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1 Hintergrund, Anliegen und Aufbau

1.1 Einordnung und Zielsetzung

,UCKER Warentakt - regionales Transportangebot® ist entstanden im Rahmen des
Forschungs- und Entwicklungsprojekts soLo - soziale Logistik. soLo war ein Projekt des
Innovationsbiindnisses ,region 4.0 das vom BMBF gefordert, seit 2018 (und noch bis
Ende 2025) innovative Umsetzungsvorhaben in der Uckermark und im Barnim reali-
siert. Im Rahmen des Projekts wurden in der Region Uckermark unterschiedliche An-
gebote der sozialen Logistik entwickelt und in einer Testphase, die ein Jahr umfasste,
umegesetzt.

Die Erkenntnisse und Erfahrungen der Testphase bilden die Grundlage fir diese
Handreichung. Die Handreichung soll interessierten Akteur:innen anderer Regionen
helfen, den Ansatz nachzuvollziehen und soll Anregungen dazu machen, wie soziale
Logistik im jeweiligen spezifischen Kontext angepasst und umgesetzt werden konnte.
So soll die Idee tiber die Uckermark hinaus verbreitet und gern mit anderen Ansatzen
kombiniert werden.

Verfasst hat diese Handreichung das Projektteam der Hochschule fur nachhaltige
Entwicklung (HNEE). Es greift auf die eigenen Arbeitsergebnisse zurlick und auf die
Ergebnisse der Projektpartner - hier vor allem jene der Uckermarkischen Verkehrsge-
sellschaft (UVG).!

1.2 Aufbau der Handreichung

Nachfolgend werden in drei Kapiteln aus Sicht des Projektteams relevante und hilfrei-
che Informationen, Arbeitsmittel usw. zusammengestellt. Im Kapitel 2 steht im Mit-
telpunkt, was soziale Logistik iiberhaupt ist - was darunter zu verstehen ist, bzw. was
wir heute dazu auch aus wissenschaftlicher Perspektive sagen konnen. Hiernach wird
der UCKER Warentakt - nachfolgend kurz UWT - vorgestellt. Kapitel 3 basiert auf der
Reflexion der Umsetzungsphase und erklart, welche Ergebnisse entstanden sind, wel-
chen Beitrag diese zum Projekterfolg bzw. zur Verstetigung leisten konnen, aber auch,
wo Fehlannahmen getroffen wurden, bzw. wo sich besondere Umsetzungsbarrieren ge-
zeigt haben und wie sie vermieden bzw. aufgelost werden konnten.

Anschlieflend gibt Kapitel 4 Impulse fiir die Weiterentwicklung. In der einjahrigen

!An dieser Stelle mochten wir uns noch einmal recht herzlich bei der Geschiftsfiihrung der UVG und
ihren Mitarbeiter:innen bedanken, die selbst in der sehr herausfordernden Zeit der Corona-Pandemie
stets ansprechbar waren und halfen, unsere Entwicklungen in die Praxis umzusetzen.



Testphase konnten nicht alle Ideen umgesetzt und nicht alle Probleme gelost werden.
Hier nun sollen deshalb Vorschlage fur eine Weiterentwicklung des Themas / Ansat-
zes unterbreitet werden. Kapitel 5 fasst schliefSlich zusammen und leitet iber zu den
Materialien die im Anhang dieser Handreichung zur Verfiigung gestellt werden.

2 UWT als Ansatz einer sozialen Logistik in der Uckermark

Die Ergebnisse des Kapitels fassen wichtige Ergebnisse der wissenschaftlichen Auswer-
tung zum Projekt von Greischel / Nagy / Conrad et al. (2023) zusammen.

2.1 Soziale Logistik als Auspragung der regionalen Logistik

Bevor der Ansatz des UWT erlautert wird, ist zuvor wichtig, zu verstehen, was mit sozia-
ler Logistik gemeint ist und woran damit angekntipft bzw. welche Herausforderungen
damit gelost werden sollen.

Der Ausgangspunkt: Effiziente Logistiklosungen fiir den landlichen Raum sind wich-
tig, um die Versorgung zu erhalten und zu starken (Schroth / Maier / Wagner-Hanl et
al. 2021: 13-14, Kriger / Lier 2020: 29). Die Digitalisierung kann dies unterstiitzen (Wil-
liger / Wojtech 2018: 10-11). In diesem Zusammenhang zeigen Troeger-Weil$ / Anslinger
(2015: 20-22), dass die Digitalisierung zu einer besseren Vernetzung regionaler Unter-
nehmen beitragen kann, was die lokale und regionale Wertschopfung, Wettbewerbsfa-
higkeit etc. erhohen kann. Auch Williger / Wojtech (2018: 10) weisen darauf hin, dass die
Digitalisierung und die Moglichkeiten des digitalen Vertriebs ein flexibleres Dienstleis-
tungsangebot schaffen und die Reichweite deutlich erhohen konnen. So konnten Trans-
portkostennachteile (Bauer 2009: 98), die durch lange Wege in landlichen Regionen ent-
stehen, reduziert werden. Regionale Logistikansatze konnten dadurch wirtschaftlicher
werden.

Hier setzen Konzepte aus dem Bereich der regionalen Logistik - oft auch als Smart-
oder Mikrologistik bezeichnet - an. Sie erforschen, wie physische und digitale Ansat-
ze kombiniert werden konnen, wie offentlicher Verkehr, Individualverkehr und andere
Verkehrstrager synchronisiert werden konnen und wie tragfahige, attraktive Logistikin-
frastrukturen in dinn besiedelten Regionen geschaffen werden konnen (Uckelmann
2008: 273, Bischoff / Maciejewski 2019: 357, SMILE 2019: 2). Schafer / Konig (2018: 69-72)
und Wegner (2019: 285-286) zeigen, dass smarte Logistikansatze, die digitale und physi-
sche Angebote verkntipfen, dazu beitragen konnen, Kooperationspotenziale zwischen
Unternehmen zu heben, was (neben den oben bereits genannten moglichen Vorteilen)



zur Verbesserung der Nahversorgung fur die Konsumenten beitragen kann.

Crowd-Logistik kann als ein relevanter Ansatz fur die regionale Logistik verstan-
den werden. Nach Buldeo Rai / Verlinde / Merckx et al. (2017: 10-11) handelt es sich
bei der Crowd-Logistik um ein informationsbasiertes Marktplatzkonzept, das Ange-
bot und Nachfrage nach Logistikdienstleistungen zusammenfiihrt. Eine undefinierte
Crowd mit freien Raum- und Zeitkapazitaten erbringt die Dienstleistung auf freiwilliger
oder bezahlter Basis. Eine solche Crowd besteht aus ,einer unbestimmten Anzahl von
Menschen, die zufallig und ungewollt zusammenkommen, in der Regel ohne sich zu
kennen und daher nicht unbedingt miteinander interagieren” (Hastenteufel 2022: 0.S.).
Beispiele fiir Crowd-Logistik finden sich derzeit vor allem im urbanen Raum (Kokorsch
/ Kiipper 2019: 19f.). Einige Studien sehen jedoch auch Potenziale in crowd-basierten
Logistikansatzen fur landliche Raume: Innovative lokale oder regionale Logistik fir
schwer zugangliche Guter konnte die Reichweite bestehender Angebote erhohen. Ein-
zelhandler konnten davon profitieren, Bestellungen tber einen Online-Shop oder per
Telefon anzubieten. Regionale Marktpladtze in Form eines digitalen Zusammenschlus-
ses von Einzelhandlern bieten eine weitere Moglichkeit, den Einzelhandel zu starken
(Dorrzapf / Berger / Breitfuss et al. 2016: 205).

Trotz dieser Ansatze stellt die Bewaltigung der hohen Kosten fir die letzte Meile im
landlichen Raum eine Herausforderung dar. Die Anbieter miissen weite Strecken zum
Zielort zuriicklegen und die personliche Zustellung scheitert oft. Packstationen sind
teuer und die Entfernungen zu den Quartieren flihren zu grofSen Schwierigkeiten, alter-
native Liefermoglichkeiten zu finden (Fillies / Pottker / Hausler et al. 2020: 812-813). Folg-
lich gibt es bisher kein erfolgreiches, umfassendes und skalierbares Modell der Smart-
oder Crowd-Logistik fiir den landlichen Raum. Ein wirtschaftlicher Betrieb von Crowd-
Logistik im landlichen Raum scheint eher schwierig zu sein. Rosch / Conrad (2022: 40)
argumentieren auf der Grundlage einer Innovationsbarrierenanalyse, dass positive so-
ziale und okologische Aspekte ausreichende Grinde flr eine Implementierung und
einen tragfahigen Betrieb von Crowd-Logistik in landlichen Regionen sind. Szottysek
/ Twardg (2011: 29-30) geben Hinweise auf mogliche soziale Aspekte von Logistikansat-
zen. Sie verdeutlichen, dass sich verandernde Rahmenbedingungen (wie Demografie,
Digitalisierung, Klimawandel und technologische Entwicklungen in modernen Liefer-
ketten) ein Umdenken in der Logistik erforderlich machen und eine sozial orientierte
Logistik flir die Anpassung an diese Verdanderungen von Bedeutung ware (ebd.: 30).

Definitionsansatz der sozialen Logistik: Nach Zaczyk (in starker Anlehnung an Szol-
tysek / Twardg, 2011: 86) kann die soziale Logistik als ein System definiert werden, das
den Austausch von Glitern und damit verbundenen Informationen organisiert und ei-



ne spezifische soziale Rolle erfillt. Dies bedeutet, dass das System der sozialen Logistik
einen Zusatznutzen bietet, da es auf die Bedurfnisse der Gesellschaft eingeht und zu
ihrem Funktionieren beitragt (Zaczyk 2019: 85). Dieser Zusatznutzen spiegelt sich u.a.
darin wider, dass die soziale Logistik einen Gliteraustausch genau dort ermoglicht, wo
rein okonomisch orientierte Ansatze dazu nicht mehr in der Lage sind und Teile der
Gesellschaft keinen Zugang mehr zur Grundversorgung haben (Zaczyk 2019: 87-88).

2.2 Untersuchungsregion und regionale Vorerfahrungen

Ebenso wichtig, wie das Verstandnis, wo der UWT (auch wissenschaftlich) ankntipft,
ist, in welchem regionalen Setting der Ansatz entwickelt wurde. Die Untersuchungs-
region ist der Landkreis Uckermark, der im Nordosten des Landes Brandenburg liegt
und an das Nachbarland Polen grenzt. Er weist iberwiegend die typische Struktur eines
landlichen, peripheren Raumes ohne nennenswerte Industrie auf (mit Ausnahme der
Stadt Schwedt). Mit rund 38 Einwohnern pro Quadratkilometer gehort der Landkreis zu
den am diinnsten besiedelten Raume in Deutschland. Themen wie die demografische
Entwicklung, die Abwanderung junger Menschen in die Ballungsraume, die Schwie-
rigkeit, Auszubildende und Fachkréfte zu gewinnen und eine tiberdurchschnittlich ho-
he Arbeitslosenquote (10,3% im Vergleich zum Bundesdurchschnitt von 5,7%, Agentur
fur Arbeit 2021a und b: 0.S.) stellen die Uckermark vor grolde Herausforderungen. Im
Jahr 1990 betrug die Einwohner:innenzahl der Uckermark rund 169 Tausend. 30 Jahre
spater waren es nur noch rund 118 Tausend Einwohner:innen. Dies bedeutet einen ab-
soluten Ruckgang von 51 Tsd. Einwohner:innen oder einen Verlust von ca. 30% (IHK
Ostbrandenburg 2022: 4). Prognosen zeigen, dass die Bevolkerung in der Uckermark in
den kommenden Jahren weiter abnehmen wird auf rund 108 Tausend im Jahr 2030 und
rund 88 Tausend im Jahr 2050 (IHK Ostbrandenburg 2022: 10; Eurostat 2021: 0.S.).

Die Uckermark steht in Wechselwirkung mit den Metropolregionen Berlin und Szc-
zecin. Wahrend Berlin als Absatz-, Ausbildungs- und Arbeitskraftemarkt eine Sogwir-
kung hat, zeigen die Berliner ein hohes Interesse am Naturtourismus. Die nordostliche
Uckermark ist Teil der grenziiberschreitenden Metropolregion Szczecin. Die regionalen
Zentren Angermunde, Prenzlau, Schwedt und Templin spielen eine bedeutende Rol-
le als Lebensort, Absatzmarkt, Zulieferer und Impulsgeber. Im Gegensatz zu anderen
deutschen Regionen werden die vorhandenen Potenziale nur unzureichend genutzt.
Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, haben sich Initiativen gebildet, die eine
Verbesserung der regionalen Perspektive zum Ziel haben (vor allem das Innovations-
blindnis region 4.0; HNEE 2023: 0.S.).



Das Buindnis region 4.0 hat 2019 u.a. eine Workshop-Reihe zum Thema Versorgung
und regionale Logistik gestartet. Teilnehmer:innen waren Akteur:innen aus Politik
(Blrgermeister:innen, Landrat:innen), Wirtschaft (offentliche und private Verkehrs-
und Logistikunternehmen, regionale Wirtschaftsforderung) und Zivilgesellschaft (Biir-
ger:inneninitiativen zur Verbesserung der Versorgung im landlichen Raum, Vertre-
ter:innen des Verkehrsbeirates der Uckermark).

Ziel der Initiative war es, Moglichkeiten zur Verbesserung der regionalen Versorgung
durch regionale Logistik zu identifizieren und gleichzeitig bisherige Ansatze und Er-
gebnisse friherer Projekte zu diskutieren. Die Region konnte dabei auf Erfahrungen
zurlckgreifen, die seit 2012 mit der Erprobung und Etablierung neuer Versorgungswe-
ge durch die Kombination von Personen- und Guterverkehr gemacht wurden. Diese
Ansatze konnten jedoch nur teilweise verstetigt und zum Erfolg gefihrt werden. Eine
entscheidende Erkenntnis war, dass die bisherigen Ansatze einen rein wirtschaftlichen
Fokus hatten. Aufgrund der geringen Nachfrage war das Potenzial fiir einen solchen
Ansatz in der Region begrenzt. Dariiber hinaus konzentrierte sich dieser Ansatz vor
allem auf bilaterale Beziehungen, namlich zwischen einem Logistikdienstleister und
einzelnen Geschaftskund:innen (B2B). Die flir diese Konstellation entwickelten Losun-
gen liellen sich nicht auf andere Beziehungen (z.B. B2C) tibertragen.

Im Hinblick auf die Anforderungen an eine zukunftsfihige regionale Logistik wa-
ren folgende Fragen in der Workshop-Reihe und spater dann im F+E Vorhaben soLo
wesentlich: Wie konnen die mit dem Betrieb der regionalen Logistik verbundenen Auf-
gaben und Kosten auf moglichst viele regionale Akteur:innen verteilt werden, um die
Leistungen dauerhaft zu etablieren? Was motiviert diese Akteur:innen, langfristig Auf-
gaben und Kosten zu ibernehmen? Wie kann der Konflikt zwischen dem Wunsch nach
Nutzung der regionalen Logistik, der Belebung der Dorfer und der Verbesserung der
Versorgung und der Sicherstellung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit der Dienstleis-
tungen aufgelost werden?

2.3 Vorstellung des UWT

Der UWT wurde als Ansatz einer sozialen Logistik im Rahmen eines Reallabors (siehe
3.1) entwickelt. Das erste Modell des UWT wurde von April 2020 bis Marz 2021 ein Jahr
lang erprobt und auf Basis der gemachten Erfahrungen kontinuierlich verbessert. In
dieser Pilotphase wurden zwei soziale Dienste bzw. Angebote entwickelt, die die Struk-
turen und Ressourcen der Uckermarkischen Verkehrsgesellschaft (UVG) - als wichtigs-
te Projektpartnerin - nutzten. Nachfolgend werden die beiden Angebote kurz skizziert.



Die Abbildungen 1, 2 und 3 fassen wichtige Details zum UWT (verbal und graphisch)
zusammen.

Abbildung 1: Der UWT auf einem Blick
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Der UWT umfasst Lieferangebote: Mit dem UWT werden Der UWT umfasst auch einen Retouren-Service: Bei Laden
Bestellungen bei Liden und Produzierenden in der Region die an den UWT angeschiossen sind, besteht die
kostenfrei nach Gerswalde und Flieth (spater auch in Maglichkeit, Paketricksendungen aus Online-Bestellungen
weitere Darfer) geliefert und kénnen dort am Folgetag in abzugeben. In den Laden werden die Retouren gesammelt
Laden vor Ort abgeholt werden. Der Transport erfolgt dabei und kostenfrei dber den UWT an zentralen Stellen in
umweltschonend mit den reguldren Linienbussen der UVG. Prenzlau und Templin den jeweiligen Paketdienstieistern

(2.B. Hermes) (bergeben.

Quelle: eigene Darstellung.

Abbildung 2: Akteur:innen und Prozesse
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Quelle: eigene Darstellung.



Abbildung 3: Elemente des UWT

Paketbox .
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Quelle: eigene Darstellung.

Das erste Angebot tragt den Titel ,Regionale Lieferangebote”. Den Einwohner:innen
von drei Dorfern (Gerswalde, Flieth, Briissow) in der Uckermark wurde angeboten, Wa-
ren bei teilnehmenden Einzelhandler:innen in nahe gelegenen Mittelstadten (Prenz-
lau, Templin) zu bestellen. Die Einzelhdndler:innen brachten die bestellten Produkte
in Paketen zum zentralen Busbahnhof (der UVG) in ihrer Stadt und tibergaben sie dort
den Fahrer:innen der Busse. An Bushaltestellen in den Dorfern holten angestellte Per-
sonen kleiner lokaler Geschifte (z.B. Dorfliden) die Pakete ab und bewahrten sie in den
Geschiften auf, bis die Besteller:innen sie spater abholten.

Der zweite Dienst, der so genannte ,Retouren-Service®, bot den Einwohner:innen
an, Rucksendungen (Retouren) aus Online-Bestellungen an einen kooperierenden Pa-
ketshop in der néachstgrofleren Stadt zu schicken, von wo aus sie dann uiber Kurier-,
Express- und Paketdiensten (KEP) weitergeleitet werden. Bei diesen Sendungen konnte
es sich um Retouren aus dem nationalen oder internationalen Online-Geschaft han-
deln.



Der UWT umfasst die folgenden sozialen Aspekte:?

- Blirger:innen kaufen vor Ort und sind bereit, diese neue Art der Lieferung von
Produkten durch den ortlichen Einzelhandel mit groflerem Aufwand zu erledi-
gen, um eine Infrastruktur aufrechtzuerhalten, die den Zugang fiir weniger mo-
bile Teile der Bevolkerung ermoglicht.

- Kleine lokale Geschifte sind bereit, den Zugang zu den Waren des lokalen Einzel-

handels zu ermoglichen, ohne kurzfristige wirtschaftliche Vorteile zu haben.

- Das offentliche Verkehrsunternehmen UVG unterstiitzt den Prozess, indem es die

Lieferung wahrend der finanzierten Testphase kostenlos anbietet.

- Verschiedene Akteur:innen (Burger:innen, lokale Einzelhandler:innen), die zuvor
keine Erfahrung im Bereich der Logistik hatten, arbeiten zusammen, tauschen
neben logistischen Informationen auch soziale Informationen aus (z.B. uber Be-
dirfnisse, Herausforderungen, Probleme), erwerben gemeinsam neue Kompe-
tenzen (z.B. Losungsansatze) und ibernehmen neue Praktiken (z.B. im Bereich

der Kommunikation und Organisation).

- Alle beteiligten Akteur:innen mussten Ressourcen mobilisieren, um die Dienst-
leistungen von UWT uber ihr organisatorisches oder individuelles Eigeninteresse
hinaus zu etablieren.

Diesen Erlauterung des UWT folgen im Anschluss weitere Detaillierungen, die wir als
Impulse flr eine moglichst gelingende Einfihrung und Verstetigung aus unseren Pro-
jekterfahrungen /-ergebnissen abgeleitet haben. Hieraus wird auch ersichtlich, welche
Relevanz die genannten sozialen Aspekte besallen bzw. weiterhin besitzen.

3 Impulse fiir die Umsetzung

3.1 UWT als Reallabor

Zentrales Ziel von UWT war es, Dienstleistungen zu entwickeln, zu erproben, anzu-
passen und sie dauerhaft zu etablieren. Als methodischen Rahmen fiir einen expe-
rimentellen Ansatz, der vielfaltige Akteur:innengruppen in der Zusammenarbeit von

Wissenschaft und Praxis einbezieht (siehe Abbildung 2), wird das Reallabor empfohlen

’Die wissenschaftliche Ausarbeitung / Untermauerung dieser Punkte werden erldutert in Greischel / Nagy
/ Conrad et al. 2023.



(Bergmann, 2021, Schapke et al., 2018). Ein Kernteam von Partner:innen aus Wissen-
schaft und Praxis (die UVG als besonders relevante Partnerin im Konsortium) gestalte-
te hierin gemeinsam den Rahmen fur den Testlauf des UWT als Reallabor, in dem al-
le Akteur:innen in wiederkehrenden Prozessschritten zusammenarbeiteten. 14 lokale
Einzelhandler:innen aus zwei grofleren Stadten im Landkreis Uckermark, kleine Ge-
schafte in drei Dorfern, Busfahrer:innen und ein Hermes-Paketshop interagierten in
unterschiedlichen Konstellationen, um die Dienstleistungen in mehreren aufeinander-
folgenden Schritten zu erbringen.

Da alle Einwohner:innen der drei eingebundenen Dorfer potenzielle Nutzer:innen
der beiden Dienste waren (bzw. sind), wurden sie als relevante Wissenslieferant:innen
fur das Projekt betrachtet. Bei der Konzeption der beiden Dienste befragte das For-
schungsteam der HNEE zehn Einwohner:innen. Wahrend der Testphase teilten die Nut-
zer:innen ihre Erfahrungen zur Nutzung der UWT-Dienste mit und brachten ihre Ver-
besserungsvorschlage tiber Interviews und Fragebogen ein, die sie mit ihren Bestellun-
gen erhielten. In beiden Formaten konzentrierten sich die Fragen auf die Relevanz von
sozialen Aspekten, die Auswirkungen des UWT und seine langfristige Perspektive.

Das Reallabor hat sich als Instrument gerade im erlauterten Setting bewahrt. Nach-
folgend wird aufgezeigt, woran dies konkret ausgemacht werden kann, d.h., inwiefern
das Reallabor schlieflich auch dazu beigetragen hat bzw. beitragen kann, einen Ansatz
der sozialen Logistik umzusetzen und glinstige Rahmenbedingungen fiir eine langfris-
tige Perspektive zu schaffen - auch dann, wenn der Ansatz aus rein 6konomischen Ge-
sichtspunkten nicht als tragfahig bewertet werden kann.

Die wissenschaftliche Begleitung der Prozesse zeigte, dass das Konzept des Reallabors
funktionierte und ein sinnvolles Instrument ist, um einen Ansatz der sozialen Logistik
umzusetzen (sieh hierzu Greischel / Nagy / Conrad et al. 2023): Wahrend der Erprobung
der Dienstleistungen von UWT arbeiteten die beteiligten Akteur:innen konstruktiv bei
der Durchfihrung der neuen Dienstleistungen und bei der Losung von Herausforde-
rungen zusammen. Die Praktiker:innen passten die Prozesse auch spontan an, um den
Dienst zu verbessern und ihn reibungsloser und effizienter zu gestalten. Einige der teil-
nehmenden Akteur:innen berichteten tiber experimentelle Anderungen, die sie vor-
nahmen, um den Dienst an ihre taglichen Routinen anzupassen. Sie diskutierten in
Workshops auch uber die Moglichkeiten und Grenzen der Anpassung. Viele Vorschlage
konnten integriert werden. Auch Nutzer:innen teilten ihre Erfahrungen zu den Diens-
ten von UWT mit und schlugen in Interviews und auf Fragebogen Verbesserungsvor-
schlage vor.

Es gab Unterschiede in der Intensitat der Unterstutzung, die die Teilnehmer:innen



benotigten: Diejenigen, die auf bestehende Kompetenzen, Strukturen und Routinen
im Online-Handel aufbauen konnten, bendtigten weniger Unterstiitzung. Daher gab es
auch unterschiedliche individuelle Geschwindigkeiten bei der Umsetzung neuer Rou-
tinen fur die Dienstleistungen. Insbesondere Buchhandlungen hatten hier Vorteile, da
sie auf ihre Erfahrungen mit dem flaichendeckenden Service der Ubernachtlieferung
im deutschen Buchhandel zurtickgreifen konnten. Ein solches Angebot konnte schnell
und problemlos in den Service des UWT integriert werden. Die UVG verfugte aus fri-
heren Ansatzen (zumindest teilweise) auch tiber notwendige Strukturen fiir die neuen
Dienstleistungen. Die Fahrer:innen waren bereits mit der Abwicklung von Paketzustel-
lungen und der analogen Paketverfolgung vertraut. Ein versierter Streckenkoordinator
der UVG war aufgrund friherer Erfahrungen in der Lage, auf Vorschldage zur Verbes-
serung der Dienstleistung einzugehen und Losungen innerhalb des Logistiknetzwerks
mitzugestalten.

Die Akteur:innen brachten auch unterschiedliche Ressourcen, Kapazitaten und Fa-
higkeiten fur die Ubernahme neuer Aufgaben fir eine erfolgreiche Einrichtung der
Testrouten mit. Dennoch mussten alle beteiligten Akteur:innen, die den Service um-
setzten, jeweils neue Praktiken erlernen, wie z.B. Online-Marketing, angemessene Ver-
packung oder die Verwendung von QR-Codes. Diese Veranderungen erforderten zum
Teil den Erwerb neuer Fahigkeiten und die Etablierung neuer Routinen. Sie mussten
vertraute Ablaufe und das Zeitmanagement anpassen, wahrend zusatzliche personelle
Ressourcen fur den Test in der Regel nicht zur Verfiigung standen.

Hinsichtlich des Engagements der Teilnehmer:innen am Projekt und der Anpas-
sungsprozesse konnten Unterschiede festgestellt werden, die auf die individuellen per-
sonellen Ressourcen der Einzelhdndler:innen und ihren Standort zurtickzuftihren sind.
Es fanden sich Hinweise darauf, dass Einzelhandler:innen, die regelmafliig Auftrage er-
hielten, starker motiviert waren, sich zu beteiligen und zur Verbesserung des Dienstes
beizutragen. Die meisten Einzelhandler:innen tibernahmen jedoch nicht die Rolle ei-
nes aktiven Mitgestalters eines innovativen regionalen Logistikkonzepts. Obwohl sie ge-
legentlich tiber UWT kommunizierten, agierten sie hauptsachlich als Einzelpersonen
und nicht als Teil eines ganzen Netzwerks. Im Allgemeinen wurde deutlich, dass nur
wenige Einzelhandler:innen in der Lage waren, das ,grolle Ganze“ zu sehen, was ihren
Beitrag als Teil einer breiteren Vision flir eine nachhaltige Entwicklung der Region be-
trifft. Einige Einzelhandler:innen zeigten Engagement fur das Projekt und Verstandnis
fur die Herausforderungen der Testphase, wahrend andere merklich ungeduldig wa-
ren. Am Ende der Testphase waren mehrere Einzelhandler:innen, insbesondere teil-
nehmende Buchhandlungen, bestrebt, die Dienstleistungen weiterzuentwickeln und
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auszubauen, wahrend sich andere aus dem Projekt zurtickzogen.

3.2 UWT als Ansatz der sozialen Logistik

Die Testphase zeigte zwei wichtige Ergebnisse: Der Logistikprozess funktionierte und
es gab eine Kontinuitat sowohl im Angebot als auch in der Nachfrage. UWT erwies sich
als ein regionaler Logistikansatz, der relevante soziale Aspekte einbezieht.

Die Sendungsstatistiken und die Erhebungen in Form von Interviews und Fragebo-
gen zeigten deutlich, dass die Kund:innen die Zuverlassigkeit und Schnelligkeit der
Dienstleistung schatzten. Die UVG transportierte die bestellten Produkte in die Dorfer.
Die einheimische Bevolkerung konnte zudem Retouren in den Dorfladen abgeben, von
wo aus sie dann in die Stadt transportiert wurden. Die Kund:innen gaben an, dass sie
bereit sind, in Zukunft einen finanziellen Beitrag zu leisten. Dies flihrte nach Abschluss
der Testphase zur Einfihrung des 1-Euro-Paket-Tickets, das im Dorfladen oder im Bus
fur den Transport von Paketen gekauft werden konnte. Die Einzelhandler:innen erklar-
ten sich bereit, ihre Geschaftsprozesse anzupassen (z.B. die Etiketten des Systems zu
verwenden und ihre Sendungen an die UVG zu Ubergeben). Die UVG hat ihre Prozesse
mit den Erfordernissen des UWT synchronisiert und das Angebot beworben. Nach der
Einrichtung der Teststrecke gab es durchschnittlich 20 - 30 Sendungen pro Monat im
raumlich sehr ibersichtlichen Testgebiet.

Wie in Abschnitt 2.1 beschrieben, zeichnet sich ein Ansatz der sozialen Logistik durch
spezifische Merkmale aus. Dazu gehoren vor allem die besondere soziale Relevanz, das
,2Mittransportieren bestimmter sozialer Informationen, die Nutzung des Ansatzes zur
Steigerung der Lebensqualitat in der Region, der kollektive Erwerb neuer Kompetenzen
und die Entwicklung neuer Praktiken.

In Interviews® gaben Einzelhandler:innen an, dass sie sich aus mehr als nur wirt-
schaftlichen und pragmatischen Grinden an UWT beteiligen. Aus ihrer Sicht ist UWT
nicht nur eine neue Dienstleistung, die ihnen neue Moglichkeiten zur Verbesserung ih-
rer Einzelhandelsoptionen bietet; sie hat auch das Potenzial, die regionale Wertschop-
fung zu starken.

Befragte Kund:innen gaben an, dass sie mit der Nutzung von UWT lokale Einzel-
handler:innen unterstiitzen wollen, zu denen sie oft eine personliche Beziehung ha-
ben. Wahrend dieser Aspekt die soziale Ausrichtung des Logistikkonzepts unterstutzt,
wichen andere von dieser Sichtweise ab: Einige Nutzer:innen nutzten den Dienst haupt-

*Eine ausfiihrlichere Darstellung der (wissenschaftlichen) Ergebnisse findet sich in Greischel / Nagy /
Conrad et al. 2023.
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sachlich, um Zeit zu sparen, zusatzliche Fahrten zu vermeiden und aus Grunden der Be-
quemlichkeit. Sie waren jedoch nicht besonders an der Unterstiitzung des regionalen
Einzelhandels interessiert.

Auf der Ebene der regionalen Entscheidungstrager:innen (Burgermeister:innen,
Landratsamt, usw.) zeigte ein Workshop, dass mit dem neuen Service Vorteile fur die
Region und vor allem fiir die Erhaltung der Lebensqualitat verbunden wird. Die regio-
nalen Akteur:innen verstanden den Ansatz der sozialen Logistik als eine Infrastruktur,
ahnlich wie eine Stralle oder das Internet. Die Infrastruktur tragt dazu bei, den Zugang
zu Gutern fur alle Bevolkerungsgruppen in allen Teilen der Region zu gewahrleisten.

Die UVG war die wichtigste Projektpartnerin bei der Umsetzung des Ansatzes der
sozialen Logistik. Sie war in der Lage, neue Losungen fur die im Rahmen des Lieferpro-
zesses festgestellten Herausforderungen zu entwickeln. Thre Sichtweise verlagerte sich
von einer reinen wirtschaftlichen Perspektive hin zur Anerkennung des zusatzlichen
sozialen und 6kologischen Nutzens, den der UWT in Zukunft bieten konnte. Langfris-
tig mochte das kommunalwirtschaftliche Unternehmen einen Beitrag zum Mobilitats-
wandel leisten, indem es aufzeigt, wie bestehende Infrastrukturen effektiver genutzt
werden konnen. UWT als Ansatz der sozialen Logistik wird insofern als Beitrag gese-
hen, gesellschaftliche Herausforderungen konstruktiv und kooperativ zu bewaltigen.

Doch es war eine Herausforderung fiir Kund:innen und Einzelhdndler:innen, ih-
re Gewohnheiten entsprechend den angebotenen Dienstleistungen zu andern. Da das
Projekt mit begrenzten Ressourcen arbeitete, konnten die Dienstleistungen nicht mit
den Angeboten professioneller Online-Shops, Online-Plattformen oder der iberregio-
nal agierenden Kurier-, Express- und Paketdiensten konkurrieren. Folglich mussten die
Projektteilnehmer:innen bzw. Kund:innen Kompromisse eingehen, wenn sie UWT nut-
zen wollten. Sie trafen teils auf unvollkommene Technik oder nur teilweise harmoni-
sierte Lieferangebote (z.B. bei der Zahlungsabwicklung). So mussten sie sich gemein-
sam Kompetenzen aneignen oder Umwege in Kauf nehmen. Hierflir war ein kontinuier-
licher Austausch- bzw. Feedbackprozess notwendig - eben dies untermauert auch die
Bedeutung des Reallaboransatzes, wie oben bereits beschrieben. Dies zeigt auch auf,
das das Konzept der sozialen Logistik einen sozialen Informationsaustausch generiert,
z.B. daruiiber, wie Mangel des Systems kompensiert werden konnen.

3.3 Ressourcenbedarfe

Das F+E Projekt wurde zeitlich deutlich vor Ausbruch der Corona-Pandemie beantragt
und es wurde nicht davon ausgegangen, dass Reiseaktivitaten oder der Kontakt zu
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Handler:innen, Kund:innen usw. drastisch erschwert sein konnte. In der Folge - d.h.,
nach Ausbruch der Corona-Pandemie - stimmten die beantragten und bewilligten Mit-
tel nur noch begrenzt mit den nun notwendigen Ressourcen tiberein. Vor allem flir die
(digitale) Kommunikation fehlten Mittel. Es fehlte aber auch Zeit fir Forschung, Ent-
wicklung und Erprobung, denn die Prioritaten der Praxisakteur:innen veranderten sich
mit Ausbruch der Pandemie deutlich, was zu Verzogerungen in der Projektbearbeitung
fihrte. Das fordernde BMBF ermoglichte vor diesem Hintergrund jedoch eine Anpas-
sung der Projektzeit und es konnten zudem zusatzliche Mittel beantragt werden, so dass
mehr Ressourcen fur die Kommunikation und Unterstiitzung der Praxisakteur:innen
bereitstanden. In der Folge konnten die Herausforderungen der Pandemie etwas abge-
mildert werden. Schlussendlich kann aber nicht gesagt werden, wie stark die Pandemie
auf das Projekt, die Akteure und Ergebnisse einwirkte. Das bedeutet, dass die in dieser
Handreichung gemachten Angaben einer gewissen ,Verzerrung® unterliegen.

3.3.1 Hinreichend Ressourcen fiir Personal und Kommunikation

Mit Blick auf die Projekterfahrungen wird eine moglichst auskommliche personelle
Aufstellung empfohlen. Wie oben bereits beschrieben, ergab sich taglich ein sehr um-
fangreicher Unterstiitzungsbedarf bei den Praxisakteur:innen. Mittel und Personal fur
die Kommunikation sind wichtig. Dartiiber hinaus sind auch gentigend Ressourcen fiir
eine moglichst gute Beweglichkeit und damit einen hohe Kontaktrate in der Region be-
deutsam. Viele Probleme lielden sich nur direkt vor Ort 16sen. Handler:innen, die ihr
Tagesgeschaft zu bewéltigen hatten, viel es leichter, direkt im Laden aufzuzeigen, wo
Probleme lagen, als dies via Telefon oder im Rahmen einer Videokonferenz zu beschrei-
ben. Da die Praxisakteur:innen in der Regel mit eigenen Systemen (z.B. Soft-, Hardware,
Kommunikationsmittel, usw.) teilnahmen, musste jeweils vor Ort ein Eindruck von Ab-
laufen, Wirkungen und Erfordernissen gewonnen werden.

Dieses intensive ,Vorort sein“ starkte den Reallaboransatz und Praxisbezug des Vorha-
bens. Es half zudem Beriihrungsangste zwischen Praktiker:innen und Forscher:innen
bzw. zwischen den Akteur:innen, die in dieser Konstellation noch nicht zusammenge-

arbeitet hatten, abzubauen.

3.3.2 Ressourcen fiir Softwareentwicklung und Technik

Anders als ursprunglich im F+E Vorhaben eingeplant, wurden weniger Mittel fir die
Anschaffung bestimmter Hardware oder die Entwicklung von Software benotigt. Als
relevante Hardware war die Anschaffung von technischen Depots (konfigurierbaren Pa-
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ketdepots) vorgesehen. Diese wurden aber einerseits von Akteur:innen in den Dorfern
abgelehnt, weil sie nicht ins Dorfbild ,passten®. Sie stellten sich andererseits auch nicht
als brauchbar heraus, und zwar aus folgenden Griunden:

- Fur technische Paketdepots werden Stromanschluss und Internetzugang beno-
tigt. Auch wenn sich die Versorgung landlicher Raume mit schnellen Internetzu-
gangen immer weiter verbessert, konnte doch nicht in allen angedachten Dorfern
die benotigte Bandbreite (ohne erheblichen Aufwand) bereitgestellt werden. Auch
die Bereitstellung von Stromanschliissen oder das Herstellen von erforderlichen
Fundamenten hatte einen erheblichen Aufwand verursacht.

+ Noch relevanter als die technischen Erfordernisse waren aber rechtliche Frage-
stellungen. Paketdepots, die aus dem stadtischen Umfeld bekannt sind, sind ent-
weder exklusiv mit einem KEP-Dienst verbunden, was den Einsatz in der Flache
einschrankt.* Die Nutzung offener Paketdepots erfordert idR. fur jede Sendung
den Abschluss einer rechtsverbindlichen Abstellgenehmigung, was eine Vielzahl
von Interaktionen zwischen Logistik-Diensten und Nutzer:innen erforderlich ma-
chen und zur Verarbeitung personenbezogener Daten fithren wiirde. Beides hat-
te - im Vergleich zu etablierten, (iber-)regionalen Logistik-Angeboten - zu einem
deutlichen Mehraufwand bei den Nutzer:innen gefiihrt und die Wahrscheinlich-
keit der Nutzung des UWT reduziert.”

Mit Blick auf obige Punkte wurden bzw. mussten neue Losungen flr die Depots er-
arbeitet werden. Bzw.: im Projekt sollte auch ermittelt werden, welche Unterschiede
/ Vor- und Nachteile zwischen der Einbindung technischer und nicht-technischer De-
pots (z.B. Nutzung von Dorfladen als Anlaufstellen) bestehen. In der Folge wurde die
Einbindung nicht-technischer Depots forciert und ausgebaut.

Ein ebenfalls interessantes Ergebnis der Projektarbeit ist, dass nicht nur weniger
Hardware, sondern auch nur in sehr geringem Ausmal$ Software benotigt wurde. Einer-
seits wurde mit dem Verzicht auf die technischen Depots die damit verbundene Softwa-
re zur Nutzung der Depots nicht mehr bendtigt. Andererseits kam auch die fiir die Nach-
verfolgung von Sendungen entwickelte Softwarelosung, die anfangs als besonders rele-
vant erschien, immer weniger zum Einsatz, um so mehr sich Routinen in der Abwick-

lung der beiden UWT-Dienste einstellte: Anfangs wurde jede Sendungsiibergabe mittels

*Im stddtischen Raum rechnen sich aufgrund der Bevolkerungs- bzw. Nutzer:innendichte exklusive Pa-
ketdepots einzelner KEP-Dienstleiste.

*Wie sensibel die Nutzer:innen - aber auch Einzelhdndler:innen mit Blick auf die (zusitzliche) Verarbei-
tung personenbezogener Daten reagierten, wird in Abschnitt 3.8 aufgezeigt.
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der entwickelten WTapp (sieche Abschnitt 3.8 dokumentiert (getrackt). So wurde erfasst,
wenn z.B. eine Buchsendung beim Bahnhof abgegeben wurde, wenn ein / eine Bus-
fahrer:in die Sendung von den Bahnhofsmitarbeiter:innen ibernahm, wenn die Sen-
dung auf der Strecke von einem anderen Bus tibernommen wurde, wenn die Sendung
vom Dorfladen iibernommen und schliefflich, wenn die Sendung an Kund:innen ausge-
handigt wurde. Nach einem Jahr Testbetrieb wurde entweder gar nicht mehr gescannt
oder maximal einmal, ndmlich bei der Ubergabe der Sendung von Héndler:innen an
die UVG. Softwareoptionen, die sich auf das Erstellen von flr die Teilnahme am UWT
notwendigen Label (mit QR-Codes) bezogen und von einer Vielzahl der am UWT be-
teiligten Akteur:innen genutzt werden konnten, konnten schrittweise auf sehr weni-
ge Akteur:innen begrenzt werden, die das Anfertigen von Label als Service anderen
Akteur:innen bereitstellten. Dieser Umstand reduzierte im Verlauf der Testphase den
Umfang der bendtigten Software, ebenso wie die bendtigten unterschiedlichen Nut-
zer:innenprofile, Zugriffe und damit schlussendlich auch das Volumen des Datentrans-
fers. In der Folge reduzierten sich die Aufwande flir die Wartung der Software und Be-
reitstellung und das Management der Daten.

Dabei ging die Reduktion des Hard- und Softwareeinsatzes nicht mit einer Verrin-
gerung der Standardisierung oder Professionalitat einher. Das Ergebnis lasst sich vor
allem darauf zurtckfiihren, dass im Rahmen des Reallaboransatzes pragmatische Lo-
sungsansatze fur einen sicheren Betrieb des UWT entwickelt werden konnten und dar-
auf, dass sich gut funktionierende Kommunikationswege etablierten und der landliche
Raum tber eine oft vernachléssigte Ressource verfuigt, die einen Grol$teil der angedach-
ten ,Absicherungen® tiberfliissig machte: Vertrauen.

3.3.3 Ressourcen fiir Kommunikationswege und -mittel

Weiter oben wurde bereits darauf hingewiesen, dass hinreichend Ressourcen flir die
Kommunikation eingeplant werden sollten. Dabei bezog sich dieser Hinweis vor allem
darauf, gentigend Personal fiir die Kommunikation vorzuhalten. Hier nun soll darauf
hingewiesen werden, dass auch hinreichend Ressourcen flr die Entwicklung und die
Umsetzung einer geeigneten Kommunikationsstrategie eingeplant werden sollte: Die
Praxisakteur:innen verfligen erfahrungsgemalfd nur Uiber begrenzte Mittel und Fahig-
keiten uber neue Vertriebswege zu kommunizieren, zusatzliche Kommunikationsmit-
tel zu erstellen, sie regelmafig zu aktualisieren und gezielt einzusetzen. In der Folge
zeigt sich oft ein sehr heterogenes Bild der Kommunikation neuer Vertriebswege, was
die Wiedererkennbarkeit von und die Entwicklung der regionalen Kenntnisse zu den
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neuen Services schwacht.

Das Einplanen hinreichender Mittel fiir eine einheitliche, professionelle Kommuni-
kation sowie fiir eine Ertiichtigung der Kommunikationsansatze der eingebundenen
regionalen Akteur:innen wird deshalb empfohlen.

3.4 Teststrecke

Im Rahmen der Fordermittelbeantragung wurde ein Testlauf mit (mindestens) sechs
Orten und je Ort (mindestens) zehn Testhaushalten geplant. Dabei sollte der Einsatz
von drei technischen und drei nicht-technischen Depots entwickelt, erprobt und ver-
glichen werden. Die Beschrankungen der Corona-Pandemie erschwerten allerdings die
Akquise und das Einbeziehen einzelner Testhaushalte. Dartiber hinaus wurden, wie in
Abschnitt 3.3 bereits ausgeflhrt, die technischen Depots nicht von den regionalen Ak-
teur:innen unterstitzt. In der Folge wurde die Projektaufstellung nachjustiert und die
Teststrecke wurde auch unter dem Gesichtspunkt des unter den Einschrankungen der
Pandemie moglichen Bewegungsspielraum angelegt.

Als Ergebniswurde die Strecke zwischen den beiden grofleren Stadten der Uckermark
Prenzlau und Templin etabliert. D.h., Sendungen konnten von und nach Templin bzw.
Prenzlau gehen und die dazwischen liegenden Dorfer - und hier schwerpunktmallig
Gerswalde, Flieth, Hassleben; spater noch das etwas abseits der Strecke liegende Briis-
sow - erreichen. Abbildung 4 zeigt die geographische Lage der Teststrecke. Abbildung 5
verdeutlicht dartiber hinaus die Einbindung des UWT - des UCKER Warentakts - in den
auch als ,Uckertakt” bezeichneten Fahrplan der UVG.
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Abbildung 4: Geographische Lage der Teststrecke

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von google.de/maps.

Abbildung 5: UWT im Fahrplan der UVG

pdo):3
Templin

Quelle: eigene Darstellung.
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Die Frage der Skalierbarkeit war Teil des F+E Vorhabens und anfangs stand eine ra-
sche Erweiterung der Teststrecke um weitere Orte zur Diskussion. Die Beschrankun-
gen in der Mobilitat und die wirtschaftlichen Herausforderungen durch die Corona-
Pandemie haben jedoch die schnelle Ausweitung gebremst, was sich aber in der Rick-
schau nicht als Risiko oder Problem (im Sinne der Prifung der Tragfahigkeit des Ansat-
zes), sondern als Chance fiir eine intensive Auseinandersetzung mit den Phdnomenen,
Prozessen und Ergebnissen der gezeigten, ubersichtlichen Teststrecke zeigte. So konn-
te gezielt auf Herausforderungen, Probleme und Winsche der Praxisakteur:innen ein-
gegangen und es konnte gemeinsam an Losungsansatzen gearbeitet werden. Insofern
wird ein handhabbares Ausweiten der Test- bzw. Vertriebsstrecken von Ansatzen der
sozialen Logistik.

Dabei meint handhabbar, dass das Wachstum der Strecken nicht zulasten der Kom-
munikation und des gemeinsamen Lernens sowie Problemlosens gehen darf. Denn -
wie weiter oben gezeigt - zeichnet (u.a.) dies die soziale Logistik aus und unterstiitzt in
der langen Frist die Tragfahigkeit des Ansatzes.

3.5 Regionaler Lieferdienst

Mit dem UWT-Service ,Regionaler Lieferdienst” wurde ein Lieferdienst fiir regionale
Produkte entwickelt, der Sendungen aus zwei Stadten (Prenzlau, Templin) in die Dor-
fer (Gerswalde, Flieth, Briissow) transportiert. Anfangliches Ziel war, ein moglichst um-
fangreiches Sortiment in den Lieferdienst zu integrieren. Neben der Einbindung ein-
zelner Angeboten aus dem Sortiment von Einzelhdndler:innen wurde auch angestrebt,
groldere Sortimente von Handelsketten (z.B. Drogeriemarkte, Lebensmittler:innen) auf-
zunehmen. Aullerdem wurden neue Angebotsbiindel durch Kombination von Angebo-
ten unterschiedlicher Handler:innen gebildet und erprobt. Ziel dieser Aktivitaten war,

jene Sortimente zu ermitteln, die:

- auf einen hinreichenden Bedarf und Interesse der Handler:innen stieflen
- mit den Strukturen / Moglichkeiten des UWT zurecht kamen und

- einen Mehrwert / Nutzen im Sinne der Versorgung der Region und der Steigerung
der regionalen Lebensqualitat leisten.

Im Rahmen des Reallaboransatzes wurden - soweit dies in der Corona-Pandemie
moglich war - Kund:innen zur Bestimmung des relevanten Sortiments einbezogen,
ebenso wie die Handler:innen. Interviews, Fragebogen und Workshops bildeten hierfur
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eine wichtige Grundlage. Basis waren aber auch die auf einer Sichtung der regionalen
Sortimente (im Sinne der Bestimmung von Angebotslicken) zurtickgehenden Versuche
(z.B. im Rahmen von Kampagnen) des Forschungsteams.

In der Rickschau zeigt sich, dass nur wenige Sortimente eine hinreichende Pass-
tahigkeit aufwiesen. Beispielsweise eigneten sich Biicher sehr gut fir Ansdtze der so-
zialen Logistik (siehe 6). Grund daftir diirfte sein, dass der regionale Buchhandel ver-
gleichsweise gut bereits Online-Angebote (Webshop, Bezahloptionen, Logistik) entwi-
ckelt und erprobt hat. Kund:innen verfligten zudem relativ haufig tiber (positive) Er-
fahrungen mit der (Online-)Bestellung beim regionalen Buchhandel. D.h., Ablaufe sind
hier eingetibt und Prozesse standardisiert. In der Folge ist der Abstand (z.B. im Sinne
der Nutzer:innenfreundlichkeit) im Vergleich zu den liberregionalen, groflen Plattfor-
men (z.B. Thalia, Amazon) gering (auch hinsichtlich Preise, Lieferzeiten, usw.), so dass
gerade dieses Sortiment eine hohe Akzeptanz zeigte.

Abbildung 6: Beteiligte Akteur:innen, die gemeinsam im Rahmen des regionalen Lie-
ferdienst den Biicherservice sicherstellt

AP

Bicher werden telefonisch, per E-Mail oder Buchbestellungen werden am Folgetag s Und im Fahrgastzentrum
WhatsApp in der Buchhandlung bestelit. um nahgelegenen Busbahnhof gebracht... rwischengelagert.

Der regulire Linienbus bringt die Der Busfahrer Befert die Bestell hnerinnen und A hner k ™m
Buchbestellungen mittags ins Dorf in den Dorfladen. Dorfladen um ihre Buchbestellungen abzuholen,

Quelle: eigene Darstellungen.

Ebenfalls gut nachgefragt - wenn auch mit deutlichem Abstand im Vergleich zum
Buch - waren Angebote aus den Bereichen regionale Weine / Spezialitaten, Spielzeug,
Nah- und Bastelmaterialien. D.h., es handelte sich idR. nicht um Sortimente aus dem
Bereich des taglichen Bedarfs, wobei diese auch nur begrenzt beworben wurden, da
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verderbliche Lebensmittel bzw. kithlungspflichtige Sortimente besondere Anforderun-
gen an den UWT gestellt hatten, die mit dem Projektsetting (Ressourcen, Praxispart-
ner:innen) nicht abgedeckt werden konnten.®

Neben Nachfrage und Angebot bestimmter Sortimente war relevant, inwiefern die-
se mit den Anforderungen / Moglichkeiten des UWT zusammenpassten. Erfahrungen
aus einem friheren Projekt der UVG, in dem im B2B Verfahren regionale Produkte via
Bus versandt wurden, verwiesen darauf, dass sowohl die Transportmoglichkeiten der
Busse, der Streckenverlauf (und damit die Moglichkeit, Sendungen zu empfangen und
abzugeben) und auch die Bereitschaft der Busfahrer:innen, bestimmte Sendungsum-
fange zu organisieren, eine ,naturliche Grenze fir den Sortimentsumfang des UWT
darstellten. Gerade mit Bezug auf die Bereitschaft der Busfahrer:innen zeigt sich, das
besonders schwere, komplexe Sendungen abgelehnt wurden: in erster Linie verstehen
sich die Busfahrer:innen als Transporeur:innen von Personen und wiinschen sich einen
deutlichen Abstand hinsichtlich des Tatigkeitsbereichs von KEP-Dienstleister:innen / -
fahrer:innen.

Die Empfehlung aus dem Testbetrieb ist daher, die Passfahigkeit bzw. den Umfang
des relevanten Sortimentskatalogs nicht zu tiberschatzen. Dies konnte dazu fiithren,
dass im Rahmen der Planung der okonomischen Tragfahigkeit zu positive Annahmen
getroffen und in der Folge die Perspektiven des jeweiligen Ansatzes iberschatzt werden.
Vielmehr sollte das Sortiment gezielt entwickelt werden, was meint, dass z.B. darauf
geachtet werden sollte, welche regionalen Erfahrungen (z.B. Bestellung von Blichern
beim regionalen Buchhandel) und Liicken (was bringt einen hinreichenden Mehrwert
fir Nutzer:innen) bestehen. Es sollte aber nach Moglichkeit auch darauf geachtet wer-
den, das sich Sortimente gut erganzen und keine neuen Konkurrenzsituation entste-
hen. Denn in der Regel ist das Nachfragepotenzial gerade in landlichen, peripheren
Regionen sehr begrenzt und Dopplungen konnten die Tragfahigkeit bestehender Ange-
bote gefdhrden.

3.6 Retourenservice

Mit dem Retouren-Service wurde in der Testregion ein Angebot entwickelt und erprobt,
das moglich macht, Retouren aus dem Online-Versand via ,Nachbarschaftshilfe® in gro-

®Im so genannten Projekt ,Aufbau eines Click und Collect Systems fiir regionales Bio-Fleisch (CC 4 Re-
gioFleisch) - ebenfalls ein F+E Projekt des Innovationshiindnisses region 4.0 - ndhert sich ein weiteres
Forscher:innenteam seit 10/2023 gesondert der Frage des regionalen Transports von bestimmten Le-
bensmitteln.
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Reren Stadten mit Hilfe des OPNV zu biindeln und von dort durch die KEP-Dienste
weiterzutransportieren. Der Service wurde deshalb als Nachbarschaftshilfe bezeich-
net, weil er aus Sicht der KEP-Dienste eine solche (nicht-wirtschaftliche, soziale) Hil-
festellung darstellt: Denn der Teil des Transportes, der die Retouren in den Dorfern
einsammelt und zum kooperierenden Paketshop transportiert, wird nicht im System /
Angebot der KEP-Dienste abgebildet. Im Fall des UWT bietet die UVG in Kooperation
mit Dorfladen und einem Paketshop in Prenzlau diesen Service an. Sie hat daftir ihre
AGBs angepasst und hierin auch fiir sich eine Haftungsgrenze definiert. Hiernach sind
Retouren (bzw. sind samtliche Sendungen des UWT) mit max. 50 EUR abgesichert. In
der einjahrigen Testphase ist keine Retoure (oder auch regionale Lieferung) abhanden
gekommen, so dass der Entschadigungsfall noch nicht eingetreten ist. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die AGBs der UVG - ahnlich wie auch die AGBs anderer Un-
ternehmungen - eher nicht gelesen werden und insofern den meisten Nutzer:innen des
UWT und speziell des Retouren-Services diese Haftungsgrenze nicht bekannt ist, bzw.
sie trotzdem Retouren / Lieferungen mit hoherem Wert versenden. Grund dafur diirfte
das allgemein hohe Vertrauen in die Zuverldssigkeit des OPNV / der UVG sein.

Die UVG stellte tiber die WTapp (sieche Abschnitt 3.8) eine gewisse Nachverfolgbarkeit
der Retouren sicher und ermoglichte ein Andocken an die standardisierten Prozesse der
KEP-Dienste. Dafuir vergab die UVG je Retoure ein Label mit einem QR-und Zahlencode.
Uber die Website uckerwarentakt.de konnte mit Hilfe des Codes nachvollzogen werden,
ob die Retoure den Paketshop erreicht hat und in das KEP-System eingepflegt wurde.

Gegenliber dem anfanglich im Testbetrieb definierten Prozess, dass Retouren tag-
gleich mit dem Bus aus den Dorfern in die Stadt zum Paketshop transportiert werden
sollten, hat sich im Zeitverlauf in der Praxis die Routine eingestellt, dass Dorfladen
die Retouren idR. zwei, drei Tage btundeln und erst dann weitergeben. Beschwerden
von Kund:innen gab es hierzu bislang nicht, bzw. es kann vermutet werden, dass den
Kund:innen dieses Vorgehen nicht weiter aufgefallen ist, da beiihnen nur eine begrenz-
te Bindung (begrenztes Interesse) an die Retouren besteht.

Ist diese Vermutung richtig, konnte schliefllich eine weitere Vereinfachung des
Retouren-Prozesses vorgenommen werden: Denn in diesem Fall ware das Bereitstellen
eines Nachweises, dass die Retoure beim Paketshop eingetroffen ist und in das KEP-
System eingepflegt wurde, unerheblich. Die Funktionalitat und der Datenumsatz der
verwendeten Software konnte weiter reduziert werden, was den Wartungs- und Benut-
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zungsaufwand in der Folge senken wirde.’

Da der Retouren-Service von Anfang an eine relevante Nutzung zeigte, wurde eine
Ausbauvarianten erarbeitet. Einerseits wurde der Service um mehr Retouren-Abgabe
bzw. -Annahme-Punkte erweitert, in dem entlang definierter Strecken Retouren direkt
im Bus abgegeben werden konnten. Diese Erweiterung wurde bislang allerdings wenig
nachgefragt.

Dartuber hinaus wurde andererseits durch Verhandlungen mit unterschiedlichen
KEP-Diensten der Versuch unternommen, den bereits eingebundenen, bisher nur mit
einem KEP-Dienst verknupften Paketshop zu einem offenen, d.h., kooperativen Kon-
solidierungspunkt (White-Label-Store) flir Retouren weiterzuentwickeln. Im Ergebnis
konnte als Verhandlungsergebnis eine Kooperation zwischen zwei KEP-Diensten er-
reicht und damit der zweite in Deutschland vorhandene (legale) kooperative Konso-
lidierungspunkt (mit mehr als einem KEP-Dienst) errichtet werden.®

Allerdings: Bisher zeigt sich der Mehrwehrt der Konsolidierung mehrerer KEP-
Dienste in einem Paketshop noch nicht, was den Aufwand zur Herstellung der Koope-
ration als nicht gerechtfertigt erscheinen lasst. Die Empfehlung lautet deshalb: solange
die KEP-Dienste nicht selbst einfache Bedingungen flir kooperative Konsolidierungs-
punkte schaffen, solange sollte eher mit mehreren einzelnen Paketshops kooperiert
werden (z.B. KEP-Dienst A in Stadt B und KEP-Dienst C in Stadt B oder D, usw.).

3.7 Depots

In den letzten Abschnitten wurde bereits darauf eingegangen, dass im Rahmen des Pro-
jekts erforscht werden sollte, inwiefern Vor- / Nachteile in der Verwendung technischer
und nicht-technischer Depots bestehen. Vermutet wurde, dass technische Depots deut-
lich mehr Moglichkeiten einraumen wiirden. Zum einen waren sie auch in jenen Orten
installierbar, in denen sich keine (Dorf-)Laden befinden (die als nicht-technische De-
pots verwendet werden konnten). In der Folge sollte ein vergleichsweise hohe wohn-
ortsnahe erzeugt werden konnen. Dies, so zeigt Conrad (2022), sollte den Nutzen von
Depots und hiernach die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von Depots im Rahmen re-

’Es kann aber auch vermutet werden, dass es fir die Akzeptanz des Retouren-Service wichtig ist, dass die
Nachverfolgbarkeit besteht. Schlieflich sind die Nutzer:innen diese Funktion (ein gewisses Quittieren
des Abgebens einer Retoure) von den liberregionalen KEP-Diensten gewohnt und fiihlen sich mit dieser
Option sicherer - auch wenn sie effektiv nicht genutzt wird.

¥Der erste bekannte kooperative Konsolidierungspunkt entstand ca. 2014 im Landkreis MeiRen im Ort
Zabeltitz im Rahmen des Projekts zur Errichtung der GROSSEN EMMA als multifunktionaler zentraler
Ort.
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gionaler Logistikansatze erhohen.

Allerdings: Wie oben bereits beschrieben, hat sich von Beginn an keine Akzeptanz
fur technische Depots gezeigt. Es waren unterschiedliche Argumente, die gegen die-
se aufgefihrt wurden: Einerseits stellte sich die technische Installation in den Dorfern
als schwierig heraus, weil Internet, Strom und ein hinreichend gutes Fundament be-
notigt worden waren. Andererseits zeigten sich rechtliche Herausforderungen, da je-
de Nutzung des Depots mit einer separaten Abstellgenehmigung verbunden gewesen
ware. Schliefllich machten Handler:innen und Einwohner:innen in den Dorfern deut-
lich, dass sie die Aufstellung technischer Depots nicht unterstitzen wiirden. Sie wir-
den nicht ins ,Bild“ passen - sowohl optisch nicht, als auch dahingehend nicht, dass
sich gerade Dorfer durch menschliche Nahe / menschliches Miteinander auszeichnen
wurden. Technische Depots / Anlagen wiirden dies konterkarieren.

In der Folge wurden lediglich nicht-technische Depots erprobt. Sie wurden in den
noch bestehenden Dorfldden installiert bzw. mit den dort arbeitenden Menschen um-
gesetzt. Konkret bedeutete dies, dass das Ladenpersonal an den Tresen / Kassen der Dor-
fladen Sendungen entgegen nahmen und ausgaben. Das Personal biindelte Sendungen
und tbergab sie zu den im UWT festgelegten Zeiten an die Busse der UVG bzw. liber-
nahm von diesen Sendungen. Das Personal beantworte Fragen, gab Ratschlage, infor-
mierte, klarte auf und arbeitete mit dem Forschungsteam zusammen, um Probleme zu
l6sen, Prozesse anzupassen und zu evaluieren.

Im Rickblick ergab sich hieraus eine sehr intensive Kommunikation bzw. musste
seitens des Forschungsteam Personal flir Kommunikation und Problemlosung bereit-
gehalten werden. Daflir konnten Herausforderungen aber direkt - im Betrieb - erkannt
und pragmatische Losungen gefunden werden. Kund:innen, die den UWT nutzten, er-
fuhren zwar von Problemen, weil diese recht oft im Rahmen der Interaktion zwischen
diesen und dem Ladenpersonal auftraten. Sie erlebten aber auch sehr direkt, dass Pro-
bleme gelost wurden, dass Ansprechpersonen erreichbar oder sogar in kurzer Zeit vor
Ort waren. Frustration, die die Wahrscheinlichkeit der Nutzung des UWT reduziert hat-
te, konnte so vermieden oder zumindest reduziert werden.

Im Vergleich zu technischen Depots ergab sich hieraus eine deutlich ergiebigere
Quelle fur die gemeinsame Arbeit im Reallabor: Technische Depots wiirden zwar auch
Fehler anzeigen. Erfahrungsgemald ist die Reaktion hierauf aber nicht unmittelbar und
aullerdem detektieren sie eine Vielzahl von Fallen, die zu einer Nichtnutzung fihren
konnten, gar nicht, wie etwa das Vorhandensein von Bertithrungsangsten, Verstandnis-
problemen, usw. Diese konnen hingegen im direkten Gesprach der Dorfladen erkannt
und ausgeraumt werden.
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Zudem eignet sich die direkte Interaktion zwischen Kund:innen der Laden und dem
Ladenpersonal hervorragend zur Akquise neuer UWT-Nutzer:innen. Auch hierin sind
die nicht-technischen Depots den technischen Depots Uiberlegen. SchliefSlich lassen
sich weitere Vorteile hervorheben: So kann mit den Dorfladen auf eine bestehende
Infrastruktur zurtickgegriffen werden. Die Dorfladen sind zudem etablierte Mikrozen-
tren, die idR. - weil glinstig gelegen - iber einen hinreichend groflen Einzugsbereich
verflgen. Zwar geht die angestrebte Wohnortsnahe tiberall dort verloren bzw. ist dort
nicht maximal, wo keine Dorfladen vorhanden sind. Doch auch hier zeigt sich der Vor-
teil gerade des Ansatzes der sozialen Logistik: Denn Kund:innen der Laden oder des
UWT engagierten sich in vielen Fallen sozial, in dem sie Sendungen mitnahmen und in
den umliegenden Dorfern auslieferten. Hieraus bildete sich eine ,,Crowd", die freiwillig
eine Leistung erbrachte und nicht durch monetire Anreize motivierte werden muss-
te. Es kann daher vermutet werden, dass ein solches System eine besondere Stabilitat
aufweist.

3.8 WTapp

Abbildung 7 zeigt einige Screenshots zu Funktionen der WTapp - Warentakt-App. Die
WTapp wurde mangels Alternativen zur Programmierung in Auftrag gegeben. Dabei
sollte eine moglichst einfach zu pflegende und gut skalierbare App entstehen, die mit
wenig Anforderungen an Hardware, Datenvolumen und digitalem Know-How einge-
setzt werden kann. Als Ergebnis entstand eine mobile Website, die nicht tiber die eta-
blierten App-Stores bezogen, sondern einfach mittels Browser auf dem Handy oder
Computer aufgerufen werden konnte. Dabei stand im Mittelpunkt der Funktionswei-
se der ,App“ ein einfaches Prinzip: Jede Sendung sollte mittels eines eineindeutigen
QR-Codes gekennzeichnet werden, der QR-Code sollte via Scan die Verfolgung des Sen-
dungswegs ermoglichen. QR-Codes wurden dazu ,gebiindelt” (einem Transport zuge-
ordnet) und ,entblindelt” (aus einem Transport herausgenommen). Mit diesen einfa-
chen Grundfunktionen wurde die sichere Handhabung der Sendungen moglich - wenn
sich auch im Verlauf des Testzeitraums herausstellte, dass es dieser Grundfunktion gar
nicht bedurfte, weil der Transport tiber die UVG auch ohne Scannen / Tracken der Sen-
dungen sicher und zuverlassig durchgeftihrt werden konnte.

Die App ermoglichte zudem das Erstellen von Label z.B. durch Einzelhandler:innen,
um Bestellungen mittels UWT transportieren zu lassen. Auch die Kennzeichnung von
Retouren mit Hilfe von UWT-Label wurde integriert.

Fur die Administration und Beforschung des UWT gab es zudem Auswertungstiber-
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sichten in der WTapp bzw. Moglichkeiten Sendungsverlaufe einzusehen.

Wahrend die genannten Funktionalitaten eher nicht als innovativ bezeichnet wer-
den konnten, weil sie in vielen Anwendungen bereits enthalten waren, die rund um
die Corona-Pandemie entstanden und eine Nachverfolgung von Kontakten ermoglichen
sollten, kann doch eine Funktion bzw. ein Funktionsprinzip als gewisse Neuerung be-
zeichnet werden: Fur das Erstellen von Label / Sendungscodes mussten keine personen-
bezogenen Daten verarbeitet werden. D.h., lediglich dann, wenn Handler:innen Label
fir den Versand von Waren in die Dorfer erstellten, wurden / konnten Anschriften und
Namen in einer Maske eingegeben und hiernach ein entsprechendes Label erstellt wer-
den. Die eingegebenen Daten wurden aber nicht weiter verarbeitet oder gespeichert,
was die Akzeptanz der UWT-Services merklich steigerte.

In der App wurden Sendungen lediglich mit einer Nummer hinterlegt und die Num-
mer mit einem Absende- und Empfangsort versehen. Dartiber hinaus wurde die Num-
mer immer dann registriert, wenn das Label im Sendungsverlauf gescannt wurde. Doch
wer oder was sich hinter dieser Nummer verbarg, konnte nicht riickverfolgt oder aus-
gelesen werden.

Learnings und Empfehlungen zum Einsatz von Tracking-Apps: Einerseits war es
rickblickend wertvoll die Programmierung der App zu beauftragen und in einer sehr
kleinen, handhabbaren Version, die tiberschaubare Entwicklungskosten verursachte,
feststellen zu konnen, wie viel bzw. wenig Software der Prozess schlielSlich bendtigte.

Andererseits war die Entwicklung einer Software zum Zeitpunkt der Projektbeantra-
gung nicht vorgesehen, sondern wurde erst dann notwendig, als entschieden wurde,
dass (aus den oben genannten Griinden) nicht in die technischen Depots - die mit einer
entsprechenden Software verbunden gewesen waren - investiert wurde. Dazu konnten
die mit der Zuwendung ,fixierten“ Ressourcen nur begrenzt fiir die Softwareentwick-
lung umgewidmet werden. Die UVG hat hier mafigeblich unterstiitzt und zusatzliche
Kosten ibernommen.

Als Konsequenz der geringen Ressourcen, konnte nur ein bestimmter Entwicklungs-
stand der App hergestellt werden. Einige ,Kinderkrankheiten (z.B. Funktionen, die
englische und ungenaue Bezeichnungen trugen, Funktionen, die nicht benotigt wur-
den, die Notwendigkeit, bei jeder Anpassung im System den Cache des Smartphone
/ der Website loschen zu mussen, um die aktuelle Version der App bzw. der mobilen
Website aufrufen zu konnen, ...) konnten aus Kostengrinden nicht beseitigt werden,
was Unzufriedenheit bei den Nutzer:innen verursachte bzw. den Schulungs- und In-
teraktionsaufwand (zwischen Forschungsteam und den regionalen Akteur:innen) ver-
gleichsweise hoch ausfallen liefs.
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Schliefflich: Die finale Verwendung der WTapp ist sehr eingeschrankt, Nutzer:innen
haben sich an bestimmte Kinderkrankheiten gewohnt. Dort, wo diese zu sehr storten,
wurden Umgehungsstrategien entwickelt. Da die Software im Rahmen eines 6ffentlich
geforderten Projekts entstanden ist, kann diese vom Forschungsteam zur Nutzung und
Fortentwicklung (unter Vereinbarung bestimmter Nutzungsregeln) weitergegeben wer-
den. Sie kann auch fur ahnliche Anwendungen verwendet oder darauf hin leicht ange-
passt werden. Die Nutzlichkeit einfacher Funktionalititen wie das Biindeln und Ent-
blindeln von Dingen und Informationen zeigt sich in verschiedenen Situation: das Zu-
ordnen von Dingen und Informationen zu Ressourcen und Personen kann in vielen
Situationen sinnvoll sein.
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Abbildung 7: Darstellungen zur WTapp aus dem Schulungsmaterial fir an den UWT
angeschlossene Akteur:innen

1. 2. 3 4.
Jewels eines der dentschen Retouren-Etketten auf dle WTapp im Handy-Browser MosLpunst Sendung(en) Handy -Kamara aktivieren (1)
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Quelle: eigene Darstellungen.

3.9 Kommunikationsmittel

Im Fall des UWT hat das Forschungsteam qualitativ hochwertige Kommunikationsmit-
tel (siehe Anhang) entwickelt und zum Einsatz gebracht. Neben analogen Materialien
wurden auch digitale Informationen entwickelt. Konkret wurden in den Dorfladen Auf-
steller mit den am UWT angeschlossenen Angeboten bereitgestellt. Diese als Karten
erstellten Materialien informierten iiber die Angebote und die Bestellkonditionen. Da
der UWT nur den Transport aber nicht die finanzielle Abwicklung iibernahm, wurde
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auf den Karten dartiber informiert, welche Bestell- und Bezahlmoglichkeiten bei den
jeweiligen Anbieter:innen bestanden. Auf dieser Basis konnten die Nutzer:innen selbst
den flir sie geeigneten Bestell- und Bezahlmodus wahlen. Die Karten wurden auch di-
gital auf der Seite uckerwarentakt.de bereitgestellt. Aullerdem wurden Facebook- und
Instragram-Profile aufgebaut. Letztere konnten mit jenen der regionalen Akteur:innen
verkntipft und damit hinsichtlich von Informationen und Angeboten dynamisiert wer-
den. Im Rahmen des Testbetriebs wurden uUber das Forschungsteam zudem Kampa-
gnen entwickelt und erprobt. Hierzu wurden anlassbezogen (Weihnachten, Schulan-
fang, Frihjahr, Sommer, usw.) Produktbiindel gebildet und analog sowie digital bewor-
ben. Das Entwickeln von passenden Bundeln, Texten und Kommunikationsmitteln war
sehr aufwandig, was den oben benannten Punkt unterstreicht, das Thema Kommuni-
kation hinreichend gut in die Ressourcenplanung einzubeziehen.
Im Anhang sind Beispiele fur folgende Kommunikationsmittel enthalten:

- UWT-Flyer, der z.B. in den Bahnhofen der UVG oder den Dorfladen ausgelegt wur-
de

- Aushédnge, mit denen an Bushaltestellen und in Bussen auf den UWT aufmerksam
gemacht wurde

- Kartenstander, der in den Dorfladen aufgestellt wurde, um tiber die Angebote zu
informieren, die iber den UWT bezogen werden konnten

- analoge Angebotskarten, die in den Dorfladen aufgestellt waren

- Website uckerwarentakt.de und der Social-Media-Profile (Facebook und Insta-
gram)

- Poster zum UWT, das z.B. in Workshops eingesetzt wurde

- Slides aus Prasentationen und Schulungsmaterial, das z.B. im Rahmen der Schu-
lung der Busfahrer:innen zum Einsatz kam

Dartber hinaus werden nachfolgend URLs angegeben, die eine Auswahl an Beitragen
zum UWT in den regionalen Medien zeigen, die ein relevantes Instrument im Rahmen
der Kommunikation tber die neuen Services darstellten.

- UckerGruff in  eine  Zukunft 4.0 in  Brandenburgs  Norden,
MOZ vom 09.04.2020 (URL: https://www.moz.de/lokales/
angermuende/pilotversuch-uckergruss-in-eine-zukunft-4.
0-in-brandenburgs-norden-49397310.html)
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- Pilotprojekt ,Buch per Bus“ in Templin gestartet, Nordkurier (mit Video)
vom 21.05.2020 (URL: https://www.nordkurier.de/regional/uckermark/
pilotprojekt-%22buch-per-bus%22-in-templin-gestartet- (mit-video)
-1174660

- Ucker Warentakt liefert nun auch in Brissow, Nordkurier vom
26.10.2021 (URL: https://www.nordkurier.de/regional/uckermark/

ucker-warentakt-liefert-nun-auch-in-brussow-1143972)

- Der UCKER Warentakt ist gestartet, Innovatives Brandenburg vom
17.05.2021 (URL: https://innovatives-brandenburg.de/de/news/

der-ucker-warentakt-ist-gestartet)

3.10 Rechtliche Aspekte

Einige rechtliche Aspekte wurden schon in den vorangegangenen Abschnitten ange-
sprochen. Sie beziehen sich vor allem auf vier Punkte: 1. die Verarbeitung personenbe-
zogener Daten, 2. die Absicherung von Sendungen im Rahmen des Transports, 3. die
Frage, inwiefern oder in welchem Umfang Personen- und Warentransporte tiber den
OPNV verkniipft werden dirfen und 4. wie die Kooperation zwischen den unterschied-
lichen regionalen Akteur:innen, die benotigt wurden, um den UWT zu ermoglichen,
ausgestaltet werden sollte. Nachfolgend wird auf diese vier Aspekte naher eingegan-
gen. Vorangestellt werden kann aber, dass diese Punkte im Rahmen des Projekts mit
Hilfe einer juristischen Beratung erortert und dort, wo notwendig, entsprechende Ver-
trage erarbeitet und abgeschlossen wurden.

Zu 1: Wie in Abschnitt 3.8 erldutert, wurden alle Prozesse und auch die zur Nach-
verfolgung von Sendungen eingesetzte Software so gestaltet, dass im Rahmen des UWT
keine personenbezogenen Daten verarbeitet und gespeichert werden mussten. Inso-
fern waren hierzu keine weiteren rechtlichen Vorkehrungen notwendig, die sonst mit
der Verarbeitung eben dieser Daten in Verbindung gestanden hatten. Dartiber hinaus
wurden personenbezogene Daten im Rahmen von Interviews, Workshops und schriftli-
chen Befragungen geméfs den an der Hochschule fiir nachhaltige Entwicklung definier-
ten Regeln behandelt und die betroffenen Personen hiertiber entsprechend im Vorfeld
informiert.

Zu 2: Die Absicherung von Sendungen im Rahmen des Transports erfolgte tiber die
AGBs der UVG. Der fiir den UWT relevante Teil kann tiber folgende URL eingesehen
werden https://uckerwarentakt.de/agb/. Hierin werden folgende Punkte geregelt:

29



- Geltungsbereich und Vertragsgrundlagen

- Vertragsschluss, Ausschluss von Leistungen - und hierin, welche Gliter von der
Beforderung ausgeschlossen sind (Verbotsgtiter), bzw. welchen maximalen Wert
eine zu befordernde Sendung haben darf

+ Rechte und Mitwirkungspflichten des Absenders / der Absenderin
- Leistungen der UVG
- Entgelt / Zahlungsbedingungen

- Haftung - und hier der Hinweis auf eine Schadensbegrenzung auf 50 EUR sowie
dazu, ab wie viel Tagen (20) eine Sendung als verloren gilt und der Haftungsfall
eintritt

- Zusatzversicherung - hier regelt die UVG, dass Absender:innen Sendungen auch
bis zu 1 Tsd. EUR zusatzlich versichern konnen

- Erganzende Regelungen

Zu 3: Die Frage des kombinierten Transports von Personen und Gliter wurde bereits
im Rahmen des 2012 durchgefiithrten Projekts Kombibus juristisch bearbeitet. Im Er-
gebnis erhielt die UVGim Sinne einer Experimentierklausel die Moglichkeit, diese Kom-
bination durchzufiihren. Diese Moglichkeit besteht bis heute fort und ermoglichte das
Experimentieren im Rahmen des UWT. Heute unterstiitzt das zustandige Ministerium
des Landes Brandenburg mit der Forderlinie Kombus die Einfiihrung und den Betrieb
der kombinierten Beforderung und ermoglicht hierdurch auch anderen Verkehrsgesell-
schaften eine Erprobung.

Zu 4: Fur die Kooperation mit den regionalen Akteur:innen zum Betrieb des UWT
wurden schliefllich Kooperationsvertrage abgeschlossen. Diese regelten in der Testpha-
se die Zusammenarbeit und definierten auch eine gewisse Kompensation der Dorfladen
und Paketshops flir die Bereitstellung von Ressourcen. Die Depots des UWT bildeten
hiernach eine Art Shop-in-Shop Losung, d.h. sie wurden in die bestehende Infrastruk-
tur integriert, beanspruchten hier Raum- und Personalressourcen.

3.11 Schulungsmaterialien

Besonderes Augenmerk wurde auf die Anfertigung und Erprobung von Schu-
lungsmaterial gelegt. Dies vor dem Hintergrund, dass sehr unterschiedliche Ak-
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teur:innengruppen in die Realisierung des UWT eingebunden waren. Jede Gruppe hat-
te spezifische Anforderungen, Prozesse innerhalb des UWT und auch unterschiedli-
che Kompetenzen. Dartuber hinaus war relevant, dass das Material so angelegt wurde,
dass kilinftig (nach Abschluss der Testphase bzw. des F+E Vorhabens) Akteur:innen sich
selbst schulen oder mit moglichst wenig Anleitung geschult werden konnen.

Im Mittelpunkt der Schulungsmaterialien stehen (in Abhangigkeit der verschiedenen
Rollen im UWT) unterschiedliche Prozesse und die hieraus resultierenden Aufgaben.
So gibt es Unterschiede in den Prozessen und Aufgaben fiir das Personal von Dorfla-
den, wo Sendungen empfangen und ausgegeben werden und fiir die Busfahrer:innen,
die Sendungen empfangen, weitergeben und abgeben miissen. Abbildung 8 zeigt fiir
die letzte Gruppe, welche Themen (auch welchen inhaltlichen Aufbau) die Schulung
umfasste.

Abbildung 8: Beispiel flir den Inhalt der fuir Busfahrer:innen erstellten Schulung

1. Hintergrund
Was ist der UCKER Warentakt (UWT) und wer tragt das Projekt?

2. Aufgaben
Welche Aufgaben haben Beteiligte im Rahmen des UWT?

3. System
Was ist das UWT-Registrier- und Transportsystem und aus welchen Komponenten besteht es?

4.Prozesse
Welche Prozesse sind relevant und massen erldutert werden?

5. Routen, Orten und Zeiten
Was sind die Transportrouten, die An- und Abgabeorte [ -zeiten?

6. Kontakt
Wer ist Ansprechpartner*in und fOr was und wen?

7. Ubungen
Ubungen mit Bezug zu den Aufgaben und Prozessen des jeweiligen Akteurs

Quelle: eigene Darstellungen.
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Abbildung 9: Beispiel fiir ein Informationsblatt fir Personal im Dorfladen Flieth zur
Nutzung der WTapp im Rahmen des Retouren-Service

Handreichung fir den bonUM gustUM Regionalladen in Flieth
Retouren zur Riicksendung im UCKER Warentakt annehmen
Kundin®en kionen Retowrsendungen mit ROcksende-Labels von Hermes oder DHL im bonlUM gustUM Regionaladen

™
-’

abgeben. Diese werden mit dem Bus 504 von Mo. - Fr. um 12:14 Uhr zum L del nach Ger (DHL) oder zum
P der Ag Kamp nach Pr (Mermes) gebracht.
1. 2. 3 4.
Jowelds eines Ser idertischen Relouren: Etketien auf die WTapp im Handy-Srowser Menupurkt Sendungien) Handy -Kamers aktivieren (1)
Retowrsendung und den Retouren-info- Zettel Keben wufnden [www warentakl.de| annehmen s.awitien und sl den QR-Code richien
Usd AOr1 eINiOoen (aatom. Ervennung und Bestitigung)

R R BT | ucker

!"' E_"" !""' !"" WARENTAXT VUKAWA

ET-ETETEHT

E-E-ETET - e

ETETET BT BE

L= = =y t

L= =l =

L=l B Y

L=y =l =

Ll B = b
C—————
Dates tum Login: oder 0en Rickserde Code von
Nutzersame: f1ieth Hand singeben (2) und mit
Passwort: kappagq? ArUcken Oes Speicherm: Knopl

(3) Destatigen
Quelle: eigene Darstellungen.

Im Rahmen der Schulungen wurde z.B. die Handhabung der WTapp erprobt. Es wur-
den aber auch weitere mit dem UWT verbundene Materialien besprochen und es wur-
den Hinweise aufgenommen, die den praktischen Einsatz bzw. die Umsetzung der Pro-
zesse zur Sicherstellung des UWT umfassten. Die Busfahrer:innen wurden hierdurch
zum Teil des Reallabors und machten an vielen Stellen deutlich, was es braucht - oder
eben nicht braucht - um eine soziale Logistik in der Uckermark zu etablieren.

Die Schulungsmaterialien wurden in einer Cloudanwendung in der Form einer (inter-
aktiven) Prasentation erstellt und in einer Cloud dort langfristig zuganglich gemacht.
Die Materialien konnen hierdurch auch von Dritten angepasst werden. Zudem wur-
den weitere umfangreiche Materialien erstellt - Flyer, kurze Informationsblatter, die
Beschreibung einzelner Prozesse auf A4-Seiten, die in den Bus oder im Dorfladen abge-
legt und bei Bedarf zu Rate gezogen werden konnen, usw.
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3.12 Verstetigung und Weiterentwicklung

Das Thema Verstetigung war im F+E Projekt mit einem konkreten Arbeitspaket verbun-
den. Hiernach sollten Ansatze fur die Verstetigung des UWT in der Uckermark entwi-
ckelt werden. Dabei teilten sich die Ergebnisse in zwei Bereiche: 1. in den Bereich, wo es
zumindest eine teilweise, aber sofortige Umsetzung gegeben hat und in den 2. Bereich,
der Moglichkeiten beschreibt, die noch nicht erprobt wurden.

Nachfolgend werden Uberlegungen zu beiden Bereichen vorgestellt, die Ak-
teur:innen anderer Regionen helfen konnten, das Thema Verstetigung im Rahmen ih-
rer Projekte realistisch einzuordnen und zielgerichtet zu bearbeiten.

Zuvor aber folgende Anmerkungen:

- Mit dem 1-Euro-Paket-Ticket ist ein konkreter Ansatz zur Verstetigung des UWT
umgesetzt worden (siehe 10 und 11, die das Angebot auf der Website der UVG be-
wirbt). Der Preis von einem Euro pro Sendungstransport ist derzeit in der Erpro-
bungsphase und nicht kostendeckend. Er zeigt aber, dass es moglich ist, Einnah-
men zu erzielen, die den Kosten des Betriebs des UWT gegentibergestellt werden
konnen. Er zeigt auch, dass der Service eine (gewisse) Marktfahigkeit besitzt. An-
dernfalls wirden Nutzer:innen den Preis nicht zahlen und es hatte nach der an-
fanglichen kostenlosen Bereitstellung der Services im Rahmen des Testbetriebs
keine relevante Nachfrage mehr gegeben. Zudem: Mit der Einfihrung des 1-Euro-
Paket-Tickets hat die UVG alle Prozesse selbst ibernommen, die Kooperationsver-
trage (inkl. Kompensationszahlung), die sich bis hierin nur auf die Testphase be-
zogen hatten (z.B. mit den Dorfldden, zum Betrieb der nicht-technischen Depots),
entfristet und ist selbst in die Akquise zusatzlicher Nutzer:innen gegangen.

-+ Auch wenn eine (mindestens) kostendeckende Verstetigung wiinschenswert ge-
wesen ware, ist auch die bestehende Losung, ein (derzeit) tragfahiger Ansatz:
Die UVG nimmt Uber das 1-Euro-Paket-Ticket (wenige) Einnahmen ein. Die da-
mit nicht gedeckten Kosten, bestreitet sie aus ihrem Marketing-Budget. Dies passt
insofern, dass 1. in den Dorfladen (und auch mit Hilfe weiterer Kommunikations-
mittel) zusatzlich auf die Angebote der UVG hingewiesen wird; 2. baut die UVG
Uber den UWT einen regionalen Goodwill auf, weil sie in einem weiteren rele-
vanten Bereich dazu beitragt, die Daseinsvorsorge zu fordern und damit die Le-
bensqualitat der Menschen in der Region zu verbessern; 3. ist es das Ziel der UVG,
Uber Moglichkeiten zu informieren - und diese auch selbst auszuprobieren, bzw.
an deren Entwicklung und Erprobung teilzuhaben - die einen positiven Impact
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auf die Mobilitatswende haben konnen. Der UWT kann hierzu gezahlt werden.
Das eingesetzte Geld aus dem Marketingbudget scheint hierfiir sehr passend.

- Dasich der Zusatznutzen, den eine soziale Logistik bietet, nur begrenzt monetari-
sieren lasst, kann auch nur bedingt im Ergebnis eine 0konomische Tragfahigkeit
entstehen. Die Betrachtung der Tragfahigkeit unter sozialen und auch ckologi-
schen Aspekten ist ebenfalls relevant und liefert gute Griinde daftir, dass die Vers-
tetigung auch dann erfolgen sollte / oder als erfolgreich bewertet werden kann,
wenn nicht alle monetaren Kosten gedeckt sind.

- Schliefllich wurde gerade deshalb das Projekt mit dem Ansatz eines Reallabors
verbunden, um die Tragfahigkeit bzw. Verstetigharkeit des Ansatzes zu starken.
Die gemeinsame Arbeit im Reallabor (von vielen unterschiedlichen regionalen
Akteur:innen) hat dazu beigetragen, dass dem UWT ein Wert zugemessen wurde,
der die Verstetigung unterstiitzt.

Abbildung 10: Screenshot der UVG-Website, die auf das 1-Euro-Paket-Ticket verweist

1-Euro Retouren Ticket
UCKER

Quelle: UVG (2023)
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Abbildung 11: Das 1-Euro-Paket-Ticket

Quelle: eigene Darstellung.

3.12.1 Weitere Services

Im Rahmen des Projekts konnten zwei Services entwickelt und erprobt werden - den
regionalen Lieferdienst und den Retouren-Service. Es gilt zu diskutieren, ob diese bei-
den Produkte ausreichen, um die Tragfahigkeit des Services sicherzustellen bzw. wel-
che Moglichkeiten bestehen, die 6konomische Tragfahigkeit zu erhohen. Als weitere

Services konnten folgende Themen von Interesse sein (drei Inspirationen):

- Themenkisten / Ressourcen-Charing: Im Rahmen der Testphase wurde deutlich,
dass Potenzial besteht, ,Themenkisten zu packen. Beispielsweise konnten mit
Hilfe der Kisten Buicher der Bibliothek zwischen dieser und den Schulen oder an-
deren kulturellen Einrichtungen /aber auch zwischen der Bibliothek und weniger
mobilen Personen in den Dorfern zirkulieren. Ahnliches kénnte organisiert wer-
den fiir bestimmte Materialien / Ausstattungen, die oft benotigt und zwischen den
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Orten der Region versendet werden konnen (Unterrichts- / Projektmaterial, Ma-
terial fur kulturelle Veranstaltungen, ...). Flir diesen Service konnte eine Gebuihr
erhoben werden, die hilft, den UWT (mit-) zu finanzieren.

- Bring-Heim-Ansatz: Ebenfalls als Ergebnis verschiedener Diskussionen ist, dass
ein Bring-Heim-Ansatz auf Nachfrage stoflen konnte. Dies meint, dass in der Stadt
eingekauft wird, der UWT dann aber beim Transport nach Hause (bzw. in das Hei-
matdorf, in einen Dorfladen oder zu einer Bushaltestelle) unterstiitzt. Beispiels-
weise konnten damit groflere Einkaufe (z.B. Weihnachten) oder Einkaufe von we-
niger mobilen Personen (z.B. dltere Menschen) unterstiitzt werden. Dieser zusatz-
liche Service konnte mit einer Gebtiithr verbunden werden, die wiederum das Sys-
tem des UWT unterstiitzt.

- Etablierung von Miniagenturen: Agenturen, die einen niedrig schwelligen Zugang
zu unterschiedlichen Angeboten bieten, sind in landlichen Regionen und auch
in der Uckermark bekannt. So wurden grundlegende Dienstleistungen von Spar-
kassen in friheren Zeiten in Orten tiber Agenturen angeboten, in denen sich kei-
ne Filiale mehr rechnete. Solche Agenturen konnten zusatzliche nicht-technische
Depots bilden und damit die Reichweite und / oder Durchdringung der Region mit
Zugangspunkten zum UWT steigern. Uber Agenturen konnten auch die Transpor-
te der so genannten ,letzten“ letzten Meile organisiert (oder weiter organisiert)
werden, in dem Sinne, dass das Personal der Agenturen Sendungen vom Bus /
oder dem Dorfladen eines naheliegenden Ortes ibernimmt und hiernach weiter
verteilt. Dieser Service konnte mit einer Gebiithr verbunden werden, oder auch

mit Hilfe sozialen Engagements organisiert werden.

3.12.2 Skalierung und Betreiber:innenmodell

Das Thema Skalierung wurde in friheren Abschnitten bereits angerissen. Es wurde

deutlich gemacht, dass Ansatze fur die Skalierung im Rahmen des Projekts erarbeitet

und wenn moglich auch erprobt werden sollten. Pandemie-bedingt konnten jedoch kei-

ne Erfahrungen mit moglichen Skalierungsansatzen gemacht werden. Dabei bestehen

durchaus gute Ansatze fur die Ausweitung.

Fir eine Ausweitung des Liefer-Service fiir regionale Produkte braucht es zusétzliche

Dorfer mit nicht-technische Depots, die von den Bussen der UVG angesteuert bzw. de-

ren Belieferung mit dem Fahrplan der UVG abgestimmt werden miissten. Es mussten

hierzu Routen ermittelt werden, die moglichst keine Umstiegen bediirfen, da dies einen
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zusatzlichen Aufwand im Rahmen des Transports von Sendungen bedeutet. Auflerdem
ist eine hinreichende Nachfrage notwendig, so dass die Handler:innen der angeschlos-
senen Stadte sich auf die Streckenausweitung (quantitativ) konzentrieren konnen (dass
dazu hinreichend Motivation besteht). Uberdies: Bislang sind nur zwei grofere Stadte
angeschlossen; eine Skalierung sollte auch die tibrigen grofleren Stadte, die liber rele-
vante Angebot verfiigen, einbinden.

Die Ausweitung des Retouren-Service bendtigt ebenfalls eine Erweiterung von nicht-
technischen Depots bzw. den Anschluss weiterer Dorfer. Aullerdem ist relevant, dass,
um das ,Buiindeln® von Retouren zu erleichtern, weitere kooperative Paketshops einge-
bunden werden. So konnte in jeder der grofleren Stadte der Uckermark ein Paketshop
Retouren Uibernehmen, was die Logistik der Retouren vereinfachen wirde. Auflerdem
konnten alle (passenden) Buslinien (vor allem jener Dorfer, die nicht Uiber einen Pa-
ketshop (in der Nahe) verfiigen) fir die Retouren-Annahme geoffnet werden, was ei-
ne schnelle und weitreichende Skalierung zur Folge hatte und auch zur Erhohung der
y,Marktdurchdringung® der ,Marke“ UWT beitragen konnte.

Eine Skalierung tiber die Grenzen der Uckermark hinaus, stellt eine neue Herausfor-
derung dar. Dies vor allem deshalb, weil die Geschaftstatigkeit der UVG auf den Land-
kreis Uckermark begrenzt ist. Zwar bestehen Kooperationen zu vereinzelten Routen
zwischen benachbarten Landkreisen. Doch dies ist keine hinreichende Basis flr Lo-
gistik, die benotigt wirde, wenn der UWT uber die Grenzen des Landkreises hinaus er-
weitert werden wirde. Hierzu besteht weiterer Forschungs- und Entwicklungsbedarf.

Verbunden mit der Skalierung ist die Frage nach dem Betreiber:innenmodell. Das
derzeitige Modell sieht vor, dass die UVG den UWT mit eigenen Ressourcen als Service
organisiert. Die Frage ist, ob dies ein langfristiges Modell sein kann, oder ob auch mit
Blick auf eine mogliche Skalierung tiber die Landkreisgrenzen hinaus ein alternativer
Ansatz gefunden werden muss. So konnte eine landkreistibergreifende Unternehmung
fur den Service ausgegriundet werden bzw. eine bestehende Gesellschaft konnte den
UWT bzw. Warentakt ibernehmen (und mit eigenen Geschaftsansatzen verbinden). Da
die regionalen Wirtschaftsforderungen, die teils auch regionale Marken und Services
fur regionale Handler:innen und Dienstleister:innen bereitstellen, bereits heute tiber
Landkreisgrenzen hinweg tatig sind oder kooperieren, konnten diese den UWT auf-
nehmen und weiterbetreiben. Wird der UWT als eine regionale Infrastruktur verstan-
den oder als ein Instrument im Sinne der regionalen Entwicklung, wiirde dies sehr gut
zu den Zielsetzungen der Wirtschaftsforderung passen. Aullerdem unterstutzt folgen-
de Tatsache diesen Ansatz: Die regionalen Wirtschaftsforderungen sind zum grofiten
Teil umlagefinanziert, d.h., sie tragen sich nur zum Teil durch das Erwirtschaften von
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Ertragen selbst. Die dahinter liegende Tragerstruktur ist jener der kommunalen Ver-
kehrsgesellschaften sehr dhnlich, so dass hier ein ,Umziehen® des UWT vergleichswei-
se einfach erscheint. Die Wirtschaftsforderungen konnten, weil dies oftmals Teil ihres
Kerngeschaftes ist, das Marketing und Netzwerkmanagement fiir den UWT (oder ein-
fach Warentakt, wenn der regionale Fokus aufgeweicht wird) ausbauen, die Verkehrs-
gesellschaften in der Region wiirden hiernach von den Wirtschaftsforderungen mit der
Logistik beauftragt.

Weitere Betreiber:innenmodelle sind denkbar. So konnte auch ein:e Paketshopbe-
treiber:in den UWT weiterfiihren - in Kooperation mit der Verkehrsgesellschaft. Ein
Paketshop in Prenzlau organisiert bereits den Retouren-Service und verfugt insofern
Uber das notige Know-How. Eine Ausweitung auf den regionalen Lieferdienst wiirde al-
lerdings einen hoheren Aufwand bedeuten, weil hierzu die regionalen Hander:innen
betreut und bedient werden mussten. Da der Paketshop ein eigenstandiges, wirtschaft-
liches Unternehmen ist, ware er darauf angewiesen, entsprechende Mehreinnahmen
zu generieren, die den Aufwand des Betriebs des UWT mindestens kompensieren. Im
Rahmen dieses Betreiber:innenmodells stinde daher das Thema der ckonomischen
Tragfahigkeit starker im Fokus als dies bei der (groftenteils) umlagefinanzierten Wirt-

schaftsforderung (und Verkehrsgesellschaft) der Fall sein wiirde.

3.12.3 Eigene technische Depots

Abschnitt 3.7 macht bereits deutlich, dass herkommliche, aus den Stadten bekannte,
grollere technische Depots nicht erprobt werden konnten. Allerdings wurde im Rah-
men des Projekts ein Prototyp fur ein einfaches, technisches Depot entwickelt, das 1.
ohne Internet- und Stromanschluss auskam, das 2. nur geringe Ausmafle aufwies, sich
so gutin das Dorfhild integrieren liefd und das 3. auf die Funktionen der WTapp zurtck-
griff.

Abbildung 12 zeigt dieses einfache technische Depot. Es handelt sich hierbei um eine
Paketbox, die drei bis vier (kleinere) Sendungen aufnehmen kann. Sie ist allerdings in
der Testphase nur fir die Aufnahme von Retouren konfiguriert worden. Zum Einsatz

im Rahmen des regionalen Lieferdienstes besteht noch Forschungs- und Entwicklungs-

bedarf.
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Abbildung 12: UWT-Paketbox Prototyp im Einsatz in Flieth
¥ ‘ W

y{ [ %4

Quelle: eigene Darstellung.

Der Prozess der Nutzung der Paketbox sah wie folgt aus: Nutzer:innen konnten auf
die WTapp zugreifen und ein UWT-Label erstellen und drucken. Alternativ konnten sie
(das war das erprobte Szenario) in einem regionalen Laden entsprechende Retouren-
Label abholen / kaufen. Sie beklebten ihre Retoure und legten sie in die Paketbox, die
im Dorf aufgestellt war. Dabei mussten sie einmalig tiber die WTapp den QR-Code fiir
die Retoure scannen. Mit diesem Scan galt die Retoure als ,abgegeben® und der / die
Busfahrer:in, die die Strecke bediente, erhielt auf ein Smartphone die Mail / Nachricht,
dass ein Paket in die Paketbox eingelegt wurde. Bei der nachsten Route 6ffnete der / die
Busfahrer:in die Box und nahm die Retoure mit in die Stadt zur Weiterleitung durch
den kooperierenden Paketshop.

Interessant bei diesem Ansatz war, dass Nutzer:innen sich selbst iber die WTapp mit
einem Label versorgen konnten und die kleinen Paketboxen wohnortnah, zu sehr ge-
ringen Kosten (im Testfall hat die Paketbox rd. 550 EUR gekostet) aufgestellt werden
konnten. Der Wartungsaufwand war gering und es fielen keine weiteren Betriebskos-
ten an. Allerdings hat die Erprobung im Rahmen der Testphase an einem Standort (in
Flieth) nur eine sehr geringe Nutzungsrate gezeigt. Die wenigen Falle haben aber die
Funktionstichtigkeit, des Ansatzes demonstriert.
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4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

In den vorhergehenden Abschnitten wurde der UWT vorgestellt, er wurde wissenschaft-
lich eingeordnet und es wurden Praxiserfahrungen sowie Empfehlungen prasentiert.
Dies kann jenen Akteur:innen helfen, die in ihrer Region einen regionalen bzw. einen
Ansatz der sozialen Logistik planen und umsetzen wollen.

Abschlieflend sollen in diesen Abschnitt die Empfehlungen dieser Handreichung sys-
tematisch und zusammengefasst dargestellt werden:

1. Soziale und okologische Mehrwerte beriicksichtigen: In der Entwicklung und
Erprobung von regionalen Logistikansatzen zeigt sich, dass eine okonomische
Tragfahigkeit nur begrenzt erreicht werden kann. Eine Beurteilung der Ansat-
ze auch unter okologischen und sozialen Gesichtspunkten erweitert den Bewer-
tungsspielraum. Dabei muss aber geklart bzw. ermittelt werden, ob der Ansatz der
regionalen bzw. sozialen Logistik hinreichende (soziale und okologische) Mehr-
werte schafft, so dass sich eine (alternative) Deckung (z.B. via Umlage) von Kosten
moglichst langfristig rechtfertigen lasst. D.h., es reicht nicht aus, den Logistikan-
satz als sozial zu bezeichnen, um damit eine Argumentation fiir eine umlagefinan-
zierte Kostendeckung zu organisieren. Es muss eine hinreichend hohe Nutzung
damit verbunden sein bzw. es sollte ein Zusatznutzen entstehen, der messbar zur

Steigerung der regionalen Lebensqualitat beitragt (siehe Abschnitt 2.1).”

2. Reallabor als Entwicklungsansatz: Die Methode des Reallabors eignet sich fiir
eine partizipative Entwicklung der sozialen Logistik. Durch den Ansatz des Re-
allabors konnten permanent die relevanten Praxisakteur:innen eingebunden wer-
den. Sie konnten zu den einzelnen Entwicklungsschritten Feedback geben, eigene
Losungen beisteuern oder auf Anpassungsbedarfe hinweisen. Dieser Ansatz hat
zu einem hohen Kooperations- und teilweise auch Identifikationsgrad im Projekt
gefiihrt, was sich positiv auf die langfristige Tragfahigkeit der sozialen Logistik
bzw. des UWT auswirken konnte: Gerade dann, wenn die 0konomische Tragfa-
higkeit nur bedingt gegeben ist, ist der Ansatz der sozialen Logistik darauf an-
gewiesen, dass sich eine breit angelegte Lastenteilung einstellt. Mit Blick auf die
Testphase des UWT, die parallel zur Corona-Pandemie verlief, sollten aber kinf-

tig mehr (End-)Nutzer:innen in das Reallabor einbezogen werden. Es fiel zum Teil

°In dem auch jene Regionen versorgt werden konnen, die sonst von der Versorgung ,abgeschnitten wa-
ren.
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schwer, die konkreten Bedarfslagen der Nutzer:innen zu ermitteln und entspre-
chend in der Entwicklung zu berticksichtigen (siehe Abschnitt 3.1.

. Personelle Ressourcen gut planen: Die Projektaufstellung sollte hinreichend
personelle Ressourcen einplanen. Es hat sich gezeigt, dass ein hoher Kommu-
nikationsaufwand bestand und viele Unterstutzungsleistungen eingefordert wur-
den. Eine sparsame Kalkulation der Personalaufwande konnte im Projektverlauf
problematisch werden: Dies konnte die Einbindung regionaler Akteur:innen er-
schweren, was — wie zuvor beschrieben - eine wichtige Voraussetzung fur die
langfristige Tragfahigkeit bildet (siehe Abschnitt 3.3).

. Hohe Professionalitit im Auflenauftritt: Ebenfalls relevant flir den Erfolg des
Projekts ist, dass hinreichend Mittel verflighar sind, mit deren Hilfe die Entwick-
lung, Umsetzung und Unterstitzung einer professionellen Kommunikation in
der Region erfolgen kann. Nutzer:innen vergleichen das Angebot der Erfahrung
nach mit den Services der etablierten KEP-Dienste. Diese verfiigen aber nicht nur
Uber einen mittlerweile jahrzehntelangen Entwicklungs- und Standardisierungs-
vorsprung, sondern auch uber unvergleichbar viel mehr Mittel zur Kommunika-
tion, d.h., Entwicklung von Informationsmitteln, Apps, Websites, usw. Hier kann
das regionale Projekt in der Summe nicht mithalten, es sollte aber in den Berei-
chen, in denen es Kommunikationsmittel entwickelt und einsetzt, professionell
und identitatsstifend wirken, weil auch dies zur langfristigen Tragfahigkeit bei-
tragt (siehe Abschnitt 3.3).

. Digitale Anwendungen und Technik sind zweitrangig: Technik bzw. die Entwick-
lung digitaler Anwendungen spielt fir die Etablierung der sozialen Logistik im
landlichen Raum nur eine untergeordnete Rolle. Das bestehende Vertrauen in
die an der sozialen Logistik beteiligten Akteur:innen (z.B. Verkehrsgesellschaf-
ten) kann den Bedarf an aufwandigem Tracking von Sendungen stark verringern.
Aullerdem kann gerade dann, wenn nur wenig bzw. nur die notwendige Technik
/ digitalen Anwendungen zum Einsatz kommen, gerade dies den Charakter der
sozialen Logistik als Ansatz der ,Nachbarschaftshilfe” unterstreichen und zudem
den ermittelten Wunsch nach Schutz der personlichen Daten fordern (sieche Ab-
schnitte 3.3.2 und 3.8).

. Konsolidierung vor Skalierung: Zwar kann die Skalierung dazu beitragen, die
Kosten auf eine groflere Flache, auf mehr Akteure und / oder hohere Zahl an Sen-
dungen zu verteilen und zusatzliche Einnahmen zu erzielen. Es hat sich aber ge-
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zeigt, dass die Festigung der Prozesse einige Zeit braucht und dass erst diese si-
chere, funktionierende Basis bestehen muss, bevor der Dienst ausgeweitet wer-
den sollte. Denn, wie oben schon beschrieben, ist der Ansatz der sozialen Logis-
tik stark vom Engagement der eingebundenen Akteur:innen abhangig, welches
nicht hinreichend aufgebaut wird oder verloren gehen kdnnte, wenn zugunsten
der Skalierung Prozesse nicht fertig entwickelt, erprobt und etabliert wurden (sie-
he Abschnitt 3.12.2

. Betreiber:innenmodell muss zum Ansatz der sozialen Logistik passen: Die Im
Rahmen der Entwicklung und Erprobung des UWT gemachten Erfahrungen mit
der UVG, d.h., der regionalen Verkehrsgesellschaft sind durchgehend positiv und
auch wenn die UVG nach dem Ende der Testphase weiterhin als Betreiberin des
UWT agiert, haben sich im Projektverlauf an einigen Stellen Herausforderungen
gezeigt, die eine Diskussion des Betreiber:innenmodells rechtfertigen. So ist der
Geschaftszweck der Verkehrsgesellschaft klar umrissen und wird durch die tra-
genden Institutionen (Landkreise, Stadte) Uiberprift. Verandert sich die Zielset-
zung oder auch der finanzielle Spielraum dieser Institutionen, kann dies auf die
Fahigkeit der UVG durchschlagen, den UWT darzustellen bzw. kann die Mittel
derart begrenzen, dass die notwendige Unterstiitzung fiir regionale Akteur:innen
oder auch das Marketing zum UWT das benotigte Minimum unterschreitet. Die
Ubertragung von Verantwortung auf Akteur:innen wie die regionale Wirtschafts-
forderung oder regionale Handler:innen, kann hilfreich sein (siehe Abschnitt
3.12.2).

. Mit eigenen (sozialen) Innovationen zur Tragfihigkeit beitragen: Schlielllich
sollte die im Reallabor erprobte gemeinsame Problemlosungskompetenz gepflegt
und fir das Bearbeiten von kiinftigen Herausforderungen genutzt werden. So kon-
nen (auch inkrementelle) Neuerungen entwickelt, erprobt und der Ansatz der
sozialen Logistik in der Region dadurch kontinuierlich verbessert bzw. an sich
andernde Bedingungen angepasst werden. Dies starkt auch die Kooperation, ist
identitatsstiftend und fordert das Herausbilden einer partnerschaftlichen Innova-
tionskultur, die auch der Bearbeitung anderer regionaler Fragestellungen zugute
kommen kann (siehe Abschnitt 3.12.3).
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Anlagen

Nachfolgend werden Beispiele zu folgenden Themen dargestellt:
- UWT-Flyer-Beispiele (Abbildungen 13, 14 und 15)
- Kartenstander (Abbildung 16)
- Angebotskarten (Abbildung 17)
- Haltestellen-Aushange (Abbildung 18)
- Website uckerwarentakt.de (Abbildung 19)
- Social-Media-Profile (Facebook und Instagram) (Abbildung 20)
- Poster zum UWT (Abbildung 21)

- Slides aus Prasentationen und Schulungsmaterial (Abbildungen 22 und 23)
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Abbildung 13: UWT-Flyer, allgemeine Informationen zum UWT

UCKER

WARENTAKT

regionales Transportangebot

oy

Was ist der UCKER Warentakt?

Der UCKER Warentakt ist ein neues und regionales
Transportangebot, das die Hochschule fiir nachhaltige
Entwicklung Eberswalde (HNEE) mit der Uckermarki-
schen Verkehrsgeselischaft (UVG) und weiteren
Partnern aus der Region entwickelt.

Wann und wo startet der UCKER Warentakt?

Ab dem 7. April 2021 werden In einer einjdhrigen Test-
phase Waren und Paketsendungen kostenfrei im Raum
Prenziau und Templin sowie angrenzenden Ortschaften
mit Linienbussen der UVG transportiert,

Kontakt fidr Fragen und weitere Informationen:
Website: www.uckerwarentakt.de

Telefon und WhatsApp: 0151 - 55155243 Cﬁ

E-Mail: mail@uckerwarentakt.de

Quelle: eigene Darstellung.

111

Regional und dkologisch bestellen:
Die Lieferangebote im UCKER Warentakt

Mit dem UCKER Warentakt werden Bestellungen bei
Léden und Produzierenden in der Region kostenfrel nach
Gerswalde und Flieth geliefert und kdnnen dort am Folge-
tag in Laden vor Ort abgeholt werden,

Der Transport erfolgt dabei umweltschonend mit den
reguldren Linienbussen der UVG.

Einfach und schnell zurticksenden:
Der Retouren-Service im UCKER Warentakt

Bei Laden die an den UCKER Warentakt angeschiossen
sind, besteht die Mdglichkeit, Paketriicksendungen ab-~
zugeben. In den Laden werden die Retouren gesammeit
und kostenfrel Uber den UCKER Warentakt an zentralen
Stellen in Prenziau und Templin den jeweiligen Paket-
dienstieistern (Hermes, DPD, DHL, ...) Ubergeben.

Kontaktstellen vor Ort:

Landhandel Gerswalde
HaBlebener Str. 33, 17268 Gerswalde
Oftnungszenen: Mo, bis Fr, 7:30 - 18:00 Uhr / Sa, 7:00 - 14:00 Une

Regionalladen Flieth
Suckower StraBe 31, 17268 Flieth-Stegelitz
Ottnungszeren: Fr. bis So. §:00 - 18:00 Uhr

ﬁ‘é’# .\.MW INITIALDESIGN
e JITE= T

www.regiondO.de et an




Abbildung 14: UWT-Flyer, Informationen zum regionalen Lieferangebot

WARENTAKT

regionales Transportangebot

Regional und 6kologisch:
Die Lieferangebote im

UCKER Warentakt

O {

Alle Lieferangebote auch online:
www.uckerwarentakt.de

Quelle: eigene Darstellung.

v

1. Informieren und

Bestellen

Eine Ubersicht der teil-

nehmenden Hindler und

ihrer Angebote gidt es in

ausgewahiten Liden und

online auf:

www.uckerwarentakt.de - )

Die Bestellung und Bezah-

lung der Waren erfolgen

individuell und direkt beim

jeweiigen Handier. 2. Kostenfrei
liefern lassen
Die Lieferung erfoigt
kostenfrei mit den Linien-
bussen der UVG zur
Abholung nach Gerswalde

. (Landhandel) oder nach

Flieth (Regionalladen)

3.Vor Ort abholen

Die Bestellung kann
in der Regel am Folge-
tag beim Laden vor
Ort zu den jewelligen
Offnungszeiten
abgeholt werden.

ul

Kontakt far Fragen und weitere Informationen:

Website: www.uckerwarentakt.de
Telefon und WhatsApp: 0151 - 55155243

Sl e

E-Mail: mail@uckerwarentakt.de




Abbildung 15: UWT-Flyer, Informationen zum Retouren-Service

WARENTAKT

regionales Transportangebot

Einfach und schnell
zuriickgesendet:
Der Retouren-Service im

UCKER Warentakt

Weitere Informationen auf der Website:
www.uckerwarentakt.de

Quelle: eigene Darstellung.

1. Paket vorbereiten

Die Ricksendung wird wie
gewohnt mit dem Ricksende-
Label des Online-Hindlers
beklebt.

2.Vor Ort abgeben

Das Paket kann beim
Landhandel in Gerswalde
und beim Regionalladen in
Fleth abgegeben werden.
Hier wird das Paket regis-
triert und an den UCKER
Warentakt {ibergeben.

3. Ricksendung o
wird bestatigt

Die Rucksendung wird mit
dem Linienbus der UVG zu
Paketshops nach Prenziau
bzw. Templin transportiert.
Dort wird der Empfang und
Weitertransport per Benach-
richtigung bestatigt.

Kontakt far Fragen und weitere Informationen:

Website: www.uckerwarentakt.de
Telefon und WhatsApp: 0151 - 55155243 D

E-Mail: mail@uckerwarentakt.de




Abbildung 16: Kartenstander fiir Dorfladen mit Informationen zu regionalen Angebo-
ten

i B

feganaie Lieferangebote i

Antaen ot sl g B o

v

Quelle: eigene Darstellung.

VI



Abbildung 17: Karte zum Angebot von Buchhandlung Karger

il

" —

Regionales Lieferangebot

)q ' .!I

Kostenfreie Lieferung in 3 Schritten:

Zuerst im Onlineshop infoarmieren und auswahlen:
www.buecher-karger.de

Bestellung per Telefon und WhatsApp: 0398774943
oder per E-Mail: info@buecherkarger.de
Bitte ISBN und Abholort angeben.

Kostenfreie Lieferung am niichten Werktag (bei
Bestellung bis 16 Uhr) mit dem UCKER Warentakt
im Lininebus der UVG zur Abholung nach Gerswalde
(Landhandel) und Flieth (Regionalladen).

Templin

Die Bezahlung erfoigt nach Erhalt der Bestellung
Buchhandlung Karger auf Rechnung per Bankiberweisung
Lokaler Online-Shop mit Millionen von
Blchern, Horblchern, eBooks und Filmen.
AuBerdem Postkarten, Magazine und
?pielwaren. GroBe Auswahl von Wolle. ) e e e
Ubel'-Nacht-Uefemng méglkh. s |nb°mm'.k.w_d.

@ 03987 74943
Ei5E

www. uckerwarentakt de/1

Buchhandlung Karger

2 Am Markt 11, 17268 Templin
Oftnungszeiten: Mo bis Fr von 9 - 18 Uhe, Savon 9 - 13 Ute

=

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 18: Beispiel fiir einen Aushang in den Bussen der UVG zum Retouren-Service

Al =

Hermes-Retouren direkt an ausgewahlten
Haltestellen beim Busfahrer abgeben und
zum PaketShop senden

Kooperationspartner:

t‘ agentur kamp .

Werbung & Mediendesign

Quelle: eigene Darstellung.

VIII

kénnen von
Mo. - Fr.an den folgenden Haltestellen und
Zeiten direkt beim Busfahrer abgegeben
werden, und werden gegen die
' zum Hermes PaketShop der
Agentur Kamp nach Prenzlau geliefert:

Linie 502 Richtung Prenzlau

Kreuzkrug 11:16 Uhr
Petznick 11:18 Uhr
Mittenwalde 11:23 Unhr
HaBleben 11:28 Uhr

Linie 504 Richtung Templin

Suckow 12:11 Uhr
Flieth 12:14 Unhr
Kaakstedt 1217 Uhr

Linie 510 Richtung Templin
Stegelitz Abzw.  10:09 Uhr

Hessenhagen 10:112 Uhr '
Alt Tremmen 10:21 Uhr .

Alle Zeiten werktags Montag bis ﬁ
Freitag, nicht an Feiertagen.

Weitere Informationen:

Entwickeit im Rahmen von:

¥ 0 de Regen



Abbildung 19: Screenshot der UWT-Website

AL
Mo

CR Y

D e e et e
i Paerinog o Lt S VG - B Aaratg
——— [

Weitere hnformationes zum 1 Euro Retouren- Ticket  Weitere Isformationen rum Buch-per-Bus Service

T Aot v Trran aet o Bt

Add oy I i

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 20: Screenshots der UWT Prasenz auf Facebook und Instagram

facebook .
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Verbinde dich mit UCKER Warentakt auf Facebook

Kennenlern-Angebot
fur den Lieferservice
L3
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Quelle: eigene Darstellung.



Abbildung 21: Beispiel eines Prasentationsposters zum UWT

Handlungsfeld 2 - Daseinsvorserge und Infrastruktur

SolLo - Soziale Logistik

Regionale Transportangebote in der Uckermark:
Lieferangebote und Retouren Service mit dem UCKER Warentakt
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Abbildung 22: Beispiele 1 und 2 aus dem UWT-Schulungsmaterial
UCKER Warentakt » Ubersicht » 3. System » <>

3.2
UWT-Transportsack (2/3)

Die UWT-Transportsack-Anhinger sind viereckig und Q o

fokert. Sie werden vorgefertigt und all jenen Stationen

(Liiden, ZOBs, Paketshops) zur Verfigung gestellt, die O
Transportsicke packen, Die UVG bzw. das UWT

Projektteam wird darauf achten, dass leere Transportsacke,

Klettbinder und Transportsack-Anhdnger in ausreichender

Zahl durch entsprechende Ausgaben und Rickliufe zur

Verfigung stehen,
__:-’_—’”/’—v\
——
//—_’:q
__’_’_’__———vl
UCKER Warentakt » Ubersicht » 4. Prozesse » 4 >
4.5

Transportsack fur Lieferungen oder Retouren erstellen (2/3)

Schritt 1: Zuerst muss der fOr dle Transportstrecke
zugehdrige Sackanhdnger herausgesucht und am
Transportsack befestigt werden. Auf dem Sackanhdger UCKER
befindet sich die Info zur Transportsmclu (z.8. von WARENTAKT
Prenziau nach HaBleben) und das Bundle-Label mit
QR-Code und Code (2.B. eine Zahl von 1 bis 20).

Schritt 2: Als ndchstes missen die Lieferungen oder
Retouren, die fiir den Empfangsort bestimmt sind, mithife | |
der WTapp dem Bundle zugeordnet werden, Hierzu wird die I —
WrTapp gedffnet und er Menlipunkt “Sendungen bindein®
ausgewshit.

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 23: Beispiele 3 und 4 aus dem UWT-Schulungsmaterial

UCKER Warentakt » Obersicht » 4. Prozesse » <4
4.4
Retoure zur Ricksendung annehmen (2/3)
s e g e
Schritt 1: Entnehmen Sie dem Kilebeetiketten-Bogen ein !s !5 = m
UWT-Retouren-Label und bringen Sie es auf dem [l Rl
Retouren-Paket der Einwohner*in an - ohne dabei i; i;_. —4
andere Label zu Uberdecken, — & 2 [ 3
B = =
Schritt 2: Jedes UWT-Retouren-Label ist auf dem if, if, A WAk tueT
Kiebeetiketten-Bogen doppeit vorhanden, Entnehmen % = —
Sie bitte das zweite Exemplar, kieben Sie es auf den s ose Sowma
Retouren-info-Zettel und geben diesen der if_._. i"' i_._._. 2 1
Einwohner*in. Sie kann dann spater mit diesen o
Informationen den Eingang der Retoure beim Paketshop B8 = I = I8 =™ =™
' e e e
P s Pag s i e Coten s s o it
BETETEBTERT SO
UCKER Warentakt » Ubersicht » 5. Routen, Orte und Zeiten » <4
5.4
Route Flieth - Gerswalde - HaBleben - Prenzlau
Die Route nutzt die Linien 504 und 502, Um 12:14 Uhr Um 12:28 Uhr erreicht Linke 502 die Haltestelle Prenziaver
Ubernimmt Linie S04 an der Haltestelle Flieth vom Personal StraBe in HaBleben. Hier nimmt sie Transportsdcke, die 10r
des Regionalladens Siicke zum Transport nach Prenzlau. Prenzlau bestimmt sind von Linie 504 entgegen. Um 12:32
Um 12:21 Uhr erreicht Linke 504 die Haltestelle Markt in setzt sle ihre Fahet nach Prenzlau fort,
Gerswakie, Hier nimmt die Linie vom Personal des
Landhandels Gerswalde Transportsicke entgegen. Falls
Ubergibt Linke 504 diese an das Personal des Lanchandels Hier Ubergibt der / die Busfatwerin der Linie 502 nach
Gerswalkde an der Haltestelle Markt in Gerswalde. Ankunft Sicke an die Mitarbeiter*innen am ZOB Prenziau.
Um 12:28 Unr erreicht Linie 504 HaBleben. Hier werden Um ca. 13:15 Uhr werden Sicke von Mitarbeiter*innen des
Transportsiicke an der Haltestelle Prenzlaver StraSe, die Paketshops der Agentur Kamp vom ZOB in Prenziau
fir Prenzlau bestimmt sind, an Linie 502 Ubergeben. abgeholt.

Quelle: eigene Darstellung.
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