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1. Einleitung

Die Speditions- und Logistikbranche ist fur die Funktionsfahigkeit der deutschen Wirtschaft und
ihre Beschaftigungswirkung daullerst bedeutend. lhre Leistungsfahigkeit flir die Versorgung von
Industrie, Handel und Bevdélkerung per See- und Luftfracht, mit Binnenschiffen und Eisenbah-
nen und per Lkw wurde wahrend der Corona-Pandemie einmal mehr offensichtlich.

Dennoch hat die Offentlichkeit eine sehr eingeschrinkte Wahrnehmung von der Logistikbran-
che und ihrer volkswirtschaftlichen Leistung. Meist pragen Kolonnen schwerer 40-Tonnen-Lkw
das Bild auf europadischen Autobahnen. Oder es ist die wachsende Zahl von Zustellfahrzeugen,
die fur eine permanente Sichtbarkeit der Paket- und Expresslogistik, die private Haushalte be-
liefern, sorgt. Detaillierte Arbeitsschritte und Prozesse hinter den Kulissen der gesamten Logis-
tik sind meist nicht gelaufig.

Doch allein im StraBengtiterverkehr ist das Leistungsprofil der Spedition deutlich breiter gefa-
chert als nur der Transport groRerer Ladungen. Ein wichtiges Marktsegment zwischen Paketbe-
forderung und kompletten Lkw-Ladungen, in denen Sendungen mit einem Gewicht zwischen
30 kg und 2.500 kg transportiert werden, erbringt seine Leistungen weitgehend unbemerkt und
wird von Gesellschaft und Politik kaum wahrgenommen. Die Leistungen dieses Marktsegments
werden als Stiickgutlogistik, Systemlogistik oder (Spediteur-)Sammelgutverkehr bezeichnet
und sind Gegenstand der vorliegenden Studie.

Der Transport solcher Stiickgutsendungen wird innerhalb weit gefacherter Standort-Netzwerke
organisiert. Diese Netzwerke kdonnen als groBe Produktionsapparate verstanden werden, die
sich jeweils tiber ganz Deutschland erstrecken, um Sendungen an jedem beliebigen Ort (iber-
nehmen und anliefern zu kdnnen. Gegenwartig beschaftigen die Stlckgut-Netzwerke in
Deutschland insgesamt etwa 111.000 Menschen und wickeln pro Jahr 120 Millionen Sendungen
ab (im Vergleich 2019: 116 Millionen Sendungen).

Taglich missen pro Netzwerk zwischen 40 und 100 Standorte miteinander verbunden werden.
Die einzelnen Leistungsbestandteile greifen dabei wie die Rader eines Uhrwerkes ineinander.
Die logistischen und technischen Systeme samtlicher Standorte sind eingespielt und funktionie-
ren derart reibungs- und gerauschlos, so dass grofSe Storungen und Fehlleistungen auf ein Mi-
nimum reduziert werden kénnen und die Versorgung von Industrie, Handel und Bevélkerung
selbst in extremen Phasen wie der Corona-Pandemie nicht kritisch gestort wurde.

Doch aus dieser Gerduschlosigkeit resultiert auch der geringere Bekanntheitsgrad der Stiickgut-
logistik bei Politik und Gesellschaft. Unkenntnis Gber die vergleichsweise kleinteiligen Prozesse
und Ablaufe der Systemlogistik kénnen zu Fehlentscheidungen bei der politischen
Willensbildung fiihren, die — wie beschrieben —sich vor allem dem rechtlichen Ordnungsrahmen
des Lkw-Ladungsverkehrs auf langen Strecken und der Belieferung privater Haushalte mit
Paketen in urbanen Ballungsraumen widmet. Bei fehlender Kenntnis der Bedeutung und man-
gelndem Verstandnis der Abldaufe und Herausforderungen kénnen bei gesellschaftlich und
politisch relevanten Entscheidungen die Belange dieses Marktes nicht bericksichtigt werden.

DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V. August 2021



m Stiickgutlogistik in Deutschland

Ziel dieser Studie ist es daher, die Bedeutung des Segments der Stiickgutverkehre in Deutsch-
land herauszuarbeiten und aufzuzeigen, liber welche Leistungsfahigkeit die Stilickgutlogistik
verfligt. Zudem soll die Komplexitat der Leistungserstellung aufgezeigt und Verstandnis fir die
vielfaltigen Herausforderungen dieses Teilmarkts geweckt werden.

Dazu erfolgt in Kapitel 2 zunachst eine Abgrenzung von Ladungs- und Teilladungsverkehren
einerseits und Kurier/Express- und Paket (KEP)-Diensten andererseits. Die Produktionsformen
der Stickgutverkehre innerhalb der Netzwerke von Unternehmenskooperationen und Konzer-
nen sowie die handelnden Akteure auf dem Markt fir Stlickgutleistungen werden detailliert
vorgestellt.

Kapitel 3 stellt die relevanten Kennziffern der Stlickgutlogistik in Deutschland vor. Ausgehend
von dem ermittelten Sendungsvolumen erfolgt tiber ein Produktivitditsmodell die Abschatzung
der Beschaftigten innerhalb des Segments Stlickgutlogistik. Im Rahmen der Studie wurden
149 Stiickgutdepots befragt. Die daraus resultierenden sendungsbezogenen Riickschliisse auf
ein Durchschnittsdepot werden ebenfalls in Kapitel 3 dargestellt.

Im weiteren Verlauf werden die wesentlichen Herausforderungen dargestellt, mit denen sich
die Stiickgutlogistiker derzeit konfrontiert sehen, wie fehlende Logistikflaichen im innerstadti-
schen Bereich, Herausforderungen an das Zeitfenstermanagementsystemen, eine zunehmende
Volatilitdt sowie die zu erwartenden Auswirkungen der fortschreitenden Digitalisierung der
Branche.

Erstmals konnten auf Basis einer weiteren umfangreichen Erhebung bei den Stiickgutnetzen
erganzt um die Verflechtungsmatrix der Bundesverkehrswegeplanung 2030 in Kapitel 4 die Sen-
dungsstréme innerhalb Deutschlands auf Kreisebene dargestellt werden. Danach flieRen etwa
30 Prozent der Stlickgutsendungen in kreisfreie Grof3stadte, die lediglich 3,4 Prozent der Flache
des Landes ausmachen. Erganzt wird diese Analyse um die exemplarische Vorstellung der
Stadte und Regionen Berlin, Dortmund, Miinchen und Osnabriick.

Ein weiterer Bestandteil der Studie ist neben der Depoterhebung die Befragung von Experten
der Branche, deren Aussagen sowie Zitate an geeigneter Stelle in die Studie eingeflossen sind.

"Bisher fehlt fiir das Segment Stiickgut eine solide Datenbasis.
Eine Ubersicht iiber Zahlen und Fakten zum Stiickgutbereich kénnte wesentlich dazu beitragen,
dass seine Bedeutung durch Gesellschaft und Politik besser eingeordnet werden kann."

Dr. Ralf Bammerlin, Leiter des Referates Gliterverkehr und Logistik
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
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2. Sammelgutverkehre
2.1 Markt fiir logistische Dienstleistungen

Der Begriff Logistik beschreibt die Steuerung von Waren- und Informationsfliissen, einschliel-
lich des Transports und der Lagerung der Giter. Logistik ist — verkiirzt ausgedriickt — das jeder-
zeitige Verfliigbarmachen von Giitern und sorgt dafiir, dass Waren in ihrer richtigen Beschaffen-
heit und der richtigen Menge zur richtigen Zeit am richtigen Ort sind. Die Logistik ist nach An-
gaben der Bundesvereinigung Logistik (BVL) in Deutschland der gréRte Wirtschaftsbereich nach
der Automobilwirtschaft und dem Handel.

Etwa die Halfte der in Deutschland erbrachten logistischen Leistungen besteht in der Bewegung
von Gutern durch Speditionen, spezialisierte Logistikdienstleister sowie Transportunterneh-
men. Die andere Halfte findet in der Planung, Steuerung und Umsetzung innerhalb von Indust-
rie- und Handelsunternehmen statt. Speditionen, Logistik- und Transportunternehmen repra-
sentieren mit einem jahrlichen Branchenumsatz in Hohe von 148 Milliarden Euro und 1,3 Milli-
onen Beschaftigten einen wesentlichen Teil der gesamten Logistikbranche. Bei 60 Prozent der
Beschaftigten (770.000) handelt es sich um gewerblich Beschéftigte in Transport, Lager und
Umschlag, von denen wiederum knapp 57 Prozent (ca. 435.000) als Fahrpersonal beschaftigt
sind.?!

Im Auftrag von Industrie und Handel organisieren und steuern Speditionen und Logistikdienst-
leister nationale und internationale Lieferketten. Speditionen beauftragen Transportunterneh-
men aller Verkehrstrager und befrachten Lkw, Eisenbahnen, Flugzeuge sowie See- und Binnen-
schiffe, sofern fir die Beforderung von Giitern und Waren nicht eigene Beforderungsmittel ein-
gesetzt werden. Auftraggeber von Guterkraftverkehrsunternehmen, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, Airlines und Reedereien sind somit Gberwiegend Speditionen und Logistikdienstleis-
ter. Zwischen Speditionen und Transportunternehmen ist insofern regelmaRig von einem Auf-
traggeber-Auftragnehmer-Verhaltnis auszugehen. Diese Aufgabenverteilung wird in § 453 HGB
geregelt, wonach Speditionen als Organisatoren der Lieferketten beschrieben werden. Spediti-
onen ,besorgen” demnach als , Architekten des Transports” die Versendung von Waren und
Gatern.

Die Vergabe von Transportauftragen an Transportunternehmen, die hier die Rechtsstellung des
Frachtfiihrers gemall § 407 HGB einnehmen, durch einen Spediteur ist Basis fur tausende tag-
lich durchgefiihrte nationale und internationale Transporte und Beférderungsvorgange. Wa-
renversendungen erfordern somit die Organisation komplexer, arbeitsteiliger Lieferketten, die
in der Regel durch mehrere Transportunternehmen und Unterauftragsverhéltnisse mit
Betreibern von Umschlag- und Lageranlagen gebildet werden. Gleichwohl kénnen Speditionen
Transporte mit eigenen Fahrzeugen im so genannten Selbsteintritt auch selbst durchfihren
(§453 HGB). Der Anteil deutscher Speditionen, die im Selbsteintritt befordern, ist tendenziell
abnehmend. Spediteure organisieren, Frachtflihrer transportieren.

"Schwemmer et al. (2020), S. 56 ff. sowie eigene Berechnungen
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Auf die Arbeitsteilung zwischen Spedition und Frachtfiihrer als zentrales Element der Leistungs-
fahigkeit der Branche wird spater noch einmal eingegangen.

Die Organisation und Abwicklung der Guterfliisse bewegt sich entlang der Wertschopfungsket-
ten von Industrie- und Handelsunternehmen, von der Gewinnung von Rohstoffen bis hin zu
Konsumenten. Je nach Markt gliedern sich die Aktivitaten des Spediteurs in Teilbereiche wie
Beschaffungs-, Distributions- und Entsorgungslogistik. Industrie und Handel stellen standig
héhere und komplexere Anforderungen an ihre Logistikdienstleister. Speditionen haben in den
vergangenen Jahrzehnten duRerst flexibel und dynamisch hierauf reagiert und bieten ihren
Kunden heute ein breites Leistungsportfolio, das die klassischen vier Leistungsbereiche Trans-
port, Umschlag, Lagerhaltung und Zollabwicklung bzw. deren Organisation nicht nur individua-
lisiert, sondern auch um —zunehmend digitale — Mehrwertleistungen erganzt. Just In Time- und
Just In Sequence Delivery-Konzepte sind heute fiir die meisten Teilmarkte der Logistik bereits
Standard. Dienstleistungen wie Qualitatskontrollen, Bestell- und Retourenmanagement im Rah-
men des Online-Handels und der Ersatzteillogistik sowie Vormontagen fiir die Industrie erwei-
tern das Leistungsangebot. An die Logistik sensibler Waren, wie gefdhrliche Giter, Lebensmittel
und pharmazeutische Produkte bestehen besonders hohe Anforderungen.

Die besondere, auf stiandige Effizienzverbesserung gerichtete Bindelungsfunktion der Spedi-
tion liefert einen wesentlichen Beitrag zur Optimierung des Ressourceneinsatzes in der Logistik.

Der DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e.V. als Spitzen- und Bundesverband der 3.000
fihrenden deutschen Speditionshauser hat bei seinen Mitgliedsunternehmen in einer Erhe-
bung unter anderem folgende weitere Leistungsbereiche festgestellt.

Tatigkeitsbereich Schwerpunkt

Stlickgutverkehre 40 % 29 %
Befrachtung von LKW 82 % 63 %
Guterfernverkehr mit eigenen LKW 57 % 50 %
Seefrachtspedition 33 % 21%
Luftfrachtspedition 30 % 18 %
Binnenschifffahrtsspedition 5% 2%
Bahnspedition 7% 2%
Kombinierter Verkehr 18 % 7%
Paket- und Expressdienste 13% 6%
Massengut 20 % 15 %
Zollabfertigung 46 % 13%

Abbildung 1: Leistungsbereiche von Speditions- und Logistikunternehmen (Auswahl)?

2 DSLV Branchenstatistik 2019
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Aus Abbildung 1 wird die Leistungsbreite bzw. das Angebot der Speditions- und Logistikbranche
deutlich, die sich weit UGber die reine Organisation und Abwicklung von Transporten erstreckt.

Speditions- und Logistikunternehmen erbringen eine Fiille von Mehrwertdiensten, die ihr Leis-
tungsportfolio rund um die reine Transportlogistik herum abrunden. Dazu zdhlen etwa Lo-
gistikberatung, das Kommissionieren und Verpacken von Waren oder deren Etikettierung. Zu-
nehmend wird jedoch auch das Tracking und Tracing der Sendungen, das Bestandsmanage-
ment sowie Qualitatskontrollen von Logistikdienstleistern angeboten. Fir einzelne GroRkun-
den (ibernehmen Spediteure auch die Organisation der Zentrallager, die Warenkonfektionie-
rung und die komplette Bestellabwicklung.

Dennoch bleibt der Transport nach wie vor der bedeutendste Leistungsbereich mit einem An-
teil von 60 Prozent des Branchenumsatzes, wahrend auf die Warehousing-Aktivitdten 32 Pro-
zent entfallen. Planende, administrative und beratende Leistungen machen die restlichen 8
Prozent der Umséatze aus.?

Wie deutlich wurde, ist das Leistungsportfolio vieler Speditionshauser breit gefachert. Demge-
geniber positionieren sich zahlreiche Logistikdienstleister mit einem hohen Spezialisierungs-
grad am Markt, fur die hohe spezifische, auf einen bestimmten Kundenkreis abgestellte Inves-
titionen in IT oder andere Technologien erforderlich sind. Der im Rahmen dieser Studie be-
trachtete Teilmarkt fiir Stiickgutverkehre reprasentiert ebenfalls ein spezielles Segment auf
dem Markt fur logistische Dienstleistungen.

3 Schwemmer et al. (2020), S. 56 ff
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2.2 Stiickgutverkehre — Definition und Leistungserstellung

Die charakteristischen Eigenschaften von Stiickgutverkehren lassen sich gut aus der Perspektive
eines Industrie- oder Handelsunternehmens (Versender) darstellen, das einen Transportbedarf
fir den regelmaRig Gilterversand an einen oder mehrere Empfanger hat. Grundsatzlich be-
stiinde die Moglichkeit des Transports mit eigenen Fahrzeugen (Werkverkehr), der sich auf-
grund zu hoher Leerkilometerquoten (zu geringe Sendungsaufkommens, niedriger Auslastungs-
grad des Fahrzeugs, raumlich weit voneinander entfernte Empfangerstationen, fehlender Riick-
ladungen) aber meist nicht wirtschaftlich durchfiihren lasst.

Demgegeniiber kdnnen spezialisierte Systemlogistiker durch die Blindelung mehrerer, fir ver-
schiedene Empfanger bestimmte Glter (Sendungen) verschiedener Versender Transportkapa-
zitaten auf langeren Strecken zwischen Knotenpunkten deutlich effizienter auslasten, durch
Rickladungen Verkehre paarig ausfiihren und insgesamt Logistikkosten senken. Hierin haben
Stickgutlogistiker eine ausgesprochen hohe logistische und technische Kernkompetenz entwi-
ckelt. Die dabei eingesetzten Fahrzeuge sind in der Regel schwere Lkw mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von 40 Tonnen bei einer maximalen Nutzlast von 25 Tonnen und einer Stell-
platzkapazitat von 34 Euroflachpaletten.

Bei eingliedrigen Transportketten fihrt ein Fahrzeug den Transport von der Quelle bis zur
Senke durch, wobei es die Sendung beim Versender abholt, sie liber die Transportdistanz zur
Senke bringt und dort beim Empfanger zustellt. Ist die Sendung so grol3, dass sie das Fahrzeug
vollstandig oder weitgehend auslastet (Gewicht oder Volumen), spricht man von einer Kom-
plettpartie. Die Abwicklung einer Komplettpartie als eingliedrige Transportkette wird in Abbil-
dung 2 dargestellt.
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Uberwinden der
Distanz

Quelle

Zustellen beim
Empfanger

Abholung beim
Versender

—

Eingliedrige Transportkette [Komplettpartie]

Abbildung 2: Abwicklung einer Komplettpartie als eingliedrige Transportkette

Reicht eine Sendung allein nicht aus, um das Fahrzeug auszulasten, wird die Tour flir das Fahr-
zeug so disponiert, dass in der Quellregion mehrere Sendungen (verschiedener Versender) ein-
gesammelt werden, um gemeinsam in die Senkenregion transportiert und dort bei verschiede-
nen Empfangern zugestellt zu werden. Diese Form der ,,Produktion” bezeichnet man als Ab-
wicklung von Teilpartien. Die Abwicklung von Teilpartien ist in Abbildung 3 dargestellt.

Klassische Teilladungsverkehre

Senkenregion

Quellregion

Abbildung 3: Abwicklung von Teilpartien als eingliedrige Transportkette

Die Abwicklung von Teilpartien dient vor allem dazu, in der Distanziiberwindung die Auslastung
des Fahrzeugs zu erhohen. Hierfiir verbringt das eingesetzte Fahrzeug allerdings entsprechend
viel Zeit in den Quell- und Senkenregionen, um Sendungen bei den Versendern einzusammeln
und an die Empfanger zu verteilen. Es wird deutlich, dass flr Teilpartien eine gewisse Mindest-
grofle erforderlich ist, damit das Einsammeln und Verteilen mit einem 40 Tonnen-Lkw wirt-
schaftlich darstellbar bleibt. Jeder Be- oder Entladehalt bei einem Versender oder Empfanger
wird als Stopp bezeichnet, eine wichtige Kennzahl in der Stlickgutlogistik. Wird die Kapazitat
eingliedriger Transportketten in Stopps und damit auch in Auftragen (hier: Teilpartien) gemes-
sen, ist sie abhangig von der Distanz zwischen der Quell- und Senkenregion. Je groRRer also die
Distanz zwischen Quell- und Senkenregion ist, desto weniger Zeit steht fir Stopps zum Einsam-
meln und Verteilen zur Verfliigung und umgekehrt.
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Beispiel: Unterstellt man eine Schichtzeit von 10 Stunden, eine durchschnittliche Lenkzeit von
9 Stunden, eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 60 km/h und eine benétigte Zeit von 0,5 Stun-
den pro Stopp fiir die Fahrt zum ndchsten Kunden, die Be-/Entladung und die papiermdfige Ab-
wicklung, so kann folgende Tabelle als Orientierung dienen:

Mégliche Distanzen bei Anzahl Teilpartien

Verblei-

Anzahl Zeit fiir .. Distanzin
Anzahl TP ) bende Zeit
Stopps Stoppsinh k km
inh
2 4 2 8 480
6 3 7 420
4 8 4 6 360
5 10 5 5 300
6 12 6 4 240
7 14 7 3 180
8 16 8 2 120
9 9 1

Maogliche Teilpartien bei vorgegebener Distanz

Distanzin Fahrzeitin Verblel-. Anzahl
bende Zeit Anzahl TP
km ] R Stopps
inh
540 9 1 2 1
480 8 2 4 2
420 7 3 6 3
360 6 4 8 4
300 5 5 10 5
240 4 6 12 6
180 3 7 14 7
120 2 8 16 8
60 1 9 18 9
0 0 10 20 10

Abbildung 4: Zusammenhang zwischen Anzahl Teilpartien und Quelle-Senke-Distanz

Die gegenseitige Abhdngigkeit zwischen Teilpartieanzahl und bendtigten Stoppzeiten in den
Quell- und Senkenregionen einerseits und der zu liberwindenden Distanz andererseits limitiert
die Leistungsfahigkeit und schrankt den Einsatzbereich eingliedriger Transportketten auf die
Abwicklung weniger Auftrage pro Schicht ein. Damit sich eine solche eingliedrige Transport-
kette zur Abwicklung aus wirtschaftlicher Perspektive anbietet, haben sich Mindestgrofen von
2.500 kg bis ca. 3.000 kg pro Sendung als ErfahrungsgroRe entwickelt.

Bei kleineren AuftragsgrofRen ware die Auslastung des Fahrzeuges in der Distanziiberwindung
zu gering und das Fahrzeug wirde zu viel Zeit in der Flache mit dem Abholen und Zustellen
verbringen. Die Stlickkosten pro 100 kg oder pro Stellplatz wéaren viel zu hoch. Erganzend muss
angefiihrt werden, dass eingliedrige Transportketten stets auch nur eine Quell- mit einer Sen-
kenregion verbinden kénnen. Hat der Versender allerdings Kunden in vielen Regionen, so muss-
ten auch viele Fahrzeuge diese Auftrdage beim Versender abholen, was zu einer entsprechend
hohen Frequenz an der Beladerampe fiihren wiirde und jeweils nur geringe Mengen pro Fahr-
zeug abgewickelt wiirden.
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Hier setzen Stlickgutspeditionen an. Sie entkoppeln die Aufgaben , Abholen — Distanz (iberwin-
den — Zustellen” in der Transportkette. Diese Entkopplung betrifft sowohl die zeitlichen Merk-
male als auch die dafiir eingesetzten Ressourcen. Daraus resultiert die typische dreigliedrige
Transportkette mit den Kettengliedern Vorlauf, Hauptlauf und Nachlauf. Der wesentliche Zweck
dieser Form der Transportabwicklung ist das Ausnutzen von Blindelungspotenzialen an mehre-
ren Stellen der Transportkette. Konkret ergeben sich diese Blindelungspotenziale in allen drei
Gliedern der Transportkette.

Versender
Empfanger

Versanddepot

e Einsammeln im Vorlauf

Konsolidieren im ausgehenden Umschlag

a Distanz GUberwinden im Hauptlauf

Dekonsolidierenim eingehenden Umschlag

° Verteilen im Nachlauf

Abbildung 5: Stiickgutverkehr als dreigliedrige Transportkette

Durch die Moglichkeit, Auftrdge in allen drei Abschnitten miteinander zu kombinieren, kénnen
die jeweiligen Ressourcen besser ausgelastet und so die Stlickkosten deutlich gesenkt werden.
Zudem koénnen fir jeden Abschnitt gezielt die passenden Ressourcen, vor allem die Fahrzeuge,
ausgewahlt und eingesetzt werden.

Die Abbildung 5 verdeutlicht, dass nur eine Stlickgutspedition an nur einem Standort bzw. ein
einzelnes Depot (Umschlagslager) nie allein eine marktgerechte Leistung erstellen kénnte, son-
dern stets auf die Zusammenarbeit mit weiteren Depots angewiesen ist. Ein Transportauftrag
eines Versenders durchlauft neben den drei Transportbestandteilen stets auch ein Versand-
und ein Empfangsdepot, in denen ein Umschlag zur Konsolidierung bzw. zur Dekonsolidierung
stattfindet.
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Damit kann die Stiickgutlogistik wie folgt beschrieben werden:

Unter Stiickgutlogistik wird Ublicherweise die Abwicklung von Transportauftragen mit einem
Gewicht zwischen 30 kg und 2.500 kg (mit flieBenden Grenzen nach oben und unten), verstan-
den. Synonym werden die Begriffe Systemlogistik und (Spediteur-)Sammelgutverkehr verwen-
det. Die Abwicklung erfolgt dabei in Transportnetzwerken von Speditionen und Logistikdienst-
leistern und umfasst Ublicherweise eine dreigliedrige Transportkette bestehend aus dem Ein-
sammeln in einer Quellregion, der Distanziiberwindung zwischen zwei Regionen und dem Ver-
teilen in einer Senkenregion. Der Begriff der Sendung, also die Menge der Giter, die von einem
Versender an einen Empfanger adressiert ist, ist an einen Transportauftrag gekoppelt. Eine Sen-
dung kann (transportrechtlich) durchaus auch aus zwei oder mehr Packstiicken (Kisten, Fasser
und anderen Gebinden) bestehen

Die physische Abwicklung einer Sendung durchlauft damit Gblicherweise drei Transportketten-
glieder und zwei Umschlagsvorgange. Diese fiinf Prozessschritte haben verschiedene Funktio-
nen und sollten zur reibungslosen Abwicklung wie in einem Getriebe ineinandergreifen.

= Vorlauf beim Versanddepot: Im ersten Kettenglied geht es um das Einsammeln der Sen-
dungen in der Flache, welche das entsprechende Versanddepot abdeckt. Fahrzeuge fahren
die Versender hintereinander an und holen dort deren Sendungen ab. Da hier keine feste
Verbindung zwischen Fahrzeug und Senkenregion existiert, kann das abholende Fahrzeug
alle Sendungen abholen, die an diesem Tag vom Versender an verschiedene Empféanger ver-
schickt werden sollen. Daraus ergibt sich die erste Moglichkeit der Blindelung. Bei der quell-
bezogenen Biindelung kdnnen die Sendungen fiir verschiedene Empfanger gemeinsam bei
einem Versender abgeholt werden. Da die Vorlauf-Fahrzeuge hintereinander mehrere Ver-
sender anfahren, entsteht hierdurch bereits die zweite Moglichkeit der Blindelung, die man
als tourenbezogene Biindelung bezeichnet. Gelingt es einem Depot, die Touren so zu ge-
stalten, dass die Distanzen zwischen den Stopps moéglichst gering sind, kann ein Fahrzeug
die Anzahl der Stopps erhdhen. Ein maligeblicher Einfluss auf dieses Biindelungspotenzial
geht von der Anzahl der regelmaRig anzufahrenden Punkte (=Versender oder Empfanger)
aus, die in dem Depotgebiet liegen. Denn, je mehr Punkte es gibt, desto mehr Mdéglichkeiten
gibt es, daraus ,, dichte Touren” zu bilden. Die in einem Tourgebiet eingesammelten Sendun-
gen werden dann zum Depot gebracht. Dort findet die Entladung der Fahrzeuge statt, die in
der Flache die Sendungen vorgeholt haben.

= Ausgehender Umschlag: Der ausgehende Umschlag hat die Aufgabe, die vorgeholten Sen-
dungen von den Flachenverkehrsfahrzeugen zu entladen, sie nach Senkenregionen zu sor-
tieren und dann auf die entsprechenden Hauptlauffahrzeuge zu verladen. Alle Sendungen,
die auf samtlichen Touren im Flachenverkehr eingesammelt wurden, und fir eine Senken-
region bestimmt sind, werden zusammengefasst bzw. konsolidiert, um dann gemeinsam auf
ein Hauptlauffahrzeug verladen zu werden. Dazu ist in den Depots der Stlickgutspediteure
eine Umschlagshalle erforderlich. Dieser Umschlag wird als ,,ausgehend” bezeichnet, weil
er vor dem Hauptlauf stattfindet, mit dem die Giiter die Quellregion verlassen, also aus ihr
herausgehen.
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= Hauptlauf zwischen Versand- und Empfangsdepot: Im Hauptlauf werden dann alle Sendun-
gen aller Versender aus der Quellregion gemeinsam transportiert, die fir alle Empfanger
bestimmt sind, die in der Senkenregion sitzen. Der Hauptlauf findet zwischen dem Versand-
und dem Empfangsdepot statt. Beim gemeinsamen Transport vieler Sendungen im Haupt-
lauf besteht das grofSte Biindelungspotenzial in der Stlickgutabwicklung. Die hier eingesetz-
ten Fahrzeuge werden in hohem Malle ausgelastet und konnen sich auf die
Distanziberwindung mit groBen Mengen konzentrieren.

= Eingehender Umschlag: Der Hauptlauf endet am Empfangsdepot. Der eingehende Um-
schlag hat die Aufgabe, die Hauptlauffahrzeuge zu entladen und die Sendungen tourbezo-
gen bereitzustellen. Dabei werden die im Hauptlauf geblindelt transportierten Sendungen
wieder entblindelt bzw. dekonsolidiert, um den einzelnen Empfangern zugestellt zu wer-
den. Die Nachlauffahrzeuge kénnen dann beladen werden, wobei die Reihenfolge der Bela-
dung eine groRe Rolle spielt. Denn die Sendung, die auf der Tour als erstes zugestellt werden
soll, darf erst als letztes auf das Fahrzeug geladen werden.

* Nachlauf beim Empfangsdepot: Im letzten Kettenglied geht es nun um das Verteilen der
Sendungen in der Flache, welche das entsprechende Empfangsdepot abdeckt. Fahrzeuge
fahren die Empfanger hintereinander an und stellen dort die Sendungen zu. Da auch hier
keine feste Verbindung mit dem Hauptlauffahrzeug und damit der Quellregion existiert,
kann das zustellende Fahrzeug samtliche Sendungen beim Empfanger zustellen, welche die-
ser an diesem Tag von verschiedenen Versendern erhélt. Daraus ergibt sich eine weitere
Moglichkeit zur Blindelung. Bei der senkenbezogenen Biindelung konnen die Sendungen
von verschiedenen Versendern folglich gemeinsam bei einem Empfanger zugestellt werden.
Verglichen mit der quellbezogenen Biindelung ist das senkenbezogene Blindelungspoten-
zial allerdings geringer. Eine Ausnahme stellt die sogenannte Beschaffungslogistik dar, bei
welcher der Empfanger gezielt einen Stickgutspediteur beauftragt, seine Sendungen bei
verschiedenen Lieferanten einsammeln zu lassen und dann konsolidiert zuzustellen. Da die
Nachlauf-Fahrzeuge hintereinander mehrere Empfanger anfahren, entsteht auch hier, wie
im Vorlauf, ebenfalls die Méglichkeit zur tourenbezogenen Blindelung. Auch hier gilt, dass
»dichte Touren” die Produktivitat in der Zustellung erhéhen. Und da in einem Tourgebiet
aus Sicht eines Stlckgutdepots die Anzahl der Empfanger meist gréer ist als die Anzahl der
Versender, fallt das Potenzial, das sich aus der Blindelung der Touren ergibt, fiir den Nach-
lauf meist groRer aus.

Die Funktionsweisen von Stlickgutnetzwerken soll im Folgenden dargestellt werden. Dabei wird
mit dem Kern der Netzwerke, den Hauptlaufen, begonnen.
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Hauptlaufe — Distanziiberwindung in Netzen

Die Hauptlaufe verbinden, wie oben dargestellt, die Stlickgutdepots miteinander. Sie sorgen
also firr die Distanziiberwindung zwischen den Regionen. Die Verbindung zwischen einer Quell-
region und einer Senkenregion wird als Transportrelation, oder kurz Relation, bezeichnet.
Sollen Guter, wie in Abbildung 6 gezeigt, aus der Quellregion A in die Senkenregion B im Haupt-
lauf befordert werden, so ist dies die ,Relation A B“ oder, aus Sicht des Versanddepots, kurz
,Relation B“. Beispiel: Gliter sollen im Hauptlauf aus dem Depot Duisburg zum Depot Berlin
befordert werden, so ist dies die ,Relation Duisburg — Berlin“, oder aus Sicht des Duisburger
Depots kurz ,,Relation Berlin“. Damit sind dann alle Sendungen gemeint, die im Hauptlauf ge-
blndelt aus der Region Duisburg in die Region Berlin gehen.

Senkenregion B
Quellregion A Relation A>B

Abbildung 6: Relation als Transportbeziehung zwischen Quell- und Senkenregion

Da sicherlich auch Sendungen aus der Region B in die Region A versendet werden, muss auch
ein Hauptlauf in die andere Richtung durchgefiihrt werden. Dies ist dann die ,Relation B A”
oder, um im Beispiel von oben zu bleiben, die Relation ,,Berlin — Duisburg” bzw. fir den Berliner
Standort kurz ,,Relation Duisburg”.

Ideal ware es, wenn die Mengen in beide Richtungen annahernd gleich groR sind. In diesem Fall
spricht man von Paarigkeit oder paarigen Verkehren. Die eingesetzten Fahrzeugressourcen fir
den Hauptlauf konnten dann in beide Richtungen gleich ausgelastet werden. Sehr haufig sind
aber bei der Relationsbetrachtung sogenannte Unpaarigkeiten zu beobachten, so dass in eine
Richtung mehr Menge flieRt als in die andere. Unpaarigkeiten stellen Stiickgutspediteure grund-
satzlich vor hohe Herausforderungen in der Kapazitatsplanung und der Verkehrssteuerung. Im
betrachteten Beispiel ist es etwa so, dass aus der Region Duisburg mehr Menge in die Region
Berlin flieRt als andersherum. Somit spricht man von ,,ausgangslastigen Depots” (bzw. Regio-
nen) und ,eingangslastigen Depots” (bzw. Regionen). Betrachtet man die Region Duisburg, so
liegt das Verhaltnis zwischen ausgehenden und eingehenden Mengen im Sttickgut bei 1,26.4

4Vgl. BVU/ Intraplan/ IVV/ Planco (2014): Verflechtungsmatrix zur Bundesverkehrswegeplanung 2010 mit
Prognose fiir 2030; Gitergruppe 180 — Sammelgut
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Es handelt sich also um eine deutlich ausgangslastige Region. Betrachtet man hingegen die Re-
gion Berlin, so liegt dieses Verhiltnis bei 0,8.> Mit anderen Worten: Lediglich 80 Prozent der
Menge, die im Stlickgutbereich nach Berlin hineinfliel3t, flieBt auch heraus. Berlin ist damit eine
eingangslastige Region.

Paarige Hauptlaufe

Relation B2>A
Senkenregion A Senkenregion B
Q= >@
Quellregion A Relation A>B Quellregion B

Unpaarige Hauptlaufe

AEEEEEEEEN
Ausgangs- ]
lastiges
Depot

Eingangs-
lastiges

Depot

Relation B>A

Senkenregion A Quellregion B

o= =0
Quellregion A Relation A9 B Senkenregion B

Abbildung 7: Paarigkeit und Unpaarigkeit bei zwei Relationen

In der Verkehrsverflechtungsprognose 2030, welche der Bundesverkehrswegeplanung zu-
grunde liegt, werden 20 Glitergruppen unterschieden, wovon eine als Sammelgut bezeichnet
wird und im Wesentlichen dem hier betrachteten Stiickgut entspricht.® Betrachtet man die Gui-
tergruppe ,Sammelgut”, so kénnen von insgesamt 412 in der vorliegenden Studie betrachteten
Kreisen in Deutschland 34 als stark eingangslastig bezeichnet werden. Bei diesen macht die aus-
gehende Menge weniger als 70 Prozent der eingehenden Menge aus. Bei 58 Kreisen hingegen
macht die ausgehende Menge mehr als 130 Prozent der eingehenden Menge aus. Sie sind somit
stark ausgangslastig. Die eingangslastigen Kreise sind in der Abbildung 8 griin dargestellt, die
ausgangslastigen Kreise rot.

> Vgl. ebenda

6 1n Kapitel 4 wird detaillierter auf die Verflechtungsprognose 2030 eingegangen
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Eingangs- und ausgangslastige Kreise in Deutschland nach BVWP

Kreise

[ - ssoznasiastio »130%
|:I Eingangslastig < 70%

Abbildung 8: Eingangs- und ausgangslastige Kreise nach BVWP’

Da Versender nicht nur in eine Region versenden wollen, sondern grundsatzlich in mehrere Re-

gionen, missen die einzelnen Stlickgutdepots auch in der Lage sein, samtliche relevanten Regi-

onen zu bedienen. In der heutigen Zeit muss ein Stlickgutdepot bei den vorherrschenden

Marktbedingungen in der Lage sein, seinen Kunden Flachendeckung anbieten zu konnen. Mit

anderen Worten: Ein Stickgutdepot muss in der Lage sein, jeden maoglichen Ort in der Flache

mit Hilfe seinen Partnerdepots erreichen zu kénnen. Dazu muss es sich tiber Hauptlaufe mit den
Empfangsdepots verbinden und folglich in ein Stiickgutnetzwerk eingebunden sein. Zur Gestal-
tung der Hauptlaufe in diesen Stlickgutnetzwerken gibt es in der Praxis unterschiedliche Mog-

lichkeiten und Losungsansatze.

Die Ausgangsfrage ist dabei stets die gleiche: Wie kann man sich als Versanddepot vor dem

Hintergrund seiner individuellen Bedingungen bestmaoglich mit den anderen Depots vernetzen?

Die dafiir zur Verfligung stehenden beiden grundlegenden Varianten sind das Rastersystem und

das Hub and Spoke-System.

Rastersystem: In einem Rastersystem sind die Depots alle liber Direktverkehre miteinander

verbunden. Jedes Depot bedient also jedes andere Depot direkt mit einem Hauptlauf. Bei einem

Netzwerk, das aus 10 Depots besteht, wiirden von 10 Depots aus jeweils die anderen 9 mit

einem Hauptlauf bedient. Damit werden in diesem Netzwerk 90 Relationen bedient. Steigt die
Anzahl der Standorte auf 11, sind es 11 x 10 Relationen, also 110 Relationen und bei 12 Stand-
orten 12 x 11, also 132 Relationen. Die Anzahl der Relationen wéachst in diesem Netzwerk tber-

proportional.

7 Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 zur Bundesverkehrswege-

planung von BVU / Intraplan / IVV / Planco (2014)
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Jedes weitere Depot erhoht die Komplexitdt des Hauptlaufnetzes und vor allem die Anforde-
rungen auch an die existierenden Depots. Denn jedes neue Depot muss ja von allen existieren-
den Depots angefahren werden.

Relationen im Rastersystem =n * (n-1)

Die am Markt tatigen Stlickgutnetzwerke verfligen jeweils tiber mindestens 40 Depots, so dass
daraus bei einem reinen Rasternetz 1.560 Relationen resultieren. Wird jede Relation von einem
separaten Fahrzeug bedient, so waren dies auch 1.560 Fahrzeuge, die taglich in dem Netzwerk
die Hauptlaufe abwickeln. Damit verbunden sich enorme Anforderungen an das Sendungsauf-
kommen. Rastersysteme bedingen hohe Sendungsmengen zu den Auslastungen der vielen
Hauptlaufe. Neben der hohen Sendungsmenge stellen Unpaarigkeiten grofe Herausforderun-
gen an die Rastersysteme. Denn nicht in allen Regionen fallen gleich viel Mengen an, die auch
noch in gleichen Anteilen fir die verschiedenen Empfangsregionen bestimmt sind.

Die Abbildung 9 zeigt beispielhaft ein Rastersystem mit zehn Standorten. Die sich ergebende
Komplexitat wird unmittelbar deutlich.

Abbildung 9: Rastersystem

Hub and Spoke-System: Das Hub and Spoke-System (Nabe und Speiche-System) ist dadurch
gekennzeichnet, dass jedes Depot nur (iber einen zentralen Umschlagspunkt, das Hub, mit den
anderen Depots verbunden ist. Es gleicht in seiner Struktur einem Rad mit einer Nabe und meh-
reren Speichen, woher auch der Name kommt. Hauptldaufe realisieren an sich bereits eine rela-
tionsbezogene Blindelung, die im Hubsystem noch einmal an zwei Stellen verdichtet wird. Die
erste zusatzliche Verdichtung findet im Versanddepot statt, wo alle Sendungen aus einer Region
fir alle anderen Regionen im Hauptlauf Richtung Hub konsolidiert werden. Dies ist der erste
Teil des Hauptlaufs und wird daher als Hauptlauf 1 bezeichnet. Im Hub findet die Dekonsolidie-
rung des Hauptlaufs 1 und ein zusatzlicher Umschlag statt.
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Die Hauptlauf 1-Fahrzeuge werden entladen und die Guter den Empfangsrelationen zugeord-
net. Dann findet wiederum eine zusatzliche Konsolidierung statt, indem alle Sendungen aus al-
len Versanddepots fiir ein Empfangsdepot konsolidiert auf das Hauptlauf 2-Fahrzeug verladen
werden. Zwischen einem Depot und dem Hub gibt es damit zwei Relationen, die jeweils hoch
verdichtet sind:

= Hauptlauf 1: Depot — Hub
= Hauptlauf 2: Hub — Depot

Beide Relationen werden allerdings durch das gleiche Fahrzeug abgewickelt, das im Haupt-
lauf 1 die ausgehenden Sendungen vom Depot zum Hub transportiert und im Hauptlauf 2 die
eingehenden Sendungen vom Hub mit zurlick zum eigenen Depot nimmt. Fiir zwei Relationen
wird also nur ein Fahrzeug bendtigt. Ein Netzwerk mit 10 Depots wird damit tGiber 20 Relationen
verbunden, ein Netzwerk mit 11 Depots liber 22 Relationen und 12 Depots liber 24 Relationen.
Die Anforderungen an die einzelnen Depots steigen bei einer Netzwerkverdichtung nicht, da
jedes Depot nach wie vor lediglich das Hub anfahren muss, um dann von einem immer dichte-
ren Netzwerk profitieren zu kénnen. Die Abbildung 10 zeigt den grundsatzlichen Aufbau eines
Hub and Spoke-Systems. Die Lage des Hubs sollte dabei so gewahlt werden, dass sie im geogra-
phischen Mittelpunkt liegt, um die durchschnittliche Entfernung zum Hub zu minimieren. Fir
den deutschen Stiickgutmarkt und die entsprechenden Stiickgutnetzwerke liegt dieser Punkt in
der Region um Bad Hersfeld. Dort finden sich auch die meisten Zentral-Hubs.

Hauptlauf 1

Hauptlauf2

Abbildung 10: Hub and Spoke-System
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Das Hubsystem bietet damit die Moglichkeit, auch mit einem geringeren eigenen Aufkommen
an einem flachendeckenden Netzwerk zu partizipieren. Auf der anderen Seite durchlauft jede
Sendung, die Uiber ein Hub and Spoke-System abgewickelt wird, einen zuséatzlichen, und damit
insgesamt drei Umschlage. Daraus kdnnen, je nach Lage der Standorte zueinander und zum
Hub, langere Wege und damit langere Laufzeiten resultieren.

Aufgrund der Heterogenitat der Giiter, die gemeinsam im Hauptlauf beférdert werden, und des
eingetretenen Guterstruktureffekts® stellt die Nutzlast kaum mehr den Engpass in den Haupt-
laufen dar. Vielmehr ist es das zur Verfligung stehende Volumen, das den Engpass bildet. Un-
terstellt man vor diesem Hintergrund eine durchschnittliche Auslastung von 10.000 kg auf ei-
nem Hauptlauf und ein Sendungsgewicht von 320 kg, so werden durchschnittlich im Beispiel 31
Sendungen im Hauptlauf transportiert. Mit diesen Annahmen lassen sich Rastersystem und Hub
and Spoke-System in Bezug auf die sendungsmengenbezogenen Anforderungen vergleichen.
Die Tabelle 1 zeigt diesen Vergleich.

Sendungen pro Tagim | Sendungen pro Tag pro

Relationen
System Depot

1190 70 36890 2170 1054 62
40 1560 80 48360 2480 1209 62
45 1980 90 61380 2790 1364 62
50 2450 100 75950 3100 1519 62
55 2970 110 92070 3410 1674 62
60 3540 120 109740 3720 1829 62
65 4160 130 128960 4030 1984 62
70 4830 140 149730 4340 2139 62

Tabelle 1: Vergleich von Raster- und Hub and Spoke-System

Zwischenfazit: Es kann festgehalten werden, dass Rastersysteme sehr hohe Anforderungen an
die einzelnen Standorte in Bezug auf ausgehende Sendungsmengen stellen und eine Netzver-
dichtung die Anforderungen an die eingebundenen Depots steigen lasst. In einem Hub and
Spoke-System bestehen die Anforderungen eher in der Gestaltung von Fahrplanen, dem zusatz-
lichen Umschlag und den Umwegen.

Die durchschnittliche Distanz der Hauptlaufe in einem Rastersystem betragt in Deutschland ca.
400 km unabhadngig vom jeweils betrachteten Stiickgut-Netzwerk. Die durchschnittliche Distanz
von einem Depot zum Hub betragt in den Stliickgutnetzwerken ca. 300 km, so dass eine Sendung
Uber das Hub 600 km zurlicklegt. Der ,Umwegfaktor” (iber das Hub betragt damit im Durch-
schnitt in den Stlickgutnetzwerken 1,5.

® Der Giiterstruktureffekt sagt aus, dass die Struktur der transportierten Giiter sich einerseits weg von Massengii-
tern hin zu hochwertigen Giitern entwickelt hat und andererseits diese hochwertigen Gliter meist ein geringeres
spezifisches Gewicht (=Gewicht pro Volumeneinheit) aufweisen.
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@ 300 km

Hauptlauf 1 Hauptlauf 2

Hauptlauf im Direktverkehr (Rastersystem)

Versanddepot Empfangsdepot
@ 400 km

Abbildung 11: Umwegfaktor bei Hub-Verkehren

Modifikation bei den Stiickgutnetzwerken in Deutschland:

Allein aus dem Umwegfaktor wird deutlich, dass die direkte Verbindung zwischen zwei Depots
immer dann bevorzugt werden sollte, wenn hinreichend Menge zur Auslastung des Fahrzeugs
vorhanden ist. Denn Hub-Verkehre sind Gblicherweise mit weiteren Wegen und einem zusatz-
lichen Umschlag und den daraus resultierenden Kosten verbunden. Je nach Aufkommen eines
Versanddepots ist die Moglichkeit, Direktverkehre zu unterhalten grof3, gering oder zum Teil
gar nicht vorhanden. In einem Netzwerk unterscheiden sich die Depots allerdings diesbeziiglich,
so dass in nahezu allen deutschen Stlickgutnetzwerken eine Kombination aus Direktverkehren
nach dem Rastersystem und Hub and Spoke-Verkehren betrieben wird. Die Bedeutung des Hub
and Spoke-Systems variiert dabei zwischen Vorhalten einer , Not-Infrastruktur” bis hin zur
,Zentralen Produktionsform®.

Pauschal kann gesagt werden: Je mehr Sendungen in einem Stlickgutnetzwerk abgewickelt wer-
den, desto geringer ist der Anteil, der (iber das Hub geleitet wird. In solchen Netzwerken mit
hoher Sendungszahl dominieren die Direktverkehre und das Hub stellt die Méglichkeit dar, so-
genannte Uberhinge® abzuwickeln und schlecht ausgelastete Relationen zu bedienen. In Netz-
werken mit geringen Sendungszahlen tibernimmt das Hub meist eine héhere Bedeutung in dem
Sinne, dass dariber fir viele Versanddepots erst die Moglichkeit geschaffen wird, die Emp-
fangsrelationen zu bedienen. Die Abbildung 12 zeigt die Kombination aus Raster- und Hub and
Spoke-System, wie es von den meisten Stiickgutsystemen in der Praxis betrieben wird.

% Ein Uberhang entsteht, wenn die normalerweise vorhandenen Transportkapazitdten zur Bedienung einer
Empfangsrelation nicht ausreichen, um samtliche Sendungen zum Empfangsdepot zu transportieren. In diesen
Fallen muss entschieden werden, ob der Uberhang stehen bleibt, was zur Verldngerung der Laufzeit fiihrt, oder
auf anderem Wege, z.B. Uber das Hub, Richtung Empfangsdepot geleitet wird.
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Abbildung 12: Kombination aus Raster- und Hub and Spoke-System

Relationen, auf denen wenig Aufkommen existiert, werden in diesen kombinierten Systemen
Uber das Hub bedient. Relationen, bei denen ein Fahrzeug gut ausgelastet ist, werden im Di-
rektverkehr bedient.

Weitere Hauptlaufvarianten:

Doch was ist mit Relationen, bei denen das Aufkommen zu grof8 ist, um liber das Hub geleitet
zu werden und zu gering, um ein separates Fahrzeug dafiir einzusetzen? Auch hier haben die
Stickgutspediteure Losungen entwickelt, welche die Auslastung steigern und damit auch die
Umweltbelastungen und die Stlickkosten im Vergleich zum Direktverkehr senken: Stafetten-
Verkehre.

Bei Stafetten-Verkehren ist die Ausgangssituation Ublicherweise wie folgt: Ein Depot A bedient
die Depots B und C im Direktverkehr. Die Menge pro Empfangsdepot und Tag entspricht etwa
dem Umfang eines halben Fahrzeugs bzw. einer Wechselbriicke. Ein komplett ausgelastetes
Fahrzeug konnte nur jeden zweiten Tag fahren. Depot B bedient ebenfalls Depot C mit einer
taglichen Menge von etwa einer Wechselbriicke. Folge sind entweder lange, intransparente
Laufzeiten oder eine geringe Auslastung.

Die Alternative ist die Bildung einer sogenannten Stafette: Statt der direkten Bedienung der
einzelnen Depots wird die Bedienung nun kombiniert mit einem Fahrzeug als Stafette vorge-
nommen. Das Fahrzeug fahrt also von A Gber B nach C und kann dann auch die Menge B nach
C abwickeln. Diese Form der Stlickgutproduktion im Hauptlauf wird in vielen Netzwerken ge-
nutzt und bietet eine Méglichkeit, die Zahl der benétigten Fahrzeuge in einem Direktverkehrs-
netz zu reduzieren: Ein Fahrzeug (ibernimmt die Bedienung von drei Relationen: AB, AC und BC.
Dies zeigt Abbildung 13.
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Abbildung 13: Stafettenverkehr — Aus drei mach eins

Depotumlaufe lassen sich immer dann realisieren, wenn die Distanz zwischen zwei Depots nicht
zu groR ist und innerhalb einer Nacht ein Umlauf zwischen zwei Depots durch ein Fahrzeug
moglich ist. Die Distanz liegt dabei bei etwa 250 bis 300 km. Dann kann ein Fahrzeug sowohl die
Relation AB als auch die Relation BA abwickeln. Auch auf diese Weise ldsst sich in Rastersyste-
men die Zahl der benétigten Fahrzeuge reduzieren und die Auslastung entsprechend erhdhen.
Die Variante der Depotumlaufe ist in Abbildung 14 dargestellt.

Abbildung 14: Depotumlauf — Aus zwei mach eins

Begegnungsverkehre

Begegnungsverkehre sind eine weitere Variante, um den Hauptlauf im Direktverkehr zu gestal-
ten und im System Ressourcen effizienter einzusetzen. Bei den Begegnungsverkehren laufen
grundsatzlich vergleichsweise paarige Aufkommensstrome zwischen zwei Depots A und B auf
den beiden Relationen AB und BA. Die Distanz zwischen diesen beiden Depots ist allerdings zu
grof3, als dass ein Depotumlauf moglich ware, bei dem mit nur einem Fahrzeug beide Relationen
abgedeckt werden. Es werden also zwei Fahrzeuge bendtigt. Der konventionelle Weg ware nun,
dass ein Fahrzeug 1 die Relation AB bedient und ein Fahrzeug 2 die Relation BA. Beim Begeg-
nungsverkehr ist die Abwicklung nun so, dass sich beide Fahrzeuge in etwa der Mitte der Distanz
zwischen den beiden Standorten begegnen und dort ihre Wechselaufbauten oder Sattelauflie-
ger tauschen und wieder den Weg zuriick zum eigenen Depot antreten (vgl. Abbildung 15).
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Auf den ersten Blick mag der Eindruck entstehen, dass diese Abwicklungsform gar keine Vorteile
mit sich bringt und vielmehr die Komplexitat im System unnotig erhoht. SchlieBlich werden we-
der die zurlickgelegten Kilometer noch die fir die Hauptldufe eingesetzten Ressourcen redu-
ziert. Hinzukommen aber zusatzliche Aufgaben und Abstimmungserfordernisse. Denn zunachst
missen Begegnungspunkte identifiziert werden (das Tauschen der Wechselbriicken darf nicht
im offentlichen Verkehrsraum stattfinden), dann muss eine Abstimmung zwischen den Depots
erfolgen und die Nachverfolgung des eingesetzten Equipments innerhalb des Netzwerkes ist
auch erforderlich. Auf den zweiten Blick allerdings er6ffnen sich durch Begegnungsverkehre ei-
nige Vorteile, welche die Nachteile meist kompensieren. So endet die Schicht des Fahrpersonals
dort, wo sie begonnen hat. Das Fahrpersonal kann seine Ruhezeiten dadurch zu Hause im ge-
wohnten sozialen Umfeld verbringen. Aus Unternehmenssicht fallen dadurch weniger Spesen
an. Das Fahrzeug selbst ist nach dem Ende des Hauptlaufs wieder an dem Depot verfligbar,
durch das es eingesetzt und disponiert wird. Somit ermoglicht sich fiir die im Begegnungsver-
kehr tatigen Fahrzeuge ein Einsatz im Doppelschichtbetrieb. Dies wiederum fiihrt dazu, dass
insgesamt weniger Fahrzeuge im System bendotigt werden, zwar nicht in den Hauptlaufen selbst,
aber im System in Verbindung von Flachenverkehren und Hauptlaufen.

Die Bedeutung standardisierten Equipments wird an dieser Stelle deutlich. Begegnungsver-
kehre funktionieren vor allem dann, wenn paarige Verkehrsstréme in standardisierten Trans-
portbehaltern abgewickelt werden und diese Transportbehalter idealerweise auch in einem de-
potlbergreifenden Pool verwaltet bzw. ,verfolgt” werden.

Abbildung 15: Begegnungsverkehr — Vorteile fiir Fahrpersonal und Fahrzeugauslastung

Eingesetztes Equipment

Die dominierende Fahrzeugkombination im ,,schweren” StraRengliterverkehr ist der Sattelzug,
bestehend aus Sattelauflieger und Sattelzugmaschine. Der Ubliche Sattelauflieger hat eine In-
nenlange von 13,60 Metern und eine Kapazitdt von 34 (bzw. 33) Stellplatzen fiir Euroflachpa-
letten. Im allgemeinen Ladungsverkehr werden diese Fahrzeuge nahezu ausschlieBlich einge-
setzt. Bei der Darstellung der Netzvarianten wurde aber bereits deutlich, dass die Anforderun-
gen an die Fahrzeuge im Stickgutbereich je nach Einsatz andere sein kdnnen.
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So ist es bei einem im Hub-Verkehr eingesetzten Fahrzeug beispielsweise vorteilhaft, wenn es
Uber eine grolle, durchgadngige Ladeflache verfligt. Dann belegt es am Hub fir die Ent- und Be-
ladung jeweils nur ein Tor und samtliche Torprozesse fallen nur einmal an. Fiir diesen Einsatz
bieten sich demzufolge auch Sattelauflieger an.

Bei Stafettenverkehren hingegen ist es unabdingbar, an den Punkten, an denen Gut aufgenom-
men oder abgeliefert wird, so wenig Zeit wie moglich zu verbringen und die Wechselvorgange
so standardisiert wie moglich abzuwickeln. Dafiir bieten sich Wechselaufbauten an, von denen
jeweils zwei auf einem dafiir geeigneten Fahrzeug, einem sogenannten Gliederzug, transpor-
tiert werden kdnnen. Die Kapazitat der ,klassischen”, weil dltesten, Variante, der 7,15m-Wech-
selbriicke (auch: BDF-Wechselbriicke) betragt 17 Stellplatze, so dass ein Gliederzug mit zwei
Wechselbehiltern ebenfalls eine Kapazitat von 34 Paletten hat. Durch den schon angesproche-
nen Guterstruktureffekt sind die zu transportierenden Giter volumindser geworden.

Als Reaktion darauf entstanden weitere Varianten mit dem mittlerweile im Stlickgut dominie-
renden 7,45m- Wechselbehalter mit 18 Stellplatzen (36 pro Gliederzug) und dem 7,82m-Wech-
selbehalter mit 19 Stellplatzen (38 pro Gliederzug) sowie sogenannten High Cube-Wechselbri-
cken, die mehr Volumen zur Verfiigung stellen. Wechselbehalter sind auch Voraussetzung fir
die Nutzung des Kombinierten Verkehrs in den Hauptlaufen.

Die Heterogenitat der Giterstruktur erschwert es den Stiickgutspediteuren meist, den Lade-
raum der Hauptlauffahrzeuge optimal auszulasten. Oft sind Giter zudem nicht stapelbar, so
dass in diesen Fallen zur Verfligung stehendes Volumen verschenkt wiirde. Aus diesen Griinden
setzen viele Stiickgutspediteure die sogenannte Doppelstocktechnik ein. Auf einem entspre-
chend ausgestatteten Sattelauflieger oder Wechselaufbau kann dann eine Art Zwischendecke
eingezogen werden und der Transport auf zwei Ebenen stattfinden.

Die Gestaltungsmoglichkeiten in Bezug auf die Hauptldufe wurden in ihren Grundziigen darge-
stellt. Hauptlaufe beginnen und enden in den Depots.

Depots — Bindeglied zwischen Distanziiberwindung und FldchenerschlieBung

Depots sind die Dreh- und Angelpunkte in der Stlickgutabwicklung. Hier findet die Verbindung
zwischen der Distanziiberwindung auf der einen Seite und der FlachenerschlieBung auf der an-
deren Seite statt. Dazu findet in den Depots der ausgangs- und eingangsseitige Umschlag statt.
Zudem starten an den Depots die Touren zum Vorholen und zum Zustellen der Sendungen der
Flache. Um die Depots und ihre beiden Aufgaben als Ort der Konsolidierung sowie als Ort der
Dekonsolidierung herauszustellen, wird der Ablauf einer Sendung noch einmal dargestellt, er-
ganzt um die Ublichen Zeiten. Die Abbildung 16 dient dabei zur Orientierung.
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Versender

Empfinger

Umschlag
Eingang

NE I

Hauptlauf

Versanddepot Empfangsdepot

Zustellung”

Zeit: Mittag/ Nachmittag/ Nachts Spate Nacht/ Morgen/
. Nachmittag Friiher Abend friher Morgen Vormittag

Abbildung 16: Abwicklung einer Stiickgutsendung mit den typischen Zeiten

Zeitlicher Ablauf einer Stickgutsendung:

= Vorlauf: Der Vorlauf dient der Abholung der Sendungen beim Versender. In der zeitlichen
Abwicklung findet der Vorlauf tblicherweise ab Mittag oder am Nachmittag statt. Dann ha-
ben die Versender bis dahin noch Zeit, die eingetroffenen Bestellungen versandfertig zu
machen. Nach dem Einsammeln kehren die Fahrzeuge zum Depot zurtick.

= Ausgehender Umschlag: Die Fahrzeuge kehren am (spateren) Nachmittag zum Depot zu-
riick und dort werden sie entladen und die Hauptlauffahrzeuge beladen. Dies geht dann bis
in den friihen Abend, so dass die Hauptlauffahrzeuge je nach Distanz ab etwa 18.00 Uhr das
Versanddepot verlassen kdnnen.

= Hauptlauf: Der Hauptlauf findet im sogenannten Nachsprung statt. Bei den nationalen Dis-
tanzen kdénnen im Direktverkehr Gblicherweise die allermeisten Empfangsdepots erreicht
werden. Bei Hub-Verkehren kdnnen einzelne, wenige Relationen nicht so angebunden wer-
den, dass eine 24-Stunden-Laufzeit realisiert werden kann.

= Eingehender Umschlag: Der Hauptlauf endet beim Empfangsdepot, wo das Fahrzeug dann
im Anschluss entladen wird. Damit die Beladung der Zustellfahrzeuge auch zeitgerecht be-
ginnen kann, sollten die Ankinfte moglichst vor sechs Uhr stattfinden, wobei Ausnahmen
durch die Lage der Depots oder besondere Verkehrsfiihrungen moglich sind. Nach der Ent-
ladung der Hauptlauffahrzeuge findet die Beladung der Zustellfahrzeuge statt.

= Nachlauf: Die Fahrzeuge sollten das Depot je nach Kundenstruktur und Entfernung ihres
Bediengebiets vom Depot moglichst friih am Morgen verlassen, damit sie im Laufe des Vor-
mittags die Sendungen bei den Empfangern zustellen kdnnen.
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Doppelfunktion der Depots

Depots sind Versand- und Empfangsdepots in einem, nur jeweils zu einer anderen Zeit. Das ist
ein Merkmal von Stiickgutnetzwerken. Die Sendungen flieen multidirektional und damit von
jedem moglichen Standort zu jedem anderen Standort. Und nicht nur die Depots selbst bzw.
der dort stattfindende Umschlag erfiillt seine Funktion in beide Flussrichtungen (eingehend und
ausgehend). Auch die Fahrzeuge, die fiir die Flachenverkehre eingesetzt werden, sind in beide
Flussrichtungen tatig, indem sie Zustellungen am Vormittag mit Abholungen am Nachmittag in
ihrem Gebiet kombinieren. Es handelt sich um sogenannte kombinierte Zustell- und Abholtou-
ren. Sowohl Fahrzeuge als auch Umschlagflachen werden demnach bei der Stlickgutproduktion
in beide Flussrichtungen genutzt.

FlachenerschlieBung Distanzliberwindung

Nachlauf am
Morgen/
Vormittag

Zustell-
stopps

Eingehender Umschlag in der
Spaten Nacht/ am frihen Morgen J

Dekonsolidierung

Dekonsolidierung X
Eingehender

Dekonsolidierung Hauptlauf

Dekonsolidierung

Empfangsdepot

y2eN

Versanddepot

Konsolidierung

Konsolidierung
Ausgehender

Konsolidierung Hauptlauf

Konsolidierung

Abhol-

stopps
Vorl_auf am Ausgehender Umschlag am
Mittag/ Nachmittag/ Abend
Nachmittag )}

Abbildung 17: Doppelfunktion eines Depots

Die Umschlagflache in den Stlickgutdepots wird fiir beide Flussrichtungen bendtigt und muss
sich daher an dem gréReren Bedarf orientieren, der ausgangs- oder eingangsseitig auftreten
kann. Wenn in beide Richtungen gleich viel Menge flie3t, so ist der Flachenbedarf flr den Ein-
gang grolSer. Dies kann folgendermalien begriindet werden: Im Umschlag kénnen grundsatzlich
zwei Organisationformen angewendet werden: Das Durchladen und das Zwischenstauen. Man
spricht auch vom einstufigen und zweistufigen Handling. Beide sind mit unterschiedlichen
Handlingzeiten und unterschiedlichem Platzbedarf verbunden. Sie konnen aber nicht in beide
Flussrichtungen angewendet werden. Beim Durchladen findet so weit wie méglich ein direktes
Weiterverladen auf ein bereitstehendes Transportgefal statt. Es wird damit weniger Stellflache
auf dem Umschlagpunkt benotigt.
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Im eingehenden Umschlag werden die Fahrzeuge fiir die Zustellung beladen. Ein Durchladen ist
hierbei nicht moglich, da bei der Beladung von Touren-Fahrzeugen die Reihenfolge der Bela-
dung eine Rolle spielt. Das, was als erstes zugestellt werden soll, kann erst als letztes auf das
Fahrzeug geladen werden. Um die Reihenfolge berlcksichtigen zu kénnen, missen erst alle
Sendungen verfligbar sein. Zudem sollte dabei der Zugriff auf jedes einzelne Packstlick moglich
sein. Im ausgehenden Umschlag werden die Hauptldufe beladen. Bei diesen handelt es sich um
sogenannte Punkt-Punkt-Verkehre. Sie werden am Versanddepot vollstandig beladen und am
Empfangsdepot vollstandig entladen. Die Reihenfolge bzw. der gezielte Zugriff auf ein Packstiick
sind dabei nicht relevant. Daher kann hier das Durchladen praktiziert werden und es ist auch
kein wesentlicher Platz zwischen den einzelnen Packstlicken zum Einzelzugriff erforderlich. Dies
ist der Grund dafiir, dass bei paarigen Depots die GroRe der Umschlagsflache im Eingang be-
stimmt wird. Die beiden Umschlagsvarianten werden in Abbildung 18 gegenlibergestellt.

Abbildung 18: Varianten beim Umschlagsprozess — Durchladen und Zwischenstauen

Im Rahmen des Vorlaufs und des Nachlaufs werden tiberwiegend die bereits oben angespro-
chenen kombinierten Zustell- und Abholtouren durchgefiihrt. Dabei kommen iberwiegend klei-
nere Fahrzeugeinheiten zum Einsatz, welche sich fiir den Einsatz in der Flache besonders eig-
nen. Da ein nicht unbedeutender Teil der Nachldufe auch in Innenstadte geht, ist hier der Ein-
satz bestimmter Fahrzeuggroflen von vornherein ausgeschlossen. Aber auch der sogenannte
,Schwere Nahverkehr”, also 40-Tonner, findet in der Flache seinen Einsatz.

Er bietet sich insbesondere dort an, wo die Biindelungspotenziale besonders grol’ sind und mit
einem Stopp gleichzeitig viele Sendungen abgewickelt werden kénnen. GroRkunden werden oft
mit dem schweren Nahverkehr entsorgt oder es wird die Zustellung im Rahmen einer konsoli-
dierenden Beschaffungslogistik mit diesen Fahrzeugen durchgefiihrt. Gerade bei Zentrallagern
oder Baumarkten als Empfanger kénnen hierdurch enorme Blindelungspotenziale erschlossen
werden.
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Die unterschiedlichen Fahrzeugtypen, die im Nahverkehr eingesetzt werden, ihre Kapazitat in
Nutzlast und Stellplatzen sowie ihre Anteile an den abgeholten und zugestellten Sendungen ist
in Tabelle 3 wiedergegeben. Der 12-Tonner hat sich zum dominierenden Fahrzeug in der Fldache
entwickelt. Er hat nahezu die gleichen Abmessungen wie ein 7,5-Tonner und ist damit ebenso

wendig einsetzbar, verfligt aber Gber eine deutlich hohere Nutzlast.

1 - Ny Anteil Anteil
FZ-Typ Nutzlast kg” |Stellplatze 3 3
Abholung Zustellung

3,5-Tonner 800 bis 1400 3 bis 8 1,0% 4,0%
7,5-Tonner 2300 bis 2800 15 7,0% 13,0%
12-Tonner 5500 bis 6000 17 58,0% 62,0%
18-Tonner 9000 bis 10000 17 7,0% 6,0%
40-Tonner 24000 bis 26000 34 27,0% 15,0%
Summe 100, 0% 100,0%

1=Ein 3,5-Tonner hat ein zuldssiges Gesamtgewicht von 3,49-Tonnen; ein 7,5-Tonner von
7,49 Tonnen etc.

2 = Nutzlast und Stellpldtze hdngen von der Bauart des Fahrzeugs, der Ausstattung
(Hebebiihne, ...) und weiterer EinflussgréfRen ab und variieren daher.

3 =Werte aus aktuellen Erhebungen von Forlogic in verschiedenen Stiickgutnetzwerken.
Sie variieren zwischen Depots und Netzwerken.

Tabelle 2: Im Fldchenverkehr eingesetzte Fahrzeugtypen

In nahezu jedem Stlickgutdepot wird ein Mix aus diesen Fahrzeugtypen eingesetzt. Es wird
deutlich, dass die kleineren Fahrzeugtypen mehr in der Zustellung eingesetzt werden, wahrend
in der Abholung die grolRen Fahrzeugtypen einen gréReren Anteil haben.

2.3 Stiickgutverkehre — Darstellung der Akteure

Die Depots vor Ort sind die Schnittstellen zu den Versendern und Empfangern. Sie bringen die
Sendungen ins Netzwerk und verteilen diese, nachdem sie im Hauptlauf in die Zielrelation ge-
bracht wurden. Aus Sicht eines Auftraggebers findet die Stiickgutabwicklung Gblicherweise aus-
schlieBlich Gber den Kontakt zum Depot vor Ort statt. Samtliche Prozesse, welche sich im Netz-
werk nach der Sendungsabholung anschlieBen, bleiben ihm weitgehend verborgen. Denn ob
seine Sendung im Direktverkehr oder im Hubverkehr abgewickelt wird, interessiert dabei meist
ebenso wenig, wie die Frage, Gber welches Empfangsdepot und mit welchem Fahrzeug die Zu-
stellung beim Empfanger erfolgt. Solange die Anforderungen an die Ergebnisqualitat erftllt
werden, also eine schadenfreie und termingerechte Sendungszustellung, interessieren die Pro-
zesse kaum. Uber Tracking und Tracing-Systeme haben die Verlader zwar die Méglichkeit, die
Prozesse nachzuvollziehen, Ansprechpartner bleibt in der Regel aber das Depot vor Ort. Das
Stickgutnetzwerk selbst erscheint oft als Blackbox und wird nicht hinterfragt, solange die Leis-
tung stimmt.
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Allerdings wurde bereits ein bedeutender Unterschied zur Abwicklung im Teil- und Komplettla-
dungsbereich herausgestellt. Bei eingliedrigen Tranksportketten ist ein Akteur allein in der Lage,
die geforderte Leistung vollstandig selbst zu erbringen. Bei den mehrgliedrigen Transportketten
des Stlickgutverkehrs ist dies hingegen nicht méglich. Ein Akteur oder ein Depot allein kann eine
Stiickgutleistung nicht vollstandig erbringen. Das Leistungsversprechen, welches das versen-
dende Depot abgibt, muss durch das zustellende Depot erfiillt werden und es darf keinen Un-
terschied machen, ob das empfangende Depot in Kln, Mannheim, Hamburg oder Rostock sitzt.
Die Leistung muss flachendeckend vergleichbar sein.

Jedes Depot bendtigt in diesem Markt folglich stets Korrespondenten bzw. Partnerdepots, um
gemeinsam die Leistungen erstellen zu konnen. Daraus resultiert eine hohe Abhangigkeit der
Depots untereinander und es sollte deutlich geworden sein, dass die Netzwerke unabdingbare
Voraussetzung fur Stiickgutverkehre sind.

Spricht man von Akteuren, so muss man einerseits die wahrnehmbaren Akteure vor Ort be-
trachten, also die Depots. Aber zentrale Akteure im Stlickgutmarkt sind die Netzwerke, welche
es den Akteuren vor Ort erst ermdglichen, Leistungen flaichendeckend zu erbringen. Es handelt
sich bei diesen Stlickgutsystemen um komplexe Maschinen, bei denen ein Rad ins andere grei-
fen muss und die ihre Leistungen, verteilt auf mehrere Standorte, fiir in der Flache verteilt sit-
zende Kunden erbringen. Von diesen komplexen Maschinen existieren in Deutschland lediglich
ca. 15 Stlck. Aber diese decken einen Grof3teil des Transportbedarfes ab, der in Deutschland
zwischen etwa 30 kg und 2.500 kg entsteht. Sie verbinden dabei nahezu alle Wirtschaftsberei-
che und sichern deren Produktionsfahigkeit. Neben der etablierten Rolle im BtoB-Bereich zeigt
sich ihre Bedeutung vermehrt auch in der Versorgung der privaten Haushalte mit Sendungen
Uber 30 kg, also im BtoC-Bereich. Der BtoC-Bereich wurde zuvor nahezu ausschlieRlich mit Pa-
ketdiensten in Verbindung gebracht, allerdings bestehen hier Gblicherweise Restriktionen bei
den Paketgewichten, das 31,5 kg nicht Gberschreiten darf.

Stiickgutnetze als zentrale Akteure

Betrachtet man also, wie oben dargestellt, die Netzwerke als die relevanten Akteure im Stlick-
gutsegment, so ist die Anzahl der Akteure begrenzt. Nur etwa 15 Netzwerke arbeiten derzeit in
Deutschland, aber diese unterscheiden sich in ihren Strukturen zum Teil erheblich. Wesentliche
Unterschiede liegen dabei in der Frage der Koordination in den Netzwerken (Hierarchie vs.
Kooperation), der Anzahl der Standorte und der abgewickelten Sendungsmenge.

Bei der Frage der zur Verfligung stehenden Koordinationsmechanismen lassen sich Stiickgut-
netzwerke im Wesentlichen in zwei Kategorien unterscheiden. Zum einen existieren zentral
gefiihrte und Uber hierarchische Wirkungsmechanismen koordinierte Netzwerke, bei denen
(nahezu) alle Standorte zu einem Unternehmen gehdéren. Standards, Regelungen und Be-
schlisse werden zentral getroffen und lassen sich tber hierarchische Wirkungsmechanismen
vergleichsweise einfach durchsetzen. Diese Moglichkeit zur Durchsetzung von Standards ist be-
sonders im Stickgutbereich von besonderer Bedeutung. Zu diesen Netzwerken zahlen
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insbesondere Dachser, DHL und Schenker. Zur anderen Kategorie gehdren horizontale Koope-
rationen, in denen sich mehrere rechtlich selbststandige Unternehmen zusammengeschlossen
haben und gemeinsam ein Stlickgutnetzwerk betreiben. Entscheidungen miissen hier tiber ko-
operative Wirkungsmechanismen, wie Arbeitskreise, Beirdte, Gesellschafterversammlungen
oder andere Gremien getroffen werden, was die Definition von Standards und Lésungen zum
Wohle des Netzwerkes, haufig erschwert. Denn Losungen zum Wohle des Netzwerkes kénnen
eben auch zu Lasten einzelner Depots gehen.

,//

,Das Netz geht immer vor

Peter Baumann, ehem. Geschdiftsfiihrer, 24plus Systemverkehre GmbH & Co. KG

Beispiele fiir solche schwierigen Einigungsprozesse sind die Gestaltung von Verrechnungssatzen
fir die gegenseitige Leistungserbringung oder auch die Gestaltung von Abfahrts- und Ankunfts-
zeiten Uber Fahrplane im Hub-Verkehr. Hierarchisch koordinierte Systeme haben hierbei Vor-
teile, die Maxime ,,Das Netzwerk geht vor!“ durchzusetzen, auch wenn dafir einzelne Stand-
orte Zugestandnisse machen missen. Ein Kooperations-Netzwerk bedeutet nicht zwangslaufig,
dass sich ausschlielRlich mittelstandische Stiickgutspediteure zusammenschliefRen. In der Ko-
operation IDS beispielsweise betreiben Unternehmen wie Kiihne & Nagel und DSV gemeinsam
mit anderen Unternehmen ein Stlickgutnetzwerk.

In den Expertengesprachen im Rahmen dieser Studie wurden insgesamt 15 Stlickgutnetzwerke
identifiziert. Diese sind in der folgenden Tabelle 4 aufgelistet. Neben der Angabe, ob es sich um
ein Netzwerk mit hierarchischer oder kooperativer Koordination handelt, sind auch die natio-
nalen Sendungsmengen sowie die Anzahl der Depots angegeben.? Die dort angegebene Sen-
dungszahl bezieht lediglich die Angaben der Netzwerke zu den rein national abgewickelten Sen-
dungen ein. Diese stellt nur einen Teil derjenigen Sendungen dar, welche durch die deutschen
Stickgutdepots abgewickelt werden. Die Abschatzung der gesamten Sendungsmenge erfolgt in
Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.. Hier kann aber zunachst die rein na-
tionale Sendungsmenge der Netzwerke als Referenzwert herangezogen werden.

10 Dje Angaben sind weitgehend entnommen aus Lauenroth / DVZ (2020)
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Anzahl
Netzwerkname  Koordination Sendungen Anzahl Depots
national
24plus Kooperation 4.440.000 49
Cargoline Kooperation 9.750.000 50
CTL Kooperation 1.800.000 143
Dachser Hierarchie 12.300.000 40
DHL/unitrans Hierarchie/Koop. 14.030.000 35
Dialog Kooperation 490.000 45
Emons Hierarchie/Koop. 3.900.000 38
IDS Kooperation 11.880.000 50
Online Kooperation 2.240.000 63
Palletways Kooperation 776.398 74
Raben Hierarchie/Koop. 4.200.000 41
Schenker Hierarchie 9.720.000 42
SimCargo Kooperation 1.440.000 150
System Alliance [Kooperation 6.955.000 46
VTL Kooperation 1.040.000 99

Tabelle 3: Ubersicht (iber die Stiickgutnetzwerke in Deutschland

Ein anderes Unterscheidungskriterium ist die Anzahl der Standorte. Je mehr Standorte in ein
Netzwerk eingebunden sind, desto kleiner werden die Verteilergebiete sein. Die Distanzen zwi-
schen den Depots und den Empfangern werden dadurch im Durchschnitt kiirzer. Damit nehmen
tendenziell auch die Kosten der Verteilung, also des Nachlaufes, ab. Allerdings muss man auf
der anderen Seite auch Folgendes berticksichtigen: Je mehr Depots in einem Stlickgutnetzwerk
sich die Verteilung teilen, desto geringer wird auch die eingehende Menge pro Depot sein. Das
reduziert damit die Auslastung in den Hauptlaufen, da aus Sicht der Versanddepots die ausge-
hende Menge auf mehr Empfangsdepots aufgeteilt werden muss. Es gibt also einen Kostenkon-
flikt zwischen den Hauptlaufkosten und den Nachlaufkosten.

Wie soeben dargestellt, sinkt mit zunehmender Depotzahl die Durchschnittsentfernung von
den Empfangsdepots zu den Empfangern. Diese Entwicklung lasst sich fir die Flache von
Deutschland unter der Annahme der Gleichverteilung wie folgt abschatzen: !

1 vgl. dazu Gudehus (2012), S. 274, der zur Ermittlung der Durchschnittsdistanzen eine Gleichverteilung des
Aufkommens, gleichgroRe und kreisrunde Bediengebiete unterstellt
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Abbildung 19: Nachlaufentfernungen in Deutschland in Abhdngigkeit von der Depotanzahl

Allerdings muss bei zunehmender Depotanzahl neben der Ausdiinnung der Hauptlaufe auch
berlicksichtigt werden, dass mit dadurch bedingter abnehmender Menge im Eingang eines De-
pots die Mdglichkeit zur Tourenverdichtung (km/Stopp) abnimmt.

Um den Zusammenhang noch einmal darzustellen: GroRere Verteilergebiete bedeuten (bli-
cherweise weniger Depots und damit weniger Relationen. Dann flieRen grofRere Mengen zwi-
schen der geringeren Anzahl an Depots, was die Moglichkeit eréffnet, die Hauptldufe besser
auszulasten. Kleinere Verteilergebiete bedeutend zwar kiirze Nachlaufe, aber geringere Mog-
lichkeiten zur Tourenverdichtung sowie eine Ausdiinnung im Hauptlauf. Direktverkehre werden
dadurch erschwert.

Zusammengenommen sind Sendungsmenge und Standortzahl wichtige EinflussgréRen auf die
Gestaltungsmoglichkeiten in den Netzwerken. Je mehr Sendungen in einem Netzwerk abgewi-
ckelt werden, desto mehr Direktverkehre konnen in den Hauptldufen unterhalten werden. Zu-
dem kdnnen dann auch groRere Tourenverdichtungseffekte in der Flache erzielt werden, auch
bei grolReren Verteilergebieten.

Betrachtet man die Anzahl der Standorte sowie die innerhalb der Netzwerke abgewickelten na-
tionalen Sendungen, so wird deutlich, dass die Netzwerke, welche Uber viel Menge verfiigen,
mit weniger Standorten arbeiten und die Netzwerke, in denen relativ wenig Menge abgewickelt
wird, tendenziell Gber viele Standorte verfiigen (vgl. Abbildung 20). Der Begriindungszusam-
menhang wurde oben dargestellt.
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Anzahl Depots
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Abbildung 20: Zusammenhang zwischen Sendungsmenge und Depotanzahl

Stiickgutdepots als wichtige, dezentrale Akteure

Im Rahmen der Studie wurde eine Befragung von Stiickgutdepots durchgefiihrt. Insgesamt ha-
ben sich an der Befragung 149 Depots beteiligt. Die teilnehmenden Depots stammten dabei aus
nahezu allen Stlickgutnetzwerken. In Tabelle 4 ist abgebildet, wie viel Depots sich aus den je-
weiligen Netzwerken beteiligt haben.

Teilnehmende
Depots

24plus 10
Cargoline 11
CTL 3
Dachser 1
DHL/unitrans 0
Dialog 4
Emons

IDS

Online

Palletways 1
Raben 0
Schenker 13
SimCargo 21
System Alliance 1
VTL 42
keine Angabe 10
Summe: 149

Tabelle 4: Netzwerkzugehdrigkeit der teilnehmenden Depots
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Insgesamt reprdsentieren die teilnehmenden Depots ein Jahresvolumen von 20,9 Mio. Aus-
gangssendungen und 16,7 Mio. Eingangssendungen. Die teilnehmenden Depots waren damit
tendenziell ausgangslastig. Zieht man zur Einordnung der Depots bezogen auf das Verhaltnis
»Ausgangssendungen zu Eingangssendungen” eine Grenze bei jeweils 30 Prozent, so ergibt sich
daraus folgende Konstellation der teilnehmenden Depots:

. Ausgangssendungen
Ausgangslastig: — > 1,3
Eingangssendungen
. . Ausgangssendungen
Eingangslastig: — <0,7
Eingangssendungen
Ausgangssendungen
Paarig: 0,7 < —; gang g <1,3
Eingangssendungen

Depotart Anzahl Depots Anteil Depots

Ausgangslastig 50 37,0%
Eingangslastig 23 17,0%
Paarig 62 45,9%

z 135 100%

Tabelle 5: Teilnehmende Depots und Paarigkeit

Die durchschnittliche Sendungszahl pro Tag im Ausgang betragt in einem Depot 618 und im
Eingang 496. Insgesamt werden in einem Durchschnittsdepot damit 1.114 Sendungen abgewi-
ckelt. Bei einem Durchschnittsgewicht von 325 kg entspricht dies einer taglich umgeschlagenen
Tonnage von 362,05 t. Die durchschnittliche Flache eines Umschlagpunktes betrdgt 3.691 m?.
Die Flachenproduktivitit belduft sich damit auf 0,98 t / 10 m? und der Produktionskoeffizient
eines Durchschnittsdepots betragt 10,2 m? / t und damit etwa 3,3 Sendungen/m?.

In einem Durchschnittsdepot werden 39,5 Fahrzeuge im Flachenverkehr eingesetzt. Dabei han-
delt es sich stets um einen Fahrzeugmix. Ein Fahrzeug eines Durchschnittsdepots wickelt damit
28,2 Sendungen ab, wovon 15,7 Sendungen abgeholt (=Ausgang) und 12,6 Sendungen zuge-
stellt (=Eingang) werden. Betrachtet man das typische Flachenfahrzeug, den 12-Tonner, so sind
dies in der Abholung sehr hohe Werte. Aber bedeutend ist die Betrachtung im Mix und nicht
unbedeutend ist in diesem Zusammenhang auch die Rolle des sogenannten ,schweren Nahver-
kehrs”. Dabei handelt es sich um die oben bereits erwdahnten 40 t-Fahrzeuge, die zur Abholung
bei GroBkunden eingesetzt werden. Auch bei sogenannten Beschaffungskunden, bei denen, an-
ders als beim Ublichen Ablauf, das Empfangsdepot die Strome steuert und an der Senke fir
einen Empfangskunden konsolidiert, spielt der ,,schwere Nahverkehr” eine bedeutende Rolle.
Der schwere Nahverkehr fahrt teilweise auch mehrere Touren mit wenigen Stopps pro Tag, in-
dem er bei GrolRkunden jeweils leere Transportgefalle zur Beladung zur Verfligung stellt und
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die mit Sendungen beladenen Transportgefalie abholt. Vergleichbares gilt in der konsolidieren-
den Zustellung bei groRen Empfdangern. Dadurch ist eine zeitliche Entkopplung des Be- bzw.
Entladevorgangs und vom Fahrzeugeinsatz moglich. Die hier erzielte, grofRe Biindelung fihrt
letztlich auch zu einer geringeren Belastung der Verkehrsinfrastruktur und zu weniger Umwelt-
belastungen. Bei den Fahrzeugen des ,,schweren Nahverkehrs” handelt es sich nicht selten um
diejenigen, welche nachts fiir die Hauptldaufe eingesetzt werden. Der Zweischichteinsatz fiihrt
zu einer hoheren Auslastung des Produktionsmittels und somit auch zu geringen Stiickkosten.

Eine differenzierte Betrachtung der Depots nach Dominanz der Flussrichtung, also nach aus-
gangslastigen, paarigen und eingangslastigen Depots ergibt die in Tabelle 7 dargestellten Ergeb-
nisse. Es wird deutlich, dass die eingangslastigen Hauser, welche sich an der Befragung beteiligt
haben, im Durchschnitt kleiner sind als die ausgangslastigen Hauser.

Depotart

@ Sendungen ausgehend pro Tag 853,9 594,2 172,0 618,4
@ Sendungen eingehend pro Tag a477,7 565,8 347,2 495,9
@ Anzahl Fahrzeuge im Fliachenverkehr 44,4 43,0 18,5 39,5
@ Sendungen/FZ und Tag 30,0 27,0 28,1 28,2
@ Sendungen ausg./FZ und Tag 19,2 13,8 9,3 15,7
@ Sendungen eing./FZ und Tag 10,8 13,2 18,8 12,6
@ Umschlagsflache Depot 4458,5 3740,8 1701,5 3691,3
@ Flachenproduktivitit to / 10 m? 0,97 1,01 0,99 0,98
@ Flachenprod.koeff. m?/to 10,30 9,92 10,08 10,19
Anzahl Depots 61 42 32 135

Tabelle 6: Kennzahlen der teilnehmenden Depots differenziert nach Flussdominanz

Berlicksichtigt wurde im weiteren Verlauf jedoch, dass innerhalb einzelner Netzwerke Ublicher-
weise eine groRere Vergleichbarkeit der Depots in Bezug auf ihre Merkmale, wie Sendungsmen-
gen oder Produktivitdt, vorherrscht. Die Sendungsmengen der Netzwerke wurden daher zur
Gewichtung der Depotmerkmale herangezogen. Mit den Angaben der 135 Depots, welche die
Fragen vollstandig beantwortet haben, wurde daher so verfahren, dass sie den Netzwerken zu-
geordnet wurden, in welche sie eingebunden sind. Diese Netz-Durchschnitte wurden dann mit
der Sendungsmenge des jeweiligen Netzwerkes in einen gewichteten Mittelwert zu einem
Durchschnitts-Stiickgutdepot Gberfuhrt. Die Produktivitdtskennzahlen wurden dann auf aggre-
gierter Ebene ermittelt.

So ergibt sich eine durchschnittliche Sendungszahl pro Tag im Ausgang in einem Depot von
1.012 und im Eingang von 803. Insgesamt werden in einem Durchschnittsdepot damit 1.815
Sendungen abgewickelt. Bei einem Durchschnittsgewicht von 325 kg entspricht dies einer tag-
lich umgeschlagenen Tonnage von ca. 590 t. Die durchschnittliche Flache eines Umschlagpunkts
betrdgt 5.117,5 m2. Die Flichenproduktivitit belduft sich damit auf 1,15 t / 10 m?, der Produk-
tionskoeffizient betrigt etwa 8,7 m? / t oder 2,9 m? / Sdg.
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Die Dimensionen des Durchschnittsdepots, wie es sich aus der Befragung ergeben hat, sind in
Abbildung 21 dargestellt.

Durchschnittsdepot aus der Depotbefragung
(n = 135; gewichtet mit den Sendungsmengen der Netzwerke)
\f Umschlagswerte

* @ Flache: 5.117,5 m?

* @ Tonnage: 590 to @ 803 Sendungen
* @ Produktivitat: 1,15 to / 10 m? @ 261to

Flachenverkehre

@ Fahrzeuge im Mix: 59,3 FZ
@ Produktivitat: 30,6 Sdg./FZ
@ Produktivitat: 17,1 ausg. Sdg./FZ
@ Produktivitat: 13,5 eing. Sdg,/Fy

Empfangsdepot

Versanddepot

@ 1.012 Sendungen
@329to

N A

Abbildung 21: Dimensionen des Durchschnittsdepots aus der Befragung (gewichtet)

Arbeitsteilung zwischen verschiedenen Akteuren

Zwei Akteursgruppen, welche den Stickgutmarkt auf der Anbieterseite pragen, wurden oben
bereits vorgestellt. Eine dritte, fir das Funktionieren der Netzwerke enorm wichtige Gruppe
fehlt allerdings noch. Dabei handelt es sich um die Frachtfiihrer oder auch Transportunterneh-
mer, welche durch die Depots im Flachenverkehr fir Vorlauf und Nachlauf oder in der Distanz-
Uberwindung fir den Hauptlauf eingesetzt werden. Dem Spediteur ist es, wie bereits erwahnt,
zwar nach HGB erlaubt, Transporte mit eigenen Fahrzeugen durchzufiihren (§ 458 HGB), was
dann als Selbsteintritt bezeichnet wird. Allerdings ist die nach dem Gesetz wesentliche Aufgabe
des Spediteurs die Organisation von Transporten. Es sollte bereits deutlich geworden sein, dass
Stiickgutsendungen in ihrer Abwicklung einen sehr groBen Organisations- und Planungsauf-
wand verursachen. Die Abstimmung zwischen den drei Transportkettengliedern, das Konsoli-
dieren und Dekonsolidieren, die Kapazitatsplanung bei unpaarigen Relationen oder die Fahrpla-
nung in Hubsystemen sind Beispiele dafiir. Ohne Stiickgutspediteure funktioniert das Markt-
segment folglich nicht. Allerdings funktioniert das Marktsegment ebenso wenig ohne den Ein-
satz von Frachtfiihrern. Sie stellen eine weitere wichtige Akteursgruppe in der Stiickgutabwick-
lung dar. Stellt man die Transporte im Selbsteintritt ins Verhaltnis zu den insgesamt durchge-
fihrten Transporten, so erhalt man die Selbsteintrittsquote.
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Diese Selbsteintrittsquote variiert zwischen den Stiickgutanbietern, befindet sich aber grund-
satzlich auf einem eher niedrigen Niveau. Im Stickgutsegment findet also die seit jeher im HGB
vorgesehene Arbeitsteilung zwischen Frachtfiihrer und Spediteur in hohem AusmaR statt.

Das Spediteur-Frachtfiihrer-Verhiltnis unterscheidet sich allerdings in mindestens zwei Punk-
ten sehr deutlich von dem in anderen Marktsegmenten.

Erstens ist ein Stlickgutnetzwerk ein eingefahrenes Produktionssystem, es gleicht einer grol3en,
komplexen Maschine, die idealerweise an allen Standorten ohne grof3e Storungen, nach stets
gleichen, standardisierten Bedingungen arbeiten sollte, um moglichst effizient zu sein. Ein tag-
liches Wechseln von Transportunternehmern ware daher nicht moglich, da es zu grolRe Rei-
bungsverluste bzw. ,Sand im Getriebe” verursachen wiirde. Der weitaus Gberwiegende Teil der
Fahrzeuge im Flachenverkehr und auch in den Hauptlaufen befindet sich deshalb jeden Tag
nach den gleichen Bedingungen im Einsatz, unabhangig ob es Fahrzeuge im Selbsteintritt oder
von Frachtfiihrern sind. Bei Frachtfihrer-Fahrzeugen sind die Vertragsbeziehungen dauerhafter
Natur, die Fahrzeuge sind im sogenannten Festeinsatz tatig. Sie verursachen aus Sicht der Stilick-
gutspediteure Fixkosten und gehoren damit quasi als eingeplante Ressourcen zum Netzwerk.
Dies unterscheidet die Einsatze in Stlickgutsystemen vom sogenannten Spotmarkt, auf dem die
Frachtflhrer nur fir einzelne Transportauftrage eingesetzt werden und sich selbst um ihre Aus-
lastung kimmern. Der Spotmarkt ist beispielsweise ein fester Bestandteil des Teil- und Kom-
plettladungssegments.

Zweitens werden, das wurde oben bereits dargestellt, (iber 95 Prozent der Sendungen mit Fahr-
zeugtypen abgewickelt, die gewerblichen Guterkraftverkehr betreiben. Dies ist deshalb wichtig
zu erwahnen, weil fir diese Fahrzeuge das Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) gilt. Fir samtli-
chen Guterverkehr, der in Deutschland mit Fahrzeugen durchgefiihrt wird, die ein zuldssiges
Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen haben, gilt das GUKG. Wird dieser Guterverkehr gegen
Rechnung fir Dritte durchgefiihrt, so handelt es sich um sogenannten gewerblichen Giiter-
kraftverkehr. Und fiir diesen wiederum gelten bestimmte Voraussetzungen und Bedingungen.
So muss jeder Unternehmer, der gewerblichen Giterkraftverkehr betreibt, Gber eine Erlaubnis
verfligen. Diese Erlaubnis ist an fachliche, personliche und finanzielle Bedingungen gekniipft.
Ein einfacher Gewerbeschein, wie bei Fahrzeugen mit weniger als 3,5 Tonnen zulassigem Ge-
samtgewicht, reicht damit nicht aus. Unkenntnis in der Giterbehandlung, der Fahrzeugsicher-
heit aber auch in der Anwendung der gesetzlichen Lenk- und Ruhezeiten soll dadurch vermie-
den werden. Die Fahrer bendétigen eine Fahrerlaubnis fiir Lkw, also mindestens der Klasse C1
oder aber der Klasse C. Die Fahrerlaubnis der Klasse B fiir PKW reicht hier nicht aus. Zudem
muss das Fahrpersonal die Vorgaben des Berufskraftfahrerqualifikationsgesetzes (BKrFQG) er-
fallen, was u.a. die regelmdflige Teilnahme an Qualifizierungen vorschreibt. In vielen Fallen
kommt auch das Erfordernis eines sogenannten ADR-Scheins hinzu, welcher zur Beforderung
von Gefahrgitern erforderlich ist. Denn in den meisten Stiickgutsystemen werden auch Gefahr-
glter befordert.

Um diese Punkte missen sich die Frachtfiihrer regelmaRig kiimmern. In vielen Fallen werden
sie dabei von den Stlickgutspediteuren unterstitzt.
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Die eingesetzten Fahrzeuge miissen Uber einen digitalen Tachographen verfiligen, so dass auch
im Nachhinein die Lenk- und Ruhezeiten durch die Aufsichtsbehdrden nachvollzogen werden
konnen. Die Hochstgeschwindigkeit flir solche Fahrzeuge betragt 80 km/h auf Autobahnen und
60 km/h auf Land- und BundesstraRen. Es gelten Sonn- und Feiertagsfahrverbote. Besonders
hervorgehoben werden sollte auch die Tatsache, dass alle Fahrzeuge, welche gewerblichen G-
terkraftverkehr betreiben, auch bei der sogenannten Kabotage eingeschrankt sind. Kabotage
meint die Durchfiihrung eines Inlandstransportes durch ein auslandisches Fahrzeug. Hier sind
derzeit drei Fahrten innerhalb von sieben Tagen erlaubt. Im Anschluss muss das Fahrzeug das
Inland verlassen. Die Kabotage-Vorgaben lassen sich nicht mit den regelmaligen Einsatzbedin-
gungen in Stlickgutnetzwerken vereinbaren, so dass auch weitgehend in Deutschland zugelas-
sene Fahrzeuge im Einsatz sind.

Die skizzierten Bedingungen gelten erst flr Fahrzeuge ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von
3,5t. In Marktsegmenten, in denen lUberwiegend kleinere Transporter eingesetzt werden, mis-
sen samtliche aufgefihrten Vorgaben folglich nicht bericksichtigt werden.

Nachdem nun die Akteure im Stlickgutmarkt dargestellt wurden, geht es im nachsten Kapitel
um die Abschatzung der GréBenordnung des Marktsegments.

3. Bedeutung und Herausforderung von Sammelgutverkehren

3.1 Bedeutung von Sammelgutverkehren
3.1.1 Sendungsvolumen

Die Quantifizierung des Stlickgutsegments stellt aus verschiedenen Griinden eine Herausforde-
rung dar. Zunachst gibt es keine offizielle Quelle oder Statistik, aus der man das Sendungsvolu-
men des Stlickgutsegments entnehmen und die man als Basis flir weitere Berechnungen her-
anziehen konnte. Auch in Bezug auf die Beschaftigungswirkung des Stlickgutsegments gibt es
keine amtliche Statistik oder gar eine Kategorie ,,Stiickgut” bezliglich der eingesetzten Fahr-
zeuge. Auch ein bloRes Addieren des Umsatzes der Unternehmen, die im Stiickgutsegment tatig
sind, ware bezogen auf den Umsatzeinfluss nicht zielfiihrend, da die meisten dieser Unterneh-
men ja auch in anderen Segmenten aktiv sind und Umsatze erwirtschaften.

Zudem wird eine Quantifizierung des Stlickgutsegments insbesondere dadurch erschwert, dass
in der Unternehmenspraxis aus Sicht eines Depots eine prazise Abgrenzung der Stiickgutsen-
dungen fehlt. Vielmehr wird die Frage stets auch durch das Tagesgeschaft mit beeinflusst: Zwar
wurde eine Stlickgutsendung in ihrer Grol3e oben definiert mit einem Gewicht zwischen etwa
30 kg und 2.500 kg, allerdings wurde ebenfalls betont, dass diese Grenzen flieRend sind und je
nach Umfeldkonstellation eine 2.000 kg Sendung auch als Teilpartie oder eine 3.000 kg Sendung
als Stiickgut abgewickelt werden kann. Gleiches gilt fir die untere Gewichtsgrenze, bei der teil-
weise auch Sendungen mit Paketgewichten in Stlickgutsystemen abgewickelt werden.
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In den Stlickgutnetzwerken landen Ublicherweise nur diejenigen Sendungen, welche auch in
Form mehrgliedriger Transportketten abgewickelt werden. Die Stlickgutnetzwerke bilden daher
den Ausgangspunkt fir die Abschatzung des Marktvolumens. Gemeinsam mit dem begleiten-
den Expertenkreis dieser Studie wurden die am Markt aktiven Netzwerke identifiziert. Dabei
handelt es sich um insgesamt 15 Netzwerke (vgl. Tabelle 7). Fiir diese Netzwerke wurde das
jeweils dort abgewickelte Sendungsvolumen identifiziert oder, sofern keine Veroffentlichung
des Volumens vorlag, eine Schatzung vorgenommen. Dabei wurde auf die regelmalRige
Markterhebung der DVZ sowie auf die aktuelle Top 100-Studie zuriickgegriffen.

Um den vorliegenden Quantifizierungsansatz darzustellen, wird noch einmal auf die Definition
einer Sendung und die typische Abwicklung derselben in einem Stlickgutnetzwerk verwiesen.
Insgesamt geht es um die Abschatzung des Stiickgutmarkts in Deutschland, so dass internatio-
nale Sendungen nicht beziehungsweise nur anteilig bericksichtigt werden:

Eine nationale Sendung durchlduft in der physischen Abwicklung vom Versender bis zum Emp-
fanger Gblicherweise samtliche in Abbildung 22 dargestellten Stufen: Abholung (Vorlauf), aus-
gehender Umschlag, Hauptlauf, eingehender Umschlag und die Zustellung (Nachlauf). Eine in-
ternationale Sendung kann entweder eine Import- oder eine Exportsendung darstellen. Bei ei-
ner Exportsendung finden im Inland in jedem Fall die Abholung und der ausgehende Umschlag
statt. In den meisten Fallen wir der Hauptlauf auch vom ausgehenden Depot gesteuert bzw.
diesem zugerechnet. Bei einer Importsendung miissen in jedem Fall ein eingehender Umschlag
und die Zustellung im Inland erfolgen. Internationale Sendungen erhéhen damit auch das in
Deutschland abgewickelte Volumen und beeinflussen die bendtigten Kapazitaten. Allerdings
besteht der Unterschied darin, dass eine nationale Sendung sowohl ein Versand- als auch ein
Empfangsdepot im Inland durchlduft, wahrend eine internationale Sendung entweder das Ver-
sand- (Export) oder das Empfangsdepot (Import) durchlauft. Daher geht hier jede vom jeweili-
gen Netzwerk angegebene internationale Sendung vereinfachend mit dem Faktor 0,5 in die Ab-
schatzung des Stiickgutvolumens ein.
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Abbildung 22: Nationale und internationale Sendungen im Stiickgutbereich

In der folgenden Tabelle sind die oben angesprochenen, identifizierten Stlickgut-Netzwerke
aufgefihrt. Nahezu alle Netzwerke, Ausnahme Dialog, waren auch in der jahrlichen Netzabfrage
der DVZ vertreten. Dort haben sie ihre Netzmengen gemeldet, so dass eine eigene Abfrage der
Netzmengen fiir diese Studie nicht erfolgen musste. Da die Sendungsmengen von den Netzwer-
ken stammen, wurden sie in die folgende Marktabschatzung ibernommen. Dabei wurden die
im Folgenden dargestellten Annahmen getroffen.

Ausgehend von den jeweils veroffentlichten Zahlen wurden die Sendungsmengen wie oben dar-
gestellt je Netzwerk ermittelt:
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Anzahl Sendungs- R
Sendungen 2019 | Beriicksichtigte
Netzwerkname Sendungen 2019 k dquivalente 2019
national ) X Sendungen 2019
gesamt international
24plus 5.380.000 4.440.000 470.000 4.910.000
Cargoline 12.800.000 9.750.000 1.525.000 11.275.000
CTL 1.950.000 1.800.000 75.000 1.875.000
Dachser 12.300.000 12.300.000 - 12.300.000
DHL/unitrans 14.030.000 14.030.000 - 14.030.000
Dialog 490.000 490.000 - 490.000
Emons 4.540.000 3.900.000 320.000 4.220.000
IDS 14.670.000 11.880.000 1.395.000 13.275.000
Online 2.880.000 2.240.000 320.000 2.560.000
Palletways 776.398 776.398 - 776.398
Raben 5.000.000 4.200.000 400.000 4.600.000
Schenker 13.260.000 9.720.000 1.770.000 11.490.000
SimCargo 1.850.000 1.440.000 205.000 1.645.000
System Alliance 6.955.000 6.955.000 - 6.955.000
VTL 1.300.000 1.040.000 130.000 1.170.000
Summe 98.181.398 84.961.398 6.610.000  91.571.398

Tabelle 7: Berlicksichtigte Sendungsmengen in den deutschen Stiickgutnetzwerken

Insgesamt wurden im Betrachtungszeitraum 2019 Uiber die nationalen Netzwerke ca. 91,5 Mio.
Sendungen abgewickelt. Diese Sendungszahl entspricht allerdings noch nicht der Gesamtzahl
der Stickgutsendungen, welche im Jahr 2019 in Deutschland abgewickelt wurden. Dazu miissen
weitere Berechnungen angestellt werden. Konkret muss die Sendungszahl um drei Praxisfalle
erweitert werden:

= Nah in Nah-Sendungen: In sdmtlichen Stlickgut-Netzwerken sind den Depots Verteilerge-
biete zugeordnet. In diesen Gebieten muissen die betreffenden Depots alle eingehenden
Sendungen fir die Versanddepots an die Empfanger zustellen. Vor diesem Hintergrund
kommt es in diesen Depots durchaus vor, dass die eigenen Kunden Sendungen fiir Empfan-
ger Gibergeben, die im eigenen Verteilergebiet zuzustellen sind. Die Sendungen werden folg-
lich an einem Tag bei einem Versender abgeholt und mit der tiblichen kombinierten Zustell-
und Abholtour zum Depot transportiert. Allerdings verlassen sie dort die Region nicht mit
einem Hauptlauf, sondern werden direkt wieder auf den Platz der Tour verbracht, mit der
sie am nachsten Tag dem jeweiligen Empfanger zugestellt werden. Die Sendungen verlassen
damit das eigene Nahverkehrsgebiet nicht, sie werden vielmehr mit dem eigenen Nahver-
kehr abgeholt und auch wieder zugestellt. Daher werden sie als Nah in Nah-Sendungen be-
zeichnet (vgl. Abbildung 23).
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Je nach Stiickgut-Netzwerk und Depot ist der Umgang mit der Verwaltung und dem Ausweis
dieser Sendungen unterschiedlich. In vielen Fillen werden diese Sendungen depotseitig gar
nicht an das Netzwerk gemeldet, so dass sie dort auch nicht als Netzwerk-Sendungen aufge-
fihrt werden kénnen. Nah in Nah-Sendungen erhohen folglich das zu betrachtende Sendungs-
volumen. Offizielle Werte existieren zu diesen Nah in Nah-Sendungen nicht und sie tauchen
tendenziell auch nicht in den EDV-Systeme der Stlickgut-Netzwerke auf.

Nah in Nah-Verkehr

Empfanger

(Tag2)
Nachlauf

Versender
(Tag 1)

Verteilergebiet des
Depots

Abbildung 23: Nah in Nah-Verkehr

= Bilaterale Sendungen (national): Bezogen auf die Moglichkeit, als Depot auch Stlickgutver-
kehr auBerhalb des jeweiligen Heimat-Stlickgut-Netzwerks abzuwickeln, unterscheiden sich
die Netzwerke ebenfalls. Hier konnen sie in geschlossene und eher offene Netzwerke un-
terschieden werden. Die hierarchisch organisierten Netzwerke kénnen allesamt als ge-
schlossen bezeichnet werden. Bei den liber Koordination organisierten Netzwerken kann
hingegen eine zunehmende Offenheit beobachtet werden. Hier hat die Realitdt auch die
teils stringenten Vorgaben der Netzwerke zur exklusiven Zusammenarbeit Gberholt. Es gibt
beispielsweise Standorte, an denen Stlickgutnetzwerke keine andere Moglichkeit haben, als
zur Verteilung auf ein Depot zurlickzugreifen, das bereits in ein anderes Netzwerk einge-
bunden ist. Auch ausgangsseitig, also flir das Aufkommen der eigenen Versandkunden, kon-
nen Depots mit mehreren Netzwerken arbeiten und ihre Sendungen auf verschiedene Netz-
werke aufteilen. Das ist beispielsweise der Fall, wenn Versanddepots Hubs von verschiede-
nen Netzwerken anfahren und ihr Aufkommen gezielt nach den Starken der Netzwerke auf-
teilen. In diesen Fallen werden die Sendungen Uber das jeweilige Netzwerk abgewickelt und
auch im EDV-System entsprechend registriert. Es gibt allerdings auch Falle, bei denen De-
pots gezielt Verkehrsbeziehungen mit anderen Depots unterhalten und diese Sendungen
nicht Gber ein Stiickgut-Netzwerk laufen, sondern nur bilateral zwischen diesen Depots (vgl.
Abbildung 24).
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Diese Mengen werden dann auch nicht in den jeweiligen Heimat-Netzwerken registriert. Auch
Stickgutspediteure, die Gber mehrere Niederlassungen verfligen, die jeweils auch in anderen
Netzwerken engagiert sein konnen, wickeln ihre Sendungen teilweise bilateral ab. Nationale
bilateral abgewickelte Sendungen sind in den oben aufgefiihrten Sendungsmengen noch nicht
enthalten und missen daher hinzugerechnet werden.

Bilateraler Verkehr
(national)

Bilateraler
Verkehr

Abbildung 24: Bilateraler Verkehr (national)

= Bilaterale Sendungen (international): Der Sachverhalt ist vergleichbar mit den nationalen
bilateralen Sendungen mit dem Unterschied, dass im internationalen Bereich die Losungen
und Angebote der national orientierten Stlickgutnetzwerke weit auseinandergehen. So bie-
ten vor allem die hierarchisch organisierten Netzwerke in der Regel auch eine ,,europdische
Losung” an, wahrend in manchen Kooperationen lediglich Hub-Losungen fiir internationale
Verkehre vorgehalten werden. In diesen Fallen sind Depots mit hohem internationalen An-
teil quasi ,,gezwungen” bilaterale Stlickgutverkehre zu unterhalten (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25: Bilateraler Verkehr (international)

Wie bereits dargestellt, ist es mit Annahmen und Unsicherheit verbunden, hier eine Quantifi-
zierung vorzunehmen, zumal die Sendungen dieser Abwicklungsformen in einzelnen Netzwer-
ken in den berichteten Mengen bereits enthalten sind, in anderen Netzwerken hingegen nicht.
Fest steht allerdings, dass diese Abwicklungsformen das Volumen im Stlickgutsegment erho-
hen. Daher wurden im Rahmen von Expertengesprachen, erganzt durch diesbeziigliche Erhe-
bungen in verschiedenen Depots aus mehreren Netzwerken, Zuschldage auf die gesamte Sen-
dungsmenge geschatzt. Dabei wurde beriicksichtigt, dass die Werte in den einzelnen Netzwer-
ken davon teilweise abweichen.

Die sich ergebende gesamte Sendungsmenge fiir das Jahr 2019 belduft sich auf knapp 116 Mio.
Sendungen. Die Zusammensetzung ist der Tabelle 8 zu entnehmen.
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Anzahl Sendungs-

Netzwerkname Sendungen 2019 Sendun.g et dquivalente 2019 Berlicksichtigte
national i i Sendungen 2019
gesamt international

24plus 5.380.000 4.440.000 470.000 4.910.000
Cargoline 12.800.000 9.750.000 1.525.000 11.275.000
CTL 1.950.000 1.800.000 75.000 1.875.000
Dachser 12.300.000 12.300.000 - 12.300.000
DHL/unitrans 14.030.000 14.030.000 - 14.030.000
Dialog 490.000 490.000 - 490.000
Emons 4.540.000 3.900.000 320.000 4.220.000
IDS 14.670.000 11.880.000 1.395.000 13.275.000
Online 2.880.000 2.240.000 320.000 2.560.000
Palletways 776.398 776.398 - 776.398
Raben 5.000.000 4.200.000 400.000 4.600.000
Schenker 13.260.000 9.720.000 1.770.000 11.490.000
SimCargo 1.850.000 1.440.000 205.000 1.645.000
System Alliance 6.955.000 6.955.000 - 6.955.000
VTL 1.300.000 1.040.000 130.000 1.170.000
Summe 98.181.398 84.961.398 6.610.000 91.571.398
Zuschlag: Nahin Nah 9,8% 8.973.997

Bil. national 9,6% 8.820.500

Bil. international 7,0% 6.385.375

Sendungsvolumen in D 2019: 115.751.269

Tabelle 8: Sendungsvolumen im Stiickgutsegment in Deutschland (2019)*2

3.1.2 Beschiftigte

Auch zur Ermittlung der Beschaftigten im Marktsegment Stlickgutverkehre existiert keine amt-
liche Quelle oder eine Berufsgruppenzuordnung ,,Stiickgut” bei der Bundesagentur fiir Arbeit.
Insofern sind auch fir die Ableitung der Beschaftigung im Marktsegment Annahmen und eine
Modellierung erforderlich.

Erschwert wird die Abschatzung der Beschaftigten auch dadurch, dass die Stlickgut-Depots in
der Regel auch in anderen logistischen Marktsegmenten tatig sind. Dies wurde oben bereits
dargestellt. Meist sind die Depots neben Stlickgut auch in den Segmenten Teil- und Komplett-
partien sowie Lagerhaltung und Logistik tatig. Haufig dient das Engagement im Stiickgutbereich
dann auch dazu, die Distribution fiir die eigenen Lagerkunden bewerkstelligen bzw. aus einer
Hand anbieten zu kénnen. Reine Stlickgut-Depots, ohne dass andere logistische Aktivitaten an-
geboten werden, sind selten. Eine eindeutige Zuordnung der Beschaftigten der Depots zu den
einzelnen Tatigkeitsbereichen findet formal bzw. fir 6ffentliche Statistiken nicht statt. Zudem
gibt es Stellen in solchen Depots, die fliir mehrere Segmente gleichzeitig tatig sind, wie etwa die
Schadenabteilung oder die Leergutabwicklung. Der Vertrieb findet haufig auch fir mehrere Seg-
mente gleichzeitig statt.

2 Quelle: Die Angaben zu den Sendungszahlen sind Giberwiegend enthommen aus Lauenroth / DVZ (2020);
eigene Berechnungen
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Betrachtet man die Flachenverkehre, so werden durch den oben bereits beschriebenen ,,schwe-
ren Nahverkehr”, also Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 40 Tonnen, bei Versand-
kunden Teilpartien und Stlickgutsendungen gleichzeitig entsorgt. Auch im Hauptlauf ist eine
gemeinsame Beforderung von Teilpartien und Stlickgut auf zwei Wechselbriicken denkbar.

Hinzu kommt eine weitere diesbezligliche Herausforderung, die aus der klassischen Arbeitstei-
lung zwischen Frachtflihrer und Spediteur resultiert. Die eingesetzten Frachtfiihrer sind, wie
oben bereits dargestellt, dauerhaft in den Depots eingesetzt und die Beschaftigung des ent-
sprechenden Fahrpersonals hangt unmittelbar mit dem Stlickgutsegment zusammen.

All diese Beispiele machen deutlich, dass Abgrenzungen und Annahmen erforderlich sind, um
die mit der Stlickgutabwicklung betrauten Beschéftigten in den Depots zu ermitteln. Dies erfolgt
in der vorliegenden Studie Uber ein Produktivitatsmodell.

Konkret bedeutet dies, dass tGber durchschnittliche Produktivitaten die erforderlichen Beschaf-
tigten zur Abwicklung des Marktvolumens im Stlickgutsegment ermittelt werden.

Dazu wurde gemeinsam mit Experten des Stickgutsegments ein Produktivitaitsmodell entwi-
ckelt, in dem fir jede Stufe der physischen Abwicklung die Produktivitaten abgeschatzt und
dann in Produktionskoeffizienten zur Kapazitatsplanung umgeformt wurden. Um die bereits er-
wahnten Unterschiede in den Stlickgut-Depots und —Netzwerken in Bezug auf die Produktivita-
ten bertlicksichtigen zu konnen, wurden die Netzwerke in drei Kategorien eingeordnet:

= Hochstandardisiert, industrialisiert arbeitende Netzwerke, die an allen Stellschrauben ver-
suchen, die ,,Produktionsmaschine” Stlickgut-Netzwerk zu optimieren. Hier gilt bei der Pro-
zessoptimierung stets ,Das System geht vor!“. Die Depots dieser Netzwerke wickeln meist
hohe Sendungszahlen ab, woraus weitere Synergieeffekte und Produktionsvorteile in allen
Bereichen (Hauptlaufe, Flachenverkehre, Umschlag) gezogen werden kdnnen. Hier wurde
eine hohe Produktivitat unterstellt und tGber Depots aus diesem Bereich bestatigt.

= Stickgut-Netzwerke, die aus Depots bestehen, die meist neben der reinen Stlickgutabwick-
lung weitere Geschaftsbereiche gleichberechtigt bedienen und mittlere Sendungsmengen
im Stlickgutbereich abwickeln. Die Bindung an nur ein Netzwerk ist geringer ausgepragt als
in der ersten Gruppe. Optimierungen werden daher teilweise auch lediglich depotbezogen
und nicht netzwerkweit angestrebt. Hier wurde eine mittlere Produktivitat unterstellt.

= Stickgut-Netzwerke, welche aus Depots bestehen, die im Stiickgut-Bereich nur selten eine
Kernkompetenz sehen und das Segment vor allem deshalb bedienen, um ihren Kunden eine
abgerundete Dienstleistung anbieten zu kénnen. Direktverkehre im Hauptlauf werden hier
kaum abgewickelt und im Nahverkehr fehlt haufig die Menge zur effizienten Tourengestal-
tung. Hier wurde eine geringe Produktivitat unterstellt.
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Die Produktivitaten der einzelnen Netzwerke wurden mit den jeweiligen Sendungsmengen ge-
wichtet und daraus eine durchschnittliche Produktivitat je Full Time Equivalent Unit (FTE) abge-
leitet. Der Kehrwert der Produktivitat ist der Produktionskoeffizient. Er kann unmittelbar zur
Kapazitatsplanung herangezogen werden. Unter Rickgriff auf die Sendungsmenge kann dann
die Zahl der FTE bzw. Beschaftigten ermittelt werden. Insgesamt werden damit zur Abwicklung
von 100 Sendungen am Tag 20,9 FTE bendtigt (vgl. Abbildung 26).

¥ 20,9 FTE/100 Sendungen am Tag

Versender

14,79 Sdg./FTE .

Umschlag
Eingang

32,52 Sdg./FTE

Umschlag 3,08 FTE/100 Sdg.

36,94 Sdg./FTE Ausgang
2,71 FTE/100 Sdg.

Nachlauf

Hauptlauf

45,58 Sdg./FTE 53,16 Sdg./FTE

2,19 FTE/100 Sdg. 1,88 FTE/100 Sdg.

23,37 Sdg./FTE
Kaufmannische Abwicklung, Disposition, Steuerung

4,28 FTE/100 Sdg.

Produktivitat Produktionskoeffizient

Abbildung 26: Produktivitdt und Produktionskoeffizient zur Ermittlung von Kapazitéten im Stiickgutbereich

Die im Produktivitatsmodell dargestellten Zahlen in den Flachenverkehren sind nicht zu ver-
wechseln mit den Fahrzeugproduktivitdaten, da hier zusatzlich der Fahrpersonalfaktor (Krank-
heit, Urlaub) berlicksichtigt wurde, also die Produktivitdt pro FTE geringer ist als die pro Fahr-
zeug. Gleiches gilt flir Umschlag und Administration.

Mit Hilfe des dargestellten Modells kénnen nun die Beschaftigten im Stlickgutsegment abge-
schatzt werden. Insgesamt zahlt das Stlickgutsegment damit knapp 97.000 Beschaftigte im ope-

rativen Bereich (vgl. Tabelle 9).

Einsatzbereich der Beschaftigten FTE/100 Sdg. FTE insgesamt Anteil operativ.  Anteil ges.

Fahrpersonal Flachenverkehre (Vor- und Nachlauf) 9,47 43.828 45,3% 39,4%
Fahrpersonal Hauptlauf 3,08 14.238 14,7% 12,8%
Umschlagmitarbeiter (ausgehend und eingehend) 4,08 18.869 19,5% 17,0%
Mitarbeiter kaufm. Abwicklung, Disposition, Steuerung 4,28 19.814 20,5% 17,8%
Direkte, operative Beschiftigte 20,90 96.750 100,0% 87,0%|
Indirekte, unterstiitzende Beschaftigte (Zuschlag 15 %) 3,13 14.512 13,0%
Summe Beschiftigte 24,03 111.262 100,0%|

Tabelle 9: Beschdiftigte im Stiickgutsegment
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Nicht berlicksichtigt in den bisher dargestellten Zahlen sind die Beschaftigten des ,,Overhead”,
also Personen die zur Steuerung des Unternehmens beispielsweise in der Bilanzbuchhaltung,
Personalabteilung oder der allgemeinen Verwaltung beschaftigt sind. Dafiir wird ein Zuschlag
von 15 Prozent gewahlt. Dieser wird auch in der ,, Top 100 der Logistik” fiir die Abschatzung der
Logistik insgesamt Beschaftigten herangezogen.!3

Insofern kommen zu den 97.000 direkt im Stlckgutsegment beschaftigten noch einmal knapp
15.000 Beschaftigte hinzu, so dass die gesamte Beschaftigung des Stiickgutsegments bei gut
111.000 Beschéftigten liegen diirfte. Die Zusammensetzung der Beschaftigten des Stlickgutseg-
ments ist aus Tabelle 10 ersichtlich.

Zur Einordnung: Die ermittelte Beschaftigtenzahl ergibt sich aufgrund des zugrunde gelegten
Produktivitatsmodells. Aus der durchgefiihrten Depotbefragung konnen fir die Bereiche Fla-
chenverkehre, Umschlag und Administration auch die Beschaftigten abgeleitet werden. Ver-
wendet man die Zahlen aus der Depotbefragung (wiederum gewichtet mit den Sendungsmen-
gen der Netzwerke) so betragt die Abweichung lediglich 1,7 Prozent. Auf die Herausforderun-
gen und Abgrenzungsschwierigkeiten bei der Quantifizierung wurde oben hingewiesen. Vor die-
sem Hintergrund sollte die Beschaftigtenzahl auch vielmehr als GroRenordnung denn als exakte
Zahl eingeordnet werden.

3.1.3 Leistungsbreite des Stiickgutsegments

Stickgutverkehre haben ihren Ursprung und nach wie vor auch ihren Schwerpunkt im BtoB-
Bereich. Dies wurde oben bereits dargestellt. Sdmtliche Sendungen, welche ein Gewicht zwi-
schen ca. 30 kg und 2500 kg haben, kommen fir die Abwicklung tiber Stiickgutnetzwerke grund-
satzlich in Frage, sofern die Giiter ,,stiickig” sind. Man muss die Giiter also als Stiick umschlagen
und auf den Fahrzeugen verstauen konnen. Auch Flissigkeiten und Gase kdnnen stlickig trans-
portiert werden, sofern sie sich in entsprechenden Transportbehaltnissen wie Fassern oder Fla-
schen befinden. Insofern gibt es eine enorm grole Vielfalt an Glitern, die in Stlickgutsystemen
transportiert werden. Und nur wenige der stlickigen Guter fallen durch das Eignungsraster, bei-
spielsweise weil sie einer zu gefahrlichen Gefahrgutklasse angehoren oder sie im allgemeinen
Abwicklungsprozess zu schadenanfillig oder zu schwer zu handeln sind. Ein Blick in die
Borderos'* der Stiickgutspediteure verdeutlicht die Vielfalt an moglichen Packstiickvarianten.
In manchen Systemen gibt es (iber 30 verschiedene Bezeichnungen fiir die Packstlicke, wie etwa
FP fur Euroflachpalette, EP fur Einwegpalette, GP fiir Gitterboxpalette oder Kl fir Kiste. Allein
daran wird bereits die groBe Vielfalt der Gliter deutlich, die durch die Stiickgutnetzwerke flie-
Ben.

13 vgl. Schwemmer et al. (2020), S. 42

14 Als Bordero werden die Sammellisten bezeichnet, welche die Sendungen einer Relation enthalten. Dort sind
neben der Guterart und dem Gewicht auch die Anzahl und die Art der Packstlicke fir jede Sendung aufgefiihrt.
Sie werden mittlerweile kaum mehr in Papierform, sondern elektronisch verwendet, besitzen aber fir die Arbeit
eines Stlickgut-Spediteurs eine groRe Bedeutung.
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Auch ein Blick in die Kundenbranchen der Stiickgutspediteure zeigt, dass es praktisch keinen
Wirtschaftszweig und keine Branche gibt, die nicht als Versender oder Empfanger von Stick-
gutsendungen auftritt. Das Stlickgutsegment verbindet damit durch Guterflisse nahezu alle
Wirtschaftsbereiche miteinander. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick (iber die Nach-
fragerbranchen des Stlickgutsegments und ihren Anteil am Umsatz.

Anteile der Nachfragerbranchen am Stiickgutsegment

Wohnen/ Freizeit; 5%
Lebensmittel; 15%

Elektronik; 5%

Automobil; 5%

b .l
Holz/ Glas/ Kunststoff; Sonstiger Handel; 4%

7%

Offentlicher Sektor;
8%

Chemie; 5% » ‘
Kleinbetriebe; 8%
Metall/ Maschinen;
20%
Bau; 13%

Mineraldl; 5%

Quelle: Fraunhofer SCS (Top 100 2020/2021),5. 91.

Abbildung 27: Anteile der Nachfragerbranchen am Stiickgutsegment®®

Hieraus wird auch noch einmal die Vielfalt des Segments deutlich. Stlickgutsysteme verbinden
durch den Transport von Halbfertigerzeugnissen unterschiedliche Wertschépfungsstufen in der
produzierenden Industrie ebenso wie Konsumgiter- und auch Lebensmittelproduzenten mit
den Logistiksystemen des Handels. Hinzu kommt auch eine erhebliche Bedeutung in der Ver-
sorgung des Handwerks und von Baustellen und zunehmend die Abwicklung von Transporten
im Kontext des E-Commerce und der Bestellung von Privatpersonen bei Online-Shops.

,Der allgemeinen Offentlichkeit, aber leider auch der Politik sind die Vielfalt
des Stlickgutsegments und die Bedeutung fiir nahezu alle Branchen nicht bekannt!”

Dr. Michael Bargl, Geschaftsfihrer, IDS Logistik GmbH

15 Quelle: Schwemmer et al. (2020), S. 91
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Die Vorteile, welche sich durch Stlickgutverkehre fiir die Kunden ergeben, sind vielfaltig. In der
Depotbefragung wurden vor allem die wirtschaftliche Abwicklung kleinerer LosgroRRen, die Um-
weltfreundlichkeit, geringe Laufzeiten und damit auch geringe Reaktionszeiten, die Flachende-
ckung, die Berechenbarkeit, die Flexibilitdat sowie die Bedeutung fir ganzheitliche Logistikange-
bote genannt.

Stickgutspediteure ermoglichen es ihren Kunden, im Vergleich zu Teil- und Komplettpartien
kleine Sendungen wirtschaftlich versenden zu kénnen. Erst dadurch wird in vielen Kunden-
branchen der Abbau der Lagerhaltung ermoglicht und bietet sich wirtschaftlich an. Wichtig zu
erwahnen ist allerdings, dass es sich dabei liblicherweise nicht um Just in time-Verkehre han-
delt, bei denen die Giter produktionssynchron beschafft bzw. geliefert werden. Allerdings be-
deutet das Leistungsangebot der Stlickgutsysteme, dass in manchen Bereichen Bestdnde weit-
gehend abgebaut und so Kapitalbindungskosten reduziert werden kénnen. Der Effekt dieser
schlankeren Logistik ist hdufig deutlich groRer als die damit steigenden Kosten im Transportbe-
reich.

Viele Optimierungen in der Industrie, die eine gréfSere Flexibilitit und einen Abbau von
Lagerbestinden zum Ziel haben, wiirde gar nicht funktionieren, wenn die Stiickgutnetze nicht
einen kostengiinstigen Transport kleiner Lose in hoher Frequenz erméglichen wiirden.

Norbert Redemann, geschaftsfiihrender Gesellschafter, Norbert Redemann KG Spedition

Gleichzeitig bieten die Stlickgutsysteme durch die intensive Nutzung der Blindelungspotenziale
entlang der mehrgliedrigen Transportkette nicht nur wirtschaftliche, sondern auch 6kologische
Vorteile im Vergleich zu einer isolierten Abwicklung in eigenen Distributionssystemen der Kun-
den. Da die Netzwerke die Sendungen einer Vielzahl von Kunden gemeinsam transportieren,
konnen sie die Degressionseffekte nicht nur bei Kosten, sondern auch bei den Umweltbelastun-
gen nutzen. Die Moglichkeiten zu Umlaufgestaltungen in den Hauptlaufen aufgrund multidirek-
tionaler Guterflisse (,,von liberall nach tUberall“) sowie die Kombination von Zustellungen und
Abholungen in den Flachenverkehren sorgen aus der 6kologischen Perspektive fiir erhebliche
Reduktionspotenziale. Auch die sogenannte Beschaffungslogistik, bei der die Sendungen ver-
schiedener Absender Uber Stlickgutsysteme eingesammelt und dann konsolidiert an einen
Empfanger zugestellt werden, reduzieren die Anzahl der erforderlichen Anlieferungen auf ein
Mindestmal?.
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Ein weiteres wichtiges Argument fir die in Systemen stattfindenden Stlickgutverkehre sind die
Kombinationsmoglichkeiten verschiedener Laufzeitvarianten innerhalb der Systeme. Fiir die
Sendungen, bei denen es erforderlich ist, kbnnen national auf den meisten Relationen
24 Stunden-Laufzeiten angeboten werden. Die Abstimmung in den getakteten Verkehren und
die Tatsache, dass mehrere Transportabschnitte durch mehrere Fahrer abgewickelt werden,
kénnen die Laufzeiten daher sogar kiirzer sein als bei den eingliedrigen Transportketten im Teil-
oder Komplettladungsbereich. In allen Systemen werden nicht nur 24 Stunden-Laufzeiten, son-
dern auch sogenannte Uhrzeitprodukte angeboten, beispielsweise 8.00-, 10.00- oder 12.00-
Uhr-Produkte. Geringe Laufzeiten erlauben es den verladenden Unternehmen, sehr kurzfristig
auf den Bedarf ihrer Kunden reagieren zu kénnen, beispielsweise im Zusammenhang mit der
Ersatzteilversorgung oder anderen ungeplanten Ereignissen, ohne direkt eine sogenannte Son-
derfahrt (iber die komplette Strecke beauftragen zu missen. Sollten die Sendungen keine ga-
rantierten Laufzeiten bendtigen, bestehen durch die Variationsspielraume fiir die Stlickgutspe-
diteure Moglichkeiten zur zeitlichen Blndelung. So kénnen die Kapazitdaten besser ausgelastet
werden, was wiederum zu 6kologischen Vorteilen fiihrt.

Samtliche am Markt tatigen Stickgutnetzwerke bieten nationale Flachendeckung, was bedeu-
tet, dass Sendungen in Ballungsgebieten ebenso zugestellt werden, wie im landlichen Raum
bzw. in gering besiedelten Gebieten. Dies ermdglicht beispielsweise auch Online-Shops eine fla-
chendeckende Zustellung der online durch den Kunden bestellten Waren.

Die hohe Berechenbarkeit bzw. Zuverlassigkeit ist auch ein Vorteil von Stiickgutsystemen.
Durch die getakteten Verkehre und die zeitliche Abstimmung der einzelnen Teilprozesse ist bei
der Leistungserstellung eine gewisse Berechenbarkeit quasi schon systeminharent. Erst durch
diese Berechenbarkeit kann auch Planungssicherheit bei den Kunden entstehen, was fir be-
stimmte Kundensegmente unerlasslich ist, beispielsweise wenn es um die Belieferung von Mon-
teuren auf Baustellen geht. Aber auch der schon oben angesprochene Abbau von Lagerbestadn-
den setzt eine hohe Berechenbarkeit voraus.

Trotz aller Plan- und Berechenbarkeit sehen sich viele der befragten Stlickgutdepots in der Lage,
flexibel auf Kundenanforderungen reagieren und auch sich kurzfristig andernde Bedingungen
berlicksichtigen zu kdnnen. Beispiele dafiir sind die Abwicklung von Kundenaktionen, aber auch
Spatabholungen. Hier muss allerdings auch darauf hingewiesen werden, dass es grundsatzlich
einen Konflikt zwischen einer standardisierten und industrialisierten Leistungserstellung mit all
ihren Vorteilen und einer hohen kundenbezogenen Flexibilitdt gibt. Daher werden einige Sys-
teme sicherlich auch auf zu hohe kundenbezogene Flexibilitdt zugunsten der standardisierten
Prozessabwicklung mit hoher Berechenbarkeit und geringen Stlickkosten verzichten.

Letztlich sind Stlickgutleistungen haufig auch wichtiger Bestandteil umfassenderer logistischer
Leistungen, wenn also beispielsweise fiir einen Kunden die Lagerhaltung und Kommissionierung
gemeinsam mit der Distribution angeboten wird. Hier kann es sein, dass der Zugriff auf ein ,ei-
genes” Netzwerk ein wichtiges Qualitatskriterium sein kann.
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Getreu dem Motto ,,Die beste Logistik ist diejenige, welche man nicht bemerkt!“ hat die Stiick-
gutlogistik nicht erst, aber eben auch in der Corona-Pandemie bewiesen, dass sie in der Lage
ist, die von ihr geforderten Leistungen zur zuverlassigen Versorgung samtlicher Wirtschaftsbe-
reiche auch unter Extrembedingungen nahezu gerauschlos und hochberechenbar zu erbringen.
Dies erfolgt weitgehend komplikationslos und daher unbemerkt von Gesellschaft und eben
auch Politik. Mehrfach wurde vor diesem Hintergrund in den Experteninterviews und auch
durch die befragten Depots darauf hingewiesen, dass die Abwicklung in Stlickgutsystemen fir
die gesamte Volkswirtschaft unabdingbar und damit auch systemrelevant sei. Allerdings fiihlen
sich nahezu alle Stiickgutakteure, die sich dazu gedullert haben, in der Bedeutung ihres Seg-
ments von der Politik nicht wahrgenommen und bei der Bewaltigung der Herausforderungen
weitgehend alleingelassen. In der Corona-Pandemie habe sich das nochmals bestatigt.

,Stlickgut ist eine der am wenigsten beachteten und verstandenen Mdrkte in
Politik und Gesellschaft.”

Stephan Hald, Bereichsleiter Spedition | Vertrieb, LSU Schéberle Logistik & Speditions-Union

3.2 Aktuelle Themen und Herausforderungen der Stiickgutlogistik

3.2.1 Empirische Fundierung der Aussagen

Die Studie wurde von Beginn an durch einen Experten-Beirat begleitet. Die Mitglieder des Bei-
rats sind im Anhang aufgefiihrt. Der Beirat hat vor allem bei der Identifikation der aktuellen
Entwicklungen und Herausforderungen einen grof3en Anteil gehabt. In Abstimmung mit dem
Beirat wurde ein teilstandardisierter Interviewleitfaden entwickelt, mit dem dann Expertenin-
terviews durchgefiihrt wurden. Insgesamt sind im Rahmen der Studie 16 Experten interviewt
worden. Die Experteninterviews haben erstens wichtige Hinweise auf aktuelle und zukinftige
Merkmale des Stlickgutsegments geliefert. Zweitens hat die Auswertung der Experteninter-
views auch dazu gedient, die Schwerpunkte fur den dritten und umfangreichsten Teil der Em-
pirie dieser Studie zu liefern. Denn aus den Interviews konnten die Schwerpunkte der Depotbe-
fragung festgelegt werden, die im Anschluss an die Expertenbefragung stattgefunden hat. Inso-
fern stutzt sich die empirische Basis der Studie und der Praxisbezug auf drei Sdulen:

= Beiratsarbeit (n=7)
= Experteninterviews (n = 16)

= Depotbefragung (n = 149)

DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V. August 2021



Stickgutlogistik in Deutschland

Die Ergebnisse der Experteninterviews sind in die gesamte Studie eingeflossen. Direkte Zitate
der Experten sind als solche kenntlich gemacht.

Die Depotbefragung war in drei Teile untergliedert. Der erste Teil hat sich auf strukturbezogene
Fragen konzentriert. Die Ergebnisse wurden bereits in Kapitel 2.3 bei der Darstellung der De-
potmerkmale vorgestellt. Der zweite Teil der Befragung hat sich mit den aktuellen und zukiinf-
tigen Themen und Herausforderungen des Stiickgutmarktes beschaftigt. Die Ergebnisse werden
in Teilkapitel 3.2 dargestellt.

Die Darstellung der Erwartungen zu den zukiinftigen Entwicklungen erfolgt in Teilkapitel 3.3. Im
dritten Teil des Fragebogens wurden die Teilnehmer gebeten, die aus ihrer Sicht zentralen
Merkmale und Vorteile von Stiickgutverkehren fiir ihre Kunden darzustellen. Die Auswertung
dieser Frage erfolgte bereits in Kapitel 3.1. Die Teilnehmer wurden gebeten, die ersten drei
Stellen ihrer Postleitzahl anzugeben. Die folgende Abbildung 29 zeigt die regionale Verteilung
der Teilnehmer.

Abbildung 28: Regionale Verteilung der teilnehmenden Depots (n = 149)

3.2.2 Uberblick iiber die aktuellen Herausforderungen im Stiickgutbereich

Die Stiickgutspediteure sehen sich aktuell mit einer Vielzahl von Herausforderungen konfron-
tiert. Die Teilnehmer der Befragung wurden daher gebeten, eine Auswahl von Herausforderun-
gen aus ihrer Sicht zu beurteilen und um weitere, nicht genannte zu erganzen. Die folgende
Abbildung 29 zeigt die Bewertung der Herausforderungen.
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Bitte bewerten Sie die folgenden Aspekte, ob Sie eine Herausforderung im
Bereich der Stlickgutverkehre fiir Sie in Ihrer Region darstellen

Bitte bewerten Sie die folgenden Herausforderungen von 1 = keine Herausforderung bis 10 = extrem groRe Herausforderung.

Zeitfenstervorgaben auf Zustelltouren

o
o
&

Personalsituation im Fahrerbereich

o
]
©

Zustellsituation in Innenstadten

~
N
oy

Vermehrtes BtoC-Aufkommen

ov
o
)

Mengenschwankungen im Eingang

Abwicklung von BtoC-Sendungen im Eingang _ 6,42
Personalsituation im Umschlag _ 6,05
Mengenschwankungen im Ausgang _ 5,84
Zunehmende Umweltschutzanforderungen _ 5,79
Umgang mit Uberhéngen _ 5,63
Verénderungen der Sendungsstruktur _ 5,14
1 2 8 4 5 6 7 8 9 10

Abbildung 29: Bewertete Herausforderungen im Bereich der Stiickgutverkehre

Fir die Darstellung der Themen und Herausforderungen wurden folgende Schwerpunkte gebil-
det, auf die dann im weiteren Verlauf genauer eingegangen wird:

= Situation in den Flachenverkehren
= Fahrpersonalmangel

= Volatilitat

= Urbane Logistik

= BtoC-Logistik

* Umweltdiskussion

= Ordnungspolitischer Rahmen

= Kostensituation

3.2.3 Situation in den Flachenverkehren

Die Situation in den Flachenverkehren ist schon seit langerem ein Diskussionspunkt in der Stlick-
gutlogistik und stellt auch in der allgemeinen Wahrnehmung eine groRe Herausforderung dar.
Dies wurde auch in der Depot-Befragung bestatigt. Die fir die Flachenverkehre relevanten As-
pekte der Frage zu den Herausforderungen wurden in der Abbildung 30 rot markiert.
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Bitte bewerten Sie die folgenden Aspekte, ob Sie eine Herausforderung im
Bereich der Stlickgutverkehre fiir Sie in Ihrer Region darstellen

Bitte bewerten Sie die folgenden Herausforderungen von 1 = keine Herausforderung bis 10 = extrem groRe Herausforderung.
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Abbildung 30: Bewertung der Herausforderung ,Situation in den Fléichenverkehren”

Die groRRte Herausforderung insgesamt aus Sicht der Stlickgutdepots sind die (zunehmenden)
Zeitfenstervorgaben auf den Zustelltouren. Grundsatzlich haben Zeitfenstermanagement-Sys-
teme das Ziel, die Abwicklung an den Rampen der Empfanger planbar und die Auslastung steu-
erbar zu machen. Dies kann dazu fiihren, dass einerseits die Auslastung der Rampen geglattet
und verbessert werden kann und andererseits die Abwicklung fiir die anliefernden Fahrzeuge
ebenfalls planbarer wird und die Wartezeiten reduziert werden kénnen. Im Fokus steht dabei
allerdings Ublicherweise die Optimierung der Rampe des Empfangers und weniger eine Opti-
mierung mit Blick von oben, bei der als Bestandteil des zu optimierenden Systems nicht nur die
Rampe, sondern auch die anliefernden Fahrzeuge betrachtet werden. Und hier unterscheidet
sich der Stlickgutverkehr maRgeblich von Teil- oder Komplettpartien. Fiir Teil- und Komplett-
partien ist die Buchung und vor allem die Lage eines Zeitfensters zwar bereits eine Herausfor-
derung, allerdings stellt dies ein deutlich geringeres Problem dar als bei den kombinierten Zu-
stell- und Abholtouren im Stlickgutverkehr.

,Die Situation an den Rampen der Empfdnger ist fiir Stiickgutanlieferungen
teilweise nicht mehr vertretbar. Lange Wartezeiten wie bei Komplettladungen und
auch der Zwang Touren fiir Zeitfensterbuchungen auseinander zu reifsen,
sind enorm herausfordernd und letztlich Produktivitéitskiller.”

Dr. Michael Bargl, Geschdftsfiihrer, IDS Logistik GmbH
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Bei der Planung von kombinierten Zustell- und Abholtouren geht es stets darum, mehrere Emp-
fanger zu versorgen und Versender zu entsorgen. Dabei spielt beispielsweise die Reihenfolge
eine grolRe Rolle. Abholungen kénnen erst dann erfolgen, wenn Zustellungen von Sendungen
dafir gesorgt haben, dass wieder Platz auf dem Fahrzeug ist. Daneben sollte die Reihenfolge
der Stopps wegeoptimiert erfolgen, damit das Fahrzeug keine vermeidbaren Strecken zuriick-
legt. Denn dies wirkt sich negativ auf das Zeit- und Kostenverhalten des Fahrzeugs aus. Hinzu
kommt, dass die Zeitfenster fiir Warenannahmen und Versand bei den Unternehmen in der
Vergangenheit tendenziell restriktiver geworden sind. Einige Teilnehmer berichten dariiber,
dass insbesondere in der aktuellen Corona-Situation diese Zeiten zusatzlich eingeschrankt wur-
den. Dies grenzt die Produktivzeit der Fahrzeuge ein.

In dieser Situation kdnnen Zeitfensterbuchungen, anders als im Teil- oder Komplettladungsbe-
reich, im Stlickgutbereich dazu fiihren, dass die Vorteile einer planbaren, kiirzeren Abwicklungs-
zeit an der Rampe deutlich Giberkompensiert werden durch die negativen Einfliisse auf die Tou-
renplanung. Die Produktivitat der Fahrzeuge steigt dann nicht durch die Zeitfenster, sie sinkt.
Bei sinkender Produktivitdt werden mehr Fahrzeuge bendtigt, um die gleiche Leistung erbrin-
gen zu kénnen. Damit sind unmittelbar andere Herausforderungen verbunden: Forderungen
nach einer geringeren Verkehrsbelastung, Fahrpersonalmangel und Kostensituation. Hinzu
kommt ein weiterer Aspekt, der bei der Betrachtung der Rampenoptimierung vollig auRen vor
bleibt. Meist kénnen Zeitfenster nur gebucht werden, wenn weitergehende Angaben zur Sen-
dung gemacht werden. Diese liegen in den IT-Systemen der Stickgutspediteure aufgrund der
fehlenden Abstimmung auf der Ebene Lieferant-Abnehmer haufig nicht vor und sind dem Emp-
fangsdepot daher erst nach der Entladung im Empfangsdepot bekannt. Die erforderliche Bu-
chung eines Zeitfensters verursacht damit eine Laufzeitverlangerung und wahrend dieser Zeit
blockieren diese Sendungen die Umschlagpunkte der betroffenen Eingangsdepots. Das ,,System
Rampe“ hier groRer zu denken und auch die anliefernden Stilickgutspediteure in die Optimie-
rungen einzubeziehen, ware ein Ansatz zur gleichzeitigen Verkehrs- und Kostenreduzierung mit
Verbesserung des Laufzeit-Service. Manche Rampenbetreiber bieten in diesem Zusammenhang
eine gewisse Anzahl an ,Schnellabwicklungstoren”, um so den Teil- und Komplettladungsbe-
reich weiterhin berechenbar liber Zeitfenster abzuwickeln und gleichzeitig die Besonderheiten
des Stlickverkehrs zu berticksichtigen. Dies wére ein Ansatzpunkt auch fir weitere Rampenbe-
treiber.

Eine weiterer als bedeutend eingestufter Aspekt bei den Flachenverkehren betrifft die Zustell-
situation in den Innenstadten. Diese wird von den Stlickgutspediteuren als grof3e Herausforde-
rung angesehen. Auf diesen Aspekt wird bei der ,,Urbanen Logistik” noch einmal eingegangen.
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Auch die insgesamt zunehmende Verkehrsbelastung stellt fiir die Flachenverkehre eine bedeu-
tende Herausforderung dar. Die Verkehrsbelastung in Stadten und Regionen kann auf verschie-
dene Weise betrachtet werden, beispielsweise durch die ,,Durchschnittliche Tagliche Verkehrs-
starke an Werktagen” (DTVw). Vereinfacht gesagt zeigt diese an, wie viel Fahrzeuge pro Tag an
bestimmten Messstellen einen Verkehrsweg (z.B. Autobahn, Bundes-, Land- oder auch Kommu-
nalstraBe) passieren. Sie kann auch noch getrennt nach Lkw und PKW gemessen werden. Die
DTVw ist in der Vergangenheit auf nahezu allen Verkehrswegen gestiegen, vor allem aufgrund
der zunehmenden PKW-Belastung. Bei einem funktionierenden Verkehrsfluss und entsprechen-
der Querschnittskapazitat der Infrastruktur muss eine steigende DTVw allerdings nicht zwangs-
laufig negative Konsequenzen fir die Produktivitdat und Planbarkeit von Flachenverkehren ha-
ben. Dafiir ist namlich viel entscheidender, wie viel Zeit ein Fahrzeug im Stau verbringt bzw. wie
viel mehr Zeit im Vergleich zu einer staufreien Fahrt es bedarf, um die Tour zuriickzulegen. Hier
kann der Traffic Index von TOMTOM zur Beurteilung herangezogen werden. Er driickt den
durchschnittlichen zeitlichen Aufschlag aus, den man im Vergleich zu einer staufreien Fahrt be-
notigt. Die ,Top 5“-Stadte mit den grofSten Staubelastungen in Deutschland waren im Jahr 2019
demnach Hamburg (34 %), Berlin (32 %), Wiesbaden (32 %), Miinchen (30 %) und Nirnberg
(30 %). Die Tabelle 10 zeigt am Beispiel des Wochentages Montag diesen ,Hourly Congestion
Level” fur die Top 5 in Abhangigkeit von der Tageszeit.

TomTom Traffic Index (2019) - Hourly Congestion Level der "Top 5" Deutschland

Uhrzeit Hamburg Berlin Wiesbaden | Miinchen Niirnberg
06:00 27% 27% 22% 23% 21%
07:00 54% 47% 50% 50% 50%
08:00 61% 56% 52% 60% 48%
09:00 41% 47% 32% 39% 31%
10:00 31% 37% 26% 26% 37%
11:00 30% 34% 28% 25% 28%
12:00 31% 35% 28% 24% 28%
13:00 32% 35% 30% 24% 32%
14:00 35% 41% 32% 26% 37%
15:00 46% 53% 44% 35% 42%
16:00 54% 56% 56% 46% 54%
17:00 53% 45% 57% 52% 51%
18:00 38% 34% 36% 43% 32%

Mittelwert: 34% 32% 32% 30% 30%

Betrachtetes Teitfenster: Montag, 6.00 bis 18.00 Uhr (Jahr: 2019)

Quelle: Eigene Darstellung nach TomTom Traffic Index, www.tomtom.com

Tabelle 10: TomTom Traffic Index (2019) — Hourly Congestion Level der ,Top 5“ in Deutschland

Konkret bedeutet dies, dass man in Hamburg fiir eine Fahrt, die man ohne Verkehrsbelastung
in 30 Minuten bewerkstelligen kdnnte, im Durchschnitt 40,2 Minuten bendétigt (+ 34 %) und in
der Zeit zwischen 08:00 und 09:00 Uhr sogar 48,3 Minuten (+ 61 %).
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3.2.4 Fachkriaftemangel

Der Fahrpersonalmangel ist bereits seit vielen Jahren eine Herausforderung fir die gesamte
Logistikbranche, bei der sich die Situation allerdings tendenziell weiter verschlechtert hat. In
den Expertengesprachen wurde zusatzlich auch von zunehmendem Disponentenmangel und
weiterem Personalmangel, beispielweise im Umschlag, berichtet. Die Abbildung 31 zeigt noch
einmal die Personalbezogenen Herausforderungen und wie sie durch die Stlickgutspediteure
bewertet wurden.

Bitte bewerten Sie die folgenden Aspekte, ob Sie eine Herausforderung im
Bereich der Stlickgutverkehre fiir Sie in Ihrer Region darstellen

Bitte bewerten Sie die folgenden Herausforderungen von 1 = keine Herausforderung bis 10 = extrem grofe Herausforderung.
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Abbildung 31: Bewertung der Herausforderung ,,Fahrpersonalmangel”

,Der Fahrpersonalmangel ist ganz sicher eine der gréfSten Herausforderungen
im Stiickgutbereich. Aber auch im Umschlag gibt es
grofse Schwierigkeiten, Personal zu finden.”

Niko Vollmer, Head of Collection and Distribution, Schenker Deutschland AG

Der Fahrpersonalmangel zeigt sich dabei als die gravierendste Herausforderung im Personalbe-
reich. Noch vor sechs Jahren haben 70 Prozent der Auszubildenden zum Berufskraftfahrer, die
im Guterverkehr eingesetzt waren, angegeben, nach ihrer Ausbildung lieber im Nah- als im
Fernverkehr eingesetzt zu werden.® Waren es vor einigen Jahren insbesondere die Tramp-

16 vgl. Lohre et al. 2014, S. 71
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Einsatze im Fernverkehr, die vom Fahrermangel bedroht waren, so sind es heute auch die Fla-
chenverkehre, obwohl bei diesen die Attraktivitdt des Berufes aufgrund der planbareren Ar-
beitszeiten und der téglichen Riickkehr an den Wohnsitz in der Vergangenheit héher einge-
schatzt wurde. Die Griinde fiir den Fahrermangel in der Branche insgesamt sind vielfaltig, und
reichen vor der Vergiitung Uber die Einsatzzeiten bis hin zum Image des Berufs.*’

Ein Indikator fiir die Verscharfung des Fahrpersonalmangels ist auch das Verhaltnis zwischen
arbeitslosen Berufskraftfahrern und von Unternehmen gemeldeten, zu besetzenden Stellen bei
der Bundesanstalt fiir Arbeit (BA). Die BA gilt aus Unternehmenssicht fast schon , traditionell”
als wenig vielversprechende Adresse zur Besetzung von Stellen im Berufskraftfahrerbereich, so
dass bei weitem nicht alle zur Besetzung vorgesehenen Stellen in Unternehmen auch an die BA
gemeldet werden. Gleichwohl hat sich das Verhaltnis Arbeitslosen und gemeldeten Stellen in
der Vergangenheit deutlich reduziert, so dass mittlerweile auf jede gemeldete Stelle nur noch
ein arbeitsloser Berufskraftfahrer kommt. Dies kann als deutliche Verscharfung des Fahrperso-

nalmangels angesehen werden. Die Entwicklung ist in Tabelle 11 abgebildet.

Arbeitslose Offene Stellen Faktor
2011 24.630 10.173 2,4
2015 20.609 13.096 1,6
2019 16.478 14.592 1,1

Tabelle 11: Verhdltnis von Arbeitslosen zu gemeldeten offenen Stellen bei der BA*®

Mittlerweile hat sich der Fahrermangel damit auch fir die Stlickgutlogistik als eine zentrale Her-
ausforderung etabliert. Das haben alle Experten einheitlich so beurteilt und es geht auch aus
der Depotbefragung eindeutig hervor.

Die Annahme, dass Stiickgutdepots, welche berwiegend Transportunternehmer einsetzen,
vom Fahrpersonalmangel nicht betroffen sind, ist falsch. Denn auch die Transportunternehmer
verspuren diesen Mangel und dieser wirkt sich dann auch iber einen Unternehmermangel auf
die Depots aus. So hat eine Befragung unter Transportunternehmern im Auftrag des Stiick-
gutnetzwerkes CargolLine ergeben, dass die grofSte Herausforderung flir Transportunternehmer
derzeit die Gewinnung von Fahrpersonal ist. Dies und die weiteren bewerteten Aussagen zum
Fahrpersonalthema bei Transportunternehmern kann Abbildung 32 entnommen werden.

17vgl. dazu Lohre et al. 2014

18 Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben der BA, Beschiftigte nach Berufen (KIdB 2010) (Quartalszahlen),
Jeweils Dezember, Jahrgdnge 2011, 2015 und 2019
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Stimmen Sie folgenden Aussagen zu?

(1=stimme gar nicht zu, 4=stimme voll und ganz zu)

Die Ausbildung meines Fahrpersonalnachwuchses stellt mich vorimmer
groRere Herausforderungen.

Die Anspriiche der Fahrer steigen (Spesen, Tankgutscheine, Firmen-PKW).

Die Lohnforderungen der Fahrer aufgrund des Fahrermangels werden
immer schwerer erfiillbar.

Die Gewinnung von Fahrpersonal stellt mich vor immer groRere
Herausforderungen.

Die Qualifizierung meines Fahrpersonals nach BKrFQG stellt mich vor
finanzielle Herausforderungen.

Die Qualifizierung meines Fahrpersonals nach BKrFQG stellt mich vor
groBe organisatorische Herausforderungen.

000 050 1,00 150 200 250 3,00 350 4,00

n=177

Abbildung 32: Herausforderung Fahrpersonal bei Transportunternehmern®’

3.2.5 Volatilitat

Sind Stlickgutnetzwerke einmal etabliert und in Gang gesetzt, so verursachen sie im wesentli-
chen Fixkosten, zumindest, was die mittlere Sicht betrifft. Die Umschlagflachen in den Depots
mussen ebenso vorgehalten werden, wie die Transportbeziehungen zwischen den Depots. Auch
die Flachenverkehre lassen sich weitgehend nicht kurzfristig auf- oder abbauen. Insofern rea-
gieren Stickgutnetzwerke grundsatzlich empfindlich auf Auslastungsschwankungen. Die Abbil-
dung 33 zeigt die Bewertung der Herausforderungen mit Bezug zur Volatilitat durch die Stiick-
gutdepots.

1% Quelle: FORLOGIC, Erhebung , Transportunternehmer und Fahrpersonal” im Auftrag von Cargoline, 2019
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Bitte bewerten Sie die folgenden Aspekte, ob Sie eine Herausforderung im
Bereich der Stiickgutverkehre fiir Sie in Ihrer Region darstellen

Bitte bewerten Sie die folgenden Herausforderungen von 1 = keine Herausforderung bis 10 = extrem groRe Herausforderung.
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Abbildung 33: Bewertung der Herausforderung , Volatilitat”

Solche Auslastungsschwankungen lassen sich aber nicht vermeiden und treten auch seit jeher
in den Stlickgutnetzwerken auf. Allerdings hat sich der Charakter der Schwankungen in der Ver-
gangenheit stark verandert. Darliber waren sich nahezu alle Experten einig und die Bedeutung
zeigt sich auch in der Bewertung durch die Depots.

Die Auslastung in den Netzwerken folgt schon seit jeher saisonalen Zyklen. Dabei treten das
Friihjahrs- und das Herbstgeschaft mit hohen Sendungsmengen hervor und dazwischen gibt es
das Sommer- und das Winterloch mit geringeren Sendungsmengen. Dieser saisonale Zyklus
kann jahrlich, in Abhangigkeit vom Wetter manchmal etwas verschoben, beobachtet werden.

Die Netzwerke und die Depots haben gelernt, sich auf diese saisonalen Zyklen einzustellen und
ihre Kapazitaten anzupassen, beispielsweise durch die Urlaubsplanung, den Einsatz von Aushil-
fen und auch durch die zeitweise Einstellung von Direktverkehren und Uberfiihrung in Hubver-
kehre bei den Hauptldufen. Aus diesem Grund kann es auch sein, dass Hubs gerade in Zeiten
von Beschéftigungstélern eine hohe Auslastung haben, da dann einige Direktverkehre mangels
Volumen eingestellt werden.

Allerdings werden diese saisonalen Auslastungsschwankungen immer starker Gberlagert durch
zufallige, nicht planbare und damit stochastische Beschaftigungsschwankungen. Solche
Schwankungen kénnen bis zu 40 Prozent des Mittelwertes der Sendungsmenge nach oben und
nach unten ausmachen. Die Abbildung 34 zeigt anhand eines Depots einerseits den saisonalen
Zyklus der Sendungsmengen im Eingang liber das Jahr, andererseits die stochastischen Schwan-
kungen, die eine Kapazitatsplanung fiir das Depot deutlich erschweren.
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,,Die Mengenschwankungen innerhalb der Netzwerke sind mittlerweile
eine riesige Herausforderung geworden!”

Stefan Rehmet, Geschdftsfiihrer, 24plus Systemverkehre GmbH & Co. KG
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Abbildung 34: Volatilitdt im Stlickguteingang

Die Ursachen fiir die zunehmende Volatilitat sind vielfaltig, sie konnen zum Beispiel ihre Ursa-
che im immer kurzfristigeren Bestellverhalten bedingt durch den Abbau der Lagerhaltung ent-
lang von Wertschdpfungsketten oder auch unangekiindigten Verkaufsaktionen von Kunden ha-
ben. Auch in weiteren, bisher unbekannten Bereichen, kbnnen Ursachen fir diese Schwankun-
gen liegen. Hier werden nach Einschatzung einiger Experten von Methoden des Data Mining
zukiinftig Ergebnisse zu erwarten sein, indem Daten lber unterschiedliche Einfllisse gemeinsam

betrachtet werden kdnnen.

Die Wirkungen der zunehmenden, nicht planbaren Schwankungen sind aber gleich. Sie beein-
trachtigen malRgeblich die Leistungserstellung und setzen hohe Anforderungen an die Kapazi-
tatsplanung in den Depots und den Netzwerken. Tendenziell erh6hen diese ,,Storungen von au-
Ren” die erforderlichen Kapazitaten und verringern die Auslastung:

Ubertrifft die tatsichliche die geplante Sendungsmenge, so stehen im Depot zu wenig Kapazi-
taten zur Verfligung. Dies gilt insbesondere fiir den Umschlag und fir den Flachenverkehr. Die
Menge, die aus Kapazitatsgriinden an diesem Tag nicht zugestellt werden kann, bleibt auf dem
Umschlag stehen und muss am nachsten Tag (zusatzlich zur dann eintreffenden Menge)
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zugestellt werden. Auch auf dem Umschlagpunkt wird Platz fiir diese ungeplanten Sendungen
bendtigt. Trifft am nachsten oder an weiteren Tagen nochmals deutlich mehr Menge ein, so
potenziert sich das Problem, da diese Menge durch den vorhandenen Fuhrpark nicht abgefah-
ren werden kann und sich auf dem Umschlagpunkt immer mehr Sendungen befinden. Aus Griin-
den des Platzmangels sind auf dem Umschlagpunkt bald keine effizienten Prozesse mehr mog-
lich und ohne dies selbst verursacht zu haben, ,sauft das Depot ab“. Der kurzfristige Aufbau von
Kapazitaten im Flachenverkehr durch den Einsatz von Springerfahrzeugen der Transportunter-
nehmer wird zunehmend schwerer, da sich auch hier der Fahrpersonalmangel auswirkt. Dies
wurde durch einige Experten betont.

Begegnen konnte das Depot dieser Gefahr, indem es die Kapazitaten dauerhaft aufstockt und
so das Risiko der nicht abdeckbaren Aufkommensspitzen reduziert. Und tendenziell fiihrt es
tatsachlich zur einer héheren Kapazitatsausstattung, auch wenn dadurch die Kostenposition ge-
schwacht wird. Gerade in dem preissensiblen Marktsegment der Stlickgutverkehre ist dies dann
zusatzlich duBerst problematisch.

Die Stlickgutnetzwerke gehen unterschiedlich mit dieser Herausforderung um. Einige setzen
mit ihren MaRnahmen in den ausgehenden Depots an und beschranken dort die Mengen, die
auf ein Empfangsdepot geleitet werden. So sollen die Schwankungen von den Eingangsdepots
ferngehalten werden. Insgesamt allerdings existiert noch keine vollstandige Losung fiir diese
Herausforderung. Die Ursache liegt in den allermeisten Fallen auBerhalb der Netzwerke. Hier
sollten Versender und Empfanger viel deutlicher auf ihren Einfluss zur Auslastungssteigerung,
zur Reduzierung von Kosten und eben auch zur Reduzierung von Umweltbelastungen hingewie-
sen werden.

In diesen Kontext passen auch die Herausforderungen, die durch die Depots im Zusammenhang
mit Uberhdngen gesehen werden. Uberhinge sind, wie bereits oben erwihnt, bei den Haupt-
ldufen einzuordnen. Ein Uberhang entsteht vor allem dann, wenn die normalerweise vorhan-
denen Transportkapazitaten zur Bedienung einer Empfangsrelation nicht ausreichen, um samt-
liche Sendungen zum Empfangsdepot zu transportieren. In diesen Fallen muss durch die Dispo-
sition entschieden werden, ob der Uberhang stehen bleibt, was zur Verlingerung der Laufzeit
fuhrt, oder auf anderem Weg in Richtung Empfangsdepot geleitet wird. Uberhinge kénnen am
Ausgangsdepot und am Hub entstehen.

Auf Ebene des Depots entstehen die Uberhinge meist ungeplant. Es kommt an einem Tag von
den Versendern an einem Depot so viel Menge fiir eine Empfangsrelation zusammen, dass die
vorgesehenen Transportkapazitaten nicht ausreichen, alle Sendungen abzufahren. Im Depot
muss nun entschieden werden, ob diese Ubermenge mit zusitzlichen, kurzfristig zu beschaffen-
den Kapazitdten abgefahren, oder tGber das Hub geleitet wird oder gar auf dem Umschlagpunkt
verweilt und erst am nachsten Tag im Regelhauptlauf mit abgefahren wird.

Der Einfluss, der von den mit den Versendern vereinbarten Laufzeiten ausgeht, wird hier un-
mittelbar deutlich. Variable Laufzeitversprechen helfen den Stlickgutspediteuren dabei, die
Auslastung in Teilen zu glatten und somit auch Kosten und Umweltbelastungen zu reduzieren.
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,Zukiinftig werden vermehrt auch wieder die laufzeitbezogenen Méglichkeiten
zur Auslastungssteigerung genutzt werden.
Hier ist in den Netzwerken und auch bei den Verladern bereits jetzt ein Umdenken erkennbar,
was das Stiickgut dann aus der ékologischen Perspektive noch vorteilhafter machen wird.”

Ralf Wieland, Vorsitzender der Geschdftsfiihrung, Emons Spedition GmbH

Auf Ebene des Hub kénnen ungeplante und geplante Uberhinge unterschieden werden. Der
Entstehungszusammenhang bei den ungeplanten Uberhingen ist vergleichbar mit dem auf De-
potebene. Auch die Reaktionsmoglichkeiten (zusatzlich abfahren oder stehen lassen) sind ver-
gleichbar. Zusatzlich entstehen hier weitere, eher geplante Uberhinge durch Unpaarigkeiten in
den Verkehrsstromen. Es gibt Regionen, fiir die regelmaRig mehr Menge anfillt, als aus diesen
fir andere Regionen kommt. Zur Versorgung dieser typischen Senkenregionen werden dann
mehr Transportkapazititen benétigt als fiir die Entsorgung. Die so entstehenden Uberhinge
sind meist planbar, fihren allerdings auch zu héheren Kosten, da meistens eine geringere Aus-
lastung des Fahrzeugs vorliegt, wenn man den gesamten Fahrzeugumlauf betrachtet. Denn
Rickfracht in gleichem AusmaR steht in dieser Region ja nicht zur Verfligung.

Die Stiickgutspediteure haben verschiedene Strategien entwickelt, um mit diesen Uberhangsi-
tuationen umzugehen, allerdings sind alle Varianten komplexitdts- und kostentreibend. Meist
ist das Uberhangfahrzeug auch geringer ausgelastet als das Regelfahrzeug und hat zudem héo-
here Leerkilometeranteile.

Es wurde deutlich, dass die Moglichkeiten des Umgangs mit Volatilitat die ,,Stiickgutproduk-
tion” maligeblich von der industriellen Produktion unterscheiden. In beiden Fallen wird zwar
ein fixkostenintensiver Produktionsapparat benétigt. Nachfrageschwankungen lassen sich aller-
dings im Stlickgutbereich nicht von der Produktion abkoppeln und glatten, etwa durch Lager-
haltung oder Variation der zugesagten Lieferzeiten. Sie schlagen vielmehr unmittelbar auf den
Produktionsapparat durch. Der Drahtseilakt zwischen zu hohen Kapazitaten und damit verbun-
denen Leerkosten auf der einen Seite und zu geringen Kapazitdaten und damit verbundenen
Qualitatsproblemen auf der anderen Seite flhrt in der Praxis regelmalig zu Problemen. Trotz
der Logik der Stlickkostendegression bei steigender Menge ist daher eben auch ein zu viel an
Menge fiir eingespielte Stiickgutsysteme gefahrlich. Eine mit steigender Menge einhergehende
Uberlast kann zum ,HeiRlaufen” der Stiickgut-Maschine fiihren, bei der die Sendungen, die
nicht abgearbeitet werden kénnen, sich im gesamten System ansammeln und die eingespielten
Prozesse hemmen und storen.
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Manchen Auftraggebern ist haufig nicht bewusst, dass ein stochastisches Versandverhalten und
eine fehlende oder zu spat eintretende Kommunikation von Aufkommensschwankungen solche
Probleme in der Produktion von Stlickgut hervorrufen. Vor allen Dingen eine Ausweitung der
»lead times” durch friihzeitiges Ankiindigen und eine Variabilisierung von Laufzeiten ist fiir die
Stickgutspediteure wichtig, so dass sie sich mit zeitlichem Vorlauf auf Beschaftigungsschwan-
kungen vorbereiten oder diese Uber die Zeit glatten kénnen.

,Hier ist durch die Digitalisierung noch ein Beitrag zu erwarten.

Je eher die Daten des Verladers zur Verfiigung stehen, desto gréfSer sind die lead times
fiir die Netze. Fiir die Planung ergeben sich daraus viele Potenziale,

was Uberhinge oder Tourenplanung beim Empfangsdepot betrifft. Die Datenqualitiit,

vor allem was Abmessungen betrifft, muss dazu aber noch deutlich verbessert werden.

“”

Peter Baumann, ehem. Geschdiftsfiihrer, 24plus Systemverkehre GmbH & Co. KG

3.2.6 Urbane Logistik

Bei der Urbanen Logistik geht es im Kern um die Gestaltungsmoglichkeiten des Gliterverkehrs
in Stadten und grolRen Siedlungsraumen. Die so verstandene Urbane Logistik befindet sich be-
reits seit geraumer Zeit in der 6ffentlichen Diskussion. Diese Diskussion gestaltet sich allerdings
weitgehend losgeldst vom Stiickgutsegment. Als wesentliche Treiber werden dabei das stark
gestiegene Aufkommen im KEP-Bereich in Verbindung mit den zunehmenden negativen Aus-
wirkungen des gesamten Verkehrs auf die Umwelt-, Klima- und allgemein die Aufenthaltssitua-
tion fir Menschen gesehen.?°

In den einschligigen Publikationen von UBA?! und BMU/UBA?? wird die Urbane Logistik implizit
gleichgesetzt mit einer nachhaltigen, stadtischen Logistik. Dem Verstandnis soll dann auch hier
gefolgt werden. Die Abbildung 35 zeigt die Ansatzpunkte fir Urbane Logistik aus Sicht des UBA.

20 y/g|. UBA (2020), S.10
21yg|. UBA (2020), S. 12
22 \/g|. BMU/UBA (2019), S. 8 f.
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Ansatzpunkte fur einen nachhaltigen stadtischen Guterverkehr
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Abbildung 35: Indikatoren zur Einschédtzung von MafSnahmen fiir einen stédtischen Giiterverkehr??

Zusammenhange zwischen den Dimensionen werden durch ihre darunter aufgefiihrten ausdif-
ferenzierten Zieldimensionen deutlich. Gelingt es beispielsweise, die verkehrlichen Belastungen
zu reduzieren, so hat dies quasi automatisch positive Auswirkungen auf die Dimension ,,Um-
welt”. Eine Reduzierung der Anzahl der Wege fiihrt c.p. beispielsweise unmittelbar zu einer
Minderung der Treibhausgasemissionen, wie auch der Schadstoffemissionen. Auch die Larmbe-
lastungen reduzieren sich, wenn der Verkehr verringert wird. Insofern stellt die Reduzierung
der Fahrleistung einen bedeutenden Ansatzpunkt dar. Der dabei betrachtete gesamte Verkehr
besteht dabei allerdings zunachst aus Personen- und Giiterverkehr. Er wird, betrachtet man die
Fahrleistung auf Innerortsstralien, zu etwa 89 Prozent durch den Personenverkehr und dabei
ganz wesentlich durch den Motorisierten Individualverkehr gepréagt.2* Innerorts wird eine Fahr-
leistung von insgesamt 191,5 Mrd. km zurlickgelegt. Dabei werden etwa 11,5 Prozent der In-
nerortsverkehre durch Fahrzeuge erbracht, die grundsatzlich auch fiir den Giterverkehr in
Frage kommen (vgl. Abbildung 36).

2 Quelle: UBA (2020), S. 12
24 \/g|. UBA (2020), S.10 f.
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Abbildung 36: Anteile der Fahrzeugtypen an den Innerorts-Fahrleistungen?®®

Davon wiederum werden lediglich etwa 46 Prozent (5,3 Prozent der gesamten Fahrleistung)
durch Lkw zurilickgelegt, die sich grundsatzlich auch fiir den Einsatz in Stlickgutverkehren eig-
nen. Allerdings konnten diese Fahrzeugtypen auch von anderen Giiterverkehrssegmenten ein-
gesetzt werden, wie aber auch beispielsweise durch Handwerker. Gut 83 Prozent der Fahrleis-
tung hingegen werden durch PKW erbracht.?¢

Betrachtet man die in Abbildung 35 unter Verkehr aufgefiihrten Zieldimensionen, so lassen sich
diese mit einer Reduzierung der Fahrleistung, einer Erhéhung der Auslastung und einer Redu-
zierung der Fahrzeugeinheiten operationalisieren. Der wesentliche Hebel daflir im Gesamtver-
kehr liegt eindeutig im Bereich des Motorisierten Individualverkehrs.

,Bei Urbaner Logistik denke ich sofort an die zunehmende Stausituation und
die damit verbundene abnehmende Produktivitéit unseres Fuhrparks.
Dabei macht der Individualverkehr den allergréfsten Teil der Belastung aus.
Die Fahrten in die Ballungsrdume werden fiir uns immer unberechenbarer.”

Glinter Gruber, Mitglied der Geschdftsleitung, Fritz GmbH & Co. KG

%5 Quelle: Eigene Darstellung mit Zahlen aus BaSt (2017)
26 \/g|. BaSt (2017)
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Konzentriert man sich auf den Giter- bzw. Lieferverkehr, so muss eine differenzierte Betrach-
tung vorgenommen werden, um die Wirksamkeit von Ansatzen der Urbanen Logistik beurteilen
zu konnen. Konkret bedeutet dies, dass eine Unterscheidung zwischen verschiedenen Betriebs-
artenin der Belieferung vorgenommen werden muss. Drei Formen kénnen dabei unterschieden
werden: dedizierte Belieferungssysteme des Handels, KEP-Verkehre mit Belieferung des Han-
dels oder von Privatkunden sowie die Stiickgutverkehre.?’

In den dedizierten Belieferungssystemen des Handels findet meist eine hohe senkenseitige
Blindelung fiir die Belieferung im filialisierten Einzelhandel statt. Diese Systeme bilindeln die
Mengen samtlicher Lieferanten und haben eine enorm hohe Sendungsdichte pro Stopp in der
Zustellung. Die Steuerungskompetenz liegt Ublicherweise beim Handel. Die operative Abwick-
lung erfolgt in der Regel durch einen beauftragten Logistikdienstleister. Beispiele fiir solche Sys-
teme sind die Belieferung von Drogeriemarkten oder Outlets von Fast-Food-Ketten in Innen-
stadtlagen, aber auch die Belieferung von Baumarkten in der Peripherie.

Die KEP-Verkehre, welche in der Vergangenheit einen enorme Mengenentwicklung zuriickge-
legt haben, konzentrieren sich, wie bereits oben dargestellt, auf die Abwicklung von Sendungen
mit einem Packstlickgewicht von Ublicherweise weniger als 31,5 kg. Sie beliefern dabei den sta-
tiondren Einzelhandel ebenso wie Biiros oder auch Privatempfanger. Durch die groBen Paket-
mengen schaffen es die KEP-Anbieter in der Regel, hoch verdichtete Touren (km/Stopp) zu ge-
stalten.

Die Stiickgutverkehre beliefern im Kontext der Urbanen Logistik ebenfalls den Einzelhandel und
zunehmend auch Privatempfanger. Der Belieferung von Privatempfangern wird aufgrund ihrer
zunehmenden Bedeutung in dieser Studie ein spezielles Kapitel gewidmet (vgl. Kapitel 3.2.8).
Haufig allerdings sind die Senken der Stlickgutverkehre auch in der Peripherie der Zentren zu
finden.

Im Kontext der Urbanen Logistik wurden mittlerweile einige Ansatze entwickelt. Allerdings un-
terscheidet sich deren Umsetzbarkeit und Praxistauglichkeit und damit deren Potenzial deutlich
zwischen den aufgefiihrten Lieferverkehrsarten.

Die Einrichtung von Mikrodepots in Verbindung mit der Nutzung alternativer Verkehrstrager,
wie dem Lastenrad, auf der letzten Meile stellt einen derzeit vieldiskutierten Ansatz dar. Mikro-
depots stellen dabei kleine Umschlagpunkte dar, an denen noch einmal ein Wechsel des Trans-
portmittels stattfindet. Der eigentliche Nachlauf wird damit noch einmal gebrochen. Ziel dieser
Mikrodepots ist es, in hochverdichteten Quartieren den ersten Teil des Nachlaufs stark gebiin-
delt vorzunehmen und dann die buchstablich letzte Meile mit einem maoglichst emissionsfreien
Verkehrstrager, wie dem Lastenrad, abzuwickeln. Ein im Bundeswettbewerb , Nachhaltige Ur-
bane Logistik” pramiertes Projekt hat diese Abwicklungsform fir Stiickgutverkehre in Stuttgart
zu Gegenstand gehabt.?® Der GroRteil der befragten Experten war sich allerdings darin einig,
dass dies aus verschiedenen Griinden keine Losung fir Stickgutverkehre darstellen kann.

27 ygl. LNC / IML (2020), S. 9
28 \/gl. BMU / UBA (2019), S. 19
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Vor allem sind mit dem Einsatz von Lastenrdadern hohe Restriktionen an die Abmessungen und
Gewichte der Stlickgutsendungen gesetzt. Der Ansatz konne sich daher nur auf einen geringen
Teil der Sendungsmenge beziehen und damit nicht zu einer wesentlichen Reduzierung beitra-
gen. Die Kosten einer Zustellung hingegen seien durch den zusatzlichen Umschlag, vielmehr
aber durch die hohen Personalkosten deutlich héher. Auch die Depots teilen diese Einschatzung
und sehen insbesondere im Einsatz von Lastenrddern keine Alternative fir die Stlickgutlogistik
(vgl. Abbildung 37).

Der Einsatzvon Lasten-Elektro-Bikes stellt fiir die letzte Meile bei Stlickgutsendungen
eine sinnvolle Alternative zum konventionellen Zustellfahrzeug dar.

Trifft voll und ganz Keine Angabe; 4,27%

zu; 2,56%
Trifft eher zu; 2,56%

Wedernoch; 5,13%

Trifft eher nicht zu; Trifft iberhaupt

nicht zu; 56,41%

20,06%

n=117

Abbildung 37: Urbane Logistik — Einsatz von Lastenrddern

,Lasten-E-Bikes sind in der professionellen Stiickgutabwicklung nicht einsetzbar.
Sie sind eher eine Marketing-Erscheinung, auf der dann aber leider
politische Entscheidungen getroffen werden.”

Stefan Rehmet, Geschdftsfiihrer, 24plus Systemverkehre GmbH & Co. KG

Ganz anders werden die Moglichkeiten des Einsatzes von Elektro-Lkw auf der letzten Meile
eingeordnet. Hier sieht aktuell bereits gut die Halfte der befragten Depots eine sinnvolle Alter-
native zu konventionell angetriebenen Fahrzeugen (vgl. Abbildung 38).
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Der Einsatzvon Elektro-LKW stellt fir die letzte Meile bei Stlckgutsendungen eine
sinnvolle Alternative zum konventionellen Zustellfahrzeug dar.

Keine Angabe; 3,42%

Trifft voll und ganz
zu; 9,40%

Trifft
uberhaupt
nicht zu;
11,11%

Trifft eher nicht zu;
19,66%

Trifft eher zu;
41,88%

n=117

Abbildung 38: Urbane Logistik — Einsatz von Elektro-Lkw

Allerdings betonen sowohl die befragten Experten als auch die Depots die groRen Herausforde-
rungen, die aktuell noch mit dem Einsatz der E-Mobilitdt gerade im Stlickgutbereich verbunden
sind. Hierzu gehoren neben den aktuell sehr hohen Preisen der Fahrzeuge auch die Verfiigbar-
keit passender Modelle sowie die fehlende Infrastruktur. Nur 27 Prozent der befragten Depots
sehen keine Probleme, an ihrem Standort eine geeignete Infrastruktur fiir E-Fahrzeuge zu etab-
lieren. Gut 60 Prozent hingegen hatten solche Probleme. Neben der Frage der Stromzuleitun-
gen und der Spitzenlast (sémtliche eingesetzte Fahrzeuge mussten in der gleichen Zeitspanne
geladen werden) spielen auch rdumliche und rechtliche Herausforderungen eine Rolle. Die
Fahrzeuge der eingesetzten Transportunternehmer miissten voraussichtlich auf dem Geldande
der Depots geladen werden. Wahrend des Ladevorgangs kann die Flache nicht anderweitig flr
die iblichen Verkehrsvorgange genutzt werden. Auch darauf wurde vereinzelt hingewiesen.

“Neben der Verfiigbarkeit der Technik ist es auch die Infrastruktur,
die derzeit nicht vorhanden ist. Wir stellen selbst bei Neubauten fest, dass die
erforderliche Ladeinfrastruktur an unserem Depot aufgrund der fehlenden Zuleitungen
nicht geschaffen werden kann.”

Niko Vollmer, Head of Collection and Distribution, Schenker Deutschland AG
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In Stlickgutverkehren werden Ublicherweise Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von mehr als 3,5 Tonnen eingesetzt. Das aktuell dominierende Fahrzeug in der Flache ist der
sogenannte 12-Tonner. Auf den Fahrzeugmix im Flachenverkehr wurde bereits oben eingegan-
gen. Bei der ,,Produktion” eines Stopps in Innenstadten missen bestimmte Besonderheiten be-
riicksichtigt werden. So kann das Fahrpersonal nicht einfach vom Fahrersitz in den Ladebereich
gelangen und ohne groRen Zeitverlust auf die zuzustellende Sendung zugreifen, wie es im Pa-
ketbereich der Fall ist. Auch kann man das Fahrzeug nicht auf der Gehwegseite verlassen, son-
dern muss stets den tbrigen Verkehr im Blick haben. Vielmehr ist das Fahrpersonal in vielen
Fallen fur die Zustellung gezwungen, in der zweiten Reihe zu parken. Im Anschluss muss der
Fahrer das Fahrzeug auf der Fahrerseite verlassen und an dem langeren und breiteren Fahrzeug
entlang nach hinten gelangen. Dort lasst er liblicherweise die Ladebordwand hinunter, welche
bei allen Zustellungen ohne eine Rampe oder einen Stapler erforderlich ist. Im Anschluss muss
er dann, sofern es sich um palettisiertes, unterfahrbares Gut handelt, mit einem Hubwagen die
einzelnen Packstlicke entladen und schlieBlich zum Empfanger bringen. Solche Stopps stellen
fiir das Fahrpersonal eine grofBe Herausforderung dar und bewegen sich zudem auch in einer
rechtlichen Grauzone wegen des Haltens in der zweiten Reihe. So verwundert es auch nicht,
dass ein Grolteil der befragten Depots in der Schaffung von speziell gewidmeten Parkflachen
fir Lieferverkehre eine Erleichterung sehen wiirde (vgl. Abbildung 39). Auch wenn die Zustel-
lungen durch die Schaffung gewidmeter Ladezonen erleichtert wiirden und zudem positive Aus-
wirkungen auf den Verkehrsfluss eine Reduzierung von Schadstoffemissionen damit verbunden
ist, konkurrieren die daflir beno6tigten Flachen mit anderen Nutzungsmaglichkeiten, vor allem
denen des ruhenden motorisierten Individualverkehrs.?® Hier sollten die Kommunenentspre-
chende Flachen ausweisen.

Der Ausweis von Parkflachen fiir Lieferverkehre in Innenstadten wiirde die
Zustellsituation im Stlickgutbereich erleichtern.

Trifft Uberhaupt
nicht zu; 4,27%

Keine Angabe; 0,85%

Trifft eher nicht zu;
5,98%

Trifft vollund ganz
zu; 39,32%

Trifft eher zu;
35,00%

n=117

Abbildung 39: Urbane Logistik — Parkfldchen fiir Lieferverkehre

29 \/gl. UBA (2020), S. 38
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Der Ansatz Urbaner Konsolidierungszentren ist grundsatzlich nicht neu, sondern wurde bereits
bei den friiheren City Logistik-Projekten in der 1980er und 1990er Jahren verfolgt. Im Kern geht
es darum, eine zusatzliche Verdichtung der Warenstrome fiir einen Urbanen Raum an einem
Standort zu schaffen, von dem aus dann hochverdichtete Touren zur Belieferung der Empfanger
starten kénnen. Die City Logistik-Projekte sind derzeit nahezu génzlich gescheitert.3° Dafiir gab
es vielfaltige Grinde. Wesentlich war sicherlich, dass der Blindelungsansatz nicht prioritar war,
sondern die Stlickgutdienstleister damals hdufig lediglich unerwiinschte Sendungen, z.B. wegen
der Empfangerverhaltens oder der Sendungsgrofien, in die Projekte eingespeist haben. Attrak-
tive Sendungen wurden meist weiterhin selbst zugestellt. Ein weiterer Grund lag in dem zusatz-
lichen Umschlag, da die Gliter meist erst von den Empfangsdepots zu den City Logistik-Stand-
orten gebracht werden mussten, wo dann nochmals ein Umschlag stattfinden musste. Daraus
resultierten teilweise hohere Transport- und Umschlags- sowie auch Komplexitats- und Steue-
rungskosten, die nur selten durch die erzielbaren Verdichtungseffekte kompensiert werden
konnten. Darliber hinaus waren die Umwege stets auch mit einer Laufzeitverlangerung verbun-
den, so dass auch terminkritische Sendungen von dieser Transportalternative ausgeschlossen
waren. Diese Griinde fihrten dazu, dass sich die City Logistik als zusatzlicher Produktionsweg
nicht durchsetzen konnte. Die Erfahrungen aus dieser Zeit haben sich bis heute gehalten und
daraus resultieren letztlich wohl auch gewisse Vorbehalte gegen Urbane Konsolidierungszen-
tren.

In der Zwischenzeit jedoch haben sich die Rahmenbedingungen noch einmal verdndert und
letztlich auch verscharft, so dass der Druck auf alle Beteiligten, also Empfanger, Kommunen und
vor allem auch auf die Stiickgutspediteure, deutlich gestiegen ist. Daher wird bei einigen Exper-
ten dieser Ansatz der Urbanen Logistik durchaus begriif$t bzw. fir eine genauere Betrachtung
empfohlen. Eine eindeutige Aussage lasst sich auch bei den befragten Depots hierzu nicht ab-
leiten, aber dass etwa die Halfte der Depots diesem eher dirigistischen Ansatz zustimmt, deutet
sicher auch auf den gefiihlten Problemdruck hin.

30 \/gl. UBA (2020), S. 37 .
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City Logistik-Modelle, bei denen die Bedienung von Innenstadten lediglich Gber einen
definierten Logistiker bedient werden, sind eine sinnvolle Lésung zur Entlastungim
Rahmen der urbanen Logistik.

Keine Angabe; 6,84%
Trifft Trifft eher nicht zu;
tberhaupt 9,40%

nicht zu;
11,11%

Trifftvoll und ganz
zu; 17,95%

Trifft eher zu;
33,33%

n=117

Abbildung 40: Urbane Logistik — Urbane Konsolidierungszentren

Voraussetzung dafiir sollte allerdings sein, dass es eine Klarung der wettbewerbsrechtlichen
Frage des Betreibers gibt. Ahnlich einem , Inselspediteur” miisste die Belieferung eines Urbanen
Raums dann an einen Logistiker vergeben werden, was naturgemal bei vielen Stlickgutanbie-
tern auf Skepsis und weitere Vorbehalte stoRt. Das grundsatzliche Konzept des Urbanen Kon-
solidierungszentrums ist in Abbildung 41 dargestellt. Ein solches Zentrum kénnte sowohl direkt
als Empfangsdepot dienen, an dem die Hauptlaufe von Versanddepots enden. Gleichzeitig
konnten auch Empfangsdepots dort die Sendungen fiir den entsprechenden Urbanen Raum in
einem ersten Nachlauf zustellen. Ihre Verantwortung musste auch versicherungs- und quali-
tatsbezogen an dieser Schnittstelle enden. Der Ubergang auf den ,,Urbanen Logistiker” misste
auch nach auBen dokumentiert werden. Bei einem solchen Konzept konnten Verdichtungsef-
fekte sowohl tourbezogen als auch stoppbezogen erzielt werden. Tourbezogen kénnten die Ki-
lometer pro Stopp durch die insgesamt groRere Anzahl an Empfangern reduziert werden.
Stoppbezogen konnte es gelingen, die Sendungen, welche sonst lGiber verschiedene Empfangs-
depots separat an einen Empfanger geliefert wiirden, zu einer grofen Zustellung zu verbinden.
Dies ist auch in Abbildung 41 dargestellt.
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Abbildung 41: Urbane Logistik — Urbane Konsolidierungszentren

Die Mehrheit der befragten Experten ist hingegen der Meinung, dass dieser Ansatz keine we-
sentlichen Vorteile bringt. In jedem Fall ist er Komplexitatstreibend und fihrt in den meisten
Fallen zu einer Verlangerung der Laufzeit sowie zu einer Erhéhung des Schadenpotenzials durch
einen zusatzlichen Umschlag. Flexibilitdt geht verloren. Zudem sind die Potenziale fraglich.

Die oben erwadhnten dedizierten Handelssysteme sind in der Lage, eine so hohe senkenseitige
Verdichtung herzustellen, dass ein zusatzlicher Weg tiber das Konsolidierungszentrum allenfalls
marginale zusatzliche Verdichtung erzielen kdnnte, dem allerdings ein Umweg, ein zusatzlicher
Umschlag und zusatzliche Komplexitat gegeniberstiinden. Auch fir die Kombination von KEP-
und Stiickgutsendungen seien die Konsolidierungszentren wegen der unterschiedlichen Bedin-
gungen im Umschlag nicht geeignet. Zudem lieRe sich dadurch die tourenbezogene Verdichtung
der KEP-Dienste nur unwesentlich verbessern. Und bei den Stiickgutverkehren miisste zunachst
analysiert werden, wie groR die zusatzlichen Potenziale fir die Biindelung sind und ob die ne-
gativen Auswirkungen in Form von Umwegen und zusatzlichen Umschlagprozessen diese Po-
tenziale nicht iberkompensieren.
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,Der Biindelungsbeitrag Urbaner Konsolidierungszentren diirfte sehr gering sein,
denn schon jetzt liegt doch eine enorm hohe Biindelung in den Liefersystemen
der Stiickgutnetze und des Handels vor. Ich erwarte dadurch vor allem mehr Biirokratie und
hoheitliche Eingriffe, was doch meist zu héherer Komplexitdt und weniger Effizienz fiihrt,
von den ldngeren Laufzeiten einmal abgesehen.”

Andreas Jidschke, Geschdftsfiihrer, VTL — Vernetzte Transport-Logistik GmbH

Ein weiterer Ansatz in der Urbanen Logistik ist die Verlagerung von Lieferverkehren in Zeiten,
in denen die Infrastruktur nicht bzw. weniger belastet ist. Das sind vorrangig die friihen Mor-
genstunden oder die Nacht. Hier besteht auf den ersten Blick ein Konflikt mit dem Ziel der Re-
duktion der Larmemissionen (in der Nacht) und damit auch der Verbesserung der Aufenthalts-
qualitat. Gelingt es allerdings, diesen Konflikt aufzubrechen, beispielsweise durch gerdusch-
arme Lkw, so lassen sich hierdurch auch Produktivitatspotenziale in der Tourenabwicklung er-
schlieRen.3!

Das Wesentlichste allerdings aus Sicht der Experten ist die fehlende Wahrnehmung des Stiick-
gutverkehrs, die sich folglich auch im Kontext mit der Urbanen Logistik zeigt. Auch in der Wahr-
nehmung der Kommunen werden die besonderen Problemstellungen des Stlickgutverkehrs
nicht gesehen. Auf die Frage, welches Marktsegment im Gliterverkehr die groRte Herausforde-
rung fir Kommunen darstellt, hat sich folgende Rangfolge ergeben:3?

Kurier-, Express-, Paketdienste

Belieferung von spezifischen Unternehmen oder Standorten
Bau- und Baustellenverkehr

Lebensmitteldistribution

vk wnN e

Entsorgung

Der Stlickgutverkehr wird in diesem Kontext gar nicht erwahnt und findet folglich wohl auch
keine groRe Beriicksichtigung bei den konzeptionellen Uberlegungen zur Urbanen Logistik.
Diese Einschatzung wird von allen befragten Experten dieser Studie geteilt. Sie sind nahezu ein-
hellig der Auffassung, ,Stlickgut findet in der 6ffentlichen Diskussion und folglich auch in der
Politik nicht statt”. Auch die Befragung der Depots hat das bestatigt. Der Aussage ,Die Politik
lasst die Anforderungen des Stiickgutbereichs bei ihren Regelungen zur urbanen Logistik oft
unberticksichtigt” haben mehr als drei Viertel der Depots zugestimmt.

31vgl. LNC/ IML (2020), S. 33
32 \/gl. UBA (2020), S. 26
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,,Die Belieferung von Urbanen Zentren ist eine zentrale Herausforderung
fiir Stiickgutspediteure. Bei den kommunalen Konzepten wird
Stiickgut in der Regel aber gar nicht mitdiskutiert.”

Jorn Peter Struck, Geschdftsfiihrer, Cargoline GmbH & Co. KG

Die Politik lasst die Anforderungen des Sammelgutbereichs bei lhren
Regelungen zur urbanen Logistik oft unbericksichtigt

Trifft tberhaupt nicht
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Trifft eher nicht zu;

Keine Angabe; 5,17%

~—

Wedernoch;
10,34%

Trifftvoll und ganz zu;
36,21%

Trifft eher zu; 39,66%,

n=117

Abbildung 42: Urbane Logistik — Regelungen der Politik

Zentrale Herausforderung fiir den Zusammenhang von Urbaner Logistik und Stiickgut muss es
daher sein, Stlickgutverkehr zunachst einmal in seiner Bedeutung und in seinen Produktionsbe-

dingungen zu verstehen und dann praktikable Ansatzpunkte zur Losung der Herausforderungen
in der Urbanen Logistik zu schaffen!
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3.2.7 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen

Volatile Markte, eine hohe Wettbewerbsintensitat und dynamische Kostenentwicklungen pra-
gen die wirtschaftlichen Herausforderungen des Stlickgutmarkts in Deutschland. Diese werden
als Ergebnis verkehrs- und umweltpolitischer Entscheidungen sowohl auf europdischem Feld
als auch auf Bundes- und kommunaler Ebene durch einen sich konstant verscharfenden Ord-
nungsrahmen zusatzlich verstarkt. Zahlreiche Entwicklungen haben unmittelbar oder mittelbar
Auswirkungen auf die Prozesse der Systemlogistik sowie auf kurz- und mittelfristige Investiti-
onsentscheidungen der Netzbetreiber.

Uberlegungen auf kommunalpolitischer Ebene {iber die Vereinbarkeit von Leben, Arbeit, Kon-
sum sowie Umweltschutz in urbanen Ballungszentren fokussieren sich oft auf eine Begrenzung
des flieBenden und ruhenden motorisierten Verkehrs. Instrumente fur derartige Szenarien kon-
nen kommunale Entscheidungen liber die Einfihrung von emissions- oder fahrzeuggroBendif-
ferenzierten Fahrverboten oder Wegekosten (City-Maut) in definierten Innenstadtzonen sein.
Sofern hier keine gesetzlichen Ausnahmetatbestinde greifen, sind u. a. Lieferverkehre und Ver-
teilerverkehre der Stlickgutlogistik und in direkter Folge der stationare Handel sowie die stad-
tische Bevolkerung von einem solchen MaRnahmenkatalog unmittelbar negativ betroffen.

Ordnungspolitische Eingriffe werden flankiert von konzeptionellen Uberlegungen der System-
logistik zur Entzerrung der Verkehrsdichte durch Warenanlieferungen in Tagesrandzeiten oder
in der Nacht. Erste Pilotprojekte33 unter Einsatz larmmindernder Technologien konnten zwar
Erfolge aufweisen, neben der fehlenden nachtlichen Annahmebereitschaft bei Handel und pri-
vaten Haushalten scheitern solche Konzepte jedoch meist an bundes- und landesrechtlichen
Vorschriften zur Larmbegrenzung, teils verstarkt um kommunale Auflagen.

Der Bedarf an speziell ausgewiesenen Haltezonen fiir den Lieferverkehr zu Zwecken der Be- und
Entladung in urbanen Ballungszentren steigt proportional zum Wachstum der Verkehrsdichte.
Durch erzwungenes, kurzes Halten des Lieferverkehrs wird der Verkehrsfluss beeintrachtigt.
Gleichzeitig steigt das Unfallrisiko flr das Fahrpersonal der Stiickgutlogistik sowie fiir die tbri-
gen Verkehrsteilnehmer. Gleichwohl stagniert die Zahl der ausgewiesenen Halteflachen auf
niedrigem Niveau. Bestehende, fiir den Lieferverkehr ausgewiesene Zonen sind meist nur zeit-
lich befristet reserviert oder werden von anderen Verkehrsteilnehmern sanktionsfrei zweckent-
fremdet. Die Einrichtung ausreichend dimensionierter Belade- und Haltezonen in Stadten, de-
ren Exklusivitat fliir den Lieferverkehr durch eine Anpassung der StraRenverkehrsordnung
(StVO) mit entsprechendem Verkehrsschild und spiirbarer Sanktionierung verbotswidrigen
Handelns durch Dritte gesetzlich gefestigt wird, wiirde dem entgegenwirken. Eine entspre-
chende gemeinsame Initiative des BIEK Bundesverband Paket & Express Logistik und des DSLV
Bundesverband Spedition und Logistik aus dem Jahr 2020 fand bislang keinen Niederschlag in
politischen Entscheidungen. Vielmehr hat der Gesetzgeber im April 2020 im Rahmen einer
StVO-Novelle die Strafbemessung fiir Halten und Parken in zweiter Reihe sowie auf so

33 Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat zur Koordinierung und Weiterentwicklung verschiede-
ner Konzepte einen ,Runden Tisch Leise Logistik / Nachtlogistik’ mit den Stakeholdern eingerichtet.
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genannten Schutzstreifen fiir Radfahrende sogar verscharft3*, was von den betroffenen Unter-
nehmen exemplarisch als Beleg fiir die fehlende Beriicksichtig der Anforderungen des Sam-
melgutverkehrs durch Politikentscheider gewertet wird.

,Es steht zu vermuten, dass die Politik keine Transparenz iiber das Stiickgut-Segment hat,
vor allem nicht liber seine Bedeutung fiir die gesamte Volkswirtschaft.
Nicht nur, dass bei allen Diskussionen stets die KEP-Verkehre mit ihrem Schwerpunkt in der
Endkundenbelieferung im Mittelpunkt stehen, sondern auch die Bedeutung fiir die industrielle
Produktion und den Handel geht véllig unter.”

Peter Baumann, ehem. Geschdiftsfiihrer, 24plus Systemverkehre GmbH & Co. KG

Auch angesichts durchschnittlicher Sendungsgewichte von 325 kg sind kurze Stopps in zweiter
Reihe in stadtischen Gebieten mit enger Besiedelung und begrenzt vorhandenem Parkraum aus
Fahrerperspektive bei der Zustellung von Sendungen meist alternativlos. Alternative Liefer-
und Zustellkonzepte, wie die Einrichtung von Mikrodepots und/oder der Einsatz von Lastenra-
dern wird — anders als bei der Paketzustellung — angesichts der hohen Sendungsgewichte von
der Branche liberwiegend nicht als praktikable Losung fir die Stlickgutlogistik bei der Bewalti-
gung kapazitatsbedingter, innerstadtischer Lieferprobleme gesehen.

Politische Richtungsvorgaben der Europdischen Union mit ambitionierten Zeitplanen haben zu
einer Anpassung der deutschen Klimaschutzgesetzgebung beigetragen. Die Umsetzung des von
der Europdische Kommission vorgelegten ,Fit-For-55‘-Legislativpakets wird zu weiteren Geset-
zesverschirfungen im Verkehrs- und Umweltbereich fiihren. Uber eine Verteuerung fossiler
Kraftstoffe sollen Anreize gesetzt werden, auf griine Technologien umzusteigen. Mit Inkrafttre-
ten des im Brennstoffemissionshandelsgesetzes (BEHG) festgelegten CO,-Einstiegspreis in Hohe
von 25 Euro/t zum 1. Januar 2021 sind die fiskalischen Kosten fir deutsche Systemnetzbetreiber
bereits splirbar gestiegen. Eine (iber die europdische Eurovignetten-Richtlinien zu erwartende
CO;-basierte Mautdifferenzierung sowie die sich in der politischen Diskussion befindliche regi-
onale Ausweitung der Lkw-Maut wiirde diesen Trend noch verstarken.

34 54. Verordnung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 20. April 2020
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Mangels technischer Alternativen zum dieselbetriebenen Lkw sind samtliche ,polluter pays‘-
Ansatze hingegen zunachst nur staatliche Einnahmequelle und Kostentreiber fiir die Logistik.
Da ein standardisierter Technologiepfad noch nicht erkennbar ist, stehen die Systemlogistiker
heute vor schwierigen Planungs- und Investitionsentscheidungen.

Wahrend der Einsatz batterieelektrisch betriebener Lkw angesichts liberschaubarer Einsatzra-
dien im regionalen Lieferverkehr kurzfristig realisierbar scheint, ist der perspektivische Einsatz
ausgewahlter alternativer Technologien fiir den Fernverkehr angesichts fehlender Marktreife
und noch nicht verbindlicher Leistungszusagen der Herstellerindustrie trotz ausreichend dimen-
sionierter Férderprogramme?3> heute offen. Unsicherheiten bei den Unternehmen entstehen
zusatzlich durch fehlende Perspektiven fiir eine flichendeckende Belade- und Betankungsinfra-
struktur in Europa, die zur Erreichung der CO,-Minderungsziele ausschlielSlich mit griinem
Strom gespeist werden miusste.

Durch den Einsatz groBerer Fahrzeugeinheiten im Fernverkehr kénnte die 6kologische Effizienz
des Sammelgutverkehrs zusatzlich gesteigert werden. Lkw mit Uberlidnge (,Lang-Lkw‘) sind so
dimensioniert, dass bei identischer Maximallast je Lkw (40 Tonnen) zwei langere Einheiten drei
konventionelle Lkw-Glieder- oder Sattelziige ersetzen kénnen. Damit lieRen sich bis zu 25 Pro-
zent CO,-Emissionen einsparen. Verkehrspolitische Bedenken schlieRen hingegen die Zuladung
solcher Handelsgliter, die als Gefahrgut in Versandstiicken gemaR ADR klassifiziert und gekenn-
zeichnet sind, auf Lang-Lkw samtlicher Typen kategorisch aus.

,Das Konzept des Lang-Lkw wiirde sich sehr gut in der Uberhangabwicklung bei Depots und
im Hubverkehr anbieten, wodurch tatsdchlich fast immer eine Auslastungssteigerung und
Verkehrsvermeidung resultieren wiirde.

Leider gibt es hier nach wie vor keine einheitlichen Regelungen.

Gudrun Raabe, Geschdiftsfiihrerin, System Alliance GmbH

Da u. a. Werkstatten, Baumarkte oder medizinische Einrichtungen fallweise kleinere Gefahrgut-
sendungen empfangen, kann sich der durchschnittliche Sendungsanteil von Versandstilicken
mit als gefahrlich klassifizierten Inhalten in den Systemnetzen auf bis zu acht Prozent am ge-
samten Sendungsaufkommen erstrecken. Wahrend der Transport als gefahrlich klassifizierter
Handelswaren in UN-gepriiften Gebinden und Verpackungen in konventionellen Sattel- und
Gliederziigen bis zur hochstzuldssigen Gesamtmasse der Beférderungseinheiten gemal® der

% Zweite Richtlinie zur Férderung der Erneuerung der Nutzfahrzeugflotte (ENF) vom 12. Juli 2021; Richtlinie Gber
die Férderung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit alternativen, klimaschonenden Antrieben und da-
zugehoriger Tank- und Ladeinfrastruktur (KsNI) vom 2. August 2021.
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einschlagigen UN-Sicherheitsnorm ADR sicherheitstechnisch véllig unbedenklich ist, ist deren
Transport in Lang-Lkw nach deutschem Verkehrsrecht gesetzlich ausgeschlossen. Damit ist die
Realisierung zusatzlicher GroReneffizienzen auf den Fernverkehrsrelationen der Stiickgutlogis-
tik durch Einsatz von Lang-Lkw kategorisch ausgeschlossen. Dieser sicherheitstechnische Rege-
lungswiderspruch wird dadurch verstarkt, dass das hochstzuldssige Ladegewicht samtlicher
Fahrzeugtypen — ungeachtet ihrer jeweiligen Lange — 25 Tonnen nicht tiberschreiten darf.

Der geltende arbeitsrechtliche und arbeitszeitrechtliche Ordnungsrahmen schrankt den flexib-
len Personaleinsatz in der Systemlogistik bei saisonalen und konjunkturbedingten Auftragsspit-
zen stark ein. Hiervon sind vor allem der Umschlagbetrieb sowie die Abhol- und Zustelltouren
im regionalen Flachenverkehr negativ betroffen. Insbesondere die Verkehrsdichte in urbanen
Ballungszentren senkt die Produktivitat des Flachenverkehrs spirbar, deren Verluste durch ge-
setzliche Begrenzungen des Arbeitseinsatzes flr das Fahrpersonal nicht flexibel kompensiert
werden kdnnen. Angesichts der ausgepragten Volatilitat des Stiickgutmarktes beschrankte sich
die Beschiftigung zusitzlichen Personals zur Uberwindung meist zeitlich befristeter Kapazitits-
engpasse bei Transport und Umschlag von Stiickgitern in der Vergangenheit Gberwiegend auf
den Einsatz von Zeitarbeitskraften. Die laufende politische Diskussion zur Regulierung der Zeit-
arbeit durch eine weitere Verscharfung des Arbeitnehmeriberlassungsgesetzes und des Befris-
tungsrechts schrankt den Handlungsspielraum der Unternehmen perspektivisch weiter ein, und
die Unternehmen reagieren zuriickhaltend bei der Beschaftigung von Zeitarbeitskraften.
Gleichzeitig flihren anhaltendes Mengenwachstum und allgemeiner Fachkraftemangel dazu,
dass auch die Stickgutlogistiker tendenziell versuchen, ihre Stammbelegschaften zur langerfris-
tigen Sicherung von Beschaftigten zu vergrofRern, wodurch die Personalkosten als Bestandteil
der sendungsbezogenen Gesamtkosten weiter steigen.
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3.2.8 BtoC-Sendungen

Bedingt durch den zunehmenden Online-Handel haben die BtoC-Sendungen in Stlickgutsyste-
men in der Vergangenheit bereits deutlich zugenommen. Die Corona-Pandemie verstarkt diese
Entwicklung zusatzlich und auch fir die Zukunft wird mit weiter steigenden Mengen fir Privat-
empfanger aus dem Online-Handel gerechnet. Der Anteil an BtoC-Sendungen im Stlickgutseg-
ment belief sich vor der Corona-Pandemie auf etwa 10,5 Prozent.3® In der dieser Studie zu-
grunde liegenden Depotbefragung, die im Herbst 2020 durchgefiihrt wurde, haben die Depots
bereits einen deutlich héheren Anteil im Eingang angegeben.

Gewichtet man diesen BtoC-Anteil mit den entsprechenden Sendungsmengen der Depots im
Eingang, so erhdlt man einen Anteil von 16,9 Prozent. Insofern hat die Corona-Pandemie zu
einem deutlichen Anstieg des BtoC-Anteils um etwa 61 Prozent gefiihrt, was auch den Einschat-
zungen aus der Praxis entspricht.3’

Die steigenden BtoC-Mengen sind Fluch und Segen fiir die Stlickgutsysteme zugleich. Der Fluch
dirfte dabei tendenziell hdufiger auf Seite der Eingangsdepots zu finden sein, wiahrend der Se-
gen haufiger auf der Seite der einspeisenden Depots liegen dirfte. Aus Sicht des Gesamtnetz-
werks sind mit dem BtoC-Bereich enorme Wachstumspotentiale und Chancen vor allem fiir die-
jenigen verbunden, welche in der Lage sind, diese Prozesse effizient abzuwickeln. Auf der an-
deren Seite passen die Sendungen mit ihren Anforderungen nicht so recht in standardisierte,
weitgehend industrialisierte auf BtoB-Kunden ausgerichtete Produktionsprozesse. In den Fal-
len, in denen eine besonders industrialisierte Abwicklungsform entwickelt wurde, die Gber die
Abmessungen der Packstiicke bis hin zu optimierten Touren in Industriegebieten reichen, st6-
ren wenig standardisierte Gliter und fallweise ,, Abstecher” in Wohngebiete eher.

Stickgutsysteme wurden als BtoB-Systeme konzipiert und haben sich tber Jahrzehnte vorran-
gig auf dieses Kundensegment ausgerichtet und wurden dafiir optimiert. Anders als bei den
Paketdiensten liegen keine ausgepragten Erfahrungen im Umgang mit Privatempfangern und
den damit verbundenen Besonderheiten in der Produktion vor. Neben den fehlenden Erfahrun-
gen gibt es allerdings weitere Herausforderungen von BtoC-Sendungen, die insbesondere die
Eingangsdepots treffen.

Das typische Produktionsmittel Flachenfahrzeug ist nicht konzipiert fir eine Belieferung von
Endkunden. Auf diese besondere Herausforderung wurde bereits bei der Darstellung der Her-
ausforderungen der Urbanen Logistik hingewiesen. Die Verteilerfahrzeuge im Stiickgutsegment
sind ausgerichtet an den Bedingungen gewerblicher Empfanger. Viele von diesen verfligen zur
Anlieferung liber Rampen. Dann kénnen Paletten beispielsweise mit einem Hubwagen vom
Fahrzeug auf den Hallenboden gezogen werden, ohne dass eine Niveauanpassung erforderlich
ist. Kunden, welche nicht iber eine Rampe verfligen, haben haufig einen Gabelstapler im

36 vgl. Bargl (2021), S. 6
37 vgl. Bargl (2021),S. 6
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Einsatz, welcher dann die Niveauanpassung vornimmt und die Sendung entladt. Séamtliche Zu-
stellungen bei Privatempfangern setzen eine Ladebordwand voraus.

Viele Fahrzeuge sind zwar mit solchen Ladebordwanden ausgestattet, aber das Verbringen von
unterfahrbaren Packstiicken bis zur Tiire des Empfangers kann sich als Herausforderung dar-
stellen, wenn sich ein Bordstein zwischen Stralle und Gehweg befindet. Manche Packstiicke
sind aber gar nicht unterfahrbar und dann auch nicht mit einem Hubwagen zu bewegen. Bei
schweren und oder unhandlichen Packstiicken kann die Zustellung folglich eine Herausforde-
rung sein.
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Eine hohe Produktivitat im Flachenverkehr setzt auch moéglichst weitgehend optimierte Touren
voraus. Viele Empfanger von BtoB-Sendungen haben ihren Sitz in Gewerbe- oder Industriege-
bieten. Auch gewerbliche Empfanger, welche lediglich (iber einen Birostandort verfiigen, sitzen
meist nicht in Wohngebieten. Dort hingegen sitzen viele BtoC-Empfanger. Kommen nun BtoC-
Sendungen hinzu, so bedeutet dies teilweise ein Abweichen von etablierten Tourmustern. Er-
schwerend kommt hinzu, dass ein GroR3teil der Privatempfanger tagstiber nicht zu Hause ist und
daraus ein vergeblicher Zustellversuch resultieren kann. Typische BtoC-Waren, wie eine Gar-
tenrutsche oder eine Palette mit Rollrasen, lassen sich auch nur selten beim Nachbarn abgeben
oder gar in einer Paketbox verstauen. Die Depot-Befragung hat ergeben, dass in Zeiten des
Corona-Lockdowns dieses Hindernis in seiner Bedeutung zurlickgegangen ist, da zu dieser Zeit
viele Privatempfanger aus dem Homeoffice arbeiteten und daher zuhause waren.

Auch die eingespielten Prozesse und eine hohe Produktivitdt im Umschlag konnen durch BtoC-
Sendungen beeintrachtigt werden. Will man vergebliche Zustellversuche vermeiden, so muss
die Zustellung der Sendung im Vorfeld avisiert werden. Fiir die Tourenplanung resultieren dar-
aus teils erhebliche Herausforderungen, die bereits oben angesprochen wurden. Fiir den Um-
schlag bedeutet die Avisierung in vielen Fallen, dass die Sendung einen Tag zusatzlich auf dem
Umschlag steht. Der dadurch beanspruchte Platz beeintrachtigt die sonst optimierten Durch-
laufprozesse und kann auch zu einer geringeren Produktivitdt im Umschlag fihren. In manchen
Systemen wird daher versucht, den Avisierungsprozess bereits automatisiert beim Versand der
Ware anzustoBen. Ebenfalls zu berlicksichtigen ist, dass die Packstiicke bei BtoC-Sendungen
nach Aussage einiger Experten oft weniger standardisiert sind als BtoB-Sendungen. Auch dies
hat Konsequenzen fir die Prozessabwicklung.

Vor diesem Hintergrund verwundert es nicht, wenn lber 90 Prozent der befragten Depots der
Aussage zustimmen, dass die Abwicklung von BtoC-Sendungen herausfordernder sei als die von
BtoB-Sendungen.

Die Abwicklung von BtoC-Sendungen ist herausfordernder als bei BtoB-Sendungen.

Trifft Gberhauptnicht _  Trifft eher nicht

zu; 0,85% 2u; 2,56%
Keine Angabe; 1,71%

Weder noch; 3,42%

Trifft eher zu; 29,069

Trifft voll und ganz zu;
62,39%

n=117

Abbildung 43: BtoC-Sendungen als Herausforderung
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Neben den Produktionsbedingungen wird auch bei den Privatempfangern selbst eine Heraus-
forderung gesehen. Diese seien im Umgang mit Stlickgutspediteuren wenig bis gar nicht erfah-
ren. Sie treten haufig mit viel zu hohen, unrealistischen Erwartungen an die Stlickgutspediteure,
vor allem aber an das Fahrpersonal, heran. Dinge, wie beispielsweise das Verbringen von
schweren Packstiicken in Wohnungen in héheren Stockwerken, das Abpacken tauschfahiger
Ladehilfsmittel, ... und eben auch sich daran anschlieRende, lang dauernde Diskussionen sind
Beispiele dafiir. Uber 96 Prozent stimmen dieser Aussage zu (vgl. Abbildung 44).

Die Erwartungen von Privatempfangern gehen oft Giber das Leistungsversprechen im
Stlckgutbereich hinaus (Abtragen, ...).

Trifft Gberhaupt Trifft eher nicht zu;
nicht zu; 0,85% 0,85% Wedernoch: 0.85%

Trifft eher zu;
26,50%

Trifftvoll und ganz
zu;70,94%

n=117

Abbildung 44: Zu hohe Anforderungen der Privatempfénger

Bestatigt wird dies auch durch die Ergebnisse einer Befragung unter etwa 500 Nahverkehrsfah-
rern aus dem Jahr 2018. Bei der Bewertung unterschiedlicher Empfangertypen (BtoB Industrie,
BtoB Handelsrampen, BtoB Einzelhandel und BtoC) haben die BtoC-Sendungen als unattrak-
tivste Sendungen in der Zustellung abgeschnitten. 38

Anders als im KEP-Bereich existieren im Stlickgutbereich keine etablierten Retourensysteme,
bei denen die Privatempfanger einfach zum nachsten Paketshop gehen und ihre Retoure dort
aufgeben konnen. Auch hier bestehen noch Standardisierungsbedarf und ein eingefahrenes
System. Detailfragen, wie etwa die einer transportsicheren Verpackung durch den Privatemp-
fanger, storen die Prozessabwicklung. Daher verwundert es auch nicht, dass die befragten De-
pots in der Abwicklung von Retouren bei BtoC-Sendungen eine groRe Herausforderung sehen
(vgl. Abbildung 45).

38 Vgl. FORLOGIC, Erhebung , Transportunternehmer und Fahrpersonal” im Auftrag von CargolLine, 2019
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Der Retourenprozess im BtoC-Bereichist eine grofle Herausforderung.

Keine Angabe; 5,17%_  Trifft Gberhaupt nicht

rzu ;0,86%

Trifftvoll und ganz
zu; 39,66%

Trifft eher zu;
38,79%

n=117

Abbildung 45: Retourenprozess als grof3e Herausforderung im BtoC-Bereich

Doch die Lernkurve in der BtoC-Abwicklung der Stlickgutsysteme ist steil. So sind fir die Zukunft
in der BtoC-Abwicklung eingefahrenere Prozesse zu erwarten und auch die IT-bezogene Ab-

wicklung wird mit ETA-Zeiten und weiteren Entwicklungen den Herausforderungen begeg-
nen.3?

,Ein spezielles BtoC-Netzwerk, dass sich insbesondere in der Zustellung
auf die Besonderheiten von Privatempféngern einstellt, ist mittlerweile vorstellbar.
Wahrscheinlich hitte so ein Netzwerk mehr Einspeiser- als Empfangsdepots, die dann
gréfSere Gebiete abdecken, aber eben speziell auf BtoC ausgerichtet.”

Jorn Peter Struck, Geschdftsfiihrer, CargoLine GmbH & Co. KG

39 vgl. Bargl (2021),S. 6
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3.2.9 Kostenentwicklungen

Die Abwicklung von Stlickgutsendungen setzt ein Netzwerk voraus. Diese Netzwerke werden
entweder durch mehrere, meist mittelstandische, Unternehmen gemeinsam oder aber aus ei-
ner Hand vorgehalten. Danach unterscheiden sich die Moglichkeiten der Steuerung im Netz-
werk. Darauf wurde bereits eingegangen.

Aus Sicht eines einzelnen Depots missen die eigenen Flachenverkehre ebenso wie der eigene
Umschlagspunkt und die Bedienung der Empfangsdepots mit Hauptldaufen taglich sichergestellt
und vorgehalten werden, unabhéngig davon, wie hoch die Auslastung an einem bestimmten
Tag konkret ist. Die damit verbundenen Kosten fallen unabhangig von der konkreten Auslastung
an und sind damit, zumindest mittelfristig, als nicht abbaubar bzw. fix anzusehen. Lediglich die
Anteile an der Sendungsabwicklung, welche die Empfangsdepots Gibernehmen, also der Ein-
gangsumschlag und die Zustellung, verursachen aus Sicht des Versanddepots nur dann Kosten,
wenn eine Sendung auch wirklich zugestellt werden muss. Das Empfangsdepot berechnet dafiir
Betrdge an das Versanddepot, die sogenannten Riickrechnungen. Diese Riickrechnungen stel-
len aus Sicht des Versanddepots variable Kosten dar.

Wechselt man allerdings die Perspektive und versucht das Netzwerk gesamthaft, quasi aus der
Vogelperspektive, zu betrachten, so sind eigentlich auch die Kosten im Empfangsdepot als fix
anzusehen, da auch dafir die erforderliche Infrastruktur in Form der Flachenverkehre und der
Umschlagsflache vorgehalten werden muss.

Insofern ist die Stlickgutabwicklung in Netzwerken mit enorm hohen Fixkostenanteilen verbun-
den. Entsprechend empfindlich reagiert die ,Stlickgutmaschine” auf Auslastungsschwankun-
gen, was bereits unter der Herausforderung der zunehmenden Volatilitat dargestellt wurde.
Aus Sicht der Kosten bedeutet dies, dass Stiickgutspediteure auf eine hohe Transparenz bezlig-
lich der Kosten angewiesen sind und sich seit jeher einem intensiven Preiswettbewerb ausge-
setzt sehen, um die erforderliche Auslastung zur Stiickkostendegression in die Netzwerke zu
lenken.
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Die Entwicklung der Kosten im Stickgutbereich wird seit 2014 durch einen Kostenindex be-
schrieben. Ziel dieses ,,DSLV-Kostenindex fiir systemgefiihrte Sammelgutverkehre” ist es, die
durchschnittliche Kostenentwicklung pro Sendung darzustellen. Eine Aktualisierung der Werte
findet zweimal jahrlich statt. Das Basisjahr ist, wie oben angesprochen, das Jahr 2014. Der Kos-
tenindex umfasst dabei die gesamte Systemverkehrsabwicklung und soll unterschiedliche Ent-
wicklungen bei verschiedenen Kostenarten bericksichtigen. Um moglichst viele Stiickgutdepots
mit ihren individuellen betrieblichen Kostenrechnungssystemen einbeziehen zu kénnen, wur-
den samtliche Kostenarten die zu beobachtenden Kosten zu vier Kategorien aggregiert:

= Personalkosten
= Treibstoffkosten
= Mautkosten

= Sachkosten

Fiir diese Kostenkategorien wird regelmaBig der durchschnittliche Anteil an den gesamten Ab-
wicklungskosten liber Betriebserhebungen bestimmt. Die Erstellung des Gesamtkostenindex
erfolgt dann, indem die Entwicklungen in den einzelnen Kostenkategorien mit ihrem Anteil an
den Gesamtkosten gewichtet in einen Wert Uberfihrt werden. Produktivitatssteigerungen in
der Abwicklung konnen dabei ebenso wie Senkungen der Faktorpreise zu sinkenden Produkti-
onskosten fiihren. Entsprechend flihren Produktivitatsriickgdnge, etwa im Flachenverkehr,
ebenso wie Steigerungen der Faktorpreise zu steigenden Produktionskosten. Steigende Produk-
tivitaten und steigende Faktorkosten kénnen sich bei dieser Betrachtungsweise auch kompen-
sieren. Bezugsgrofle ist stets eine Durchschnittssendung.

An der Spitze steht dann ein prozentualer Wert, der Aussagen dariber erlaubt, wie sich die
Kosten der Stiickgutabwicklung insgesamt im Vergleich zur Vorperiode und fiir spatere Perio-
den auch zum Basisjahr verandert haben.

Die bloRe Betrachtung der Anteile der einzelnen Kostenkategorien an den Gesamtkosten aus
Sicht eines Depots reicht allerdings fir die Zielsetzung nicht aus. Zur aussagekraftigen Bestim-
mung der Anteile an der Sendungsabwicklung wird eine Betrachtung der Kosten auf Teilpro-
zessebene vorgenommen.

In der elften Erhebung des Kostenindex, die von Januar bis Marz 2020 stattgefunden hat und
sich auf das zweite Halbjahr 2019 bezieht, konnten ausgangsseitig 10,0 Millionen Sendungen
und eingangsseitig 9,5 Millionen Sendungen berlicksichtigt werden. Da der Index sich jeweils
auf ein halbes Jahr bezieht, handelt es sich um Depots mit einem Jahresvolumen von etwa 20
Millionen Sendungen und damit gut 17 Prozent des gesamten Marktvolumens. Die Daten dazu
stammten aus insgesamt 115 Depots von insgesamt 13 Netzwerken und Mehrdepot-Stiickgut-
unternehmen. Den GrofSten Anteil an den Abwicklungskosten einer Stiickgutsendung haben die
Personalkosten. Sie machen Uber die Halfte der Abwicklungskosten aus. Aufgrund der komple-
xen Abwicklung und den damit verbunden Anforderungen an die Steuerung und auch aufgrund
des Erfordernisses des mindestens zweimaligen Umschlags machen die Treibstoffkosten einen
deutlich geringeren Anteil an den Gesamtkosten aus als im Teil- und Komplettladungsreich.
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Im Stlickgutbereich liegt der Anteil bei etwa 10 Prozent. Die Mautkosten machen mittlerweile
einen nicht mehr unerheblichen Teil an den Gesamtkosten aus. Fiir sich genommen sind sie in
der Vergangenheit am starksten gestiegen. Im Jahr 2019 lagen sie bei gut 4 Prozent. In den
Sachkosten sind unterschiedliche Kostenarten zusammengefasst. Dazu gehdren beispielsweise
die Flachen- und Raumkosten ebenso wie Versicherungs- und Kommunikationskosten. Sie ma-
chen einen Anteil von etwa 33 Prozent an den gesamten Abwicklungskosten aus. Die Anteile
der vier Kostenkategorien an den gesamten Abwicklungskosten sind in Tabelle 12 abgebildet.

Kostenkategorie Anteil

Personalkosten 52,78%
Treibstoffkosten 9,83%
Mautkosten 4,19%
Sachkosten 33,20%
Gesamte Abwicklungskosten 100,00%

Tabelle 12: Anteile der Kostenkategorien an den Abwicklungskosten

Seit Beginn der Erhebungen im Jahr 2014 sind die Abwicklungskosten einer Stiickgutsendung
insgesamt um 21 Prozent gestiegen. Die groRte Steigerung liegt bei den Mautkosten vor. Sie
sind pro Sendung in diesem Zeitraum um 102 Prozent gestiegen. Ursachlich dafir sind das Her-
absenken der Mautbemessungsgrenze, die Ausweitung der Mautpflicht fir alle BundesstraRen
und auch Erhohung der Mautsatze, unter anderem durch die Bericksichtigung der externen
Kosten. Die Entwicklungen fielen alle in den Zeitraum zwischen 2014 und 2019. Der groRte Ein-
fluss hingegen wurde durch die gestiegenen Personalkosten ausgelibt. Sie sind im betrachteten
Zeitraum um knapp 30 Prozent gestiegen. Hier macht sich vor allem der Fahrpersonalmangel
und die dort vollzogenen Nachholeffekte in den letzten Jahren bemerkbar. Allerdings beeinflus-
sen insbesondere in den Flachenverkehren auf Produktivitatseffekte die Personalkosten pro
Sendung. Starkere Verkehrsbelastungen in den Innenstdadten oder die oben angesprochenen
Auswirkungen von Zeitfensterzustellungen auf die Tourenabwicklung haben die Produktivitat
im Flachenverkehr beeinflusst.

Die Entwicklung bei den Treibstoffkosten muss vor dem Hintergrund gesehen werden, dass im
Jahr 2014 ein Hochststand erreicht wurde und sich die Treibstoffkosten im Jahr 2015 in einem
Tal befunden haben. Im Vergleich zu 2014 haben die Treibstoffkosten pro Sendungen um etwa
7 Prozent pro Sendung abgenommen, im Vergleich zu 2015 allerdings um etwa 7 Prozent zuge-
nommen. Bedingt durch die CO;-Steuer, die zum Januar 2021 eingeflihrt wurde, ist mit einem
Anstieg der Treibstoffkosten zu rechnen.
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Die Sachkosten haben seit 2014 um gut 14 Prozent zugenommen. Durch die am Kostenindex
teilnehmenden Depots wurden hier verschiedene Ursachen ausgemacht. Die zunehmende Di-
gitalisierung erforderte Investitionen in IT und Software. Auch Versicherungskosten, Raumkos-
ten und Energiekosten, vor allem Strom, haben zum Anstieg beigetragen.

Die Entwicklung der Abwicklungskosten einer Stiickgutsendung seit Einflihrung des Kostenin-
dex sind in Abbildung 46 dargestellt.

Entwicklung der Abwicklungskosten einer durchschnittlichen Stiickgutsendung

201,8%

195% - i
175% - /

155%
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115%

Basis 2. Halfte 2014 2. Hilfte 2015 2. Hilfte 2016 2. Hilfte 2017 2. Hilfte 2018 2. Hilfte 2019

Abbildung 46: DSLV-Kostenindex fiir systemgefiihrte Sammelgutverkehre

3.3 Zukiinftige Entwicklung des Stiickgutbereichs

Derzeit sieht sich die Stlickgutlogistik mit groRen Herausforderungen konfrontiert. Dies wurde
oben bereits deutlich. Umso wichtiger ist es, abzuschatzen, wie sich das Marktsegment in
Zukunft entwickeln wird. Die Einschatzungen der Stiickgutdepots dazu sind in Abbildung 47
dargestellt.
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Zuklnftige Entwicklung des Stiickgutsegments
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Abbildung 47: Zukiinftige Entwicklung des Stiickgutsegments

GroRe Einigkeit besteht darin, dass das Stiickgutsegment zukiinftig weiterhin wachsen wird.
Dem stimmen knapp 84 Prozent der befragten Depots ,voll und ganz” oder zumindest ,,eher”
zu. Ursachen dafiir kdbnnen einerseits in der weiteren Reduzierung von SendungsgréfRen und
einem Shift von den Teil- und Komplettpartien hin zum Sammelgut gesehen werden. Vielmehr

allerdings werden hier im BtoC-Bereich erhebliche Aufkommenszuwachse erwartet.

Eine dhnliche Zustimmung mit etwa 82 Prozent findet die Aussage, dass die Konzentration im
Stickgutsegment weiter zunehmen wird. Die Bedeutung der Grofle und des Aufkommens in
diesem Segment wurde bereits dargestellt. Zukiinftig werden wohl auch weitere Depots, wel-
che Stiickgut mehr oder weniger ,nebenbei” betreiben, zu dieser Erkenntnis gelangen. Das Ge-
schaftsmodell mit dem Erfordernis flaichendeckender Netze mit taglichen Bedienungen und da-
raus resultierenden hohen Fixkostenanteilen zwingt quasi dazu, Menge in das Netzwerk zu zie-
hen und eine gewisse ,Schwungmasse” ins Netz zu bekommen. Die Entwicklungen in der Ver-
gangenheit haben dies bereits gezeigt. Der Zusammenschluss der Kooperationen ILN und STAR
zu SIMLOG, die aktuell angekiindigte Kooperation zwischen CTL und Palletways, aber auch die
mittlerweile wieder eingestellten Bestrebungen zur Zusammenarbeit zwischen 24plus und On-
line Systemlogistik zeigen ganz deutlich, dass ein Konsolidierungsdruck aufgrund der Merkmale
des Marktsegments besteht.

Die Herausforderungen in den Flachenverkehren werden nach Einschatzung der meisten De-
pots weiter zunehmen. Etwa 72 Prozent stimmen der Aussage zu, dass die Planbarkeit von Tou-
ren aufgrund der Verkehrssituation weiter abnehmen wird. Ein Flinftel erwartet hier keine Ver-
anderung, damit aber eben auch keine Verbesserung. Die damit verbundenen Herausforderun-
gen bei den Flachenverkehren und insbesondere der Urbanen Logistik wurden oben bereits
dargestellt und die Anforderungen an die Politik formuliert.
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Teil- und Komplettpartien sind traditionell das Segment, in dem die sogenannten , Sofa-Spedi-
teure” tatig sind. Damit sind Spediteure nach HGB-Definition gemeint, die auller einer entspre-
chenden IT- und Biroinfrastruktur liber keinerlei physische Assets verfiigen. lhnen reicht bild-
lich gesprochen, ein Sofa, die Markttransparenz und die Méglichkeiten zur Kommunikation mit
den Verladern einerseits und den Frachtfihrern andererseits. Ihr Geschaftsmodell ist ein ,,Asset
light“-Ansatz. Ihr Geschaftsmodell ist im Kern bedroht durch die sogenannten Digitalen Spedi-
tionen, die neben dem Sofa auch noch einen intelligenten Algorithmus einsetzen, um Trans-
porterlose und -kosten mehr oder weniger automatisiert zu ermitteln und zu vereinbaren. Tat-
sachlich ist die Frage erlaubt, ob Digitale Speditionen nicht ohnehin die logische Weiterentwick-
lung des Sofa-Spediteurs in Zeiten der Digitalisierung sind. Anders sieht es bei den Stlckgut-
Spediteuren aus. Sie bendtigen, wie oben dargestellt, ein ressourcenintensives Netzwerk, das
als ,,Produktionsmaschine” moglichst eingespielt und in den Prozessen abgestimmt sein sollte.
Eigene Ressourcen, aber auch diejenigen der eingesetzten Frachtfihrer sind langfristig gebun-
den und aufeinander abgestimmt. Eine unmittelbare Bedrohung des Geschaftsmodells als
Stickgutnetzwerk besteht auf den ersten Blick damit nicht. Andererseits gehen Digitale Spedi-
tionen vermehrt Partnerschaften mit Stiickgutnetzwerken oder einzelnen Depots aus den Netz-
werken ein. Damit haben sie Zugang zu den Netzwerken und kdnnen sie auch dazu beitragen,
die Auslastung in den Netzwerken zu steigern. Insofern ist das Verhaltnis zwischen , klassischen”
Stickgut-Spediteuren und Digitalen Spediteuren ambivalent. Hinzu kommt, dass einzelne Netz-
werke sich selbst auch mit Ablegern Digitaler Speditionen am Markt etablieren wollen, wie dies
etwa bei Cargoline mit der Digitalen Spedition Cargoboard der Fall ist. Die Einschatzung der
Depots ist hier nicht so eindeutig, wie bei den bisherigen Aussagen. Gut die Halfte allerdings
stimmt der Aussage zu, dass Digitale Speditionen zukinftig auch im Stlickgutbereich als Wett-
bewerber auftreten. Uber ein Viertel allerdings lehnt diese Aussage ab.

,Das Gesicht zum Kunden wird sich zukiinftig viel stdrker digitalisieren lassen als heute.
Auch bei den vor- und nachlaufenden Prozessen in der Administration ist noch Potenzial zur
Digitalisierung und Prozessautomatisierung. In der physischen Abwicklung erwarte
ich das aber nicht. Die physischen Prozesse werden immer gebrochene Verkehre mit dem
Ziel der Biindelung sein. Daher sind Stiickgutleistungen durch Online-Spediteure
auch schwerer abbildbar als andere Segmente. “

Ralf Wieland, Vorsitzender der Geschdftsfiihrung, Emons Spedition GmbH
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Weitgehende Einigkeit hingegen besteht in der Einschatzung, dass Stickgut sich auch zuklinftig
nicht in dem Sinne automatisieren lasst, dass der Mitarbeitereinsatz durch Technikeinsatz sub-
stituiert wird. Gut 93 Prozent der befragten Depots stimmen ,voll und ganz“ oder zumindest
»eher” der Aussage zu, dass insbesondere der Umschlag auch zukiinftig zu einem grof3en Teil
»Handarbeit” bleiben wird. Wenn zukiinftig Technik eingesetzt wird, so kdnnte dies zwar durch
Fahrerlose Transportsysteme geschehen, was allerdings hohe Anforderungen an die Standardi-
sierung der Packstlicke, dhnlich dem KEP-Segment, setzt. Die Stickgutlogistik wird im Vergleich
zu anderen Segmenten damit auch zukiinftig beschaftigungsintensiv bleiben.

,Stltickgut-Handling bleibt auf absehbare Zeit Handarbeit!”

Rolf Telljohann, Product Manager European Road Freight,
Hellmann Worldwide Logistics Road & Rail GmbH & Co. KG

Die Digitalisierung macht auch vor dem Stlickgutsegment nicht halt. In den Expertengesprachen
bestand auch die Auffassung, dass die Digitalisierung bezogen auf die Prozessabwicklung be-
reits seit mehreren Jahren Einzug gehalten und wesentliche Potenziale bereits gehoben hat. Die
depotibergreifende Kommunikation und der Datenaustausch tber die ,Cloud” sei schon seit
langem gelebte Praxis. Die Fahrzeuge seien auch vollstandig iber Bordsysteme angebunden
und die Sendungsabwicklung laufe bereits seit vielen Jahren weitgehend papierlos. Auch bei
der Disposition habe die Digitalisierung schon zur digitaleren Abwicklung gefihrt. Gleichwohl
stimmen Uber die Halfte der Depots der Aussage nicht zu, dass zukiinftig keine wesentlichen
Anderungen durch die Digitalisierung zu erwarten seien. Auch durch die befragten Experten
werden Digitalisierungsimpulse erwartet. Die Ansatzpunkte der Digitalisierung werden dabei
allerdings nicht einheitlich verortet, eher diffus.

,Die Digitalisierung kann dabei unterstiitzen, Prozesse planbarer zu machen,
wie etwa die Kapazitétsplanung am Eingangsdepot liber eine automatisierte
Volumenermittlung in den Ausgangsdepots. Zudem kénnte auch der Personalmangel durch
Digitalisierung entschdrft werden, etwa durch eine automatisierte Vordisposition. “

Thomas Bauer, Geschdiftsfiihrer, Honold International GmbH & Co. KG
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Etwa die Halfte der befragten Depots stimmt der Aussage zu, dass die wesentlichen Impulse der
Digitalisierung im Bereich Big Data zu erwarten sind. Damit diirften dann vor allem Ansatze zu
erwarten sein, welche Prognosen des Sendungsaufkommens ermdglichen und an der Heraus-
forderung der Volatilitdt ansetzen. Durch das informationstechnologische Zusammenbringen
unterschiedlicher Sachverhalte aus verschiedenen Quellen kénnten Ursachen und Kausalitdaten
fir Aufkommensschwankungen besser eingeschatzt und daraus wertvolle Ausdehnungen der
Lead times erreicht werden, um sich auf Veranderungen besser einstellen zu kénnen. Auch fiir
das Thema Uberhinge kdnnte Big Data wertvolle Impulse liefern.

Die ,,Digital Natives” werden zu Entscheidern, auch zu Frachteinkdufern. Insofern werden auch
neue Konzepte zur Ansprache von und Kommunikation mit Verladern erforderlich. Der klassi-
sche Flachenvertrieb wird weiter an Bedeutung verlieren und ein digitalisierte Kundenbezie-
hungen werden an Bedeutung gewinnen. Gut die Halfte der befragten Depots stimmt in diesem
Zusammenhang der Aussage zu, dass der Kundenkontakt zukiinftig iberwiegend Uber digitale
Plattformen abgewickelt wird. Allerdings stimmt ein knappes Viertel dieser Aussage nicht zu.

4. Giiterstrome in der Stiickgutlogistik

4.1 Vorgehen

Im Folgenden geht es darum abzuschatzen, wie die Sendungsstrome der Stiickgutlogistik aus-
sehen, also die Frage nach den Quellen und Senken der Stiickgutsendungen zu beantworten.
Leider existiert auch fiur diese Fragestellung keine offizielle Quelle, aus der man die entspre-
chenden Informationen entnehmen kénnte. Vielmehr gilt, wie bereits bei der Abschatzung des
Marktvolumens insgesamt, dass Annahmen getroffen und ein Modell zur Abschatzung erstellt
werden muss. Bei der Beurteilung sollte bertcksichtigt werden, dass die prasentierten Zahlen
teils aus aggregierten Werten amtlicher Statistiken abgeleitet und dann mit Marktzahlen kom-
biniert wurden. Insofern handelt es sich insgesamt auch hier mehr um Orientierungswerte.

Zur Abschatzung wurde wie folgt vorgegangen:

Eine wichtige Grundlage bildet die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (,,Erstellung der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen unter Berlcksichtigung des Luftver-
kehrs“).4% Diese differenziert in drei Modes (Schiene, StraRe und Binnenschifffahrt) und nach
20 Gitergruppen, eine wird als Sammelgut bezeichnet und entspricht im Wesentlichen dem
hier betrachteten Stiickgut. Die Werte liegen als Jahresaufkommenswerte (Tonnen) und Leis-
tungswerte (Tonnenkilometer) fiir das Basisjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030 als Verflech-
tungsgroRen zwischen Kreisregionen vor. Angaben zur Sendungszahl kdnnen aus den Matrizen
nicht abgeleitet werden. Die Verflechtungsmatrix ist damit die einzige 6ffentliche Quelle zu den
Guterstromen im Sammelgut- bzw. Stiickgutbereich.

40 vgl. BVU/ Intraplan/ IVV/ Planco (2014).
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In der vorliegenden Studie ist das Betrachtungsjahr das Jahr 2019. Da die Verflechtungsdaten
nur fiir das Jahr 2010 (Analysejahr) und fiir das Jahr 2030 (Prognosejahr) vorliegen, wurde durch
eine Interpolation das Transportaufkommen in Tonnen (StralRe) fir alle Relationen fiir das Jahr
2019 und fir die Gitergruppe Sammelgut geschatzt.

Das Ergebnis ist eine Verflechtungsmatrix flir Sammelgut zwischen Kreisregionen mit dem Ver-
kehrsmittel Lkw im Jahr 2019. Sie dient als Grundlage fiir die relative Verteilung der Tonnage
im Sammelgut, unterscheidbar nach Quellen und Senken.

Bei Schatzung der Sendungsstrome muss allerdings bericksichtigt werden, dass sich die Sen-
dungsgewichte in den Kreisregionen unterscheiden. In Kreisen mit dominierender Industrie fir
Halbfertigungserzeugnisse dirfte das Sendungsgewicht vermutlich hdher sein als in Kreisen mit
Uberwiegender Konsumgliterproduktion. Vergleichbares gilt auch fiir die senkenbezogene Be-
trachtung.

Die Verflechtungsmatrix der BVWP wurde daher mit realen Sendungsdaten im Stiickgut von
Stickgutnetzwerken des Jahres 2019 kombiniert. Die Netzwerke 24plus, CargoLine, Emons,
Simcargo und VTL stellten auf PLZ-Ebene Sendungsdaten fiir das gesamte Jahr 2019 zur Verfu-
gung und entsprechen ca. 25 Prozent der berechneten Gesamtsendungen des Jahres 2019 (vgl.
Tabelle 8).

Auf Basis dieser empirischen Daten wurden fiir jeden Kreis ein jeweils aus- und ein eingehendes
Durchschnittsgewicht fir eine Sendung berechnet. Die Verknlipfung der spezifischen Durch-
schnittsgewichte mit den geschatzten Aufkommenswerten aus der Verflechtungsmatrix der
BVWP ermoglicht eine Berechnung der Sendungszahlen je Kreis im Eingang und Ausgang im
netzwerkibergreifenden Stlickgutverkehr.

Fir die vorliegende Studie wird eine differenzierte Betrachtung der Kreise auch insofern vorge-
nommen, als dass auch eine gezielte Betrachtung von Kreisen mit hoher Verdichtung einerseits
und von landlichen Kreisen fiir die Sendungsstrome andererseits moglich ist. Insgesamt existie-
ren in Deutschland mittlerweile 401 Kreise. Vor der Kreisgebietsreform waren es 412 Kreise.
Dies ist die Anzahl der Kreise, auf die sich die Verflechtungsmatrix der BVWP bezieht. Daher wir
hier entsprechend mit 412 Kreisen gearbeitet. Das Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) unterscheidet vier verschiedene Kategorien von Kreistypen. Durch das BBSR
wurden der Bevolkerungsanteil in GroB- und Mittelstadten, die Einwohnerdichte der Kreisre-
gion sowie die Einwohnerdichte der Kreisregion ohne Beriicksichtigung der Gro3- und Mittel-
stadte als Merkmale fiir die Typenbildung herangezogen.
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Die Kreistypen sind:*!
= Kreisfreie GroRstadte: Kreisfreie Stadte mit mindestens 100.000 Einwohnern

= Staddtische Kreise: Kreise mit einem Bevdlkerungsanteil in GroR- und Mittelstadten von
mind. 50 Prozent und einer Einwohnerdichte von mindestens 150 Einwohnern pro km?;
sowie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mind. 150 Ein-
wohnern pro km?

= Landliche Kreise mit Verdichtungsansdtzen: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in
Grof3- und Mittelstadten von mindestens 50 Prozent, aber einer Einwohnerdichte unter
150 Einwohnern pro km?, sowie Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB- und Mit-
telstadten unter 50 Prozent mit einer Einwohnerdichte ohne GroR3- und Mittelstddte von
mind. 100 Einwohnern pro km?

= Diinn besiedelte landliche Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in Gro3- und
Mittelstadten unter 50 Prozent und Einwohnerdichte ohne GroR- und Mittelstadte un-
ter 100 Einwohnern pro km?2.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht iiber die Kreise, die das BBSR unterscheidet und die

entsprechenden Merkmale zu den Sendungsstromen.

) . Anzahl Anteil
i e (el p— . Anteil Einwohner/ . : .
Kreistyp nach BBSR Flichein km® Anteil Flaiche  Einwohner Einwohner o Sendungenim Sendungenim  Sdg./km
Eingang Eingang
kreisfreie GroRstadt 12221 3,4% 24.400.296 29,4% 1997 35.309.225 30,5% 2889
Stadtischer Kreis 99.675 27,9% 31.994.255 38,5% 321 41.316.989 35,7% 415
Landlicher Kreis mit Verdichtungsansétzen 100.005 28,0% 14.057.570 16,9% 141 20.124.435 17,4% 201
Diinn besiedelter landlicher Kreis 145.151 40,7% 12.676.180 15,2% 87 19.000.620 16,4% 131
Summe / Gesamtmittelwert 357.052 100,0%| 83.128.301 100,0%) 233|  115.751.269 100,0% 324

Tabelle 13: Verteilung der Stiickgutsendungen auf die Kreistypen nach BBSR*

Es wird deutlich, dass gut 35 Mio. Sendungen im Jahr und damit etwa 30 Prozent der Stiickgut-
sendungen in kreisfreie Gro3stadte flieRen, also auf lediglich 3,4 Prozent der Flache Deutsch-
lands zugestellt werden. Die Einwohnerdichte und die Sendungsdichte sind hier am héchsten.
Weitere gut 41 Mio. Sendungen und damit knapp 36 Prozent aller Stlickgutsendungen entfallen
auf stadtische Kreise und damit auf einen Anteil von etwa 28 Prozent der gesamten Flache
Deutschlands. Vor allem in den kreisfreien GroBstadten stellen sich die Herausforderungen,
welche oben im Kontext der Urbanen Logistik dargestellt wurden.

41 BBSR (www.bbsr.bund.de; Stichwort ,,Raumabgrenzungen®; Abrufdatum: 10.02.2021).

42 Quelle: Kreisbezogene Daten stammen vom BBSR; Stiickgutdaten stammen aus eigenen Berechnungen.
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Es wird allerdings auch deutlich, dass etwa 19 Mio. Sendungen und damit gut 16 Prozent des
gesamten Sendungsaufkommens in diinn besiedelte, landliche Kreise flieBen. Die Sendungs-
dichte pro km? ist hier entsprechend gering. Die Herausforderungen bestehen hier mehr in der
grundsatzlichen Aufrechterhaltung der Flachendeckung und der Einhaltung regelmaRiger Be-
dienungen in der Flache.

Im Folgenden werden exemplarisch die Kreise
= Berlin
= Dortmund
= Minchen (Stadt- und Landkreis)
= Osnabrick (Stadt- und Landkreis)
detaillierter dargestellt.

Das durchschnittliche Sendungsgewicht liegt insgesamt bei etwa 325 kg. Dies hat sich in meh-
reren Erhebungen, unter anderem zum oben dargestellten Kostenindex des DSLV ergeben. Das
Sendungsgewicht ist in der Vergangenheit aus unterschiedlichen Griinden zuriickgegangen. Ne-
ben dem Giterstruktureffekt ist in den Stiickgutsystemen sicherlich auch der zunehmende
BtoC-Anteil eine Ursache dafiir. Das Durchschnittsgewicht von etwa 325 kg wurde auch in der
vorliegenden Erhebung bestitigt. Uber alle teilnehmenden Netzwerke hat sich ein durch-
schnittliches Sendungsgewicht von 322 kg deutschlandweit ergeben. Die Durchschnittsge-
wichte pro Kreis konnten auf Basis der Daten der Netzwerke ermittelt werden, indem die Durch-
schnittsgewichte der jeweiligen Postleitzahl auf Kreisebene aggregiert wurden. Die Daten liegen
demnach auf Postleitzahlenebene vor. Die Struktur der Sendungen, welche in Innenstadte
flieBt, unterscheidet sich von Gewicht und Packstiickzahl von der Sendungsstruktur, welche in
der Peripherie vorliegt. Daher ergibt sich die Sendungszahl eines Kreises aus den Sendungszah-
len der Postleitzahlgebiete dieser Kreise. Die gleiche Tonnage kann je nach Postleitzahl zu einer
hoheren oder niedrigeren Anzahl Sendungen fiihren, je nachdem, wie hoch das entsprechende
durchschnittliche Sendungsgewicht ist.

Zur Ermittlung der Touren wurde auf das vorgestellte Produktivitdtsmodell zurtickgegriffen. Re-
gionsspezifische Produktivitatsunterschiede wurden folglich nicht berilcksichtigt.
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4.2 Exemplarische Darstellung der Sendungsstrome in einzelnen Regionen

4.2.1 Region Berlin

Berlin ist bezogen auf die Einwohnerzahl die grofSte Stadt Deutschlands. Auf einer Flache von
etwa 891 km? lebten im Jahr 2019 etwa 3,6 Mio. Menschen in gut 2 Mio. Haushalten. Die Ein-
wohnerdichte in Berlin ist mit 4.090 Einwohnern pro km? nicht nur deutlich héher als der Bun-
desdurchschnitt, sondern auch als der Durchschnitt in der Kategorie , kreisfreie GroRstadt”. Nur
der Kreis Minchen (Stadt) hat mit 4,736 eine hohere Einwohnerdichte. Das Durchschnittsge-
wicht im Eingang liegt bei 292 kg pro Sendung und die Sendungsdichte pro km? betragt ca. 2.225
Sendungen im Jahr.

Insgesamt flieBen knapp 8.000 Sendungen pro Tag nach Berlin, etwa 6.400 Sendungen verlas-
sen den Kreis im Ausgang. Dieses Sendungsvolumen wird insgesamt mit etwa 660 Stlickgut-
Touren abgewickelt.

Abbildung 48: Darstellung der Stiickgutsituation in Berlin

4.2.2 Region Dortmund

Dortmund ist eine Stadt im Ostlichen Ruhrgebiet und in dieser Region, bezogen auf die Einwoh-
nerzahl die groRte Stadt. Auf einer Flache von etwa 280 km? lebten im Jahr 2019 etwa 587.000
Menschen in knapp 305.000 Haushalten. Die Einwohnerdichte in Dortmund entspricht mit
2.090 Einwohnern pro km? in etwa dem Durchschnitt in der Kategorie , kreisfreie GroRstadt”,
liegt aber deutlich Giber dem gesamtdeutschen Durchschnitt. Das Durchschnittsgewicht im Ein-
gang liegt bei 306 kg pro Sendung und die Sendunsgdichte pro km? ist mit etwa ca. 3.460 Sen-
dungen pro km? deutlich héher als in Berlin.
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Insgesamt flieRen knapp 3.900 Sendungen pro Tag nach Dortmund, etwa 3.600 Sendungen ver-
lassen den Kreis im Ausgang. Bei diesen liegt das Sendungsgewicht mit durchschnittlich 340 kg
allerding hoher. Zur Abwicklung dieses Sendungsvolumens werden insgesamt etwa 340 Stiick-
gut-Touren taglich durchgefiihrt.

Abbildung 49: Darstellung der Stiickgutsituation in Dortmund

4.2.3 Region Miinchen (Stadt- und Landkreis)

Die hier betrachtete Region Miinchen besteht aus dem Stadt- und dem Landkreis Miinchen. Im
Stadtkreis Miinchen lebten 2019 auf einer Fliche von 311 km? etwa 1,47 Mio. Menschen in
knapp 790.000 Haushalten. Die Einwohnerdichte im Stadtkreis Minchen ist mit knapp 4.740
Einwohnern pro km? die héchste aller Kreise in Deutschland. Der Landkreis Miinchen hat eine
Flache von 664 km?, auf der im Jahr 2019 etwa 349.000 Einwohner in knapp 165.000 Haushalten
lebten. Die Einwohnerdichte liegt im Landkreis Miinchen bei etwa 525 Einwohnern / km?.

Insgesamt fliefen gut 7.200 Sendungen pro Tag in die Region Minchen und knapp 6.200 Sen-
dungen verlassen die Region im Ausgang. Zur Abwicklung dieses Sendungsvolumens werden
insgesamt etwa 610 Stlickgut-Touren taglich durchgefiihrt.
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Abbildung 50: Darstellung der Stiickgutsituation in Miinchen

4.2.4 Region Osnabriick (Stadt- und Landkreis)

Die hier betrachtete Region Osnabriick besteht aus dem Stadt- und dem Landkreis Osnabriick.
Im Stadtkreis Osnabriick lebten 2019 auf einer Flache von 120 km? knapp 165.000 Menschen in
knapp 90.000 Haushalten. Die Einwohnerdichte im Stadtkreis Osnabriick betragt 1.375 Einwoh-
ner pro km? und ist fiir eine GroRstadt unterdurchschnittlich. Der Landkreis Osnabriick hat eine
Flache von 2.122 km?, auf der in 2019 etwa 357.000 Einwohner in knapp 162.000 Haushalten
lebten. Die Einwohnerdichte liegt im Landkreis Osnabriick bei etwa 168 Einwohnern/km? und
damit unterhalb des Durchschnitts aller Kreise in Deutschland.

Insgesamt flieRen gut 5.200 Sendungen pro Tag in die Region Osnabriick und gut 5.300 Sendun-
gen verlassen die Region im Ausgang. Zur Abwicklung dieses Sendungsvolumens werden insge-
samt etwa 460 Stlickgut-Touren taglich durchgefiihrt.

Abbildung 51: Darstellung der Stiickgutsituation in Osnabriick
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5. Fazit

Die Studie hat aufgezeigt, dass die Stiickgutlogistik ein bedeutender Teilmarkt fiir logistische
Dienstleistungen ist, dessen volkswirtschaftliche Bedeutung in einem signifikanten Missverhalt-
nis zu seiner Wahrnehmung in Politik und Offentlichkeit steht. Dabei wire es wichtig, dieses
Spezialsegment der Logistik sowohl in der konkreten Stadte- und Verkehrsplanung auf kommu-
naler Ebene als auch bei der Ausgestaltung stralenverkehrsrechtlicher Regelungsvorhaben auf
Bundesebene starker als bislang zu beriicksichtigen.

Stickgutlogistik ist keine Einzelleistung. Es bedarf vielmehr einer Vielzahl von Depots, die alle
miteinander in Verbindung stehen und Giter untereinander austauschen, um das Leistungs-
versprechen gegeniliber dem Verladerkunden zu erfiillen. In Deutschland existieren 15 Stiick-
gutnetzwerke, die liber mindestens 40 bis maximal 100 Umschlagdepots verfiigen.

Die Verbindung zwischen diesen Depots erfolgt entweder iber das sogenannte Raster oder das
Hub-and-Spoke-System oder einer Mischform aus beiden. Letztere ermoglicht es vor allem klei-
nen Systempartnern mit einem geringen Sendungsaufkommen erfolgreich in Kooperation mit
weiteren Partnerunternehmen ein flachendeckendes Netzwerk mit taglichen Verbindungen zu
betreiben. Insofern erweist sich die Stlickgutlogistik als ein gerade fiir den Mittelstand durchaus
wichtiges Geschaftsfeld.

Dariber hinaus wird in fast keinem anderen logistischen Teilsegment deutlicher als in der Stlick-
gutlogistik, welches 6kologische und 6konomische Potenzial in der Organisationsform von Pro-
zessen steckt. Stickguttransporte werden Ublicherweise in dreigliedrigen Transportketten er-
bracht. Diese bestehen aus Vorlauf, Hauptlauf und Nachlauf und in allen Kettengliedern beste-
hen Moglichkeiten der Bindelung und damit der Auslastungssteigerung und der Reduzierung
von Umweltbelastungen.

Aus der Analyse der Akteure und teilnehmenden Branchen geht hervor, dass die Stlickgutlogis-
tik nahezu alle Wirtschaftsbereiche miteinander verbindet und dabei alles befordert, was ,,stl-
ckig” ist. Auch in Behaltnissen verpackte Flissigkeiten und Gase wurden als stiickig definiert.
Stickgutnetzwerke haben die Fahigkeit, Gber das Ausnutzen der Blindelungspotenziale dafir
zu sorgen, dass in hohen Frequenzen kleinere Auftrage kostengiinstig und mit geringen Um-
weltbelastungen abgewickelt werden konnen. Erst dadurch wird es vielen Industrieunterneh-
men ermoglicht, in der Beschaffung bestandsarm zu arbeiten und in der Distribution Kunden
flachendeckend zu beliefern. Das Segment der Stiickgutlogistik erweist sich damit als systemre-
levant zur Aufrechterhaltung der Lieferketten von Industrie und Handel.

Daruber hinaus kommt vermehrt die Aufgabe auf die Stiickgutlogistiker zu, auch private Konsu-
menten mit Waren, die nicht in ein Paket passen, zu beliefern. Ein Anstieg der BtoC-Sendungen
um 61 Prozent im Jahr 2019 spricht hier fir sich. Hieraus ergeben sich einerseits Chancen, an-
dererseits bedingen die Anforderungen dieses Kundesegments derart groRe Abweichungen von
den Ublichen Prozessen in der Stlickgutlogistik, dass in den meisten Netzwerken damit ebenso
grofSe Herausforderungen verbunden sind. Die Einrichtung spezieller BtoC-Netze wird von eini-
gen Netzbetreibern bereits als Losungsmoglichkeit diskutiert.
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Zusatzliche Herausforderungen wurden Uber die Depotbefragung identifiziert, an der sich fla-
chendeckend und netzwerkibergreifend 149 Stiickgutdepots beteiligt haben. Diese beziehen
sich insbesondere auf die letzte Meile in den Flachenverkehren und auf die Urbane Logistik.
Neben fehlenden Umschlagflachen im stadtnahen Bereich werden vor allem fehlende Zonen
fir die Be- und Entladung der Verteilerfahrzeuge bemangelt. Aufgrund des héheren durch-
schnittlichen Sendungsgewichts von 325 kg im Stlickgutsegment aber auch aufgrund des hohe-
ren Gewichts von 12 Tonnen der eingesetzten Fahrzeuge gelten hier andere Anforderungen als
im KEP-Bereich. Konzeptvorschlage, wie etwa eine Etablierung von Mikrohubs mit der Nutzung
von Lastenradern sind fiir die Stlickgutlogistik nach Einschatzung der Experten und der befrag-
ten Depots daher nicht geeignet.

Die von Politik und Verwaltung vorgeschlagene Etablierung urbaner Konsolidierungszentren
wird eher die Komplexitat der Stlickgutabwicklung erhéhen und zu einer Serviceverschlechte-
rung durch Laufzeitverlangerungen fihren, als zusatzlich Blindelungspotenziale in nennenswer-
tem Ausmal’ zu bewirken. Die moglicherweise erzielbaren Vorteile werden durch die entste-
henden Nachteile liberkompensiert, so die iberwiegende Einschatzung der Befragten, auch
wenn nicht alle das Konzept ablehnen. Allerdings stehen hier weniger die Biindelungsvorteile,
sondern mehr die Moéglichkeit im Vordergrund, die selbst erfahrenen Probleme bei der Zustel-
lung in Urbanen Raumen institutionell verlagern zu kénnen.

Im Bereich der Urbanen Logistik wurde auch dargestellt, dass der Anteil von stiickgutgeeigneten
Fahrzeugen an der gesamten Fahrleistung bei 5,3 Prozent liegt, davon aber nicht alles auch
durch Stiickgutlogistiker abgewickelt wird. Denn auch Handwerker oder die dedizierten Liefer-
systeme des Handels nutzen diese Fahrzeuge. Uber 80 Prozent der Fahrleistung hingegen wird
vom personenbezogenen Individualverkehr verursacht.

Aus der Analyse der Giiterstrome ergibt sich, dass etwa 30 Prozent der Sendungen auf lediglich
3,4 Prozent der Flache Deutschlands zugestellt werden. Die Einwohnerdichte und die Sendungs-
dichte sind hier am hochsten, was die Notwendigkeit der Einbeziehung der Stiickgutlogistik in
regional und kommunale Konzepte der Urbanen Logistik nochmals unterstreicht. Die exempla-
rische Darstellung der Sendungsstrome in den Zentren Berlin, Dortmund und Miinchen belegt
dies zusatzlich.

Die Kosten der Stiickgutabwicklung sind in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen. Dies ist
vorrangig auf die Entwicklung der Personalkosten zurtickzufiihren, die Gber die Halfte der Ab-
wicklungskosten einer Stlickgutsendung ausmachen. Der zunehmende Mangel an Fachkraften
nicht nur beim Fahrpersonal in den Fern- und Verteilerverkehren, sondern ebenso im kaufman-
nischen und im Umschlagsbereich wird von allen befragten Teilnehmern als eine der grof3ten
Herausforderungen gesehen.

Flr die Zukunft wird weitgehend erwartet, dass das Stiickgutaufkommen zunimmt. Wesentli-
che Wachstumsimpulse werden dabei im steigenden BtoC-Aufkommen vermutet. Bei klassi-
schen Stickgutbereichen, wie dem Automotive-Sektor bei den Lieferanten der zweiten und
dritten Reihe wird auch ein geringeres Volumen prognostiziert, dass aber durch verandertes
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Bestellverhalten in anderen Bereichen, weg von Teilpartie- hin zu StiickgutgroRen, kompensiert
werden konnte.

Die Konzentration im Stlickgutbereich wird nach Meinung der Befragten ebenso weiter zuneh-
men, was letztlich auch in den Merkmalen der Stiickgutnetzwerke mit ihren hohen Fixkosten
und dem Zwang zur Auslastung selbst begriindet ist. Die Netzwerke und die komplexe Leis-
tungserstellung tGber mehrere abzustimmenden Akteure hinweg werden auch als Grund dafiir
genannt, dass eine Bedrohung durch reine Online-Spediteure kaum gesehen wird. Allerdings
konnten Kooperationen mit diesen eingegangen werden und auch die Netzwerke selbst werden
dem Kunden gegeniiber zukinftig deutlich digitaler auftreten.

Weitere Ansatzpunkte der Digitalisierung werden vor allem die Nutzung von Big Data und
Kinstlicher Intelligenz sein. Zudem kénnen auch prozessbezogene Digitalisierungsbestrebun-
gen zu einer Ausweitung der Lead times und damit zu einer besseren Planungsmoglichkeit
flhren.

AbschlieBend ist nochmals zu betonen, dass ausnahmslos alle befragten Experten auf eine
groBe Liicke zwischen der tatsachlichen Bedeutung der Stiickgutlogistik fir die Versorgung von
Gesellschaft und Wirtschaft einerseits und ihrer Wahrnehmung in der politischen Entschei-
dungsfindung hingewiesen haben. Dies wurde durch die Depotbefragung eindrucksvoll besta-
tigt. Im Verstandnis fir das Geschaftsmodell, und der daraus folgenden Beriicksichtigung bei
der Entwicklung von Verkehrskonzepten besteht sicherlich noch grofSer Handlungsbedarf.
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Verbandsstruktur, Leistungsprofil und Leitlinien

Als Spitzen- und Bundesverband reprasentiert der DSLV durch 16 regionale Landesverbande die
verkehrstrageribergreifenden Interessen der 3.000 fliihrenden deutschen Speditions- und Lo-
gistikbetrieben, die mit insgesamt 595.000 Beschaftigten und einem jahrlichen Branchenum-
satz in Hohe von 114 Milliarden Euro wesentlicher Teil der drittgrofSten Branche Deutschlands
sind (Stand: Juli 2021).

Die Mitgliederstruktur des DSLV reicht von global agierenden Logistikkonzernen, 4PL- und 3PL-
Providern liber inhabergefiihrte Speditionshduser (KMU) mit eigenen LKW-Flotten sowie Be-
frachter von Binnenschiffen und Eisenbahnen bis hin zu See-, Luftfracht-, Zoll- und Lagerspezi-
alisten.

Speditionen férdern und starken die funktionale Verknipfung samtlicher Verkehrstrager. Die
Verbandspolitik des DSLV wird deshalb maligeblich durch die verkehrstrageribergreifende Or-
ganisations- und Steuerungsfunktion des Spediteurs bestimmt.

Der DSLV ist politisches Sprachrohr sowie zentraler Ansprechpartner fiir die Bundesregierung,
fiir die Institutionen von Bundestag und Bundesrat sowie fir alle relevanten Bundesministerien
und -behoérden im Gesetzgebungs- und Gesetzumsetzungsprozess, soweit die Logistik und die
Guterbeférderung betroffen sind.

Gemeinsam mit seinen Landesverbanden ist der DSLV Berater und Dienstleister fiir die Unter-
nehmen seiner Branche. Als Arbeitgeberverbdande und Sozialpartner vertreten die DSLV-Lan-
desverbdnde die Branche in regionalen Tarifangelegenheiten.

Der DSLV ist Mitglied des Europdischen Verbands fir Spedition, Transport, Logistik und Zoll-
dienstleistung (CLECAT), Brissel, der Internationalen Foderation der Spediteurorganisationen
(FIATA), Genf, sowie assoziiertes Mitglied der Internationalen StraRentransport-Union (IRU),
Genf. In diesen internationalen Netzwerken nimmt der DSLV auch Einfluss auf die Entwicklung
des EU-Rechts in Briissel und StraBburg und auf internationale Ubereinkommen der UN, der
WTO, der WCO, u. a.

Der DSLV unterstiitzt und fordert die Logistics Alliance Germany (LAG), ein 6ffentlich-privates
Partnerschaftsprojekt des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
und der deutschen Logistikbranche, das den Logistikstandort Deutschland im Ausland vermark-
tet.

Die Mitgliedsunternehmen des DSLV fiihlen sich den Zielen der Sozialen Marktwirtschaft und
der Europadischen Union verpflichtet.
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