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Abstract

Das Projekt myLOG MOL testet autonome Liefersysteme im Reallabor. Im ldndlichen Raum nutzen lokale
Einzelhdndlerinnen ein gemeinsames Logistics-as-a-Service-Konzept, um ihre digitalisierten Produktangebote
taggleich an Kundinnen zu liefern. Diese Publikation stellt ein Rahmenkonzept flr die Geschaftsmodellentwicklung
autonomer Logistics-as-a-Service-Lésungen vor. Basierend auf dem Business Model Canvas werden Aspekte der
Digitalisierung des Produktsortiments im stationdren Einzelhandel, betrieblicher und rechtlicher Rahmen sowie

infrastrukturelle Anforderungen untersucht.
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1. Einleitung

In Deutschland stehen léndliche Raume vor
vielseitig  gepragten  Herausforderungen. Der
demografische Wandel wird in diesen Gebieten
besonders spirbar, da junge Menschen aufgrund
fehlender Perspektiven abwandern. Zeitgleich ist zu
beobachten, dass sich offentliche und private
Dienstleister infolge sinkender Nachfrage aus diesen
Regionen zurlckziehen und sich zunehmend auf
Ballungsgebiete konzentrieren. Als Beispiel sind
Logistikdienstleister zu nennen, welche haufig aus
Kostengrinden nicht immer in landliche Rdume
liefern wollen (z. B. zu hohe Kosten pro Sendung,
geringe Sendungsvolumina, vgl. Lehmacher, 2015,
S.31). Die Aufrechterhaltung technischer und
sozialer Infrastrukturen wird folglich immer
schwieriger, da eine kritische Masse an Nutzerlnnen

fehlt. Die daraus resultierenden
Rahmenbedingungen sind eine alternde
Bevolkerung, eine mangelhafte Infrastruktur und
eine schwindend kleine  Angebots- und

Bildungsvielfalt (vgl. BMEL, 2023, S. 10). Um diesen
Herausforderungen zu begegnen, wird im Rahmen
des Forschungsprojektes myLOG MOL in einem
Testgebiet als Reallabor in Strausberg (Landkreis
Markisch Oderland, kurz MOL) der Einsatz eines

autonomen Liefersystems fir den Transport von
Paketen, Lebensmitteln und anderen Gitern des
taglichen Bedarfs untersucht. Als Reallabore werden
Testumgebungen fir neue Technologien und
Losungen definiert, die noch nicht allgemein
zugelassen sind. Sie ermdglichen eine sichere
Erprobung und schaffen  die  rechtlichen
Rahmenbedingungen fir die zuklnftige Umsetzung.
Mehr Informationen zum Projekt konnen der
Webseite www.mylog-mol.de entnommen werden.
Im  myLOG MOL-Projekt sollen die lokalen
Einzelhdndlerlnnen ein autonomes Liefersystem
gemeinsam nutzen, um Produkte noch am selben
Tag auszuliefern. Damit soll gegenlber den grofRen
Onlinehandels-Plattformen ein Wettbewerbsvorteil
geschaffen werden. Ein erster Schritt dazu ist die
digitale Sichtbarkeit des Produktsortiments. Doch
viele Einzelhdndlerlnnen weisen flir den Einsatz
dieser Technologie noch keinen angemessenen
Digitalisierungsgrad auf. Mit dem Projekt soll der
Versuch gestartet werden, lokale
Einzelhdndlerinnen digital so aufzuristen, dass sie
online eine breite Produktvielfalt anbieten kdnnen.
Hierfir wird durch das Konsortium eine
softwarebasierte  Anwendung angeboten, welche
den Lagerbestand in einem digitalen Schaufenster
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abbildet. Das notwendige Know-how und die
technische Umsetzung erfolgt Gber einen externen
Projektpartner (auch Serviceprovider genannt). Der
Serviceprovider Youbuyda ist ein Dienstleister,
welcher u. a. einen digitalen Zugang zum Sortiment
der lokalen Einzelhdndlerinnen bereitstellt. In
diesem Fall kdnnen Kundlnnen mit der Bestellung
und dem Bezahlvorgang den Lieferwunsch ,via
Lieferroboter” online bestdtigen. Diesem werden
alle notwendige Tourendaten des
Transportauftrages Ubermittelt und die jeweilige
Verfligbarkeit ~des  Rovers Uberprift.  Die
Handlerinnen erhalten entsprechende
Informationen zur Abwicklung des Bestellvorgangs
und Ankunftszeit des Rovers im Ladenlokal. Der
SchlieRmechanismus wird Uber einen Code, eine
Zahlenkombination, sowohl den Handlerinnen als
auch den Empfangerinnen Ubermittelt.

Ein besonderer Schwerpunkt liegt in der
Entwicklung eines tragfahigen Geschaftsmodells.
Tragfahigkeit meint hierbei eine standardisierte
Losung, die in anderen landlichen Regionen
gleichermaRen eingesetzt werden kann (“vom
initialen zum skalierbaren Geschaftsmodell”). Die
inhaltliche Konkretisierung eines
Geschéftsvorhabens ist dabei ein zentraler Schritt in
Richtung Realisierung. Der vorliegende Beitrag stellt
zu diesem Zweck ein Rahmenkonzept fur die
Geschaftsmodellentwicklung autonomer LaaS im
landlichen Raum vor. Ein Uberblick Giber bestehende
autonome LaaS-Losungen und die geplante
Umsetzung des LaaS-Systems im Projektbeispiel
myLOG MOL schaffen zunachst ein Verstandnis tGber
die technologische Machbarkeit. Im weiteren
Verlauf werden die Grundlagen der
Geschaftsmodellentwicklung  mit dem Business
Model Canvas (BMC) von Osterwalder und Pigneur
erortert sowie im Anschluss eine Erweiterung durch
spezifische Elemente eines autonomen LaaS-
Geschaftsmodells vorgenommen. In diesem Kontext
erfolgt u. a. eine nahere Betrachtung der Aspekte
,Digitalisierung des Produktsortiments”,
,Betrieblicher Rahmen”, ,Rechtlicher Rahmen” und
JInfrastrukturelle Anforderungen” von autonomen
LaaS-Losungen.

2. Status quo autonomer LaaS-L6ésungen

LaaS-Losungen bedeuten eine anpassungsfahige
und modulare Bereitstellung von Logistik-IT-
Servicediensten und -Infrastrukturen (vgl. Clausen et
al.,, 2013, S.209). Der Terminus ,autonom” meint
hier den Einsatz eines selbstandig fahrenden
Fahrzeuges, um diese Servicedienste auszufiihren.
Beispielsweise kénnen Unternehmen und

Privatkundlnnen Uber eine Plattform z. B.
Lebensmittel und weitere Produkte (des taglichen
Bedarfs) bestellen. Im Anschluss liefert ein
autonomes Liefersystem die Bestellungen aus.
Grundsatzlich existieren diverse Begrifflichkeiten,
die ein autonomes LaaS-System beschreiben.
Typische Synonyme in der Literatur sind zum Beispiel
autonome On-Demand-Lésungen, autonome
Lieferroboter, autonome Zustellroboter oder im
Englischen als Autonomous Last-Mile-Delivery oder
Self-Driving-Delivery bezeichnet (vgl. Balaska et al,,
2022,S.1; vgl. Chen et al., 2021,S. 2; vgl. Ranieri et
al., 2018;vgl. Wu et al,, 2021,S. 1). Die Forschungan
jener Technologie hat in den vergangenen Jahren
kontinuierlich an Relevanz gewonnen. Begriindet
wird diese Entwicklung mitunter durch den rasanten
Fortschritt im Bereich autonomes Fahren und
Robotik (vgl. WalRmer, 2023, S. 146). Infolgedessen
ist bereits eine Vielzahl an Studien veroffentlicht
worden. Einige relevante Publikationen werden
nachfolgend kurz vorstellt. Baum et al. zum Beispiel
haben eine Analyse von Herstellerinnen und
Anwendungsmoglichkeiten autonomer
Liefersysteme, eine Klassifikation unterschiedlicher
Fahrzeugkonzeptionen sowie deren
Entwicklungsstand vorgenommen (vgl. Baum et al.,
2019, S. 2457).

Weiterhin  wurden  Effizienzsteigerungen  bei
Lieferzeiten von Jennings et al. sowie mogliche
Kosteneinsparungen durch die Integration
autonomer  Zustellroboter von Ranieri et al.
untersucht (vgl. Jennings et al, 2019, S. 2; vgl.
Ranieri et al., 2018, S. 3). Boysen et al. befassten sich
insbesondere  mit der Fragestellung, welche
Fahrzeugtypen flr den Einsatz der letzten Meile in
Frage kommen. In diesem Zusammenhang wurden
autonome Liefersysteme als alternative
Lieferkonzepte analysiert. Weiterhin
veranschaulichen sie die  zugrundeliegenden
Funktionalitdten und beleuchteten die Vor- und
Nachteile dieser Ansatze (vgl. Boysen et al.,, 2020,
S.3). Engesser et al. haben wiederum eine
Literaturanalyse durchgeflihrt, um verschiedene
Anwendungsfille autonomer Liefersysteme zu
identifizieren (vgl. Engesser et al, 2023, S.34).
Zuletzt haben Plank et al. diverse autonome
Liefersysteme und potenzielle Betriebsszenarien fiir
deutsche Stddte untersucht. Die bewerteten
Betriebsszenarien zeigen unterschiedliche Resultate
in Abhangigkeit von den untersuchten Stadten (vgl.
Plank et al., 2022, S.5). Der Einsatz autonomer
Losungen in landlichen Raumen wird aktuell
Uberwiegend unter dem Aspekt der Mobilitat
beleuchtet (vgl. Axhausen et al., 2019, S.2; vgl.
Butler et al.,, 2020; vgl. Proff, 2021, S.723). Die
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vorliegende Ausarbeitung mit dem Schwerpunkt
autonome LaaS-Systeme im landlichen Raum soll
deshalb einen innovativen wissenschaftlichen
Beitrag in diesem Kontext leisten.

3. Autonomer LaaS am Projektbeispiel myLOG
MOL

Im Projekt myLOG MOL erfolgt die Entwicklung
des LlaaS-Systems unter Nutzung der 5G-
Technologie, in der StraReninfrastruktur
angebrachter Sensoren und autonomer Robotik.
Zentraler Baustein ist das Fahrzeugsystem mit
autonomer Fahrfunktion, welches aus dem Roboter-
Chassis, dem Aufbau samt Laderaum und
Hardwarekomponenten wie Rechner, Kamera und
LiDAR-Sensoren besteht. Ahnlich wie menschliche
Fahrerinnen missen autonome Fahrzeuge ihre
Umgebung nach sich bewegenden Objekten bzw.
unbewegten Hindernissen scannen, um sich sicher
auf dem vorgesehenen Fahrweg zu bewegen. Mit
anderen Verkehrsteilnehmerinnen muss folglich
eine dynamische Kommunikation in Echtzeit
bestehen. Informationen verschiedener Sensoren
werden deshalb zu einem kohéarenten Lagebild
zusammengeflihrt, aus dem Steuerungsbefehle
autonom abgeleitet werden. Dieser Prozess, auch als
Sensordatenfusion bekannt, dhnelt der Art und
Weise, wie menschliche Sinneswahrnehmung
funktioniert (vgl. Ritz, 2018, S.48). Die fur diese
Aufgaben benotigten Daten sind von
entscheidender Sicherheitsrelevanz. Daher muss die
Sensorik  fir  die  Umgebungswahrnehmung
redundant ausgelegt werden, um einen sicheren
Betrieb zu gewahrleisten (vgl. Ritz, 2018, S. 42).

Bei der Entwicklung des autonomen Fahrens
werden hinsichtlich der infrastrukturellen
Rahmenbedingungen verschiedene  Strategien
verfolgt. Die Umgebungserfassung kann u. a. durch
zusatzliche, fest installierte Sensoren in der
StralReninfrastruktur  ergénzt  werden. Diese
Strategie wird im Projekt myLOG MOL realisiert.
Ausgewdhlte Kreuzungen werden mit Sensoren
ausgestattet, um durch Vernetzung mit den
Fahrzeugen den  Wahrnehmungsbereich zu
erweitern und Verkehrsteilnehmerinnen friher bei
der Steuerung bericksichtigen zu konnen. Im
Projekt erfolgen die rechenintensiven Aufgaben wie
Bildverarbeitung und Pfadplanung zudem zentral in
einer sogenannten Edge-Cloud. Diese kommuniziert
per 5G, um Sensordaten von Robotern und
Kreuzungspunkten zu empfangen, Fahrbefehle zu
berechnen und in Echtzeit wieder an die Roboter
zurlckschicken zu konnen. Die zentralisierte
Datenverarbeitung soll insbesondere die Kosten pro

Fahrzeug verringern. Die Bestandteile des
autonomen Flottensystems sind in Abbildung 1
dargestellt.

Eine Flotte von Lieferrobotern wird Uber die
Steuerungs- und Verwaltungssoftware gesteuert
und Uberwacht. Der Serviceprovider dockt an das
Flottenmanagementsystem an. Die Roboter sind mit
ausreichend Laderaum konzipiert, um getrennte
Facher anzubieten, sodass grundsatzlich
unterschiedliche Kunden gebindelt beliefern zu
konnen. Je nach GroRe der Lieferroboter kann die
Fahrbahn zusammen mit anderen Kraftfahrzeugen
genutzt wird oder der Gehweg.

Flotte eines autonomen LaaS-Systems

Laderaum Laderaum Laderaum

Lieferroboter 1

Lieferroboter n...

“Lieferroboter 2-

Steuerungs- und Verwaltungssoftware
(NavigateSYS)

Auftragsplanung Mobile Pfadplanung Mobile Wahrnehmung Lokalisierung

Serviceprovider

Abbildung 1: Flotte eines autonomen LaaS-Systems und
Schnittstellen zur NavigateSYS-Software sowie zum
Serviceprovider im Projekt myLOG MOL

Quelle: Projektinterne Skizze, 2023

Ein zentraler Baustein des autonomen LaaS-
Systems ist die Steuerungs- und
Verwaltungssoftware NavigateSYS, eine
Softwareanwendung fiir autonomes Fahren, welche
der Konsortialpartner Gestalt Robotics fir das
Projekt weiterentwickelt hat. Wichtige
Aufgabenpakete der NavigateSYS sind zum Beispiel
die Auftragsplanung, die mobile Pfadplanung sowie
die mobile Wahrnehmung
(Umgebungswahrnehmung) und die Lokalisierung.
Die Software ermoglicht zudem das autonome
Fahren und die Disposition der Fahrzeuge. Weiterhin
wird Gber die NavigateSYS die
Anwendungsschnittstelle bereitgestellt. Uber diese
kann  eine  Kommunikation  zwischen  dem
autonomen Liefersystem und zum Beispiel dem
Serviceprovider erfolgen. Eine hohe
Standardisierung dieser Schnittstelle ermoglicht
eine vereinfachte Integration unterschiedlicher
externer  Anwendungen und verringert die
Komplexitat sowie die Fehleranfalligkeit.
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4. Business Model Canvas als Instrument zur
Geschaftsmodellentwicklung

Geschaftsmodelle  (engl.  business  models)
beschreiben vereinfacht die Art und Weise, wie
Unternehmen Werte schaffen und diese vermitteln.
Sie sind abstrakte Werkzeuge und erkldren die
Grundlagen fur den erfolgreichen Betrieb eines

Unternehmens. Ein effektives Geschaftsmodell
bertcksichtigt sowohl die Bedurfnisse und
Anforderungen der Kundinnen als auch die
Wirtschaftlichkeit und Rentabilitdt des

* Im traditionellen BMC sind die Uberschriften in maskuliner Form definiert (Referenzmodell), im
nachfolgenden beschreibenden Text wird jedoch die gendergerechte Formulierung verwendet.

Chancen fir Innovationen frihzeitig zu erkennen,
Engpdsse zu identifizieren und die Ausrichtung ihrer
Geschdftsstrategie kontinuierlich zu verbessern. Auf
die einzelnen Bausteine des BMC wird nachfolgend
eingegangen sowie ein Ausblick gegeben, wie sie
innerhalb des myLOG MOL-Projektes identifiziert
worden sind.

Schlisselpartner *

Ein  erfolgreiches  Geschéaftsmodell ist auf
Schlusselpartnerlnnen und Allianzen angewiesen.
Cia cind fiir dia Pnccr)urcenbeschaffung

>artnerschaft kann

6. Kundensegmente

Kosten fir Marketing und Vertrieb zur Gewinnung von Standorten und
Geschéftskundlnnen

Werbeeinnahmen

i
1
i 1. SchiUsselpartner 2. Schlisselaktivititen 4. Werteversprechen i e !
! = Lokale Einzelhdndlerinnen = Entwicklun d W. ®  Schnell d !
H g und Wartung chnelle un . ; .
- < ir r Kon ischen . kal 1
: als Netzwerkspartnerinnen der autonomen zuverlissige Lieferung E)kzlket:Ei:zeﬁignzdvliflcnneen lE-ionzae\eh.'a'rvdlerlnnen !
| *  Technologieprovider fir Liefersysteme von Produkten des d Endkundl s ‘Endkundl i |
: Hardware und Software ® Betrieb und Wartung der taglichen Bedarfs bl e e A \
! B 2 7k = Kontakt mit Schnittstelle landlichen Raum |
1 = Weitere Partnerinnen (fiir technischen Infrastruktur =  Starkung des Servi ider Digital . K d |
: Versicherung, *  Softwareentwicklung und Einzelhandels SE;‘IIC:‘D(O:I ﬂer,, e °;"'”“f‘;“ l:‘n h !
! Zertifizierung etc.) -wartung gegeniiber groen C aunens er B andere offentliche :
! R ) i ®  Technischer Support fiir und private |
| = Technische Aufsicht und Onlineplattformen _ .
I Endkunden bei Bedarf Einrichtungen !
\ Support =  Lokale 1
1 Produktverfiigbarkeit fiir :
: Endkundinnen durch :
1 . digitales Schaufenster !
! 3. Schlusselressourcen . Raggma‘e 7. Marktkanile |
: = Autonome Liefersysteme Wertschopfung - S"‘;nel;tila:fcijm {(ur 1
H * Technische Infrastruktur *® Férderung von . R:;i(l:nalee vgbarkeit |
! (5G-Technologie, Sensoren, nachhaltigen und : - 1
. Wirtschaftsférderung und !
: Kameras, Lidar-Systeme) klimafreundlichen Netzwerke 9 ]
| i U Konzepten
! = Software (NavigateSYS) fiir P! »  Social Media |
1 Steverung und Verwaltung « PR :
| * Technische Aufsicht fiir 1
1 Sicherheit und =  Mundpropaganda |
1 icherheit un
1
: Eingriffsmoglichkeiten :
! !
: 8. Kostenstrukturen 9. Einnahmestrukturen :
1" Kosten fir Entwicklung und Wartung der autonomen Liefersystemen =  Erhebung Transaktionsgebilhren von lokalen Einzelhdndlern fiir die Nutzung |
: * Kosten fur Betrieb und Wartung der technischen Infrastruktur des autonomen Liefersystems :
ko Kosten fir Softwareentwicklung und -wartung = Potenzielle Abonnement- oder Mitgliedschaftsmodelle fir Endkundinnen l
I * Kosten fir Technische Aufsicht und Support =  Preiskategorien mit Partnerlnnen :
P !
1
! |

Abbildung 2: SEQ Abbildung \* ARABIC 2: Business Model Canvas

viele Moglichkeiten, Geschaftsmodelle
methodisch zu entwickeln. Eine bewahrte Methode
ist das Business Model Canvas (BMC) von
Osterwalder und Pigneur. Das BMC st ein

Instrument zur ganzheitlichen Planung und Analyse

um

von Geschaftsmodellen. Unternehmen kénnen das
Tool nutzen, um eine strukturierte Gestaltung zu
ermoglichen sowie den Entwicklungsprozess zu
erleichtern (vgl. Osterwalder et al, 2013). Das
Canvas besteht aus neun Feldern, die in einem
Raster zusammengefasst werden und jeweils einen
Aspekt eines zuklnftigen Geschaftsvorhabens
reprasentieren, vgl. Abbildung 2.

Die Summe aller im Canvas enthaltenen Elemente
zeigt die notwendige Architektur auf, mit deren Hilfe
ein Unternehmen sein Wertangebot erstellt und fir
verschiedene KundIinnensegmente bereitstellt (vgl.
Grichnik, 2013, S.44). Die visuelle Darstellung
ermoglicht Unternehmen weiterhin, vorhandene

die Effektivitait des Unternehmens steigern (vgl.
BMWE, o. J.). Als Beispiele flir Schlisselpartnerinnen
eines LaaS-Geschaftsmodells sind neben diversen
Herstellerinnen fir Roboter-Chassis und Ersatzteile
weiterhin alle Partner, die fur eine erfolgreiche
Realisierung des autonomen LaaS Geschéaftsmodells
notwendig sind.

SchlUsselaktivitaten und —ressourcen

Unter diesen Bausteinen werden alle
Schlusselprozesse zusammengefasst, die
erforderlich  sind, um das Geschaftsmodell
umzusetzen. Diese reichen von der

Produktentwicklung und -umsetzung bis hin zu
Softwareentwicklung ~ und  Servicedesign  (vgl.
Osterwalder et al., 2013, S. 32). Schlusselaktivitaten
und -ressourcen im LaaS-Geschéaftsmodell sind zum
Beispiel die Entwicklung und Wartung der
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autonomen Lieferroboter oder die
Softwareentwicklung und  Wartung fir die
Steuerung sowie Verwaltung der autonomen
Lieferflotte. Hierzu missen die notwendigen
Ressourcen (Roboter, Sensoren, Rechner, Edge
Cloud, Budget) zur Verfligung stehen.

Werteversprechen

In diesem Element sollen die folgenden Fragen
beantwortet werden: Welchen Mehrwert haben
Endnutzerlnnen, wenn ein autonomer Lieferroboter
ihre Bestellungen liefert? Welchen Nutzen haben
Einzelhdndlerinnen, in diesem Fall die
Einzelhdndlerinnen inlandlichen Regionen, wenn sie
eine derartige innovative Losung in ihre
Geschaéftsprozesse integrieren konnen? Hier geht es
um die Bedurfnisbefriedigung und Problemldsung
der Kundlnnen. Mit der Digitalisierung des
Produktsortiments kénnen die Einzelhdandlerlnnen
ein autonomes LaaS-System nutzen, um ihre
Kundlnnen mit dem Produktsortiment zu bedienen
(vgl. Osterwalder et al., 2013, 26 f.).

Kundenbeziehungen *

In diesem Kontext werden Fragen geklart, welche Art
von KundIinnenbeziehungen aufgebaut werden und
auf welche Weise das Unternehmen mit seinen
Kundlnnen interagiert. Aufgrund von zunehmenden
digitalen Dienstleisterinnen und der Vernetzung im
Internet, nehmen auch die digitalen Interaktionen
mit der Kundschaft zu (vgl. Ubelhér, 2019,459f.). In
Strausberg wird der erste Kundenkontakt noch
Uberwiegend im Ladengeschaft des Einzelhandels
aufgebaut.  Perspektivisch  soll der Einsatz
autonomer Lieferroboter den Kundenlnnenstamm
erweitern. Eine hohe Akzeptanz der Technologie
kann durchaus die Kundenlnnenbeziehungen
starken.

Marktkanale

Die Marktkanale zeigen auf, wie das Unternehmen
am besten seine Kundlnnen erreichen kann. Dabei
sind sie als erste Schnittstelle zu den Kundinnen
besonders wichtig und erfordern eine intensive
Analyse im Vorfeld der Geschaftstatigkeit (vgl.
Osterwalder et al, 2013, 30 f.). Potenzielle
Kundinnen kénnen im myLOG MOL-Projekt Uber das
digitale Schaufenster, Gber Social Media, aber auch
durch die regionale Wirtschaftsférderung und deren
Netzwerke erreicht werden.

Kundensegmente *

Das Festlegen von Kundinnensegmenten unterstitzt
Unternehmen bei der strategischen Planung. Die
Auswahl der richtigen Gruppe kann durch
gemeinsame Bedirfnisse, Verhaltensweisen oder
andere relevante Merkmale erleichtert werden (vgl.
Osterwalder et al., 2013, S. 20). Fir das autonome
LaaS-Geschéaftsmodell werden Kundinnensegmente
wie folgt definiert: Die lokalen Einzelhdndlerinnen
sind die Kundlnnen der autonomen LaaS-Losung. Die
Endnutzerinnen sind KundIlnnen im engeren Sinne.
Sie nutzen den Dienst ,Warenlieferung mit einem
autonomen Lieferroboter”. Potenzielle
Kundlnnensegmente koénnen weiterhin Kommunen
und andere o6ffentliche und private Einrichtungen
sein (z. B. fur Postlieferungen).

Kosten- und Einnahmestrukturen

Zu den Kostenstrukturen zdhlen neben Investitions-
und Betriebskosten alle anfallenden Kosten, um das
Geschéaftsmodell zu betreiben (z. B. fur Lizenzen,
Wartung, Versicherungen, F&E und weitere) (vgl.
BMWE, o. J.). Die Einnahmestrukturen im
vorliegenden  Anwendungsfall  konnen diverse

Preismodelle wie Abonnement- und
Mitgliedschaftsmodelle, Gebihren,
Werbeeinnahmen und Preismodelle mit

Partnerinnen enthalten.

5. Rahmenkonzept eines initialen BMC fiir
autonome LaaS-Lésungen

Zur Gestaltung innovativer Geschéaftsmodelle ist
das BMC sowohl in der Praxis als auch in der
Wissenschaft  weit verbreitet. Die einzelnen
Elemente konnen einen ersten Einblick in die
geplante Geschaftstatigkeit geben sowie
kontinuierliche Anpassungen erleichtern. Um ein
autonomes LaaS-Konzept zu adressieren, sind
jedoch noch weitere charakteristische Merkmale
notwendig. Die Entwicklung autonomer LaaS-
Losungen erfolgt i. d. R. in komplexen Netzwerken
aus Partnerlnnen, Serviceproviderinnen, Kundinnen
und Endnutzerinnen, die im BMC schwer zu
integrieren sind.

DarUber hinaus mussen Rahmenbedingungen
bertcksichtigt werden, die speziell fir eine
autonome LaaS-Geschéaftsmodellkonzeption
entscheidend sind. Deshalb wurde in einem ersten
Schritt ein initiales BMC inhaltlich ausgestaltet und
dieses in einem nachsten Schritt in ein
umfassenderes Rahmenkonzept strukturell
eingebunden, welches die besonderen Merkmale
eines autonomen LaaS-Geschéaftsmodells
bertcksichtigt. Jenes soll als Ausgangspunkt fir
einen standardisierten Prozess dienen sowie
Aufschluss dartber geben, ob eine Skalierbarkeit,
also Tragfahigkeit des geplanten
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Geschaftsvorhabens moglich ist. Weiterhin kénnen
Wechselwirkungen und Abhéangigkeiten zwischen
dem autonomen LaaS-System und seinen externen

Einflissen besser nachvollzogen werden. Die
Dimensionen ,Digitalisierung des
Produktsortiments”, ,Betrieblicher Rahmen”,

,Rechtlicher Rahmen” und ,Infrastrukturelle
Anforderungen” bilden im betrachteten Use Case
die erganzenden Bausteine ab. Das Rahmenkonzept
mit dem initialen BMC fir autonome LaaS-Losungen
ist in Abbildung 3 dargestellt. Die zuséatzlichen
Dimensionen werden im Folgenden naher erlautert.

dann nicht erforderlich. Dieses Konzept bietet eine
Vielzahl von Vorteilen, darunter die Automatisierung
von Prozessen je nach Digitalisierungsgrad, die

Nutzung von Analytics- und Traffic-Tools zur
Leistungsverbesserung sowie gezielte
Produktvorschlage mittels Handynutzung und

Geolokalisierung. Allerdings steht und féallt das
Angebot von digitalen Loésungen fir den stationdren
Einzelhandel in landlichen Gebieten mit einer
flachendeckenden Internetinfrastruktur. In vielen
dieser Regionen mangelt es an einer Breitband-
Internetverbindung. Dies kann sich insbesondere
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Digitalisierung bringt viele Vorteile fur den
stationdren Einzelhandel. Durch die Nutzung von E-
Commerce-Plattformen erweitern sich die
Moglichkeiten flr die landlichen
Einzelhandelsbetriebe im Internet prasent zu sein. Es
ist moglich, eine 24/7-Verfugbarkeit von Produkten
und Dienstleistungen anzubieten, welche die
Flexibilitat fur Kundlnnen steigert, und
Umsatzpotenziale maximiert. Zudem kénnen durch
die gesammelten Kundlnnendaten personalisierte
Angebote erstellt und die Kundlnnenbindung
gestarkt werden. Die Integration von Online-Prasenz,

Social Media, mobilen Apps und physischen
Standorten  steigert  die  Sichtbarkeit und
NeukundInnengewinnung. Eine interessante
Anwendungsmoglichkeit  bietet das  digitale

Schaufenster, welches in Form einer Webseite, in
landlichen Rdumen anséassigen Einzelhandlerlnnen
die Moglichkeit eroffnet, ihre Produkte einem
breiten Publikumonline zugédnglich zu machen. Einen
eigenen Onlineshop einzurichten und zu pflegen, ist

Transaktionen nicht abgeschlossen werden kénnen.
Jene technische Beschrdankungkann die Fahigkeit der
l[andlichen  Einzelhandlerinnen beeintrachtigen,
effektiv im E-Commerce zu agieren oder andere
digitale Losungen zu nutzen. Darlber hinaus sind die
Kosten fir den Ausbau einer zuverldssigen digitalen
Infrastruktur in landlichen Rdaumen erheblich. Die
Installation von Breitbandkabeln und -tirmen sowie

die Anpassung fur den Einzelhandelsbetrieb
erfordern  hohe Investitionen.  Neben  der
Infrastruktur sind technische Schulungen fir
Einzelhdndlerinnen und Mitarbeiterinnen  von

entscheidender Bedeutung. Die EinfUhrung neuer
digitaler Technologien erfordert oft spezielle
Fahigkeiten und Kenntnisse, fur die entsprechende
Ressourcen bereitgestellt werden mussen.

5.2 Rechtlicher Rahmen

Mit dem  Gesetz zur Anderung des
StraRenverkehrsgesetzes und des
Pflichtversicherungsgesetzes - Gesetz zum
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autonomen Fahren wurden im Jahr 2021 die
rechtlichen Voraussetzungen geschaffen, dass
Fahrzeuge in festgelegten Betriebsbereichen (6rtlich
und raumlich bestimmter o6ffentlicher StralBenraum,
somit auch Gehwege) autonom, also ohne Steuerung
durch eine fahrzeugfiihrende Person, betrieben
werden dirfen. Zur Anwendung des neuen Rechts ist
aullerdem die Autonome-Fahrzeuge-Genehmigungs-
und-Betriebs-Verordnung (AFGBV) heranzuziehen.
Es werden Regelungen zu den Anforderungen an
Fahrzeugtechnik, -herstellung, -haltung und -
wartung, an die neue Rechtsfigur der Technischen
Aufsicht sowie zum Genehmigungsprozess getroffen,
die zum Betrieb von Fahrzeugen mit autonomer
Fahrfunktion erfullt werden miussen. Aktuell ist der
Betrieb mit hohem Aufwand verbunden und nichtauf
private Fahrzeughalterinnen ausgerichtet.

Zum Betrieb eines LaaS-Angebotes mit autonom
fahrenden Transportrobotern muss die Halterin oder
der Halter der Fahrzeuge eine Genehmigung flr den
festgelegten Betriebsbereich bei der nach Bundes-
oder landesrecht zustdndigen Behorde, z. B. die
Strallenverkehrsbehdrde des Landkreises einholen
und eine Technische Aufsicht einrichten. Es sind
aullerdem verschiedene Pflichten zu erfillen:
regelmdige Wartung der flir die autonome
Fahrfunktion erforderlichen Systeme, Speicherung
von Daten zum Fahrzeugstatus, taglich vor
Betriebsbeginn eine erweiterte Abfahrkontrolle, alle
90 Tage eine Gesamtprifung und weitere. Der
regulatorische Rahmen ist aktuell auf hohe
Sicherheitsanforderungen ausgerichtet und wird im
Zuge der Entwicklungen des autonomen Fahrens
angepasst werden. Zu beachten sind ferner die
Vorschriften, die sich aus dem Transport von Gitern
ergeben. So dlrfen gemdl Jugendschutzgesetz
beispielsweise keine alkoholischen Getranke und
Tabakwaren an Kinder und Jugendliche verkauft
werden, sodass bei einem entsprechenden
Sortiment eine sichere, technische Losung fir die
Altersverifizierung eingerichtet werden muss.

5. 3 Betrieblicher Rahmen

Der Betrieb eines autonomen LaaS-Liefersystems
erfordert, je nach GroRe der Fahrzeugflotte bzw. des
Unternehmens  und des  Kundinnenstamms,
mindestens folgende Organisationseinheiten:
Technische Aufsicht, Instandhaltung,
Kundlnnensupport sowie ein Backoffice. Die
Einheiten werden im Folgenden kurz erértert. Die
rechtliche Voraussetzung fur die Nutzung eines
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion ist der
Einsatz einer Technischen Aufsicht (vgl. 5.2). Unter
dieser wird eine natirliche Person verstanden,

welche das Kraftfahrzeug wahrend des Betriebes u.
a. aus der Ferne bei Bedarf deaktivieren und
Fahrmandver vor- und freigeben kann. Eine Person
soll  zuklnftig mehrere Fahrzeuge gleichzeitig
Uberwachen kénnen. Der erforderliche
Betreuungsschlissel wird sich mit zunehmender
technologischer Reife verringern.

Die Technische Aufsicht ist in ihrer Sicherheitsrolle
fir die Falle zustandig, in denen die autonome
Fahrfunktion an ihre Grenzen kommt und in den
risikkominimalen  Zustand  Uberwechselt  oder
menschliche Unterstiitzung benotigt. Es wird moglich
sein, die Aufgaben der Technischen Aufsicht zu
blndeln, sodass mehrere Flotten bzw. mehrere
Betriebsbereiche zentral iberwacht werden kdnnen.
Bei Ausfdllen am Betriebsort missen Personen vor
Ort eingreifen bzw. ReparaturmaRnahmen einleiten
kédnnen. Um die Fahrzeuge instand zu halten, ist eine
weitere Organisationseinheit erforderlich, welche
Uber entsprechend ausgestattete Werkstattrdume
und qualifiziertes Personal verfigen muss. Zur
Instandhaltung zahlt gemaRk der Norm DIN 31051 die
Wartung, Inspektion, Instandsetzung und
Verbesserung. Bei Ausfallen am Betriebsort muissen
gem. AFGBV (vgl. 5.2) Personen vor Ort eingreifen
bzw. Reparaturmallnahmen einleiten kénnen. Dazu
ist es neben der Einrichtung einer eigenen Einheit
moglich, Kooperationen mit ortlichen
Kraftfahrzeugwerkstatten einzugehen, um keine
eigenen Ressourcen aufbauen zu missen.

Far die Endnutzerinnen des LaaS-Angebotes
bedarf es einer Kontaktstelle, um auf technische
Probleme und allgemeine Nachfragen eingehen zu
konnen. Das eingesetzte Personal muss mindestens
wahrend der Betriebszeiten erreichbar sein und fur
das Gesamtsystem geschult sein, um fachliche
Kenntnisse zu Fahrzeugtechnik, Lieferpreisen,
Lieferbedingungen  sowie  Bestellsoftware  zu
besitzen. Weiterhin werden ein Backofficebzw. eine
Geschéftsfihrung bendstigt, welche fr
organisatorische Aufgaben wie
Personalmanagement, Marketing und Vertrieb
zustandig ist. Eine zentrale Aufgabe ist die
Gewinnung von neuen Standorten bzw. moglichst
vielen Geschaftskundinnen im Einzelhandel und der
Gastronomie an einem Betriebsbereich. Als
Ansprechpartnerinnen kénnen aber auch die
kommunale Politik oder die 6ffentliche Verwaltung
dienen, deren Interesse an der Belebung von
EinkaufsstraRen und der Unterstlitzung des lokalen
Einzelhandels sich mit den Zielen des LaaS-Angebotes
deckt.

5.4 Infrastrukturelle Anforderungen
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Hinsichtlich der infrastrukturellen
Rahmenbedingungen wird, wie in Kapitel 3
beschrieben, im Projekt myLOG MOL die Strategie
verfolgt, die Umgebungserfassung durch zuséatzliche
Sensoren in der StralReninfrastruktur zu ergdnzen.
Weiterhin wird mit 5G-Technologie gearbeitet, um
bei der Kommunikation zwischen Lieferrobotern und
zentraler Hardware (Edge-Cloud) niedrige
Latenzzeiten darstellen zu kodnnen. Informationen
mussen so schnell wie moglich Gbertragen werden,
da sich die Fahrzeuge in Bewegung befinden. Auch
fur die Verbindung zur Technischen Aufsicht ist die
Funknetzabdeckung  eine  sicherheitsrelevante
Voraussetzung.

Darlber hinaus sind Lade- und Parkmoglichkeiten
fir die autonomen Lieferroboter erforderlich. Bei
der Geschaftsmodellentwicklung sollte daher eine

Gefdrdert durch: ganzheitliche und
o nachhaltige
% Bundesministerium . o
4 fiir Digitales Konzeptentwicklung fur
und Verkehr

Ladensdulen
mitbedacht werden. So
ware es denkbar, dass
E-Fahrzeuge, Scooter
und  E-Bikes  sowie
autonome Lieferroboter fachgerecht, platzsparend
und dem Ortsbhild entsprechend integriert werden.
Im Idealfall laden die Fahrzeuge kabellos an
induktiven Kontaktpunkten, um an dieser Stelle
nicht auf Personal angewiesen zu sein. Hierflr
mussen aber in landlichen Rdumen vorhandene
Flachen u. a. der 6ffentlichen Verwaltung oder vom
Handel genutzt werden (vgl. Erhardt, 2023).In jeden
Fall kénnen flachendeckende Ladeinfrastrukturen
als Anreizsysteme dienen, um den Erwerb von
Elektrofahrzeugen attraktiver zu gestalten (vgl.
Hausladen, 2021, S. 7). Somit wirkt sich eine gut
ausgebaute Ladeinfrastruktur in ldndlichen Rdumen
positiv auf innovative Geschaftsmodelle wie im
Beispiel myLOG MOL aus.

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

6. Fazit und Ausblick

Entwicklung und Umsetzung autonomer LaaS-
Losungen in  landlichen  Regionen  bieten
vielversprechende Moglichkeiten, um  den
Herausforderungen des demografischen Wandels
und der mangelhaften Infrastruktur zu begegnen.
Die Erfahrungen wund Daten aus dem hier
beschriebenen Reallabor kénnen als Grundlage fur
zuklnftige Projekte dienen. Es ist zu erwarten, dass
die rechtlichen Rahmenbedingungen fir autonome
Lieferfahrzeuge stetig angepasst werden, da durch
die technologische Weiterentwicklung zukinftig
Sicherheit und Zuverlassigkeit der Technologien fir

das autonome Fahren erhoht werden. Dies erdffnet
Chancen fir die Skalierung, aber auch fir eine
stetige Anpassung  von  Geschéaftsmodellen
autonomer LaaS-Lésungen. Die interdisziplinare
Zusammenarbeit von Unternehmen,
Forschungseinrichtungen und kommunalen
Einrichtungen unterstitzt die  erfolgreiche
Entwicklung und Umsetzung innovativer
Geschaftsmodelle. Hierfur mussen die
infrastrukturellen Rahmenbedingungen, zum
Beispiel eine flachendeckende 5G-Netzabdeckung,
gewdhrleistet sein und notwendige Llade- sowie
Parkmoglichkeiten — weiter  ausgebaut  werden.
Schlussendlich muss der stationare Einzelhandel an
der kontinuierlichen Digitalisierung des
Warenangebots arbeiten, um Kundlnnen in
landlichen Regionen weitldufig zu erreichen.
Insgesamt bieten autonome LaaS-Losungen jedoch
grofRes Potenzial, um die Lebensqualitdt im
landlichen  Raum zu verbessern und die
wirtschaftliche Vitalitdt dieser Gebiete zu starken.
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