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Kurzfassung

In dieser Diplomarbeit werden Ldsungsansatze fir eine effizientere Nutzung von
Logistikressourcen aufgezeigt.

Wahrend der stationdre Handel in den letzten Jahren einen Bedeutungsverlust erfahren hat,
boomt der Onlinehandel. Marktfihrer sind riesige Onlineversandh&ndler wie Amazon, aber
auch 6sterreichische Gesellschaften in der Textil- und Lebensmittelbranche steigen bereits auf
diese Handelsform um. Kund*innen fordern verstarkt Bestellungen auf Abruf, wodurch das
Konzept des Same-Day-Deliverys zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Um eine effiziente Distribution zu gewahrleisten und die letzte Meile zu optimieren, werden
zukunftig mehr Lagerflachen im innerstadtischen Bereich bendtigt werden. Dieser steigende
Bedarf an Gewerbeflachen fihrt zu einem Nutzungsdruck, vor allem in Ballungsgebieten, und
damit zu einer Konkurrenz mit dem Wohnfldchenbedarf. Im Gegensatz dazu findet man im
urbanen Raum viele brach liegende beziehungsweise wenig ausgelastete Flachen.

Die fortschreitende Globalisierung und die rasante Entwicklung neuer Technologien spitzen
die Lage zu.

Zugleich sollen Ziele fur eine nachhaltige Stadtlogistik im Sinne der Ressourcenschonung,
welche in diversen Strategiepapieren sowie EU-Vereinbarungen formuliert wurden,
eingehalten werden.

In dieser Arbeit wird insbesondere untersucht, inwieweit Sharing-Logistic-Business-Modelle
einen Lésungsansatz fir die Flachenproblematik bieten kénnen, indem sie eine Generierung
bereits vorhandener, auch innerstadtischer, Flachen sowie eine bessere Auslastung
gewahrleisten.

Dazu werden ausgewahlte dsterreichische Start-Up-Unternehmen, die in diesen Bereichen
operieren, analysiert.

Obwohl anzunehmen ist, dass das Teilen von Flachen im Rahmen der Sharing Economy-
Logistik zahlreiche positive 6kologische Effekte mit sich bringt, werden auch mégliche negative
Auswirkungen, insbesondere im Bereich Verkehr, diskutiert.

Die Ergebnisse haben gezeigt, dass durch die Sharing-Business-Modelle Flachen fur die Last-
Mile-Logistik in Stadtgebieten verfigbar gemacht werden kénnen. Dies wird durch die digitale
Technologie der Plattformwirtschaft, welche auch Distributionsprozesse in der letzten Meile
optimiert, ermdglicht.

Soll Stadtlogistik in Zukunft ressourcenschonend und somit nachhaltig betrieben werden,
bieten die in dieser Arbeit untersuchten Business-Modelle tragfahige Lésungsansatze fir eine
zielfihrende Weiterentwicklung.
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Abstract

In this diploma thesis approaches for an efficient use of logistic resources will be developed.
While stationary trade has experienced a loss of importance in recent years online retail is
booming.

Market leaders are giant online mail-order companies such as Amazon, but also Austrian
companies in the textile and food industry are already switching to online shipping. On-
demand-orders increasingly requested by customers, making the concept of "same day

delivery" more and more important.

In order to ensure efficient distribution and optimize the last mile, more storage areas in the
city center will be needed in the future. This increasing demand for commercial space is leading
to pressure for use, utilization particularly in conurbations, and thus to competition with the
demand for residential space. In contrast, there are many "wastelands" or underutilized areas
in urban areas. Other driving forces, such as globalization and technological progress, are
exacerbating the situation.

At the same time, targets for sustainable urban logistics in terms of resource conservation,

which have been set in various strategy papers and EU agreements, are to be met.

In this thesis, it will be investigated to what extent "sharing logistics" business models offer a
solution to the space problem, or rather how existing inner-city space can be better generated
or even how better space utilization can be achieved.

For this purpose, selected start-ups, which are operating in Vienna, Austria will be investigated.
Although it can be assumed that land-sharing or this form of sharing economy has many
positive environmental effects, the potential of negative externalities, especially in the transport

sector, are also examined in the context of this work.

The results have shown, that sharing business models can make space available for last-mile
logistics in urban areas. This is made possible by the digital technology of the platform

economy, which also optimizes distribution processes in the last mile.

If urban logistics is to be operated in a resource-conserving and thus sustainable way in the
future, the business models examined in this paper offer viable solutions for a goal-oriented

further development.
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Glossar und Abkirzungen

AbkUrzungen:

- LKW Lastkraftwagen

- PKW Personenkraftwagen

- P2P Peer-to-Peer

- bzw. beziehungsweise

- vgl. vergleichen

- KEP Kurier-, Express- und Paketdienst
Glossar:

- White Label Ressourcen auf die unabhangig von Dienstleistungen

zugegriffen werden kann
- HUB zentrale Glterumschlagstelle
- CSR Corporate Social Responsibility
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1. Einleitung

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich mit der Sharing Economy im Bereich Last-Mile-Logistik
flr Stadtgebiete, wobei das Ziel darin besteht, Lésungsansétze fir eine effiziente Nutzung von
Logistikressourcen zu finden. In den folgenden Unterkapiteln wird die inhaltliche Thematik der
Diplomarbeit weiter erlautert. Einerseits wird der Problemaufriss beschrieben und andererseits
ein Ausblick auf die Forschungsfragen gegeben. Ebenso werden der Aufbau und die

methodische Vorgehensweise genauer dargestellt.

1.1. Problemstellung

Der Distanzhandel befindet sich im Gegensatz zum stationdren Handel im Aufschwung
(Boege, 2015, S. 107).

Bereits (iber 60 Prozent aller Osterreicher*innen bevorzugen Onlineshopping (VofB3, 2020,
S.150 f.). Im Jahr 2019 waren es schon rund 244 Millionen Pakete, die versandt wurden. Fir
2020 wurden 259 Millionen Pakete erwartet (Vof3, 2020, S.150 f.). Gema den neuesten Daten
hat allein die Osterreichische Post im Jahr 2020 ein Plus von rund 30 Prozent zu verzeichnen
(Hezel, 2021).

Die Kund*innen wollen ein Produkt bestellen und es idealerweise einige Stunden spater in
ihren Handen halten.

Um den Kundenwiinschen nachzukommen, gewinnt der sogenannte Same-Day-Delivery oder
auch On-Demand-Delivery' immer mehr an Bedeutung (VofB3, 2020, S.124). Daraus resultiert
die Notwendigkeit, die letzte Meile? moglichst kurz zu halten und im Zusammenhang damit
zusatzliche Citylogistikflachen zu schaffen (VoB3, 2015, S. 150). Der Nutzungsdruck auf die
innerstadtischen Flachen steigt, weil der Flachenbedarf fir Gewerbe in Konkurrenz zum
Bedarf fir Wohnen gerat (MA18, 2017). Schon jetzt ist eine starke Inanspruchnahme noch
verflgbarer Flachen zu beobachten. So werden taglich rund 12,9 Hektar wertvoller Boden in
Osterreich verbraucht und 5,3 Hektar versiegelt (Umweltbundesamt, 2018).

Weitere Faktoren, die die Lage zuspitzen, sind die zunehmende Verstadterung sowie die
Globalisierung und der technische Fortschritt (Giffinger, 2010, S. 49).

Es gibt zwar Brachflachen in Stadten, diese sind aber nicht ideal, da sie nicht den
Standortfaktoren fur Logistikimmobilien entsprechen (Anhang, S.123, Z. 60-67).

' On-Demand bedeutet auf Abruf (Corsten, H. et.al., 2018, S. 48).
2 Unter »letzte Meile« versteht man den Weg, den ein Produkt vom letzten Logistikhub bis zum
Kunden zurlcklegt (Vof3, 2015, S. 150).
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Was die derzeitige Gesamtflache betrifft, betragt der Ist-Zustand der Logistikflachen Uber
5.000 m2 in Wien und Umgebung rund 2,6 Millionen m2. Dies ergab eine Erhebung des Vienna
Research Forum (IMMQU, 2019).

Im Kontrast zu der eben beschriebenen Problematik steht die Forderung nach nachhaltiger
Stadtlogistik und Ressourcenschonung. So heiBt es in einer Mitteilung der Europaischen
Kommission an das Europaische Parlament und weitere mafgebliche Institutionen, dass die
,Landnahmen so reduziert werden, dass bis 2050 netto kein Land mehr verbraucht wird“
(Europaische Kommission, 2011). Au3erdem sollen die Emissionen in der Stadt Wien um 60

Prozent gesenkt werden (Hartmann et.al., 2013, S. 3 ff.).

Bezugnehmend auf die Flachenproblematik und eine effiziente Logistikglterpotenzial-
auslastung spielt der Sharing-Gedanke eine wesentliche Rolle. Konkret bedeutet dies,
Ressourcen Uber dezentrale Netzwerke gemeinsam und somit besser zu nutzen. Ein Beispiel
hierfir ist die flexible Bewirtschaftung von Lagerflachen nach dem ,On-Demand*-Ansatz
(Corsten, H. et.al., 2018, S. 48).

Regionale, innovative Distributionsansétze fiir die letzte Meile, wie die Shareconomy-Logistic,
sind in Anbetracht der beschriebenen Entwicklungen in Zukunft von wesentlicher Bedeutung
(Corsten, H. et.al., 2018, S.46 ff.). Das bisherige ,Hol-Prinzip“ einer Ware wird zunehmend
abgeldst von einem ,Bring-Prinzip®, das in méglichst kurzer Zeit ablaufen soll. Um dies in der
Praxis umzusetzen, sind entsprechende Business-Modelle erforderlich (Corsten, H. et.al.,
2018, S. 50).
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1.2. Hinflihrung zu den Forschungsfragen

Um der in Kapitel 1.1. beschriebenen Flachenproblematik entgegenzuwirken, sind neue
Innovationen sowie Konzepte gefragt.

Seit einigen Jahren zeichnet sich ein zunehmender Trend in Richtung ,Plattformwirtschaft ab.
Ziel dieser Arbeit ist es, anhand der Analyse konkreter Sharing-Economy-Business-Modelle
mogliche Ldsungsansdtze aus diesem Bereich herauszuarbeiten und auf ihre
Zukunftsrelevanz hin zu bewerten.

Es wird der Frage nachgegangen, ob mit dem Sharing-Ansatz sogar Flache eingespart werden
kann und welche weiteren Logistikressourcen im Sinne von ,Logistic as a Service® ,geshared”
werden kdénnen.

AuBerdem wird untersucht, inwieweit diese Modelle den Intentionen und Forderungen der
Raumplanungspolitik nach einer nachhaltigen Logistikwirtschaft entgegenkommen und eine

etwaige Forderung sinnvoll ware.
Zusammengefasst werden folgende Forschungsfragen schwerpunktmaBig behandelt:
Priméare Forschungsfragen:

e Inwieweit kénnen ,Shareconomy Logistic“-Business-Modelle einen Lésungsansatz
bieten, Flachen fir die Last-Mile-Logistik im Stadtgebiet verfligbar zu machen sowie

diese effizienter zu nutzen?

o  Wie viel Logistikflache kann durch die Business-Modelle verfiigbar gemacht

werden?

Weiters werden folgende Unterfragen erdortert:

o  Wie reagiert die Raumplanungspolitik auf diese Fldchenproblematik, und ist dieser

Lésungsansatz in den Strategiepapieren enthalten?

e  Wie sehen die Modelle der diversen Geschéftsbeziehungen aus und wer setzt diese

um?

o  Welche positiven Effekte und welche negativen Externalitdten auf die Umwelt,
insbesondere im Bereich Verkehr, sind mit den Lésungsansétzen verbunden?

10
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1.3. Aufbau und Methodik

Die angeflihrten Fragen werden in Kapitel eins und zwei beantwortet. Die Arbeit kann grob in
drei Teile gegliedert werden: in einen reproduktiven und produktiven Teil sowie in die
Darstellung und Analyse der Ergebnisse.

Auf Basis der Literaturrecherche wird nach der anfénglichen Einleitung sowie nach dem
Problemaufriss eine Einflhrung Uber die Grundlagen der Stadtlogistik gegeben. Es werden
wesentliche Themenfelder wie E-Commerce, Same-Day-Delivery, Distribution und
Onlineversandhandler sowie Gesellschaften in der Logistik erlautert. Darliber hinaus wird auf
die Probleme der Last-Mile und die diversen Dienstleistungskonzepte eingegangen.

Der zentrale Aspekt der Sharing Economy wird in einem weiteren Kapitel erarbeitet. Es werden
die fir das Themengebiet relevanten Strategiepapiere Wiens hinsichtlich des
Sharelogistikansatzes untersucht.

Nach dem theoretischen Teil der Arbeit folgt der empirische. Darin werden ausgewahlte
Osterreichische Unternehmen mit Sitz in Wien, die in der Praxis mit Sharing Economy-

Konzepten arbeiten, vorgestellt.

Die Unternehmen und ihre Konzepte werden auf Basis der empirischen Methode des
Experteninterviews analysiert.
Anhand der Forschungsfragen lieBen sich folgende Fragen fir die Interviews ableiten:

e Wie ist das Unternehmen aufgebaut?

e Welche Share-Economy-Logistik-Modelle verfolgen sie?

e Wie sind diese strukturiert?

e Wie laufen die Prozesse ab?

e Wie sind diese Modelle in den Raum eingebettet?

o Wieviel Logistikflache kann mit den einzelnen Modellen generiert werden?

o Welche negativen verkehrlichen Externalitaten sind die Folge?

Die transkribierten Interviews werden im dritten Teil der Arbeit analysiert, ausgewertet und
einander gegenlbergestellt. Dadurch sollen am Ende die jeweiligen Vor- und Nachteile der
Konzepte sowie deren Ablaufe aufgezeigt werden. Zusatzlich wurde auch ein
Wirtschaftskammervertreter bezuglich des Themenfeldes befragt. Das Interview soll unter
anderem Aufschluss Uber Inhalte des Strategiepapiers ,Logistik 2030+“ geben. Die

Interviewpartner bleiben aus Datenschutzgriinden anonym.

11
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Am Ende der Arbeit soll ein Ausblick Uber die méglichen raumplanerischen Vorgehensweisen
aufgezeigt sowie Orientierung zu Strategien gegeben werden. Die Ergebnisse werden

nochmals in einem Reslmee veranschaulicht.
In weiterer Folge wird ein Uberblick tiber den Prozess der Diplomarbeit gegeben, sowie die

Methodik, die angewendet wird beschrieben. Weiters werden die Meilensteine (dunkelgriin)

hervorgehoben.

12
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Prozess und Meilensteine

Mithille ainer Literabumechercha wurden die panritienen
_“wmm” mmn Frmen anhand von Kriterien sowie wesentliche
4 Grurdlagenelemente, die fiir die Bzantwortung der primdr und
sehurelir Fragen rdtig dind, ermittelt:
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e these effienier 2 rumen?

Wi il Lot he ke darch s Busiras Mol verflgean germacht wrden]

Aupwshl der Fi antand von K e rea et i A b ol chete Fli il dieser Ligurgrantate
I den Srateghpageeren ehalien?

e b e ke e P,
Farta ktmufratims mk den fimen ‘Welthe pstven Efekse ard welche negaeen EnenaBtiten ! die Umeeh,
ek, !

Mittels emginschen Methoden sowie mit Hilfe won
Experterinterviess werden die Unternehmen analysiert.
\iereinbanang dhet Inberviess Falgende Leitfragen keanben filr das Intervies abgeleiter werdir:

Reprodukriven Teil

Wi 141 dars Untemehmen augebautt
Wakche Sham Econamy Logiitk - Modele v folgen se?

Whe sined chiese strulcturiert?

W laulen die Prozese ab?

Wz gieed dazie Modell: in dis Raum eingebenen?

Wiirsiel Legrskdcts kann mit dia sinceinen Modslien gerisian wieden?
‘Wekche regativen verkebrlichen Extemalfiben siod die Folge?

In veeitener Folge wmde dae quaitatie Mathode des

Dars baciautes, dass spantan Rickfragen withrend Tﬂi Gospraches
gesbelll wirdsn kannen, Fi dis Befragurgen warde ¢in Leitfaden
erarbeitet. Dieser ist immer gleich aufgebaut und invier Tele gegledert:

- U h geschichie, U ukfur
- Korzept, Umreetzung

- Warkehr

- Ausklick

Im Arcchhiss weeden die Aadnay grmnisiert i transheibiert
sowie arabysiet,

Es weerden clie Nir das Themengebiel eleanten Mralegiepapisne
Wiens Firsichilich des Sharelogistikansatzes untersuche.

Vargleichandi Dilussion der interviewnrgrbeisse
il den Erkenrinnsen,

diz durch die Literatumecherech hervorgegangen sind.
Dare erfalgt de Beants vy dlier Forsshaingidrag

Ergebnisse

Abbildung 1: Aufbau und Prozess der Arbeit sowie Ubersicht der Meilensteine, Quelle: eigene Darstellung
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1.4. Grenzen der Arbeit

Die Ergebnisse der Arbeit beruhen gréBtenteils auf den Informationen der durchgefihrten
Interviews und den in Zusammenhang damit bestehenden Veréffentlichungsbedingungen.
Insofern kénnen in einigen Fallen keine prézisen Aussagen Uber die genauen Standorte der
Lagerflachen gemacht und kein exaktes Bild des Logistiknetzwerkes gegeben werden.

Eine weitere Schwierigkeit besteht darin, aufgrund des durch die Corona-Pandemie besonders
beschleunigten Aufschwungs des Onlinehandels einen zukinftigen Bedarf fir die
Logistikflachen exakt abzuschatzen: So hat die Anzahl der taglich versendeten Pakete den
Spitzenwert von einer Million erreicht, was in Osterreich sonst nur im Zuge des
Weihnachtsgeschaftes der Fall ist. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Krise den
Distanzhandel nachhaltig veréandert und gepragt hat. Inwieweit sich dies auf die Zukunft
auswirkt, kann zurzeit noch nicht klar prognostiziert werden. Jedoch liegt es nahe, dass der
bereits vorhandene Trend in Richtung E-Commerce dadurch verstarkt wird.

Weiters wurde der Fokus dieser Arbeit primar auf LOsungsansatze in Bezug auf die effiziente
Nutzung von Flachenressourcen im Sinne der Sharing Economy gelegt. Zwar haben die
beschriebenen Modelle auch Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und somit eine
Relevanz in Bezug auf die Nachhaltigkeitsproblematik, jedoch kénnen diesbeziglich nur grobe
Einschatzungen getroffen werden. Der Grund daflr besteht darin, dass die Angaben fir
genaue Berechnungen der Verkehrsemissionen nur teilweise vorhanden sind. Diese betreffen
folgende Faktoren:

e Die Fahrzeugart (LKW, Sprinter)

e Die Euro-Klasse

o Kraftstoffart

e Streckenlangen

e Streckenzeit
Hinzu kommt, dass Plattformtechnologien, wie Algorithmen, zum firmeninternen Know-how
gehdren und die genauen Prozesse nicht nach aufB3en gegeben werden und somit nicht
erlautert werden kénnen. AufBerdem gibt es keine einheitliche Berechnungsmethode flr CO»-
Emissionen von Logistikdienstleistungen (DSLV, 2013, S.15).

Die Arbeit wurde Uber einen langeren Zeitraum verfasst. Trotzdem wurde bestméglich der
neueste Stand eingearbeitet. Jedoch kénnen unmittelbare Ereignisse, die fir diese Arbeit
relevant sind, nicht mehr bericksichtigt werden.
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2. Grundlagen der Stadtlogistik — Strukturen und Elemente

In diesem Kapitel werden wesentliche Begriffe, die man zum Verstandnis des Themas
Stadtlogistik und der Fragestellungen benétigt, erlautert.

2.1. E-Commerce versus stationarer Handel

Der Begriff ,E-Commerce®, im Deutschen als ,Distanzhandel” bezeichnet, beschreibt aktuell
einen Trend, bei dem via Internetzugang bei Onlineversandhéndlern wie Amazon eingekauft
wird. Es geht somit um ein ,Handelsgeschaft‘, ,das auf 6ffentlich zuganglichen Markten mit
Hilfe eines elektronischen® Device abgeschlossen wird (Riehm, 2013).

Genauer betrachtet kann der E-Commerce in mehrere Arten unterteilt werden. Unter dem
klassischen E-Commerce versteht man jene Handelsgeschéfte zu Beginn des Onlinehandels,
welche mit herkdbmmlichen elektronischen Endgeraten abgewickelt wurden. Der erste
erfolgreiche Onlinekauf fand 1984 in England beim Handelsunternehmen Tesco statt. Die
Endgerate, die damals eingesetzt wurden und auch heute noch genutzt werden, sind PCs
sowie Laptops. Mit ihnen kann man auf einen Web-Browser beziehungsweise einen
Onlineshop zugreifen. Dieser klassische E-Commerce findet in privater Sphéare der
Kund*innen statt.

Aber auch am ,Point of Sales” verortete Kiosksysteme zahlen zum klassischen
Onlineversandhandel. Hierbei handelt es sich um stationare Systeme, die in Geschéften
aufgestellt sind und den Kund*innen erlauben sich zusétzlich multimedial zu informieren und
Einkaufe zu tatigen. Der Vorteil besteht darin, dass Kund*innen im erweiterten Sortiment
Waren bestellen sowie kaufen kénnen, die es im stationaren Handel nicht gibt (Crockford et.
al, 2013, S. 474).

In der Fachliteratur wird eine weitere Form des E-Commerce, der ,M-Commerce®, auch
,Mobile-Commerce“ genannt, abgegrenzt. Dieser ist in den letzten Jahren trendbestimmend
geworden. Hierbei geht es um Handelsgeschéfte, bei denen sowohl vorvertraglich als auch
beim Kaufabschluss selbst mobile, elektronische Devices eingesetzt werden. Dazu zahlen
Smartphones, Tablets, E-Reader sowie Media-Player. Indikatoren fur die Differenzierung zu
den anderen Formen sind mitunter der mobile Zugang zum Internet sowie die ebensolche
Nutzung des Endgerates.

Bis jetzt ist keine einheitliche Definition in der Literatur vorzufinden. Einige Expert*innen
vertreten den Standpunkt, dass der M-Commerce nur eine Teilmenge des E-Commerce bildet.
Aufgrund dessen féllt in dieser Arbeit der Begriff M-Commerce unter den des E-Commerce
(Crockford et. al., 2013, S. 474 1.).
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In der Literatur findet sich zudem eine weitere Form, der ,IJETC-Commerce“. Damit sind Online-
Handelsgeschéfte gemeint, welche Uber internetfahige Fernsehgerate abgeschlossen werden.
Mit ihnen kann man, im Gegensatz zum Teleshopping, den ganzen Kaufprozess abwickeln. In
der vorliegenden Arbeit wird dieser Aspekt im Zusammenhang mit E-Commerce nicht
beachtet, da die User-Rate derzeit noch sehr gering ist (Crockford et al., 2013, S. 474 1.).

Der gesamte Onlinemarkt in all seinen Formen, gewann in den letzten Jahren an Beliebtheit
und verdrangte den kommerziell-stationaren Handel zusehends (VoB3, 2015, S. 106).

Der Handel via Internet dominierte lange im Geschéaftsbereich des B2B (Business to
Business), welcher in weiterer Folge in diesem Kapitel ndher erldutert wird. Doch ist in letzter
Zeit eine Verlagerung hin zum B2C (Business to Consumer) zu beobachten. Diese
Entwicklung spiegelt sich auch in Zahlen und Statistiken wider. Bereits 60 Prozent aller
Osterreicher*innen kaufen online ein (Vof3, 2020, S. 150 f.).

Betrachtet man den gesamten 6sterreichischen Paketmarkt, dann gab es vom Jahr 2017 auf
2018 einen Anstieg von rund neun Prozent. Das ist eine Steigerung von 209 Millionen
gesendeten Pakten auf 228. Vom Jahr 2018 auf 2019 gab es ein Plus von rund sieben Prozent,
also auf 244 Millionen Pakete. Fir das Jahr 2020 wurde ein Plus von 6 Prozent erwartet. Damit
liegt der Markt bei 259 Millionen gesendeten Paketen.

Die beliebtesten Warengruppen der Kund*innen sind Textilien, danach folgen Blcher und
Elektrogerate. Pionier im Onlineversandhandel ist der amerikanische Marktfiihrer Amazon.
Man kann ihn als ,Benchmark” der Branche sehen. Aber auch andere Onlineversandhandler
wie Alibaba, das chinesische Gegenstlick zum amerikanischen Onlineversandriesen, sind
vertreten. Es drangen auch diverse andere, momentan noch kleinere Anbieter, wie Otto
zunehmend auf den Markt.

Im Rahmen des weltweiten Handelsumsatzes betragt der Anteil des E-Commerce ungefahr
zwolf Prozent (Voi3, 2020, S. 151).

Weiters hat sich herausgestellt, dass im stationaren Handel mit einem durchschnittlichen CO.-
Aussto3 von 440 Gramm pro Artikelkauf gerechnet werden kann. Schuld daran ist der
Individualverkehr, der durch die einzelnen Kund*innen verursacht wird, da sie oft mit dem PKW
oder Motorrad zum Einkaufsort fahren. Es wird mit rund 370 Gramm CO: pro gekauftem Artikel
gerechnet. Demgegenlber stehen 330 Gramm CO2-Aussto3 im Onlineshop, wobei 190
Gramm CO: auf den Endtransport zu den Kund*innen fallen (Vof3, 2020, S. 158).
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Paketsendungen der Osterreichischen Post AG
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Abbildung 2: Paketsendungen der ésterreichischen Post bis 2020, Quelle: Hezel, 2021

Gemaf der neuesten Datengrundlage zeigt sich, dass bis 2020 259 Millionen Paketsendungen
prognostiziert wurden (Vof3, 2020, S. 158). Die dsterreichische Post konnte im selben Jahr ein
Plus von 30 Prozent verzeichnen und hat somit 165 Millionen Pakete versendet (Hezel, 2021).
Dies ist mitunter auch auf die Corona-Pandemie zurtckzufuhren. Zusétzlich kann davon
ausgegangen werden, dass auch die Zahl der prognostizierten Sendungen die angenommene
Schéatzung Ubersteigt. Darauf wird am Ende der Arbeit nochmals explizit Bezug genommen.

Insgesamt betrachtet, wachst der Onlinehandel zehnmal schneller als der stationare. Dieser
boomenden Entwicklung steht eine Stagnation gegeniiber, die aber in Osterreich extrem viel
Flache fir sich in Anspruch nimmt. Gemaf des Handelsexperten Joachim Will gibt es rund
vier Millionen m? Shoppingflache und damit verbunden 180.000 Parkplatze, das bedeutet eine
Verdoppelung in den letzten 20 Jahren. Osterreich halt mit diesen Flachenzahlen im
europaischen Vergleich den Spitzenwert. Hier steht man vor einer Herausforderung, da viele
dieser Flachen riesige Shoppingcenter umfassen. Es eréffnet sich die Frage, was mit diesen
Flachen beziehungsweise Immobilien bei stagnierendem Markt und drohendem Leerstand
passieren wird (Der Standard, 2019a).
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2.2. Formen der Geschaftsbeziehungen

Wie bereits erwahnt, gestaltet sich der Onlinehandel aufgrund der Vielfalt der
Geschaftsbeziehungen innerhalb des Marktes durchaus facettenreich. Durch die Interaktionen
der einzelnen Beteiligten entstehen unterschiedliche Handelsstrukturen.

Far diese Arbeit sind vor allem Business-to-Business, (B2B) sowie Business-to-Consumer
(B2C) relevant (Aichele und Schéneberger, 2016, S. 5).

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick (iber die einzelnen Geschaftsformen gegeben:

Geschaftsbeziehung B2C

Diese Geschéftsbeziehung beschreibt einen Leistungsaustausch von Gitern zwischen
Unternehmern und einzelnen Verbrauchern. Ausgetauscht werden sowohl physische als auch
digitale Guter. Die Handelsaktivitdten werden aktuell meistens via Onlineshops abgewickelt.
Viele Onlineversandhandler wie Amazon sind in diesem Geschéftsfeld tatig (Aichele und
Schéneberger, 2016, S. 6).

Geschaftsbeziehung B2B

Eine weitere geschaftliche Beziehung stellt das sogenannte B2B-Modell, auch Business-to-
Business-Modell, dar. Die Unternehmen selbst kénnen sowohl Anbieter*innen als auch
Nachfrager*innen am Markt sein. Diese Geschéftsbeziehung gibt es in Form von E-
Commerce, also internetbasierten Handelsplattformen, auch B2B-Plattformen bezeichnet
(Aichele und Schéneberger, 2016, S. 6). Ein Beispiel dafiir sind die digitale Bestellung und
Beschaffung von Waren bei einem Lieferanten (Aichele und Schéneberger, 2016, S. 6).

Geschaftsbeziehung C2B

Dieser Bereich wird charakterisiert durch eine oftmals freiwillige Transaktion von Gitern
zwischen Privatpersonen an Unternehmen. In dieser speziellen Konstellation kdnnen
Kund*innen auch als Anbieter*innen fungieren. Auch hier erfolgt der Austausch primar tGber
Onlineshops oder diverse Portale (Aichele und Schéneberger, 2016, S. 6).

Geschaftsbeziehung C2C

Bei dieser Geschéftsbeziehung zwischen zwei Privatpersonen, die analog zum B2B auch

Anbieter*innen und Nachfrager*innen sein kénnen, muss das Verhéltnis nicht zwingend in
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Form eines Kauf- oder Verkaufsprozesses bestehen. Zum Beispiel kbnnen auch Informationen
Uber Social-Media-Kanéle einfach ausgetauscht werden. Ein bekanntes Beispiel dafir ist das
Interaktionshaus eBay oder aber auch Willhaben. In dieser Arbeit werden noch weitere
Beispiele angefuhrt, die diese Transaktionsformen aufweisen (Aichele und Schéneberger,
2016, S. 6).

2.3. Distributionslogistik

Die Distributionslogistik, die auch als Absatzlogistik bezeichnet wird, umfasst die gesamten
Prozesse, die man bendtigt, um die Guter den Kunden*innen zu tbermitteln. Das beinhaltet
sowohl die rdumliche als auch die zeitliche VerflUgbarkeit der Waren. Daflr gibt es
Distributionssysteme mit Transport-, Lager- und Umschlagplatzen, wo Kontroll-
Steuerungstatigkeiten durchgefihrt werden, um der Nachfrage der Kunden*innen zu
entsprechen. AuBBerdem werden Produktionslager und Nachschublager koordiniert, um
letztendlich die Ware den Endverbraucher*innen zu Gbermitteln. Dieses MafBBnahmenpaket
wird in der Logistik auch als Fulfillment bezeichnet (Wegner und Wegner, 2016, S. 91 ff.).
Logistik an sich kann als Management zwischen Kunden- und Lieferanten-Beziehung definiert
werden (Wegner und Wegner, 2017, S.5).

Wichtige Elemente des Distributionssystems sind auBerdem die Anzahl der Lagerstufen
(vertikale Distribution) sowie dessen Lager und Standorte auf der jeweiligen Stufe (horizontale
Distribution), siehe daftr Abbildung 3.

2.3.1. Vertikale Distribution

Die Vertikale Distribution beschreibt die Anzahl der Lagerstufen, die die Waren von der
Produktion bis hin zum Kunden passieren. Die Giter kénnen via Direktgeschaft oder
Streckengeschaft, also direkt oder auch indirekt, Uber ein Netz aufeinander abgestimmter
Transportkanédle den Endkund*innen zugestellt werden.

Es kénnen folgende Formen von Distributionssystemen unterschieden werden: Bei einer
Direktverbindung vom Ursprungsort (Quelle) zum Zielort, welcher in der Logistik auch als
~Senke” bezeichnet wird, spricht man von einem ,einstufigen System®. Ein ,zweistufiges
System*® ist dem bereits beschriebenen sehr &hnlich, jedoch gibt es keine Direktverbindung,
denn diese wird durch eine Zwischenstation unterbrochen. Von einem mehrstufigen System
wird gesprochen, wenn mehr als zwei Stopps zwischen Quelle und Senke liegen. Daraus folgt:
Je mehr Unterbrechungen, desto gréBer ist das System (siehe Abbildung 3) (Wegner und
Wegner, 2017, S. 94).
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Innerhalb dieser Stufensysteme lassen sich weitere diverse Lagerarten unterscheiden:

Werkslager

Diese sind raumlich bei einem Produktionslager angesiedelt. Der Warenbestand bildet sich
meistens aus dem am Ort erzeugten Sortiment. Daher dienen sie oft nur dem
Mengenausgleich (Wegner und Wegner, 2017, S. 94).

Zentrallager

Diese sind eine Ebene unter den Werkslagern und umfassen das gesamte Sortiment des
Herstellers. Sie sollen etwa untergeordnete Regionallager mit Waren befillen. Wenn diese
innerhalb eines zentralisierten Distributionssystems zum Einsatz kommen, dann werden
Kundenauftrage auch tber diese Lager abgewickelt, sodass die Waren direkt vom Zentrallager

ausgeliefert werden (ebd.).

Regionallager
Sie werden flr einen vordefinierten, abgegrenzten Raum verwendet. Sie entlasten die Lager
der Ebenen darlber (Zentral-, Werkslager) sowie darunter (Auslieferungslager) (ebd.).

Auslieferungslager

Diese befinden sich auf der untersten Ebene der Lagerhierarchie und sind wesentlich fir die
Distribution in der letzten Meile. Die Auslieferung aus diesen Lagern erfolgt dezentral. Dem
Standort kann auch ein Auslieferungsbezirk zugeordnet sein, ebenso ein fester Kundenstock
(Wegner und Wegner, 2016, S. 94 ff.).

Auslieferungslager enthalten nicht zwingend das gesamte Angebot des Herstellers. Daher
wird oft auf ein groBBes, verzweigtes Netzwerk gesetzt, um das gesamte Sortiment abbilden zu
kénnen. Beflillt werden diese von den Werkslagern direkt oder auch von den Zentrallagern
(ebd.). Die Vorteile des dezentralen Systems bestehen einerseits in kirzeren Wegen zu den
Kund*innen und andererseits in geringeren Lieferzeiten.

Damit gehen aber auch Nachteile, wie ein hoher Bestand sowie den damit verbundenen
Lagererhaltungskosten des Gesamtsystems, einher. Unternehmen arbeiten deshalb oft mit
Dienstleister*innen oder diversen Drittanbieter*innen zusammen, welche die geforderte
Leistung oft kostengtinstiger anbieten kdnnen (Wegner und Wegner, 2016, S. 94 ff.).

Ein wichtiger Faktor in der Distribution ist der Zentralisierungsgrad. Eine zentrale Lagerung
hat den Vorteil, dass sie gut auf Bedarfsschwankungen reagieren und diese ausgleichen kann.
Der Lagerbestand l&sst sich dadurch reduzieren und damit verbunden auch die
Kapitalbindung, der Platzbedarf fir die Waren und die Bestandskosten.
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Demgegentber steht die dezentrale Distribution mit den bereits erwahnten Vorteilen der Nahe
zu den Kunden*innen, schnellerer Belieferung und geringen Transportkosten. Diese Form
empfiehlt sich vor allem fir KMUs mit einem geringen Kundenstock (Wegner und Wegner,
2016, S. 94 1.).

Abbildung 3 zeigt unterschiedliche Distributionsstrukturen sowie die Anzahl der Lagerstufen.
Die Varianten haben diverse Lagerstufen von eins bis drei (Wegner und Wegner, 2016, S. 94).

WL | \ WL I | WL | I WL I WL ‘ Dirakte Anlieferung an dia

Zentrallager (keine Fertigwaren-

\ / lager am Produktionsstandort)

R ZL ZL\ zL
%ﬂi 7@ A fad Al | [ [ad (A
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fin dar Praxiz eher sajten)

Z|
Z]
&
Z]
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—Z

WL: Werkslager  ZL: Zentrallager RL: Regionallager AL: Auslieferungslager

Abbildung 3: Verschiedene Formen und Stufen der Distributionslogistik, Quelle: Wegner und Wegner,
2016, S. 94

Anhand der folgenden Tabelle werden die zentrale und die dezentrale Verteilung noch
einmal einander gegenubergestellt, um die Eigenschaften sowie die Vor- und Nachteile

vergleichen zu kdnnen:
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zentrale Distribution dezentrale Distribution
Sortiment breit schmal
Lieferzeit langer kurz, stundengenau
Pooling-Effekte maximal limitiert
Wert der Produkte hoch preiswert / gering
Konzentration der eine Quelle mehrere Quellen
Produktionsstatten
Transportkosten hoch mittel
Kund*innenstruktur homogen, wenige heterogen, viele kleine
GroBBkund*innen Kund*innen
spezifische Anforderungen | wenige viele
(z.B. Temperatur)

Tabelle 1: Zentrale vs. dezentrale Distribution, Quelle: Wegner und Wegner, 2016, S. 96

2.3.2. Horizontale Distribution

Einen weiteren wichtigen Faktor in der Distribution bildet die Wahl des Standortes. Diese hangt
vom Infrastrukturangebot ab. Die Geschaftschancen nehmen mit der Anzahl der
Distributionsstandorte zu. Neben der Standortentscheidung sind GréBe des Fuhrparks,
Transportplanung sowie Tourenplanung flr die Lieferkette von Bedeutung. Bei der Planung
des Transportes wird darauf geachtet, optimale Lieferbedingungen zu generieren (Wegner
und Wegner, 2017, S. 96 f.).

Transportplanung meint den Giterfluss, also den Weg vom Absatzlager bis zum/der
Kunden*in. Diese wird oft an Logistikdienstleister*innen vergeben, welche die Leistungen
bindeln. Die direkte Auslieferung ist meist mit hohem Aufwand und Kosten verbunden, die
Blindelung wirkt diesen Faktoren entgegen. Das passiert an sogenannten Umschlagpunkten.
Die Transportsysteme kdnnen somit anhand der Anzahl von Lagerstandorten sowie der
Umschlagpunkte differenziert werden (Wegner und Wegner, 2017, S. 98).

Auch die Tourenplanung stellt in der Logistik eine wesentliche Herausforderung dar. Dabei
liegen je nach Branche sowie Unternehmen unterschiedliche Probleme in der Optimierung der
Touren vor (Wegner und Wegner, 2017, S. 97 ff.).
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2.3.3. Standortfaktoren fur Logistikimmobilien

Wie schon angemerkt, ist bei allen genannten Lagern fir die Logistik auch die
Standortauswahl zu beachten. Diese wird anhand von Standortfakioren getroffen. Im
Allgemeinen sind dies regionale Parameter (Corsten, H. et al., 2018, S. 1002). Sie kénnen in
unterschiedlichen Dimensionen betrachtet werden: in der Mikrolage sowie in der Makrolage
(Bienert, 2005, S. 209). Ersteres beschreibt eine weite Betrachtungsweise der Strukturdaten
der Region sowie jene der Stadt. Zweiteres die Faktoren der Grundsticks- und
Ausstattungsmerkmale (Bienert, 2005, S. 209). Zu den Standortfaktoren der Makrolage zahlen
die ,rdumliche Funktion und das Image®, ,Verkehrsverhaltnisse“, ,Infrastruktur®,
,Erreichbarkeit, ,Einzugsbereich® und ,Konsumentenstruktur (Bienert, 2005, S. 302).
Faktoren wie ,Stadtteilfunktion und Image®, ,Verkehrsverhéltnisse®, ,Lage im Stadtgebiet,
Loffentlich-rechtliche Voraussetzungen®, ,Verkehrssituation und Versorgung“ zéhlen zu den
Standortfaktoren der Mikrolage (Bienert, 2005, S. 302).

Der Wert von Logistikimmobilien ist unter anderem stark abhangig von ihren
Mikrostandortfaktoren, wie Erreichbarkeit von Autobahn und Bundesstraf3en, Distanz zu KV-
Terminals, OPNV (VoB3, 2015, S. 158).

Auch koénnen qualitative Standortfaktoren wie demografische Strukturen, gesetzliche
Anforderungen sowie quantitative Standortfaktoren wie  Einwohner*innenzahlen,
Immobilienpreise und Immobilienkosten eine maf3gebliche Rolle spielen (Corsten, H. et al.,
2018, S. 1002).

In der Raumplanung spricht man anstatt von qualitativen und quantitativen Faktoren von
harten beziehungsweise weichen Standortfaktoren. Harte Faktoren sind dadurch
charakterisiert, dass sie quantifizierbar sind (Bienert, 2005, S. 210). Dazu zahlen folgende
Punkte:

e Verkehrsanbindung®

e lokales Umfeld*

e ,soziobkonomische Faktoren®

o ,Mietbedingungen®

e technische Ver- und Entsorgung®
(Bienert, 2005, S. 210)
Im Gegensatz dazu sind weiche Standortfaktoren nicht so leicht quantifizierbar (Bienert, 2005,
S. 215)
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Diese lauten wie folgt:
e ,Image des Standortes”
e  Wirtschaftsklima“
e ,Verwaltungs- oder politische Strukturen®
e planungsrechtliche Vorgaben*
o Kultur-, Wohn- und Freizeitqualitat*
(Bienert, 2005, S. 210)

All diese genannten Faktoren sind wichtig fur die Auswahl und das erfolgreiche Betreiben

eines Logistikstandortes.

2.3.4. Supply Chain

In den letzten Jahren etablierte sich zunehmend der Begriff ,Supply-Chain-Management®.
Supply Chain, oder auch Lieferkette, weist eine enge Beziehung zur Logistikkette auf. Die
Begriffe Logistik oder Supply Chain werden in ihrer Verwendung oft gleichgesetzt. Jedoch
werden im Unterschied zur Logistikkette nicht nur die direkten Lieferungen an den/die
Endkund*in betrachtet, sondern auch die Lieferanten der Lieferanten sowie alle Kundenstufen
(Schulte, 2015, S. 21).

Ein wesentlicher Unterschied der Definitionen liegt in der einzelwirtschaftlichen
Entscheidungsgrundlage, die in der Lieferkette angewandt wird, im Gegensatz zur Supply
Chain, wo versucht wird, diese ganzheitlich zu betrachten.

Besonderes Augenmerk liegt auch auf dem Schnittstellenmanagement sowie der Verkniipfung
mit den einzelnen Netzwerkpartnern. Insofern wird oft von Verknipfungsmanagement
gesprochen. Die heterogenen Definitionen und Auffassungen des Supply-Chain-
Managements lassen sich darauf zurlickflhren, dass dieser Begriff aus der Praxis entstanden
ist und nicht in der betriebswirtschaftlichen Theorie (Schulte, 2015, S. 21 f.).

Trotz wesentlicher Unterschiede in der Literatur lassen sich Kernelemente herausarbeiten:

- Die Endkund*innen sind Ausgangspunkt der gesamten Steuerung

- Nicht nur einzelwirtschaftliche Betrachtung des Prozesses, sondern gesamtwirtschaftliche
sowie optimale Verknipfung der Unternehmen im Prozess

- Kooperative Zusammenarbeit der Akteure

- Informationstechnische Verknipfung der Akteure im Prozess gewahrleistet
durchgangigen Informationsfluss

(Schulte, 2015, S. 24)
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Demnach wird unter Supply-Chain-Management ,die flussorientierte Gestaltung und
Koordination der relevanten Teile der Wertschdpfungskette von mindestens zwei rechtlich
selbstandigen Unternehmen*® (Schulte, 2015, S. 24) verstanden.

Die Ziele, die mit dem Supply-Chain-Management verfolgt werden, sind Kosten-, Zeit- und
Qualitatsvorteile.

Kostenvorteile entstehen durch die Reduzierung der Bestdnde entlang der
Wertschdpfungskette sowie durch die Transparenz gegeniber den Endkund*innen. Dadurch
wird ein sogenannter Bullwhip-Effekt oder auch ,Peitschenschlageffekt® verhindert. Darunter
versteht man das Phanomen des Aufschaukelns der Auftrage Uber die Stufen der Supply
Chain. Durch die Transparenz gegenlUber den Endkund*innen und daraus resultierender
besserer Abstimmung von Angebot und Nachfrage (Schnittstellenmanagement) kdnnen
Sicherheitsbestdnde und gebundenes Kapital verringert und Transportkosten reduziert
werden (Schulte, 2015, S. 24).

2.3.5. City-Logistik

Die City-Logistik beschreibt im Wesentlichen die Logistik in Ballungszentren. Der Begriff ist
nicht eindeutig definiert. Grundsatzlich beschreibt er ein Ressort der Logistik, das ,alle
Anséatze, die Steuerung und Optimierung von Waren und Informationsflissen in
innerstadtischen, dicht besiedelten Stadteilen beziehungsweise Stadten beinhaltet*
(Wirtschaftsagentur Wien, 2016, S. 3).

Stadte beziehungsweise Ballungszentren sind durch eine hohe Dichte an Einwohner*innen

gekennzeichnet und weisen eine Multifunktionalitat auf (Kaupp, 2013, S. 1).

In diesem Kapitel wird der Fokus auf den Zusammenhang zwischen neu geschaffenen
innerstadtischen Flachenstrukturen, der daraus resultierenden Verkehrsproblematik und den

damit korrelierenden Emissionen gelegt.
Der Aspekt der Logistikflachen

Da sich diese Arbeit primar mit Lésungsansatzen fir eine effiziente Nutzung der Flache im
Sinne einer Minimierung der Flacheninanspruchnahme auseinandersetzt (Kaupp, 2013
S.112), werden im folgenden Absatz mégliche entsprechende raumliche Konzepte
aufgezeigt:

Die ,Smart City“-Rahmenstrategie bildet ein wichtiges Instrument fir ein lebenswertes
Stadtleben unter Achtung der Okologie. Sie fungiert somit als eine Nachhaltigkeitsstrategie fiir
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Wien. Die Maxime lautet: ,Hohe Lebensqualitat fir alle Wienerinnen und Wiener bei
gréBtmaoglicher Ressourcenschonung, welche durch umfassende soziale und technische
Innovationen” gewahrleistet werden soll (MA18, 2019, S. 29). Fir die Logistik wird bis 2050
die Vision verfolgt, dass es im Speckgurtel Wiens gemeinschaftlich genutzte Lagerflachen gibt,
von wo aus die Distribution mittels COz-neutraler alternativer Transportmittel stattfinden soll,
welche die Guter in der Stadt verteilen. Weiters soll der Transportverkehr zuséatzlich durch
,City Hubs® sowie durch alternative personalisierte Empfangsstellen optimiert werden (MA18,
2019, S. 65). Diese Vision beschreibt einen kooperativen logistischen Ansatz, ,welche eine
gemeinsame Belieferung von Stadtteilen oder einer ganzen Stadt umfasst

(Kaupp, 2013 S.20 f.).

Wie ein nachhaltiges Logistikkonzept mit einem gemeinsamen Umschlagplatz in direkter
Stadtnahe aussieht, ist in den Abbildungen 4 und 5 ersichtlich.

Es zeigt den Vorteil, dass der innerstadtische Verkehr entlastet werden kann, da zu
verkehrsschwachen Zeiten Glter zu den Endkunden*innen geliefert sowie Transportrouten
verringert werden kénnen (Kaupp, 2013 S. 20.). Dieses Konzept arbeitet mit eher zentralen

Strukturen.

Giterverkehrsunternehmen 1

Umschlag- |
Gliterverkehrsunternehmen 2 terminal
|I | [ Innenstadt

»  Zulaufverkehr

o . Teilstrecken von
Giiterverkehrsunternehman 3 ———  Auslieferungstouren

—_ Guterverkehrsuntemehmen 5

Giterveriehrsunternehmen 4

Abbildung 4: Zentral organisiertes City Logistik-Modell, Quelle: Kaupp, 2013, S. 20., eigene Darstellung

Das Forschungsprojekt ,,Green City Hub“ untersucht ein anderen Lésungsansatz fir die City
Logistik welcher mit dezentralen Strukturen, wie kleinen Hubs, die in der Stadt verteilt sind,
arbeitet (FFG, 2013).
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" ¥, Zustelltouren
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fiw-m o Antriebssystemen

[

Verlader

Abbildung 5: Dezentral organisiertes City-Logistik-Modell, Quelle: FFG, 2013, eigene Darstellung

In diesem Konzept kénnen durch die innerstadtischen Hubs in Kombination mit einer CO2-
neutralen Distribution Emissionen reduziert werden (FFG,2013).

Eine Koppelung dieser oder ahnlicher Modelle (zentral mit dezentralen Logistikstrukturen)
wirde das beschriebene Zukunftsmodell der Stadt Wien ergeben. Dieser Ansatz wird fir die

weitere Untersuchung der Geschéaftsmodelle von Bedeutung sein.

Um die genannten Herausforderungen an die Logistik bewaltigen zu kénnen, bendtigt die City-
Logistik neue Lésungsansatze wie etwa die bereits beschriebenen.

Zusatzlich muss gesagt werden, dass “White Label“-Lésungen im Bereich der
Transportzustellung kritisch zu bewerten sind, da, selbst wenn ein neutraler Zusteller die
Anlieferungen tbernimmt, die fir die Distribution notwendigen Kraftfahrzeuge gleichermaf3en
mit Waren ausgelastet wéren. Ahnliche L&sungen im Bereich der Logistikflachen
beziehungsweise neutralen Logistikimmobilien, bei denen Ressourcen sowie Kosten geteilt
und gemeinschaftlich genutzt werden kénnen, durfen als effizienter Lésungsansatz fir die
City-Logistik bezeichnet werden (Vof3, 2020, S.158).

Der Aspekt der Emissionen

Verkehr in den Stadten ist flr die Bevdlkerung oft ein kontroversielles Thema, da die
Bewohner*innen mit negativen Externalitdten wie Larm, Schadstoffen und Stau zu k&mpfen
haben, aber auch gleichzeitig Verkehrsteilnehmer*innen sind (Kaupp, 2013 S.1). Das
stadtische Verkehrsaufkommen lasst sich in drei Kategorien unterteilen: den Gesamtverkehr,
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den Wirtschaftsverkehr, sowie den Giterverkehr. In dieser Arbeit sind insbesondere die letzten
zwei Termini, vor allem der Wirtschaftsverkehr, von Bedeutung. Letzterer umfasst den
,Dienstleistungsverkehr®, den ,6ffentlichen Dienstverkehr®, ,Geschéftsreisen®, sowie den
.dienstlichen Nachrichtenverkehr®. Der ,Guterverkehr charakterisiert sich durch den

,versorgungs-“ sowie ,Entsorgungsverkehr* (Kaupp, 2013 S. 8).

Verkehrasegment Klassifikation der Erbebung in Kassel [Anteil in %
Ver- und Entsorgungsverkehr Werkverkehr 20
(Giiterverkehr)
Ver- und Entsorgungsverkehr Spedition” 6
(Gliterverkehr)
Wer- und Entsorgungsverkehr Post-/Paketdienst 11
(Giiterverkehr/Nachrichtenverkehr)
Umzugsverkehr Umzugsverkehr 1
Offentlicher Dienst-/Offentlicher Ver- StadvMillabfubr 10
und Entsorgungsverkehr
Dienst- sowie Ver- und Entsorgungs- Baustellenverkehr/Handwerk/ s
verkehr Kundendienst
Offentlicher Dienstverkehr Rettungsdienst/Polizei 5
Sonstiger Wirtschaftsverkehr Sonstiges 9

Abbildung 6: Ein Beispiel fiir die Anteile des Wirtschaftsverkehrs nach Segment,
Quelle: Kaupp, 2013, S. 11.

Der Wirtschaftsverkehr beinhaltet den gewerblichen Guterverkehr der Speditionen sowie den
der Post- und Paketdienstleister*innen (Kaupp, 2013, S.11).

Die Emissionen, die dadurch entstehen, stehen in Abhéngigkeit zur Lange des
Transportweges sowie zur Zeit, die dafir bendtigt wird.

Die negativen Externaltdten sind: ,gasféormige Luftschadstoffe®, ,L&rmemissionen®,

.energetische Emissionen® und ,Reifenabrieb” (Feinstaub) (Kaupp, 2013, S. 112).

Das Smart-Urban-Logistics-Konzept versucht den Gaterverkehr fir Stadte nachhaltiger zu
gestalten, um bis zum Jahr 2050 die Emissionen bis zu 60 Prozent senken zu kdnnen
beziehungsweise komplett CO-neutral zu sein (Hartmann et al., 2013, S. 3 ff.).

Um den Giterverkehr in Stadten eindammen zu kénnen, gibt es Restriktionsmoglichkeiten wie
Lieferort- und Lieferzeitoeschrankung. Ersteres kann anhand von Indikatoren wie
Gewichtsbeschrankungen festgelegt werden, aber auch durch straBenbauliche MaBnahmen
sowie allgemeine Fahr- und Ladetatigkeiten. Zeitliche Restriktionen kénnen im Sinne von
Nachtfahrverboten als auch Fahrverboten an Wochenenden und Feiertagen, wie sie in

Osterreich existieren, gesetzt werden (Kaupp, 2013, S. 18).
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Um die Emissionsziele in Stadten einhalten zu kénnen, ist es mdglich, dass zukilnftig
strengere  MaBnahmen in diesen Bereichen getroffen werden, etwa eine
Zufahrtsbeschrankung fir LKWs.

Von Expert*innen wird auch prognostiziert, dass der Schwerverkehr nicht dauerhaft in die
Stadte hineinfahren kann (Anhang, S. 135, Z97-100). Daraus kann geschlossen werden, dass

in Zukunft alternative Logistik- und Transportmodelle nétig sein werden.

Wie bereits betont, wird der Fokus dieser Arbeit primar auf Lésungsansatze gelegt, die eine
effiziente Nutzung der Ressource Flache im Sinne der Sharing Economy aufweisen.

Diese Lésungen haben zwar auch Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen, jedoch kénnen
nur grobe Einschatzungen diesbezuglich getroffen werden.

Der Aspekt der Ressource Boden

Besonders die Generierung sowie die effiziente Nutzung innerstadtischer Flachen stellen
aufgrund der wachsenden Ressourcenknappheit eine Herausforderung an die City-Logistik
dar.

Auf EU-Ebene wurde die Vereinbarung getroffen, bis zum Jahr 2050 ,die Landnahme so zu
reduzieren, dass bis 2050 netto kein Land mehr verbraucht wird" (Européische Kommission,
2011). Auch auf Landesebene wurden Bestimmungen formuliert, die der Flachenversiegelung
entgegenwirken sollen.

Das Ziel, 2,5 Hektar Versiegelung pro Tag, welches laut Lebensministerium im Jahr 2010
festgelegt wurde, konnte bis heute nicht erreicht werden (Giffinger, 2010, S.12). Die
Bodenversiegelung schreitet weiterhin rasant fort. Dies verdeutlichen die Zahlen des
Umweltbundesamtes: taglich werden rund 12,93 Hektar Boden in Osterreich verbraucht. Im
Jahr 2017 wurden 5,7 Hektar fir Bau- und Verkehrsflachen beansprucht und 5,5 Hektar fur
Betriebsflachen. Der Versiegelungsgrad liegt bei 41 Prozent. Demnach kann gesagt werden,
dass rund 5,3 Hektar pro Tag versiegelt werden und dieser Wert noch immer deutlich Gber der
Grenze von 2,5 Hektar pro Tag liegt (Umweltbundesamt, 2018).

Somit wird der Platz, also die verfiigbaren Flachen in ganz Osterreich, insbesondere in
innerstadtischen Stadteilen, zum Engpassfaktor (Giffinger, 2010, S. 12).

Im Jahr 2004 wurde der Bestand der gewerblichen und industriellen Brachflachen inklusive
Leerstanden in Erdgeschosszonen in ganz Osterreich auf rund 130.000 Hektar geschatzt. Man
ging davon aus, dass diese linear um drei Hektar pro Tag weiter steigen. Basierend auf dieser

3 Dieser bildet den Mittelwert Gber drei Jahre, der tagliche Flachenverbrauch im Jahr 2017 betragt
12,4 (Umweltbundesamt, 2018).
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Annahme wirde das fir das Jahr 2020 rund 147.520 Hektar, ein jahrliches Plus von 1.095
Hektar, bedeuten (Giffinger, 2010, S. 49).

Jéhriicher Zuwachs des Bodenverbrauchs in Ssterreich fkm?]
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Abbildung 7: Jahrlicher Zuwachs des Bodenverbrauches, Quelle: Umweltbundesamt, 2019a

Anhand der Statistik lasst sich erkennen, dass von 2011 bis 2018 der Jahresmittelwert des
Bodenverbrauches zwar um die Halfte auf 44 km? zurlickgegangen ist, dieser aber im Jahr
2019 wieder leicht gestiegen ist. Das entspricht einer GrdBe der burgenlandischen
Landeshauptstadt Eisenstadt (Umweltbundesamt, 2019a).

Der versiegelte Anteil des jahrlichen Bodenverbrauchs liegt zwischen 32 und 41 Prozent.
Dieser beinhaltet Flachen fir Siedlung, Verkehr, Gewerbe und Bergbau. Im Jahr 2019 betragt
der jahrliche Zuwachs des Bodenverbrauchs in Osterreich 20 kmz. Der Zielwert, der bis 2030
erreicht werden soll, liegt bei neun km? pro Jahr. Bei derzeitiger Betrachtung stellt dies eine
groBBe Herausforderung flr innovative Konzepte dar, die dem Wachstum entgegenwirken
sollen (Umweltbundesamt, 2019a).

Die Flacheninanspruchnahme 2019 entspricht insgesamt 248 km? von 415 km? verfligbarer
Landesflache. Der Versiegelungsgrad ist mit 44 Prozent sehr hoch, wobei Wien im
Bundeslandervergleich flihrend ist. Die Hauptstadt bewegt sich dennoch im Mittelfeld, in
Bezug auf die versiegelte Flache pro Einwohner*in pro Bundesland. Hier stellt das Burgenland
mit 508 km? pro Einwohner*in den Spitzenreiter dar.
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Abbildung 8: Flacheninanspruchnahme der Stadt Wien 2019, Quelle: Umweltbundesamt, 2019b

Die gesamte Flacheninanspruchnahme in Wien kann in die im Diagramm angegebenen
Kategorien unterteilt werden. Die Betriebsflachen, welche Lagerflachen beinhalten,
entsprechen neun Prozent (Umweltbundesamt, 2019b).

Von der 248 km? groBBen gesamten Flacheninanspruchnahme ist die Halfte, also 110 km?,
versiegelt. Demnach ist ein Drittel der Gesamtflache Wiens versiegelt (Umweltbundesamt,
2019b).

Auf die Lagerflachen Wiens wird noch genauer in Kapitel 4.4.1. eingegangen. Vorweg kann

man sagen, dass es, um die Ziele zu erreichen, zukinftig drastische Schritte sowie neue
Innovationen im Logistikbereich geben muss.
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2.4. Strukturen im Onlineversand am Beispiel filhrender

Unternehmen

2.4.1. Same-Day-Delivery

Die Kurier- und Express-Paketdienstleister*innen, in weiterer Folge als KEPs abgekirzt,
verrichten Transportdienstleistungen und beférdern Ware von geringerem Gewicht und
kleinem Volumina in einem gewissen Zeitraum zum Endkunden. Kurierdienstleistungen sind
definiert als die Abholung vom Sender und die Zusendung zum Empféanger. Die Ware wird
meist auf kurzen Wegen beférdert (Corsten, H. et.al., 2018, S. 793).

Bei der Zustellung ist nicht nur die Distribution wichtig, wenn es um den Zeit-Faktor geht.
Der/die Kunde*in entscheidet auch, wann dieser/e die bestellte Ware empfangen mdéchte.
Mittlerweile ist es sogar méglich, die endgultige Zustellung auf weitere sechs Werktage zu
verlangern, selbst wenn sich das Paket im Zustellfahrzeug befindet, Die zwischenzeitliche
Aufbewahrung Ubernehmen die diversen Zustelldienstleister*innen. Die WarenUbergabe

erfolgt entweder manuell oder persénlich (Heinemann, 2020, S. 138).

Zeitlich kann, neben der Ausnahme von Same-Day-Delivery, bei der Zustellungsart zwischen
Standard-, Express- und Flex-Zustellung sowie dem Zeitfenster unterschieden werden.
Hierbei nehmen die KEPs eine wesentliche Rolle ein. Eine Standardzustellung erfolgt in zwei,
maximal drei Werktagen. Der Sendungsablauf gestaltet sich wie folgt: Zunachst nimmt der
Kunde die Bestellung vor und Ubermittelt die Avisierungsdaten. Im Anschluss wird das Paket
den Kurier- und Express-Paketdienstleiter*innen, kurz: den KEPs, Ubergeben und vom
Versandhandler zum n&chstgelegenen Depot der Logistikdienstleister*innen innerhalb
mehrerer Sammelrouten transportiert. Die Sendungen werden dort angesammelt. Dieser
Schritt im Sendungsverlauf wird auch Vorlauf genannt. Zusatzlich werden die bereits
angesammelten Pakete fur die weitere Versendung oder flr den Hauptlauf vorbereitet. Das
heif3t, dass sie in ein Regionallager in der Nahe des/der Empfanger(s)*in transportiert werden.
Der Nachlauf beziehungsweise die letzte Meile passiert im Anschluss an den Hauptlauf. Es
werden die Pakete nun mehr feinverteilt und zum Empfénger gebracht (Heinemann, 2020, S.
129 ff.).

Expresszustellungen — &hnlich verhélt es sich auch mit dem Same-Day-Delivery — werden
innerhalb eines folgenden Werktages zugesandt oder sogar am selben Tag. Bei nationalen
Zustellungen passiert die Lieferung meist Gber Nacht. Wie rasch das alles ablauft, ist abhangig
davon, wie schnell die Bestellung das Zentrallager verlasst. Um das zu gewahrleisten, ist es
wichtig, dass die Empfangeradresse und die Distributionszentren  des/der
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Versandhandler(s)*in in einem bestimmten Radius liegen. Auf diese Strategie setzten bisher
viele gro3e Versandhandler*innen wie beispielsweise Amazon. Kleine Unternehmen setzen
fir die Verteilung der Ware auf Logistikpartner*innen wie Liefery. Je besser die Vernetzung
der Distributionszentren, desto besser kann man auf Bestellungen reagieren und
Transportwege verklrzen (Heinemann, 2020, S. 139 f.).

Man spricht von Zeitfenstern, wenn die Zustellung etwa von einem KEP-Dienst innerhalb eines
bestimmten Zeitraums zum Empfanger erfolgt.

KEP-Dienste liefern via Flex-Zustellung. Damit sind gewisse Zeitfenster gemeint, die die
Dienstleister*innen fur die Kund*innen vorgeben. Der/die Kunde*in wird via SMS oder E-Mail
in Kenntnis gesetzt, in welchem zeitlichen Fenster die Zustellung geliefert wird. Der/die
Versandhéandler*innen wiederum muss beim KEP-Dienst den Service explizit buchen. Diese
Zustellungsart ist mit einem hohen Koordinationsaufwand verbunden. Deswegen wird sie auch
bei groBen KEP- Dienstleister’innen (Hermes, DPD, UPS, GLS) oft nicht angeboten
(Heinemann, 2020, S. 139 f.).

Genau aus diesem Grund gibt es einige Start-Ups, die sich besonders auf die schnelle
Zustellung innerhalb eines bestimmten Zeitkorridors spezialisiert und Zwischendepots flr die
E-Commerce-Zustellung in Ballungsraumen generiert haben. Ein Beispiel hierfir ist etwa in
Deutschland ,Tiramizoo GmbH* (Heinemann, 2020, S. 140). Fir diese Art von Zustellung
bedarf es allerdings einer adaptierten Version. Also nicht den beschriebenen Versandweg mit
Vorlauf, Hauptlauf und Nachlauf, da der Kunde bereits bei der Bestellung das Zustellzeitfenster
auswahlen kann. Dies erfordert eine Integration beim Onlinehandler. Das bedeutet aber auch,
dass der Aufwand insbesondere in der letzten Meile deutlich héher wird, da mehr
Wellenzahlen und Koordination gefordert sind. Mit Wellenzahlen sind die Gruppen von
Kurieren gemeint. Normalerweise werden bei einem KEP, wie zum Beispiel bei DHL, am
Morgen zwei Wellen benétigt. Die erste um 6:20 Uhr und die zweite um 7:45 Uhr (Heinemann,
2020, S. 131 ff.).

Die Geschéftsfelder fir die KEP-Dienstleister werden durch zusatzliche Logistikangebote
erweitert.

Kurier- und Express-Paketdienstleister*innen werden auch als Integratoren bezeichnet, da sie
Verkauf und Produktion der Leistungen selbst erbringen, mithilfe eigener Transportmittel wie
Fahrzeugen oder Flugzeugen und damit auch gleichzeitig die komplette Transportkette
abbilden (Wegner und Wegner, 2016, S. 91 ff.).

Auch hier spielt Amazon wieder eine dominierende Rolle. Dieser Versandhandler bietet Same-
Day-Delivery in diversen Markten an und hat auch Prime-Now im Angebot, bei dem
Kund*innen ihre Bestellungen innerhalb einer Stunde erhalten, fiir einen Aufpreis von 7,99
Euro. AuBBerdem erfolgt die Lieferung innerhalb von zwei Stunden gratis.
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Wie bereits beschrieben, gewinnt der Same-Day-Delivery zunehmend an Bedeutung. Fuir
2020 wird prognostiziert, dass dieser 15 Prozent des Paketumsatzes ausmachen wird (Vof3,
2020, S. 124).

Im folgenden Kapitel wird das Unternehmensportfolio sowie die diversen Angebote des
Onlineversandhandlers genauer erlautert (Amazon, 2020a).

2.4.2. Amazon

Den Pionier und Onlineversandriesen Amazon gibt es seit mittlerweile 25 Jahren. 1995 ging
die Webseite amazon.com, gegriindet von Jeff Bezos, online. Anfangs wurden auf der Seite
nur Blcher verkauft. Innerhalb eines Monats gab es bereits Auftrage fir 50 Kund*innen in 45
Landern. Die deutsche Seite amazon.de ging 1998 online. Die Firma Uberzeugt laut
Eigenangabe bis heute mit seinem einzigartigen Design und den laufenden Innovationen far
die Kund*innen und bietet ihnen ein personalisiertes Einkaufserlebnis (Amazon, 2020b).
Mittlerweile hat das Unternehmen Uber 500.000 Mitarbeiter*innen in rund 50 L&ndern
(Amazon, 2020b).

Das Sortiment von Amazon hat sich Uber die Jahre um ein Vielfaches erweitert. Die Website
ist eine Retail-Website. Das bedeutet, dass Programme angeboten werden, die es
ermoglichen, dass Dritt-Anbieter*innen ihre Ware auf der Seite verkaufen kénnen. Amazon
bietet auch etliche Dienstleistungen wie Amazon-Prime an, welche Services wie Prime-Now
und Amazon-Fresh inkludieren. Bei letzterem kénnen sich Kund*innen Lebensmittel zustellen
lassen. Die Firma hat sich auch auf das B2B-Segment spezialisiert. Seit 2016 gibt es Amazon-
Business. Unternehmen kénnen mit dem speziellen Service Zeit und Kosten sparen. Unter
anderem bietet Amazon fir Unternehmen AWS (Cloud-Computing) Dienstleistungen an
(Amazon, 2020Db).

Das Motto bei Amazon lautet: ,Das Paket findet den Kunden® (Amazon, 2020b). Das heif3t,
Amazon erweitert und optimiert laufend im Bereich Logistik, um die Menge an Bestellungen
abwickeln zu kénnen. In Deutschland gibt es zwélf Logistikzentren (Amazon, 2020b). Diese
sind unterschiedlich ausgefiihrt. Alle Zentren sind mit modernster Technologie ausgestattet,
jedoch bestehen sie in variabler GréBe und Gebaudetypen. Es kénnen folgende Zentren

unterschieden werden:

e Sortable: Dabei handelt es sich um Lagerflachen, die bis zu 74.000 m? grof3 sind. Dort
werden die Bestellungen kommissioniert, verpackt und versandt. Diese Logistikorte
sind auBerdem mit Amazon-Robotics ausgestattet, welche einen effizienteren Ablauf

gewabhrleisten.
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¢ Non-Sortable: Diese Logistikzentren haben eine Grée von 56.000 bis 100.000m?2.
Hier wird groBBe und schwere Ware wie bei Sortable-Lagern abgefertigt.

e Sortierzentren: Dort wird die Ware von Mitarbeiter*innen auf die LKWs verteilt.

e Receiver-Zentren: In diesen Zentren werden Waren bearbeitet, bei denen die
Nachfrage sehr hoch ist. Sie dienen als Unterstiitzung fiir die anderen Logistikzentren.

Die Ware wird von hier aus zu den anderen Zentren weiterverteilt.

e Speciality-Zentren: Auch diese Zentren sind Teil des Logistiknetzwerkes und
fungieren &hnlich den Receiver-Zentren. Hier werden Waren, die besonders bei den
Endkund*innen gefragt sind, bearbeitet. Beispielsweise in der Adventzeit, wenn viele
Weihnachtsartikel bestellt werden.

o Verteilzentren: Dort wird die Ware fir die letzte Meile vorbereitet. Von diesen
Standorten aus wird der t&gliche und schnellstmdgliche Versand gewahrleistet
(Amazon, 2020c).

Seit dem 12. Februar 2019 gibt es auch in Osterreich das erste Verteilzentrum von Amazon.
Der genaue Standort ist in GroBebersdorf und ist essentiell flir die Abfertigung der Next-Day-
Lieferungen in Wien und Umgebung. Rund 30.000 Pakete werden téaglich nach Wien geliefert
(Der Standard, 2019c). Das Verteilzentrum hat eine Flache von 9.800m2 und beschaftigt 150
Mitarbeiter*innen. Sie bearbeiten die Waren, die aus den europaischen Sortier- und
Logistikzentren kommen und verteilen diese auf Transport- und Lieferwagen der rund neun
Partner. 250 Fahrer*innen verteilen die Ware bis zum Endkunden. Die Verteilzentren selbst
sind mit modernster Technologie wie ,Sort by light* ausgestattet. Das funktioniert
folgendermaBen: Die Pakete werden von den Mitarbeiter*innen gescannt, mittels Licht am
Regal wird angezeigt, wo sich die richtige Liefertasche fir den jeweiligen Zustellbezirk
befindet. Dadurch kann der/die Angestellte effizient die richtige Bestellung dem jeweilig
ausliefernden Fahrzeug zuordnen und einladen. Ein Algorithmus berechnet die klrzesten
Zustellrouten. Parameter daflr sind das Zeitfenster der Lieferung, das Lieferversprechen far
das Paket, Zustellort sowie Lieferkapazitat. AuBerdem kann das System auch die Lieferroute
fir ein Paket sowie die Lieferreihenfolge berechnen. Die Fahrer*innen, welche die Pakete
ausliefern, nutzen eine App, von der sie die Daten fir die Zustellung beziehen kénnen.
Dadurch kann eine effiziente Zustellung gewahrleistet werden (Amazon Logistik-Team, 2019).
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Seit Herbst 2018 bietet Amazon Prime-Now in Osterreich an. Das bedeutet eine Lieferung
innerhalb einer Stunde fir Prime-Mitglieder um 7.99 Euro oder auch innerhalb zwei Stunden
fir 3,99 Euro unter einem Wert von 40 Euro, darlber ist die Bestellung kostenlos. Um diese
Dienstleistung zu erméglichen, hat Amazon im Jahr 2018 die Zustellung selbst Gbernommen.
Jedoch werden die Lieferungen auch weiterhin von lokalen Partnerunternehmen abgewickelt.
Das bedeutet, Amazon stellt nicht selbst Personal daftrr ein und auch die Post bleibt weiterhin
Partner (Der Standard, 2018). DHL gab deshalb das Privatkundengeschéft an die Post ab (Die
Presse, 2019).

Im November 2019 gab Amazon bekannt, dass ein zweites Logistikzentrum in Wien
Umgebung eréffnet werden soll, um die On-Demand- beziehungsweise Next-Day-Lieferungen
in Wien und Umgebung (Liesing) gewahrleisten zu kénnen (Futurezone GmbH, 2019). Aktuell
wurde mit Februar 2021 das dritte Verteilzentrum in Simmering in Betrieb genommen (Maier,
2021).

Kritisch zu betrachten ist, dass diese flachenmaBig sehr groBen Verteilzentren auf der grinen
Wiese errichtet werden und die Inanspruchnahme wertvollen Bodens steigt.

2.4.3. Osterreichische Post

Die Osterreichische Post wurde schon zu Kaiserzeiten im 18. Jahrhundert gegriindet. 1999
kam die Aktiengesellschaft hinzu. Bis 2006 war die Osterreichische Post zu 100 Prozent ein
Staatsbetrieb, bis dieser teilprivatisiert wurde. Bis 1999 war es nicht der Paketversand, der
primar durchgefuhrt wurde, sondern die Briefsendungen (Vof3, 2020, S. 151).

Durch den steigenden Druck aufgrund der Telekommunikation beziehungsweise des Internets
auf den Handel (E-Commerce) wurde die Prioritat auf die Paketzustellung gelegt. Das
verdeutlichen die Statistiken: Im Jahr 2003 ging der Briefversand um 30 Prozent in Osterreich
zurlick, hingegen wuchs der Paketversand um 600 Prozent an (Vof3, 2020, S. 150 ff.). Heute
stellt die Post rund 165 Millionen Pakete zu und nimmt bei der Paketzustellung weiterhin eine
fihrende Rolle in Osterreich ein (Hezel, 2021). Das Unternehmen setzt seit 2011 bei der
Zustellung von Paketen auf die sogenannte ,griine Logistik* und stellt diese COz-neutral zu
(Osterreichische Post, 2020).

96,3 Prozent aller Pakete werden innerhalb von zwei Werktagen zugestellt. Die
Osterreichische Post verfligt iiber neun Paketlogistikzentren in Osterreich und hat rund 9.070
Paketzustellertinnen beschaftigt (Osterreichische Post, 2019, S. 15). Im Jahr 2019 hatte die
Post einen Zuwachs in der Paketzustellung von rund 18 Prozent zu verzeichnen und
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transportierte 127 Millionen Pakete. Im gleichen Jahr ging sie auBBerdem eine Partnerschaft
mit dem einstigen Marktkonkurrenten, der DHL-Group ein. Durch die Ubernahme kamen 150
Mitarbeiter*innen, drei Logistikzentren und 600 Zustellrouten dazu. Im Gegenzug dazu
bernimmt DHL in Deutschland Sendungen aus Osterreich. Diese Partnerschaft hat zum Ziel,
bis 2021 150 Millionen Pakete zustellen zu kénnen (Osterreichische Post, 2019, S. 33).
Retrospektiv kann gesagt werden, dass dies schon im Jahr 2020 erreicht wurde, da Uber 160

Millionen Pakete pro Jahr von der Post zugestellt wurden.

2.4.4. DHL

Wie bereits in Kapitel 2.4.3. erwéhnt, hat sich DHL vom &sterreichischen Markt zurlickgezogen
und ist eine Partnerschaft mit der Post eingegangen. Grund dafir ist, wie bereits erwahnt, dass
Amazon nun auch selbst zustellt. Pro Jahr stellt DHL ungefahr 27,6 Millionen Pakete in
Osterreich zu (Die Presse, 2019). Diese schnellen Veranderungen sind beispielhaft fiir die
Branche, welche oft flexibel agieren muss. Obwohl DHL in Osterreich nicht mehr so stark
prasent ist, hat das Unternehmen innovative Konzepte im Bereich Sharing-Logistik

vorzuweisen, die in Kapitel 4 genauer vorgestellt werden.
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3. Last-Mile

Ein wichtiger Begriff in der Logistik, insbesondere im Paketversand, ist die letzte Meile. Der
Begriff hat seinen Ursprung in der Telekommunikation und meint den kirzesten Weg, der
zwischen einem lokalen Verteilerkasten des Telekommunikationsunternehmens und dem
Haushalt des Users mdéglich ist (Schulte, 2015, S. 322). Innerhalb weniger Jahre hat der
Terminus in den Bereich der Logistik Eingang gefunden und ,beschreibt den Weg, den ein
Paket vom letzten Logistikhub bis zum Endkunden zuriicklegt® (Vof3, 2020, S. 150).

Die Zustellung von Paketen hat eine sehr lange Tradition. Sie fuhrt bis zu den Hochkulturen.
Schon die alten Agypter fiihrten Pakete aus. Natiirlich ist diese Dienstleistung nicht mehr
vergleichbar mit der heutigen (Schulte, 2015, S. 322). Durch die steigenden Zustellungen

ist sie im Lauf der Geschichte in vielen Landern, wie auch in Osterreich, unter staatliche Hoheit
gestellt worden. Das hat, wie im vorherigen Kapitel bereits erldutert, unter anderem zur
Griindung der Osterreichischen Post im 18. Jahrhundert gefiihrt, welche bis 2006 zu 100% in
Staatseigentum blieb. Bis 1999 war es jedoch nicht der Paketversand, der primar durchgeflhrt
wurde, sondern die Briefsendungen. 1997 gab es im Zuge der EU-Postdienstrichtlinie eine
Offnung der Postmaérkte in Europa. Das hatte zur Folge, dass die Beschrankungen im
Osterreichischen Briefgeschaft gelockert wurden. KEPs hat diese Reglementierung nie
betroffen, jedoch unterliegt ihre Tatigkeit den Bestimmungen des sogenannten
,Universaldienstes®, der den Distributionsprozess regelt. Das betrifft die Abholung, Sortierung
sowie den Transport als auch die Zustellung von Paketen mit einem Maximalgewicht von zehn
Kilogramm. Die Auslieferung erfolgt normalerweise an den finf Werktagen (VoB3, 2015, S.
120).

Durch die treibenden Krafte der Telekommunikation beziehungsweise des Internets auf den
Handel (E-Commerce) wechselte die Prioritdt und ging auf die Paketzustellung Uber. Dies
verdeutlichen die Statistiken: Im Jahr 2003 ging der Briefversand um 30% in Osterreich zuriick,
hingegen wuchs der Paketversand um 600% an (Vol3, 2020, S.151).

Der letzte Zustellungsabschnitt wird auch oft als die teuerste Meile bezeichnet.

Die Kosten fir die Uberwindung des letzten Wegstiickes und die hohen Anspriiche an das
Servicelevel sind laut Expert*innen die gréBte Herausforderung fur die Logistik (Gumpert und
Wiese, 2018, S. 56).

Die finanziellen Aufwendungen setzen sich aus der in der Innenstadt hohen Stoppdichte der
KFZ beim Transport der Glter, dem daraus resultierenden erhdéhten Kraftstoffverbrauch und
auch aufgrund des extrem hohen Servicelevels, welches der Kunde einfordert, zusammen
(Klaus, 2000, S. 14). Damit gemeint sind einerseits die erneuten Zustellversuche, aber auch
die anfallenden Retouren. Vor allem im B2C-Geschéaftsbereich — auf diesen wurde naher im

Kapitel 2.2. eingegangen — sind diese besonders teuer. Bei giinstigen Bedingungen flr die
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Zustellung der Ware an den Endkunden ergeben sich Zusatzkosten von rund 2,5 Euro. Bei
unvorteilhaften Voraussetzungen, wie zum Beispiel mehrmaligem Anfahren, Ricknahme,
Lieferung am Wochenende, kdnnen die Kosten auf weit mehr als finf Euro pro Auslieferung
ansteigen (Klaus, 2000, S. 14).

Diese Diametralitat billiger Lieferung mit gleichzeitig hohem Servicelevel (schnelle Lieferung,
gratis Retouren), welche die Kundenwiinsche widerspiegeln, fuhrt zu einem Zielkonflikt. Es ist
schwierig, einerseits schnell und kostenglnstig und andererseits ressourcensparend mit hoher
Serviceleistung zu liefern (Gumpert und Wiese, 2018, S.62).

3.1. Bestehende Losungsansatze fiir die Last-Mile-Logistik

FOr die Zustellungsprobleme in der letzten Meile, insbesondere bei Abwesenheit des
Empfangers, gibt es schon diverse Lésungsanséatze mit jeweiligen Vor- und Nachteilen. Siehe
dazu Abbildung 9.

Losungsansatze fir die letzte Meile

Personalisierte

Ausweitung des I
Ubergabestellen

Zeitfensters Boxensysteme

e  Extern aufgestellte Boxen

-Feierabendzustellung e  Paketshops

-Wochenendzustellungen *  Hausboxen e  Pick Points

-Wunschtermin *  (Paketstationen) e (Abholstellen)

Belieferung am Arbeitsplatz

Selbstabholung

Abbildung 9: Lésungsansaétze fiir die Last-Mile, Quelle: Schulte, 2015, S. 323
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Fur viele Konsument*innen ist eine Erweiterung des Zeitfensters die ideale Lésung, sodass
sie auch an den Wochenenden ihre Pakete zuhause empfangen kénnen. Das ist aber fir den
Dienstleister mit hohem Aufwand und Kosten verbunden (Schulte, 2015, S. 323).

Die Belieferung am Arbeitsort beziehungsweise Arbeitsplatz ist ein weiterer Lésungsansatz.
Hier wird das Paket direkt an den Arbeitsplatz zugestellt (ebd.). Jedoch treten dabei auch
Probleme auf, da die Empfanger*innen durch die Zustellung im Arbeitsprozess gestért werden.
Daher ist dies von den diversen Dienstgeber*innen oft untersagt (Kummer, 2013, S. 396).

Das Prinzip der Boxensysteme ist so konzipiert, dass bei einem erfolglosen Zustellversuch
der/die Empfanger*in via E-Mail oder SMS informiert wird, dass er/sie seine/ihre Lieferung
jederzeit (24 Stunden) innerhalb eines gewissen Zeitraums bei einer Paketstation in der Nahe
abholen kann. Gedffnet werden diese Boxen mittels QR-Code, den der/die Empfanger*in
bereits mit der ersten Benachrichtigung erhalten hat. Die Nachteile, die mit diesem System
verbunden sind, sind einerseits der Anfahrtsweg, der vom/der Kunden*in getatigt werden muss
und andererseits das gewisse Know-how, um Systeme zu bedienen. Zusatzlich fallen
Errichtungs- und Unterhaltskosten fir diese Stationen an.

Es gibt auch Paketkasten fir Zuhause, diese arbeiten auch via QR-Codes oder persdénlichem
Code. In Osterreich gibt es diese beispielsweise von der Post.

Nachteile bei dieser Variante sind die Anschaffungskosten. AuBerdem sind diese Boxen nicht
fir Retouren geeignet (Schulte, 2015, S. 324).

Ein weiterer Losungsansatz ist eine personalisierte Ubergabestelle in Form eines
sogenannten Pick Points oder auch Abholstelle- oder Paket-Shop-Systems. Hierbei wird die
Abholung wiederum an Kooperationspartner (Tabak Trafik) oder an Geschafte, die sich in der
Nachbarschaft der Zustelladresse befinden, ausgelagert. Dieser Pick Point kann von den
Kund*innen ausgewahlt werden. Auch hier wird der/die Kunde*in bei Eingang des Pakets am
Pick Point via SMS oder E-Mail benachrichtigt. Der/die Kunde*in identifiziert sich am jeweiligen
Point mit dem Personalausweis.

Der Vorteil dieses Lésungsansatzes besteht darin, dass der Zeitraum der Abholung erweitert
wird. Auch die von KEP-Dienstleistern angebotenen Paket-Shop-Systeme sind den Pick
Points ahnlich. Der/die Kunde*in muss das Paket innerhalb eines gewissen Zeitraums (10
Tage), abholen und schlie3t somit selbst die letzte Meile. Bis auf den zusatzlichen Aufwand,
der durch den Weg zu den Shops und Pick Points entsteht, fallen flr den/die Kunden*in keine
weiteren Kosten an (Schulte, 2015, S. 324 1.).

Mit diesem System verbunden, bieten schon viele Dienstleister*innen, wie die Osterreichische
Post, eine Paketumleitung an, um das Risiko der fehlgeschlagenen Zustellungen auf Grund
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der Abwesenheit des/der Empfangers*in zu minimieren. Der/die Kunde*in kann die Distribution
seines Pakets verfolgen und sein/ihr Paket von der eigentlichen Adresse auf eine andere oder
diverse Paketshops, Pick Points oder sogar auf Adressen der Nachbar*innen umleiten (Post
AG, 2019).

Indikatoren fir den Erfolg und Aufbau alternativer Zustell- und Abholsysteme sind aus Sicht
der Paketdienste folgende (Schulte, 2015, S. 325):

o ,Gewahrleistung einheitlicher Standards und Kompatibilitaten*

e Einfache Abwicklung von Transaktionen®

o ,Akzeptanz des alternativen Angebots und damit verbundene Akzeptanz der

Kund*innen*

e ,Hohe Standortqualitat"

e ,Geringe Investitionskosten®

e ,Dichtes Standortnetz®
(Schulte, 2015, S. 325)

Neben den bereits beschriebenen, mittlerweile etablierten Lésungsansatzen in der letzten
Meile, gibt es einige visionare Pilotprojekte.
Dazu z&hlt der Einsatz von:
e Lieferdrohnen
e Nutzung von Autos als Zustellstationen, die mithilfe von Apps und Track and Trace
bedient werden
e Crowdsourcing Systemen
(SZ, 2017)

Einige Expert*innen sehen in der Nutzung von Drohnen eine adaquate Lésung fur die
Problematik der Last-Mile-Logistik. Der Pionier Amazon {bernimmt auch hier eine
Vorreiterrolle und will mit Hilfe von Minifluggeraten Sendungen innerhalb von 30 Minuten vom
Logistikzentrum bis zur Haustlre des Kunden liefern. Diese Fluggeréate sollen Sendungen bis
zu 2,3 Kilogramm transportieren und innerhalb eines Umkreises von 16 Kilometern liefern
kénnen (Schulte, 2015, S. 326). Jedoch gibt es hier noch einige ungeklarte rechtliche Aspekte.
In Osterreich ist der Einsatz auf Basis der derzeitigen Rechtsgrundlage nicht méglich, da mit
2014 eine Novelle des Luftfahrtgesetzes in Kraft getreten ist, welches nach Gewicht,
Einsatzzweck und Einsatzgebiet kategorisiert. Bezugnehmend auf die Fluggerate von
Amazon, wirden sie in der Klasse eins eingeordnet werden. Diese missten genehmigt werden
und brauchten einen Piloten. Wenn die technischen Anforderungen erflllt, das Einsatzgebiet
abgestimmt und die Drohnen genehmigt werden wirden, dirfte der Pilot diese nur in einem
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Umkreis von héchstens 500 Metern und einer maximalen Flughéhe von 150 Metern nutzen.
Es gibt allerdings noch eine weitere, wesentliche Einschréankung, die von der Austro Control,
aufgrund von Sicherheitsbedenken, festgelegt wurde. Die Drohnen dirfen nur im Sichtbereich
des Piloten fliegen. Somit kénnen keine autonom terminierten Zustellungen durch Drohnen
getatigt werden (Pichler, 2013). Jedoch kénnen sich in den nachsten Jahren viele Regelungen
andern. Doch auch heutzutage bleibt die Zustellung mit Drohnen nur ein Forschungsprojek.
Nach einem Testlauf von flnf Jahren zeichnet sich ein erwartetes Ergebnis ab. Drohnen sind
und bleiben ein Randthema, wenn es um die Zustellung von Paketen geht (Der Standard,
2019b).
Es gibt noch alternative Lésungen, wie Fahrzeuge als Zustellort fir Bestellungen zu nutzen
(Schulte, 2015, S. 326).
In Osterreich gibt es weitere Forschungsprojekte mit innovativen Logistikldsungen.
Beispielsweise gab es das Projekt ,Green City Hub“ von 2013 bis 2016. Es wurde erforscht,
wie mit City Hubs und alternativen Fahrzeugen und Antriebstechniken flir eine griinere
Zustellung innerhalb Wiens gesorgt werden kann. Dabei sollien kleine Umschlagplatze
innerstadtisch geschaffen werden (City Hubs), um eine COz-neutrale Distribution bis zum
Endkunden gewéhrleisten zu kénnen. Dabei wird auch ein Ansatz der Shared Hubs verfolgt
(FFG, 2013).
Neben den bereits genannten Lésungsmadglichkeiten gibt es bezlglich CO2-neutraler
Lieferungen im Bereich der Transportmittelwahl Lésungsansatze flr die letzte Meile. Sie
fallen unter folgende Begriffe:

»otreetScooter”

,E-Bikes* bzw. Cubicycles*

,PostBOT*

,Microhubs*

.Paketkopter und SkyPort“ (Heinemann, 2020, S. 141 ff.).

Der Steet-Scooter sowie das E-Bike sind im Sinne der emissionsfreien Zustellung auf der
letzten Meile ein Beispiel fir Elektromobilitatsformen. Auch der PostBOT fallt darunter. Das ist
momentan noch ein Pilotprojekt, das in Deutschland bereits eingesetzt wird. Der elektrisch
betriebene Roboter, der Pakete bis zu 150 Kilogramm transportieren kann, soll kiinftig KEP-
Mitarbeiter*innen (Postbote) bei der Auslieferung unterstitzen. Des Weiteren gibt es noch
Microhubs. Das sind ,dezentrale und mobile Lagerplatze fur Pakete* (Heinemann, 2020, S.
141 ff.). Die ,Paketkopter” sind mit den bereits beschriebenen Drohnen gleichzusetzen
(Heinemann, 2020, S. 141 ff.).

4 Elektrische Lastenrader bei DHL (Heinemann, 2020, S. 143).
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Viele dieser Lésungsanséatze bewirken eine Verbesserung der Zustellungsart und setzen oft
bei verkehrsinfrastrukturtechnischen MaBBnahmen an.

Die Flachenproblematik wird dabei oft auBer Acht gelassen. Durch die Sharing Economy,
insbesondere in der Logistik, bieten sich Méglichkeiten, neue Anséatze zu finden und eventuell
mit bestehenden zu kombinieren, um die Last-Mile-Logistik zunehmend 6konomischer und

6kologischer zu machen.

3.2. Diverse Dienstleisterkonzepte in der Logistik

Den diversen Geschéftsmodellen in der Logistik kbnnen verschiedene Leistungspakete
zugeschrieben werden, die allgemein unter den aufgelisteten Entwicklungsstufen bekannt

sind:

1PL (First-Party-Logistics-Provider)

2PL (Second-Party-Logistics-Provider)
3PL (Third-Party-Logistics-Provider)
o Single User-System

o Multi User-System
- 4PL (Fourth-Party-Logistics-Provider)
(Becker et al., 2018, S. 200).

Diese beschreiben den Grad der Inanspruchnahme externer Logistikdienstleistungen. Die
erste Stufe 1PL stellt die einfachste Form dar, eine sogenannte direkte Zustellung. Bei dieser
werden keine Unternehmensdienstleistungen an Externe abgegeben. Bei der Stufe 2PL
werden Dienstleistungen wie Transport-, Umschlag- und Lagerleistungen an Dritte, wie zum
Beispiel Einzeldienstleister*innen oder Spediteur*innen abgegeben. Die dritte Stufe beschreibt
eine sogenannte Kontraktlogistik. Darunter versteht man ein Komplettangebot im Bereich der
Logistik, welches man zusatzlich noch in das Single-User-System und das Multi-User-System
unterteilen kann (Becker et al., 2018, S. 200). Bei ersterem kénnen die Kundenwlnsche
individuell durch ein darauf angepasstes Logistikpaket erflillt werden. Das Multi-User-System
hat ein pauschales Leistungsangebot, welches an mehrere Kund*innen gerichtet ist. Bei Multi-
User-Standorten kénnen mehrere Nutzer*innen auf die beschriebenen Logistikleistungen im
Sinne eines Schnittstellenmanagements zugreifen. Durch das Zusammenwirken der
kundenindividuellen Transportnetze kénnen Skaleneffekte sowie Kostenvorteile erzielt
werden. Der/die Anbieter*in arbeitet dabei mit eigenen und fremden Logistikdienstleistungen
(Becker et al., 2018, S. 200). Als 2PL werden somit Verbunddienstleister‘innen bezeichnet.
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Dazu zahlen Spediteur*innen, aber auch Betreiber*innen von Zentrallagern und Hub-Depots
(MUhlencoert, 2012, S.15).

Die letzte Logistikstufe 4PL bietet den Kund*innen auch ein komplettes
Logistikdienstleistungspaket an, ohne jedoch selbst Logistikressourcen wie Lagerflachen zu
besitzen. Sie ist im Gegensatz zu den anderen Dienstleister*innen nicht mehr operativ tatig,
sondern nur noch koordinierend beziehungsweise strategisch (Becker et al., 2018, S. 200).
Im Zuge der Digitalisierung gibt es immer mehr Start-Ups im Logistikbereich, die im Sinne des
4PL Sharing Economy-System-Plattform-Lésungen anbieten. Dabei ist eine Entwicklungs-
tendenz zu digitalen 4PL-Anbieter*innen zu erkennen, welche die Frachtenbdrsen Uberholen.
Eine sogenannte Frachtenbdrse ist eine digitale Plattform, bei der unausgelastete Kapazitaten
von Spediteur*innen und Frachtfihrer*innen vermittelt werden. Diese Bérse trennt die
Bereiche des/der Anbieter(s)*in sowie des/der Nachfrager(s)*in. Ein Treffen dieser beiden
Akteur*innen erfolgt meistens durch einen Auktionsprozess und die Vertrdge werden
auBerhalb verhandelt und abgeschlossen (Becker, 2018, S. 207). In weiterer Folge kénnen
zurzeit viele Start-Ups am Markt, die eine erweiterte Frachtenbdrse anbieten, identifiziert
werden. Diese definiert sich dadurch, dass Prozesse einfacher abgewickelt werden kénnen
und weitere Funktionalitaten, etwa eine automatisierte Zuordnung von Auftrdgen und
Preisbestimmungen, im Bereich der Zustellung eine Echtzeitverfolgung bieten (Track & Trace/
Proof of Delivery) (Becker, 2018, S. 207). Diese Formen kommen alle ohne jegliche physische
Logistikressourcen aus. Jedoch kdnnen sie kein komplettes, logistisches Dienstleistungspaket
anbieten (Becker, 2018, S. 207 f.).

Derzeit etablieren sich sogenannte ,4PL-Provider”. Sie kénnen aufgrund diverser digitaler
Technologien wie Cloud Computing, Software as a Service (SaaS), Big Data, Machine
Learning, Artifcial Intelligence ein individuelles Logistikdienstleistungspaket abgestimmt auf
die diversen Kund*innen anbieten. Dieses enthdlt dann auch die beschriebenen
Logistikdienstleistungen von 3PL. Cloud-basierte Algorithmen machen es mdglich, dass
Prozesse sowie die Koordinationsaufgaben automatisiert ablaufen (Becker, 2018, S. 208).

In Kapitel 5 werden die Unternehmen, die mit solchen oder &hnlichen

Dienstleistungskonzepten arbeiten, portratiert.
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4. Der Begriff Share Economy

In diesem Kapitel wird zunachst der Uberbegriff Share Economy erldutert, seine
Bedeutungsgeschichte, die Anwendungsformen sowie seine spezielle Verwendung in der
Logistik.

Zunachst muss zwischen den Begriffen Share Economy und Sharing Economy unterschieden
werden. Share Economy wird als Verteilungsprozess von Gitern, die sich im Eigentum von
jemandem befinden, betrachtet, kann aber auch die Fremdnutzung durch eine/n Andere/n
bedeuten (Ameli, 2020, S. 34). Vom jetzigen Stand gesehen, hat sich noch keine einheitliche
Definition etabliert, die vorgibt, welche Angebote Teil der Share und welche der Sharing
Economy sind. Strittig ist, ob nur jene zum Sharing gezahlt werden kénnen, die nicht
gewinnorientiert sind. Fraglich ist dann, ob Geschéaftsmodelle wie Airbnb lberhaupt dazu
gezahlt werden kénnen (ebd).

Obwohl in der Literatur oftmals versucht wird, die Begriffe zu trennen, haben sich bis jetzt noch
keine einheitlichen Definitionen durchgesetzt. Es sind zahlreiche Termini mit partiellen
inhaltlichen Ubereinstimmungen sowie Unterschieden zu finden: Share Economy, Sharing
Economy, Collaborative Consumption, Gig Economy, Mesh Economy, Access-based
Consumption, Access Economy, Peer-To-Peer-Economy und andere mehr. In dieser Arbeit
werden die Begriffe Shareconomy, Sharing-, Share- sowie Shared Economy unter der bereits
beschriebenen Definition der Share Economy subsumiert (in der Arbeit wird daher der Begriff
Sharing Economy dem Begriff Share Economy gleichgesetzt) (Lukesch, 2019, S. 1).

In der Share Economy kdnnen sowohl ,physische Dinge als auch immaterielle Produkte wie
geistiges Eigentum geteilt werden“ (Ameli, 2020, S. 34 f.). Die Zeitdauer der Nutzung hangt
von der Art der Glter ab: Wahrend Geistiges uneingeschrankt zur Verfiigung steht, sind
materielle Produkte nur begrenzt nutzbar.

Der weite Share Economy-Begriff umfasst nicht nur die oben genannten Formen der Guter
sondern auch die in Kapitel 2.2. beschriebenen Geschéftsbeziehungen B2B, B2C und C2C.
Im B2B-Immobilienbereich sind es etwa Lagerflachen, Co-Workingspaces oder auch Pop-up-
Stores. Im Geschéftsbereich Business-to-Consumer gibt es die diversen Sharing-Modelle, wie
Carsharing, aber auch das Sharing von Lagerflachen. Charakteristisch fir diesen Sharing-
Terminus ist das ,Nutzen-statt-Besitzen-Prinzip® (Ameli, 2020, S. 35 f.). Somit geht es hier um
das Nutzen als Gut, mit dem quasi gehandelt wird. Dafiir wird ein Netzwerk benétigt, in dem
Nachfrager und Anbieter den Nutzungszugang zu einem gewissen Gut ermdglichen kénnen
(Lukesch, 2019, S. 2).
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Das Bediirfnis nach der unmittelbaren Konsumation von Gitern flr eine kurze Zeitspanne (On-
Demand) kann auf diverse Komponenten zurlickgefihrt werden. Diese findet man im
6konomischen, dkologischen, sozialen sowie technologischen Bereich. Sie werden auch als
»1reiber” fir den steigenden Wunsch nach materieller Unabhangigkeit bezeichnet.

On-Demand bedeutet Ubersetzt ,auf Abruf‘ und kann sich sowohl auf Produkte als auch auf

Dienstleistungen beziehen (Corsten, H. et.al., 2018, S. 48).

Share Economy ist seit 2008 ein zentrales 6konomisches Thema geworden. Diese
Wirtschaftstatigkeit erfolgt hauptséchlich auf digitalen Plattformen, die Transaktionen
erleichtern. Anwender*innen wird ein temporarer Zugang zu Services und Gutern gegeben. Im
Sinn des oben angefiihrten Prinzips der Nutzung steht das Besitzen nicht mehr als grofites
Bedlrfnis im Vordergrund: Der Austausch passiert ohne Besitzwechsel der Guter
beziehungsweise der Dienstleistungen. Bei den entsprechenden Sharing-Modellen steht die
Software-Plattform im Fokus. Die Wertschépfung generiert sich aus deren Nutzung durch
den/die Kunden*in, welcher/e wiederum durch seine/ihnre Erfahrungen mit dem Produkt
letzteres bewertet. Bei herkdmmlichen Modellen geht es im Unterschied dazu um Schaffung
von Know-how, um das beste Produkt fir den Markt zu erzeugen. Friher basierten diese
bereits erwdhnten Netzwerke auf Peer-to-Peer-Beziehungen, also sozialen Relationen
innerhalb von Gemeinschaften. Seit der Mdglichkeit, das Internet tGber mobile Endgerate
nutzen zu koénnen, ist das Tauschen von Gitern durch die globale Nutzerrate von
Smartphones bestimmt (Gesing, 2017, S. 4).

Aufgrund der Verwendung des mobilen Webs am Markt erfolgte auch ein gesellschaftlicher
Wandel. Die steigende Bequemlichkeit in der Gesellschaft und der damit verbundene Wunsch
nach Convenience-Produkten, die heranwachsende Millenial-Generation sowie mangelndes
Umweltbewusstsein, sind ,sozial-gesellschaftliche Katalysatoren® fir die Share Economy
(Gesing, 2017, S. 4). Schon 2014 lag die Nutzungsrate dieser neuen Okonomieform geschatzt
bei 110 Millionen (Gesing, 2017, S. 5). Eine Studie von Bloomberg aus dem Jahr 2015 besagt,
dass die Generation X, die zwischen 1980 bis Mitte 1990 Geborenen, jene sind, deren
Bereitschaft am gréBten ist, sich als Dienstleister*innen in der Sharing Economy zu betatigen
(Gesing, 2017, S. 7).

Anhand der angefuhrten Abbildung 10 wird ein einfaches Sharing Economy-Business-Modell

aufgezeigt. Es werden die diversen Beziehungen zwischen Service-Anbieter*innen,
Nutzer*innen sowie der Austausch mit der Plattform dargestellt:
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Service -
Anbieterfinnen

Mutzer*innen

kosten

Abbildung 10: Einfaches Sharing-Logistik Business-Modell, Quelle: Gesing, 2017, S. 3

Solche Modelle zeichnen sich durch ein netzwerkbasiertes Business-Modell aus, das eine
geringe Vergutung pro Transaktion bewirkt. Die Dynamik dieses Konzeptes liegt, wie schon
zuvor erwdhnt, in der Sharing-Plattform und der damit verbundenen Software, die den
Konsument*innen ein gewisses Kundenerlebnis flr ein Gut bietet. Beispielsweise bietet man
auch Premium-Autos an, um héhere Buchungsraten zu generieren, ohne Autos selbst zu
besitzen.

Die unten angefiihrte Tabelle 2 stellt das klassische Business-Modell jenem der Sharing
Economy gegenlber und fasst die bisherige Beschreibung nochmals zusammen (Gesing,
2017, S. 3).
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Klassisch Sharing Economy
Geschaftsmodell linear Netzwerk
Asset Struktur schwer leicht
Kernkompetenz Industrie-spezifisch Software
Unternehmensfokus Operationale Kund*innenerfahrung
Performance
Mitarbeiter*innen fix auf Abruf
Tabelle 2: Vergleich: Klassisches Business-Modell versus Sharing Economy-Modell, Quelle: Gesing,
2017,S.3

Der Vergleich des traditionellen Geschaftsmodells mit dem klassischen (vgl. Tabelle 2) zeigt,
dass das Geschéaftsmodelle der Sharing Economy in Form eines Netzwerks aufgebaut ist. Wie
bereits beschrieben, besagt die Asset-Light -Strategie der Sharing-Economy-Business-
Modelle, dass die Plattformen dieser Modelle Transaktionen abwickeln, welche den
Nutzer*innen einen befristeten Zugang zu Dienstleistungen bietet. Dieser gewahrt externen
Dienstleister*innen auB3erdem die Mdéglichkeit, Ressourcen auf diesen Plattformen anzubieten.
Dabei sind die Guter, welche die Plattformanbieter*innen zur Verfliigung stellen, oft nicht im
eigenen Besitz, im Gegensatz zu den klassischen Modellen (schwere Asset-Strukturen)
(Gesing, 2017, S. 3). Bei klassischen Modellen geht es, wie bereits erwahnt, um die Schaffung
von Know-how, um das beste Produkt fir den Markt zu erzeugen. Bei den Sharing-Modellen
kann die Wertschépfung aus den Erfahrungen der Kund*innen, welche die Nutzung des
Produkts bewerten, gewonnen werden.

Ergédnzend muss man sagen, dass der Fokus bei Sharing-Modellen oft in der Entwicklung der
Software liegt.

Beziglich der Mitarbeiter*innen gibt es Modelle in der Share Economy, wo etwa freiberufliche
Personen auf Abruf arbeiten. Dies wird auch in der Logistik eingesetzt, was in weiterer Folge
im Kapitel 4.2.4. erklart wird. Im Gegensatz dazu ist der Arbeitsplatz bei herkbmmlichen
Geschaftsmodellen fix (Gesing, 2017, S. 3).

Aus 6konomischer Sicht steigt das Bedurfnis nach Sharing-Angeboten einerseits, weil sich
diese finanziell als guter Deal erweisen, andererseits stellen sie auch angesichts steigender
Lebenskosten eine gute Mdglichkeit dar, Besitzerhaltungskosten zu reduzieren. Viele
Menschen nehmen die 6konomische Situation sowie ihre Dienstgeberverhaltnisse als
zunehmend unsicher wahr. Im sozialen Bereich spielt, wie im Absatz zuvor erwéahnt, der
gesellschaftliche Wandel eine Rolle. Beispielsweise vereinfacht Social Media das In-Kontakt-
Treten mit anderen Menschen. Des Weiteren zwingt die sogenannte Verflissigung der
Gesellschaft Menschen in diversen Bereichen zu mehr Mobilitdt und dazu klassische, feste
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Strukturen zu verlassen. Die kapitalistischen Werte, insbesondere das Besitzen von Gitern,
werden in Frage gestellt. Sparsame Konsumenten finden zunehmend Akzeptanz, was sich
auch in Werbespriichen wie ,Geiz ist geil* verdeutlicht. Der technologische Fortschritt und der
flachendeckende Ausbau des Web 2.0 férdern die Teilhabe an internetbasierten Angeboten
auf Plattformen. Beispiele daflir sind, wie bereits genannt, Airbnb sowie diverse Sharing
Economy-Plattformen. Die leistungsstarken Endgerate (wie Handys), die heutzutage Uberall
verbreitet sind, ermdglichen mittlerweile fast jedem den Zugang zu oben genannten
Plattformen. Durch die zunehmende Verstadterung wird aus ékologischer Sicht der verfligbare
Raum immer knapper und verhindert gleichzeitig die Anhaufung von Besitz. Das steigende
Umweltbewusstsein steht den Prinzipien einer Wegwerfgesellschaft entgegen sowie dem
Verlangen nach mehrmaliger Nutzung von Gutern (Lukesch, 2019, S. 5 f1.).

4.1. Sharing in der Logistik

Sharing in der Logistik, oder auch ,Shareconomy Logistic, ist ein Konzept, welches sich auf
die Logistiktrends Vernetzung, Visibilitat sowie Individualisierung der Produkt- und
Dienstleistungen in Bezug auf die Kund*innen stltzt (Corsten, H. et.al., 2018, S. 46). Die
bereits erwdhnte Wortzusammensetzung Shareconomy Logistic beschreibt alle
wirtschaftlichen Tétigkeiten mit dem Hauptaugenmerk auf dem Teilen von 6konomischen
Gutern, Wissen, aber auch Dienstleistungen. In Anwendung auf den Logistikbereich bedeutet
das, insbesondere Ressourcen via dezentralisierter Netzwerke gemeinsam und effizienz-
steigernd zu nutzen. Systemrelevante Faktoren flr das Logistiksystem wie Schwankung der
Nachfrage von Kund*innen oder Sozialvorschriften, sind oft dafiir verantwortlich, dass
unausgelastete Kapazitaten in herkdmmlichen Logistikkonzepten entstehen. Der Sharing-
Gedanke beruht auf dem Fortschritt der Kommunikationstechnologie, welcher es mdglich
macht, Giter gemeinschaftlich zu nutzen. Sogenannte ICT-Lésungen gestatten, dass
Logistikpartner*innen via Cloudsystemen auf diverse Ressourcen wie Echtzeitdaten von
Sender*innen und Empfanger*innen zugreifen und somit physisches Anlagevermégen teilen
kdnnen. Seitens B2B bedeutet es, die Kapazitatsauslastung zu steigern beziehungsweise die
Kosten zu senken. Ein Ansatz bestlinde darin, Lagerplatze mit On-Demand flexibel zu
vermieten. Share Economy-Logistik erméglicht somit Competition entlang der Supply Chain.
Dies bedeutet, dass zueinander in Konkurrenz stehende Unternehmen ihre Supply Chain-
Aktivitaten gegenseitig, etwa die Lagerung oder die Outbound-Distribution, integrieren kénnen.
In weiterer Folge flhren solche Konzepte, wie etwa Paketstationen, wo Kund*innen nicht
erfolgreich zugstellte Pakete gegen Geblhren abgeben, zu einem ,Physischen Internet”.
Durch Prozessstandardisierung der Supply Chain beziehungsweise der Blndelung von
Transportkandlen kénnen Guter einfacher von A nach B gelangen.
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Voraussetzung daflir ist aber die Bereitschaft aller betroffenen Akteur*innen, in Zukunft
vermehrt zusammenzuarbeiten (Corsten, H. et.al., 2018, S. 46 f.).

Dennoch gibt es auch Herausforderungen in der Sharing Economy. Das betrifft insbesondere
die Bereiche Transparenz, langfristiges Vertrauen, welche im direkten Zusammenhang mit der
Benutzung der jeweiligen Plattformen steht, Schutz der Arbeitskrafte, Haftung sowie
Versicherung (Gesing, 2017, S. 8).

4.2. Anwendungsformen der Sharing Economy-Logistik

Im Folgenden wird darauf eingegangen, wie Sharing Economy in den Bereichen Lagerung,
Transport, Personalmanagement sowie Datenverarbeitung praktiziert wird.

4.2.1. Truly Shared Warehousing

Jederzeit verflgbare Multi-Kunden-Lager ermdglichen auch Drittanbietern wertvolle
Skaleneffekte. Der Betrieb nur eines Standortes anstatt vieler erméglicht einen effizienteren
Einsatz der Ressourcen, gleichzeitig kbnnen auch mehrere Nutzer*innen auf diese zugreifen.
Zurzeit ist die Raumlokation in Multi-Costumer-Lagern starr und nicht flexibel, da im
Allgemeinen eine fixe Menge an Lagerplatz fir einen gewissen Zeitraum auf einer
vertraglichen Basis zugewiesen wird. Oft wird dabei die tatsdchliche Nutzung des Raumes
nicht berlcksichtigt und Ressourcen verschwendet. Das Konzept des Truly Shared
Warehousing setzt genau bei diesem Problem an, indem die Uberschissige Lagerkapazitat
auf einer Onlineplattform angeboten wird und man sich via Pay-per-Use einen Platz im Lager
kaufen kann. Diese Plattformen arbeiten, unterstitzt von diversen Technologien wie Logistik
4.0, Drohnen oder verschiedensten Internettechnologien, mit dem Ziel ein groBes Maf an
Lagerbestanden anzubieten. Dynamische Abrechnungsstrukturen und -prozesse fliihren dazu,
dass die Logistikvorhaben von einem ,statischen Abrechnungs-, zu einem ,reaktionsschnellen
Modell“ werden. Somit kénnen Logistikflachen einfach generiert, angeboten und an
Kund*innen vermarktet werden, die sich in der Nahe des Logistikstandortes befinden (Gesing,
2017, S. 15).

Beispiel dafir ist der DHL-Space, eine Plattform, die von DHL geschaffen wurde, um nicht
genutzte Lagerflache zu vermieten. Kund*innen kénnen via App oder Webbrowser auf der
Plattform standortbezogen nach Lagerflache suchen. Den Benutzer*innen wird die genaue
Lage des Raumes und die Anzahl der verflgbaren m2? angegeben. Weiters werden
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Kontaktinformationen sowie Buchungsinformationen zur Verfligung gestellt (Gesing, 2017, S.
15).

Das amerikanische Start-up ,Flexe“ mit Sitz in Seattle verfolgt ein &hnliches Konzept wie DHL-
Spaces. Die Firma hat ebenfalls einen Marktplatz fir nicht genutzte Lagerflachen entwickelt.
An dem Netzwerk sind rund 370 Logistikstandorte von 45 Markten beteiligt, wodurch 400.000
mietbare Palettenplatze in Nordamerika generiert werden kdnnen. Das Unternehmen
ermoglicht es, Lagerflachenbetreibern ungenutzte Lagerflache mit einem bedarfsorientierten
und nutzungsunabhéangigen Preismodell zu monetarisieren. Um das Netzwerk nutzen zu
kénnen, gibt es eine Mindestanforderung von 50 Palettenstellplatzen die man, fir mindestens
30 Tage zur Verflgung stellen muss oder man bezahlt 500 Dollar (auBerdem nimmt die
Plattform 20 Prozent jeder Transaktion ein). Dieses Modell ist besonders fir
Einzelhandler*innen oder Saisonbetriebe, die eine kurzfristige Lagerung bendtigen, von
Vorteil. Durch Plattformen dieser Art kénnen die Kund*innen Einsicht in die diversen Lager
nehmen, sich Uber den verfugbaren Platz informieren und somit kritische beziehungsweise
sich schnell bewegende Bestande auf mehrere Logistikstandorte verteilen. Au3erdem wird ein
rasches Reagieren auf die Nachfragedynamik ermdglicht. Dies gewahrt wiederum eine
beschleunigte Lieferung, wenn nicht sogar ein Same-Day-Delivery (Gesing, 2017, S. 15 f1.).

4.2.2. Urban Discreet Warehousing

Neben Truly Shared Warehousing stellt Urban Discreet Warehousing eine weitere Form der
Sharing Economy dar. Aufgrund der bereits in Kapitel 1 genannten Verstadterung sowie der
Tatsache, dass bis 2050 rund 66 Prozent der Weltbevélkerung in Stadten leben wird und somit
der Nutzungsdruck auf die Flachen zunimmt, wird es kinftig immer schwieriger, Lagerflachen
zu generieren. Fur Verbraucher*innen und Unternehmer*innen stellt es schon jetzt eine grol3e
Herausforderung dar, gentigend Lagerraum flr persénliche Gegenstande und Uberschissiges
Inventar zu finden. Aufgrund dessen entstehen im Logistikbereich immer wieder neue
Konzepte, wie das Discreet Warehousing. Bei diesem Konzept werden private Flachen fur die
Lagerung, wie zum Beispiel Kellerabteile und Garagen, auf eine mobile Plattform angeboten.
So kdnnen diese Lagerflachen verfligbar gemacht und Uber eine mitgliedschaftsbasierte
Gebuhrenstruktur monetarisiert werden. Die User finden auf der Plattform die gelisteten
Lagerflachenangebote mit Fotos in ihrer Nahe vor, die von den Dienstleister*innen auch mittels
Smartphones hochgeladen werden. Mittels dieser Plattform kénnen Kund*innen bequem Uber
das Mobiltelefon Lagerflache mieten und gleichzeitig im Sinne des ,,On-Demands®, auf Abruf
Abhol- und Zustellungsoptionen tétigen. Dieses Modell ist somit eine Methode, wie
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Logistikanbieter*innen den Konsument*innen Lagerflachen effizienter anbieten kénnen
(Gesing, 2017, S. 16 1.).

Auf Anbieterseite kann Urban Discreet Warehousing den Verbraucher*innen helfen, ihre
persdnlichen Gegenstande mit wenig Platz effizient zu managen (Gesing, 2017, S. 17).

Im Bereich des Einzelhandels gibt es diverse Start-ups, wie das New Yorker Start-up ,Make
Space®, welches Marktfihrer im Bereich diskreter Lagerhaltung in Stadten ist. lhre On-
Demand-Plattformen kdnnen Bewohner*innen das Lagern ihrer persdnlichen Gegenstande
erleichtern. Die Anbieter*innen bieten ihre privaten Lagerflachen auf der Plattform an und
diese wickelt die Abholung und Lieferung der Gater fir den jeweiligen privaten Kunden, der
auf das Angebot Uber die Plattform zugreifen kann, ab. Die zu transportierenden Glter werden
somit von den Privatpersonen abgeholt und via KEP zu dem Ort des Anbieters gebracht. Dabei
wird alles Uber die Cloud abgewickelt. Das heif3t, private User*innen kénnen sowohl nach
Lagerflachen fragen, als auch diese anbieten. Das Geschéftsmodell beinhaltet auch hier B2C-
und B2B-Geschaftsbeziehungen (Gesing, 2017, S. 17).

4.2.3. Transport Capacity Sharing

Digitale Frachtvermittlungsplattformen revolutionieren die StraBenfrachtbranche, indem sie bei
unausgelasteten LKW-Lagerflachen ansetzen, das heif3t, beim Problem des ineffizienten
Transportes. Studien haben gezeigt, dass in den USA und in Europa einer von vier LKWs ohne
Fracht fahrt und die meisten LKWs nur zu 50 Prozent ausgelastet sind. In China sind diese
Zahlen weit héher. Hinzu kommen Verkehrsprobleme und Verspatungen aufgrund von Stau,
Ladetatigkeiten, Missverstandnissen in der Kommunikation, Preisabsprachen, Liefertracking,
und Zahlungseinziigen. Daher gibt es mittlerweile viele junge Unternehmen, die versuchen
diese Probleme zu lésen, indem sie Verladerinnen und Spediteur*innen aufeinander
abstimmen, die Auslastungen des Frachtgutes auf LKWs maximieren, die Anzahl der
Leerfahrten verringern und die Versandzeiten optimieren (Gesing, 2017, S. 23 f.).

DHL hat ein eigenes Programm namens ,Saloodo“ konzipiert, welches hauptsachlich in
Europa Anwendung findet. Diese Plattform ermdglicht es, in Echtzeit zu tracken und die
Kommunikation zwischen Sender und Empfanger zu verbessern. Dadurch kann eine nahtlose
Anpassung der Lasten an die verfigbaren Kapazitaten ermdéglicht werden. Weiters kann die
Echtzeitkommunikation, die Sendungsverfolgung tber mobiles GPS, eine sichere Zahlung
sowie die Erfassung von Dokumenten Uber die Applikation vorgenommen werden. Dieses
Business-Modell beinhaltet den konventionellen Sharing Economy-Ansatz, wobei ein gewisser
Prozentsatz des Gewinns jeder durchgefiihrten Transaktion von Spediteur*innen oder
Verladerinnen oder von beiden im Gegenzug fir den Markizugang sowie die
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Transaktionsverarbeitung an die Plattformanbieter*innen gezahlt werden. Expert*innen halten
dies fUr den zukunftigen Industriestandard fir Echtzeittransport (Gesing, 2017, S. 23 f.).

4.2.4. On-Demand Staffing

Personalmangel ist fir die Logistikbranche ein weit verbreitetes Problem. Logistik 4.0, also
zunehmend automatisierte Logistikprozesse, versucht dieser Situation entgegenzuwirken.
Diese Technik kommt insbesondere bei sich wiederholenden Aufgaben zum Einsatz. Um den
Personalbedarf der Logistikbranche zu decken, ist ein Sharing-Wirtschafts-Personalmodell
erforderlich, das Flexibilitat bietet und es méglich macht, Personal nach Bedarf verteilen zu
kdnnen. Die bendtigten Arbeitskrafte konnten selbststéndige Personen sein, denn eine Studie
zeigte, dass 70 Prozent der selbstédndigen Freiberufler in Europa und in den USA nebenbei
zusatzliche Téatigkeiten auf Freiwilligenbasis ausiben. Dadurch kdnnte das Konzept
Personalbesetzung auf Abruf funktionieren (Gesing, 2017, S. 24).

4.2.5. Logistic Data Sharing

Durch digitale Plattformwirtschaft kann die Lebensqualitat der Verbraucher*innen in Stadten
verbessert werden. Es werden anonyme Daten von mobilen Apps gesammelt, ohne
personenbezogene Daten zu speichern. In weiterer Folge werden diese aggregiert und
analysiert, um neue Dienstleistungsinnovationen zu ermdglichen. Im Logistikbereich bedient
man sich solcher Netzwerke (Gesing, 2017, S. 25). Diese Informationen kénnen von diversen
Akteur*innen genutzt werden, insbesondere von der Stadtplanung, um Mobilititskonzepte
ausarbeiten zu kénnen. Auf3erdem bietet dies die Mdglichkeit, die Daten zur Messung der
Verkehrsstrome heranzuziehen (Gesing, 2017, S. 25).

4.3. Veranderung der Supply Chain durch die Sharing Economy

Wie bereits im Kapitel 2.3.4. beschrieben, geht es beim Supply Chain-Management um die
Optimierung der Prozesse entlang der Supply Chain. Im Wesentlichen geht es darum, einen
integrativen Informationsfluss innerhalb der Kette zu schaffen (Kummer, 2013, S. 67).
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Die angefluihrten Punkte reprasentieren Aspekte des Supply Chain-Managements:
- Ganzheitliche Betrachtung von Supply Chains
- Kooperation der Supply Chain-Akteure:
e Partnerschaftliches Verhalten®
e ,Aufbau von Vertrauen®
o Langfristige Vertrage*
(Kummer, 2013, S. 67)
Wesentliche Enabler sind dabei:
- ,SCM Software”
~-Kommunikationstechniken®
.vertrauen®
(Kummer, 2013, S. 67)

Es wird versucht, Synergien zwischen den Unternehmen in der Supply Chain zu schaffen, um
unternehmenstibergreifende Teilprozesse verlagern und besser koordinieren zu kénnen. Im
Allgemeinen herrscht ein Zielkonflikt zwischen mehreren Dimensionen. Dazu z&hlen Kosten,
Uber- und Unterproduktion, Zeit sowie Flexibilitat. ,Mit einer mdglichst anpassungsfahigen
reaktiven Supply Chain versucht man diese Diskrepanz optimal zu l6sen. Aufgabe ist es, in
allen Bereichen wie der Beschaffungs-, der Produktions- sowie der Distributionslogistik, die
Supply Chain einheitlich zu steuern und eine unternehmenstbergreifende Integration zu
erreichen® (Kummer, 2013, S. 70).

Die wichtigsten Sharing-Prozesse in der Logistik finden momentan bei der Lagerung sowie
beim Transport statt. Das Logistik-Sharing erfolgt nicht nur zwischen einer kooperativen
Partnerschaft von Unternehmen sondern oftmals findet auch eine Competition zwischen zwei
in Konkurrenz stehenden Firmen statt (vgl. Kapitel 4.1.). Das Sharing in der Logistik kann auch
als kollaborative physikalische Logistik bezeichnet werden, was bedeutet, dass Ressourcen
wie Lagerflachen aber auch Informationen zur selben Zeit geteilt werden (Ocicka und
Wieteska, 2017, S. 186 f.).

Weiters kdénnen Teilbereiche des Supply Chain-Managements durch das Operations
Management optimiert werden, dessen Bereiche hier aufgezahlt werden:

- Produktdesign

- Beschaffung

- Produktion

- Distribution

- Nutzung

- Verwertung (Corsten, H. et.al., 2018, S. 984 ff. ).

54



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

o
lio
nowledge

b

L]
1
r

M You

Die Sharing Economy findet insbesondere in den Bereichen Distribution und Nutzung ihre
Anwendung. Durch ein verbessertes Netzwerk in der Transportwirtschaft kénnen Routen
optimiert werden. Weiters kénnen durch die Sharing Economy in der Logistik und dem
kollaborativen Konsum die Nutzungseffizienz von Flachen gesteigert sowie unausgelastete
Ressourcen effektiver genutzt werden. Dazu werden Business-Modelle benétigt, die mittels
neuer ICT-Lésungen (Kommunikationstechnologien) Ressourcen, wie zum Beispiel
Informationen, Gber das Internet verfligbar machen (Corsten, H. et.al., 2018, S. 988 ).

Der Fokus dieser Arbeit wird auf die Teilbereiche Distributionslogistik und Nutzung gelegt. Die
Sharing-Logistik versucht in diesen Bereichen der Supply Chain mdéglichst reaktiv zu bleiben.
Mit welchen Business-Modellen gearbeitet wird, wie sich diese auf die Distribution sowie die
Nutzung der Wertschdpfungskette auswirken und was verandert werden kann, wird in den

weiteren Kapiteln erlautert.

4.4. Untersuchung der strategischen Logistikkonzepte

In diesem Teil werden fiir Osterreich wichtige Logistikpapiere in Bezug auf den Share
Economy-Ansatz in der Logistik untersucht. Es wird der Frage nachgegangen, ob dieser in
den Konzepten enthalten ist und wenn ja, wie er definiert und umgesetzt wird. Konkret werden
die Papiere ,Logistik 2030+ sowie das Rahmenstrategiepapier fir Wien ,Step 2025“
analysiert. Es wird auch auf die Thematik Logistikflachen in der Stadt Wien eingegangen und

nochmals auf die Smart City Wien-Rahmenstrategie.

4.4.1. Analyse des Strategiepapiers ,,Step 2025

Das Strategiepapier ,Step 2025 versucht ein komplettes Leitbild fir die Stadtentwicklung von
Wien abzubilden, indem es Planungsziele, Ma3nahmen und Strategien vorgibt. Dabei werden
sieben Fachkonzepte wie ,Griin-Freiraum®, ,Mobilitat, ,Offentlicher Raum®, ,Hochh&user-
Mittelpunkte des stadtischen Lebens®, ,Polyzentrales Wien*, ,Produktive Stadt“ sowie

,Energieraumplanung” vorgelegt (Stadt Wien, o0.J.).

Far diese Arbeit wird insbesondere das Fachkonzept ,Mobilitat* herangezogen und daraufhin
untersucht, ob Sharing-Ansatze in den Strategien und MaBnahmen fir die Logistikbranche
bereits zu finden sind oder demnéchst umgesetzt werden sollen. Unter der Uberschrift
,Wirtschaft in Fahrt werden im gleichnamigen Fachkonzept (S. 18) solche beschrieben. Die
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strategischen Ziele sind einerseits funktionierender Wirtschaftsverkehr® in der wachsenden
Stadt sowie mehr Effizienz und weniger Emissionen.

Das erste Ziel thematisiert die stetige Verstadterung im Verhaltnis zum steigenden
Individualverkehr, welcher dann den Wirtschaftsverkehr bremst. Angestrebt wird, fir den
6konomischen Verkehr die Fahrzeiten zu verbessern. Zudem soll der individuelle
Personenverkehr méglichst auf umweltvertragliche Verkehrsmittel verlagert werden.

Das zweite Ziel spricht die mit dem Verkehrsaufkommen verbundenen Larmemissionen an,
die mithilfe von E-Mobilitdt sowie ,Green Logistik“-Transportmitteln, wie zum Beispiel
Lastenradern, gesenkt werden soll (MA18, 2014a, S. 17 f.). Weitere MaBBnahmen, die aus den
zwei bereits genannten Ubergeordneten Zielen resultieren, sind die Weiterentwicklung der
Guterverteilzentren, die  Multifunktionsstreifen und Ladezonen fur Privat- und
Wirtschaftsverkehr, Einrichtung von Gratzlboxen, gute Bedingungen flr Lastenrader sowie die
gezielten Férderungen von E-Mobilitat. Der Sharing-Ansatz ist somit in den Strategien fur die
Logistik nicht enthalten, jedoch lasst er sich im Punkt ,Nutzen statt Besitzen® auf Seite vierzehn
des Fachkonzeptes wiederfinden. Allerdings liegt der Fokus auf dem Individualverkehr, also
den Carsharing-Angeboten, und es wird nicht auf die Logistik eingegangen (MA18, 2014a, S.
18).

Der ,Step 2025 selbst lasst sich in vier thematische Cluster einteilen: ,Wir leisten uns Stadt®,
~Wien baut auf, ,Wien wéachst Uber sich hinaus®, ,Wien ist vernetzt* (MA18, 2014a, S. 18).
Logistik an sich ist im Punkt ,Wien wachst Uber sich hinaus“ und im Unterpunkt ,effizienter
Wirtschaftsverkehr* enthalten. Es wird gefordert, dass effizienter Transport und
Logistiksysteme aus Okologischen sowie 6konomischen Griinden eingefihrt werden sollen.
Eine stadtschonende Logistik ist das oberste Ziel und entspricht auch den EU-Zielen
(WeiBbuch der EU). Ein groBes Anliegen der Stadt Wien besteht darin, in Kooperation mit
Unternehmen, die in der Branche tatig sind, einen effizienten sowie ressourcenschonenden
Wirtschaftsverkehr zu entwickeln. Dies bedeutet gleichzeitig auch, dass sich diese Vorhaben
auf die Logistiknetzwerke und Strukturen auswirken (MA18, 2014b, S. 85). In diesem bereits
genannten Ubergeordneten Punkt sowie unter dem Fokus ,Wirtschaftsverkehr als Ruckgrat
der Versorgung“ werden flexible Lésungen bezogen auf zentrale Logistiklagerflachen, aber
auch im Bereich dezentraler Flachen verlangt (MA18, 2014b, S. 77 {.).

AuBerdem wird im Bereich der Logistik eine ,starkere Vernetzung“ der Stadt Wien mit dem
Umland gefordert, um die verbundenen Herausforderungen einer wachsenden Stadt
bewaltigen zu kénnen, etwa den steigenden Anspruch auf Flachen im Bereich Logistik und
Handel (MA18, 2014b, S. 20).

5 Der Wirtschaftsverkehr in Stadten beinhaltet den Dienstleistungsverkehr, den &ffentlichen Verkehr,
den Geschéftskreisverkehr (Kaupp, 2013, S. 2).
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Somit ist die Sharing Economy in der Logistik nicht explizit in dem derzeitigen Strategiepapier
~otep 2025 enthalten, sie lasst sich nur im Bereich der Mobilitat finden. Dennoch gibt es einige
Punkte, wie ,effizienter Wirtschaftsverkehr”, dessen Maf3nahmen sowie Forderungen eine

Implementierung beglinstigen.
Logistikflachen in der Stadt Wien

Eine allumfassende Aussage Uber die Logistikflachen in Wien ist schwierig. Wie bereits
erwahnt, hat das Vienna Research Forum eine Studie herausgebracht, in welcher der Bestand,
die Logistik und die Produktions- und Industrieflachen in Wien und Umgebung, auf 5.383.290
m? geschatzt wird. Dabei wird der Bestand der Logistikflachen auf rund 2,6 Millionen m?2
geschatzt (47 Prozent). Die restlichen Flachen (53 Prozent) betreffen die Produktion sowie die
Industrie. Innerstadtische Logistikflachen werden auf rund 961301 m? geschétzt. Jene in der
Umgebung auf 1.589.980 m2. Jedoch werden in dieser Statistik nur solche, die gréBer als
5.000 m? sind bertcksichtigt (IMMQU, 2019). Anhand der Karten (Abbildung 11) lasst sich
ablesen, dass man zurzeit keine Aussage Uber die City-Logistikflachen in den innerstadtischen
Bezirken treffen kann. Das trifft insbesondere auf die Gemeindebezirke 1, 4, 5, 6, 7, 8 sowie 9

ZU.

Der Jahresbericht 2020 von CBRE gibt einen ungefahren Uberblick, wo sich diese Flachen in
Wien befinden. Dabei sind in violett jene Flachen angegeben, die noch in Entwicklung sind.
Diese belaufen sich auf 117.000 m? (ohne dem 100.000 m? groB3en Logistiklager in Zurndorf)
(CBRE, 2020).
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Abbildung 11: Logistikflachen in Wien und Wien-Umgebung, Quelle: CBRE, 2020

Laut Angaben der Wirtschaftskammer Wien (Spendier, 2020) sind rund 85.000 m2 und rund
490 Objekte, entweder als Lokale oder Lagerflachen, frei. Diese befinden sich zwar zum Teil

in Innenstadtlage, jedoch kann keine genaue Aussage Uber den Standort getroffen werden.

Ein weiteres Fachkonzept mit dem Titel ,Produktive Stadt“ enthalt wichtige Flachenangaben
fir die zukUnftige Logistik und ist somit auch fir die Sharing Economy indirekt wichtig. Ziel ist
es unter anderem, Flachen der Stadt Wien fir den Wirtschaftsbetrieb zukinftig zu sichern,
welche wiederum stark in Konkurrenz mit dem Flachenbedarf fir das Wohnen stehen.

Gemal des Strategiepapiers ist es oberstes Ziel, rund finf Prozent der Flache zu sichern. 36
Prozent der Flachen in Wien stehen dem Naturraum und der Erholung zu Verfigung. Knapp
dahinter, mit 25 Prozent, folgen die Flachen fir die Wohn- und Mischnutzung, 14 Prozent sind
verkehrs- sowie landwirtschaftlich genutzte Flachen, sechs Prozent werden zu Geschéfts- und
Kerngebietszone-Sondernutzung sowie sozialer Infrastruktur gezahlt. Mit fiinf Prozent bilden

die Betriebszonen das Schlusslicht.
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Abbildung 12: Flachenaufteilung der Stadt Wien, Quelle: MA18, 2020, Abbildung

Kinftig sollen die Betriebsflachenreserven auf rund 300 Hektar erweitert werden. Die Hélfte
davon (150 Hektar) bildet den Reserveflachenbestand im bestehenden Betriebszonengebiet
(MA18, 2017). Weiters gibt es rund 50 Hektar Potenzialflachen, die noch nicht entsprechend
gewidmet sind oder eine Umwidmung bendtigen. Doppelt so viel neue Produktionsflachen
kénnen im Zuge von Stadterweiterungsprojekten realisiert werden. Zusétzliche 50 Hektar
kénnen durch Nachverdichtung bestehender Betriebsflichen sowie Nutzung von

Betriebsbrachen gewonnen werden (MA18, 2017).

Fir die Gewahrleistung einer effizienten Erzeugungskette ist es wichtig, verschiedenste
Angebote an diversen Orten in unterschiedlichen stéadtebaulichen Strukturen anzubieten.

In Jahr 2008 wurden im Rahmen einer Betriebszonenanalyse gewerblicher Flachen drei
Kategorien definiert, um deren Erhaltung zu gewahrleisten (MA18, 2017). Diese werden in
weiterer Folge erlautert:

Die industriell-gewerblichen Flachen wurden, wie man in Abbildung 13 erkennen kann, auf
1.900 Hektar, also flachenmaBig das groBte Gebiet, festgelegt. Indikatoren daflir waren die
Infrastruktur sowie die Erreichbarkeit. Eine Wohnnutzung ist nicht vorgesehen. Weiters
wurden rund 200 Hektar gewerbliche Mischgebiete definiert. Hier besteht die Méglichkeit,
Wohnen und Gewerbe zu kombinieren. Verdichten und Sanieren sind wichtige MaBBnahmen,
um Potenziale optimal entwickeln zu kénnen. Die kleineren Punkte auf der Karte bilden die
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Einzelstandorte ab, die ein dichtes Netzwerk bilden. Insgesamt gibt es rund 200 Standorte mit
einer Gesamtflache von 350 Hektar. Meist sind dies traditionelle Betriebe (MA18, 2017).

Industriell-Gewerhliche Flachen

@ Gewerbliche Mischgebiete

e Integrierte Einzelstandorte

Abbildung 13: Uberblick gewerbliche Fliachen in Wien, Quelle: MA18, 2017, eigene Darstellung

Anhand der Karte werden die drei festgelegten Kategorien noch einmal hervorgehoben. Des
Weiteren lasst sich auch klar erkennen, dass hier wenige Aussagen Uber die innerstadtischen

Flachen gemacht werden kénnen.

Die kleinen Gewerbeflachen haben klnftiges Potenzial fir diverse dezentrale Sharing-
Konzepte und bilden den Ist-Stand der Potenzialflachen ab.

Smart City Wien-Rahmenstrategie 2019-2050

In dieser Rahmenstrategie fir Wien lasst sich der Begriff Sharing Economy explizit finden
(MA18, 2019, S. 158). Bei dieser Okonomieform wird, wie schon in Kapitel 4 von Ameli, der
Ansatz des ,Nutzen statt Besitzen* hervorgehoben (MA18, 2019, S. 84). Weiters wird die
Sharing Economy im Sinne des weiten Sharing-Begriffs als ,Okonomie des Teilens* sowie als
,2Hoffnungstrager fir Ressourcenschonung® definiert (MA18, 2019, S. 158). Es wird betont,
dass die Sharing-Angebote in den diversen Bereichen von immer gré3erer Bedeutung fur die
Bewohner*innen Wiens werden (MA18, 2019, S. 91).

Weiters wird die Kreislaufwirtschaft angesprochen, in Zusammenhang damit auch die
Nutzungsintensivierung von Flachen (Buro, oder auch Lagerflachen) sowie die Forderung
eines verbesserten Schnittstellenmanagements (MA18, 2019, S. 84). Jedoch ist auch hier das
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Sharing hauptséchlich im Kontext der Mobilitdt sowie nachhaltiger Mobilitatsiésungen im
Bereich des Verkehrs im Sinne des ,Mobility as a Service* zu sehen, welches auf Seite 68 des
Smart City Strategiepapieres verdeutlicht wird (MA18, 2019, S. 68). Dies soll in weiterer Folge

noch erlautert werden.

4.4.2. Analyse des Konzeptes ,,Logistik 2030+

Dieser Aktionsplan versucht zukilnftige Entwicklungen in der Logistikbranche in den
Bundeslandern Wien und Niederdsterreich nachhaltig zu gestalten. Diese sollen mit deren
Zielen und MaBnahmen im Logistikbereich Ubereinstimmen. Logistik 2030+ wurde von
Akteur*innen der Bundeslander Wien und Niederdsterreich sowie Vertreter*innen der
Wirtschaftskammer erarbeitet (ARGE L2030+, 2019, S. 1).

Der Plan kann in acht thematische Cluster unterteilt werden: ,Logistikflachen vorausschauend
planen und sichern®, ,Giterkonsolidierung mit Hilfe neuer Geschéaftsmodelle vorantreiben®,
,Effiziente Lésungen fir die Paketzustellungen entwickeln und umsetzen®, ,nachhaltige
Logistikkonzepte bei Unternehmen und GroBprojekten unterstiitzen®, ,digitale Informationen
und Services zur Effizienzsteigerung und Optimierung einsetzen®, ,Anreize fir beschleunigte
Fuhrparkumstellungen schaffen®, ,Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Entwicklung
festlegen®, ,Leistungen und Kosten der Logistik aktiv kommunizieren“ (ARGE L2030+, 2019,
S. 8). Fir den Punkt ,Logistikflachen vorausschauend planen und sichern® werden
insbesondere kurz- und mittelfristige Ziele fir Wien unter dem Punkt 8 Sharing Konzepte
weiterentwickelt (ARGE L2030+, 2019, S. 13). Sharing wird in Bezug auf die Flache als
Mehrfachnutzung dieser und in Bezug auf die Mobilitdt als ,Mobility as a Service” definiert
(Anhang, S. 124, Z 96, 97, 98).

Die Férderung von Sharing-Konzepten ist vorgesehen. Allerdings sind nur jene Konzepte, die
sich auf das Teilen von Autos beziehen, gemeint. Erw&hnenswert ist in diesem
Zusammenhang das Pilotprojekt ,Midi Hub®, das einen Lésungsansatz fir die Problematik der
knappen, stadtischen Flachen anbietet (ARGE L2030+ ,2019, S. 13). Es sollen mittelgro3e
Guterzentren in der Stadt Wien implementiert werden, was damit gleichzeitig das Fachkonzept
Mobilitéat anspricht. Leerstehende Flachen sollen zu Lagerumschlagplatzen umgewidmet
werden, die von diversen Kurier- und Express-Paketdienstleistern verwendet werden durfen.
Somit fungieren diese Flachen als Umladeplatz fir Pakete sowie als Regionallager oder
Auslieferungslager, um diese mit einer klimaneutralen Distribution, zum Beispiel via
Lastenrader, zum/zur Endkunden*in zu bringen. Die Standorte, wo diese Depots sein sollen,

werden mithilfe eines Beurteilungsrahmens sowie eines Datenmodells ermittelt.
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Dieser berlcksichtigt die ,Konkurrenzféhigkeit im Bereich Verkehr, die Mehrfachnutzung der
Midi-Hubs und effiziente Zu- und Abflusssteuerung zu den konkreten Standorten“ (FGM-
AMOR gem. GmbH, 2020a). Konkret spielen dabei auch Faktoren wie ,Kosten
(Investitionskosten, Betriebskosten, Transportkosten), Umwelt und Soziales (Reduktion von
klimarelevanten Treibhausgasen, Reduktion von gesundheitsrelevanten Emissionen und
Larm), Standortfaktoren (Beschaffungslogistik, Distributionslogistik, verflgbare Infrastruktur)
eine Rolle* (FGM-AMOR gem. GmbH, 2020b, S. 8).

Fir die weitere Bearbeitung sind besonders die Faktoren im Bereich der Distribution von
Interesse. Diese sind unter anderem die Nahe zu Autobahnknoten und zu Radwegen (FGM-
AMOR gem. GmbH, 2020b, S. 8).

Im bereits erwdhnten Simulationsmodell, oder auch dem ,generischen Modell“, kommt die
Methode des ,Analytischen Hierarchieprozesses® (AHP) zur Anwendung. Dieser ermittelt mit
Hilfe eines Algorithmus eine Lésung anhand der genannten Kriterien (Férster-Trallo und
Rachfall, 2017). Das Modell wurde zwar fir die Stadt Wien konzipiert, kann jedoch auf alle
Stadte angewendet werden. Das Projekt arbeitet weiters mit einem Beteiligungsprozess
diverser Stakeholder*innen wie Stadtverwaltung, Birger*innen, KEP-Dienstleister*innen
(FGM-AMOR gem. GmbH, 2020a), ist aber mit Ende 2020 ausgelaufen.

Die Ergebnisse weisen darauf hin, dass eine Umsetzung mit Herausforderungen verbunden
ware. Ein wesentlicher Faktor ist die Lage. Die Analysen haben gezeigt, dass es zu wenige
ideale Standorte, insbesondere in Innenstadtlage, flir die Midi-Hubs gibt. Weitere Probleme
gebe es im Bereich der Finanzierung der zu entwickelnden Objekte sowie aufgrund
mangelnder Bereitschaft der diversen KEP-Dienste zu kooperieren. Auch die Anrainer*innen
sehen diese Entwicklungen skeptisch und stehen dem Konzept kritisch gegentber (FGM-
AMOR gem. GmbH, 2020b, S. 4).

Die wichtigste Instanz stellt die Politik dar, die ihre Entscheidungen vorrangig an die méglichen
Auswirkungen auf die Umwelt knUpft (ebd.).

Allerdings ergab die Simulierung dreier Midi-Hubs, dass die Effekte auf das Okosystem nur
schwer messbar sind. Die Emissionswerte wurden anhand der durchschnittlichen Werte fir
Paketlieferungen und unter der Pramisse, dass innerhalb der MidiHub-Quartiere nur elektrisch
betriebene Vans und Lastenréder zu Einsatz kommen, ermittelt (FGM-AMOR gem. GmbH,
2020b, S. 5). Dadurch kénnten Emissionen, wie CO2, NOx und Feinstaub reduziert werden
sowie durch kooperative Auslieferungen der KEP. Somit wiirde die Anzahl der gefahrenen
Kilometer reduziert werden. Jedoch kénnen keine allgemein gultigen Aussagen Uber die
Effekte dieser Hubs auf die Umwelt getroffen werden (FGM-AMOR gem. GmbH, 2020b, S. 5).

Bei der Kostenschéatzung flr die Hubs werden die Miet-, Anschaffungs-, und Personalkosten
und weitere Kosten den Einnahmen gegenlbergestellt. Auffallend ist dabei, dass die Kosten
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far Mitarbeiter*innen hoch ausfallen wirden. Weitere Faktoren, auf die man nicht Einfluss
nehmen kann, sowie Restriktionen im Bereich der Verkehrsverordnungen, wie Fahrverbote,
wirden die Kosten-Nutzenanalyse klar beeinflussen. AuBerdem kdnnte sich dies auf die
Zahlungsbereitschaft der Kurier- und Express-Paketdienstleister auswirken und gleichzeitig
auf die Einnahmen. FUr letzteres wurden diverse Varianten erstellt, wie diese generiert werden
kénnen. Zum einen Uber Mietkosten inklusive dem Mietzuschlag, zum anderen (Uber
Einnahmen pro Paketumschlag, durch die zusétzliche Vermietung dieser Flachen, da diese
ab 18 Uhr nicht mehr betrieben werden. Bezogen auf die Kosten ist zu hinterfragen, ob das
MidiHub-Konzept Ulberhaupt ohne Subventionen finanzierbar wére und sich selbstandig
refinanzieren wirde (FGM-AMOR gem. GmbH, 2020b, S. 6). Weiters ist auf die rechtlichen
Rahmenbedingungen Rucksicht zu nehmen. Darunter fallen Arbeitsstattenverordnung,
Arbeitnehmer*innenschutzgesetze, Arbeitszeit- und Raumplanungsgesetze (FGM-AMOR
gem. GmbH, 2020b, S. 9). Weitere Aspekte sind die Geschaftsmodelle, die Frage des
Betreibers sowie das Kooperationsmodell mit den jeweiligen KEPs (FGM-AMOR gem. GmbH,
2020b, S. 9 ff.).

Ein weiterer wesentlicher Punkt besteht darin, ,integrierte Plattformen fur Logistikservice zu
entwickeln®, wie zum Beispiel ,Logistic as a Service“ oder ,Mobility as a Service®.
Insbesondere erst genanntes Konzept spricht damit die Sharing-Logistik an. Dieses spiegelt
somit die Inhalte der Sharing-Logistik wider.

Eine Effizienzsteigerung der letzten Meile soll durch Plattformen, auf denen Sendungsdaten
ausgetauscht und Algorithmen eingesetzt werden, erfolgen. Die Sendungsabwicklungen
sowie Tourenplanungen kénnen dadurch optimal durchgeflhrt werden.

Hier sind ebenfalls kurz- und mittelfristige Aktionen geplant. Unter anderem soll ein Pilotprojekt
gestartet werden, auf dessen Basis die zukinftige Anpassung der rechtlichen
Rahmenbedingungen ermdglicht wird (ARGE L2030+, 2019, S. 13).

Ein weiterer relevanter Punkt ist ,die Bedingung fur die logistische Nutzung von
Leerstandsflachen in Innenstadten (EinkaufsstraBen) zu verbessern“ (ARGE L2030+, 2019,
S. 17). Hier sollen insbesondere Rahmenbedingungen fir die Implementierung von White
Label, Lésungen oder Paketboxen beziehungsweise Micro-Hubs angepasst werden. Jedoch
setzt dies das Output einer Studie Uber Hubstrukturen voraus (ARGE L2030+, 2019, S. 17).
Bei einem weiteren wichtigen Aspekt, dem Punkt 25 ,Multifunktionsflichen und Fléchen-
Mehrfachnutzung®“, wird insbesondere die Mehrfachnutzung von Flachen in &ffentlichen
Raumen, wie dem StraBenraum besprochen. Auch hier hinken die rechtlichen
Rahmenbedingungen hinterher. Ziel ist es, diese zu verbessen, um eine Implementierung
gewabhrleisten zu kénnen (ARGE L2030+, 2019, S. 25). Unter dem Uberpunkt ,Leistungen und
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Kosten® ist ein zusatzliches Thema fir die letzte Meile aufgelistet. Es wird gefordert, deren
Kosten sichtbar zu machen (ARGE L2030+, 2019, S. 31).

Unter dem Schwerpunkt ,Vorrausschauend planen und sichern“ stehen die Logistikflachen im
Fokus. Es werden wichtige MafBnahmen gesetzt, die auch fir die Sharing-Logistik von groBer
Relevanz sind. Der Punkt ,Logistikflachen definieren und sichern® sieht das Anlegen eines
Logistikflachenkatasters vor, mit Hilfe dessen die Flachen erfasst und die rechtlichen
Voraussetzungen fir die Implementierung gepruft werden kdnnen (ARGE L2030+, 2019, S.
10).

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass das Strategiepaper ,Logistik 2030+

MaBnahmen enthalt, die die Entwicklung neuer Sharing-Logistik-Konzepte férdern. Ebenso
stellen sie Rahmenbedingungen fir die zuklnftige Generierung von Logistikflachen dar.
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5. Praktische Beispiele von Sharing-Konzepten in der
Logistik, dargestellt an ausgewéhlten Unternehmen in
Wien & Umgebung

Der empirische Teil dieser Arbeit beschaftigt sich mit der Analyse ausgewahlter
Osterreichischer Unternehmen, die in Wien ansassig sind und mit Sharing-Logistik-Konzepten
arbeiten. Als Methode ist das Experteninterview mit ergénzender Literaturrecherche
herangezogen worden. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf der Frage, inwieweit die
praktische Umsetzung der Konzepte der Unternehmen einen LoOsungsansatz bietet,
Logistikflachen fur die letzte Meile im Stadtgebiet zu generieren. Aufgrund dessen wird genau
auf die Historie der Business-Modelle, also die Konzeptumsetzungen, eingegangen.So sollen
auch die Logistikprozesse aus Praxissicht aufgezeigt werden. In weiterer Folge werden
Schnittstellen ermittelt beziehungsweise aufgezeigt, in denen das Sharing von
Logistikressourcen stattfindet. Kriterien dafir stellen folgende Punkte dar:

o Lagerflache

¢ Know-how im Bereich Transportmanagement

e Operative Ressourcen im Warehouse Management (Lagermanagement),
beispielweise bei den Mitarbeiter*innen

e Technologien im Sinne der Logistik 4.0.

Wie in Kapitel 4.1. erwahnt, finden die zurzeit wichtigsten Sharing-Prozesse im Transport und
Lagermanagement statt. Im Zuge dessen werden diese Vorgange naher untersucht, wobei
das priméare Interesse den Sharing-Flachen gilt.

Weiters werden die Geschéftsbeziehungen innerhalb der Modelle genau herausgearbeitet, um
die Akteur*innen sowie deren Beziehungen benennen zu kénnen. Dadurch kann das

Business-Modell genauer verdeutlicht werden.

Fir die Untersuchung sind drei junge, dsterreichische Firmen herangezogen worden. Dabei
handelt es sich um StoreMe GmbH, Logsta und Byrd. Alle drei sind im E-Commerce in
diversen Geschéftsbereichen tatig, wobei der Fokus speziell auf dem B2B-Geschéft liegt. lhre
Business-Modelle arbeiten mit einem Sharing-Netzwerk in Bezug auf Lagerflachenstrukturen

sowie Transport zum Endkunden ®. Damit kdnnen einerseits die bereits genannten

6 Bei Storebox kann Uber den Transport im B2B-Geschéaftsbereich aufgrund der Datenlage keine
genaue Aussage getroffen werden.
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Logistikressourcen effizienter genltzt werden, als auch fir andere im E-Commerce tatige
Firmen zugénglich gemacht werden. Das bedeutet, dass die Logistikressource Lagerflache
auf unterschiedliche Weise verfligbar gemacht sowie gleichzeitig von mehreren Akteur*innen

in Anspruch genommen wird.

5.1. Auswahlkriterien fur die Vorgangsweise in der Analyse

Die Indikatoren wurden so ausgewahlt, dass diese im Anschluss gut gegentbergestellt
werden kénnen. Dabei spielt es eine Rolle in welchem Geschéftsbereich die Firmen arbeiten,
ob das Sitzland in Osterreich liegt und eine Nahe zu Wien besteht. Weiters sollen sie im
Bereich des Distanzhandel tatig sein sowie eine Distribution anbieten und somit in der letzten

Meile operieren.

Die Auswahl der Unternehmen erfolgte nach den folgenden Kriterien:
- Sitz in Osterreich
- Lagerflachen im Stadtgebiet Wien
- Geschaftsbereich
- Im E-Commerce tatig
- Bietet Lagerung an
- Bietet Versand an

Besonders prioritar war der raumliche Bezug zur Stadt Wien. Die Indikatoren treffen auf alle
Unternehmen bis auf den Versand zu. Zuséatzlich operieren alle in ein oder mehreren Formen

in der Sharing-Logistik.

In Tabelle 3 sind die genannten Auswabhlkriterien, die flr die einzelnen Unternehmen

zutreffen, aufgelistet.
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KRITERIEN LOGSTA STORE ME BYRD

Sitz in Osterreich v v v

Lagerflachen im

Stadtgebiet Wien v v v

Konzept enthalt

Geschéftsbereich B2B / v v v

B2C
Im E-Commerce tétig \/

Bietet Lagerung an \/ \/ \/

Bietet Versand an \/ ‘/

Tabelle 3: Auswahlkriterien der Firmen, Quelle: eigene Definition anhand von Literaturrecherche

Als weitere Methode diente die erganzende Literaturrecherche und deren Analyse.
AnschlieBend wurde die qualitative Methode eines semistrukturierten Expert*inneninterviews
eingesetzt. Dadurch war es mdglich, spontan Rickfragen wahrend der Gesprache zu stellen.
Far die Befragungen wurde ein Leitfaden erarbeitet. Dieser war immer gleich aufgebaut und

in vier Teile gegliedert:

- Unternehmensgeschichte, Unternehmensstruktur
- Konzept, Umsetzung

- Verkehrliche Aspekte

- Ausblick

Interviewpartner waren Persénlichkeiten aus dem CEO-Bereich der Firmen Logsta GmbH und
Storebox GmbH sowie ein Marketingleiter der Firma Byrd.
Die Gesprachsinhalte wurden anschlieBend transkribiert. Im folgenden Kapitel werden sie
analysiert und einander vergleichend gegenubergestellt.
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AuBBerdem wurde eine Datenschutzerklarung geman Art. 13 Datenschutz-Grundverordnung
(DSGVO) eingeholt und von allen Firmen unterzeichnet beziehungsweise Corona-bedingt mit
mundlicher Zusage gegeben.

Die interviewten Personen bleiben aus Datenschutzgriinden anonym, wobei die Firmennamen

fur den Vergleich ersichtlich bleiben und so den Transkripten zugeordnet werden kénnen.

5.2. Logsta GmbH

Logsta ist ein Unternehmen, das gezielt Logistiklésungen in Form von Fulfillments im Bereich
E-Commerce fir KMUs sowie Start-ups anbietet. Das Geschaftsfeld der Firma liegt in der
Lagerung sowie dem weltweiten Versand der Produkte der E-Commerce-Kund*innen. Logsta
ist auf KMUs spezialisiert, die im Onlineversand tatig sind. Die Geschaftsbeziehungen
bestehen daher nur zwischen Unternehmen im Sinne von B2B. Das Unternehmen selbst hat
nur indirekten Kontakt zu den Endkonsument*innen (vgl. Kapitel 5.2.2.). Auch der Versand
sowie die Kommissionierung und das Retouren-Management kann Uber Logsta abgewickelt
werden. AuBBerdem erhalt jeder/jede Nutzer*in ein gratis IT-Paket und somit einen Zugang zu
einem unternehmensinternen Netzwerk. Durch Logsta kénnen kleine Unternehmen
LogistikgUter miteinander teilen. Dabei missen Nutzer*innen sich nicht binden, haben keine
Fixkosten abzugeben und missen auch kein Mindestvolumen lagern oder transportieren
(Logsta, 2021).

5.2.1. Unternehmensgeschichte

Das Unternehmen selbst wurde 2017 von drei Partnern gegrindet. Wie bereits erwahnt, lautet
die oberste Maxime des Betriebes, eine Art Fulfilment-Lésung anzubieten. Dabei stehen die
drei Kernbereiche Transport, Lagerung und der Send-it-yourself-Bereich im Vordergrund. Die
Zusendung beziehungsweise der Transport wird auf jegliche Art durchgefihrt und an jeden
Ort der Welt gewahrleistet. Im Zuge dessen werden auch Cross-Trades, wie zum Beispiel von
Chinain die USA, abgewickelt. Der bereits genannte zweite Bereich, die Lagerung, deckt auch
die Kommissionierung ab und beinhaltet zusétzlich eine individuelle Verpackungsméglichkeit
fir B2B- oder B2C-Nutzer*innen. 1.000 Pakete werden momentan an 400 verschiedene
Nutzer*innen innerhalb eines Tages versendet. Eine starke IT hinter den Prozessen macht
dies moglich. Diese Technologie z&hlt sogar zum stéarksten USP7 am Markt. Das System kann

7 USP, ,Unique Value Proposition* oder auch Kaufversprechen an den/die Nutzer/in, sowie die einzigartige
Positionierung durch die individuelle Leistung (Markgraf, 0.J.).
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alle Onlineshop-Systeme der Nutzer*innen einbinden. Solchen, die von zuhause aus
operieren, steht ein weiterer Service des Send-it-yourself-Bereichs zur Verfigung. Dadurch
kénnen Nutzer*innen selbst Etiketten Gber einen kostenlosen Zugang zum System erstellen.
AuBerdem kdnnen sie damit die Versandtatigkeiten Uber das Logsta-System durchfiihren.
Dieses System Ubernimmt auch gleich die Versandorganisation in Zusammenarbeit mit den
diversen Kurier- und Express-Paketdienstleister*innen, wie DHL, Osterreichische Post und
DPD. Es besteht sowohl die Mdglichkeit den Transport vom Firmenstandort der Nutzer*innen
als auch von zuhause durchzufthren. Derzeit ist das in drei Landern mdéglich, in Deutschland,
Osterreich und in den USA. Die Firma besitzt eigene Lagerstandorte und Personal. Diese
Standorte sind Zentrallager. Momentan sind 40 Personen im Unternehmen beschaftigt
(Anhang, S. 133, Z 7-24).

Anhand von Abbildung 14 kann man gut die Strukturen des B2B-Modelles erkennen. Die
Geschaftsbeziehung besteht zwischen der Firma Logsta und den B2B-Nutzer*innen, die das
Angebot der Lager- und der Versandabwicklung direkt nutzen. Die Endkund*innen haben
keine direkte Geschéaftsbeziehung zum Unternehmen, jedoch wird der Versand zu ihnen
unmittelbar von der Firma abgewickelt. Daher sind sie in Abbildung 14 transparent angedeutet.
Auf den Aspekt der Standorte wird in Folge noch genauer eingegangen (vgl. Kap.5.5.).
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(B2B)

Abbildung 14: Business-Modell One-Side der Firma Logsta, eigene Darstellung, Quelle: Anhang S.133-136

Das Herzstiick des Unternehmens bildet, wie gesagt, die IT-Technologie, genauer genommen
die Plattform von Logsta. Sie macht es mdglich, dass die Lager zeitlich und zugleich
flachenmanig optimal ausgelastet sind und somit ressourceneffizient genutzt werden kénnen.
Dies kann, wie in Kapitel 4.2.1. beschrieben, als eine Art Truly Shared Warehousing
bezeichnet werden. Es gibt insgesamt vier Lager. Zwei befinden sich in Osterreich, wobei
eines davon erst er6ffnet wird. Das schon existierende liegt am Rande Wiens, ist rund 9.000
m?2 grof3 und fungiert als Zentrallager. Die Flachen werden, zeitlich gesehen, ganzheitlich
geshared. Des Weiteren wird mit einer Art ,Chaoslagerung“® gearbeitet, was eine optimale

Flachennutzung bringt. Genauer bedeutet das, dass die Nutzer*innen die Ware solange

8 ,Chaoslagerung* besagt, dass, wenn ein Lagerplatz frei wird, dieser sofort wieder neu mit Versandgut besetzt
wird, unabhangig davon, um welche Art von Artikel es sich handelt (Muchna et.a., 2018, S. 185).
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lagern, bis der letzte Artikel im Onlineshop verkauft wurde. Es wird nicht, wie Ublicherweise,
ein gewisses AusmaB an Palettenstellplatzen fix gemietet, sondern die Nutzer*innen
bekommen individuell abgestimmte Rechnungen, die monatlich abgebucht werden, solange
die Artikel lagern. Insgesamt teilen sich rund 200 Nutzer*innen diese Lagerstrukturen in
Osterreich (Anhang, S. 133, Z. 7-46). Ein m?2 entspricht einem Palettenlager und kostet acht
Euro im Monat (Anhang, S. 134, Z. 53). FUr die Errichtung der Lagerhallen wurden ehemalige
leerstehende Einkaufszentren lokalisiert, gekauft und saniert. Dieser Ansatz ist flachen- und
ressourcenschonend und wird momentan erst von einigen wenigen Logistikbetreibern
praktiziert, da die bautechnische Umsetzung der Sanierung nicht so einfach ist (Anhang, S.
135, Z. 80-118). Jedoch birgt diese Methode grof3es Potenzial, leerstehende Gebaude neu zu
nutzen. So kdnnten auch die im Fachkonzept ,Produktive Stadt der Gemeinde Wien (vgl.
Kapitel 4.4.1.) genannten Reserveflachen bestehender Betriebszonen als mégliche
Potenzialflachen neu genutzt werden. Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass die Lager
biozertifiziert sind. Das heif3t, die Logistikkette wird viel strenger reguliert. Man muss ganz
genau angeben, wann die Ware angekommen ist, wie lange sie im Lager war und wohin sie
transportiert wurde. Alle Lieferscheine missen genau aufliegen. Das Zertifikat wird von der
Austria Bio Garantie GmbH, oder auch ABG, ausgestellt. Die Biozertifizierung ist insbesondere
fir Nutzer*innen im Lebensmittelbereich sehr wichtig. Dabei gibt es auch ein
Zusammenlagerungsverbot, das beachtet werden muss (Anhang, S. 134-135, Z. 73-86).

Die Lager sind, ahnlich wie bei Amazon (vgl. Kapitel 2.4.2.), mit Logistik 4.0. ausgestattet,
wodurch die Prozesse voll automatisiert ablaufen (Anhang, S. 134, Z. 57-65). Obwohl es sich
bei den Standorten, die von Logsta betrieben werden, um Zentrallager handelt, bedienen sie
sich Dritter, die dezentrale Hubs in der Stadt Wien betreiben, um On-Demand liefern und dem
Same-Day-Delivery gerecht werden zu kdnnen. Hier gibt es unter anderem Dienstleister*innen
in der Medizintechnik innerhalb von ganz Osterreich, die kleine Hubs haben, um innerhalb von
vier Stunden Uberall hin liefern zu kénnen (Anhang, S. 136, Z. 129-135).

5.2.3. Verkehrliche- und Nachhaltigkeitsaspekte

Wie bereits erwahnt, wird das Onlinesystem (z.B. SAP oder Shopify) der Nutzer*innen in die
Systemplattform von Logsta integriert. Wenn die Endkund*innen eine Bestellung bei Logsta-
Nutzer*innen tatigen, dann leitet dies die IT-Schnittstelle des Logsta-Systems direkt weiter. Im
Anschluss daran wird der bestellte Artikel im Lager der Firma gescannt und automatisch ein
Etikett erstellt. Auf der Plakette werden das Land, das genaue Ziel sowie der Drittdienstleister
(KEP), der den Transport abwickeln soll, angegeben. Die GréBe der Ware kann dabei sehr

unterschiedlich sein.
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Die einzelnen Lagerstandorte sind ebenfalls untereinander vernetzt. Die Transportabteilung
berechnet fir jede Bestellung die kiirzesten Wege zu den Lieferadressen. Gleichzeitig werden
die Artikel am Lagerstandort kommissioniert und verpackt (Anhang, S. 134 Z. 57-76). Die
Unternehmensstrategie beinhaltet auch den weltweiten Transport.

Bei den Transporten von den Lagern aus wird mit einem klassischen Sammelverkehr
gearbeitet. Um den CO.-Abdruck méglichst gering zu halten, verwendet das Unternehmen fiir
die Versandarbeit in den Lagern Elektrostapler zum Anliefern (Anhang, S. 133, Z. 36).
Generell ist es aber schwierig, im Transportbusiness CO.-Neutralitdit komplett zu
gewahrleisten. Das Unternehmen Logsta setzt zwar auf Drittanbieter wie die Post, welche die
Guter CO2-neutral dem Endkunden zustellt, allerdings muss man hier auch Kkritisch
reflektieren, dass die Anlieferung zu den Lagern selbst oft durch Diesel-LKWs passiert und
quasi nur die letzte Meile klimaneutral gehalten werden kann. Logsta selbst bekommt die Ware
von diversen Firmen angeliefert. Meistens sind es 15 LKW-Lieferungen und 15 bis 20
Abholungen an einem Tag, die von Sprintern der KEPs getétigt werden (Anhang, S. 135, Z.
83-93).
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5.3. Storebox

Storebox Holding GmbH ist ein Unternehmen, das die bereits beschriebenen Probleme der
Urbanisierung, des Platzmangels und der damit verbundenen steigenden Kosten pro m?
erkannt hat. Heute ist das Unternehmen insbesondere fiir das Anbieten von Selfstorage-
Lagern bekannt.

5.3.1. Unternehmensgeschichte

2016 Janner 2016 November Februar 2016 Janner 2017
Griindung StoreMe ~ Grundung des Logistik pest Start-Up Award  erste Storebox wird
Start- Ups Storebox in Wien erdffnet

Janner 2017 6. Oktober 2018 Juli 2020

erste Storebox wird in Wien Signa investiert in Storebox eréffnet die 100. Box

eréffnet Unternehmen und den ersten Standort in
Luxembourg

Abbildung 15: Timeline Unternehmensgesichte StoreMe, Quelle: Storebox 2021¢c, Anhang S.128-131

StoreMe

Die erste ldee des Unternehmens stammt aus dem Jahr 2016 (siehe Abbildung 15). Das
anfangliche Konzept war &hnlich der Plattform von Airbnb, allerdings nur fir Lagerplatze
(Anhang, S.128, Z. 8-12). Dieses urspriingliche Modell kann jenem des Truly Shared
Warehousing zugeordnet werden und enthalt Aspekte des Urban Discreet Warehousings.
Jede private oder auch gewerbliche Person konnte diese nutzen und seine Lagerflachen, ob
Keller, Lagerraum oder Logistikhallen, inserieren. Dafiir wurde ein gewisser Revenue Share®
eingenommen. Dieses Konzept wurde verworfen und daraufhin 2017 die Store Box GmbH
gegrindet (vgl. Abbildung 15). 2018 wurde unter anderem ein wichtiges Investment der Signa-

9 Das Revenue-Sharing wird haufig im E-Commerce-Bereich zwischen IT-Konstrukteurlnnen einer virtuellen
Plattform und dessen Besitzer*innen angewendet. Normalerweise werden einheitliche Vertrdge mit den Beding-
ungen fir alle Umsatzbeteiligten und Akteure des Businessmodells, dem sogenannten ,Revenue Share®,
abgeschlossen (Avindav et. al.,2021, S. 927).
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Gruppe getatigt, welches maBgeblich zum weiteren Erfolg des Unternehmens beigetragen hat
(Storebox, 2021c).

Das Erstkonzept war erfolgreich und entwickelte sich zur gréBten Lagerplatzbérse in Europa
mit rund 350.000 m? Flache (Anhang, S. 128, Z. 9-12). Es gab auch Serviceanbieter*innen,
wie den Hafen Wien. Jedoch trat das Problem auf, dass mit dem Revenue Share, also mit dem
Prozent an Umsatz, der Uber diese Plattform eingenommen wird, der Gewinn nicht schnell
genug gesteigert werden konnte (Anhang, S. 128, Z. 13-14).

Es gab zwar eine hohe Nachfrage, jedoch konnte die Qualitat, die von den Endkund*innen
eingefordert wurde, nicht gehalten werden, was somit einen weiteren Grund lieferte, das
Business-Modell zu wechseln (siehe Abbildung 16). Ein anderes Problem bestand im
sogenannten Two-Side Marketplace. Wie anhand von Abbildung 16 gut ersichtlich ist, missen
sowohl Anbieter*innen als auch Nachfrager*innen (Nutzer*innen) bedient werden. Das ist sehr
kostenaufwendig, da man beide einkaufen muss, etwa tUber Google Pay Ads. Man hat auch
viel héhere Marketingkosten, insbesondere bei den Klickpreisen, ohne dass man eine/n
Kund(e)*in konvertiert. Mieten, Kaufen, Vermieten ist bei diesem Modell im Gegensatz zur
Direktvermarktung sehr kostspielig. Problematisch bei der anfanglichen Airbnb-Plattform flr
Lagerflachen waren natdrlich auch die rechtlichen Themen, die teilweise noch nicht judiziert
sind, da man sich noch in einer juristischen Grauzone bewegt. Die Stadt Wien hat im Namen
des Stadtrates Peter Hanke von der EU gefordert, eine klare Regelung fiir Sharing Economy
beziehungsweise das Plattformwirtschaften zu erwirken. Die Stadt Wien selbst sei nicht gegen
diese Konzepte, aber fur faire, rechtliche Rahmenbedingungen gleichgeltend fur alle.
Besonders wichtige Inhalte, die festgelegt werden miissen, sind die Regelungen der Daten,
Rechtssicherheit, Verantwortlichkeit und insbesondere fir Airbnb-Wohnen. Interessant ist,
dass die Stadte und Gemeinden Zugang zu den Daten auf den Plattformen im Sinn eines
Abgabewesens haben sollen. Weiters liegt die rechtliche Zustandigkeit fur digitale
Unternehmen zurzeit EU-weit im jeweiligen ,Sitzland“ der Firmen. Einen weiteren
Schwierigkeitsfaktor stellen auch die hohen Kosten im Fall von Rechtsstreitigkeiten dar, da sie
meistens in fremden Rechtssystemen ausgetragen werden missen. Dies soll zukinftig
geregelt werden. Es wird verlangt, dass geférderte Wohnungen auf diesen Plattformen nicht
mehr angeboten werden durfen. Das wirde sich auch auf die in diesem Konzept inkludierten
Kellerabteilen beziehen (Moser, 2019, S. 1 f.).

AuBerdem wurden auch Kellerflachen von Mieter*innen anstatt von Eigentiimer*innen auf die
Plattform gestellt. Noch dazu sind diese Objekte oft nicht einmal Teil des Mieteigentums,

sondern werden als Mietzubehor deklariert.
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Laut Storebox kénnen in weiterer Folge auch vertragliche Probleme bei der Untervermietung,
insbesondere im B2C-Geschaftsbereich auftreten. Dieses anfangliche Modell kann im P2P10-
Bereich, auch als Urban Discreet Warehousing (vgl. Kap. 4.4.2.), bezeichnet werden.

Service -
Anbieter® innen

\ (B2B) (B2C)

/@(

Abbildung 16: StoreMe-Businessmodell (B2B und B2C), Quelle: Anhang S.128-131, eigene Darstellung

Da sich dieses Modell wirtschaftlich nicht rechnete, konzentrierte man sich nur noch auf das
B2C-Modell. 2016 wurde dann die heutige ,Store Box“ gegriindet. Es handelt sich dabei um
eine Lagerplatzbérse. Private Personen, aber auch Unternehmen, kénnen ihre Guter in
sogenannten Selfstorage-Lagern oder auch Storeboxen deponieren. Fir dieses Depotsystem
wurden unter anderem leerstehende Geschéfte in Erdgeschosszonen adaptiert. Die Boxen
sind 24 Stunden via Smartphone zugéanglich. Der dafiir notwendige Code wird zugesandt und
kann Uber verschiedene Medien (z.B. SMS) abgerufen werden. Die Boxen sind mit einer
Smartiiberwachung ausgestattet und barrierefrei erreichbar. Sie kénnen ganz unkompliziert
tber die Onlineplattform gebucht werden (Voss, 2018).

10 Vgl. Glossar Peer to Peer.
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5.3.2. Storebox-Business-Modell

Im Janner 2017 wurde der erste Standort eréffnet. Kurz darauf wurden drei Fundings Uber
sogenannte Business Angels getatigt, sowie Uber Inventure Fonds. Mittlerweile ist das
Unternehmen zu einem KMU herangewachsen. 90 Filialen wurden in der gesamten DACH-
Region errichtet. Allein in Wien befinden sich knapp 40" Standorte (Stand: 2019) und in den
letzten drei Jahren ist Storebox zum Local-Storage-Marktfihrer geworden. Die reine
Nettolagerflache betragt 5.500 m? (Anhang, S.128, Z. 18-109).
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Abbildung 17: Storebox, mittlerweile 49 Standorte in Wien (Stand: 2021), Quelle: Storebox Holding GmbH,

2021b'?

Die L&ger sind von unterschiedlicher GréBe und auch die Preise divergieren.

Anhand der Storebox in der Schéaffergasse 18 in Wieden, Wien wird das Konzept verdeutlicht:
Lagerplatze kénnen hier von ein bis 15 m2 gemietet werden. Je nach GréBe werden sie in
Small-, Medium-oder Large-Kategorien unterteilt. Die Preise sind aber vom
Kundigungsverhéltnis abhangig. Es gibt folgende Mdglichkeiten der Mietdauer: monatlich,
halbjahrlich, jahrlich.

Die Kosten belaufen sich in diesem Storage fiir 5,5 m? (Kategorie M) pro Monat auf 177 Euro,
fr sechs Monate zahlt der/die Kunde*in 160 Euro und bei 12-monatiger Bindung 148 Euro pro

Monat (Storebox, 2021a). Durchschnittlich, wenn alle Standorte und Preise pauschalisiert

" Mittlerweile sind es 49 Standorte
12 Aufgrund des schnellen Ausbaus der Storeboxstandorte sind noch einige im Jahr 2021
dazugekommen.
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wirden, kostet ein m? Lagerflache 28 Euro im Monat (Anhang. S.131, Z. 117-119). Wie sich
anhand der Karte (vgl. Abbildung 17) gut erkennen lasst, ist die Verteilung der Storeboxen in
den innerstadtischen Bezirken stark konzentriert. Der flnfte Bezirk hat sogar vier
Storeboxstandorte im Unterschied zum ersten, der momentan nur einen zu verzeichnen hat.
Alle innerstadtischen Standorte kénnen auch als City Hub fungieren und sind wichtig fur die
Citylogistik' (Stand: 2021) (Storebox, 2021b).

Es gibt festgelegte Indikatoren, die fiir die Eré6ffnung eines Standortes relevant sind:
- ein Einzugsgebiet von 50.000 Einwohner*innen
- ein fuBlaufiger Radius von 200 bis 300 Metern
- ein Objekt muss eine Mindestgré3e von 250 m? Nettoflache haben
(Anhang, S. 129-130, Z. 71-78)

Betrachtet man die Mikrolage, sind weitere Faktoren ausschlaggebend:
- Barrierefreiheit
- Portalbreiten
- allgemeine Beschaffenheit des Objektes

(Anhang, S. 130, Z. 97-98)

Bautechnisch gesehen sind die Storeboxen relativ simpel ausgestattet, mit verzinkten Blechen
und innen- und auBenseitigen Temperatursensoren, die die Luftfeuchtigkeit messen.
Kihlzonen sind nach jetzigem Stand noch nicht eingerichtet. Ansonsten bleibt der Standort im
Edelrohbau. Die wesentliche Ausstattung besteht in der Technologie, dem Remotelocksystem,
das den Vierundzwanzig-Stunden-Zugang ermdglicht. Damit haben die Nutzer*innen und
somit auch Kund*innen jederzeit Zugang zu ihrer Box (Anhang, S. 130, Z. 99-104).

Ahnlich verhalt es sich auch im B2B-Bereich. Dieser Kundenstock belduft sich (Stand:
16.1.2020) momentan auf 20 Prozent (Anhang, S. 130, Z. 99-104). Es soll auch eine Art
Netzwerk entstehen, in dem Ersatzteile diverser Firmen, wie Elektrotechniker, gelagert und
von einem Standort zum anderen transportiert werden kénnen. Oft deponieren die Firmen die
Ersatzteile im Auto, durch das neue System koénnte der Weg zu den Baustellen verklrzt
werden. Paketumschlagplatze fur Logistikfirmen bilden das zweite Konzept. Dabei kénnen
Pakete der Endkund*innen direkt an Paketautomaten abgegeben werden. Fir
Logistikunternehmen und KEPs birgt das den Vorteil, dass viele Lieferungen gleichzeitig
abgefertigt werden kénnen. Zusatzlich wirkt dies dem Problem, der Nicht-Zustellung in der

letzten Meile an die Endkunden entgegen (Dworak, 2021).

13 Screenshot aktuell von 19.1.2021, es sind mehr als 40 Standorte zu sehen, da diese sehr schnell
ausgebaut werden.
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Logistisch gesehen teilen sich rund 30 bis 40 Nutzer*innen die Lagerflachen an einem Standort
(Anhang, S. 130, Z. 115). Die ersten sind noch in eigenem Besitz der Firma, bis sich das
Konzept in Richtung Franchise-System entwickelte. Hier werden die Franchisenehmer*innen
selbst Eigentiimer eines Standortes. Dieser bleibt aber noch in das Netzwerk integriert. Somit
wechselt die Anbieterseite der Flachen wieder indirekt von Storebox auf Externe, die im
Immobilienbereich tatig sin Franchisenehmer*innen (Dworak, 2021).

Machfrage

Mietkosten

Abbildung 18: Business-Modell Storebox (B2C, B2B), Quelle: Anhang S.128-132

Die Storebox wird als Convenience-Produkt '* im B2C-Bereich gehandelt. Obwohl dies
ursprunglich nicht vorgesehen war, wurde das Angebot im Zuge der Coronakrise auch fir den
B2B-Sektor verfligbar gemacht (Storebox, 2021d).

Demnach wird mit Warenlagerung und Transportabwicklung ein komplettes Warehouse-
Angebot abgedeckt. Nutzer*innen kdénnen so Private als auch Unternehmen sein (vgl
Abbildung 18) (Storebox, 2021d).

5.3.3. Verkehrliche- und Nachhaltigkeitsaspekte

Uber den Transport beziehungsweise dessen Auswirkungen kénnen kaum Aussagen
getroffen werden. Denn der Einzugsradius besteht nur aus 200 bis 300 Metern, der Transport
erfolgt entweder zu Ful3 oder mit Lastenrddern und PKWs. Oft passiert die Zu- und Abholung
auf dem Heimweg. So gesehen wird der Impact auf die Okologie als gering angesehen.

14 Gonvenience Produkte werden so definiert, dass der Aufwand und das Risiko ihrer Beschaffung méglichst
gering ist und diese somit einen Vorteil fir Konsument*innen darstellen (Murphy & Enis, 1986, S. 25).
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Demnach kann dieses Business-Modell mit dem dezentralen Flachennetzwerk dazu
beitragen, die Citylogistik nachhaltiger zu gestalten (Anhang, S. 131-132, Z. 144-181).

54, Byrd

Dieses junge Unternehmen im Logistikbereich bietet eine Art Truly Shared Warehousing an.
Dabei wird insbesondere eine Schnittstelle flir den Onlineshop zur Verfligung gestellt. Laut
Angaben auf der Homepage bieten sie 3PL-Leistungen an. Den Nutzer*innen wird eine
komplette Auslagerung der Logistik erméglicht. Es wird ein Netzwerk von Logistikzentren in
Osterreich und Deutschland angeboten, die mit Logistik 4.0. (intelligenten Regalsystemen)
ausgestattet sind. Dadurch kénnen die Lagerbesténde situationsabhangig aufgeteilt werden,
sodass Kosten beim Versand sowie bei den Lieferzeiten minimiert werden kdnnen.

Das Unternehmen Gbernimmt, ahnlich wie Logsta, den Versand fiir den E-Commerce, die

Retourenabwicklung und individuelle Verpackung (Byrd, o0.J.a).

5.4.1. Unternehmensgeschichte

Die Firma wurde 2016 gegrlndet. Die zwei Birostandorte befinden sich in Wien und Berlin.
Innerhalb der vergangenen zehn Monate konnte ein starkes Wachstum verzeichnet werden.
Die Mitarbeiter*innenanzahl ist von 25 auf 40 gewachsen. In dem bereits beschriebenen IT-
System sind momentan schon mehr als 200 Onlineh&ndler*innen integriert. Das Unternehmen
hat sich auf sogenannte ,Powerseller” konzentriert, aber natirlich auch auf andere B2B-
Kund*innen im E-Commerce-Bereich (Anhang, S. 137, Z. 7-21).

Der Terminus ,Powerseller wurde von eBay festgelegt. Es missen diverse Kriterien
vorhanden sein, um diesen Status zu erreichen. Man muss als gewerbliche(r) Kaufer*in
mindestens 90 Tage bei eBay angemeldet sein, 100 Transaktionen in der DACH-Region
innerhalb eines Jahres abgewickelt haben, einen jahrlichen Bruttoumsatz von jedenfalls 1.000
Euro sowie ein ausgeglichenes Konto nachweisen kénnen. AuBerdem bendtigt man 98
Prozent positives Feedback der Konsument*innen und muss die allgemeinen eBay-
Verkaufer-Standards erfillen (eBay, 2021).

Das erste Konzept von Byrd versuchte einem Problem, das haufig bei eBay-Geschéaften
auftritt, entgegenzuwirken. Der private Verkaufer muss die zu verkaufende Ware lagern und
hat meist keinen Platz daflr. Weiters obliegt es ihm, das Verpacken des Gutes sowie den
Versand zu Ubernehmen. Daflr wurde eine Art Pick-up-Service Uber eine App fir die
Kund*innen zur Verfigung gestellt. Damit konnte eine Abholung der Ware bei Byrd angefordert
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werden. In weiterer Folge wurde der Artikel verpackt und Uber Drittanbieter, also diverse
Kurier- und Express-Paketdienstleister*innen, versandt (Anhang, S. 137, Z. 7-21).

5.4.2. Business-Modell

Das anfangliche Business-Modell wurde aufgegeben, weil sich der B2C-Geschéaftsbereich als
zu wenig lukrativ gezeigt hat. Deshalb wurde der Fokus auf den B2B-Bereich gelegt. Wie man
anhand von Abbildung 19 erkennen kann, ist das Business-Modell ein Two-Side-Marketplace
zwischen B2B und B2B. Grund dafir ist, dass die Nutzer*innen immer haufiger eine komplette
Fulfillment-Lésung wollten. Diesem Wunsch ist die Firma nachgekommen (Anhang, S. 137, Z.
7-21). Daraus entstand die Plattform Byrd, die Logistikdienstleister®innen direkt mit E-
Commerce-Shops diverser Firmen vermittelt. Das bedeutet, dass eine Dienstleistung im Sinne
einer Schnittstellenverknlpfung in der Wertschépfungskette im Bereich der Lagerung sowie

des Transportes angeboten wird
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Nutzer®*innen

(B2B)

Anbieter®innen

(B2B)

o e

Abbildung 19: Business-Modell von Byrd — Klassischer Two-Side-Marketplace, Quelle: Anhang S.137-141

Aktuell besteht dieses Geschaftskonzept schon drei Jahre, seither sind zehn Logistikstandorte
in das System integriert worden. Das Unternehmen arbeitet im internationalen Bereich. Zwei
gréBere Logistik-Standorte gibt es in der Nahe von Wien. AuBBerdem sind kleinere, dezentrale
Standorte in der Stadt selbst in das System miteingebunden worden. Anfénglich wurden die
Logistikstandorte selbst entwickelt, spater aber wieder an Logistikpartner abgegeben. Grund
dafir war, dass das Betreiben eigener Standorte zu aufwendig und die IT-Entwicklung fur die
Plattform der eigentliche Schwerpunkt des neuen Konzeptes geworden war (Anhang, S. 137,
Z.28-31).

Byrd arbeitet mit diversen Logistikdienstleister*innen zusammen. Auf der einen Seite mit
jenen, die Uberschissige Kapazitaten in den Lagern haben, auf der anderen Seite mit Firmen,
die aufgrund der steigenden Nachfrage ihr E-Commerce-Angebot erweitern wollen und
zusatzliche Flache bendtigen (Anhang, S. 138, Z. 44-48). Ahnlich der Firma Logsta kénnen
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die Online-Shop-Systeme in die Byrd-Cloud eingebunden werden. Allerdings ist es nur mdglich
sechs Systeme zu integrieren (Anhang, S. 139, Z. 97-100).

Die Dienstleister, die zu wenig Auslastung in ihren Lagern haben, sind oft schon 20 Jahre im
Paketversand tatig. Jedoch wickeln sie flir kleinere Firmen die Distribution ab und haben ein
schlechtes Marketing. Deshalb bleiben Flachen leer. Genau diese Dienstleister kdnnen ihre
Flachen in das Byrd-System integrieren und anbieten. Oft ist das Lager der
Dienstleister*innen, die haufig fir den Pharmabereich arbeiten, in mehrere kleine Rdume
unterteilt. Alle Dienstleister*innen, die Flachen im System anbieten, stellen eigene
Mitarbeiter*innen zur Verfligung, die von Operationsmanagern von Byrd eingeschult werden,
um den Versand der Byrd-Kund*innen (Unternehmen mit Nachfragebedarf an Flachen)
betreuen zu kénnen. Wahrend der Corona-Pandemie konnten die Mitarbeiter*innen Gber
Onlinekurse eingeschult werden.

Die Lagerhallen der Logistikdienstleister*innen, die mit Byrd zusammenarbeiten, werden mit
Logistik 4.0. ausgestattet, das heif3t sowohl mit IT-Technik als auch mit Tablets und einem
Sort-by-Light-System, ahnlich wie bei Amazon (vgl. Kapitel 2.4.2.) (Anhang, S. 138, Z. 44-62).
Das operative Equipment und die Palettenlagerflachen werden von den Partnern zur
Verflgung gestellt. Aufgrund der technischen Aufriistung durch Byrd in den Lagerhallen,
kdnnen die diversen Dienstleister*innen effizienter arbeiten (Anhang, S. 138, Z. 44-62). Die
Lagerung tbernehmen sie selbst, es gibt keine Chaoslagerung. Die Byrd-Technologie gibt
dartiber Auskunft, wo die Deponierung am besten ist (Anhang, S. 138, Z. 71-78).

Momentan nutzen 130 Kund*innen diese Plattform. GroBteils sind es KMUs im E-Commerce-
Bereich mit maximal 100 Mitarbeiter*innen (Anhang, S. 139, Z. 81-90). Auf der
Dienstleister*innenseite kostet die Integration in das System nichts, da sie ihre Flachen zur
Verflgung stellen wollen. Kundenseitig zahlt man fir Lagerung und Versand je nach Artikel
und Menge zwischen 500 und 20.000 Euro monatlich (Anhang, S. 139, Z. 83-90).

Die Kund*innen zahlen fir den Palettenstellplatz in der Gré3e von einem Kubikmeter zehn
Euro. Die Lagerflachen im Stadtgebiet Wiens betragen rund 150.000 m? (Anhang, S. 139, Z.
83-90). Weiters sind kleinere, dezentrale Standorte in das System integriert. Diese kleinen
Lagerdienstleister*innen befinden sich oft im Besitz Logistikpartner*innen und kénnen flexibel
fir die On-Demand-Lieferungen hinzugeflgt werden (Anhang, S. 141, Z .178). Generell kann
jeder Logistikdienstleister, der freie Flachen zur Verfligung hat, sich in das System einbringen
und Teil des Netzwerkes werden (Anhang, S. 141, Z. 182-186).
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5.4.3. Verkehrliche- und Nachhaltigkeitsaspekte

Die Anlieferungen zu den jeweiligen Lagerstandorten werden von den Nutzer*innen, also den
diversen Firmen, die Uber Byrd versenden wollen, veranlasst. Das passiert meist Uber LKW-
Transporte. AnschlieBend wird die Produktweiterleitung an die Endkund*innen (vgl. Abbildung
19) vom Logistikdienstleister Gbernommen. In Abhangigkeit von der Produktmenge und der
Anzahl der Lagerbefullung ergibt sich die Umschlaghaufigkeit. Wenn eine Anlieferung kommt,
werden die Mengenangaben bereits vom Byrd-System an den Logistikdienstleister
weitergeleitet, damit sich dieser auf den Empfang vorbereiten kann. Das l&auft unter dem Begriff
des Anlieferungsprozesses (Anhang, S. 139, Z. 101-112). Der Versand wird so abgewickelt,
dass Drittanbieter, diverse Kurier- und Express-Paketdienstleiter*innen, zwei- bis dreimal
taglich zu den Logistikpartner*innen fahren, um die Ware abzuholen und zu den Endkunden
liefern (Anhang, S. 140, Z. 121-129).

Zuklnftig méchte das Unternehmen in Richtung CO2-neutrale Lieferung gehen. Sowohl bei
DHL als auch bei GLS gibt es CO»-neutrale Zustelloptionen, die zuklinftig mehr genutzt werden
sollen (Anhang, S. 140, Z. 127-135). AuBerdem sollen durch kiirzere Transportwege, die vom
Logistiknetzwerk Byrd mittels Algorithmus berechnet werden, moglichst kurze Wege
gewabhrleistet sowie eine optimale Nutzung von Logistikflachen erreicht und somit ein Beitrag

zur Nachhaltigkeit geleistet werden.
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5.5. Gegenuberstellung der Konzepte

In Tabelle 4 werden die wichtigsten Erkenntnisse lber die Firmen nochmals im Uberblick

dargestellt und ein Vergleich der

Unternehmen vorgenommen.

Gemeinsamkeiten sowie Unterschiede hervorgehoben und diskutiert.

Ergénzend werden

Endkunden

FIRMEN
\ LOGSTA STOREME | STOREBOX BYRD
ANALYSE-
KRITERIEN
5.500 m215
Flachen 9.000 m2 350.000 m? 7.320 m? insgesamt 150.000 m2
Lager- zentral und dezentral dezentral dezentral zentral und
strukturen dezentral
Besitz- Besitzt keine Besitzt keine
verhdltnis der | Eigentlimer~in physischen Mieter*in physischen
Logistik- Flachen Flachen
flachen
Shari Form der Service Eine Art Urban Form Competition in | Form der Service
aring-
Logi ti Competition in Discreet Richtung Truly Truly Shared
ogisti
9 Richtung Truly Warehousing im Shared Warehousing
Anwendungs- ) ) )
; Shared Warehousing Bereich des Shared Warehousing
orm
Warehousing
Business- Two-Side: Two-Side: One-Side: Two-Side:
Modell B2B & B2B B2B & B2C B2B & B2C B2B & B2B
Anlieferung & - Anlieferung sowie Distribution zum
Distribution zum Abholung Endkunden
Transport

5 Nur im B2B-Bereich wird dieses Angebot zuk(inftig offeriert
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Produkt Fulfillmentlésung
Fulfillmentlésung Dienstleistung Lagerplatz Dienstleistung
inkl. Netzwerk Plattform Flache Plattform &
Netzwerk
Kosten pro m2
bzw. Paletten- 8€/ m2 - 28€/m? <10€*/Paletten-
stellplatz* stellplatz'®
Art der
Generierung Umnutzung Uber leerstehende Leerstehende Unausgelastete
von Flachen leerstehender Lagerflachen Flachen Gewerbe- Flachen in
fir das Einkaufszentren im Privaten Immobilien im EG bestehenden
Plattformnetz- Logistikhallen
werk
Nutzer*innen- 400 - 30-40 130
anteil
Dienstleister-
Konzept 3PL 3PL/4PL 3PL 3PL/4PL

Tabelle 4: Ubersichtstabelle der Firmen, Quelle: Anhang S. 122 ff. Fortsetzung

Anhand der Tabelle kann man gut erkennen, dass, wenn man die Flachenanzahl vergleicht,
die in den diversen Firmenkonzepten flr Kund*innen verfligbar gemacht wurden, das
aufgegebene Konzept StoreMe am meisten generieren konnte. Mit 350.000 m? Lagerflache
wurde es sogar einer der gré3ten Lagerplatzbérsen Europas. Es ist auch beachtlich, dass aus
dem nachfolgendem Business-Modell Store Box in der Innenstadtlage 5.500 m? Flache
verfigbar gemacht wurde und das Netzwerk stetig wéachst. Obwohl die Flache von den
Quadratmetern her vergleichsweise am geringsten ist, ist diese aufgrund ihrer
innerstadtischen Lage von besonderer Bedeutung und stellt wichtige City Hubs fir die City-
Logistik dar.

Neben StoreMe hat die Firma Byrd mit rund 150.000 m? die meisten Logistikflachen im
Netzwerk verflgbar gemacht, die sich Uber Wien und Umgebung erstrecken, und jederzeit
flexibel erweitert werden kdnnen. Bezogen auf die Verflgbarmachung von Flachen ist dieses
Konzept am erfolgreichsten. Weiters werden die Verflechtungen der Logistikflachen
zunehmend wachsen. Bezogen auf die Flachen liegt die Firma mit 9.000 m? im mittleren
Bereich. Auch hier kdnnen zusétzlich dezentrale Flachen schnell Gber Drittanbieter in das

16 Europalettenstellplatz 800x1.200 mm, sprich 0,8x1,2 m, jedoch haben die Firmen oft mit 1x1 m
gerechnet.
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Netzwerk integriert werden. Es ist es auch spannend, die diversen Besitzverhéltnisse der
Lagerflachen in den jeweiligen Business-Modellen zu analysieren. Das Businness-Modell von
Byrd besitzt keine physischen Logistikflachen. Logsta ist das einzige Unternehmen, das
tatsachlich Standorte lokalisiert, saniert und sie dem Eigentum der Firma zufihrt.

Die Firmen arbeiten alle mit zentralen sowie dezentralen Lagerstrukturen, bis auf die Konzepte
der Firma Storebox. Interessant dabei ist, dass jene Unternehmen, die auch mit zentralen
Lagerflachen arbeiten, die dezentralen Flachen flexibel und nach Bedarf abrufen kénnen.

Bei den Sharing-Business-Modellen der Firmen Logsta, Byrd und StoreMe handelt es sich um
einen Two Side-Marketplace. Bei Logsta und Byrd sind die zwei Seiten im Geschéftsbereich
des B2B und bei StoreMe von B2B als auch B2C angesiedelt. Weiters kénnen in der Tabelle
4 die jeweiligen Sharing-Logistik-Anwendungsformen, die den Unternehmen zugeordnet
werden, eingesehen werden. In weiterer Folge wird im Kapitel 7 ndher dazu eingegangen.

Dienstleistungs-
anbieterfinnen

Nutzung

von
Anbietervorteilen

MNetzwerk-
B — anbieter*innen

Abbildung 20: Eigene Darstellung Service Competition von Plattformanbieter*innen, Quelle: Hadwich und
Bruhn, 2019, S. 10
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Aus O6konomischer Sichtweise bedeutet dies, dass Plattformanbieterinnen oft eine
kooperative Dienstleistung anbieten, bei der die Kund*innen durch die Plattform den Zugang
zu den Ressourcen bekommen. Die Netzwerkanbieter*innen stehen dabei im Spannungsfeld
mit diversen Akteur*innen (Hadwich und Bruhn, 2019, S. 91.). Der Plattformanbieter, in diesem
Fall Byrd, Logsta, StoreMe, gewahrt den Kund*innen (Klein- und Mittelunternehmen im E-
Commerce-Bereich) die Nutzung eines Gutes, welches von einem Peer-Dienstleister, beim
Business-Modell von Byrd sind das die Flachen sowie die Mitarbeiter*innen von den
Logistikpartner*innen, gestellt werden. Dieser kollaborative Konsum passiert bei den Modellen
von Logsta und Byrd gegen Entgelt oder Austausch von Ressourcen. Jedoch wird dabei kein
Eigentum Ubertragen (Hadwich und Bruhn, 2019, S. 245 f.). Dieses Phanomen ist Teil der
Sharing Economy (vgl. Kapitel 4) und kann demnach mit jener Definition des einfachen

Sharing-Business-Modells gleichgesetzt werden.

Das Logistik-Sharing-Modell der Storebox GmbH kommt ohne Peer-Dienstleister*innen aus
und stellt das eigene Produkt Gber eine Plattform zu Verfligung. Somit ist dies eine einfache
Geschaftsbeziehung im Sinne von B2B oder B2C.

Hinsichtlich der verkehrlichen Aspekte, dem Transport, bieten die Unternehmen Logsta und
Byrd eine komplette Fulfillment-Lésung an. Durch das kooperative Sharing-Modell wird fir die
Business-Kund*innen von Anlieferung, Lagerung bis hin zur Zustellung zum Endkunden
bereits alles abgewickelt. Storebox fuhrt nur alles rund um die Lagerung sowie die Distribution
bis zum Endkunden durch. StoreMe nimmt mit den Selfstorageboxen eine Sonderstellung ein.
Im Geschéaftsbereich des B2C passiert die Anlieferung sowie die Abholung durch die
Kund*innen selbst. Im Sinne des Convenience-Produktes (kurze Distanzen der Kund*innen
zu einer Storebox) erfolgt dies meistens nachhaltig und zu Fuf3, in seltenen Fallen auch mittels
PKW. Bei Business-Kund*innen wird Anlieferung und Abholung selbst organisiert. Nahere

Informationen dazu sind nicht bekannt (vgl. Kapitel 5.3.3.).

Was die Preise pro m? Lagerflache betrifft, ist es im B2C-Geschaftsbereich bei Storebox mit
28 Euro Nutzungsentgelt am teuersten fir die Kund*innen. Dadurch, dass das B2B-Konzept
erst seit kurzem verfolgt wird, liegen noch keine Daten vor, da dies auch nicht so pauschal
gesagt werden kann. Bei Logsta sowie Byrd kostet der Palettenstellplatz fast gleich viel, also
zwischen acht und zehn Euro (vgl. Tabelle 4).

Interessante Ansétze bilden die unterschiedlichen Vorgehensweisen, wie die Unternehmen
Logistikflachen fir die Netzwerkplattform generieren. Bei Storebox sowie Logsta werden
leerstehende Flachen neu genutzt, mit dem Unterschied, dass die Firma Logsta die Flachen
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besitzt und das Unternehmen Storebox diese nur mietet. Bei der Firma Byrd werden
bestehende leere Flachen von Logistikdienstleister*innen in das Netzwerk eingebunden. Alle
drei Konzepte tragen zu einer nachhaltigen Logistik bei, indem sie leerstehende Flachen, wie
Einkaufszentren, entweder neu nutzen oder unausgelastete Flachen auf den Plattformen

verfigbar machen.
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6. Exkurs Auswirkungen der Corona-Pandemie auf den E-

Commerce

Der Ausbruch der Corona-Pandemie im Frihling 2020 hatte wesentliche Auswirkungen auf
den E-Commerce. Bedingt durch die Krise und durch die Lockdowns, der Sperre von jeglichem
stationaren Handel (auBBer des taglichen Bedarfs), stieg das Online-Shopping extrem an. Das
flhrte dazu, dass die Prozesse beim Marktfihrer Amazon nicht wie gewohnt abliefen.
Insbesondere Artikel des taglichen Bedarfes waren im Onlineshop ausverkauft. Die
Kapazitatsgrenzen im Bereich der Distributionslogistik wurden erreicht.

Die SchlieBung der Grenzen und diverse Restriktionen und SicherheitsmaBnahmen flhrten

zu Verzégerungen im ganzen Distributionsprozess (Byrd, 0.J.b).

Auswirkungen der Corona-Epidemie im E-Commerce in

Deutschland im Marz
2020 Welche konkreten Auswirkungen hat die Epidemie aktuell auf Ihr
Unternehmen?

Insolvenz von Lieferanten 1,6%
Kurzarbeit 3,9%
Mangelnde Transportkapazitit keine Auslieferung 55%
Mehr Bestellungen durch Kunden 11%
Erhohung der Transportkosten 25,2%
Geringe Transportk. verzégen Warennachschub 25,2%
Aktuell wirksame Lieferausfalle 28,4%
Ausfall Messeausstellung ohne Kostenerstattung 38,6%
Weniger Bestellungen durch Kunden 40,9%
Hoéherer Krankenstand 49,6%
Angekiindigte Lieferverzogerungen 55,1%
Verzogerungen i.d. Sortimentsplanung 55,1%

Lieferverzogerungen durch Reisebeschrankungen 59,8%

Abbildung 21: Auswirkung der Corona-Pandemie in Deutschland, Quelle: Statista, 2020

Anhand der Statistik (vgl. Abbildung 21) werden die Auswirkungen der Corona-Pandemie im
E-Commerce verdeutlicht.

Laut einer Onlineumfrage von Statista GmbH (Stand: 13.3.2020, 135 befragte Unternehmen)
hatten 60 Prozent, die in der E-Commerce-Branche tétig sind, aufgrund der Pandemie und
durch die dadurch verursachten Reisebeschrankungen, Lieferverz6gerungen in der
Sortimentsplanung zu verzeichnen. 40 Prozent, die in der Branche tatig sind, hatten mit
Personalmangel aufgrund von Krankenstand zu k&mpfen. Weitere 30 Prozent hatten

Lieferausfalle zu verzeichnen (Statista, 2020).
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Auch die Transportkosten sind fir die meisten Unternehmer*innen um 25 Prozent gestiegen.
Die Bestellausfalle der Kund*innen stehen mit 50 Prozent einem Zuwachs an Bestellungen
um elf Prozent gegentber (Statista, 2020).

Grund dafir ist, dass, im Allgemeinen und auch in Osterreich, der Umsatz im Bereich
Onlineshopping wéchst, insbesondere im Mobile-Commerce. Jedoch bestellt jeder Zweite im
Ausland. Infolgedessen profitieren oft nur einige wenige Unternehmen. Dennoch hat der E-
Commerce-Bereich in Osterreich heuer ein Rekordplus von acht Milliarden Euro Onlineumsatz
erwirtschaften kénnen (Handelsverband, 2020).

Damit die Onlinehandler die zusatzlichen Herausforderungen, die durch die Krise entstanden
sind, bewaltigen kénnen, wurden neue Konzepte entwickelt. Kritische Bereiche im Sinn einer
Ansteckungsgefahr sind die Anlieferung und die Distribution, also die operativen Bereiche, in
denen viele Mitarbeiter*innen gefragt sind. Um Erkrankungen und damit verbundene Ausfalle
der Arbeiter’innen vermeiden zu kénnen, wurden praventive MaBnahmen, wie
Pandemiepléane, von den Dienstleister*innen im E-Commerce entwickelt und eingesetzt. Die
Krisenzeiten zwingen die Online- und Versandhandler*innen dazu, genauer auf ihre Supply
Chain zu achten, um diese zuklnftig optimieren zu kénnen. Kooperationen mit diversen
Lieferant*innen in rdumlicher Nahe kénnte eine Schlisselfunktion fir die zuklnftige Logistik
sein (Byrd,0.J.b.). Dabei kénnten insbesondere auch Sharing-Logistik-Konzepte helfen, eine
Schnittschnelle flr eine effizientere Ressourcennutzung entlang der Supply Chain zu schaffen.
Das Problem des Nicht-Antreffens der Kund*innen im Bereich der letzten Meile wird durch die
Krise besonders prekar. Aufgrund der GrenzschlieBungen war die Lieferung der Pakete zu
den Endkund*innen schwierig. Das war vor allem bedingt durch Geschaftssperren sowie
Quarantdne und Sperrgebiete, die nicht betreten werden durften. Um dem Problem
entgegenzuwirken, wurde mehr auf Paketboxen gesetzt. Hier kann auch zuklnftig das
Konzept von Storebox, mit den in den diversen Standorten integrierten Paketboxen, helfen
(vgl. Kapitel 5.3.).

Selbst auf die Unterschrift des Empféangers wurde teilweise verzichtet und es fand nur ein
Abgleich der GPS-Daten des Zustellers zur Empfangeradresse statt. Die deutliche Zunahme
an Bestellungen — die Osterreichische Post fertigte an manchen Tagen rund eine Million
Pakete ab — sowie die GrenzschlieBungen haben zu enormen Verzégerungen in der
Distribution gefthrt.

Mittlerweile ist geklart, dass Pakete keine Krankheitstibertrager darstellen, was die Zustellung
zu den Endkund*innen erleichtert (Byrd, 0.J.b.).
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Auch die einzelnen im Kapitel 5 portratierten Unternehmen sind unterschiedlich mit der
Corona-Pandemie umgegangen. Erfreulich war, dass die Unternehmen gut durch die Krise
gekommen sind (Dworak, 2021).

Die Storeboxen waren jederzeit begehbar und nicht von den MafBBnahmen betroffen. Dadurch

konnte das Unternehmen sogar, wie gewlnscht, expandieren (ebd).

Das Unternehmen Byrd versuchte durch Blog-Beitrage auf inrer Homepage zu erreichen, dass
die E-Commerce-Unternehmen sowie die Kund*innen in der Zeit der Krise mit dieser besser
umgehen kdénnen. Information stellte dabei eine wichtige Rolle dar. Es wurde empfohlen, dass
die Zustellbarkeit zu den Empfangsadressen gewahrleistet und sich diese in keinem
Quaranténe-Sperrgebiet befinden. Ansonsten kénnten teure Retourenabwicklungen auf den
Versanddienstleister zukommen. Es ist im Allgemeinen anzunehmen, dass die Retouren
extrem zunehmen werden. Des Weiteren wurde den Kund*innen nahegelegt, sich auf den
diversen Homepages der angefihrten Versanddienstleister*innen Gber die aktuelle Covid-19-

Informationen der Firmen zu informieren. Das war mdéglich bei:

- GLS (AT/DE)

- DPD (AT/DE)

- Deutsche Post DHL

- Osterreichische Post (Byrd, 0.J.b.).

Dartiber hinaus wurden SicherheitsmaBnahmen, wie Abstellgenehmigung, die von den
Kund*innen erteilt werden kdnnen, eingefihrt. Dadurch kann das Paket auch kontaktlos
Ubergeben werden. Den Kund*innen muss dabei eine mdglichst hohe Transparenz geboten
werden. Weiters muissen sie darlber aufgeklart werden, dass es zu mdglichen
Serviceverzégerungen, aufgrund zu hoher Nachfrage oder etwa zu Lieferverzégerungen
bedingt durch die GrenzschlieBungen, kommen kann (Byrd,o.J.b). All diese Vorschlage sind
auf der Homepage von Byrd zu finden. Damit sollen die eigenen E-Commerce-Kund*innen
sowie andere Akteur*innen, die in der Branche tétig sind, Unterstlitzung bekommen. Auch wird
den Unternehmen empfohlen, im Notfall den operativen Prozess einzustellen und Anspruch
auf staatliche Hilfsmittel zu beantragen. Dann kénnte der Fokus mehr auf den E-Commerce-
Shop gelegt und Inhalte optimiert werden (Byrd, 0.J.b.).

Das Unternehmen Logsta hatte ebenfalls in der Krise einen starken Zulauf zu verzeichnen
(Anhang, S. 136, Z. 150-151).

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass die drei untersuchten Firmen keine erheblichen
wirtschaftlichen Nachteile durch die Krise hatten. Im Gegenteil, bei allen drei Unternehmen
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konnten positive Effekte festgestellt werden. Das Firmenwachstum war dadurch nicht
eingeschrankt.

Schlussendlich kann davon ausgegangen werden, dass insbesondere in der Corona-
Pandemie der Bedarf an zuséatzlichen Lagerflachen gestiegen ist.
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7. Diskussion der Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden zunachst wesentliche Erkenntnisse der Arbeit diskutiert.

In weiterer Folge wird auf die Ergebnisse beziiglich der Fragestellung der einzelnen
Forschungsfragen eingegangen. Anhand dieser werden Handlungsempfehlungen fir die
Raumplanung und Logistik gegeben. AbschlieBend werden in einem kurzen Fazit die

wichtigsten Ergebnisse der Arbeit noch einmal zusammengefasst.

7.1. Diskussion der Ergebnisse

Viele Stadte der Welt, auch die &sterreichische Hauptstadt Wien, sind mit dem bereits
beschriebenen Problem des stark wachsenden Onlinehandels (vgl. Kapitel 2) und dem
dadurch erhéhten Bedarf an Logistikressourcen wie Lagerflachen und Transportabwicklungen
im Bereich der letzten Meile konfrontiert (vgl. Kapitel 4.3.).

Bezogen auf die Flachen, kann die zukiinftige Nachfrage zurzeit schwer abgeschatzt werden.
Aktuell ist nur eine Beschreibung des ungefahren Ist-Zustandes der bestehenden
Logistikflachen mdglich, weil eine einheitliche Gesamterhebung noch nicht durchgefihrt wurde
(IMMQU, 2019). Wie in Kapitel 4.4.1. ausgefuhrt, werden die Logistik-, Produktions- und
Industrieflachen ab einer GréBe von 5.000 m2 in Wien und Umgebung auf rund 5.383.290 m?
geschatzt (IMMQU, 2019). Expert*innen gehen zwar davon aus, dass der Bedarf in den
nachsten zehn bis 15 Jahren durch die vorhandenen Ressourcen in Wien und des Wiener
Umlandes abgedeckt werden kann, dennoch prognostizieren sie fr die fernere Zukunft eine
wachsende Nachfrage (Anhang, S. 127, Z. 173-200; S.140, Z. 124-128).

AuBerdem wird im Sinne der Nachhaltigkeit eine effizientere Nutzung von Logistikflachen als
unerldsslich angesehen (ebd.). Es kann weiters gesagt werden, dass der Bedarf an Flachen,
insbesondere in Innenstadtlage, fir die On-Demand-Zustellungen gefragt sein wird (vgl.
Kapitel 4.4.1).

Sharing in der Logistik bietet eine Mdglichkeit, einen Zugang zu den genannten Ressourcen
zu schaffen sowie diese effizienter zu nutzen (vgl. Kapitel 4.1.). Dabei wird die Sharing
Economy im weitesten Sinne als das Teilen von materiellen sowie immateriellen Gutern
definiert (Ameli, 2020, S.35 f.). Dies, verbunden mit dem Ansatz des kollaborativen Konsums,
kann die Nutzungseffizienz von Flachen steigern (vgl. Kapitel 5.5.). Zudem kénnen
unausgelastete Ressourcen zur Verflgung gestellt werden. Um dies in der Praxis zu
ermdglichen, sind entsprechende Business-Modelle nétig (vgl. Kapitel 4.4.1.).
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Die in Kapitel 5 beschriebenen, anhand von festgelegten Kriterien ausgewahlten Unternehmen
Logsta, Storebox und Byrd in Wien und Umgebung stellen Business-Modelle dieser Art dar.
Sie bieten einen Service an, der es im Sinne eines Schnittstellenmanagements méglich macht,
Logistikressourcen zu teilen.

Der gemeinsame Faktor der Unternehmen besteht darin, dass sie eine Netzwerkplattform
betreiben, mithilfe derer Flache und Know-how im Bereich Transportmanagement sowie
operative Ressourcen im Warehouse Management, wie beispielsweise Mitarbeiter*innen und
Logistik 4.0., geteilt werden kénnen. Diese kdnnen den Dienstleistungskonzepten der 3PL
beziehungsweise 4PL zugeordnet werden (vgl. Kapitel 3.2.). Obwohl sich Byrd selbst als 3PL-
Dienstleister sieht, wirde die Literatur diese Dienstleistungspakete als 4PL deklarieren
beziehungsweise Byrd als digitalen 4PL-Provider bezeichnen (vgl. Kapitel 3.2.; Becker et al.,
2018, S. 200).

Strukturen der Business-Modelle und rechtliche Aspekte

Das anféngliche Sharing-Modell von Storebox-StoreMe sowie jenes von Byrd entsprechen
genau der Definition, der im Kapitel 4 (vgl. Abbildung 10) angefihrten Grafik, des sogenannten
einfachen Business-Modells. Die Plattformen dienen dazu, Ressourcen generieren zu kdnnen.
Das Modell von Logsta ist insofern speziell, weil es zum einen als Plattformbetreiber und
Anbieter von Flachen gleichzeitig fungiert, zum anderen aber auch auf Drittanbieter
zurlckgreift. Die genannten Modelle entsprechen auch der Definition ,Logistic as a Service®
des Logistikpapers ,2030+“ (ARGE L2030+, 2019, S. 13).

Die Geschéaftsstrukturen von Byrd und StoreMe stimmen mit den Inhalten des Truly Shared
Warehousing, einer Form der Sharing Economy, welche in Kapitel 4.2.1. erlautert wurde,
Uberein.

Alle Modelle, auBer StoreMe, entsprechen dem Kriterium des flexiblen, rdumlichen und
zeitlichen Lagerns. Konkret ist damit gemeint, dass die Nutzung von Lagerflachen nicht
vertraglich an einen fixen Platz und Zeitraum gebunden ist. Es wird nach dem Prinzip der
Chaoslagerung vorgegangen oder mittels der Plattformtechnologie der Ort, wo ein Gut
gelagert werden soll, bestimmt. Die Technologien ermdglichen eine perfekte Abstimmung
zwischen den Giitern, die zum Lager angeliefert werden und jenen, die das Lager verlassen.
Das Business-Modell von StoreMe enthalt Aspekte des Konzeptes des Urban Discreet
Warehousing, wie zum Beispiel das Teilen von Kosten oder das Verfligbarmachen von
Logistik-Infrastruktur. Allerdings handelt es sich hier um kein reines Peer-to-Peer-Modell, weil
auch im Geschaftsbereich B2B operiert wird. Das Konzept konnte, verglichen mit den anderen,

94



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

o
lio
nowledge

b

L]
1
r

M You

mit 350.000 m? am meisten Flache generieren. Das zeigt, dass Diversitat im Bereich der
Geschéftsbeziehungen von Vorteil ist.

Jedoch gibt es im Peer-to-Peer-Bereich rechtliche Probleme, welche fur das erfolgreiche
Betreiben dieser Plattformen noch zu kléren sind.

In Kapitel 5.3. werden in diesem Zusammenhang Forderungen der Stadt Wien angeflhrt.
Dabei nehmen Datenschutz, Verantwortlichkeit sowie Rechtssicherheit eine zentrale Stellung
ein. Bezogen auf die derzeitige Rechtslage, kommen zurzeit mehrere Gesetze zur
Anwendung. GemaB der Erkenntnis vom 25.02.2019 unterliegt das Vermieten von
Wohnflachen der Gewerbeordnung (LVwG,2019, 2018/15/1757-4, Rechtssatz 1). Ausnahmen
gibt es nur im Bereich von Mietwohnungen in Form eines Prekariums, welches die
unentgeltliche = Gebrauchstberlassung an  Familienangehérige  beinhaltet.  Eine
Untervermietung gegen Entgelt kann im Einzelfall erlaubt sein, wenn nichts Gegenteiliges im
Mietvertrag festgelegt wurde. Jedoch kann dies prinzipiell auch nachteilig fir den/die
Vermieter*in ausgelegt werden.

Das Gleiche kann auch in Bezug auf die Lagerflachenbérse, vor allem die privat vermieteten
Lagerflachen wie Kellerabteile, zutreffen. Bei einer wiederholten Vermietung beddrfte es somit
einer Nutzungsanderung von Wohnen auf Gewerbe, auch wenn die Wohnung im Eigentum
des Vermieters ware. Dazu muss die Zustimmung aller Eigentimer*innen eines gesamten
Objektes (Wohnhaus) eingeholt werden (Gamsjager und Wiesflecker, 2021). AuBBerdem sind
die Bestimmungen der Bundeslander unterschiedlich. In  Wien darf seit der
Bauordnungsnovelle vom 22.12.2018 in der im Flachenwidmungsplan ausgewiesenen neuen
Kategorie ,Wohnzone* keine kurzzeitige Vermietung stattfinden (BO, 2018, §7a). So gesehen
erweist sich das Business-Modell StoreMe, welches am meisten Flache generieren kénnte,
wegen der derzeitigen Rechtslage als nicht praktikabel.

Auf Grund der Geschéftsbeziehungen im B2C-Bereich wird auch der qualitative Standortfaktor
der gesetzlichen Anforderungen, welcher im Kapitel 2.3.3. angegeben wird, nicht erfillt.
AuBerdem kénnen auch die in Kapitel 5.3. beschriebenen Anforderungen der Logistik an die
Raumlichkeiten seitens der privaten Lagerflachen nicht erflllt werden. Aufgrund dessen kann
gesagt werden, dass Angebote aus dem privaten Mietbereich auf der Plattform flr die
Generierung von Logistikflachen nicht zielflhrend sind. Gleichzeitig birgt dieser
Anwendungsbereich groBes Potenzial, wenn die beschriebenen Herausforderungen bewaltigt
werden kénnen.

Im B2B-Bereich konnte das Modell bisher qualitativ hochwertige Lagerflachen, wie
beispielsweise eine 4000 m? Sharing-Lagerhalle, die mit einer Kiihleinrichtung ausgestattet ist,
schaffen. Solche Optionen sind insbesondere fir die Lebensmittelonlineh&ndler wichtig. Die
Halle befindet sich im Besitz des Hafen Wiens, welcher ein groB3er Logistikumschlagplatz der
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Stadt ist. Dieses Beispiel zeigt, dass die Anbieterseite des Business-Modells auch sehr

variieren kann, von kleinen Unternehmen bis hin zu grof3en Logistikdienstleister*innen.

Im B2B-Geschaftsbereich erweist sich das Modell von Byrd als erfolgreich und auch
zielfhrend. Hier gibt es keine rechtlichen Probleme bezlglich der Vermietung von
Lagerflachen. Entsprechend der Definition des kollaborativen Konsums werden auf
Anbieterseite Flache sowie Mitarbeiter*innen im Tausch von Know-how wie Logistik 4.0.
(Einschulung der Mitarbeiter*innen, Tablets mit der Software) und Technologien im
Transportmanagement (Software mit Algorithmus, die kirzeste Transportwege berechnet)
vermittelt. Die Plattformtechnologie ermdglicht es im Sinne der Nutzungseffizienz,
unausgelastete Flachen in das Netzwerksystem einzubinden. Dabei wechseln die
Besitzverhaltnisse nicht.

Des Weiteren kann davon ausgegangen werden, dass die angebotenen Locations Teil
bestehender Logistikstandorte sind, welche als qualitativ hoch eingestuft werden kénnen.
Diese entsprechen den in Kapitel 2.3.3. genannten Standortfaktoren.

Das Modell gewahrleistet auch, dass eine bestmdgliche raumliche Aufteilung der Lagerflachen
gegeben ist. Einen zusétzlichen Beitrag zur Nachhaltigkeit leistet das Konzept insofern, als es
einen Algorithmus verwendet, der die kirzesten Transportwege berechnet. Dadurch kann eine
optimale Routenplanung zu den Endkund*innen erreicht, unnétige Transportwege vermieden
und damit verbundene Emissionen eingespart werden.

Durch die Vernetzung von zentralen sowie dezentralen Lagerstrukturen in Wien und Umland
ist eine On-Demand-Lieferung mdglich. Wie aus den Interviewergebnissen in Kapitel 5
hervorgeht, wird bei der Anlieferung zu den Endkund*innen auf Drittanbieter wie die Post
gesetzt, die COz-neutral zustellen. Damit wird eine mdglichst nachhaltige Distribution

gewahrleistet.

Im Gegensatz zu den bisher genannten Modellen ist bei Storebox der Flachenanbieter ident
mit der Plattform. Der Vorteil dieser Variante besteht darin, dass mit einem nachhaltigen
Ansatz in Bezug auf die Lokalisierung der Flachen gearbeitet werden kann. Mithilfe von
leerstehenden Gewerbeflachen werden unter Beachtung der in Kapitel 5.3.2. angeflihrten
Mikrostandortfaktoren (beziehungswiese der Anforderungen an den Raum) sowie anhand
bestimmter Indikatoren Flachen lokalisiert.

Wie in Kapitel 5.3.2. erklart, werden diese mittlerweile nicht nur selbst gemietet, sondern von
Franchisepartnern gekauft, welche die Entwicklung sowie die Ausstattung mit Know-how und
Technologie von der Firma Storebox Ubertragen bekommen, die sie letztlich in ihr
Plattformnetzwerk integriert. Es findet somit ein Austausch von Ressourcen-Flache und
Logistik 4.0 sowie die Integration in das bestehende Netzwerk statt.
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Durch die Erweiterung des Geschéftsbereiches in Richtung B2B fungieren diese Standorte
auch als City Hubs, die auf der Plattform von Storebox angeboten werden. Die Flachen werden
als Logistikressourcen flr diverse Firmen, wie zum Beispiel Installateure angeboten, die ihre
Ersatzteile in den Boxen lagern kénnen. Durch das immer gréBere und dichtere Netzwerk der
Lagerflachen kdénnen diese wichtigen Guter in der N&he der Baustellen lagern. Dadurch
werden Transportwege eingespart, denn oft kann nicht alles in den Firmenwé&gen deponiert
werden und die Handwerker*innen sind gezwungen, zu den Firmenlagern zu fahren, um diese
zu holen. Durch die Einsparung solcher Wege kdénnen negative Externalitdten wie CO2-
Emissionen oder Feinstaub verringert werden. Bis zu 40 Kund*innen kénnen sich das Lager
an einem Standort teilen.

In weiterer Folge fungieren die Standorte auch mit inren Boxensystemen fur diverse Kurier-
und Express-Paketdienstleister*innen als paketdienstleisterunabhangige ,White Label-
Depots. Sie bieten somit einen Lésungsansatz in der letzten Meile und entsprechen den in
Kapitel 3 angeflihrten Kriterien von Schulte fir eine erfolgreiche Implementierung alternativer
Zustell- sowie Abholsysteme. Das Besondere an diesem Modell ist ein dezentrales Netzwerk
kleinerer City Hub-Standorte, insbesondere in den Wiener Innenstadtbezirken von eins bis
neun (Anzahl 30, Stand: 2019). Somit kénnen leerstehende Flachen nicht nur einer
Mehrfachnutzung zugefiihrt, sondern auch Kosten in der letzten Meile eingespart werden, da
Pakete nicht allzu weit vom Empfanger im Sinne eines ,White Label Hubs* bei Nichtantreffen
des/der Endkunde*in deponiert werden kénnen. Der/die Empfanger*in kann dadurch das
Paket jederzeit abholen. Somit muss kein zusatzlicher Transport getéatigt werden, was die
Emissionen senkt. Gleichzeitig werden dadurch auch die Kosten reduziert, denn diese setzen
sich im Bereich des Transportes aus einer erhdhten Stopp-Dichte sowie einem erhdhten
Servicelevel bei den Kund*innen zusammen (vgl. Kapitel 3). Man kénnte dieses System noch
optimieren, indem man auch die Retouren organisiert.

Dadurch, dass dieses Modell ein Convenience-Produkt ist, und Anlieferung sowie Abholung
meist ohne PKWSs, sondern zu FuB3, stattfinden, kann das Modell als 6kologisch gut vertraglich
eingestuft, und der Impact auf die Okologie als gering bewertet werden.

Uber den Transport im Bereich des B2B-Geschéfts kann aufgrund der erhobenen Daten
(Interviews) keine Aussage getroffen werden, da dieser erst mit 2020 starker fokussiert wurde.

Das Business-Modell der Firma Logsta ist von der Betreiberseite her gesehen dem von
Storebox &hnlich. Demnach kann es nicht als klassisches Sharing-Economy-Modell im Sinne
der in Kapitel 4 angefiihrten Merkmale bezeichnet werden. Trotzdem sehen die Expert*innen
bei diesem Modell ein Sharing im Sinne des Teilens von Flachen (Anhang, S. 132, Z. 170-
173). Die Plattformanbieter*innen sind Anbieter*innen der Flachen und in diesem Falle auch

Eigentimer*innen.
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Dennoch gibt es einige Aspekte, die dem Sharing in der Logistik entsprechen. Beispielsweise
werden leerstehende Einkaufszentren im Sinne des Stadtentwicklungskonzeptes ,Produktive
Stadt® im Rahmen des Strategiepapiers ,Step 2025“ neu genutzt. Dies stellt einen
wesentlichen Beitrag zur Vermeidung weiterer Versiegelung in Osterreich dar.

Das Modell bietet gemaR Vol eine Art neutrale Logistikimmobilie an, bei der sich die
Nutzer*innen (Onlineversandhandler*innen) Ressourcen als auch Kosten teilen (Vof3, 2020,
S. 158). Weiters entspricht dieses Konzept dem visiondren Modell einer gemeinsamen
Belieferung von Stadtteilen, wo insbesondere Logistikflache gemeinschaftlich geteilt wird (vgl.
Kapitel 2.3.5.). Die Nutzer*innen mussen sich nicht finanziell binden oder Fixkosten abgeben.
Weitere Ressourcen, die geteilt werden, sind technisches Know-how sowie Ressourcen im
Warehouse Management beziehungsweise in der Kommissionierung (automatische
Etikettierung) (vgl. Kapitel 5.2.1.).

Bei diesem Modell teilen sich durchschnittlich rund 200 Nutzer*innen die raumlichen
Lagerflachen. Mit Hilfe einer Chaoslagerung werden im Sinne der Ressourceneffizienz
Logistikflachen optimal ausgenutzt. Das bedeutet, dass die Logistikanbieter*innen selbst
bestimmen, welches Produkt wo und wie lange lagert. Somit kann die maximale

Nutzungsauslastung erreicht werden.
Veranderung der Supply Chain durch die Sharing Economy

In Kapitel 5 werden die relevanten Bereiche, bei denen es zu Veradnderungen durch die
Sharing Economy an der Supply Chain kommen kann, definiert. Diese sind Beschaffung und
Nutzung. In diesen Bereichen wird das Schnittstellenmanagement zwischen den Akteur*innen
durch die Plattformwirtschaft optimiert.

Bezogen auf die ausgewahlten Unternehmen bedeutet das, dass Byrd diesem Modell am
besten entspricht.

Im Allgemeinen gibt es aber bei allen Geschaftskonzepten ein Schnittstellenmanagement
zwischen diversen Akteur*innen. Konkret sind dies Spediteur*innen, Plattformanbieter*innen,
Kurier- und  Express-Paketdienstleisterinnen  sowie diverse  Onlineshop- und
Versandhéandler*innen. Ermdglicht wird dies durch die individuelle Plattformwirtschaft der
Firmen Byrd, Logsta sowie Storebox. Dadurch kénnen die Durchlaufzeiten der einzelnen
Prozesse optimiert werden. Wie in Kapitel 5 beschrieben, kénnen sich die Akteur*innen besser
aufeinander abstimmen, da sie genau wissen, wie viele Artikel in das Lager geliefert werden
und weitere Prozesse, wie die Lagerung und den Transport optimal gestalten.
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Effiziente Nutzung von Logistikflachen

Alle vier Modelle machen fur die Logistik Wiens 517.000 m? Flache fir diverse Nutzer*innen
verflgbar. Jedoch kann keine genaue Aussage Uber die Standorte der Objekte getroffen
werden und somit nicht ausgeschlossen werden, dass Objekte doppelt enthalten sind.

Flr eine aktuelle Betrachtung der derzeitig real verfligbaren Flachen sind nur jene der zurzeit
praktizierten Modelle von Byrd, Logsta sowie Storebox relevant. Diese betragen rund 166.400
m2. Hier kdnnen die Flachen den einzelnen Modellen zugewiesen werden. Daher ist es
auszuschlie3en, dass in diesen Féllen Objekte doppelt gerechnet werden.

Bei den Flachen von Storebox kann auch eine Aussage Uber die Verortung der Objekte
getroffen werden, welche anhand der Abbildung 17 in Kapitel 5.3.2. zu sehen ist.

Insgesamt teilen sich rund 1.930 Kund*innen diese Unternehmensflachen. Diese sind alle
unter 5.000 m2 gro3. Der Bestand der derzeitigen Logistikflachen in Wien und Umgebung
wurde vom Vienna Research Forum erfasst und betragt insgesamt 2,6 Millionen m? (IMMQU,
2019). Hier wurden im Gegensatz dazu nur Flachen, die gré3er als 5.000 m? sind, erfasst.
Jedoch ist es zuldssig, die von den Business-Modellen verfiigbar gemachten Flachen als

Ergénzung anzusehen.

Hervorzuheben ist, dass alle Unternehmen im Sinne der Ressourcenschonung entweder tber
Sanierung oder durch Generierung bestehender unausgelasteter Flachen operieren und somit
auch dem Prinzip der Nachhaltigkeit entsprechen. Es besteht die Gefahr, dass ohne zukiinftige
innovative Angebote in der beschriebenen Form 51 Hektar Versiegelung der ,griinen Wiese*

stattfinden kdnnten.

Aspekte der City-Logistik

Die Flachensumme des dezentralen Logistiknetzes von Storebox umfasst bereits 7.320 m2,
davon 5.500 m? in Innenstadtlage (vgl. Kapitel 5.5.). DemgegenUber stehen 85.000 m?
leerstehende Gewerbeflachen, die insbesondere fir das Netzwerk von Storebox ein
Integration-Potenzial darstellen, weil es sich hierbei gréBtenteils um kleinere Lagerflachen der

Erdgeschosszone handelt.

Wie in Kapitel 2.3. beschrieben, stieg der E-Commerce sowie die Nachfrage nach On-
Demand-Zustellungen in den letzten Jahren deutlich an. Diese Entwicklung erfordert daher
dezentrale Strukturen, die etwa mit dem Business-Modell von Storebox geschaffen werden

kdnnen.
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Der zuklnftige Bedarf geht auch aus der Analyse des Fachkonzeptes ,Produktive Stadt” fur
Wien hervor, in dem schon bestehende gewerbliche Standorte in diversen Kategorien erhoben
wurden, die fir die wirtschaftliche Zukunft relevant sind und deshalb gesichert werden sollen
(vgl. Abbildung 13). In Abbildung 22 ist eine schematische Darstellung angegeben, die ein
mogliches City-Logistik-Modell (vgl. Kapitel 2.2.4.) abbildet. Es entsteht, wenn alle Standorte
der jeweiligen Business-Modelle ein Netzwerk bilden wiirden. Dabei fungieren die Standorte
von Byrd oder Logsta, wie auch jetzt, als Umschlagterminals und die Standorte von Storebox
als City Hubs. Es wird aufgezeigt, dass die Einzelstandorte von Storebox die Bestandslogistik

in der Innenstadtlage (vgl. Kapitel 4.4.1.) gut ergénzen wirden.

Eine Herausforderung besteht zukiinftig auch darin, in innerstadtischen Ballungszentren die
unterschiedlichen Interessen des Nutzungsbedarfes Wohnen und der Sicherung von Logistik-
Ressourcen zusammenzufihren (Vof3, 2020, S. 156). Dazu kommt, dass nicht alle Flachen,
die fur die Logistik Uberbleiben, also diverse Brachen, beziehungsweise die, die man sich in
der Branche leisten kann, um wirtschaftlich arbeiten zu kdnnen, in Bezug auf die
Anforderungen der Standortfaktoren geeignet sind. Dies wird vom Vertreter der
Wirtschaftskammer Wien bekraftigt (Anhang, S.123, Z. 60-68).

Legende:

|

\ Storehon Standana
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I| #yrd Standorte
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Abbildung 22: Schematische Darstellung eines méglichen City-Logistik Modells
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Verkehrliche- und Nachhaltigkeitsaspekte

Die Business-Modelle haben in Bezug auf die Nachhaltigkeit im Bereich der
Transportwirtschaft positive wie negative Effekte. Die positiven Externalitdten werden anhand
der Annahme deutlich, dass, wenn es diese Modelle nicht gebe und die 530 E-Commerce-
Nutzer*innen (der Modelle Byrd und Logsta) selbst die Lagerung durchfihren missten, wie
etwa im firmeneigenen Keller, dies eine deutliche Erhdhung des Transportverkehrs mit sich
ziehen wirde. Das wiirde auch bedeuten, dass die Abholung sowie die Sendung zwischen
jedem einzelnen Lagerstandort von den E-Commerce-Unternehmen selbst abgewickelt
werden misste, was erhdhte, negative Externalitaten auf die Umwelt mit sich ziehen wirde.
Verglichen dazu, werden die Anlieferungs- sowie die Distributionswege in Intervallen (dreimal
taglich) bei Byrd oder Uber spontane Anlieferungs- sowie Abholungsprozesse (zehn bis 20 Mal
am Tag) gemacht.

Wie bereits in vorherigem Absatz erwéhnt, erfolgen diese Prozesse bei Storebox zum Gro3teil
zu FuB, in seltenen Féllen mit dem PKW, daher wird dieses Modell als ékologisch sehr
vertraglich eingestuft. Logsta wird im Vergleich zu den anderen Modellen am schlechtesten
bewertet, weil das Firmenkonzept hauptsachlich auf den weltweiten Transport ausgelegt ist
und die Anlieferung oft per LKWs erfolgt. Weiters tragt der Send-it-yourself-Bereich dazu bei,
dass es zu zusatzlichen Transportautkommen zwischen privaten Haushalten kommt (vgl.
Kapitel 5.2.).

Dies zieht in weiterer Folge erhdhte negative Externalitdten auf die Umwelt mit sich. Das
Forschungsprojekt ,Midi Hub®, welches aus dem Fachkonzept ,Mobilitat“ hervorgeht zeigt, wie
schwer es ist, quantitative Aussagen Uber negative Effekte durch Verkehrsbelastungen zu
treffen. Auch hier verhalt sich die Situation &hnlich wie beim Forschungsprojekt.

Allgemein kann gesagt werden, dass der Distanzhandel weniger CO»-Emissionen pro
gekauftem Produkt entstehen als beim stationaren Handel (vgl. Kapitel 2.1.).

Weiters wird von Expert*innen prognostiziert, dass der Schwerverkehr nicht dauerhaft in die
Stadte hineinfahren kann (Anhang, S. 135, Z. 97-100). Daher kénnen diese alternativen
Unternehmensmodelle mit ihrem Netzwerk aus dezentralen sowie zentralen Lagerstrukturen

und der CO2-neutralen Belieferung eine weitere wichtige Rolle in der Zukunft spielen.

Die Analyse der Strategiepapiere ,Logistik 2030+ und ,Step 2025 und deren Fachkonzepte
,Mobilitat* sowie ,Produktive Stadt* haben gezeigt, dass in den meisten Fallen, wenn konkret
von Sharing gesprochen wird, dieses sich auf den Mobilitdtsbereich bezieht. Indirekt wird von
Sharing Economy im Logistikbereich nur im Strategiepapier ,Logistik 2030+“ gesprochen und
zwar in Form von ,Logistic as a Service®, welche laut Angaben der Wirtschaftskammer mit der
Sharing Logistik gleichgesetzt werden kann (Anhang, S.135, Z. 96, 97, 98). Diese sieht vor,
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dass durch Plattformwirtschaft Sendungsabwicklungen sowie Tourenplanungen verbessert
werden kénnen. Dieser Aspekt findet sich besonders in den Business-Modellen von Byrd und
Logsta wieder. Darlber hinaus entsprechen die Modelle dem im ,Step 2025“ enthaltenen
Punkt ,starke Vernetzung“ der Logistikflachen in der Stadt Wien mit dem Umland. Durch die
Plattformwirtschaft der Unternehmen wird ein dichtes Netzwerk an Logistikstandorten
generiert. Weiters wird der Punkt ,effizienter Wirtschaftsverkehr®, also eine effiziente Nutzung
von Logistikressourcen, von den Modellen erfillt. Demnach wird die Implementierung solcher
Systeme gewiinscht und geférdert. Die Lagerstrukturen der Business-Modelle tragen auch
zum Wirtschaftsverkehr als Rickgrat der Versorgung bei und sind somit Teil der EU-Ziele.

Wie der Terminus bereits zeigt, handelt es sich bei den untersuchten Modellen um ,Business®-
Unternehmen. Insofern ware noch die Frage zu klaren, inwieweit der Nachhaltigkeitsaspekt
bewusste Intention beziehungsweise fixer Bestandteil dieser Modelle im Sinne der CSR ist.
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7.2. Beantwortung der Forschungsfragen

In diesem Kapitel werden letztendlich die Ergebnisse, bezogen auf die Fragestellungen,
zusammenfassend erldutert. Zundchst werden die zwei Primarfragen beantwortet, im

Anschluss die Sekundarfragen.

Inwieweit kénnen Shareconomy-Logistic-Business-Modelle einen Lésungsansatz
bieten, Fldchen fiir die Last-Mile-Logistik im Stadtgebiet verfliigbar zu machen sowie

diese effizienter zu nutzen?

Die Diskussion der Ergebnisse hat gezeigt, dass die untersuchten Business-Modelle der
Firmen Logsta, Storebox und Byrd dazu beitragen, Flachen fir die Last-Mile-Logistik im
Stadtgebiet Wien verflgbar zu machen. Die Effizienzsteigerung wird aus mehreren Griinden
erfillt. Zum einen durch das Teilen und Verflgbarmachen von Logistikflachen mithilfe von
Plattformwirtschaft. Diese ermdglicht eine rdumlich und zeitlich flexible Lagerung aufgrund
eines optimalen Schnittstellenmanagements.

Zum anderen wird ein Logistiknetzwerk geschaffen, welches zentrale sowie dezentrale
Lagerstandorte in Wien und Umgebung verbindet. Die Prozesse entlang der Supply Chain
kénnen dadurch flissiger ablaufen. Die Kommunikation zwischen Akteur*innen wie
Spediteur*innen, Plattform-Anbieter*innen, Kurier- und Express-Paketdienstleister*innen
sowie diversen Onlineshop- und Versandhandler*innen ist bestens aufeinander abgestimmt,
sodass eine optimale Auslastung der Lagerflachen erfolgen kann.

Dies entspricht auch wirtschaftlichen sowie politischen Intentionen und deckt sich mit den
Inhalten und gewtiinschten MaBnahmen, die in den Strategiepapieren ,Logistik 2030+“ sowie
~otep 2025 gesetzt wurden.

Auch in Bezug auf Ressourcenschonung und Nachhaltigkeit sind Lésungsansatze fiir die Last-
Mile-Logistik ersichtlich. Durch die Sanierung und Umfunktionierung von ehemaligen
Geschéftsflachen sowie die Generierung bestehender unausgelasteter Logistikflachen Uber
die Plattformen wird der Bestand erweitert ohne neuen Boden zu verbrauchen.

Des Weiteren erméglicht das Sharing die Nutzung von Ressourcen, ohne dass sich diese im
Eigentum des jeweiligen Dienstleisters befinden missen (vgl. Kapitel 3.2.).

Besonders fir Ballungszentren, fir die Flachen ein knappes Gut sind, erweisen sich diese

Méglichkeiten als zukunftsfahig.
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Wie viel Logistikfliche kann durch die Business-Modelle verfiigbar gemacht werden?

Insgesamt kann durch alle vier Business-Modelle 517.000m? Logistikflache verfligbar gemacht
werden. Was die Lage der Standorte betrifft, kann jedoch keine genaue Aussage getroffen
werden, da aufgrund des vorhandenen Informationsstandes nicht auszuschlieB3en ist, dass
Objekte doppelt enthalten sind.

Es muss auch beachtet werden, dass das anféangliche Modell von Storebox, namlich StoreMe,
welches die meiste Flache generierte, nicht weitergefuhrt werden konnte (vgl. Kapitel 5.3.),
was einen Entfall von 350.000 m? bedeutet.

Flr eine aktuelle Betrachtung sind somit nur die real verfligbaren Bestande der derzeit
praktizierten Plattform-Modelle von Byrd, Logsta sowie Storebox relevant. Diese betragen
rund 166.400 m2.

Bei den Flachen von Storebox ist eine genaue Aussage Uber die Verortung der Objekte
maoglich (vgl. Abbildung 17, Kapitel 5.3.2.). 30 Standorte befinden sich in innerstadtischer Lage
und fungieren als City Hubs (Stand 2019).

Alle genannten Flachen erganzen den Bestand der derzeitigen Logistikflachen in Wien und
Umgebung, welcher vom Vienna Research Forum auf 2,6 Millionen m2 geschéatzt wird. In
dieser Studie wurden nur Logistikflachen, die gréBer als 5000 m? sind, erfasst.

Wie reagiert die Raumplanungspolitik auf die Fldchenproblematik, und ist dieser
Lésungsansatz in den Strategiepapieren enthalten?

Die Raumplanungspolitik hat, wie aus der Analyse des Fachkonzeptes ,Produktive Stadt* des
Strategiepapiers ,Step 2025“ hervorgeht, gewerbliche Standorte ermittelt, die fir die
wirtschaftliche Zukunft relevant sind und die es zu schitzen gilt (vgl. Abbildung 13). Demnach
wurden MalBnahmen getroffen, die als Leitbild fir die Politik dienen sollen. Allerdings wurde

keine Sicherung innerstadtischer, kleinerer Logistikflachen vorgesehen.

Die Untersuchung des Strategiepapiers ,Step 2025 und der darin enthaltenen Fachkonzepte
,Mobilitdt* sowie ,Produktive Stadt ergab, dass in den meisten Féllen, wenn konkret von
Sharing gesprochen wird, dies nur in Bezug auf den Mobilitatsbereich der Fall ist. Demnach
wird nicht ausdriicklich von ,Sharing in der Logistik® gesprochen. Sharing Economy wird
explizit nur in der Rahmenstrategie Smart City genannt.

Der Ansatz der Sharing Economy im Logistikbereich ist nur im Strategiepapier ,Logistik 2030+"

enthalten. Hier wird von ,Logistic as a Service“ gesprochen, welche laut Angaben der
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Wirtschaftskammer mit der Sharing-Logistik gleichgesetzt werden kann (Anhang, S. 135, Z.
96-98).

Weiters findet man im Fachkonzept ,starke Vernetzung® von ,Step 2025 zentrale Aspekte, die
den beschriebenen Lésungsanséatzen entsprechen. Durch die Plattformwirtschaft der
Unternehmen wird ein dichtes Netzwerk an Logistikstandorten generiert, welches die
Standorte Wiens mit jenen des Umlandes verknlpft. Auch wird der Punkt ,effizienter
Wirtschaftsverkehr, also eine effiziente Nutzung von Logistikressourcen, von den Modellen
erfallt.

Aufgrund dessen kann davon ausgegangen werden, dass die Implementierung solcher
Systeme seitens der Wirtschaft sowie der Politik gewinscht und geférdert wird.

AuBBerdem tragen die Lagerstrukturen, die die Business-Modelle verfligbar machen, zum
~Wirtschaftsverkehr als Rickgrat der Versorgung“ (MA18, 2014b, S. 77 f.) bei, welche auch
Teil der EU-Ziele sind.

Wie sehen die Modelle der diversen Geschéftsbeziehungen aus, und wer setzt diese

um?

Die untersuchten Modelle operieren alle hauptsachlich im B2B-Geschéaftsbereich und werden
von den Firmen Logsta, Byrd sowie Storebox umgesetzt. Das Modell von Byrd sowie StoreMe
entspricht am ehesten der Definition des Truly Shared Warehousing sowie der Definition des
einfachen Sharing Economy Modells, welches in Kapitel 4 beschrieben wird.

Weiters arbeiten die Plattformen mit einer Softwaretechnologie, die auch ein zentrales
Kriterium dieser Okonomieform darstellt (vgl. Kapitel 4).

Die Modelle der Firmen Logsta und StoreMe entsprechen nicht genau der Definition des
klassischen Sharing Economy-Modells (vgl. Kapitel 7), jedoch lassen sich diverse Ansatze
daraus erkennen. So bietet die Firma Logsta neutrale Logistikimmobilien an, die von
Nutzer*innen im E-Commerce-Bereich gleichzeitig in Anspruch genommen werden kdnnen.
Sowohl Kosten als auch Logistikressourcen kénnen somit geteilt werden (Vof3, 2020, S. 158).
Die Plattformbetreiber sind Anbieter und Eigentimer in einem. Der Geschéftsbereich von
Storebox ist im B2B und B2C angesiedelt. Das Business-Modell ist dem von Logsta sehr
ahnlich, mit dem Unterschied, dass die Objekte, die in das Netzwerk von Storebox integriert
werden, gemietet sind oder im Besitz von Franchise-Partner*innen sind. Alle Modelle bieten
ein Logistikdienstleistungspaket an, das dem 3PL beziehungsweise dem 4PL zugeordnet
werden kann. Die Firma Byrd entwickelt sich durch die einzigartige Plattformtechnologie zu
einem 4PL-Provider.

Die einzelnen Modelle weisen zwar Unterschiede auf, aber enthalten auch Sharing-
Logistikformen, die eine effiziente Nutzung von Logistikressourcen mdglich machen.
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Welche positiven Effekte und welche negativen Externalititen auf die Umwellt,
insbesondere im Bereich Verkehr, sind mit den Lésungsanséatzen verbunden?

Die Diskussion der Ergebnisse hat gezeigt, dass die Modelle im Bereich der
Transportwirtschaft sowie dem Verkehr positive Aspekte mit sich bringen. Um dies zu
verdeutlichen, wurde von der Annahme ausgegangen, dass, wenn es diese Modelle nicht gebe
und die mehr als 530 Nutzer*innen der Plattformen individuell lagern mussten, anstatt auf
wenige einzelne Standorte verteilt, das Transportaufkommen stark erhéht sein wirde. Die
negativen Externalitaten auf die Umwelt, wie CO.-Emissionen, wirden dadurch steigen.
Zurzeit wird bei der Firma Byrd dreimal taglich angeliefert und abgeholt. Bei der Firma Logsta
erfolgen spontane Anlieferungs- sowie Abholungsprozesse zehn bis 20 Mal pro Tag, eine
bedeutend geringere Anzahl als die Bedienung einzelner Standorte. Dennoch liegt die
Annahme nahe, dass trotzdem Umweltbelastungen entstehen.

Bei der Firma Storebox erfolgen die Anlieferungs- sowie Abholprozesse gréBtenteils zu Fuf3,
in seltenen Fallen mit dem Auto.

Die Plattformtechnik von Byrd berechnet mittels Algorithmus die kiirzesten Transporte von den
einzelnen Lagerstandorten im Netzwerk bis zu den Endkund*innen. Durch die optimale
Routenplanung kénnen Transportkosten sowie Emissionen gesenkt werden.

Das Forschungsprojekt ,Midi Hub®, welches aus dem Fachkonzept ,Mobilitdt* hervorging,
zeigt, wie schwer es ist, quantitative Aussagen Uber negative Effekte durch
Verkehrsbelastungen zu treffen. Auch bei den in der Arbeit untersuchten Business-Modellen
verhédlt sich die Situation &ahnlich. Deren konkrete Praxis legt die Reduktion mdglicher
Emissionen wie CO2, NOx und Feinstaub zwar nahe, jedoch kann keine genaue Aussage ulber
die Mengen gemacht werden. Die Analyse der Firma Storebox hat Losungsansétze flr die
letzte Meile im Bereich der Zustellung aufgezeigt. Dadurch kann die Stoppdichte verringert
sowie ein erneutes Zustellen vermieden werden. So kann auch ein hohes Servicelevel

gewahrleistet werden (vgl. Kapitel 3).

Das Modell von Logsta tragt aufgrund des weltweiten Versandes eher dazu bei, die negativen
Externalititen zu steigern, da bei diesen langen Uberstellungsrouten der Ware nicht auf
alternative Transportmittel zurtickgegriffen werden kann, wie stattdessen bei der letzten Meile.
Auch der ,Send it yourself‘Bereich beglnstigt ein erhéhtes Transportaufkommen. Zudem kann
gesagt werden, dass die CO»-Neutralitét in der gesamten Distribution kritisch zu reflektieren
ist, da die Anlieferung zu den Lagern selbst oft per Diesel-LKWs geschieht und quasi nur die
letzte Meile klimaneutral gehalten werden kann (Anhang, S.135, Z. 83-93).

Generell kann gesagt werden, dass der Distanzhandel weniger COz-Emissionen pro
gekauftem Produkt verursacht als der stationdre (vgl. Kapitel 2.1.).
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7.3. Handlungsempfehlungen

Aus der Diskussion geht hervor, dass der Ist-Zustand der Logistikflachen, die gré3er als 5.000
m2 sind, fur Wien und Umgebung erhoben wurde, jedoch alle anderen Logistikstandorte, die
nicht dieser FlachengréB3en entsprechen, aber flir dezentrale Strukturen als regionale Lager
eine wesentliche Bedeutung haben, nicht erfasst wurden. Dies zeigt auch die Analyse des
Fachkonzeptes ,Produktive Stadt® fur Wien hervor, wo gewerbliche Standorte, welche in
diverse Kategorien, die flr die wirtschaftliche Zukunft relevant sind, angegeben wurden. Es
wurden allerdings noch keine zuséatzlichen Flachen gesichert. Expert*innen gehen davon aus,
dass in den nachsten zehn bis 15 Jahren gentgend Flachen flr die Logistik in Wien vorhanden
sein werden. Gemaf Vol gilt es schon jetzt, insbesondere in dicht besiedelten Gebieten,
Vorsorge fur die Zukunft zu treffen, um eine gute Citylogistik gewahrleisten zu kénnen (Vof3,
2020, S. 156). Es ist es auch wichtig, kritische Logistikstandorte in Stadten zu sichern, da die
potenziell zur Verfligung stehenden Brachflachen nicht immer geeignet sind.

Hier ist die Politik gefordert MaBnahmen zu setzen. Es wéare auch wichtig, einen Ist-Stand
kleinerer dezentraler Lagerstrukturen zu erarbeiten, unabhangig von den Zahlen gewerblicher
Leerstandsflachen, die der Wirtschaftskammer vorliegen.

Um eine bessere Aussage Uber die negativen Externalitdten im Bereich Verkehr, wie
Emissionen, die die Modelle verursachen, treffen zu kdnnen sowie die Folgen auf die Umwelt

besser abschéatzen zu kénnen, sind konkrete Untersuchungen dieser empfehlenswert.

Was das Anbieten von privaten Logistikflachen im auf Plattformen betrifft, wird empfohlen die
Rechtslage zu klaren. Im B2B-Bereich ermdglichen die derzeitigen Rahmenbedingungen das
Betreiben von Plattformwirtschaften im Sinne eines 3PL- oder 4PL-Dienstleisters. Somit kann
gesagt werden, dass hier keine rechtlichen Probleme anfallen, die gelést werden missen. Das
bedeutet, dass kein Handlungsbedarf in diesem Bereich besteht.

Daher sollte, mit Business-Modellen ahnlich wie dem von Byrd gearbeitet werden. Es
entspricht am ehesten dem einfachen Sharing-Logistik-Modell. Und es kann, ohne physische
Flache zu besitzen, viel unausgelastete Flache fir die Citylogistik generiert werden. Es wird
auch der Guterverkehr in den Stadten durch die Routenoptimierung der Plattformtechnologie
nachhaltig gestaltet. Die Effizienz wird dadurch im Bereich der Flacheninanspruchnahme und

einer nachhaltigen Transportlogistik in Stadten gesteigert.

Die genannten Punkte stellen Empfehlungen dar. Jedoch sind diese keine allgemein gtltigen
Lésungen fir die beschriebene Problematik.
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8. Fazit

Die Analyse der einzelnen Business-Modelle hat ergeben, dass zwar alle Geschéftskonzepte
auf Basis der Share Economy arbeiten, aber im Konkreten andere Anwendungsformen der
Share Economy-Logistik praktizieren. Trotz der Unterschiede im Detail beinhaltet jedes Modell
Aspekte, die einen Beitrag zur Bewaltigung der Herausforderungen der Last-Mile-Logistik in
Stéadten ermdglichen. In diesem Zusammenhang konnten Lésungsanséatze aufgezeigt werden,
die eine Verringerung des Nutzungsdruckes auf innerstadtische Flachen herbeifiihren und
eine weiter rasant fortschreitende Inanspruchnahme sowie Versiegelung von Bdden
verhindern kénnen. Dies wird entweder Uber die Sanierung und Neunutzung von
leerstehenden Einkaufszentren oder Gewerbeflachen in der EG-Zone sowie durch die
Verflgbarmachung von unausgelasteten Flachen in Speditionslagern oder diversen anderen

Logistikhallen erreicht.

Allerdings kann aus der Untersuchung des aktuellen Ist-Zustandes bestehender
Logistikflachen auch geschlussfolgert werden, dass das vorhandene Potenzial an
Gewerbebrachflachen nicht per se fir eine logistische Nutzung geeignet ist, da die
Erfordernisse der beschriebenen Standortfaktoren nicht immer erflllt werden. Somit stellt
dieses Faktum eine weiterhin bestehende Herausforderung in wirtschaftlicher, politischer
sowie raumplanerischer Hinsicht dar.

Was die Zustellungsproblematik der Pakete innerhalb der letzten Meile betrifft, konnte eine

Optimierungsmaglichkeit herausgearbeitet werden.

Auch in Bezug auf die Forderungen der Raumplanungspolitik nach Nachhaltigkeit in der
Logistik stellt insbesondere die Plattformwirtschaft eine Méglichkeit zur effizienteren Nutzung
von Logistikressourcen dar, da Transportprozesse besser gebindelt werden kdnnen.
Ermdglicht wird dies vor allem durch ein optimales Schnittstellenmanagement entlang der
Supply Chain.

Des Weiteren wurde im Zuge der Beantwortung der Forschungsfragen ein mégliches City-
Logistik-Schema fir die Stadt Wien abgeleitet, welches den er6rterten zuklnftigen

Anforderungen gerecht wird.

Eine besondere Herausforderung flr die Logistik stellt die seit letztem Jahr (Frihling 2020)
bestehende Corona-Krise dar: Die weitgehende SchlieBung des stationaren Handels
aufgrund der Lockdowns flihrte zu einem sprunghaften Anstieg des Onlinehandels und somit
des Sendungsvolumens. Die in dieser Arbeit beschriebenen Strukturen der Business-
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Modelle bewahrten sich nicht nur in Bezug auf die Anforderungen der Pandemie-Situation,

sondern konnten auch ein stetiges Wachstum verzeichnen.
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9. Ausblick

Sharing Economy ist eine junge Wirtschaftsform. Sharing in der Logistik mit ihren derzeit
praktizierten Modellen ist noch wenig beforscht. Die Arbeit versucht somit eine grundsétzliche
Ubersicht (iber dieses Themenfeld zu geben.

Auch die Frage, inwieweit Sharing Economy im Bereich der Last-Mile-Logistik einen
Lésungsansatz fur die effiziente Nutzung von Logistikressourcen in Stadten bietet, enthalt

noch viel Forschungspotenzial.

Die Ergebnisse dieser Arbeit legen nahe, mdgliche negative Auswirkungen der Share
Economy-Logistik auf den Stadtverkehr und die damit verbundenen Emissionswerte zukuinftig
intensiver zu beforschen sowie die gesteigerte Effizienzleistung in Bezug auf die

Ressourcennutzung kontinuierlich zu evaluieren.

Dringend erforderlich fir eine ressourcenschonende Stadtlogistik ist eine exaktere Erhebung
des Ist-Standes der City-Logistik-Flachen in Wien, da der Bedarf an kleineren, dezentralen
Logistikflachen angesichts der Trendwende hin zur On-Demand-Zustellung wachsen wird.

Ein groBes Potenzial bilden die auf den Plattformwirtschaften angebotenen privaten
Lagerflachen. Diesbezlglich ist eine Klédrung beziehungsweise Abanderung der rechtlichen
Rahmenbedingungen, in Bezug auf den Aspekt des Privat-Flachen Sektors, erforderlich.
Zuséatzlich mussen noch Konzepte zur Bewéltigung der logistischen Anforderungen speziell in

diesem Bereich entwickelt werden.

Wenn Nachhaltigkeit und die Schonung der Umwelt keine ,Leerformeln® bleiben sollen, ist eine
innovative Raumplanungspolitik gefragt, welche Forschungsarbeiten in diesen Bereichen nicht
nur férdert, sondern gewonnene Erkenntnisse entsprechend umsetzt. Konkret bedeutet dies

eine ebenfalls kontinuierliche Evaluierung der raumplanerischen Strategiepapiere.
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Anhang

Interview WKO am 2.7.2020

Interviewte Person:

DI Dr. A. D.

Leiter*in Wirtschaftskammer Wien, Verkehrspolitik

1 F: Nun starten wir das Interview. Mein Name ist Clara Maria Habeler und bin zurzeit Studentin an
2 der TU Wien und verfasse meine Diplomarbeit mit dem momentanen Titel Share Economy-Logistik
3-Konzepte als Lésungsansatz neue Flachen im Stadtgebiet fiir die Last Mile-Logistik zu generieren.
4 Das Interview wird ca. 45min dauern und besteht aus zwei Teilen, einerseits aus Fragen zu dem
5 Strategiepapier ,2030+“ und einem Ausblick.

6 Wie haben Sie persénlich beim Aktionsplan ,2030+“ mitgewirkt oder was war lhre Tatigkeit?

7 A: Wir als Wirtschaftskammer Wien haben das mit den anderen Projektpartnern Kammer NO, Land
8 NO und Stadt Wien gemeinsam beauftragt und durchgefiihrt und ich war im Auftraggeber
9 Konsortium und habe auch vom Projektimanagement inhaltlich die ganze Zeit mitgewirkt.

10 F: Welche positiven und welche negativen Effekte sehen Sie im Aktionsplan?

11 A: Also grundsatzlich haben wir uns bevor wir das Projekt gestartet haben eine Machbarkeitsstudie
12 gestartet. In dieser Studie haben wir Ziele definiert wissentlich, dass wir den nachhaltigen
13 Logistikverkehr nicht alleine 16sen kénnen, aber Uber viele andere Wege halt beginnen und von
14 daher finde ich den Aktionsplan sehr positiv. Er ist, glaub ich, sehr umfangreich geworden und spricht
15 viele Themen an. Und sehe das fir die Politik mal als guten Ansatz zu beginnen.

16 Negative Aspekte am Plan selbst... die Ziele haben wir erreicht, mehr ware immer besser, aber ich
17 sehe nicht viele negative Punkte.

18 F: Darf ich dazu eine Rickfrage stellen? Die MaBnahmen sind ja nach kurz-, mittel- und langfristig
19 gegliedert und nach Themen. Da ist lhr Fokus ja auch nur auf ein Themengebiet beschrankt. Ist
20 das etwas, was bewusst so gemacht worden ist bzw. sind schon alle MaBnahmen erreicht worden?
21 A: Die Verantwortlichkeit in diesem Aktionsplan heif3t nicht, dass, wenn ich da nicht eingetragen bin,
22 ich nicht mitarbeite. Aber es gibt fiir jedes Thema einen sogenannten Leadpartner. Aber die anderen
23 arbeiten genau mit. Aber man hat sich quasi die Arbeit aufgeteilt, dass, wenn jemand zu einer
24 bestimmten MafBBnahme Fragen hat, er auch den Verantwortlichen kennt.

25 Im Dezember 2013 hat man den Aktionsplan mit dem Vizebirgermeister, dem Landesrat und den
26 zwei Wirtschaftskammerprasidenten verabschiedet. Wir beginnen jetzt 2020 die Aktionen
27 abzuarbeiten, Studien durchzufihren und die diversen Verhandlungen zu machen, politische
28 Aktionen. Das beginnt jetzt erst alles.

29 F: Und die kurzfristigen MaBBnahmen, die innerhalb 5 Jahren gemacht werden sollen, haben dann
30 Prioritaten, nehme ich mal an?

31 A: Ja genau. Also wir haben gesagt, was ist das wichtigste. Wir haben ja einen groB3en
32 Beteiligungsprozess gemacht mit der Wirtschaft, Verwaltung, Bildungseinrichtungen etc. gehabt also
33 wirklich sehr breit aufgestellt. Es ist leider nicht alles mdglich gleichzeitig umzusetzen, aber

34 gemeinsam mit den Stakeholdern haben wir die wichtigsten MaBnahmen nach Prioritaten gereiht.
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35 F: Dann haben ich auch im Aktionsplan einige Projekte gesehen, wie das White Lable Hub. Das

36 stelle ich mir schwierig vor in der Wirtschaft und wollte Sie diesbezlglich fragen. Wie ist der Stand?
37 Worum geht es genau?

38 A: Es gibt eher ein Projekt namens Hubert. Momentan ist es noch ein wissenschaftlicher Ansatz, der
39 praktisch noch nicht durchgedacht wurde und wo man sich das mal genau anschaut. Welche
40 Rahmenbedingungen gibt es (iberhaupt, wie sowas funktionieren kann, denn sollte sich der rechtlich
41 Rahmen andern bzw. der Bedarf an ,white lable hubs” entstehen, ist es zu spéat, wenn man dann
42 erst anfénglich mit dem Thema zu beschaftigen.

43 F: Ich nehme mal an, mit der Gratzelbox steht es so &hnlich?

44 A: Nein das ist schon konkreter. Hier gibt es ein Projekt mit der Stadt Wien und WKW Wien und im
45 Prinzip allen Gratzelboxen Betreibern, wie die Post, A1. Wo wir dabei sind alle Anzahl der Standorte,
46 wer verwendet welche Produkte, Software (offen, geschlossen), wie schauen die Geschaftsmodelle
47 dazu aus und die jetzige Phase eine Einschatzung des Marktes: wie wird sich dieser
48 Grazelboxenmarkt entwickeln. Man sagen muss, dass die Post der gré3te Marktteilnehmer ist, der
49 ja auch Indoor viele Paketboxen zur Verfligung stellt. Aber es tut sich trotzdem auf dem Markt sehr
50 viel. Momentan hinken die rechtlichen Rahmenbedingungen, auch was den Wohnbau betrifft, noch
51 etwas hinterher. Das musste man in Zukunft noch mehr beleuchten.

52 F: Vielen Dank. Dann wiirde ich weiter gehen. Zum Thema Flache und Widmung. Man versucht ja
53 auch als Stadt bzw. als Land Flachen fiir die Logistik zu generieren? Wie sieht da der derzeitige
54 Stand aus? Ist das erfolgreich, weil ja auch in Wien die Flachen sehr rar sind, gibt es da noch
55 potenzielle Flachen?

56 A: Zu dem Punkt hat es eine Studie gegeben: Screening Logistikflachen, die aufbauend auf den
57 Fachkonzept Produktive Stadt, wo ja mal die Gewerbeflachen in Wien erhoben wurden, um sie zu
58 sichern. Und diese Flachen wurden angesehen und in Wien, NO und den Umlandgemeinden
59 aufgrund eines Indikatorensets die fiir Logistikflachen geeignet waren, also GréBe, Infrastruktur,
60 Multimodalitdt, um sie mittelfristig, und das wird momentan diskutiert, um wirklich Logistik
61 Anwendungen zu erhalten. Weil man kann nicht COz-neutrale Logistik fordern, hat dann alle
62 Standorte 20-30 km weit weg von Wien. Gleichzeitig aufgrund der aktiven Bau- und Bodenpolitik
63 der Stadt Wien sind die Grundstiicke sehr teuer und die Logistikbranche ist eine margengeringe
64 Branche und ist natlrlich, was die Preise im Bereich Immobilien betrifft, sehr sensibel. Sprich, wir
65 haben das Problem des Bedarfs, aber wenig geeignete Flachen und diese
66 Flachen, die wenig geeignet sind, sind weniger geeignet. Also da steht uns ein bisschen die
67 Quadratur des Kreises bevor.

68 F: Weil sie auch ansprechen Immobilien, Logistik und Flachen zu sichern. Selbst wenn man die
69 Flachen sichert, wie kann man diese lukrativ betreiben, da Logistikflachen meistens ja sehr billig an
70 Betreiber vermietet werden?

71 A: Naja es kommt darauf an, was sie unter Logistik verstehen. Das Logistikzentrum von Ebergassing
72 von Spar ist im Eigentum Spar héchst modern. Die hatten das gern in Wien gebaut. Hier muss man
73 sich wirklich die Branche anschauen. Hier wiirden viele ins Eigentum gehen. Der Hafen Wien hat ein
74 gutes Modell, wo groBe Unternehmer einfach zwischenlagern. Und ich sehe das als wichtiges,

75 zentrales Thema. Wie generiere ich méglichst stadtnahe Flachen fir die Manipulation von Gitern zu
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76 Verflgung zu stellen. Dass wir die letzten Flachen Wien Nordbahnhof dem Wohnbau zu
77 Verfugung stellen, bin ich der Meinung, das gehdrt diskutiert. In der Fachwelt dafiir gibt es noch
78 keine Patentlésung.

79 F: Wir sprechen und von GréBen... ich nehme mal dann Sie sprechen Logistikflachen iber 5000m?
80 A: Ja genau.

81 F: Sehen sie auch bei kleineren dezentralen Flachen Potenziale, oder generell bei den groBen?

82 A: Man braucht sicher gro3e Umschlagplatze, aber wenn man nicht mehr in die Stadte oder nur noch
83 teurer kommt, sehe ich sicher Potenziale in leeren EG-Zonen als kleinere Hubs. Das ist momentan
84 schwierig abzuschatzen. Glter werden immer mehr B2C geliefert. Ob das aus weit entfernten Hubs
85 geschehen soll oder dezentral feingliedrig, muss man sehen.

86 F: Der Aktionsplan ist ja bewusst fiir B2C Modelle ausgelegt, aber es gibt ja auch schon C2C Modelle
87 in der Logistik, die gut funktionieren. Wird B2B und C2C Modelle auch zukiinftig mehr einbezogen?
88 A: C2C sehen wir als Wachstum. Die Gratzelbox sieht das auch schon vor, wo Leute ihre Produkte
89 austauschen. Ist ein Potenzial aber nicht immer im marktwirtschaftlichen Bereich. Also ist es noch
90 gewerblich oder privat. Zukinftig ein spannendes Thema.

91 F: Mein Thema ist ja das Sharing in der Logistik und auch im Aktionsplan wird von Sharing
92 gesprochen und es werden auch Geschaftsmodelle, wie das Sharing angesprochen? Wie definieren
93 Sie Sharing? Es gibt zwar das Midihub Projekt, was unter den Ausnahmen als Unterpunkt steht.
94 Allerdings fehlt mir oder wird bei Sharing eher die Mobilitat aber weniger die Flache angesprochen
95 was aber naturlich auch eine Mdglichkeit ist.

96 A: Das ist ein breites Thema. Wir verstehen die Mehrfachnutzung von Flachen bzw. das gemeinsame
97 nutzen von Flachen und bei der Mobilitat, Mobility as a Service. Wir haben das nicht in letzter
98 Konsequenz ausdiskutiert. Das ist aber fiir uns alles relativ neu. Wie schaut es rechtlich aus?

99 Ich denke, es ist ein Thema, mit dem wir uns auseinandersetzen missen. Raum und Fléche ist nicht
100 vermehrbar und es braucht mehr Lésungen. Was geht rechtlich? Was braucht die Wirtschaft?

101 Ich méchte das Thema gréBer sehen. Wir missen uns Uberlegen, ob wir es uns in Zukunft noch
102 leisten kdnnen, Flachen leer stehen zu lassen, auch weil die Mieten sehr hoch sind.

103 F: Das heif3t Truly Shared Warehousing, wie Unternehmen wie Byrd es schon umsetzen. Wie

104 stehen Sie dazu?

105 A: Ich unterstitze auf alle Falle aus der Sicht der Wirtschaftskammer Potenziale. Wirde sagen, ja
106 gut, wir beobachten es auch.

107 F: Der nachste Punkt betrifft logistische Infrastrukturen. Schaffen leerstehende Flachen nutzen?
108 Haben sie dazu Projekte laufen? Ich versuche ja mehrere Unternehmen, die in diesem Bereich
109 tétig sind, Byrd, StoreMe und Logsta in meiner Arbeit zu interviewen bzw. zu portratieren. Store
110 Me arbeitet ja mit Selfstorage und lokalisiert Flachen im Leerstand in EG-Zonen, um diese dann
111 umzuniitzen. Haben Sie dann schon so ahnliche Projekte. Will man Uberhaupt, dass man im
112 Leerstand in der EG niitzt? Verunstaltet es wohiméglich das Stadtbild? Wird dies unterstiitzt?

113 A: In GeschéftsstraBen sollte die Sockelzone dynamisch und attraktiv sein. Deswegen, wenn
114 in der EG-Sockelzone, dann in einem anspruchsvollen Design. Das liegt an der Stadt Wien. Man
115 muss vielleicht von der Monofunktionalitéat etwas wegkommen und kreativer werden und Store mit

116 Logistiklagerung verbinden. Auch Geschéfte sind bis zu einem gewissen Grad Lager von
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117 Produkten, die noch nicht verkauft sind. Muss man kreativ sein, auch schauen was im Ausland
118 passiert. Wenn es die EinkaufsstraB3e positiv belebt, soll uns das nur recht sein.

119 F: Es gibt ja den Punkt im Aktionsplan, Kosten in der letzten Meile sichtbar zu machen. Da wére ja
120 jetzt die Uberlegung die Unternehmen, die Truly Shared Warehouse arbeiten, wo sich auch die
121 Transportwege verringern etc. gegen herkdmmliche Anbieter gegeniberzustellen. BZW sehen
122 sie Truly Shared Warehousing als Lésungsansatz?

123 A: Bei den KEP ist eine boomende Branche mit geringer Marge und hier wollten wir zeigen, was
124 kostet Transport Uberhaupt. Das Konsumenten oder Firmen 3-4 Mal mit einem Paket beliefert
125 werden. Das schlie3t die Warehousing Konzepte nicht aus. Wenn diese Konzepte dazu beitragen
126 CO2-frei zu werden, sie sich sicher durchsetzen.

127 F: Die Post heftet sich ja die CO2-Neutralitat ja schon an. Da sehe ich jedoch persénlich ein

128 Problem. Man misste das auch kritischer hinterfragen. Es ist zwar CO2-neutral, aber ist es wirklich
129 nachhaltiger? Denn Elektromotoren sind ja in der Herstellung auch sehr energieaufwendig. Werden
130 diese Vorleistungen auch abgebildet oder ist dies der Sollzustand?

131 A: Wir begleiten und unterstitzen die Wirtschaft. Legen aber keinen soll Wert fest. Das ist

132 eine sehr grundsatzliche Debatte. Die Post versucht der CO2 Neutralitdt im Rahmen ihres

133 Geschéftsmodelles nachzukommen. Wie sehr das zur Klimathematik flihrt, miissen andere

134 sagen. Also muss man generelle Bemihungen begrif3en.

135 Das Hauptproblem liegt ja auch beim Kunden. Aber man gibt ihm ja auch irgendwo das Recht. Der
136 Kunde ist ja Kénig. Glauben Sie, dass man hier in Zukunft mehr reglementieren wird?

137 In einem rechtsstaatlichen, demokratischen Staat eher nicht. Aber wenn man sich jetzt die
138 Situation mit Corona anschaut, gibt es vielleicht Anderungen in der Sichtweise und ein Umdenken
139 im Bereich der Logistik. Das man bisschen nachdenkt, woher kommen die Pakete. Wer bringt das?
140 Denn am Ende geht es ja um die Versorgung der ganzen Stadt. Also Logistik ist Versorgung von
141 Stadten. Ohne eine funktionierende Logistik haben wir keine funktionierenden Stadte. Allerdings
142 wird es problematisch werden, wenn dieser bis 2030 CO2 neutral passieren soll. Also ich denke,
143 dass wir in der Wirtschaft immer gut gefahren sind, indem ich das Uber den Preis regle. Solang mir
144 vorgegaukelt wird, dass mein Packerl mit zwei Zahnbiirsten genauso viel kostet, wie im Supermarkt,
145 weil der Transport nichts kostet, wird das fiir den Kunden sehr schwierig. Das ist die interessante
146 Frage. Wer kann das um sich selben Preis leisten zu verschicken. und man hat ja auch als Kunde
147 noch nicht oder selten die Wahl, dass mein Paket ,griin“ geliefert wird.

148 Aber da gibt's auch sehr viele Uberlegungen.

149 F: Weiters habe ich mir noch unser und das Deutsche Logistikinnovationsprogramm von Verkehr
150 und Logistik angesehen und im Deutschen geht es ja sehr um Digitalisierung und Big Data. Sehen
151 sie da ein Problem, dass es zu Disparitaten in Osterreich kommt. Auch in Bezug auf 5G.

152 A: Als Raumplaner muss ich sagen, dass man es finanziell nicht schaffen wird, flachendeckend
151 auszubauen. Daher muss man an jenen Orten ansetzen, wo man gesamtwirtschaftlich gesehen die
152 meisten Effekte hat. Bei 5G tun wir uns leichter als bei Glasfaser.

153 F: Dann nochmal, wie stehen Sie zur Sharing Logistik? Sehen sie diesen Ansatz, um Flachen zu

154 generieren, als einen Ldsungsansatz oder als eine Richtung, die eine Lésung bieten kénnte?
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155 Wenn man Uber ein Netzwerk Flachen generiert, wie bei Byrd, wo nicht gebrauchte Fldche generiert
156 werden.

157 A: Ja Logistik als Service ist ein Geschaftsmodell, das sich neuer Technologien bedient und wird
158 mittelfristig ein Thema sein, weil es auch ressourceneffizient ist, weil die Flachen optimal
159 ausgenutzt werden. Ob das Uberall gelingen wird oder nur dort, wo eh schon viel ,Traffic*
160 gltermaBig ist, kann ich nicht beurteilen. Aber also als Lésungsansatz, weil3 ich nicht. Es ist eine
161 andere Form der Nutzung. Aber ich glaube nicht, dass man damit grof3e Fl&chen freispielen kann.
162 Die Stadte wachsen. Es wird enger. Schauen wir mal. Potenzial sehe ich. Als Lésungsansatz zur
163 Generierung von Flachen, so wie Sie das jetzt beschreiben, die bessere Nutzung von bestehenden
164 Flachen. Generieren hei3t fir mich neu, jedoch ist es eine neue Nutzung von bestehenden Flachen.
165 F: Store Me hatte ja dann ein Geschéaftsmodell, welches man mit einer Art Airbnb-Plattform fur
166 Logistikflachen vergleichen kann. Jedoch ist es an einigen Punkten gescheitert. Auf alle Falle
167 wurden damit groBBe Flachen generiert. AuBerdem hei3t generieren nicht nur neu, sondern auch
168 herbringen.

169 A: Problematisch ist halt das Steuersystem bei diesen Modellen. Die gleichen Rahmenbedingungen
170 far alle ist daher schwierig. Im gewerblichen Bereich ist es schwierig. Ob das klug ist oder nicht,
171 haben wir in einer Demokratie die Wahlen.

172 F: Dann komm ich wieder zum Thema zurlick, und zwar dem letzten Teil, dem Ausblick. Sehen Sie
173 in den nachsten 10-15 Jahren die Flachen fir den E-Commerce in Wien und Wien Umland als
174 abgedeckt.

175 A: Mit Wien Umland ja. Solange die Stadtgrenzen so sind, wie sie sind, schaffen wir das nicht in
176 den nachsten Jahren.

177 F: Das Thema Flachenversieglungen ist ja auch ein wichtiges Thema. Die 2.5h Mindestgrenze pro
178 Tag wird ja noch nicht eingehalten. Jetzt gibt es ja schon Restriktionen bei Einkaufszentren bis zu
179 1000m2. Sehen Sie da zuklnftig auch Einschrankungen bzw. Restriktionen im Bereich der Logistik?
180 A: Ja Uber Restriktionen kann man nachdenken. Wo ich jedenfalls Handlungsbedarf sehe, wir
181 haben ein sehr monozentrales Denken. Wir haben
182 Wohngebiete und dann Gewerbe. Es spricht ja nichts dagegen, dass wir im EG Bereich Logistik
183 haben und dann dariber Wohnungen, dann Blros und dann wieder Wohnungen. Also wir sind hier
184 was die Bauordnung betrifft nicht sehr flexibel. Und wir haben bald die letzten Flachen in Wien
185 verbraucht, aber wenn sie die City Logistik ansprechen, brauchten wir einfach kreativere
186 Baubestimmungen. Wenn man die ganzen Schachteln auf der griinen Wiese anschaut in
187 Betriebsgebieten mit vl. 5-6m Hbhe. Warum kann man das nicht anders bauen und dartber
188 andere Nutzungen reingeben, die in einer Innenstadt unndtig sind. Also ein bisschen mehr
189 Kreativitat ist schon gefragt. Z.B. Logistiknutzungen in Gewerbehdfen unten andere Nutzungen.
190 Wenn man die Bodenversiegelung aufhalten mdchte, ist das das grof3e Thema.

191 Da gibt es ja in der neuen Bauordnungsnovelle eine Lockerung flir Gemeindebauten fir die
192 Umnutzung von PKW-Stellplatzen. Sehen Sie da Potenziale?

193 A: Wie meinen Sie Potenziale.

194 F: Da der Rickbau ja erleichtert wird, sehen Sie da Potenziale fir die Logistik oder ist das der

195 falsche Ansatz?
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196 A: Grundsatzlich eine Mehrfachnutzung mit einem Sharing-Konzept ist natirlich erstrebenswert.
197 Ich hab keine Informationen Uber welche FlachengréBen wir da sprechen. Deswegen tu ich
198 mir schwer mit einer qualifizierten Meinung. Ich denke aber fir kleiner Geschichten ist es sicher
199 gut, aber ich kann das nicht einschatzen.

200 F: Kénnen Sie die Citylogistikflachen, also jene unter 5000m2, haben sie da eine Ahnung oder
201 wie man das quantifizieren kann, weil Herr Alexander Bosak vom Vienna, der eben die Daten Uber
202 5000m? herausgebracht hat, hat keine Daten Uber diese kleineren Flachen. Haben Sie da Zahlen.
203 A: Was wir haben ist die Seite freie Lokale. Da haben wir zumindest den Leerstand der Flachen.
204 Kein Fehler dort nachzufragen. Da ist die Frau DI Silvia Spendier Ansprechperson. Das kann tber

205 die Kammerwebseite www.freielokale.wien

206 Was es noch gibt, die Immobilienseite der Kammer Wien. Die bezieht sich auf die im Step 2025
207 ermittelten Flachen des Fachkonzeptes Produktive Stadt.

208 F: Dann ist jetzt alles abgedeckt. Vielen Dank dass Sie sich so lange Zeit genommen haben.

209 A: Bitte gerne keine Ursache. Wenn Sie was brauchen, kontaktieren Sie mich jederzeit.

210 F: Vielen Dank!

211 A: Sehr gerne und alles Gute!
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Interview StoreMe
Wien am 16.1.2020

1 F: Nun starten wir das Interview. Mein Name ist Clara Maria Habeler und bin zurzeit Studentin am
2 der TU Wien und verfasse meine Diplomarbeit mit dem momentanen Titel Share Economy Logistik
3 Konzepte als Losungsansatz neue Flachen im Stadtgebiet fir die Last Mile-Logistik zu generieren.
4 Das Interview wird ca. 45min dauern und besteht aus vier Teilen: Teil eins: Unternehmensgeschichte
5 Firmenstruktur, Unternehmenskonzept, Verkehrliche Aspekte, Ausblick. Wann wurde die Firma
6 gegriindet? Was sind aus lhrer Sicht die wichtigsten Meilensteine?

7 A: Gestern vor 4 Jahren gegriindet, folglich war gestern der Geburtstag der Firma, genaugenommen
8 am 15.1.2016. Wir haben eigentlich als Airbnb fir Lagerplatz, also als ,Sharing-Plattform* begonnen,
9 bei der wir Kellerflachen, Garagenraum und Logistikhallen auf der Plattform angeboten und weiter
10 vermietet haben und dafir dann einen Revenue Share genommen haben. Das haben wir ein
11 Jahr lang mit groBem Fokus gemacht. Dann wurde es zur groBten Lagerplatzbdrse im
12 deutschsprachigem Raum mit knapp 350.000m?2 entwickelt. Aktuell weil3 ich es gar nicht. Wir haben
13 dann nach einem Jahr das Problem gesehen, dass wir mit diesem Revenue Share mit dem Prozent
14 von diesem Umsatz, der Uber die Plattform Iauft, nicht schnell genug skalieren kénnen und haben
15 dann gesagt, dass wir uns auf die 90%, die die anderen verdienen, konzentrieren und haben
16 dann Storebox gegriindet. Im Janner 2017 wurde die erste Storebox eréffnet. Am Ende des Tages
17 sind es leerstehende Geschaftslokale in ErdgeschoBBlagen in der Innenstadt, die wir zu Lagerabteilen
18 adaptieren. Diese kénnen Uber eine App bzw. eine Webseite gebucht und dann auch direkt Gber
19 ein intelligentes Verschlusssystem ge6ffnet werden. Das war 2017. Dann haben wir in dieser Zeit
20 drei Fundings, also Uber Business Angels und mittlerweile Uber Inventures Funds, gemacht,
21 haben das Team auf mittlerweile 50 Personen anwachsen lassen und haben Gber 90 Filialen in der
22 DACH Region, ein Grof3teil davon ist in Wien (knapp 40 Standorte) eréffnet und sind in den 3 Jahren
23 Storebox zum ,local storage“-Marktflihrer geworden.

24 F: Vielen Dank! Ein paar Fragen haben sich schon beantwortet. Ich wirde nun zum Teil 2, zum
25 Unternehmenskonzept gehen. Sie haben es ja schon bereits erwahnt. Sie haben am Anfang anders
26 gestartet, nicht mit den Storeboxen, sondern wie eine Sharing Plattform, &hnlich Airbnb. Der Gewinn
27 war, wie Sie bereits erwahnten, gering und es ist eingestellt worden. Was hat dem Konzept gefehlt
28 oder was war der Grund? Oder wie wurde es ausgeflhrt, da es ja doch private Flachen waren? Gab
29 es da doch vielleicht rechtliche Probleme? Oder falsche Anforderungen an die Lagerflachen?

30 A: Also die Anfrage war enorm und ist sie bis heute. Es gab zwei Punkte. Die Nachfrage war zwar
31 da, aber die Qualitat, wie sie vom Endkunden gefordert wurde, konnte nicht gegeben werden. Da
32 haben wir gesehen, der Bedarf ist da, daher missen wir ein qualitatives Produkt auf den Markt
33 bringen. Der zweite war die Business Unit Economics. Wenn man eine einzelne Buchung durch-
34 rechnet, hat man bei einem Sharing Modell immer das Problem, dass du ein two-side Marketplace
35 bist. Das heif3t, du hast einen Anbieter und einen Nachfrager. Das bedeutet, du musst dir beide z.B.
36 Uber Google Facebook payes Ads einkaufen. Daher sind die Marketingkosten doppelt so hoch wie
37 bei einem Endkunden-gerichteten Produkt, wo du nur den Endkunden akquirieren musst. Dann hast

38 du auch das Problem: Annahme bzw. Hypothese, friiher waren die Zahlen bzw. die Klickpreise bei
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39 Lagerplatz vermieten bei 10-12€, also nur Klickpreise, ohne dass man Kunden konvertiert. Und dann
40 muss man die Kunden auch noch einkaufen aus Mieten bzw. Vermieten und bekommt dann 10%
41 von einer Gebiihr, die vergleichsweise niedrig ist. Bei einem Businessmodel, wo du direkt vermietest,
42 bekomme ich 50€ und hab nur eine Seite, wo ich Marketingkosten habe und das war eigentlich der
43 Hauptgrund. Rechtlich natirlich hatten wir persénlich keine Issues, aber ich sehe sehr wohl
44 Probleme. Ahnlich wie bei Airbnb, gab es bei den Kellerflaichen, wo die Vermieter Mieter von
45 Wohnungen und nicht Eigentimer, vielleicht sogar in Gemeindebauten bzw. hat man das auch an
46 den Adressen gesehen, waren und die das natlrlich dann nicht machen dirfen. In dem Bereich
47 Lagerflachensharing gibt es keine Rechtssprechung, wo man sagen kénnte, da ist schon mal einer
48 erwischt worden bzw. bei Kellerflachen das unterschiedlich geregelt ist, weil die Keller manchmal
49 Teil des Mietgegenstands sind und manchmal auch als Mietzubehér deklariert sind. Wenn es ein
50 Mietzubeh6r ist, ist es theoretisch keine Untervermietung und da dirften sie das machen. Im ersten
51 Schritt hat man Untervermietungsissues, dann Vertragsissues und dann kommt das auch noch
52 dazu (dass fiir Airbnb es auch eine Widmungsénderung von Wohnen auf Gewerbe geben misste).
53 D.h. es ist super schwierig und wir haben uns dann auch wirtschaftlich bei Gewerbetreibenden,
54 die das gemacht haben, wo es rechtlich natirlich noch viel einfacher gewesen wére, z.B.
55 Lagerhallenbetreiber im 23 Bezirk, informiert. Das waren dann Kunden, die rechtlich sauberer waren,
56 und auch da war es als Businessmodell nicht tragbar am Ende des Tages.

57 A: Ok also war dieses Modell nicht nur zwischen B2C, sondern auch zwischen B2B, also flr diverse
58 Geschéaftsbereiche?

59 A: Ja genau. Wir haben da relativ durchgemischt und hatten ein paar relative gro3e Kunden,
60 wie den Hafen Wien. Da haben wir einmal eine 4000m? Kiihlhalle Uber die Plattform vermietet. Diese
61 Cases haben sich gerechnet, aber sind die Ausnahme.

62 A: Dann geh ich weiter zu den néachsten Fragen Uber das Storeboxen Modell, wo Sie bereits schon
63 etwas erwahnt haben. Kénnen Sie nochmal sagen, wie viele Storeboxen es in Wien bereits gibt?
64 A: Aktuell sind es 40 in Wien und 90 in D, O, CH. Der Unterschied ist, dass eine ist die Plattform
65 8-12% Revenueshare und bei Storebox vermieten wir jetzt mindestens 1- 15m? pro Monat.

66 F: Weil Sie von Bedarf gesprochen haben. Wie grof3 ist der Einzugsbereich fiir eine Storebox bzw.
67 kdnnen Sie quantifizieren wieviel Flache benétigt wird?

68 A: Schwierig zu sagen, aber der Flachenvermietungsmarkt ist durchschnittlich um 6% gewachsen
69 im deutschsprachigen Raum Uber die 10%. Das ist auch interessant. Fidessa,
70 das ist die Dachorganisation der Selbstdeutschenunternehmen, bringt jedes Jahr eine
71 Studie raus, die auch gratis zum Downloaden ist. Da sind auch ganz sicher interessante Fakten
72 drinnen. Wir quantifizieren es so, dass wir generell Einzugsgebiete brauchen von 30.000 EW fur
73 einen Storebox. Eine Storebox hat durchschnittlich 250m? Lagerflache im Schnitt. In Wien hatten wir
74 teilweise Offnungsraten von 5 Standorten im Monat, also wirklich sehr sehr rasant. Wir sehen die
75 Nachfrage noch immer sehr stark, aber sehe auch, dass der Markt bisschen gebremst ist, weil schon
76 viel da ist. Wir eréffnen sicher noch weitere, werden den Fokus aber auf andere Regionen in Europa

77 legen.
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78 F: Vielen Dank, ich wirde jetzt zum nachsten Thema bzw. der n&chsten Frage kommen.
79 Sie haben gesagt, Sie sprechen mit Inrem Thema auch die Flachenproblematik an und haben schon
80 auch erwéahnt, dass sie leerstehende Geschéftszonen lokalisieren und in Storeboxen umwandeln.
81 Haben Sie da Kriterien anhand deren sie lokalisieren oder gibt es da Anspriiche an den Raum?

82 A: Also, wir sehen das wirklich anhand der Mikrolage. Das heif3t, wir schauen uns auch wirklich das
83 Objekt anhand der Mikrolage an. Ist es ebenerdig, sind Stufen zu Gberwinden, wie breit ist die Tire,
84 um gréBere Gegenstande ein und aus laden zu kénnen. Diese Thematik als auch der Zustand des
85 Objekts. Frequenz, also wie viele Leute gehen vorbei, da die AuBenflache auch ein gutes Mittel ist,
86 um Brandawareness zu erzeugen. Etwas was ganz wichtig ist. Ansonsten sind wir da relativ offen,
87 weil wir das auch sehen, dass natirlich je naher, (das heif3t, ein Standort in einer A-Lage gegeniber
88 einer C-Lage bevorzugt), dass das Konzept grundséatzlich funktioniert, wir die Kunden in erster Linie
89 Uber Online-Kanéle akquirieren. Das heif3t, es sind gar nicht die Passanten, die vorbei gehen und
90 einen Spontankauf machen, sondern wirklich die, die recherchieren.

91 F: Ja genau, das ist auch mit dieser Frage verbunden, und zwar das technische Know-How.
92 Ich habe auch erfahren, dass der Anspruch auch von Lebensmittelh&dndlern durch Kihlsysteme
93 besteht. Mit welchem technischen Know-how ist die Storebox ausgestattet?

94 A: Das wichtigste ist das Verschlusssystem. Es ist ein sogenanntes Remotelock, dass tber die Cloud
95 mit unserem System kommuniziert. Das bedeutet, es wird Uber die App oder die Webseite
96 gebucht und man bekommt direkt ein Zutrittsmoglichkeit Gber dieses Verschlusssystem und kann
97 in die Standorte 24/7 hineingehen. Die Standorte selbst sind mit verzinkten Blechwénden, wie bei
98 Kellerausbauten, und mit Sensoren, die Temperatur und Luftfeuchtigkeit messen, ausgestattet.
99 Temperaturseitig haben wir eine einseitige Temperaturzone im ganzen Standort. Das heif3t, es ist
100 nicht mdglich fur einzelne Abteile Kihlzonen einzurichten. Es gibt zwar immer wieder die
101 Nachfragen, bei uns ist aber aktuell so, dass die Firmen, die dies einfordern, nicht so viel zahlen,
102 dass es sich flr uns rechnen wirde. Deswegen machen wir es aktuell nicht. Ansonsten ist es
103 von der bautechnischen Struktur relativ low-level. Es sind Edelrohbauten, die mit einem Estrich
104 glaciert sind und das war es eigentlich.

105 F: Vielen Dank, das haben sie bereits eh schon erwdhnt wieviel gm? Lagerplatz in Wien vorhanden
106 ist. Die Frage kénnen wir Gberspringen. Aber kdnnen Sie sagen wieviel innerstadtisch, also ich
107 arbeite auch bei Exploreal und mein Chef Herr AB ist auch ein Teil des Vienna Research Forums.
108 Die haben auch schon eine Statistik von allen Lagerflachen in Wien und Wien Umgebung heraus
109 gegeben bis zu 5000m?. Allerdings gab es noch keine Quantifizierung fiir die innerstadtischen
110 Logistikflachen, insbesondere 3,4,5,6,7,8,9. Kénnen Sie da flachenméaBig quantifizieren was ihr
111Anteil ist, den Sie zur Verfligung stellen?

112A: In der inneren Stadt? Das kann ich mir ausrechnen. Und zwar haben wir in den inneren Bezirken
113 30 Standorte. Die netto Lagerflache, die wir in den innerstadtischen Bezirken haben, sind 5500m2.
114 F: Danke. Kénnen Sie sagen, wie viele Kundinnen sich diese Lagerflachen teilen?

115 A: Pro Standort sind es ca. 40-50 KundInnen.

116 F: Kénnen Sie sagen, was ein m?2 pro Monat kostet.
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117 A: Also wir haben ja auch verschiedene Modelle. Je langer ich mich binde, desto glnstiger wird es.
118 Wenn ich da wirklich einen Median Uber alle Abteil und die Bindungsdauer ziehe dann bin ich ca.
119 auf 28€ am m? netto.

120 F: Jetzt ein besonders wichtiges Thema. Ich hab gesehen, Sie wollen auch in den E Commerce
121 Bereich reinwachsen. Wenn ja, sind es dieselben Standorte wie die jetzigen Store Boxen?

122 B: Grundsatzlich unterscheiden wir es. Es gibt ja auch von diversen Universitaten Studien zu
123 Umschlagsplatze, wie Micro Hubs flr Dienstleister sind. Das ist aktuell nicht vorgesehen, da die
124 Standorte zu kleinteilig sind, um die zu implementieren. Was wir allerding vorsehen bzw. in

125 Umsetzung haben, sind White Label Standboxen, wo sich Kunden 24/7 etwas hinschicken lassen
126 kdnnen. Diese sind Systemoffen und kénnen von jedem KEP Dienstleister angefahren werden.
127 Also kénnen auch Retailer diese Boxen fiir die Ubergabe nutzen. Da gibt es schon zwei

128 Prototypen, die wir testen. Ansonsten wird es fir B2B keine Anstrengungen geben.

129 F: Das heif3t Truly Shard Warehousing ist in ihrem Konzept nicht so forciert?

130 A: Genau.

131 F: Da gibt es ja Unternehmen, wie Flexy oder Byrd, die so dhnlich arbeiten. Ware das auch eine
132 Option, die Flachen nicht nur rdumlich, sondern auch zeitich und effizienter
133 zu vereinen? ..Da Sie ja, glaube ich, auch eine dezentrale Lagerstruktur haben, was glaub ich
134 auch toll ist auch Flachen innerstadtisch zu haben...wére das auch ein Innovationsgedanke?

135 B: Ja durchaus. Aktuell ist es so, dass wir so stark wachsen, dass wir uns weniger auf die
136 Produktvielfalt konzentrieren, sondern fokussieren uns eher auf das Core Produkt und nicht darauf,
137diverser zu werden. Wenn wir sowas machen, dann nur wenn wir einen Mobilitdts- und
138 Logistikpartner hatten, den wir als Drittanbieter hatten. Selbst wiirden wir es auch nicht machen,
139 auch aus Finanzgrinden. F: Vielen Dank! Dann komme ich zum 3. Taell,
140 den Verkehrlichen Aspekten. Wie findet die Anlieferung
141 zu den Storeboxen statt? Welche Leute nutzen die Storeboxen? Sind die jinger oder &lter?
142 Und wie transportieren sie die Sache dahin? Die Kunden sind groBteils mannlich, also 60% davon,
143 meistens zwischen 30-50. Bei der Mobilitdt unterscheiden wir bei den Prozessen
144 zwischen der initialen Anlieferung, also einmal die Storebox anfillen, dann der tagliche Bedarf
145 sozusagen. Wir unterscheiden uns von am Stadtrand gelegenen Anbietern an der Storebox. Wir
146 glauben, dass die Kunden die Storebox 6fters besuchen als bei kommerziellen Storageanbietern,
147 da sie im Umkreis von 200-300m im Normalfall liegen. Wenn sie initial anliefern, dann passiert dies
148 meistens Uber Umzugswéagen oder PKWs, als mit dem Individualverkehr. Wenn ist das vom
149 Heimgehen im Sinne von: ,schnell was mitnehmen.*

150 F: Kdnnen Sie pauschal sagen, wie oft am Tag auf die Storeboxen zugegriffen wird?

151 A: Wir haben zwar Zahlen Uber die Zugriffe, kdnnen dies aber pauschal sagen, aber momentan
152 habe ich keine Zahlen.

153 F: Sie haben erwahnt mit dem Einzugsbereich EW von 30.000 bzw einem Umkreis von 200-300m
154 sind die Storeboxen situiert. Hat sich letzteres einfach dann so ergeben?

155 A: Ja genau. Wir sehen uns auch als Convenience-Produkt.

156 F: Denken Sie, dass ihr Konzept ressourcenschonender ist als andere Konzepte und einen Beitrag

157 zur Nachhaltig leistet. Wenn ja, wo sehen sie lhr Unternehmen als Vorzeigebeispiel?
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158 B: Also grundsatzlich wirde ich mal sagen, dass aufgrund der Flachenproblematik und des
159 steigenden Drucks auf Logistikflachen, aufgrund der Urbanisierung des steigendem E-Commerce
160 dezentrale Lager anzubieten, also das ist bei uns aktuell schon die Visio, die wir haben.

161 Die Realitat ist leider so, dass wir zu wenig Business Kunden haben, die das treiben. dh.
162 der tatsachliche Impact ist momentan zu gering, dass es einen groB3en gesellschaftliche Auswirkung
163 hat, aber weiter gedacht auf alle Falle. Je gréBer wir sind, je mehr Logistikanbieter bzw.
164 Businesskunden unser Produkt annehmen, kénnen dann auch Wege verkirzen.

165 F: Darf ich nochmal auf die Frage zurickkommen mit Truly Shared Warehousing. Sie haben
166 gesagt, dass Sie es momentan nicht so betreiben. Sie haben jetzt aber auch gesagt, sie haben
167 sehr wohl Business Kunden. Also sind es nicht nur private.

168 A: Es sind welche, aber ist momentan gering, bei 20%. Ist auch momentan nicht der Fokus.

169 F: Kommen wir nun zum letzten Teil, dem Ausblick: Werden sie den B2B E-Commerce forcieren?
170 A: Nein

171 F: Kdnnen sie sich vorstellen starker in den Bereich Sharing Logistik reinzuwachsen?

172 A: kommt drauf an, wie man Sharing Logistik definiert. Am Ende des Tages ist das ja auch was wir
173 machen und wir teilen unsere Flachen irgendwie auf. Somit expandieren wir unser Konzept
174 und wollen zuklnftig Logistikanbieter, wie Amazon, Lockers, integrieren. Also dahingehend gibt
175 es schon Ideen, aber momentan miissen wir noch eine relevante Gré3e bekommen. Wir sind zwar
176 ganz gut vertreten, aber bis 2030 wollen wir Marktfihrer im Bereich Selfstorage in der DACH Region
177 sein und planen daher 1500 Fillialen. Wenn das geschafft ist, dann ist die GréBe erreicht, um weiter
178 mit anderen Partnern, wie Amazon, zu arbeiten.

179 F: Vielen Dank fir das Interview

180 A: Sehr gerne. Ich wiinsche Ihnen weiterhin viel Erfolg und lassen Sie mir Ihre Arbeit unbedingt

181 zukommen.
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Interview Logsta
Wien am 9.4.2020

1 Nun starten wir das Interview. Mein Name ist Clara Maria Habeler und bin zurzeit Studentin am der
2 TU Wien und verfasse meine Diplomarbeit mit dem momentanen Titel Shareconomy-Logistik
3 Konzepte als Losungsansatz neue Flachen im Stadtgebiet fir die Last Mile-Logistik zu generieren.
4 Das Interview wird ca. 45min dauern und besteht aus vier Teilen: Teil eins: Unternehmensgeschichte
5 Firmenstruktur, Unternehmenskonzept, Verkehrliche Aspekte, Ausblick.

6 F: Wann wurde die Firma gegriindet? Was sind aus Ihrer Sicht die wichtigsten Meilensteine?

7 A: Wir sind 3 Grinder. 2017 haben wird das Unternehmen Logsta gestartet mit dem Hintergrund,
8 dass wir alles rund um Logistik fir KMUs organisieren kénnen. Das bedeutet wir fokussieren uns auf
9 3 Kernbereiche. Der wichtigste ist der Transport. Das heif3t, wir organisieren fir unseren Kunden
10 weltweit auf jegliche Art, also alle Varianten, wie eine Ware von A nach B kommt. Wir organisieren
11 auch Crosstrades, z.B. von China in die USA. Wir haben eine eigene Transportabteilung, die sich
12 darum kiimmert. Der zweite Bereich ist das Fulfillment Lagerung, Kommissionierung, individuelle
13 Verpackung, egal ob B2B oder B2C. Wir haben zurzeit 400 Kunden und verschicken 1000 Pakete
14 am Tag mit einer ganz starken IT dahinter, mit der stéarksten USP am Markt, weil wir jeden
15 Kunden-Onlineshop in unser System einbinden kdnnen und somit fur jeden Kunden eine Lésung
16 finden. Wir haben mittlerweile 3 Lander (O, D, USA) aufgesetzt. Wir haben eigene Lagestandorte
17 und unser eigenes Personal. Und der dritte Kunde ist der ,Send it yourself‘-Bereich, wo wir unseren
18 Kunden kostenlos unser System zur Verfligung stellen und sie Versandtatigkeiten Uber unser
19 System machen via KEP, wie Post, DPD, DHL, zuhause oder von ihrer Firma aus. Wenn sie die
20 Pakete selber verpacken wollen, warum auch immer, kdnnen sie das Etikett Zuhause drucken und
21 dann direkt versenden.

22 F: Das heift, ihr versendet auf der letzten Meile nicht selber?

23 A: Nein wir arbeiten mit alle KEP zusammen (Post, DHL, UPC). Was die Palettentransporte betrifft,
24 bedienen wir uns auch Dritter. Und wir sind jetzt 40 Leute und wachsen weiter.

25 F: Ilch komme nun zu der Umsetzung und dem Konzept. Ich wirde gerne wissen, wieviele
26 Standorte ihr in Osterreich habt und wie gro die sind? A: Wir haben zentralisierte Lagerstandorte,
27 als nur einen pro Land. In O erdffnen wir einen zweiten. In O haben wir rund 9000mz2, in D um
28 die 2000m2 und in den USA rund 3000m>.

29 F: Das Lager befindet sich in Wien Umgebung?

30 A: Ja, stdlich von Wien an der A2 in Leobersdorf 2544.

31 F: lhr arbeitet mit einem zentralisierten Logistiksystem.

32 A: Ja genau.

33 F: lhr arbeitet ja mit einer sehr guten IT-Technologie. Spielt hier Truly Shared Warehousing bzw.
34 eine zeitliche Komponente eine Rolle? Was macht das System genau? Wie biindelt es Ressourcen?
35 A: Wir haben ein zentralisiertes Lager, wo alles geshared wird, quasi eine Chaoslagerung. Was die
36 Transporte angeht ist es der klassische Sammelverkehr. Das System ist nur darauf ausgelegt die
37 optimale Lagersituation zu haben, also alles wird geshared. Die Flachen gehéren immer uns und
38 nicht den Kunden.
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39 F: Gibt es da auch eine zeitliche Komponente?

40 A: Ja, die Kunden lagern die Ware so lange bei uns, bis im Onlineshop die Waren
41 komplett weg sind. Das heit der Kunde mietet sich nicht eine Palette 1x1m, sondern die Lagerung
42 wird raumlich und demnach auch zeitlich geteilt. Die Rechnungsintervalle sind monatlich oder alle
43 zwei Wochen und es wird immer pro Woche kalkuliert.

44 F: Das war jetzt die zeitliche Komponente. Was wére die rdumliche? Also wie viele Kunden haben
45 die 6sterreichischen Lager?

46 A: Es sind ca. 200.

47 F: Und die teilen sich diese Lagerstruktur. Haben die miteinander auch Kontakt? Wenn sie sich
48 diese Lagerstruktur teilen, sind die dann untereinander auch im Kontakt?

49 A: Nein

50 F: Da heif3t mit dezentralen Systemen wird nicht gearbeitet?

51 A: Nein

52 F: Wieviel kostet dem Kunden die Lagerung auf einem m2?

53 A: Das wird in Paletten gerechnet. Eine kostet 8 Euro im Monat. Eine Palette ist ein m? aber man
54 darf nicht vergessen, dass man mehrere Stellagen hat.

55 F: Wie sind die Versandpartner in den Webshop integriert oder wie funktioniert es da? Ist das
56 schon in Richtung Logistik 4.07

57 A: Ja genau, bei uns |auft der ganze Prozess automatisiert ab. Wenn sich ein Kunde entscheidet
58 mit uns zu arbeiten, dann bringt er die Ware zu uns oder wir holen sie ab und binden seinen
59 Onlineshop ein. Seien es Shopify oder SAP Systeme, wir binden sie an. Wenn ein Kunde im
60 Onlineshop der Kunden bestellt, kommt die Bestellung Uber die IT Schnittstelle direkt zu uns und in
61 dem Moment, wo wir den Artikel abscannen, erstellt sich automatisch das Etikett fir den jeweiligen
62 Dienstleister des jeweiligen Landes. Folglich wir haben automatisierte Regeln in unserem System
63 welcher Dienstleister welches Paket in welches Land bekommt. Es gibt verschiedene Parameter,
64 wie wir das dann verschicken, also ein komplett automatisierter Prozess. Die VersandgréBBe der
65 Waren ist variabel, von kleinen Schmuckstiicken bis hin zu ganz groBen Sticken.

66 F: Laufen die Transporte Uber eure Standorte auch auf eine Art truly shared warehousing ab?
67 Seid ihr dann mit den anderen Standorten vernetzt?

68 A: Ja, die sind alle vernetzt. Also wir organisieren auch Transporte zwischen den
69 Lagerstandorten flr die Kunden, die an allen drei Standorten lagern.

70 F: Das heif3t, das System berechnet auch die kirzesten Wege?

71 A: Das macht nicht das System, sondern die Transportabteilung.

72 F: Was sind Biozertifizierte Lager? Oder was kann man sich darunter vorstellen?

73 A: Wir haben sehr viele Bio Lebensmittel Kunden und haben unsere Lager biozertifizieren lassen.
74 Fir die Logistikkette bedeutet das, dass sie viel strenger kontrolliert wird. Man muss ganz genau
75 angeben, wann die Ware gekommen ist. Wann ist sie gekommen? Wann und wie lange war sie bei
76 uns im Lager und wann und wohin haben wir Sie transportiert. Da missen alle Lieferscheine
77 genau hinterlegt werden. Und natlrlich gibt es Zusammenlagerungsverbote von gewissen
78 Produkten.

79 F: Nach welchen Regelungen oder wer zertifiziert?
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80 A: Das ist die dsterreichische Biogarantie, die das zertifiziert oder auch ABG.

81 F: Das heift, ihr versucht Co2 neutral zu arbeiten.

82 A: Das ist in der Logistik eine Augenauswischerei. Was ist Co2 neutral und was nicht. Wir
83 verwenden Elektrostapler und versuchen platzoptimiert zu arbeiten. Im Transportbusiness ist das
84 immer sehr schwierig, auch wenn die Post zB. die Transporte macht. Die Pakete werden auch mit
85 Diesel LKWs hingebracht und dann liefern sie diese auf der Letzte Meile klimaneutral aus. Das ist
86 fur mich ein schwieriges Thema. Aber ja, man versucht natirlich das Beste.

87 F: Dann wirde ich zum Teil 3 kommen, den verkehrlichen Fragen. Kann man eine Aussage
88 hinsichtlich eines Modalsplits, wie diese passiert und wer liefert, treffen?

89 A: Es ist ganz schwierig, da wir die Waren von allen Verkehrstragern bekommen. Das heif3t, wir
90 haben am Tag 15-LKW Anlieferungen und Abholungen, ca. 15- 20 Abholungen am Tag von LKWS
91 bis hin zu Sprinterfahrzeugen der Paketdienstleistern. Die Distribution zu B2B Dienstleistern im
92 Lebensmittelbereich schwieriger. Manche Paketdienstleistern holen die Pakete teilweise mit
93 LKWS ab und verteilen sie dann erst.

94 F: Sehen sie den 6kologischen FuBabdruck durch ihr Konzept mit der Sharinglogistik, also der
95 Blindelung der Ressourcen, gegeben?

96 A: Definitiv und das ist auch ein spannendes Konzept fir die Zukunft, da sicher nicht mehr ewig der
97 Schwerverkehr in die Stadt hineinfahren kann. Es gibt ja verschiedene Systeme und
98 Uberlegungen. Mit einem zentralen Hub wird es, glaub ich, zukiinftig nicht funktionieren, also ein
99 riesiges Logistikzentrum zu machen und von dort aus wird alles funktionieren. Aber wenn man
100 sagt, es gibt mehrere kleine 1000m2 Hubs rund um Wien oder in der Stadt, die Uber ein System
101 zusammengeschlossen und dann verteilt werden kénnen.

102 F: Ok, das heif3t, Sie sehen schon auch dezentralisierte Standorte?

103 A: Ja

104 F: Arbeiten sie auch mit nachhaltigen Logistikdienstleistern zusammen?

105 A: Da wir das Fulfillment und die Lagerung selber, nicht aber den Transport machen, sind wir da
106 auf die Drittanbieter angewiesen. Aber die Post stellt ja zB. CO2-neutral zu.

107 F: Dann wirde ich zum dritten Punkt kommen, dem Ausblick. Wo sehen Sie sich in 5 Jahren?

108 A: Wir sind massiv im Ausbau und werden massiv Lander zuschalten. Als ndchstes ist dann Asien
109 ein Ziel und wir wollen natirlich einer der gré3ten, innovativen Logistikanbieter werden.

110 F: Die Lager bleiben aber dennoch bei lhnen in Zukunft?

111 A: Ja genau.

112 F: Wie lokalisieren Sie ihre Logistikflachen? Gibt es auch Umnutzung von Flachen, wie es in der
113 Stadt Wien ja auch vorgesehen ist.

114 A: Ja, das haben wir auch gemacht. Es geht in Richtung Logistikhalle und so viele gibt es nicht.
115 Wir haben daher ein altes Einkaufszentrum und eine Logistikhalle ummodelliert. Ich
116 kenne auch die Ném, die ein altes Bauhauslager ummodelliert hat. Das ist auch wichtig, damit
117 diese Flachen nicht verschwendet werden.

118 F: Ist das auch ein Potenzial fir Bautrager im Logistikbereich?
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119 A: Es ist sicher eine Herausforderung Bestand umzunutzen, aber nicht unmdglich. Die Flachen
120 sind einfach begrenzt und es gibt so viele Fldchen, die nicht verwendet werden. Und ja, bezlglich
121 Bautrdger kann das zukinftig schon méglich sein.

122 F: Sehen sie fir den E-Commerce in Wien die Lagerflachen fir die nachsten 10-50 Jahre als
123 gedeckt an oder sehen sie da den Bedarf als knapp?

124 A: In den nachsten 10 Jahren ist sicher noch geniigend Flache, die auch bebaut werden kann,
125 da. Aber weiter in die Zukunft gedacht macht es sehr wohl Sinn, wenn man Flachen umnutzen
126 kénnte.

127 F: Sehen Sie zuklnftig auch Regelungen fir Logistikflachen, also Einschrankungen?

128 A: Das kann ich nicht genau sagen, aber ich denke der LKW-Verkehr wird stark reguliert werden.
129 F: Ware das ein Konzept dezentraler und mit nachhaltigen Transportmitteln zu
130 arbeiten?

131 A: Da gehen wir den Weg, dass wir bestehende Systeme nutzen, wenn wir Same-Day-Delivery
132 anbieten. Aber es macht keinen Sinn, dass wir selber so kleine Hubs machen, sondern wir
133 verwenden diese Lésungen.

134 F: Sind das dann Whitelabel Hubs oder von 3 Anbietern, wie DPD.

135 A: Nein da gibt’s Anbieter, die das machen, oder Dienstleister, die in der Medizintechnik tatig sind.
136 Der hat in ganz Osterreich seine kleinen Hubs und kann innerhalb von 4
137 Stunden zustellen. Das ist ganz wichtig, da ist tberall ein kleiner Bestand in den Hubs. Das heif3t,
138 wir verwenden die mit.

139 F: Das ist nur fir ein begrenzte Warenauswahl. Fir Anbieter wie Amazon mit einer grof3en
140 Produktpalette wird das schwierig.

141 A: Man wird auch sehen, wie sich das nach der Krise entwickelt. Immer schneller wird irgendwann
142 nicht mehr gehen. Ich glaube, die Gesellschaft sollte sich wegbewegen von dem On-Demand
143 Gedanken, alles jederzeit sofort verfligbar zu haben. Ich denke, man wird auch wegkommen von
144 dem Same-Day-Delivery, da es nicht mehr mdglich sein wird. Ich kann nicht GUberall ein
145 Logistikzentrum haben, das in einer Stunde zustellt. Das wird nicht funktionieren und das soll
146 auch meiner Meinung nach nicht so sein.

147 F: Ok. Super, danke fir das tolle Interview und dass du dir Zeit genommen hast. Ich hoffe, es
148 geht euch allen gut.

150 A: Ja uns geht’s allen gut. Wir haben grade echt viel zu tun. Wir miissen froh sein, dass wir in
151 einer Branche sind, die einen gro3en Schub bekommen hat.

152 F: Hat mich sehr gefreut.

153 A: Mich auch, gesund bleiben, das ist das Wichtigste.
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Interview Byrd
Wien am 23.4.2020

1 F: Nun starten wir das Interview. Mein Name ist Clara Maria Habeler und bin zurzeit Studentin am der
2 TU Wien und verfasse meine Diplomarbeit mit dem momentanen Titel Share Economy-Logistik
3 Konzepte als Losungsansatz neue Flachen im Stadtgebiet fir die Last Mile-Logistik zu generieren.
4 Das Interview wird ca. 45min dauern und besteht aus vier Teilen: Teil eins: Unternehmensgeschichte
5 Firmenstruktur, Unternehmenskonzept, Verkehrliche Aspekte, Ausblick. Wann wurde die Firma
6 gegriindet? Was sind aus lhrer sich die wichtigsten Meilensteine?

7 A: Wir wollten ,Powerseller” unterstitzen den Paketversandt effizient abzuwickeln. Das
8 Grundproblem ist, wenn man etwas auf eBay verkauft oder etwas stationar als auch online verkauft,
9 dass es mihsam ist
10 Pakete zu versenden, zu verpacken und zu lagern, wo man keinen Platz dafiir hat. Deswegen
11 haben wir einen in einer App integrierten Pick up Service zur Verfigung gestellt. Damit man seine
12 Abholung anfordern kann, um die Produkte, die online verkauft worden sind, dann zu uns gebracht
13 und von dort verpackt und per KEP versandt werden. Das war die urspriingliche Idee. Das hat sich
14 aber dann grundlegend geandert, weil wir gemerkt haben, dass Privatkundengeschéfte nicht sehr
15 profitabel sind. Wir haben dann gesagt, wir shiften nur noch von B2B. Auch da ist die Nachfrage an
16 eine komplette Fulfillment-Lésung immer gréBer geworden. Und dann haben wir gesagt, wir
17 mussen profitabler ~ werden und zZu einer kompletten Fulfillment-Lésung
18 wechseln. Jetzt sind wir nur noch eine Fulfillment-Plattform. Wir vermitteln Logistikdienstleister
19 direkt an E-Commerce Shops lber unsere Technologie, die wir eben entwickelt haben. Wir sind
20 jetzt seit 3 Jahren tatig, haben 10 Logistikstandorte als Partner und sind mittlerweile ein
21 internationales Unternehmen.

22 F: Sie sind in der DACH Region tatig?

23 A: Nein, schon darlber hinaus.

24 F: Wieviel Standorte sind in Osterreich?

25 A: 2 in der Nahe von Wien.

26 F: Ich habe erfahren, dass die Logistikstandorte =zuerst selber entwickeln, dann
27 abgegeben und dann wieder mit Logistikpartner in das System eingebunden wurden?

28 A: Das Geschaftsmodell hat sich angepasst, damit wir schneller skalieren kénnen, also auch das
29 operative Geschaft. Wir haben dann den Switch gemacht, wo wir unsere eigenen Lager komplett
30 zu sperren, weil man dann nicht so viel Zeit hineinstecken und etwa zu Weihnachten nicht
31 flr kurze Zeit mehr Mitarbeiter einstellen muss. Sondern dann eben die operativen Prozesse dann
32 besser kennen lernt. Und aufgrund dessen haben wir uns so entwickeln kénnen.

33 F: Das hei3t, Sie glauben, dass man den Weg auch anders beschreiten kann und mit der
34 Technologie starten kann.

35 A: Ja das ist definitive eine Mdglichkeit, aber wir haben auch von unserer Vorgehensweise
36 gelernt, weil wir so die Prozesse kennengelernt haben.

37 F: Sie haben keine physischen Lagerflachen mehr.

38 A: Nein
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39 F: Wirden Sie Ihr Konzept auch als , Truly Shared Warehousing“ bezeichnen.

40 A: Ja es ist grundsétzlich schon sehr &hnlich, aber die Kunden vermieten dann diese Flachen.

41 F: Sie generieren ja das Logistiknetzwerk Uber Logistikpartner. Sie kénnen mir vielleicht genauer
42 erklaren, wie das funktioniert, welche Lager und Distributionsstrukturen sie benutzen, Zentrallager
43 oder Regionallager.

44 A: Grundsétzlich ist es so, dass wir mit verschiedenen Dienstleitern arbeiten. Meistens sind es
45 ganz klassisch Logistikdienstleister, die seit Uber 20 Jahren Paketversand, Versand flr
46 kleiner Firmen usw. machen, die aber noch Freiflachen haben, weil sie zum Beispiel keinen guten
47 Onlineauftritt haben, kein Sales- oder Marketingpersonal. Das heil3t, sie haben noch freie
48 Kapazitaten, die Sie nutzen méchten. Oder auch andere Dienstleister, die super modern sind, oder
49 auch E-Commerce boomt. Es kénnte sich lohnen, wenn wir unsere Lagerflaichen ausbauen
50 wirden. Dann kontaktieren sie uns und sagen cooles Konzept, weil sie wissen, dass wir auch
51 international versenden. Viele verschiedene Dienstleister z.B. im Pharmabereich sind meistens es
52 getrennte Flachen, also verschiedene Raume, wo die Mitarbeiter in verschiedenen Raumen
53 arbeiten. Einerseits ist es so, dass das eigene Business von einem Teil 6fter gemacht wird, also im
54 Logistiklager. Es gibt Manager und Lagermitarbeiter, die nur die Byrdkund*innen betreuen.

55 F: Sind das eure Mitarbeiter oder werden die von den Firmen gestellt?

56 A: Die werden von den Firmen gestellt. Bei uns gibt es Operations Manager, in Corona alles Online
57 und via Onlinekurse, die fur die Einschulung zusténdig sind. Sie werden von uns ausgestattet mit
58 Tablets und der Technik. Die Partner stellen die operativen Sachen zur Verfligung, wie die Stell-
59 und die Palettenplatze, und wir riisten die Partner dann aus, damit sie effizient arbeiten kénnen.

60 F: Das heif3t, ihr riistet die Firmen mit Logistik 4.0 aus? Lauft es dann &hnlich wie bei Amazon mit
61 Lighttagging, wo man die Produkte scannt und via Lichtsensoren wird dann schon drauf
62 hingewiesen, wo das Produkt in welchem Regal ist.

63 A: Ja genau.

64 F: Wo befinden sich die Lager ca.?

65 A: Zwei sind im Saden von Wien.

66 F: Wieviel kostet die Lagerung pro m2 oder Palette?

67 A: Ich kann das nicht auswendig sagen, aber es hangt davon ab, wie viel man versendet und
68 um welches Produkt es sich handelt. Grundsétzlich ist es relativ flexibel. Pro Palette unter 10 €.

69 F: Ich habe ja auch andere Unternehmen in diesem Bereich kennengelernt.
70 Teilt ihr ein, wie gelagert wird oder mietet man als Kunde fixe Palettenplatze?

71 A: Also der Partner, der Dienstleister, sagt wie viel freie Platze er hat und ob es eher kleine
72 Laden sind oder Palettenstellplatze. Je nachdem, welche Kunden wir dann neu gewinnen, wird
73 entschieden, zu welchem Logistikpartner der dann kommt je nachdem wieviel versendet
74 werden soll. Der Dienstleister entscheidet dann selbst, wie diese gelagert werden sollen, aber die
75 Voraussetzung ist, dass es entsprechend unserer Technologie stattfindet. Wir haben also keine
76 Chaoslagerung. Wir unterstiitzen das nicht. Unsere Technologie sagt dann auch, wo es eher
77 geeignet ist. Wenn ein Kunde viel Volumen hat, dann sollte die Ware in der Nahe vom Packtisch
78 gelagert werden.

79 F: Wie viele Kunden haben sie momentan?
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80 A: Ca. 130

81 F: Eher KMUs?

82 A: Der Fokus liegt klar im E-Commerce Bereich und es sind eher KMUS mit max. 100 Mitarbeitern.
83 F: Wieviel kostet es einem Unternehmen, KMU, Teil des Netzwerks zu sein?

84 A: Auf Kundenseite oder Partnerseite?

85 F: Beides.

86 A: Fir die Logistikpartner, die mit uns verschicken wollen, kostet es nichts, weil wir zahlen ihnen ja,
87 dass sie die Flachen firs Netzwerk bereitstellen. Auf Kundenseite gibt es Verpackungs-, Lager-
88 und Versandkosten, und je nachdem wie viele und welche Produkte wohin versendet werden.
89 Wenn man wenig verschickt, 500€-20.000€.

90 F: Ich habe gelesen, dass die diversen Onlineshop-Seiten ins System eingebunden werde kénnen.
91 A: Ja Uber die App. Man kann sich in einen Browser einloggen und dieser bietet Schnittstellen
92 zu den diversen E Commerce Systemen, wie Shopify. Und dadurch kénnen Bestellungen, die bei
93 Shopify getatigt werden, direkt an wunsere App bzw. an unser Lager, also dort
94 wo das Produkt gerade lagert, weitergeleitet werden.

95 F: Kdnnen alle Ihr Onlineshop-System einbinden oder nur mit Shopify?

96 A: Nein, es geht Uber verschiedenste Kanéle. Wir haben derzeit 6 verschieden Integrationen.

97 F: Sie haben ja zwei Lager in Osterreich. Wie groB sind die?

98 A: Kann es nur insgesamt sagen, 150.000mz2.

99 F: Haben Sie auch Biozertifizierte Lager

100 A: Ja.

101 F: Dann komm ich zum Verkehrsteil. Wie werden der Transport und die Anlieferung abgewickelt?
102 Wie viele Transporte werden getétigt?

103 A: Die Anlieferung wird direkt vom Kunden an das Lager meistens mit LKWs veranlasst. Er
104 organisiert, dass die Produkte an den Kunden weitergeleitet werden. Je nachdem wie viele
105 Produkte, wie oft das Lager beflllt werden muss, die Umschlaghaufigkeit, desto &fters. Dann wird
106 angekiindigt, wieviel kommt, also da kommt ein LKW mit so und so vielen Boxen, da sind so und
107 so viele Produkte drinnen, mit dem Ablaufdatum und alles wird vom Logisitkpartner ibernommen.
108 Der kann sich dann einstellen, wieviel kommt und wieviel gelagert wird. Das mal zu Anlieferung,
109 Wie oft das kommt, ich nehme mal an taglich, weil viele verschiedene Kunden im Lager sind und
110 unterschiedliche Lieferanten. Alles kommt natlrlich aus unterschiedlichen Lagern, China;
111 Deutschland etc.. Deswegen ist es schwierig zu sagen und kommt auf die Anzahl der Ware an.
112 Bezlglich Versand: Da haben wir Vertrdge mit Versanddienstleister fir eine taglich Abholung.
113 Dh. 2-3 Versanddienstleister kommen téglich zu den Partnern, um die Sendungen abzuholen. Bei
114 Bedarf werden auch ad-Hoc Versendungen, etwa bei schwierigen Produktien, mit einem
115 kleinen Lkw abgeholt.

116 F: Friher war die Anlieferung das Hauptkonzept und jetzt ist es komplett dem
117 Kund*innen Uberlassen.

118 A: Ja genau. Jetzt machen wir das gar nicht mehr. Also wir haben mit Pick ups drei mal am
119 Tag Produkte angeliefert.

120 F: Also hat sich das einfach nicht rentiert?
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121 A: Genau, weil sich die Gruppe verandert hat und jetzt sind es Anlieferung durch LKWs und
122 Speditionen, aber das wird gréBtenteils vom Kunden Gbernommen.

123 F: Wird das zuklnftig mal wieder ins Konzept eingelagert?

124 A: Ja dies wird in Zukunft definitiv kommen, auch wenn wir in Richtung der groBen Konzepte
125 von Amazon kommen. Also wir sind schon dran. Wir haben auch schon Vertrage
126 zwischen verschiedenen Akteuren, weil wir auch teilweise Lager wechseln zwischen den Kunden.
127 Also es wird eher kommen, aber es hangt auch davon ab wie sich unsere Technologie entwickeln
128 wird.

129 F: Haben sie auch Konzepte hinsichtlich CO2 neutralen Lieferungen? Ich weif3, man kann es
130 nicht Gberprifen.

131 A: Also wir haben lustigerweise auch dariiber geredet, weil wir auch mit GLS und DHL
132 zusammenarbeiten. GLS ist ja, wie die Post, griin und auch bei DHL gibt es Go-Green. Da ist es
133 einfach so, dass wir draufzahlen. Aber ja, es ist ja nicht wirklich klimaneutral, sondern es wird
134 mehr Geld dazu gezahlt.

135 F: Wieviel Kunden teilen sich die Lagerflachen?

136 A: 130 Kunden insgesamt. In manchen sind es viele kleine, in manchen sind es ganz wenige.
137 Also, zwischen 2 und 15 Kunden werden sich ein Lager teilen.

138 F: Und gibt es da zeitlich auch Slots, also nicht nur eine rdumliche Komponente? Gibt es auch
139 Leute, die nur im Winter oder nur im Sommer lagern?

140 A: Haben wir nicht. Wir haben keine Kunden, wo Sommer oder Wintergeschaft starker ist. Man
141 wird ja nicht Garnichts verkaufen, sondern weniger. Deswegen werden die Lagerkosten weniger.
142 F: Das ist nicht so das die Produkte nicht bis zum letzten Produkt lagern. Sondern es gibt eine
143 langere Lagerung?

144 A: Ja genau. Es sind schon langere Vertrage abgeschlossen. Wir wechseln eher selten. Es ist bei
145 uns nach dem Press-Compress Prinzip, aber kann auswéhlen, welche Charge zuerst kommt.

146 F: Nun der letzte Teil, also wir kommen zum Ausblick. Sie sind nur im B2B Markt tatig.

147 A: Ja genau.

148 F: Weil es bei Store Me mehrere Konzepte in den diversen Richtungen, B2C, B2B gibt, sehen sie
149 da Verbindungen wieder in diese Richtung zu gehen?

150 A: Nein

151 F: Wo sehen sie die Firma in 10 Jahren?

152 A: Hoffentlich als Anlaufstelle Nummer eins im E-Commerce Bereich in Europa.

153 F: Ich méchte nochmal danke sagen und finde lhr Geschéaftsmodell sehr einzigartig und
154 besonders. lhr Modell passt auch am besten zu meinem Thema. Deswegen habe ich nur
155 Konzepte mit Sitz in Osterreich und in Wien, also Store Me und Logsta. Weil es auch im B2B
156 Geschéftsbereich ist.

157 F: Sehen sie den Bedarf an Logistikflachen fir die ndchsten 10 Jahre in Wien gedeckt?

158 A: Naja, wenn man einen Blick auf Amerika wirft, sieht man, dass die Flachen definitiv immer
159 knapper werden. Man sieht auch das Lagerflachen wieder extrem teuer werden, auch hinsichtlich
160 Same-Day-Delivery. Also ich glaube schon, dass es einen groBen Bedarf noch geben wird und

161 die Preise steigen werden.
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162 F: Ware es auch ein Option Flachen in dem Sinn zu generieren, wenn man neue Standorte findet
163 um diese dann neu zu nutzen, z.B. einen alten Supermarkt etc. Ware das auch eine Option?

164 A: Derzeit ist eher der Plan, dass sich die Logistikdienstleister ins System einbinden. Aber wenn
165 man sich ,Click und Collect” anschaut wird es sicher noch viel geben, also quasi ein eigenes
166 Fullfilment im Store. Ich glaube, dass ist auch etwas, was verstarkt vorzufinden sein wird.

167 F: Und glauben sie, dass der 6kologische FuBabdruck in Ihrem Unternehmen gegeben ist, da sie
168 die klrzesten Wege berechnen. Glauben sie, dass auch das Sharing von Ressourcen einen
169 Beitrag leistet?

170 A: Vielleicht ist Beitrag das falsche Wort, aber die potenziellen Schaden werden minimiert.

171 F: Eine letzte Frage. Es hat sich so angehért, dass sie mit zentralen, groBen Strukturen arbeiten
172 Gibt es auch die Mdglichkeit dezentral zu werden und kleine Lagerstrukturen zu vernetzen,
173 hinsichtlich Same-Day-Delivery?

174 A: Wir arbeiten auch schon mit kleinen Dienstleistern zusammen, sowie mit gréBeren Firmen,

175 welche kleinere Lager haben. Dadurch kénnen wir flexibel Flachen dazugewinnen, weil

176 diese kleinen Lagerdienstleister Teil von einem grof3en Konzern sind.

177 F: Das heif3t, man kann immer noch expandieren. Das heif3t, es kann jeder, der im Logistikbereich
178 arbeitet, Teil des Netzwerks werden, der im B2B Bereich arbeitet, egal wie grol3 die Flachen sind?
179 Eine gewisse GréBenanforderung gibt es nicht?

180 Also wenn ein Logistikdienstleiter zu uns kommt und mehrere Flachen an

181 strategischen Punkten hat, wirden wir ihn trotzdem dazu nehmen, aber nicht on borden mit

182 einem groBen Kunden. Aber soweit ich weil3, gibt es keine Auflagen. Also wir sind da recht

183 flexibel.

184 Vielen Dank fir das Interview.

185 Sehr gerne.
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