen.

m]
[ wiirde ich nicht nutzen.
m]
[m}

gleichbleiben, wilrde ich mit % meines innerstadtischen Transportvolumens nutzen.
wilrde ich nicht nutzen,

um 5% verringern, O wrde ich mit % meines innerstédtischen Transportvalumens nutzen.
O wirde ich nicht nutzen,

um 10% veriingern, 0 worde ich mit % meines innerstadtischen Transportvolumens nutzen.
£) wirde ich nicht nutzen,

5 Fragen zu den Realisierungschancen’

5.1 Realisierungschancen:

5.1.1 Wo kénnten lhrer Meinung nach die gréfiten Schwierigkeiten bei der Umsetzung eines City-Logistik-
Systems fir Regensburg liegen? (bitte Skala 3 vorlegen)

Geben Sie bitte zu den folgenden Problemen an, ob Sie diese fir @ = vollkommen zutreffend, @ =sehr
zutreffend, @ = weitgehend zutreffend, @ = unentschieden, ® = weitgehend unzutreffend, ® = wenig
zutreffend oder @ = dberhaupt nicht zutreffend halten. Wenn Sie zu einer Zietsetzung keine Aussage machen
wollen oder kbnnen, teilen Sie uns das bitte einfach mit

Schwierigkeiten bestenen ..
. IM Finden geeigneter PAMNEE ... e is e e ene
... in der mangelnden Teilnahmebereilschaft der Transportdienstisister
... In der mangelnden Teilnahmebereitschaft der Einzelhandler.............
... in der mangeinden Teilnahmebereitschaft der Handwerksbetriebe
... im Verhandlungs- und Verwaltungsauiwand fir das neue Systern
... in der Unvereinbarkeit des neuen mit bisherigen Logistik-Systemen...........covvienen

5.1.2 Halten Sie eine Umsetzung bei Ihnen fir realisierbar?......... Oja
5.1.3 Wikrden Sie sich an eineém Pilotprojekt betelligen? ............. O ja........0 vielleicht ...... O neln

5.1.4 Trifft Ihr Unternehmen die Teitnahmeentscheidung selbst?. O ja........ [ neln, sondern

Haben Sie noch Anregungen ader Wiinsche?

Herzlichen Dank fiir Jhre Auskunftsbereitschaft.

© Konzeplion, Texl und Gestallung: SCICON GmbH uad BMW AG, 1996 Selte 8§



VERREHRSKOMZER ]
pafETE TR

X
\
WR ”N' WIRTSCHATTS.

ENDKUNDEN ‘ ‘
Fragebogen e vﬁ R et

@ Konzeption und Text BMW AG, Verkehrsforschung; Gestaltung: Steffen Gherlander, Miinchen, 1896 Seite 1 von 5



@ Konzeplion und Text: BMW AG, Verkehrsforschung; Gestaliung: 3teffen Oberlander, MUnchen, 1996 Seite 2 von 5



© Konzeption und Text: BMW AG, Verkehrsforschung; Gestaltung: Steffen Oberlander, Manchen, 1996 Seite 3ven 5



@ Konzeption und Text: BMW AG. V'erkehrs[orschung; Gestallung: Steffen Oberldnder, Miinchen, 1088 Seile 4 von 5



@ Konzeption und Text: BMW AG, Verkehrslorschung; Gestaltung: Steffen Oberiiander, Manchen, 1996 Seite 5von 5



WIRTSCHAFTS.
VERKEHR

ENDKUNDEN
Conjointteil e W et
e

4 1200 i AG gz
o $1o0l, Weiichad ued Warnchoh

@
Depot Ausgiitiepucsonal (D)

@ Konzeplion und Text BMW AG, Verkehrsiorschung; Gestaltung: $teffen Oberldnder, Minchen, 1996 Seite 1van 3




© Konzeption und Text: BMW AG, Verkehrsforschung; Gestallung: Steflen Oberldnder, Minchen, 1896 Seite 2von 3



D3

® Konzeption und Text: BMW AG, Verkehrsforschung; Gestaltung: Steffen Oberlander, Minchen, 1995 Seite 3von 3



'\'}'Ekkil}ﬁ'&ix’tm’zts‘;ﬁ%
ERKEL RSKONAT Ty

Dienstleistung m’“

Auslieferung ‘.w‘ ge W'““Sfdii.‘.ﬁ;_'
Erhebungsbogen (V‘] ,,,q;(“'L (

Wirtschaftsverkehrsfahrten \W‘

X w £Ine izl _eder B\:QWA(;
Servicetelefon: 0130/135705 O il it
Firma |Datum: l
Strafe / Ne./ Pl / Ort:
Tel: lFahrer: |

Haben Sie am Erhebungstag elne Wirtachaftsverkehrsfahrt/ einen Botengang durchgefithri? ]

Organlsaﬂonsgrad Ehres Betriebs
Hauptsilz L ;
Schwerpunkt lhres Betriebs

Zwalgstelle I L |

Handelt es sich um eine reine Innenstadtfahrt 7 |

Wenin nein, wo lagen weitere Schwerpunkte der Belieferung/Abholung (Ort bzw Str./Ne)?

Geschitzter Anteil fiir Fahrten auBerhatb der Innenstadt [Monatsdurchschnltt %)?
Wie weit schiitzen Sie dabel die weiteste Distanz (km}? B A
Routenwahl am Erhebungstag ist iiberwiegend:

Vor Fahrtantritt geplant .00 0 [ |Fiexibel withrend der Fahrt
Voherlangfristly geplant 0 =00 : LR TR T e T :

Elngesetztes Verkehramittel

Zu Ful LT T Pkw )
Kombi S T Kleintransporter
Transporter Sonstiges

Fahrzeug mit Spezialaufbau/-einbau

Beifahrer {Anzahl) ©
Haben Sla aine Sondergenehmigung flir Ennensladtbafahrung

Uberwiegender Fahrtzweck am Erhebungstag (Lieferung L, Abholung“A) L A

Reiner Personenverkehr: Dienstieistung

Relner Gliterverkehr

" Werksverkehr {Verkehr zwlschen Betriebsstétten)

Serviceverkehr: Anlieferung/Abholung von ,,Giitern” incl. Dienstielstung

Blatt 1



EMpidang e
Wirtschafts- o w“
verkehrsfahrten R W o
Erhebungsbogen “\i\
Servicetelefon: (130/135705 w
A Firma s
ﬁ_ﬂ StraBe / N/ Plz./ Orty
Tol.: ™ [REREEREE
Waren Sie am Erhebungstag Ziel elner Wirtschaftsverkehrsfahrt? =5 s 0 I

VWIRTSCHAFTS- [,
VERKEHR ¢

o

oy | Bse 1 2 |3 | 4|5 186 |7 | 8| 9 |10 |BelsferorAbholor

07 P Verkehr 2w, Batriebastitten’
— Paketdienst:
Grofthandel:
- BrauereilGetrénkeveﬂrleb

-

— : Frischdisnst:
— Wiischarei

Sopstiges

Anlieferungszelt |

Herkunftsadresse
des Belieferers/Abholers
(Ort, baw. St_raﬁe/Nr.) R

L&

-
3( @
=
©
=
o
=
Ceztalung: Losch & Partnier Grabi, Minchen 1956

Lieferung =~
- Abholung ‘5
Ladeeinheit {Pakete=P, Kisten=K, Rollbehiiter=R, Sonstiges=8} -
Kz P,K,R odetr § und Anzah} -
X Mehrweg-Transportverp. 7~
— Einwog-Transportvarp. x5 |
3
ﬁ Fahrzeugkategorie (Pkw=P, KombizK+1, Kleintransporter=K2, Transporter=T, Lkw {75{)=L, Sonsuges—S) 5
kz | | | | | | | [ T ] B K1, K2,T, LoderS g
]3355’3 Ort der Lieferung/Abholung :g
3
- ParkplatzlLadezone g
— innenhof -+ H
X Slraﬁenraum. ; é










Wirtschaft und Raum

Herausgeber:
Prof. Dr. H.-D. Haas, Universitat Miinchen

Titt Werneck
Deutsche Direktinvestitionen in den USA — Determinanten und Wirkungen am

Beispiel der Bundesstaaten Georgia, North Carolina und South Carolina
1998, Band 1, 288 S., Mdr., Pb., Euro 32,62, ISBN 3-89481-334-2

Martin Hel3 .
Glokalisierung, industrieller Wande! und Standortstruktur — das Beispiel der

EU-Schienenfahrzeugindustrie
1998, Band 2, 218 8., Mdr., Pb., Euro 24,44, 1SBN 3-89481-335-0

Christian Michael Schwald

Religions ezpréi te Weltkulturen in ékonomischen Theorien
1999, Band 3, 240 S., Mdr., Pb., Euro 25,46, 18N 3-89481-355-5

Claudia L.0bbert )
Qualititsorientiertes Umweltschutzmanagement im Tourfsmus
1999, Band 4, 275 S., Mdr., Pb., Euro 37,22, ISBN 3-89481-359-8

Mathias von Tucher
Die Rolle der Auslandsmontage in den internationalen

WertschﬁEfungsnetzwerken der Automobithersteller
1899, Band 5, 270 S., Mdr., Pb., Euro 37,22, [SBN 3-89481-369-5

Romed Kelp

Strategische Entscheidungen der européischen Lkw-Hersteller im
internationalen Wetthewerh

2000, Bang B, 227 S., Mdr., Pb., Euro 28,80, ISBN 3-89481-390-3

Jochen Scharrer

Internationalisierung und Lé&nderselektion

Eine empirische Analyse mittelstdndischer Unternehimen in Bayern
2001, Band 7, 231 S., Mdr., Pb., Euro 30,80, ISBN 3-89481-407-1

Eckhard Stdrmer

Okologieorientierte Unternehmensnetzwerke

Ragionale unweltinformationsorientierte Unternehmensnetzwerke als Ansalz fir eine kologisch
nachhaltige Winschaflsentwicklung

2001, Band 8, 410 S., Mdr., Pb., Euro 50,80, ISBN 3-89481-410-1

Petra Oexler

Cltylogistak-Dienste
Priferenzanalysen bel Citylegistik-Akteuren und Bewerlung eines Piloloetriebs dargestelll am Beispig
der dienstleistungsorientiarten Citylogistik Regensburg (RegLog@)
2002, Band 9, 418 S., Mdr., Pb., Euro 56,80, ISBN 3-82481-450-0

Unser Gesamtverzeichnis finden Sie im Internet unter
www.vvf-verlag.de




Zum Inhalt:

weil die Attraktivitit des Citybereichs aus der Sicht verschiedenster
Zlelgruppen wie der Transportwirtschaft, des Handels und der Endkunden
in den vergangenen Jahren gelitten hat, wurde "Citylogistik" gleicher-
maBen als Instrument der Verkehrspolitik und der Stadtentwicklung einge-
setzt. Nach der Boomphase zwischen den Jahren 1990 bis 1994 verebbte
aufgrund des mangelnden Erfolgs das Interesse an dieser MaBnahme.

Vor diesem Hintergrund hat sich Petra Oexler in ihrer Dissertation die
Aufgabe gesetzt, die Erfolgsfaktoren eines Citylogistik-Systems Insbeson-
dere von Citylogistik-Diensten systematisch mithilfe moderner Marketing-
forschungstools zu untersuchen. Aus der Perspektive elner verhaltens-
theoretischen Wirtschaftsgeographie erarbeitet die Autorin sowohl die
Praferenzstrukturen von Citylogistik-Akteuren als auch die charakteristi-
schen Merkmale von Citylogistik-Diensten. Es ist das besondere Verdienst

dieser Arbeit, daB nach der theoretischen .Fundierung auch eine umfas- .-

sende Empirie zu der akzeptanzférdernden Wirkung von Citylogistik-
Diensten durchgeflihrt wurde. Besonderes Augenmerk ist den Markt- und
Potentialanalysen am Fallbeispiel der Regensburger Citylogistik ReglLog®
eingerdumt worden. Hierbei wurde der Nachweis angetreten, daB die
Dienstleistungsorientierung die Citylogistik-Beteiligung bel allen potentiel-
len Citylogistik-Akteuren erhéhen kann.
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