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Abstract

Am Beispiel des Darmstadter Radlieferdienstes LieferradDA werden Herausforderungen und Losungsansatze fir
nachhaltige Radlogistik beschrieben. LieferradDA startete 2020 als Reallabor zur Unterstitzung des Einzelhandels
(B2C) und verschob den Fokus zunehmend auf die Stadtwirtschaft (B2B). Eine Diskussion der Perspektiven
verschiedener Stakeholder, der Wahrnehmung in der Offentlichkeit und méglicher Organisationsformen zeigen

Chancen und Grenzen eines Radlieferdienstes.
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1. Einfiihrung

Der wachsende Online-Handel, die Belastung von
Innenstadten mit Luftschadstoffen und Larm sowie
der menschgemachte Klimawandel sind
Herausforderungen, die auch Losungen im Bereich
des Wirtschaftsverkehrs notwendig machen. Seit
einigen Jahren wird deshalb wieder vermehrt Uber
City-Logistik gesprochen. Lastenradlogistik wird
dabei als erganzender Bestandteil der City-Logistik
verstanden mit der Mdglichkeit, diese nachhaltiger
zu gestalten (Abbildung 1, vgl. Maes 2017: S.110).

Logistisches System Stadt

Logistikkette

Lastenfahrradlogistik

Abbildung 1: Einordnung Lastenradlogistik (Quelle:
Assmann et al. 2016: S. 1)

Der Markt hierfir entwickelt sich sehr dynamisch.
Elektrisch unterstltzte Lastenrdder kdnnen Uber
200kg und 2m*® transportieren, sind mit
Wechselcontainern erhéltlich, gibt es in schlanken
und flinken zweirddrigen, aber auch robusten und
leistungsfahigen drei- und vierradrigen
Ausfihrungen. Sie bieten deshalb vielfaltige Einsatz-
moglichkeiten und konnten betréchtliche Anteile der

stadtischen Belieferungen Gbernehmen. Eine Studie
des EU-geforderten Projekts Cyclelogistics ergab,
dass 51 Prozent aller motorisierten Transporte in
europdischen Stddten auf Lastenrader verlagert
werden kénnten (CyclelLogistics 2013). Eine Studie
des Forschungsprojekts ,RadlLast’ berechnete fir die
deutschen Stadte Minchen und Regensburg ein
Potential von 28 %, respektive 37 % des gesamten
stadtischen Paketaufkommens (Fontaine et al. 2021)

Mittlerweile gibt es vermehrt lokale Initiativen, die
jenseits vom Einsatz im Werkverkehr und bei grolRen
Paketdiensten oder im Kuriermarkt, Belieferungen
von Gutern als kostenglnstige Dienstleistung
anbieten mdchten. Exemplarisch zu nennen sind hier
Kiezbote (Berlin), Radlader (Mainz), Sachen auf
Radern (Frankfurt/Main), Wilivery (Wirzburg) oder
,Das Rad bringt’s” (Luneburg). Hierbei werden sehr
unterschiedliche Ansatze verfolgt, sowohl was die
Finanzierung, die Organisationsform als auch die
Zielgruppen angeht.

Im vorliegenden Artikel soll ausgehend von den
Erfahrungen mit dem Radlieferdienst LieferradDA
aus Darmstadt beleuchtet werden, welche
Zielgruppen lohnenswert erscheinen und welche
Anforderungen sie jeweils mit sich bringen (vgl.
Conway et al. 2017; Rudolph/Gruber 2017; Schliwa et
al 2015).

2. Ein Radlieferdienst als Experimentierraum

Die Idee zu einem Radlieferdienst fiir Darmstadt
entstand 2018 im Rahmen des Forschungsprojektes
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,Systeminnovation fir nachhaltige Entwicklung’
(s:ne) — einem Forschungsprojekt im Rahmen der
vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF) sowie dem Land Hessen geférderten Bund-
Lander-Initiative "Innovative Hochschule". Kernidee
war die Unterstiitzung des lokalen Einzelhandels, der
sich mit wachsender Konkurrenz durch den Online-
Handel konfrontiert sieht. Eine Unterstitzung des
Einzelhandels durch einen Lieferdienst, so die
Uberlegung damals, erhalte zugleich die Attraktivitit
der Innenstadt und férdere somit nicht nur die lokale
Wirtschaft, sondern auch die ,Stadt der kurzen
Wege” (Beckmann 2011).

Realisiert werden konnte diese Idee 2020 durch
eine Forderung des Hessischen Ministeriums fur
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen in Folge
des ersten Lockdowns zu Beginn der Corona-
Pandemie, wahrend dem der nicht-systemrelevante
Einzelhandel vom 20. Mérz bis zum 9. Mai 2020 keine
Kunden vor Ort empfangen durfte. Drei Ziele wurden
mit dem Projekt verfolgt: (1) die Unterstitzung des
lokalen Einzelhandels, der durch die wachsende
Dominanz des Online-Handels und die sinkende
Attraktivitdt der Innenstddte zunehmend unter
Druck geradt und gerade wahrend der Lockdowns auf
eine Belieferung angewiesen war, (2) die Vermeidung
von innerstadtischen Lieferverkehren mit Kfz und die
damit einhergehenden Probleme (CO2-Emissionen,
Verkehrsbelastung, Verkehrsbehinderungen), also
einen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten, und (3)
die Schaffung sozialvertraglicher Arbeitsplatze fur
das Personal des Dienstes. Der Anspruch bestand
darin, durch das Forschungsprojekt Innovationen auf
einer sozialen, technischen und organisationalen
Ebene anzustoRen, die zu einer nachhaltigen
Entwicklung beitragen.

Deshalb wurde das Projekt nicht nur von
verschiedenen Disziplinen auf Hochschulseite
begleitet (u.a. BWL/Logistik, Verkehrsingenieur-
wesen, Wirtschaftspsychologie), sondern auch unter
Einbindung von den betroffenen Praxisakteuren
(insbesondere dem Einzelhandel, der Stadtwirtschaft
und stadtischer Amter) entwickelt (ein inter- und
transdisziplinares Vorgehen angelehnt an Jahn et al.
2012).

LieferradDA stellt dabei einen Experimentierraum
dar, der innovatives Denken und Handeln erméglicht,
Hemmnisse auf dem Weg zu einer nachhaltigeren
Entwicklung reduziert und es Akteuren ermoglicht,
Vorstellungen zu entwickeln, die auBerhalb ihrer
etablierten Routinen angesiedelt sind.

Seit Juli 2020 bietet LieferradDA einen Rad-
lieferdienst an, der dem Einzelhandel im Darmstadter
Stadtgebiet offensteht und eine Belieferung von
privaten Haushalten im Stadtgebiet noch am selben
Tag ermoglicht. Bestellungen von Einzelhandlern
kdnnen via Mail per standardisiertem Excel-
Dokument oder per Web-Interface an LieferradDA

weitergeleitet werden. Bestellungen, die bis 12 Uhr
(im Projektverlauf bis 14 Uhr erweitert) eingehen,
werden  nachmittags mit  unterschiedlichen
Lastenfahrradern ausgeliefert. Transportiert wird
alles, was hinsichtlich Volumen und Gewicht mit
einem Lastenfahrrad transportiert werden kann,
keiner aktiven Temperaturfiihrung bedarf oder
besonders erschitterungsempfindlich ist. Da der
Lieferdienst als Forschungsprojekt der Hochschulen
in Darmstadt und Frankfurt keine Einnahmen
verbuchen kann und um eine Beteiligungshiirde zu
nehmen, ist er fir die Kunden kostenlos.

Stand zu Beginn der Einzelhandel im Mittelpunkt
(Abschnitt 3), zeigte sich im Projektverlauf, dass mit
dem Einzelhandel alleine kaum ein wirtschaftlicher
Betrieb moglich sein wiirde. Deshalb wurden weitere
Einsatzbereiche in die Untersuchung einbezogen
(Abschnitt4).  Auf diesem  Wege  wurden
unterschiedliche Akteure und ihre Bedarfe analysiert,
da von den Akteuren und damit auch den
transportierten Gltern und den Anforderungen an
Tourengestaltung und Lieferzeiten das Geschéfts-
modell abhdngt (Abschnitt6). Hier wurden
verschiedene Varianten erwogen und mit den
relevanten Akteuren besprochen. In diesem Artikel
stehen dabei organisatorische und institutionelle
Aspekte und nicht eine detaillierte betriebs-
wirtschaftliche  Betrachtung im  Vordergrund.
Eingegangen wird auch auf die Wahrnehmung des
Diensts in der Offentlichkeit, da dies insbesondere in
Hinblick auf die Politik, aber auch die Stadtwirtschaft
ein wichtiger Einflussfaktor ist (Abschnitt 5).

3. Lieferdienst fiir den Einzelhandel

Im Mittelpunkt stand zunachst der Einzelhandel,
der durch den Radlieferdienst unterstiitzt werden
sollte. Der Dienst sollte urspringlich nur die
Lieferung vom Handel zu privaten Endkundinnen
Ubernehmen. Um eine leicht nachvollziehbare
raumliche Abgrenzung festzulegen, wurde als
Liefergebiet das Stadtgebiet von Darmstadt
festgelegt. Der Dienst sollte zunachst organisatorisch
moglichst einfach gehalten werden. Die Auftrags-
abwicklung erfolgte zu Beginn deshalb per E-Mail
durch den Einzelhandel. Endkundinnen mussten die
Ware beim Einzelhandel bestellen und bezahlen und
hatten mit dem Lieferdienst direkt nur durch die
Auslieferung Kontakt. Fur den Einzelhandel kamen
verschiedene Vertriebswege in Frage: Online-
Plattform, Bestellung und Bezahlung im Geschéft,
Bestellung telefonisch/per E-Mail o.A. und
Bezahlung auf Rechnung oder durch Vorkasse.

3.1 Akteursanalyse Einzelhandel

Mit einer Akteursanalyse sollten die Geschafte
identifiziert werden, die fir den Lieferdienst
besondere Relevanz haben kdnnten. Hierzu gehort,
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ihre Bedirfnisse zu verstehen, aber auch die Frage zu
beleuchten, wie sie langfristig zum Erfolg des
Lieferdienstes beitragen konnten (Stakeholder
Management, vgl. De Vincente Lopez/Matti 2016).

In der initialen Projektphase konnte — auch unter
Mitwirkung des Citymarketing Darmstadt e. V. als
Multiplikator — eine groRe Bandbreite an Einzel-
handlerinnen erreicht werden. Im Rahmen dieser
Akquise wurden Interviews gefiihrt, um die Bedarfe
und Anforderungen an einen lastenradbasierten
Lieferdienst zu erfragen. Die Befragung des lokalen
Einzelhandels zu Projektbeginn im Marz 2020 ergab
eine Klassifizierung von beteiligten und interessierten
Unternehmen in folgende Segmente mit spezifischen
Anforderungen und Einstellungen (vgl. Stahl et al.
2021).

Inhabergefiihrter Einzelhandel

Solche meist kleinen inhabergefiihrten Geschéafte
werden durch den Online-Handel unter groRen Druck
gesetzt. In der Regel besitzen sie keinen Online-Shop
und sind auf Lauf- oder Stammkundschaft
angewiesen. Hier besteht bei vielen Interesse an
einer Zusammenarbeit mit LieferradDA. Grund-
satzlich konnen die inhabergeflhrten Geschafte ihre
Prozesse schnell anpassen und so neue Service-
dienstleistungen wie die Lieferung durch LieferradDA
in ihre Geschaftsmodelle integrieren. Meist ist der
persodnliche Kundenkontakt jedoch von starker
Bedeutung. Der Lieferdienst soll diesen Kontakt also
nur erganzen und nicht ersetzen. Er ist also vor allem
fir groRe oder schwere Guter und solche, die nicht
vorratig sind, relevant.

Inhabergefiihrter Einzelhandel mit mehreren Filialen

Hierbei handelt es sich in der Regel um groRRere
Unternehmen, die oft bereits einen eigenen
Onlineshop  besitzen und Belieferungen mit
herkdmmlichen KEP-Dienstleistern oder Uber eine
eigene Belieferung anbieten. Bei einigen dieser
Unternehmen besteht ein grundséatzliches Interesse
an der Zusammenarbeit mit LieferradDA. Die meist
starke lokale Verankerung fihrt zu einer
Identifikation mit dem Lieferdienst, fir eine Nutzung
werden daher auch teilweise Anderungen in den
eigenen Prozessen in Kauf genommen. Allerdings
steht der Dienst in Bezug auf Kosten und
Serviceerwartung in Konkurrenz zu etablierten
Paketdienstleistern.

Einzelhandel mit Preisbindung (Buchhandel)

Gerade der Buchhandel steht durch den Online-
Handel unter starkem Druck. Das Interesse an
Lieferungen durch LieferradDA ist hoch. Allerdings ist
es flr den lokalen Buchhandel schwierig, Lieferungen
bei den Kunden einzupreisen oder zusatzliche Kosten
zu erheben, da Onlinebestellungen schon heute
moglich und meist kostenlos sind. Trotz dieser
Vertriebswege sind einige Buchhandlungen bereit,

zusatzlich die Belieferung Uber den als personlicher
und umweltfreundlicher wahrgenommenen
Radlieferdienst anzubieten. LieferradDA kooperierte
sowohl mit inhabergefiihrten Geschéaften als auch
mit Ketten.

Einzelhandel mit besonderen Anforderungen an
Dokumentation und Transport (z. B. Apotheken)

Auch Apotheken stehen zunehmend unter Druck
durch den Online-Handel. Viele bieten bereits eine
Lieferung an. Da beim Transport und der
Auslieferung  von  Medikamenten  besondere
gesetzliche Anforderungen zu erfillen sind (z. B.
Temperatur, Datenschutz, Dokumentation), manche
Medikamente sehr wertvoll sein kdnnen und vor der
Aushéandigung eine Beratung angeboten werden soll,
sind nur wenige Apotheken bereit, die Belieferung an
Dritte zu vergeben. In jedem Fall ist das Personal fir
solche Lieferungen zu schulen und die Transport-
boxen missen (zumindest fir langere Touren) isoliert
und besonders diebstahlgeschitzt sein.

Grofere Einzelhandelsketten

Diese Unternehmen bewegen groRe Waren-
mengen und sind an feste Prozesse gebunden. Sie
sind i.d.R. nicht an lokalen Kooperationen
interessiert, sondern bevorzugen einheitliche
Losungen flr den ganzen Konzern.

Lebensmittelhandel (LEH)

Sollen alle Produkte des LEH transportiert werden,
ist die Kuhlkette einzuhalten. Dies stellt kein
grundsatzliches Hindernis dar, erfordert bei ldngeren
Touren gerade im Sommer jedoch eine sorgfaltige
Planung. Ohne aktive Kihlung (die Sonder-
ausstattungen der Fahrrader erfordert) kbnnen nur
kurze Touren gefahren werden. Der LEH kann auch
schnell zu grolRen Auftragsvolumina fiihren, was
einerseits eine Starke ist, andererseits jedoch hohe
Anforderungen an die Skalierbarkeit des Dienstes
stellt. Und nicht zuletzt ist die Serviceerwartung sehr
hoch, was eine professionelle Logistik voraussetzt.
Voraussetzung fir die Belieferung ist auch, dass im
LEH die Lieferungen im Geschaft kommissioniert
werden mussen. Nicht allen Handlern steht hierfur
Personal zur Verfligung. Beispielsweise zeigten sich
lokale Obst- und Gemusehandler offen fur die
Belieferung, jedoch nicht fiir die Kommissionierung.
Auch Hofladen kénnen eine interessante Zielgruppe
sein, befinden sich jedoch hdaufig dezentral, was
durch die erhohte Tourldnge Lieferungen mit dem
Rad erschwert. Hier kann eine Mikro-Depot-Losung
interessant sein.

Essenslieferungen von der Gastronomie an
Endkundinnen

Diese mussen direkt zugestellt werden und eignen
sich daher nicht fiir eine gebiindelte Zulieferung per
Lastenrad. Hier bestehen auch bereits zahlreiche
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spezialisierte  Anbieter. Deshalb  wurde die
Gastronomie nicht als Zielgruppe betrachtet.

Zahlungsbereitschaft

Befragungen des  Einzelhandels zu den
Rahmenbedingungen einer Lastenradbelieferung
ergeben bezlglich der Zahlungsbereitschaft fir den
Dienst ein heterogenes Bild. Die Endkundinnen sind
meist eine kostenlose oder zumindest sehr giinstige
Belieferung gewdhnt. Die meisten Geschafte sehen
eine Weitergabe der Kosten an die Endkundinnen
deshalb kritisch. Manche Handler sind jedoch bereit,
selbst die Kosten der Belieferung zu Ubernehmen.
Allerdings ist in den wenigsten Fallen eine Zahlungs-
bereitschaft der Handler Uber die marktublichen
Preise der KEP-Dienstleister hinaus zu erkennen.
Gerade bei Waren mit geringem Wert (z. B. Bicher)
stellen die erforderlichen Lieferkosten einen
signifikanten Anteil am Gesamtpreis dar. Ein
Buchhdndler nahm fur die Belieferung mit
LieferadDA einen Aufpreis von € 0,99, was von vielen
Kundinnen trotz kostenloser Alternative gewahlt
wurde, allerdings nicht die Kosten deckt.

3.2 Akteursanalyse der Empfdngerinnen

Flr eine Analyse der Bedarfe in der Darmstadter
Bevolkerung nach  einem lastenradbasierten
Lieferdienst konnte auf verschiedene Erhebungen
durch das Darmstadter Blrgerpanel zurlckgegriffen
werden. Das Birgerpanel ist eine Beteiligungs-
plattform der Hochschule Darmstadt, Uber die in
regelmaRigen  Abstdnden Befragungen  der
Burgerinnen in Darmstadt laufen.

In diesem Bulrgerpanel wurde die Einkaufsmobilitat
der Darmstddterlnnen bereits 2019, d.h. vor der
Corona-Pandemie, thematisiert (vgl. Blrgerpanel
2019) und das Einkaufsverhalten sowie Interesse an
einem lokalen Onlineshop von knapp 600 Teil-
nehmenden erfragt. Dabei stand auch die Nutzung
und das Interesse an Lieferdiensten im Fokus. Diese
Umfrage ergab, dass 80 % der Befragten die
Belieferung per Lastenrad préaferierten. Bei den
Produktkategorien, die sich die Befragten liefern
lassen  wirden, war die Nachfrage bei
Drogerieartikeln (59 % waren an einer Lieferung
interessiert), Bichern und Printmedien (58 %) und
Baumarktartikeln (46 %) am hochsten. 65 % der
Befragten waren bereit, fir eine solche umwelt-
freundliche Lieferung einen Aufpreis zu bezahlen. Die
ermittelte durchschnittliche Zahlungsbereitschaft lag
bei rund € 3,40. Diese Erkenntnisse decken sich mit
den Ergebnissen einer studentischen Umfrage unter
79 Einkaufenden in der Darmstadter Innenstadt aus
dem Jahr 2020. In dieser Befragung gaben 75 % der
Befragten an, bevorzugt einen Lieferdienst per
Lastenrad nutzen zu  wollen. Bei  der
Zahlungsbereitschaft fir ein solches Angebot wurde
ein durchschnittlicher Wert von € 3,50 ermittelt.

Eine weitere Umfrage des Birgerpanels wurde von
Juni bis Juli 2020 durchgefihrt (vgl. Blrgerpanel
2020). Unter dem Einfluss der Corona-Pandemie
zeigte sich bei den 730 Teilnehmenden aus
Darmstadt eine deutliche Anderung des Einkaufs-
verhaltens. So gab ein Grolteil der Teilnehmenden
an, seltener stationar einzukaufen und die Einkdufe
starker zu planen. Weiterhin beabsichtigten deutlich
weniger Personen als zuvor, ihre Einkdufe mit dem
Pkw zu reduzieren. Die Nutzung von Onlineshops und
Lieferdiensten nahm dagegen spurbar zu. Kombiniert
mit dem unter den Lockdowns und Corona-
Restriktionen leidenden lokalen Einzelhandlern
zeigte sich somit ein verstarkter Bedarf fur einen
Radlieferdienst, der dann im Sommer 2020 auch
gestartet wurde.

Eine detaillierte Analyse der Nutzendimensionen
auf Seiten der Empfanger wurde im Rahmen einer
Masterarbeit erarbeitet. In dieser wurde der
wahrgenommene Nutzen und die Nutzungsabsicht
bezlglich LieferradDA bei 125 Darmstadterinnen
erhoben (vgl. Buller 2022). Unter Zuhilfenahme des
Technology Acceptance Model wurden individuelle
Nutzungseinstellungen modelliert, um das Verhalten
der Kundinnen genauer verstehen zu kénnen. In
diesem Modell wird zwischen der Nutzen-
wahrnehmung, der Nutzungseinstellung (der
positiven oder negativen Bewertung eines Objektes)
und der Nutzungsabsicht (der Wahrscheinlichkeit,
eine bestimmte Handlung auszufihren)
unterschieden. Diese werden durch verschiedene
Nutzendimensionen beeinflusst, siehe Abbildung 2
(vgl. Davis et al. 1989: S. 985).

Nutzungs-
absicht

Abbildung 2: Technology Acceptance Model (in
Anlehnung an Davis et al. 1989: S. 985)

—_

Wahrgenommener
Nutzen

Externe
Variablen

Nutzungs-
einstellung

System-
nutzung

Wahrgenommene
Bedienbarkeit

Dabei wurde das von Sweeney und Soutar
entwickelte 4-Nutzendimensionen-Modell — wie
auch in den Arbeiten von Hartl et al. sowie Hamari et
al. - fur LieferradDA um die Dimension Okologie
erweitert (vgl. Sweeney/Soutar 2002: S.212; Hamari
et al 2016: S. 2059), siehe Abbildung 3.
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Abbildung 3: Nutzendimensionen LieferradDA (Quelle:
Buller 2021)

Die erfassten Fragebogen wurden auf interne
Konsistenz Uberprift, anschliefend optimiert und
mit einer Regressionsanalyse ausgewertet. Dabei
zeigte sich, dass die Nutzungsabsicht am starksten
von der sozialen Dimension gepragt ist. Diese steht
far die Wahrnehmung, welche ein Produkt oder eine
Dienstleistung auf das soziale Umfeld der
Empfangerinnen auslbt. Gleichzeitig war die
Bewertung dieser Dimension beziglich LieferradDA
am geringsten. Als Handlungsempfehlungen leitet
sich aus dieser Erkenntnis die Starkung des
Markenkerns und mehr Sichtbarkeit von LieferradDA
ab. Die emotionale Nutzendimension, also das
Entstehen positiver Empfindungen wahrend des
Nutzungserlebnisses (also der Belieferung nach
Hause), zeigte den zweithochsten Einfluss auf die
Nutzungsabsicht und  wurde  durchschnittlich
bewertet. Eine  Starkung der emotionalen
Nutzenwahrnehmung, beispielsweise Uber eine
bessere Darstellung der Nachhaltigkeit und der damit
verbunden  positiven  Gefilhle, wirde die
Nutzungsabsicht von LieferradDA erhohen. Die
Analyse der funktionalen Nutzendimension (also
welchen Vorteil man aus der Belieferung zieht) und
der Okologischen Nutzendimension ergaben einen
geringeren  Einfluss auf die Nutzungsabsicht.
Weiterhin wurden diese Dimensionen mit Bezug auf
LieferradDA  bereits  positiv.  bewertet.  Die
dkonomische Nutzendimension hat in der Erhebung
kaum signifikanten Einfluss auf die Nutzungsabsicht
gezeigt. Die 0©konomische Nutzenwahrnehmung
(gemeint ist ein moglicher individueller Kostenvorteil
durch den Dienst) ist zwar leicht positiv, hat aber nur
geringen Einfluss auf die Nutzungsabsicht Die
Ergebnisse sind in der Nutzen-Einfluss-Matrix
dargestellt (Abbildung 4; vgl. Martilla/James 1977:
S.78).

F=x 1
e| Ausbauen Erhalten
“ Emotionaler
s "E-: ® Nuszen Okologischer
E Sozialer Siitan
= £ o
=] utzen [ ]
R .
ﬁ E %ﬂ Funktionaler
23 Unwichtig Nutzen Geringer Einfluss
niedrig hach

Nutzenwahrnehmung

Abbildung 4: Nutzen-Einfluss-Matrix LieferradDA
(Quelle: Buller 2021: S. 50))

Darliber hinaus zeigten sich zwischen der
Nutzungseinstellung und der Nutzungsabsicht
signifikante Unterschiede. So verfligten die Befragten
Uber eine deutlich positivere Nutzungseinstellung, als
dass sie tatsachlich die Absicht verfolgen,
LieferradDA zu nutzen. Diese sogenannte Attitude-
Behavioural-Intention-Gap (Shaw et al. 2016) fur die
Nutzung von LieferradDA lasst sich auch bei anderen
okologischen Produkten oder Dienstleistungen oft
beobachten (Boenigk et al. 2019). Dieser ,Gap“
erklart, warum LieferradDA in der Presse einen
groRRen positiven Zuspruch erfahrt (vgl. Abschnitt 5),
die Nachfrage bei Endkundinnen jedoch gering und
nur schwierig zu steigern ist. Dies unterstreicht, dass
die in den anderen Befragungen genannte Zahlungs-
bereitschaft und Nutzenerwartung nicht nur vor der
mangelnden Reprasentativitat der Befragungen sehr
zurtickhaltend bewertet werden sollte. Es zeigt aber
auch das Potenzial, das ein Radlieferdienst hat, wenn
er funktional und 6konomisch Gberzeugen kann und
mit  zunehmender  Bekanntheit auch im
gesellschaftlichen Umfeld positiv konnotiert ist.

Die im Technology Acceptance Model genannte
,wahrgenommene einfache Bedienbarkeit” wurde in
der Thesis von Buller nicht weiter untersucht, da sie
nicht in dem Einflussbereich von LieferradDA liegt.
Die Empfanger bestellen Uber die Héandler, nicht
jedoch direkt bei LieferradDA. Gesprache des
LieferradDA-Teams mit Empfangern legen jedoch
nahe, dass hier die fehlenden Online-Shops bei
lokalen Héandlern eine hohe Hirde sind. Ein
Lieferdienstkonzept fir den lokalen Einzelhandel ist
also  immer im Zusammenhang mit den
Bestellmodglichkeiten und damit einem Online-Shop
zu sehen. Hier sind weitere Untersuchungen
wlnschenswert.

3.3 Zwischenfazit

Der Betrieb eines (anfanglich kleinen) Lastenrad-
lieferdienstes ist, bei Anstellung des Personals, durch
hohe Fixkosten charakterisiert. Bis auf die variablen
Kosten der Tourenplanungssoftware sind dann alle
Kosten Fixkosten (>95 %). Uber 70 % machen die
Personalkosten aus, rund 15% werden durch
Fuhrpark und Wartung verursacht. Hierbei sind
allerdings recht hohe Kosten fiir Customer Relations
Management und allgemeine Verwaltung

20



eingeplant, die je nach Geschaftsmodell reduziert
werden kénnten. Fir wettbewerbsfahige Kosten pro
Paket ist deshalb eine gleichmalig hohe Auslastung
des Dienstes notig. Im Fall von LieferradDA kann ab
einer Paketmenge von etwa 100 Sendungen pro Tag
und bei einem angenommenen Marktpreis von im
Mittel 4,50 Euro/Paket eine Kostendeckung erreicht
werden. Dieses Sendungsaufkommen wurde bisher
nur im Weihnachtsgeschéft erreicht. Die Nachfrage
nach zu versendenden Paketen ist zudem sowohl
innerhalb der Woche als auch im Jahresverlauf stark
schwankend. Stark beeinflusst wird die Bilanz auch
durch das Liefergebiet. Je hoher die Bevolkerungs-
dichte und je kompakter das Liefergebiet, desto
einfacher ist ein wirtschaftlicher Betrieb zu erreichen.
Darmstadt ist durch entfernt gelegene Vororte und
eine starke Nord-Sid-Ausdehnung gepragt, was
lange Anfahrten durch schwach besiedelte Gebiete
zur Folge hat. Dieser Effekt ware bei hohem
Sendungsaufkommen durch Aufteilung der Touren
oder ggf. Mikro-Depots in den entfernt gelegenen
Stadtteilen aufzufangen. Wirtschaftlichkeits-
berechnungen zeigen jedoch, dass hierfur die
Sendungsmengen noch erheblich Uber den
100 Sendungen am Tag liegen musste.

Was in den Zahlen nur schwer zu erkennen ist, sind
die hohen Transaktionskosten, die durch die vielen
Handler und Nachfragen zu den einzelnen Auftragen,
entstehen. Voraussetzung fir einen effizienten
Betrieb ist hier eine nahtlose und verlassliche
Abwicklung Gber Software, damit beispielsweise
Kundendaten nicht héandisch Ubertragen werden
missen und Kundenwinsche direkt im System
hinterlegt werden kénnen. Eine solche Lésung, die
Schnittstellen zu den Systemen der Handler, der
Online-Shops und der Tourenplanungssoftware bis
hin zum Routing fur Kuriere erfordert, muss
entweder an die lokalen Bedirnisse angepasst
werden oder ist fUr einen kleinen Lieferdienst zu
teuer.

Eine Nachfrage, die einen eigenwirtschaftlichen
Betrieb ermoglicht héatte, wurde aus dem
Geschaftsmodell B2C in den 2,5 Jahren Betrieb nicht
erreicht. Eine Schlussfolgerung ist, dass der
Problemdruck bei einem grofRen Teil des
Einzelhandels selbst zu Pandemiezeiten nicht so grol}
zu sein schien, dass sich Investitionen in einen
Lieferdienst gelohnt hatten. Auch zeigt sich, dass die
Serviceerwartungen an den Lieferdienst bei
umsatzstarken Geschaften hoch sind, was bereits
von Beginn an eine professionelle Umsetzung mit
den damit einhergehenden Investitionen erfordert.

4. Erweiterung der Zielgruppe

Durch den Wertewandel in der Gesellschaft und
die zunehmenden Anforderungen an Unternehmen,
ihre Emissionen zu reduzieren, zeigten sich von

Beginn des Projekts an Darmstadter Unternehmen,
darunter auch solche der Stadtwirtschaft,
interessiert, LieferradDA zu nutzen. Dazu gehorten
BirogrolRhandel, Unternehmen mit Botendiensten,
Unternehmen der Wertstoffverwertung, aber auch
Schulen und Kindertagesstatten, die mit Essen
beliefert werden. Zahlreiche Pilotversuche zeigten
hier Potential. Da Transporte in diesem Umfeld
deutlich besser planbar sind und teilweise eine
ausreichende Zahlungsbereitschaft vorhanden war,
wurde dieser Bereich im Projektverlauf naher
untersucht.

4.1 Unternehmen der Stadtwirtschaft

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verflgt, wie
andere Stadte auch, Gber zahlreiche Beteiligungen an
Unternehmen, die Aufgaben der Daseinsvorsorge
wahrnehmen. Insbesondere  sind  hier  der
Eigenbetrieb fir kommunale Aufgaben und Dienst-
leistungen (EAD), die HEAG mobilo als Mobilitats-
dienstleister und die bauverein AG als Unternehmen
der Immobilienwirtschaft zu nennen. Neben den
wirtschaftlichen Zielen dieser Beteiligungen verfolgt
die Stadt auch die Umsetzung ihrer Nachhaltigkeits-
ziele auf diesem Weg. So wurden in den letzten
Jahren Uber Beteiligungen Mehrwegbecher fur die
Gastronomie und Kulturveranstaltungen eingefiihrt
(HEAG FairCup), eine stadteigene App um
Anreizsysteme fur nachhaltiges Mobilitatsverhalten
erweitert (Klimaherzen in der ,Darmstadt im Herzen
App“), die  energetische  Gebaudesanierung
vorangetrieben und die Flotte des stddtischen
Verkehrsunternehmens  verstarkt auf  Elektro-
fahrzeuge umgestellt (HEAG/Wissenschaftsstadt
Darmstadt 2021). Die Forderung eines Radliefer-
dienstes liegt somit im Interesse der Stadt, was auch
durch die Ubernahme der Schirmherrschaft durch
den Oberburgermeister ausgedriickt wurde (Wissen-
schaftsstadt Darmstadt 2021).

Diese  Unternehmen  transportieren  auch
lastenradtaugliche  Guter. Beispielsweise  wird
Geschéftspost zwischen verschiedenen Standorten
transportiert, was auch auf Amter der Stadt zutrifft.
Diese Touren finden regelmaRig statt und sind damit
gut planbar. Da sie aktuell vorwiegend mit
Kraftfahrzeugen und eigenem (z. T. teurem) Personal
umgesetzt werden, sind hier Kosteneinsparungs-
potenziale durch die Ausgliederung in einen
Lastenradlieferdienst erkennbar. LieferradDA
Ubernimmt deshalb seit einigen Monaten erfolgreich
manche dieser Touren. Erweiterungen sind moglich.
Diese Touren sind zwar i. d. R. nicht zeitkritisch, aber
missen mit internen Prozessen abgestimmt werden
und finden deshalb vormittags statt. Eine Blindelung
mit anderen Transporten ist von der Transportmenge
problemlos moglich.

Ein weiterer Bereich, der aktuell erfolgreich erprobt
wird, sind Essenslieferungen von GroRkichen an
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Schulen und Kindertagesstatten. Hier eignen sich
grolRe Lastenrader hervorragend. Anspruchsvoll sind
diese Touren, da sie zu festgelegten Zeitpunkten und
auf kirzestem Weg erfolgen mussen. Synergien mit
anderen Touren sind deshalb nur schwer moglich.
Die Wirtschaftlichkeit hangt davon ab, ob die
Lieferung alternativ mit nicht voll ausgelastetem
Personal und ohnehin vorhandenen Fahrzeugen
erfolgen kann oder nicht. Zu den Kundengruppen
zéhlen hierbei nicht nur die Stadtwirtschaft, sondern
auch private Einrichtungen.

Einen Sonderfall stellt der Transport von
Wertstoffen (z. B. Altglas, Kork, Batterien) dar. In der
Regel erfordert dies separate Container fir die
Lastenrdader, um Verunreinigungen und Geruchs-
Ubertragungen zu verhindern. Schwerlastenrdder mit
Wechselcontainern eignen sich deshalb sehr gut.
Eine Bindelung mit anderen Transporten ist jedoch
nur eingeschrankt moéglich.

Der Nutzen fir die Stadt ergibt sich zum einen auch
hier aus Kosteneinsparungen, da Fahrzeuge der
Entsorgungsbetriebe meist sehr grofs und teuer sind,
zum anderen, weil die Recyclingquote gesteigert
werden kann. Beispielsweise kann durch gezielte
Abholungen bei der Gastronomie oder bestimmten
Geschaften verhindert werden, das bestimmte
Wertstoffe im Restmull entsorgt werden. Auch
Sammelstationen in der FuRgangerzone kbnnen mit
Lastenradern leicht und ohne grolere
Beeintrachtigung des FuRverkehrs erreicht werden.

Der Aufbau eines solchen Dienstes erfordert enge
Absprachen und vorbereitenden Organisations-
aufwand. Beispielsweise missen geeignete Behalter
besorgt werden, die Kunden missen informiert und
motiviert werden, den (fur sie kostenlosen) Dienst zu
nutzen, Tourenhdufigkeit und Routen missen
optimiert werden. Gerade in sensiblen Bereichen wie
der FuRgédngerzone kann auch die Kombination von
Lastenradtransporten zu einer Sammelstelle, die von
Millfahrzeugen angefahren  werden kann,
vielversprechend sein. Dadurch kénnen die Touren-
langen mit den Radern reduziert und die Stoppdichte
erhoht werden. Lastenfahrrader kénnen hier ihre
Starke ausspielen und Fahrten mit Kraftfahrzeugen
verkirzen oder ersetzen.

4.2 Privatwirtschaft (B2B)

Lohnenswert kdnnten fur einen Lieferdienst auch
Unternehmen der Privatwirtschaft sein, die andere
Unternehmen mit Waren versorgen. Zu nennen ist
beispielsweise der BirowarengrofRhandel. Hier ist
entscheidend, wo sich die Lager des GroRhandels
befinden, da sich eine Umladung auf dem Weg vom
Lager zu den Kunden nur dann lohnt, wenn
zahlreiche Kunden in einem mit dem Lkw schwer
oder (ggf. zu bestimmten Zeiten) gar nicht zu
erreichenden kompakten Gebiet liegen. Transporte
dieses GroRhandels werden sich auch nur zum Teil

mit Lastenradern transportieren lassen (z. B. kleinere
und spontane Nachbestellungen von Biromaterial).
Allerdings konnen hier Schwerlastenrdder mit
groBem Volumen (bis zu 2 m®) und hoher Zuladung
(>150 kg, entspricht knapp 11 Kartons mit je 2500
Blatt Druckerpapier A4) eine wichtige Rolle spielen.

4.3 Chancen durch eine Neuausrichtung

Ein grofRer Vorteil des B2B-Geschafts ist die
RegelmaRigkeit von Touren, die die Planbarkeit des
Personaleinsatzes erleichtert und eine gleichmaRige
Auslastung ermoglicht. Die Touren- und Routen-
planung muss nur einmalig vorgenommen werden.
Es ist damit auch weniger Kommunikation mit den
Kunden erforderlich, was die Transferkosten senkt.
Die Kosten konnen auf Stundenbasis abgerechnet
werden, so dass ein Teil des Auslastungsrisikos an die
Auftraggeber weitergegeben werden kann. Die
bislang erprobten Kooperationen koénnten somit
eigenwirtschaftlich Gbernommen werden, womit der
dauerhafte Betrieb des Diensts moglich ist.

Eine Kombination mit B2C-Touren ist jedoch nur in
wenigen Fallen moglich. Die Synergieeffekte
zwischen B2B- und B2C-Geschdft sind deshalb
Uberschaubar. Allerdings kénnen durch diesen Markt
bereits Fixkosten getragen werden, die Lieferungen
im B2C gunstiger und damit attraktiver machen.

5. Offentliche Wahrnehmung

Der Radlieferdienst wird von der Offentlichkeit
sehr positiv wahrgenommen. Wahrend der 2,5 Jahre
Projektlaufzeit wurden jedes Jahr mehrere Artikel in
der Lokalpresse veroffentlicht, mehrere Beitrage in
Rundfunk und Fernsehen ausgestrahlt und zahllose
Kommentare in Sozialen Medien verbreitet, die
ausnahmslos positiv berichteten.

Insbesondere die Schwerlastenrdder sind ideale
Werbetrager (Abbildung 5, auch dies Ubrigens eine
Vermarktungsmoglichkeit) und fihren zu vielen
Gesprachen vor Ort. Es zeigt sich aber auch, dass das
Personal eine hohe Verantwortung fur die Wahr-
nehmung des Diensts tragt, beispielsweise durch
rcksichtsvolles Fahren und Abstellen der Rader.

Abbildung 5: Schwerlastenrad als Werbetrager (Autor:
Hochschule Darmstadt/Ewald Breit)
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Es zeigte sich, dass die Politik einen solchen Dienst
gerne als Aushdngeschild nutzt. Neben der
Schirmherrschaft durch den Oberbirgermeister
wurden z. B. auch wahrend der Corona-Lockdowns
offentlichkeitswirksam ~ Tablets ~ fir  Schulen
transportiert (Wissenschaftsstadt Darmstadt 2020).

6. Moglichkeiten des langfristigen Betriebs

6.1 Organisationsformen

Aufgrund des Starts als Hochschulprojekt mit
Forderung durch das Land Hessen gehorte
LieferradDA automatisch zur Hochschule Darmstadt
und der Frankfurt University of Applied Sciences. Die
Mitarbeitenden bekommen Hochschulvertrage und
sind auch Uber die Hochschulen versichert. Zentrale
Administration zur Abwicklung der Personalvertrage
und Kommunikation konnte genutzt werden. Der
neutrale Status als wissenschaftliches Projekt hat
insbesondere in der Anfangsphase dazu gefihrt,
dass die Einzelhdndler schnell bereit waren, den
Lieferdienst zu testen und weiterzuempfehlen.
Allerdings wurde er auch als stark studentisch
getragenes Projekt (die meisten Mitarbeitenden
waren Studierende) — und nicht als professionelles
Unternehmen — wahrgenommen. Insbesondere
wurde er nicht als gemeinsames Projekt gesehen,
sondern als Hochschulprojekt. Dieser Mangel an
,Ownership“ fihrt auch dazu, dass der Transfer in
eine dauerhaft tragfdahige und wirksame Innovation
fir Stadt und Gesellschaft bislang nicht erfolgreich
war.

Als geférdertes Hochschulprojekt kann der
Lieferdienst zudem keine Einnahmen verbuchen
oder Rechnungen stellen. Deshalb war der Dienst
von Beginn an kostenlos. Dies war anféanglich
hilfreich, da das glnstige Angebot gerne
angenommen wurde und mit vielfaltigen Akteuren
zusammengearbeitet werden konnte. Allerdings
konnte so die tatsachliche Zahlungsbereitschaft
nicht Uberprift werden.

Um den Dienst von einem Transferprojekt in einen
von der Forderung unabhéangigen Betrieb zu
Uberfihren, wurden  verschiedene  Anséatze
untersucht. Die einfachste Moglichkeit ware, dass
LieferradDA von einem Betreiber (z. B. einem
Radlogistikunternehmen einer anderen Stadt)
Ubernommen wird. Allerdings konnte bislang kein
Betreiber gefunden werden.

Als Alternative wurde ein gemeinnUtziger Verein in
Betracht gezogen. Dieser konnte die
Nachhaltigkeitsziele und den Nutzen fir Stadt und
Gesellschaft  sicherstellen  und  die  dafur
erforderlichen Akteure unter einem Dach vereinen.
Auch die Fortsetzung als Reallabor kénnte so
gesichert werden. Der Dienst selbst lasst sich
allerdings nicht durch einen gemeinnltzigen Verein
betreiben, da er auch wirtschaftliche Interessen

verfolgt, die vom Finanzamt nicht als gemeinnitzig
anerkannt werden.

Erforderlich ist deshalb ein  Wirtschafts-
unternehmen, woflr sich eine GmbH oder UG, als
kleine Schwester der GmbH, anbietet. Die
Ausrichtung dieser Gesellschaft hiangt maRgeblich
von den Gesellschaftern ab. Viele Ziele, die auch mit
einem Verein verfolgt werden konnen, lieRen sich
z. B. bei Beteiligung der Stadt auch auf diesem Weg
realisieren. Allerdings riickte die langfristige
Profitabilitat in den Vordergrund. Fur LieferradDA
bedeutet dies die Fokussierung auf den B2B-Bereich,
da nur mit diesem bislang ein eigenwirtschaftlicher
Betrieb moglich ist.

6.2 Spannungsfeld Wirtschaftsunternehmen vs.
Treiber nachhaltiger Stadtentwicklung

LieferradDA begann als Transferforschungsprojekt,
um Innovationen im  Bereich  nachhaltiger
Entwicklung anzustoRen. Es sollten sowohl der
Einzelhandel und damit die Stadt(teil)zentren
gestarkt, nachhaltige Mobilitat geférdert und
sozialvertragliche Arbeitsbedingungen geschaffen
werden. Durch das Gelegenheitsfenster der
Forderung des Aufbaus eines Lieferdienstes
Ubernahmen die Hochschulen eine deutlich aktivere
Rolle (Change Agent), als im Rahmen einer
transdisziplinaren Erarbeitung von Problemsldsungs-
strategien von der einschldgigen Forschung als
sinnvoll angesehen wird (Hilger/Rose/Wanner 2018).
Umgekehrt ergab sich ein deutschlandweit
einmaliges Reallabor, um den Einsatz eines
Lastenradlieferdienstes zu erproben.

Das Projekt stand dadurch von Anfang an in einem
Spannungsfeld: einerseits erwarteten die Kunden
einen professionellen Dienstleister und war erklartes
Ziel einen dauerhaften und damit wirtschaftlichen
Betrieb sicherzustellen; andererseits war die
Ausrichtung des Dienstes offen und wurde im Laufe
des Projekts angepasst. Die Wirtschaftlichkeit war
hierbei nur ein Ziel von mehreren. Sein Potenzial fur
eine nachhaltige Entwicklung der stadtischen Logistik
kann der Dienst vor allem dann entfalten, wenn erin
gewissem MaR als Experimentierraum bestehen
bleibt und nicht nur einer Profitmaximierung
untergeordnet wird. Dies setzt eine aktive
Beteiligung der Stadt (ggf. Uber die Stadtwirtschaft)
voraus. Ein langfristiger Betrieb erfordert aber auch,
dass sich die Hochschulen aus ihrer aktiven Rolle
[6sen und nur noch eine begleitende Funktion
Gbernehmen. Einem Forschungsprojekt ist der Dienst
jedenfalls entwachsen. Zum Zeitpunkt der Erstellung
dieses Beitrags ist die Zukunft des Dienstes noch
nicht abschlieBend geklart.

6.3 Ubertragbarkeit

Die im Rahmen von LieferradDA gewonnenen
Erkenntnisse sind, wie bei Reallaboren generell,
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natlrlich  von individuellen Randbedingungen
abhdngig. Die Entwicklung des Lieferdienstes war
nicht nur von den Akteuren auf Seite der Hochschule
und dem Verhalten der Mitarbeitenden gepragt,
sondern auch von Schlusselakteuren der Stadt-
wirtschaft, der Politik, der Presse und nicht zuletzt
des Einzelhandels. Diese Rollenkonstellation kann in
anderen Stadten natlrlich ganz anders aussehen.

Dennoch lassen sich die grundsatzlichen
Erkenntnisse bezlglich der Akteursgruppen und der
Organisationsformen und damit auch der
Schlussfolgerungen sicherlich gut auf andere Stadte
Ubertragen.

7. Fazit und Ausblick

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass ein
Radlieferdienst sehr positiv von allen Betroffenen
und Interessierten wahrgenommen wird. Die Kunden
haben eine positive Grundeinstellung zu regionalen
Lieferdiensten und nachhaltigen Belieferungs-
formen. Es zeigt sich aber, dass nur in einem sehr
kleinen Kundensegment eine erhohte
Zahlungsbereitschaft ~ in  stated preference
Befragungen erkennbar ist. Der Einzelhandel ist
kaum bereit, mehr als konventionellen Paketdiensten
zu zahlen (mit denen zum Teil zudem
Volumenvertrdge bestehen, die fiir einen lokalen
Dienst kaum wirtschaftlich darstellbar sind). Der
Paketpreis fir Lastenradbelieferungen sollte sich
deshalb an den Preisen der groRen Paketdienstleister
orientieren. Zudem muss die Bedienungs-
freundlichkeit sehr hoch sein, da sonst ein Grof3teil
der Kunden nicht bereit ist, den Extraaufwand fur die
Bestellung auf sich zu nehmen. Letzteres liegt jedoch
nicht in der Hand des Lieferdienstes, sondern der
teilnehmenden Handler.

Das Interesse des stationdaren Einzelhandels an
einen lokalen Lieferdienst ist begrenzt. Viele der
Handler verfiigen lber keinen eigenen Internetshop,
scheuen den damit verbundenen Aufwand oder
sehen darin keinen fir sie lohnenswerten
Vertriebswert. Ohne Online-Shop ist die Nachfrage
jedoch gering, da Kundinnen ohnehin ins Geschaft
kommen miuissen und dann auch die Ware in aller
Regel direkt mitnehmen. Da der Versand per
Lastenrad kein festes Standbein fir die Einzelhandler
ist, ist die Nachfrage stark schwankend und
gewdhrleistet keine kontinuierlich gleichmaRige
Auslastung der Lastenrader.

Stadtwirtschaftliche Unternehmen bietet dagegen
ein groReres Potential. Sie haben ein hohes Interesse
an nachhaltigen Auslieferungen, zeigen eine hohere
Zahlungsbereitschaft und kénnen teilweise Kosten
sparen, da Touren mit Fachpersonal und
Spezialfahrzeugen vermieden werden koénnen.
Kostenersparnisse konnen sich auch dadurch

ergeben, dass kein eigenes Personal fur Transport-
dienstleistungen vorgehalten werden muss oder
Personal stattdessen flr Kernaufgaben eingesetzt
werden kann.

Da nachhaltige Logistik haufig auch in Larmaktions-
Klimaschutz- und Luftreinhalteplanen verankert ist,
ist auch von Seiten der Politik und Verwaltung
Interesse  vorhanden, Radlogistikkonzepte zu
unterstitzen. Nachteilig ist, dass langst nicht alle
GroRstéadte Uber Fachpersonal im Bereich der
Logistik  und  Wirtschaftsverkehre  verfligen.
Zustandigkeiten kdnnen deshalb unklar sein und die
Bereitschaft, Aufgaben zu Gbernehmen und Risiken
zu tragen ist begrenzt.

An das Team des Radlieferdienstes werden hohe
Erwartungen gestellt. Selbst bei kostenlosen
Belieferungen wird ein professionelles Auftreten
erwartet und die Akzeptanz von Fehlern ist gering.
Auch kann es schwierig sein, Kuriere zu finden.

Das Geschaftsmodell wurde aufgrund der
Erfahrungen von B2C-Auslieferungen auf B2B-
Auslieferungen umgestellt. War der Radlieferdienst
gestartet, um den stationdren Einzelhandel wahrend
der Lockdowns zu unterstitzen, liel sich der
Lieferbetrieb bei einem geringen und
schwankendem Paketaufkommen jedoch nicht
kostendeckend darstellen. Das B2B-Geschéft hat sich
dagegen als vielversprechender und kostendeckend
dargestellt. Es bietet verldssliche Touren, die die
Planung des operativen Geschéfts vereinfachen und
eine gleichmaRige Auslastung gewahrleisten.

Mit dieser stabilen Basis ist es moglich, den
Lieferdienst flexibel erweitern zu kénnen und somit
auch weiterhin als Experimentierplattform fir
Radlogistik zu nutzen.

Dadurch, dass der Lieferdienst nicht als
Beteiligungsprozess aus einem gemeinsamen
Problemverstandnis heraus entwickelt und als
Gemeinschaftsprojekt umgesetzt wurde, sondern die
Hochschulen  neben  der  wissenschaftlichen
Begleitung auch die Rolle der Betreibenden
Gbernahmen, blieb die Frage des langfristigen
Betriebs bis zuletzt ungeklart. Daflur liegen nun
vielfaltige Praxiserfahrungen vor, die eine gezieltere
Ausrichtung des Lieferdienstes ermoglichen.

Als groRte Herausforderung bleibt, den Dienst in
ein Wirtschaftsunternehmen zu Uberfihren, was
nicht die Profitmaximierung zum Ziel hat, sondern die
Nachhaltigkeit von Warentransporten fordert.
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