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Die urbane Giiterlogistik ist angesichts zunehmender
Volumen und steigender Kundenanforderungen eine
grosse Herausforderung. Eine quantitative Studie zeigt,
dass eine Kooperation von Transporteuren nicht nur
die Gesamtkosten senken, sondern auch die gefah-
renen Kilometer reduzieren wiirde. Ein Geschéfts-
modell basierend auf einer virtuellen Plattform zur
Ermoéglichung solcher Kooperation kénnte also die
Nachhaltigkeit fordern. Die Herausforderungen fiir ein
derartiges Geschaftsmodell sind derzeit noch gross,
doch konnten neue rechtliche Rahmenbedingungen
und die zunehmende Digitalisierung der Markte die
Attraktivitat solcher Plattformen erhdhen.

Citylogistik oder Urban Logistics ist wieder in aller Munde.
Grundidee dieser Konzepte ist, durch eine Konsolidierung
von Sendungen unterschiedlicher Transporteure auf
der letzten Meile eine Erhohung der Auslastung der
Fahrzeuge sowie eine Reduktion der Lieferfahrten zu
erreichen. Die daraus resultierenden Vorteile sollen die
durch zusatzliche Umschlagsprozesse entstehenden
Mehrkosten Uberkompensieren. Ein durchaus 6kologisch
nachhaltiges Konzept. Doch wie kann daraus auch ein
6konomisch tragbares Geschaftsmodell entstehen? Mit
dieser Fragestellung beschéftigt sich seit Sommer 2014
die Zlrcher Hochschule flir Angewandte Wissenschaf-
ten (ZHAW) in Zusammenarbeit mit Planzer Transport
AG, der Schweizerischen Post, Veloblitz Kurierdienst,
dem IT-Entwickler Cabtus, dem Stadtziircher Gewerbe-
verband (GVZ) und der Stadt Zirich. Das Projekt wird
finanziert von der Kommission flir Technologie und Inno-
vation (KTI). Im Zentrum stehen die Entwicklung einer
Kooperationsplattform flr die urbane Giterversorgung
sowie deren Umsetzung in einer Pilotanwendung in der

Stadt Zirich. Sie stellt die Basis dar flir die Kooperation
von transportierenden Unternehmen, zur Befriedigung
der Anforderungen und Beddirfnisse der Geschéftskunden
und zur Bewaltigung der kiinftigen Herausforderungen
in der stadtischen Guterlogistik.

Der Druck auf die Branche und die Notwendigkeit fiir
nachhaltige Losungen im urbanen Guterverkehr wach-
sen: Stadte erwarten einen Anstieg der Guterfllisse und
Fahrten verursacht durch steigende Bevolkerungszahlen
(1), die angestrebte Verdichtung der Stadt Ziirich (2), den
zunehmenden Onlinehandel (3) und die Verdrangung
von Logistik- und Produktionsflachen aus der Stadt,
bedingt durch die steigenden Flachenpreise und -kosten.
Auch die Forderungen der Kunden nach haufigeren
Zustellungen, Just-in-Time Belieferung und vermehrt
auch Same-Day- und Wochenend-Lieferungen fiihren
zu einem wachsenden Fahrtenaufkommen. Steigende
Larm- und Luftemissionen sowie erhdhte Sicherheits-
risiken sind die Folge.

Kooperationsplattform als Geschaftsmodell

Eine Kooperation zwischen den transportierenden Unter-
nehmen im Sinne der Citylogistik kann helfen, diese
Herausforderungen anzugehen. Die im KTI Projekt ange-
dachte, virtuelle Kooperationsplattform kann diese Form
der Zusammenarbeit férdern und unterstitzen. Diese soll
Kunden, die Lieferauftrage in die Plattform einstellen
maochten, mit passenden ausflihrenden Transporteuren
zusammenbringen. Kunden konnen in diesem Verstandnis
einerseits Logistikdienstleister oder andererseits Eigen-
transporteure sein, die nicht mehr selbst in der Stadt
Zirich beliefern mochten. Sie kdnnen ihre Sendungen
an stadtnahe Umschlagzentren anliefern. Die Feinver-
teilung wird von den ausflihrenden Transporteuren der


https://core.ac.uk/display/159811669?utm_source=pdf&utm_medium=banner&utm_campaign=pdf-decoration-v1

N I s (a) L (b)
474 47. ™ 2 \
| 3 2
8 istributor 1 & o 3 A 3
47.351 é:;llt'::) 47.35 | NV AW é:":f’t) A £
node of distributor 2
47.3 473
L
o'y
IfA 85 ﬂ:s 8-‘7 E:! 8.4 a:s 8.6 8.7 8.8 8.9
Longitude [7] Longitude [*]
475 T T T )
(c)
Pickup/delivery Zurich Airport
node of distributor 1
47.45 7
Depot of
go distributor 2
02,37
1
47.4 .
& VAP
3 VAN
.g Depot of 5
5 distributor 1 ye
47.35~ Zurich 6 LSTA & ¥
Pickup/delivery (centre)
node of distributor 2 7
"y 2
47.3 - =
VAN
N
| i ! il |
8.4 8.5 8.6 8.7 8.8 8.9

Longitude [°]

Kooperationsplattform tibernommen. Gleiches gilt fir die
Vorholung. Auch Empfanger und Verlader kdnnen diesen
Dienst in Anspruch nehmen, indem Sie ihren Lieferanten
ein Umschlagzentrum als Lieferadresse angeben.

Das Angebot weiterer logistischer Dienstleistungen, die
von verkaufsvorbereitenden Tatigkeiten bis zur Auslage-
rung von Ware reichen, soll insbesondere die Kunden-
gruppe der Empféanger zur Teilnahme bewegen. Zusatzlich
kann Uber die Zusammenarbeit die Lieferfrequenz fiir
die einzelnen Kunden erhoht werden, und damit neue
Marktsegmente erdffnet werden. Die Plattform soll als
«der Partner» fir die urbane Giterlogistik aufzutreten,
mit dem entsprechenden Leistungsspektrum sowie einem
Ruf fir Qualitat und Zuverlassigkeit.

Die operative Durchflihrung soll in der angedachten
Ldsung also durch ein sogenanntes «Poolsystem» erfol-
gen — eine Leistungserbringung durch mehrere Partner
anhand gemeinsamer Allokation der Ressourcen. Die
ausflhrenden Transporteure im Pool integrieren die
zusatzlichen Transportauftrage in ihre bestehenden
Fahrten und nutzen hierfir die vorhandene Infrastruk-
tur und Ressourcen. Dies ist im Gegensatz zu einem
sogenannten Organbetrieb nicht zwingend mit einer
Institutionalisierung verbunden, sondern kann auf multi-

lateralen Geschéaftsabkommen basieren (4). In einem
Organbetrieb wiirde ein «Citylogistiker» die Feinverteilung
tbernehmen. Wobei ein Citylogistiker eine enge person-
liche Beziehung zu Empfangern und Verladern entwickeln
kann und dadurch eine gute Kenntnis der Kunden-
bedirfnisse moglich ist, kommt es in einem Poolsystem
zu einem Wechsel der Transporteure im Kundenkontakt.
Das Konzept des Citylogistikers bietet ebenfalls Vorteile,
wenn es um den Koordinationsaufwand geht, wie z.B.
bezlglich der Aufteilung der Auftrage und Gewinne
sowie der Schnittstellen. Andererseits ist bei einem
Citylogistiker ein Geschéaftsneuaufbau bzw. ein bereits
bestehender geeigneter Partner notwendig. Flr einen
erfolgreichen Betrieb ist ein Mindestauftragsvolumen
erforderlich. In einem Poolsystem kénnen dagegen die
hinzukommenden Auftrage in das bestehende Geschaft
der Poolteilnehmer integriert werden. Die vorhandenen
Ressourcen werden genutzt, wodurch ein langsames,
organisches Wachstum maglich ist.

Um die Nachteile des Poolsystems gegentiber des Organ-
betriebs zu reduzieren, sollte idealerweise die Anzahl der
Transporteure limitiert werden. Zuséatzlich kann eine Art
Zertifizierung die Auswahl der Transporteure unterstiitzen,
um ein gewisses Level an Qualitdt und Okologie zu
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Abbildung 1:
Beispielhafte Darstellung
der Touren fiir den Fall
der Kooperation zweier
Transporteure (c) und
fiir den Fall ohne Koope-
ration (a, b). Dreiecke
resp. Quadrate sind
Auslieferungsorte von
Transporteur 1 resp.
Transporteur 2.

Die Zahlen stehen fiir
die verschiedenen Touren.
Im Fall der Kooperation (c)
gehoren die Touren 1-3
zu Transporteur 1 und
die Touren 4-7 zu Trans-
porteur 2. Transporteur
2 tibernimmt auf Tour 7
Auftrége von Trans-
porteur 1.
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gewahrleisten. Damit verschiedene Dienstleistungen
angeboten werden konnen, sollten unterschiedlich spezia-
lisierte Transporteure integriert werden («spezialisiertes
Poolsystem»). In einem spezialisierten Poolsystem kon-
nen je Transportart oder Dienstleistung ein bis mehrere
Transporteure agieren. Neben der begrenzten Anzahl
von zertifizierten ausfiihrenden Transporteuren soll die
Kooperationsplattform anders als eine Frachtenbdrse
nicht nur als reiner Vermittler zwischen Auftraggebern
und Transportausfiihrenden auftreten. Es soll eine Art
Ausflihrungsgarantie flr die eingestellten Transport-
auftrage mit fixen Preislisten sichergestellt werden.

Die Umsetzung dieser Idee ist keinesfalls einfach und ist
mit gewissen organisatorischen Herausforderungen ver-
bunden. Um einem Transporteur die optimalen Sendungen
zuweisen zu kdnnen, bendtigt die Kooperationsplattform
zum einen die Daten Uber die weiteren Sendungen der
Transporteure. Um jedoch als Transporteur eine ideale
Tour planen zu konnen, muss dieser bereits bei seiner
Tourenplanung berticksichtigen, welche Sendungen ihm
zusatzlich von der Kooperationsplattform zugewiesen
werden. Das bedeutet, die Kooperationsplattform und
die ausfiihrenden Transporteure der Plattform sind von
der Planung des jeweils anderen abhangig. Die Literatur
schlagt hierzu unterschiedliche Losungsansétze vor (5, 6).

Kooperation reduziert Verkehr und Kosten

Im Rahmen des KTI Projekts wurde von der ZHAW
zusammen mit den Partnern eine grosse Fallstudie im
Raum Zirich durchgefiihrt. Um den Kooperationseffekt
zu quantifizieren, wurde ein realistisches Szenario fiir die
Transportauftrage eines typischen Wochentags aufgebaut.
Das Ziel der Fallstudie war, den maximalen Effekt der
Kooperation auf alle relevanten Kostenaspekte und den
Verkehr aufzuzeigen. Diesen maximalen Effekt wird man
beobachten, wenn alle beteiligten Transporteure ihre
Auftrage in das Poolsystem eingeben und eine zentrale
Logik die Steuerung der Touren Ubernimmt. Ein Teil
der Transporteure flhrt die Auftrage schliesslich aus.
Dabei werden nicht nur die Auftrage, sondern auch
die Fahrzeugflotten und ihre entsprechenden Standorte
mitbetrachtet. Diese Kooperation wird der Ist-Situation,
sprich keine Kooperation, gegentbergestellt. Fur die
Modellierung der wichtigen Kostenfaktoren wurde ein ei-
genes Kostenmodell entwickelt und daraus eine parame-

Die Idee zum gemeinsamen Projekt «Kooperationsplattform fiir die urbane
Giiterlogistik» entstand im Rahmen des Ziircher Forums Zukunft urbane Mo-
bilitdt 2035. An dem von der Kommission flr Technologie und Innovation (KTI)
geforderten Projekt beteiligten sich von der ZHAW das Institut fur Angewandte
Simulation (IAS; Adrian Busin, Lukas Hollenstein, Adrian Lotscher), das Institut flr
Datenanalyse und Prozessdesign (IDP; Stephan Biitikofer, Claudio Gomez, Kadir
Gocer, Albert Steiner, Raimond Wist), das Institut fir Nachhaltige Entwicklung
(INE; Stefan Dingerkus, Merja Hoppe, Jean-Jacques Keller, Helene Schmelzer),
das Institut fir angewandte Informationstechnologie (InIT; Jirgen Spielberger)
und die Fachstelle fiir Unternehmens- und Steuerrecht (FUS; lvo ZuberbUhler).

trisierbare Kostenfunktion erstellt. Fiir die Tourenplanung
der Kooperation und der Ist-Situation war es notig,
einen flexiblen Tourenplanungsansatz aufzubauen, der
einerseits die Kostenfunktion minimiert und anderseits
mit der grossen Anzahl Transportauftrage umgehen kann.
Die Fallstudie betrachtet den Grossraum um das Zentrum
Zirichs mit einer Breite und Hohe von etwa 60 auf
30 Kilometer. Das Szenario umfasst sieben grosse
Transporteure, elf kleinere Transporteure und 15 Eigen-
transporteure im Stlickgutsegment. Pro Transporteur
wurden sowohl die Standorte hinterlegt als auch die Fuhr-
parks. Die heterogene Fahrzeugflotte aller Transporteure
umfasst drei Fahrzeugkategorien mit unterschiedlicher
Nutzlast und verschiedenen Beladungsvolumen. Die
Transportauftrage wurden auf Zustellungen im betrachte-
ten Raum reduziert. Dabei wurden nur Auftrage betrach-
tet, bei denen eine Blindelung sinnvoll und aufgrund
der Gutereigenschaften auch maoglich ist. Insgesamt
wurden ca. 1500 Auftrage einbezogen, die am selben
Tag ausgeliefert werden mussten. In der Ist-Situation
fihrt jeder Transporteur seine eigenen Auftrédge aus,
wahrend im Fall der Kooperation nur noch die sieben
grossen Transporteure Auftrage ausfiihren.

Die am Projekt teilnehmenden Logistikunternehmen,
Planzer, Post und Veloblitz, stellten Daten zu ihrer
Netzwerkstruktur und ihren Prozesskosten sowie ano-
nymisierte Auszlge aus ihren Auftragsblichern zur
Verfligung. Diese Daten wurden wo nétig mithilfe von
statistischen Daten durch zusétzliche Informationen,
z.B. zur Warenart und Bindelbarkeit, erganzt. Die
Sendungs- und Fuhrparkdaten sowie Kostensatze der
Ubrigen Transportunternehmen im Szenario und de-
ren Marktaufteilung wurden auf Basis der Daten der
projektteilnehmenden Unternehmen und der Statistik
moglichst realistisch modelliert.

Der Tourenplanungsansatz stammt aus der Klasse der
Pickup-and-Delivery Modelle (7). In diesen Modellen
werden Touren in der Art erzeugt, dass die Auftrage
von ihrem Start- zu ihrem Zielort mit minimalen Kosten
transportiert werden. Ausserdem erflillen die Touren Volu-
men-, Gewichts und Zeitfensterrestriktionen. In unserem
Modell besteht zuséatzlich die Mdglichkeit, dass ein Auftrag
von einem Transporteur auf einen anderen transferiert
wird. Dies ist notig flir den Kooperationsfall. Das Modell
wurde mit einer selbst entworfenen Cluster-First-Route-
Second Heuristik numerisch geldst. Als Zielfunktion
dieser Optimierung wurde die entwickelte Kostenfunktion
verwendet. Die Heuristik wurde an kleinen Testinstanzen
und Benchmarks aus der Literatur getestet und validiert.
In der Zielfunktion werden sowohl zeitabhangige Kosten-
faktoren (Fahrzeit, Umschlag, Be- und Entlad) und
distanzabhangige Kostenfaktoren (Fahrzeugabnutzung,
Emissionskosten) integriert. Die beiden Kostenfaktoren
sind zum Teil gegenlaufig: Z.B. ist die kiirzeste Route
nicht unbedingt die Schnellste. Deshalb werden alle
Kostenfaktoren mit Kostensatzen in Franken bewertet
und gleichgewichtet in die Kostenfunktion aufgenommen.
Ein Fahrzeug benutzt also auf seiner Tour zwischen zwei
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Szenario Anzahl Fahrzeuge Anzahl Auftrage Gesamtzeit [h] Distanz [km] Rel. Kosten
Ist-Situation 236 1509 1006 2359 100 %
Kooperation 204 1509 928 1598 82 %
Einsparung 32 (14 %) 78 (8%) 761 (32%) 18%

Destinationen immer die Verbindung mit dem tiefsten
Wert bezliglich der Kostenfunktion.

Der Vergleich der Kennzahlen (Tabelle 1) fir die beiden
Szenarien zeigt, dass die maximale Kooperation eine
Reduktion der Gesamtkosten um 18 % mdglich macht. Die
gefahrenen Kilometer reduzieren sich zwar noch starker
(32%), doch schlagen diese sich in den Kosten nicht
so sehr nieder wie die Lohnkosten, die weniger reduziert
werden kdnnen, da die Gesamtzeit schwacher sinkt (8 %).

Herausforderungen bei der Einfiihrung

einer Kooperationsplattform

Trotz dieser Chancen einer Kooperation stehen einer kon-
kreten Umsetzung unterschiedliche Herausforderungen
gegenuber. Die Untersuchung zeigt, dass unter den
heutigen rechtlichen Rahmenbedingungen, beispielweise
den zeitlichen Einfuhrbeschrankungen, den Kosten-
strukturen sowie der Verkehrssituation die Notwendigkeit
und damit das Interesse potentieller Partner an einer
Teilnahme an der Kooperationsplattform gering sind.
Zu gering, um das notwendige Auftragsvolumen zu
generieren. Es besteht ein grosser Wunsch danach
selbst zu transportieren, beispielsweise motiviert durch
die Bedenken gegentber einer Zusammenarbeit mit
der Konkurrenz, das Bedurfnis nach Flexibilitat und
personlichem Kundenkontakt. Ebenso befriedigt offen-
bar die heutige Markt- und Wettbewerbssituation die
Kundenbedirfnisse und es besteht keine Nachfrage
nach logistischen Mehrwertdiensten.

Eine Analyse diverser vergleichbarer Citylogistik Projekte
europaweit bestatigt, dass gewisse Anreize bzw. Restrik-
tionen sowie Subventionen flir den erfolgreichen Betrieb
solcher Losungen forderlich sind. Die Stadt Zlrich sieht
gegenwartig jedoch keine Notwendigkeit flr restriktive
Massnahmen. Gleichzeitig ist der Handlungsspielraum
einer Stadt auch begrenzt. Weitere rechtliche Bestimmun-
gen, die beispielsweise die Blindelbarkeit verschiedener
Guterarten oder die Lieferbedingungen wie die Einhaltung
der Kihlkette regeln, erschweren die Zusammenarbeit.
Ebenso behindern die noch fehlenden Standards in der
auftragsbezogenen Informations-, Datenerfassung und
-Ubermittlung sowie die mangelnde Datenqualitat eine
Kooperation, die auf einen reibungslosen Informations-
und Kommunikationsfluss angewiesen ist.

Aller Dinge Anfang ist klein

Unter den heutigen Rahmenbedingungen kann die Ko-
operationsplattform nicht wie geplant eingeflihrt werden.
Doch es geht weiter und wird konkret: Vorgesehen ist eine
Pilotanwendung in der Stadt Zirich als Zusammenarbeit

der Planzer Transport AG, der Stadt Zirich und Veloblitz.
Mit einem neuen Transportprozess sollen die von Planzer
transportierten Guter von bestehenden stadtnahen Um-
schlagzentren effizient und idealerweise mit elektrisch
betriebenen LKWs in die Innenstadt gebracht werden
(Abbildung 1). Die Guter werden fiir die Feinverteilung
in einem zentralen zusatzlichen Umschlagspunkt, dem
Mikro Hub, auf kleinere Elektrofahrzeuge umgeladen.
Diese tUibernehmen die Belieferung sowie die Vorholung bei
den Absendern, was wiederum Effizienz und eine grosse
Flexibilitat mit sich bringt. Der Mikro Hub soll von Veloblitz
flr interne Ablaufe mitbenutzt werden kdnnen. Diese Um-
setzung ist ein Anfang der im Projekt angedachten Losung,
wenn auch zunachst ohne die Kooperationskomponente
bei der Auslieferung. Eine Erweiterung um weitere Partner
sowie die Ausweitung auf andere Stadte sind angedacht.
Neben dieser Umsetzung sehen wir in der Zukunft ein
grosses Potential fir die entwickelten Ideen. Beispiels-
weise wird eine Zunahme der Verkehrsbelastung auf der
Strasse erwartet. Sollten sich die Rahmenbedingungen fiir
Transporteure kiinftig deutlich verschlechtern — durch die
Zunahme von Stauzeiten, zunehmenden Druck zur Reduk-
tion der Umweltbelastungen oder die Verscharfung von Zu-
fahrtsrestriktionen — wiirde die Zusammenarbeit innerhalb
der Kooperationsplattform an Attraktivitat gewinnen. Auch
die vermehrt digitalisierte Auftragsabwicklung sowie eine
zunehmende Standardisierung in der Datenerfassung und
-Ubermittlung werden zur Forderung von Kooperationen
beitragen. Eins ist klar, wollen wir die energiepolitischen
Ziele erreichen, so sind nachhaltige Geschaftsmodelle
fir die urbane Giterlogistik unabdingbar. Kooperationen
und Plattformen, die diese ermoglichen, kénnen einen
wesentlichen Betrag hierzu leisten.

Referenzen

19

Tabelle 1:

Vergleich der Kenn-
zahlen fiir die Ist-
Situation mit dem Fall
der Kooperation im
beschriebenen Szenario.
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