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1 ABSTRACT

Die strukturellen Probleme in [&ndlichen Raumend $imreichend beschrieben und umfassen eine Vielzah
unterschiedlicher Themenbereiche. Eines davoreistattdauernde Strukturwandel im lokalen Einzettedn
und seine Konsequenzen auf die Versorgung der ldbenden Bevoélkerung mit Gitern des taglichen
Bedarfs. In Folge von LadenschlieBungen mangelaldokKaufkraft, kommt es mancherorts bereits zu
strukturellen Versorgungsliucken, die insbesondéredie alternde und damit immobilere Bevdlkerung
spurbar sind. Die Wegestrecken zum nachsten Natrgersbedeuten fir die dort lebenden Bewohner ein
wachsendes Zeit- und Mobilitatserforderhis.

Dartber hinaus gibt es kaum Kenntnisse dariberdasbveranderte (digitale) Konsumverhalten und der
daraus folgende, immer popularer werdende Onlimddla diese Entwicklungen in landlichen Regionen
eher verscharfen oder potenziell entgegenwirkemé&inLogistisch betrachtet, wird die spezielle &itin
des landlichen Raums besonders an der sogenarateter) Meile* deutlich. Das durch den Onlinehandel
entstehende Paketaufkommen wird groR3tenteils varekbkxpress-Paket-(KEP)-Dienstleistern abgewickelt
die den Transport und die Wegestrecken der Warem iéndler oder Distributionslager bis zur Haustur
jedes Kunden Ubernehmen. Das letzte Wegestlickrdasfortkette ist in der Regel das teuerste, ddatie
der verschiedenen Ablieferungsorte, zu denen inkeémere Warenmengen geliefert werden, watksich

aus einer Zukunftsstudie (2016) vom Fraunhofer Igéht hervor, dass ein zunehmender Zeit- und
Kostendruck auf der letzten Meile entsteht. Im lé@hén Raum ist dies vor allem in der Uberwindung
groRer Distanzen sowie unterdurchschnittlich wactiee Giitermengen begriindet.

Dennoch bestehen, laut Fraunhofer Institut IML,graChancen fir Einzelhandelsversorger im landlichen
Raum durch die Potenziale einer digitalen VernaZuGerade neue und innovative Zustellkonzepte, zu
denen beispielsweise eigeninitiative oder gemegiftshasierte Lieferdienste, wie das Projekt ,Digita
Dorfer* des Fraunhofer IESE zéhlgfdnnen sich einerseits positiv auf das Wachstum lias Bestehen
der regionalen Erzeuger, andererseits auf eine egedsung der Nahversorgungssituation der Bewohner
landlicher Gebiete auswirkérAnalysiert man die genannten Logistikprozesse ettedaillierter, lassen sich

im Wesentlichen drei relevante Akteursgruppen ifieidgren: Nachfrager, Lieferanten und Anbieter.

Der Forschungsschwerpunkt ,nextPlace’ der TecheiscHochschule Ostwestfalen-Lippe untersuchte im
Rahmen einer vom Bundesministerium fir Verkehr utiditale Infrastruktur (BMVI) geférderten
mFUND1-Vorstudie das Zusammenwirken dieser Akteuyzgen und deren technische
Optimierungsmdoglichkeiten in Form geodatenbasiet@nzepte und qualitativer, raumplanerischer
Umfragen. Die Online-Befragung der Akteursgrupptiitsaktuell nur eine Stichprobe dar und ist bigla
nicht reprasentativ. Aber aus den ersten Rucklaafsichnet sich ab, dass auf Seiten der Nachfrager
besonders in Klein- und groRen Mittelstddten temm#inein hohes Mal3 an Offenheit gegeniiber einem
gemeinschaftsbasierten Dienst besteht. Allerdiagdeén demographischen Merkmalen zu entnehmen, dass
die Nachfrage insgesamt mit steigendem Alter abrnimkus technologischer Perspektive ergaben die
Experteninterviews mit bestehenden Lebensmittdletgervices, dass aulRer einer Ublichen Smartphone-

1 vgl. Kuhlicke; Petschow (2005): Vom schleichend&mde der Nahversorgung.

2Vgl. Wegner; Wegner (2017): Einfithrung in das Istii-Management, S. 266.

% Vgl. Fraunhofer IML (2016): Zukunftsstudie 2016.

“ Vvgl. Willinger und Wojtech (2018): Digitalisierunign landlichen Raum: Status Quo u. Chancen fiir Getea, S.
10.

®Vgl. Wegner (2019): Potenziale der Digitalisierdiigdie letzte Meile in der Logistik, S. 289.

® vgl. Willinger und Wojtech (2018): Digitalisierunign landlichen Raum: Status Quo u. Chancen fiir Grgea, S.
10.
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Navigation, aktuell kein spezieller Routing-Algamtus und folglich bislang auch keine Echtzeitdatem
Einsatz kommen.

Im Ergebnis lasst dies darauf schlieen, dass detiotl Akzeptanz eines digitalen, gemeinschaftstiasie
Dienstes sehr stark von der Optimierung einzekamnkreter Probleme und deren ausfuhrlicher Erl&ugr
abhéngt und nicht unbedingt automatisch von eidgital ist besser‘-Disruption ausgegangen werden
kann. Fur das nun zu beantragende mFUND-Hauptprdjak dies zur Folge, dass, neben einer noch
starkeren Zielgruppenausrichtung, insbesondere adels individuelle Mobilitatsverhalten jeder
Nutzergruppe und die unterschiedlichen Abhéangigkeitirer einzelner Wegeketten zu beriicksichtiged. si

Keywords: Logistik, Landliche Raume, Geodatenirtftdduren, Gemeinschaftsdienste, Routing

2 RAUM-ZEITLICHE BETRACHTUNGEN

2.1 Die letzte Meile im landlichen Raum

Die letzte Meile ist nur ein Teilaspekt der gesamitéeferkette. Der KEP-Dienstleister startet voimse
regionalen Zustellbasis mit dem Auftrag Paketeeainér bestimmten Route auszufahren. Leider kommt es
haufig vor, dass der Empfanger das Paket nichtegettnehmen kann, was eine weitere Handlung des
Zustellers notig macht. Er kann das Paket bei eiNewhbarn abgeben, sofern dort jemand erreichbégns
kdnnte das Paket in einer Packstation Uberbringeinder Empfanger holt das Paket dann selbst albbzudie
ist zu sagen, dass die nachste Packstation vomddegvohner im landlichen Raum durchaus sehr wejt we
sein kann. Eine weitere Mdoglichkeit ware ein ermpeufustellungsversuch am nachsten Tag, der eine
Mitnahme der Ware zufolge hat.
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Abbildungl: Personliche Zustellung auf der letzwsgile

Durch die Darstellung in Abbildungl wird deutlichwie viele Auslieferungsoptionen mit einem
Liefervorgang einhergehen. Dafiir wird der Ausliefegsvorgang auf den Maf3stab eines Gebaudes skaliert
Die Paketzustellung erfolgt ausschlief3lich inndshdg¢s Geb&udes. In diesem Beispiel hat der Digststie

bei nur zwei Paketen in einem Haus eine Vielzah yauslieferungsmdoglichkeiten. Die zufallige und
freiwillige Annahme und Weiterleitung einer Senduthgrch den Nachbarn ist flr den Dienstleister und
Logistiker ein nicht berechenbarer und auch nicikWierbarer Faktor. Es ist also festzustellergsdder
Prozess der Paketzustellung mit einem Aufwand veten ist, der zeitlich nicht planbar ist.
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Grafische Darstellung der Gebaude-Infrastruktur /\
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Abbildung 2: Paketzustellung
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Im Vergleich wird schnell klar, dass die Paketziistg bei einer Skalierung des Liefergebietes vom
Gebaude auf ein Dorf, das aus mehreren Gebaudérhhesin deutlich héherer Zeitaufwand fir den KEP-
Dienstleister bedeutet. Ein Zurlickfahren zu einerherigen Empfanger erzeugt gleichzeitig einen sehr
hohen Zeit- und Streckenaufwand. Die alternativeligferung an einen Nachbarn, der in diesem Bdigpie
Uber vier Kilometer Entfernung wohnt, ist somitrieirealistische Option fur die erfolgreiche wirtaftliche
Zustellung. Multiple Anfahrten lassen sich bei @nRicht-Antreffen des Kunden also nicht vermeiden.

Eine wesentliche Problematik der letzten Meile &n dogistik ist somit das Match zwischen Lieferantmd
Besteller. Zahlen belegen, dass ein Grof3teil dlakete nicht beim ersten Versuch zugestellt werden
kénnen: ,Von den ca. 7,5 Mio. B2C-Paketen pro Tégren gerade einmal 60 % im ersten Versuch
zugestellt werden’“Das bedeutet, dass fiir 40 % der Pakete ein zies@zTransport zum Nachbarn (30 %)
oder in einen Paketshop bzw. eine Paketstatio®4l8rforderlich isf Die heutige logistische Infrastruktur
ist nicht mehr in der Lage, diese Herausforderungestesondere unter der Prognose einer Verdoppleng
Pakete im B2C-Bereich innerhalb der néchsten sielmme, zu bewdltigehFolglich sind Lésungen
gefordert, um einerseits die Logistik zu bewaltigamdererseits den landlichen Raum lebenswert zu
erhalten, sodass eine Nahversorgung fur die Bewatgiterhin moglich ist.

Letzte-Meile-Losungen, die sich auf organisatomsdfonzepte beziehen, konnen laut Wegner in zwei
Ansatze unterteilt werden: Das Holprinzip und dasi@orinzip. Wahrend Letzteres eine Zustellung en d
Haustlr fokussiert, werden fiir Lésungen, die denfpkiwip zugeordnet werden, alternative Zustellorte
genutzt, sodass der Kunde seine Ware am jeweili§eandort selbst abholt (z.B. Boxensystem,
Personalisierte Ubergabestelléh)Die Idee eines gemeinschaftsbasierten Lieferdisnstler auf dem
Bringprinzip beruht, wurde bereits in verschiederiRegionen umgesetzt. In der Literatur wird diese
besondere Art des Lieferdienstes auch dem Konzegt @rowdshippings oder der Crowd-Logistik
zugeordnet. Das Prinzip beruht auf Privatpersoén,iber freie Kapazitaten verfigen und fur andere
Personen den nachgefragten Transport von Wareméitmaen. Uber eine Online-Plattform werden die
Kunden bzw. ihre Bestellung und der Zusteller maeider vernetzt:

" SESAM (2019): Pakete in Mehrfamilienhausern - B&sRbuch fiir Wohnungsbaugesellschaften, S. 9.
8vgl. ebd.

°vVgl. ebd.

19v/gl. Wegner (2019): Potenziale der Digitalisierifiigdie letzte Meile in der Logistik, S. 288.

1yvgl. Rai et al. (2017): Crowd logistics: an oppmity for more sustainable urban freight transp8rt2.

REAL CORP 2020Proceedings/Tagungsband ISBN 978-3-9504173-8-8 (CD), 978-3-9504173-9-5r(p)ri m’
15-18 September 2020 - https://www.corp.at Editors: Manfred SCHRENK, Vasily V. POPOVICH, PetEILE, Pietro ELISEI,
Clemens BEYER, Judith RYSER, Christa REICHER, CapEhIK



STEMPICOM - Geodatenkonzept fiir gemeinschaftsbasieeferdienste in landlichen Regionen

2.2 Raumwiderstand

Die beiden nachfolgenden Punkte wurden bereitsdaswesentlichen Probleme der letzten Meile im
landlichen Raum identifiziert:

+ Zeit/Wege (Uberbriickung groRer Distanzen)
« Zustellung (Personliche Ubergabe der Ware)

Eine Ldsung fur diese Probleme liegt nicht allein Ausbau der Kapazitaten von KEP-Dienstleistern, da
diese bereits an ihre Grenzen kommen. Vielmehr ndissDaseinsvorsorge in landlichen Raumen als
gesamtgesellschaftliche Aufgabe verstanden und rietedligt werden. Demnach bezieht sich der Fokus
dieser Arbeit auf die Organisation von raum/zdigic Matches bei der Belieferung durch
gemeinschaftsbasierte Dienste zwischen Nahversougel Nachfragern.

Das logistische Problem der groRen Distanzen indligiren Raum kann auch als Raumwiderstand
bezeichnet werden. Ein Attribut, das zwar erfasstden kann, aber sich physikalisch nicht verantesst.
Was hier veréandert werden kann, ist die Moglichki@t Wege effektiver abzufahren. Es besteht eifdgso
Potenzial durch die Kapazitaten im Personen-Indiigderkehr. Eine Vielzahl von Personen ist zum
Selbstzweck unterwegs obwohl in ihren Fahrzeugeh Kapazitaten (fir Waren oder Mitfahrer) frei wire
Das Einbinden dieser Fahrzeuge, die ohnehin unggngend, in gemeinschaftliche Bedarfe erzeugt eine
Losung, wie eine Warenauslieferung trotz Raumwadetterfolgen kann.

Bei der Zustellung auf der letzten Meile ist di¢tlihe Komponente am schwierigsten zu koordinie®ei
traditionellen Lieferdiensten ist der Nachfragerhégig von der Lieferroute und der damit im
Zusammenhang stehenden Zustellzeit durch den kigken (die er in den meisten Fallen nicht weil3y. Fi
eine erfolgreiche Zustellung zwischen Lieferantad tdachfragern, misste sich der Lieferant zukirgtig
den Tagesrhythmus des Kunden orientieren, wenniner erfolgreiche und gleichzeitig wirtschaftliche
Auslieferung anstrebt.

2.3 Ubergabepunkte

Das spatere Ziel des Projektes ist die Entwicklwiges Softwarekonzeptes, welches interoperable,
raumliche Datenmodelle erzeugt und Abfrageverfatfienzukiinftige Microservices in metropolfernen
Raumen mdoglich macht. Diese Software-as-a-Servicendleistung soll gemeinschaftsbasierten
Lieferdiensten in der Optimierung derer Prozessdbladienen, um somit Lieferungen effizienter zu
gestalten. Um groRRere Distanzen oder auch Warenliefen auf Teilstrecken der Gesamtlieferstrecke zu
ermoglichen, gilt es relevante Ubergabepunkte imf@mnnetz zu identifizieren, welche als Lagersteado
dienen kénnten. Ein Ort also, an dem sich haufigugee Wege liberlagern, kreuzen oder trenfieDiéser
Punkt, im Folgenden ,Bruchpunkt* genannt, ist soimitner an Kreuzungen vorzufinden, wo im Vergleich
zu umliegenden Kreuzungen, von einem maximalen &hedaufkommen gesprochen werden kann. Dies
ermoglicht, auch Warenmitnahme auf Teilstreckerealisieren.

Im Rahmen dieser Vorstudie und der darin integrierBachelorthesis wurde ein graphentheoretischer
Algorithmus entwickelt, der aus einem OpenStreetMagpierten Stra3ennetz und amtlichen Pendlerdaten
am Beispiel des Regierungsbezirks Detmold deraKigeizungspunkte ausgibt. Auf Basis einer relatiema
Datenbankstruktur des OSM-Stral3ennetzes wurderelsnitterschiedener Python-Skripte zunéchst die
Kanten, Knoten und Stltzpunkte des Graphennetzéiahiert und spater ein A*-Algorithmus als
euklidische Routing-Funktion implementiert. Zur Hthang der Bruchpunkte lauft das Python-Skript
nachfolgende Schritte ab:

e Ermittlung aller kirzesten Wege w im betrachtendaebiet G aus einer Liste mit Start- und
Zielpunkten R

e Gewichtung aller kiirzesten Wege mit Pendlerdaten P
« Ubertragung der Gewichtung der Wege auf alle Kaatgtles Weges w
e Summierung der Gewichtung jeder Kante e

12 vgl. Péttker (2019): Konzeption eines Algorithmmsr Identifikation von Bruchpunkten in nutzungsgehieten
StralRengraphen, S.1.
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» Ubertragung der Gewichtung auf Startknoten u urtkBoten v jeder Kante e
e Summierung der Gewichtung jedes Knoten v

« Prife in der Liste der gewichteten Kanten E, ofileslie Gewichtung des Zielknotens v einer Kante
e eine Anderung im Vergleich zum Startknoten u gib

« Wenn Anderung vorhanden -> Bruchpunkt!

Abbildung 3: Schematische Darstellung des grapleamtgiischen Routing-Algorithmus

Mittels einfacher GIS-Abfragen wurden die Bruchpienkur Standortiberprifung gefiltert und in die
Kategorien innerorts und auf3erorts eingeteilt. Da Bruchpunkte von Interesse sind, die sich nicht i
Reichweite eines Supermarktes befnden, wurdennddgen OSM-Daten enthaltenen POIs nach dem Tag
shop = supermarket selektiert und mit einem 1kmidgageclipt. Weiterhin wurden die Bruchpunkte arthan
des Tags residential = landuse und einem 50km-Pirffennerorts und aufRerorts eingeteilt. Nebenaties
ersten, einfachen, exemplarischen Abfragen koénnewmkirdtig noch eine Reihe weiterer
Standortiiberprifungen vorgenommen werden, um djeusg als Lagerstandort geauer zu klassifizieren.

Um die vorgestellten Skripte zur Identifizierungr druchpunkte im Rahmen eines Realisierungsprojekts
sinnvoll zu nutzen, missen Daten zur StralBennutzudginftig in einem kleineren MalR3stab fur die
entsprechenden Gebiete vorliegen. Diese Daten &inmiurch Umfragen oder bereits vorhandene
Nutzungsprofile generiert werden. Weiterhin mussién Gewichtungen der Kanten des Stral3engraphes
detaillierter angepasst werden. Es muissen weiteetofen, wie vor allem die Verkehrsdichte in
Abhangigkeit von Uhrzeit und Wochentag, mit erfassier aus weiteren Datenquellen hinzugezogen
werden, um die zeiteffizientesten Wege in Abhangigklieser Werte zu ermitteln. Diese Bruchpunkte
sollten weiterhin aggregiert werden, um Dopplungad Uberlagerungen auszuschlieRen. Standortanalysen
kdnnen sowohl mit den vorhandenen, frei verfigbdémésrmationen aus den OpenStreetMap-Daten als auch
mit Daten aus den amtlichen Katastern durchgefu@rten.

Prinzipiell sind zwei verschiedene Madglichkeiten sdeEinbindens der Ubergabepunkte in die
Auslieferungsszenarien denkbar. Zum einen wéareesellbar, dass eine Warenbestellung von einem-KEP
Dienstleister bis zu einem Ubergabepunkt geliefaitd und im weiteren Prozess von einem
Fahrtendienstleister aus der Gemeinschaft zur ardgten Zeit zum Zielort geliefert wird. Dabei didie
letzte Meile-Logistik vom KEP-Dienstleister auf d®emeinschaft tbertragen. Zum anderen wére es
moglich, dass die Ubergabepunkte fiir Teilstreckea Gesamtlieferweges von der Gemeinschaft selbst
verwendet werden kénnen. Dadurch kann das Potegiriab Fahrtendienstleisters genutzt werden, dessen
Strecke sich mit dem Gesamtlieferweg in Teilen sitiemeidet. Befindet er sich in der Nahe eines
Nahversorgers, bei dem eine Bestellung vorliegtk&onte er das Paket bis zu einem Ubergabepunkt
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transportieren, welcher dem eigentlichen Zielortramhsten ist. Der restliche Lieferweg erfolgt ddanch
einen weiteren Fahrtendienstleister aus der Gewtaifis Folgende Vorteile sind hier zu erwéhnen:

« Uberregionale Geschéfte konnten in die Prozesskettgriert werden.
e Grolere Distanzen im landlichen Raum kénnen tbekbriierden.

Onlineshop
@ Auftrag einer

Bestellung
Besteller aus einer L R e e e o BB
landlichen Region

Auslieferung zum Abholung durch
gewlinschten KEP-Diensteis
Zeitpunkt

. Standard

Pl Tustellerprinzip der
STEMP'COM ”, Ubergabe an den Bruchpunkt KEP-Dienstleister
Bruchpunkt als Lagsr rwischen KEP-Dianstleister
und Pendler der STEMPICOM
Gemeinschaft

Abholung durch
STEMPICOM
Gemeinschaft

e & 9
[ie STEMPICOM Gemeinschaft ejje e |I. ||
wird Gber den Bringdienstauftrag w
informiert eollellelle
Legende:

STEMPICOM v e

Standard Zustellerprinzip KEP-Dienstleister
Gemeinschaft Wege der STEMPICOM Gemeinschalt

Abbildung 4: Zustellung iiber einen Ubergabepungt aigerstandort

2.4 Softwarearchitektur

Im folgenden Abschnitt wird das Konzept der tectinén Infrastruktur fir die Umsetzung von
STEMPICOM beschrieben und erlautert. Zu Beginn warauf hinzuweisen, dass sich die
Softwarearchitektur aus mehreren orchestriertenehaungen zusammensetzt, um somit eine breite @alett
von Abfragefunktionen zu ermdéglichen. Durch diesghhische Herangehensweise wird die Verwendung fur
diverse Webanwendungen moglich gemacht und dieolpéeabilitat gewahrleistet. Anwendungsprogramme
(a) kénnen neben OGC-Diensten und/oder auf ApagaekS zuriickgreifen, um Daten in Informationen
umzuwandeln. OGC-Dienste ermdglichen nur einfachéfragen, wohingegen Spark (d) ein
Programmiergeriist verwendet, welches auf Clustenpgliting basiert und demnach verteilte und optiraiert
Abfrageoperationen auf Grund eines Rechenverbuddehfihren kann. Geomesa erméglicht die Abfrage
der im Zusammenhang stehenden raumlichen Geod&en. GeoServer (e) fungiert als zentrale
Komponente, indem Geodaten und Analysefunktionenudeergeordneten Systeme verdéffentlicht werden.
Zu den untergeordneten Systemen gehdren PostgféSwie Geomesa- Accumulo und Kafka. Das
objektrelationale Datenbankmanagementsystem (ORDBRtStgreSQL (f) mit PostGiSals raumliche
Erweiterung dient zur einfachen Abfrage von Dated ist direkt an den Geoserver angeschlossen. Geome
(g9)- Accumulo sowie Kafka erweitert den Geoserver der Moglichkeit auch gréRere und komplexere
Datenmengen auszuwerten bzw. zu verarbeiten. Adeuthliist ein verteiltes System zum Speichern und
Abfragen von Schliissel-Werte-Datenbankeiafka (i) ist eine verteilte Streaming Platformdudient

13 Apache Spark ist ein Entwicklungsframework welchis Programmiergeriist fiir das Cluster Computiregelni um
Rechenkapazitaten sowie die Verfugbarkeit bei Afgoperationen zu erhéhen.

4 PostgreSQL ist ein objektrelationales Datenbankmamentsystem.

15 postGIS ist eine Erweiterung fiir PostgreSQL umshidinit geografischen Objekten und Funktionen.

16 Schliissel-Werte-Datenbank (Key Value Database)tdier elektronischen Datenverwaltung in Computstiesyen
und basiert auf dem Schliissel-Werte-Datenmodellassoziative Datenfelder zu speichern.

=
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insbesondere der Speicherung sowie Verarbeitungdatanstromen und stellt eine Schnittstelle zunerad
und exportieren von Datenstrémen zu Drittsystenenib

STEMPICOM
ARCHITECTURE

—

(a)|| (wWeb)Applications

The system is build of several
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Abbildung 5: STEMPICOM - Softwarearchitektur

Uber die vorgestellten Schnittstellen kann ein nobgr STEMPICOM Dienst somit zukiinftigen
Community-Services zur Verflgung gestellt werdem die eigene Service-Dienstleistung moglichst
effizient umsetzen und anbieten zu kénnen. Um d@&MPICOM Routing zu ermdglichen, werden Daten
von Standorten, Livedaten von Autobewegungen uittiche Angaben benétigt. Hinsichtlich des Aufbaus
der Datentabellen wird hier zwischen den eingangsalenten Akteuren unterschieden. Neben einer
moglichen Einbettung oOffentlicher (z.B. mCLOUD) uoder zuséatzlicher proprietéarer Daten sind die
wichtigsten Daten prinzipiell die, welche von dehktéuren bei der Verwendung selbst eingegeben und
erzeugt werden.

3 QUALITATIVE UNTERSUCHUNGEN ZUR AKTEURSSTRUKTUR

Um herauszufinden, welche Bevdlkerungsgruppen eggeneinschaftlich organisierten Lieferdienst nutzen
wirden und unter welchen Bedingungen dies mdoglicirew wurde im Rahmen des Arbeitspakets
Marktforschung eine Online-Umfrage durchgefuhrtr Béruflink war Gber einen Zeitraum von 25 Tagen
frei zuganglich (12.09.-06.10.2019). Weitergelewetde er zum einen Uber verschiedene Emailvertdde
Technischen Hochschule Ostwestfalen-Lippe, sowir mailverteiler der Projektpartner. Des Weiteren
konnten einige Teilnehmer Uber die Verbreitung desragelinks auf sozialen Netzwerken erreicht warde
Die durch die Umfrage generierte Stichprobe umfagét Personen, davon haben 145 Personen alle Fragen
vollstéandig beantwortet. Im Folgenden wird zun&chst die allgemeinen Ergebnisse, die sich auf die
gesamte Stichprobe beziehen, eingegangen. Dankytidie differenzierte Auswertung fir die Gruppe de
potenziellen Nachfrager, sowie die Gruppe der potdien Fahrtendienstleister.
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Abbildung 5: Antwortverteilung (Mehrfachnennung nidly) auf Basis der Grafiken des LimeSurvey-To@819): Statistiken —
einfacher Modus, unter: https://survey.nextplaceiajiindex.php/admin/authentication/sa/login (abfgm am 09.10.2019).

Bei der Frage ,Konnten Sie sich vorstellen einemgjaschaftsbasierten Lieferdienst zu nutzen, ween d
fur Sie relevanten Einzelhéandler eine Online-Bésigglichkeit anbieten wirden?”, bei der ebenfallsee
Mehrfachauswahl mdglich war, fallt auf, dass didstes Teilnehmer (rund 100 Personen) Waren bestelle
und sich von Personen aus der eigenen Gemeindoblédfern lassen wirden. Etwas weniger Personen
(ungeféahr 70), die an der Umfrage teilgenommen ihakénnen sich vorstellen, Bestellungen auf den
eigenen alltaglich wiederkehrenden Fahrten mitzoreeh und entsprechend abzuliefern. Fir rund 40
Teilnehmer kommt eine Nutzung des Dienstes nichFriage. Die Bereitschaft einen gemeinschaftlich
organisierten Lieferdienst als Nachfrager zu nutget deutlich héher, als die Option den Dienst als
Fahrtendienstleister in Anspruch zu nehmen. VonHefsagten Personen, stimmten 66,90 % (97 Personen)
der Aussage ,Ja, ich wirde Waren bestellen und mah Personen aus meiner Gemeinschaft beliefern
lassen” zu. Dadurch wird das Potenzial eines salddienstes, als zusatzliche Option zu den bisherige
Einkaufsmdglichkeiten, Waren online zu bestelled sie per Lieferung zu erhalten, deutlich. Zudeindir

die Quote zum Ausdruck, dass Uber die Halfte desdden bereit ist, sich auf etwas Neues einzulassdn

es auszuprobieren. Somit besteht eine grunds&zidéfenheit der Mehrheit der Befragten gegenubeerai
solchen Dienst.

In Bezug auf die rAumliche Kategorie der Wohnore Befragten kombiniert mit der sozialen Nahe (vgl.
Abbildung 6) ist aufféllig, dass die Bereitschadt dNutzung als Nachfrager bei Bewohnern von Kléidtgn
mit 87,50 % am hochsten ist. Es folgt der Anteil Bewohner von gro3en Mittelstadten mit 80,56 %rall
befragten. Am geringsten ist der Bedarf in kleildittelstadten, hier zeigen lediglich 53,33 % Intse.
Interessant ist das Ergebnis fir die Kategorie stdt und Grof3stadt. Die Ergebnisse fallen mitmine
Anteil von 62,50 % (Landstadt) und 63,79 % (Gro@3taehr &hnlich aus.

Landstadt (< 5.000 Einwohner)

Kleinstadt (5.000-20.000 Einwohner)

Kleine Mittelstadt

(20.000-50.000 Einwohner)

GroRe Mittelstadt
(50.000-100.000 Einwohner)

Grofstadt (> 100.000 Einwohner)

Abbildung 6: Prozentualer Anteil der potenzielleadifrager nach Raumkategorien
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Befragungen zur sozialen Nahe machen deutlich, diasé\kzeptanz des Nachfragers zur Beanspruchung
eines Fahrtendienstleister mit der persdnlicheraBetschaft zusammenhangt. So wirden sich 90,72r% de
Personen, die den Lieferdienst als Nachfrager nutdgden, von Bekannten oder Freunden beliefeselas
Personen, die durch Freizeitaktivitaten bekanrd,sive beispielsweise eine Vereinsgemeinschaft,rkem

fur 79,38 % in Frage. Deutlich geringer ist der éinbei Personen, die lediglich in derselben Genein
leben: 65,98 % stimmen einer Belieferung durchedfesrsonengruppe zu. Geht es um die Belieferurahdur
fremde Personen, so ist der Anteil mit 34,02 % athen Kategorien am geringsten. Von einer perskalic
Warenannahme sehen 27,84 % der Befragten ab, ddiesié/are gerne an einem Schlie3fach abholen
wuirden.

Abbildung 7: ,Welche Personengruppe kommt fiir Sespnlich als Lieferant in Frage, wenn Sie einddrieng erwarten?”

Die Angabe des Alters der Befragten ermoglicht feasichtlich potenzieller Nachfrager Aussagen zu
demographischen Unterschieden zu generieren. Wéitineder ersten Altersgruppe (20-35 Jahre) 71,76 %
angeben, dass sie den Dienst als Nachfrager nwiédaten, sinkt der Anteil mit zunehmendem Alter der
Befragten. In der zweiten Altersgruppe (36-50 Jplegt der Anteil bei insgesamt 68,00 %, wohingege

in der dritten Altersgruppe (51-65) mit 60,00 % mm@l geringer ist. Die letzte Altersgruppe (66-8bré)
bildet mit 50,00 % die anteilig schwachste Nutzepge als Nachfrager.

Aus Perspektive der Lieferanten wurde ermittelichve persénliche Nahe zu den Nachfragern, die cieeW
bestellen und entgegennehmen, von den Fahrtendistestn gewlinscht ist. Fir die deutliche Mehrha#ér
Personen (70,83 %) ist es egal, welche Personediiefdrn. Als Kriterium wurde vorausgesetzt, dass d
zeitliche Aufwand fur den Fahrtendienstleister angssen ist. Lediglich 30,56 % der Befragten gelyen a
dass sie ausschlie3lich Personen aus dem persmlifinfeld beliefern wirden.

40
30
20
10

Abbildung 8: Bereitschaft zum zeitlichen MehraufwgMehrfachnennung mdéglich)

Im Rahmen der Onlineumfrage wurden die potenzidianrtendienstleister ebenfalls nach ihrem mogtiche
Zeitkontingent fur die Lieferung befragt. Uber diélfte aller Befragten (55,56 %) gibt an, dassldinweg
von funf Minuten ihrem moglichen Zeitaufwand entspt. Die groRtmdgliche Zeitinvestition, die bei
insgesamt funf bis zehn Minuten liegt und zu Begind bzw. oder der Heimfahrt getétigt wird, komint f
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31,94 % aller potenziellen FahrtendienstleistefFiage. Die Antwort, die mit dem geringsten zeittioh
Aufwand verbunden ist und eine Abholung der Wanelklden Nachbarn vorsieht, wird lediglich von 11,11
% gewahlt. Entsprechend positiv sind die vorherigegebnisse zu werten, aus denen hervorgeht, dtass e
zeitlicher Mehraufwand der Mdoglichkeit die Warenrmu fahren, sie aber nicht auszuliefern, fir den
Uberwiegenden Teil aller Befragten annehmbar ist.

4 CONCLUSION

Das Projekt STEMPICOM stellt ein Vorkonzept dar,eweine raum-zeitliche Intelligenz fir einen
gemeinschaftsbasierte Lieferdienst nutzbringend eseigt werden kann. Es wurden die potenziellen
Akteure identifiziert und Probleme der traditioeell Routing- und Zustellprozesse analysiert. Aufias
dieser Ergebnisse wurde die Umsetzung eines neoeting- und Zustellkonzepts entwickelt. Das in dils
Projekt vorgestellte Routing-Konzept kdnnte im Wekehen als eine Programmerweiterung fiir sogereannt
letzte Meile Apps verwendet werden. Zur prototypat Umsetzung dieser Geodateninfrastruktur wird
aktuell eine Antragstellung fir die zweite Phase m&UND-Forderlinie in Erwagung gezogen. Daruber
hinaus erarbeitet der Forschungsschwerpunkt nedPkine Projektskizze im Rahmen der BMVI-
Forderrichtlinie ,Stadtische Logistik” in Kooperati mit dem Fraunhofer Institut IOSB-INA, Lemgo und
dem Fraunhofer Innovationslabor ,LemgoDigital“ zbmplementierung des Routings in eine stadtische
Liefer-Infrastruktur. Aus den bisherigen Voruntarsungen wurde deutlich, dass sich gerade in lametic
Raumen digitale, app-basierte Geschaftsmodellet miclgyleicher Selbstverstandlichkeit umsetzen lasse
wie man es ggf. aus Metropolrdumen gewohnt ist.Invdér spielen alltdgliche, raum-zeitliche
Rahmenbedingungen eine wesentliche Rolle, die es dee technologischen Entwicklung und
unternehmerischen Vermarktung zu beriicksichtigkn gi
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