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1 Kernbotschaften

Der innerstéadtische Gliterverkehr ist fiir die Ver- und Entsorgung der Bevolkerung sowie zur
Aufrechterhaltung des wirtschaftlichen Lebens wesentlich. Bislang wird er jedoch - anders als
der Personenverkehr - in Fachdiskussionen oft nicht hinreichend beriicksichtigt. Aus diesem
Grund hat das Eigenforschungsprojekt des Umweltbundesamtes "Netzwerkorientierte Analyse
urbaner Wirtschaftsverkehre" ihn in der Zeit von Marz 2024 bis Marz 2027 in den Blick genom-
men. Der Fokus des Projekts liegt auf nachhaltigen Konzepten fiir Segmente des urbanen Wirt-
schaftsverkehrs, insbesondere Baustellen, Lebensmittel- und Drogerie sowie Stiickgut. Der
Anteil dieser Segmente kann bis circa 50 Prozent des urbanen Lieferverkehrs betragen (Kum-
mer et al,, 2019; Schifer et al., 2019; Leerkamp et al., 2024). Sie sind trotzdem weniger gut un-
tersucht als Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP), deren Anteil nur 5,9 bis 19,7 Prozent (Gil-
bert & Schifer, 2021) des urbanen Giiterwirtschaftsverkehrs betrdgt und die in dieser Studie
nicht im Mittelpunkt stehen.

Die vorliegende Ergebnissammlung (,Stakeholder-Papier) wurde zum Abschluss der Inter-
viewphase in einem Workshop kooperativ mit Expert*innen aus Praxis und Wissenschaft erar-
beitet. Dem Stakeholder-Papier liegen 46 leitfadengestiitzte Interviews mit Vertreter*innen ver-
schiedener Stakeholdergruppen aus den DACH-Lindern (Deutschland, Schweiz und Osterreich)
zugrunde. Dazu zdhlten Akteur*innen aus unterschiedlichen Logistikbereichen und Unterneh-
men (Bau, Lebensmittel, Drogerie, Stiickgut, Entsorgung), Kommunen und der 6ffentlichen Ver-
waltung, aus Verbdnden sowie aus der Wissenschaft. 11 der insgesamt 47 Workshop-Teilneh-
menden haben auch an den Interviews mitgewirkt. Das Forschungsprojekt und die Methodik
werden in Kapitel 6 beschrieben.

Das Stakeholder-Papier dokumentiert aus Sicht der Fachoffentlichkeit und der Unternehmen die
wesentlichen Problemlagen, mogliche Losungsansatze und die Wege zu deren Umsetzung. Es er-
fiillt damit die wichtige Funktion, einen strukturierten Uberblick {iber das weitgeficherte The-
menfeld zu bieten und die Vielfalt der eingebrachten Perspektiven abzubilden. Weiterhin ist ge-
plant, zum Abschluss des Projekts, die aus Sicht des Umweltbundesamtes relevantesten Empfeh-
lungen in einem Policy Paper zusammenzufassen.

Die nachfolgenden Kernbotschaften wurden aus den diskutierten Maf3nahmen abgeleitet und
spiegeln die Positionen der Mehrheit der am Dialog beteiligten Akteur*innen wider. Entspre-
chendes gilt flir die weiteren im Ergebnispapier enthaltenen Aussagen und Forderungen. Wider-
spriichliche Standpunkte werden erortert - sofern dies zum Verstdndnis des Problems beitragt.
Die Reihenfolge der dargestellten Kernbotschaften ist nicht als Priorisierung zu verstehen.

Kernbotschaften: MaBnahmen fiir einen nachhaltigen urbanen Giiterverkehr

1. Planungssicherheit und Bilrokratieabbau

2. Ansprechstelle flr Logistik in Kommunen und Logistikkonzepte

3. Antriebswende

4. Daten erheben und teilen

5. Standortplanung fir Logistikflachen

6. Tourenoptimierung

7. Baustellenlogistik: Konzepte von Unternehmen einfordern und Vorgaben machen

8. Baustellenlogistik: Construction Consolidation Center und Kreislaufwirtschaft fordern

9. Lebensmittel- und Drogerielogistik: Lebensmittel E-Commerce regulieren



10. Stickgutlogistik: Biindelung in urbanen Hubs

11. Stuckgutlogistik: Multimodale Ansadtze und Radlogistik

1. Planungssicherheit und Biirokratieabbau

Alle Akteure sind sich einig, dass die nachhaltige Transformation der urbanen Logistik sowohl lang-
fristige Planungssicherheit als auch den Abbau biirokratischer Anforderungen? voraussetzt. Fiir un-
ternehmerische Investitionsentscheidungen — insbesondere bei der Umstellung der Flotte vom
Verbrenner- zum Elektroantrieb — ist Planungssicherheit eine zentrale Voraussetzung. Elektro-Lkw
kosten derzeit je nach Fahrzeugklasse das Zwei- bis Vierfache eines vergleichbaren Dieselfahr-
zeugs. Allerdings fallen ihre Betriebskosten auch durch den reduzierten Energieverbrauch und den
geringeren Wartungsaufwand deutlich niedriger aus. Ob und wann sich eine Investition rechnet,
hangt aber maligeblich von den Rahmenbedingungen ab, die Unternehmen nur begrenzt selbst
beeinflussen kdnnen: Dazu zahlt die kiinftige Hohe der Lkw-Maut, die Verlasslichkeit und Kontinui-
tat von Forderprogrammen fiir die Fahrzeuganschaffung sowie die Finanzierbarkeit des Aufbaus
einer betriebseigenen Ladeinfrastruktur. Hinzu kommt die Frage, ob geeignete Flachen als wesent-
licher Faktor fiir die Standortplanung von Logistikimmobilien langfristig zur Verfligung stehen. Die
Integration von Logistik- und Mobilitatsflachen (z.B. fiir Mikro-Hubs, Quartiersgaragen, Carsharing-
Stellplatze etc.) in Bebauungsplane sollte Standard sein.

Dort, wo es ohne die Einschrankung von Umwelt- oder Sicherheitsbelangen moglich ist, sollten be-
hordliche Genehmigungsprozesse schlank und zligig gestaltet werden. Aufwandige und langwie-
rige Verfahren belasten nicht nur Unternehmen, sondern auch die Verwaltung selbst und stehen
einer zeitnahen Umsetzung notwendiger Investitionen in eine nachhaltigere Logistikinfrastruktur
entgegen.

2. Ansprechstelle fiir Logistik in Kommunen und Logistikkonzepte

Nachhaltige urbane Logistikkonzepte kénnen nur in Kooperation von Privatunternehmen und 6f-
fentlicher Hand umgesetzt werden. Deshalb sollten Kommunen das Thema auf ihre Agenda setzen
und den Austausch mit Unternehmen anbieten. Die Unternehmen sollten den Austausch mit der
offentlichen Hand suchen und Kooperationen offen begegnen. Fiir die 78 sogenannten ,stadti-
schen Knoten” in Deutschland? ist die Erarbeitung eines Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP)
bis zum 31. Dezember 2027 verpflichtend. SUMPs miissen die Stadtlogistik ausdriicklich einschlie-
Ren. Sustainable Urban Logistics Plans (SULPs) als eigenstandige Teilplane bleiben hingegen freiwil-
lig, werden aber als integraler Bestandteil eines vollstandigen SUMP empfohlen. Aufgrund ungeni-
gender finanzieller und personeller Ressourcen vieler Kommunen bleibt das Thema "Urbane Logis-
tik" oft unzulanglich bearbeitet. Vorreiter in der Logistikplanung sind groRe Kommunen oder Stadt-
staaten wie Berlin, Hamburg oder Miinchen, dort arbeiten jeweils mehrere Personen im Bereich
urbane Logistik. Unterstiitzend kénnen Fordermittel und Beratung des Bundes oder der Lander
dazu beitragen, bei Stadten und Landkreisen Koordinierungsstellen einzurichten sowie Logistik-
plane zu entwickeln. Wichtig sind der politische Wille vor Ort sowie die langfristige Verankerung
entsprechender finanzieller Mittel und Ressourcen in den kommunalen Haushalten.

1 Wichtiger Hinweis eines Kollegen: Als Schutz vor Korruption und Willkiir ist Biirokratie unverzichtbar. Das Ausmaf der Regulie-
rung hangt auch vom Verhalten der Antragsteller ab: Viele Missbrauchsversuche erzwingen strengere Nachweispflichten. Wer Biiro-
kratie abbauen will, darf den Blick daher nicht nur auf den Staat richten.

2 Stadtische Knoten“ sind nach der europaischen TEN-V-Verordnung im transeuropiischen Verkehrsnetz -in erster Linie Stadte mit
mehr als 100.000 Einwohnern oder ein Hauptknotenpunkt einer NUTS-2-Region. NUTS (franzdsisch Nomenclature des unités territo-
riales statistiques) bezeichnet eine hierarchische Systematik zur eindeutigen Identifizierung und Klassifizierung der raumlichen Be-
zugseinheiten der amtlichen Statistik in den Mitgliedstaaten der Europaischen Union, NUTS -2-Regionen haben meist zwischen
800.000 und 3 Millionen Einwohnern.


https://de.wikipedia.org/wiki/Franz%C3%B6sische_Sprache
https://de.wikipedia.org/wiki/Hierarchie
https://de.wikipedia.org/wiki/Amtliche_Statistik
https://de.wikipedia.org/wiki/Europ%C3%A4ische_Union

3. Antriebswende

Der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben ist eine zentrale Stellschraube fiir eine
nachhaltige Logistik. Im urbanen Lieferverkehr steht die Elektrifizierung der Flotten im Vorder-
grund, da aufgrund kurzer Strecken das Laden im Depot wirtschaftlich und technisch gut realisier-
bar ist. Hier ist auch der Einsatz alternativer, leichterer Fahrzeuge wie LEVs?, Lastenrdder u. 4. zu
prifen. Fir den nationalen und internationalen Guterverkehr konnen zertifizierte Ersatzkraftstoffe
wie HVO* zumindest in einer Ubergangsphase eine erginzende Rolle spielen — sofern sie aus nach-
weislich nachhaltigen Quellen stammen. Wasserstoffantriebe gelten perspektivisch als Option fir
lange Strecken, befinden sich jedoch noch in einer friihen Markteinfihrungsphase. Voraussetzung
fur die Antriebswende hin zu batterieelektrischen Antrieben ist, dass ausreichend Netzanschluss-
leistung in den Depots zur Verfligung steht. Um das das gleichzeitige Laden groRerer Flotten zu er-
maéglichen, sollte ein betriebliches Lastmanagement® eingefiihrt werden. Auch die 6éffentliche Lad-
einfrastruktur ist von Bedeutung, insbesondere fiir kleinere Unternehmen ohne eigene Depotka-
pazitat. Die Dekarbonisierung des Guterverkehrs erfordert das Zusammenwirken mehrerer Ak-
teure: der Kommunen beim Ausbau der Netzinfrastruktur und 6ffentlicher Ladepunkte, der Unter-
nehmen bei Investitionen in private Ladeinfrastruktur und der Politik bei verlasslichen Rahmenbe-
dingungen hinsichtlich Férderung, Mautgestaltung und gesetzlicher Grundlagen®. Vorhandene Inf-
rastruktur sollte moglichst effizient genutzt und von allen geteilt werden. Zero-Emission Zones
kénnen die Umstellung auf E-Lkw beschleunigen: Wahrend der EU-Durchschnitt bei nur 9 Prozent
stagniert, erreichen die Niederlande eine Elektro-Quote von 78 Prozent bei neuen Transportern,
da die Einflihrung emissionsfreier Zonen Unternehmen dazu zwingt, ihre Flotten fir den stadti-
schen Zugang auf Elektroantriebe umzustellen (Clark, 2025).

4. Daten erheben und teilen

Eine systematische Datenerhebung ist essenziell, um die aktuelle Informationsliicke im Wirt-
schaftsverkehr zu schlieBen und diesen effizienter und stadtvertraglicher zu gestalten. Durch ein-
heitliche Datenstandards und eine flichendeckende Erfassung (analog zur MiD’) lieRen sich bisher
intransparente Verkehrsstrome messbar machen und durch die Kommunen gezielter steuern. Dies
ist beispielsweise zur Erstellung der SULP/ SUMP notwendig. Aktuell gibt es so gut wie keine aussa-
gekraftigen Indikatoren, die die Qualitat des Wirtschaftsverkehrs widerspiegeln, insb. in Bezug auf
die Erreichbarkeit wichtiger Logistikknotenpunkte. In der Baustellenlogistik ermoglicht die Digitali-
sierung analoger Prozesse Erkenntnisgewinne und reduziert Reibungsverluste. Die Vernetzung in
Datenokosystemen bildet die Basis fiir ,Shared Logistics“: Durch das Teilen von Auslastungs- und
Tourendaten kdonnen Leerfahrten reduziert, Sendungen gebiindelt und freie Kapazitdten in Echt-
zeit vermittelt werden, was sowohl 6konomische als auch 6kologische Vorteile sichert.

5. Standortplanung fiir Logistikflichen

Stadte und Regionen sollten Logistikflachen, sowohl fiir regionale Umschlagszentren als auch fir
urbane Micro-Hubs vorausschauend planen und sichern. Fir groRRe Logistikstandorte ist eine koor-
dinierte Steuerung und Abstimmung im Rahmen einer Regionalplanung notwendig, um den

3 LEV (Light Electric Vehicle): elektrisch betriebenes Fahrzeug mit zwei, drei oder vier Ridern, das in der Regel kleiner und leichter
ist als herkémmliche Fahrzeuge (wie z.B. Pkw oder Lkw).

4 HVO = Hydrotreated Vegetable Oil (auf Deutsch: Hydriertes Pflanzenél) ist ein moderner Biokraftstoff (oft als ,HVO 100" an Tank-
stellen zu finden), der aus pflanzlichen Reststoffen und Abféllen hergestellt wird und herkémmlichen Dieselkraftstoff ersetzen kann.
5 Betriebliches Lastmanagement bezeichnet die intelligente Steuerung und Verteilung elektrischer Lasten innerhalb eines Betriebs,
um Lastspitzen im Stromnetz zu vermeiden.

6 Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur sind 6ffentliche Hand, Netzbetreiber und Unternehmen beteiligt. Kommunen spielen oft eine
Schliisselrolle fiir Planung, Flachenvergabe und Ausschreibungen.

7 MiD (Mobilitit in Deutschland) ist eine bundesweite Reprasentativbefragung zum Verkehrsverhalten der privaten Haushalte, die
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) regelméfig wichtige Daten tiber die Alltagsmobilitat der
deutschen Bevoélkerung liefert.



,Schneckennudeleffekt” bzw. den , Logistic Spraw!“® zu bremsen. Dieser Effekt tritt ein, wenn
stadtnah keine oder nur sehr teure Flachen fiir Umschlagzentren (Hubs) zur Verfligung stehen. Die
Suche erfolgt spiralformig um den Idealstandort nahe der Belieferungsziele. Langere Anfahrtswege
der Zustellfahrzeuge in die Innenstadt erhéhen Kosten, Emissionen und Lieferzeiten. Die Nutzung
von industriellen Brachflachen (Brownfields) bietet oft neben 6kologischen auch 6konomische
Vorteile. Dies gilt gleichfalls fir eine Mehrfachnutzung von Logistikimmobilien, beispielsweise fiir
die Energieerzeugung mit Photovoltaik (PV)-Anlagen. Fir innerstadtische Hubs sollte die kombi-
nierte Nutzung von Flachen, z. B. von Parkhausern oder Leerstandimmobilien angestrebt werden.
Kommunen und Landkreise sollten die Initiative fur die regionale Planung Gibernehmen, Lander,
Wissenschaft und Unternehmen kdnnen dabei unterstiitzen, z. B. indem sie Daten bereitstellen.
Die Transformation zu 6kologisch vertraglicheren Logistikimmobilien beziiglich der Standorte und
der Ausgestaltung kénnte gefordert werden, indem die Flachenvergabe — sofern sich die Flachen in
offentlicher Hand befinden — an Bedingungen geknlipft wird. Im Rahmen der Bauleitplanung be-
steht die Moglichkeit, spezifische Logistikflachen rechtlich verbindlich festzusetzen. Deshalb sollte
Logistik als eigenstandiger Abwagungsgrund im Baugesetzbuch (BauGB) verankert werden, um
ihre Bedeutung in der kommunalen Planung starker zu gewichten. Doch allein die Bereitstellung
von Logistikflachen gentigt nicht — die wirtschaftliche Nachfrage muss friihzeitig gesichert werden,
etwa durch verbindliche Vorvertrage oder vergleichbare Commitments der Nutzer, bevor Flachen
angemietet werden. Dabei ist die konkrete Vertragsform (PPP°, Untermiete etc.) zweitrangig; ent-
scheidend ist, interne Prozesse bei groRen Unternehmen aktiv anzustoRen, damit Entscheidungen
schneller getroffen werden kénnen.

6. Tourenoptimierung

Die Tourenoptimierung ist bei Logistikern ein kontinuierlicher Prozess. Mit jedem Kunden der da-
zukommt oder wegfallt, mit jeder aktuellen StraBenbaustelle oder Briickensperrung, miissen Tou-
ren neu angepasst werden. Offentliche Stellen und Unternehmen sollten deshalb ihre Verkehrsda-
ten in Echtzeit teilen, um den Strallenverkehr besser tiberblicken und steuern zu kénnen. Digitale
Lésungen im StraRBenverkehr kénnen unter dem Stichwort , Collaborative Routing“*° dazu einen
wichtigen Beitrag leisten. Anders als bei der individuellen Routenplanung verteilen solche Systeme
den Verkehr durch gemeinsame, aufeinander abgestimmte Routenempfehlungen in Echtzeit Giber
das gesamte Netz und ermoglichen allen Verkehrsteilnehmenden Zeit zu sparen (Douglas, 2022).
Unternehmen und Kommunen sollten sich darum bemiihen digitale Kompetenzen zu starken, auch
um weitere Tourenoptimierungen zu erreichen. Férdermittel konnen dazu eingesetzt werden,
Kommunen und Unternehmen bei gemeinsamen Pilotprojekten zu unterstiitzen — bei der Entwick-
lung digitaler Plattformen, inklusive Testbetrieb, Evaluation und moglicher Nutzeranreize wie ver-
glnstigter Zustellungen.

7. Baustellenlogistik: Konzepte von Unternehmen einfordern und Vorgaben machen

Logistikkonzepte fiir die Belieferung von Baustellen machen die Ablaufe bei Bauvorhaben planba-
rer und transparenter. Oftmals muss die Baueinrichtungsflache aufgrund fehlender Verfiigbarkeit
im direkten Umfeld der Baustelle aulRerhalb des Stadtzentrums eingerichtet werden, was

8 Logistic Sprawl bezeichnet die raumliche Ausbreitung von Logistik- und Distributionszentren an den Rindern von Stidten und
Metropolregionen - analog zum klassischen ,,Urban Sprawl" (Stadtzersiedelung). Grof3e Lager- und Umschlaghallen siedeln sich be-
vorzugt entlang von Autobahnen und aufderhalb von Siedlungsgebieten an, weil Grundstiicke dort giinstig und Flachen grof3 genug
sind. ,Schneckennudeleffekt” beschreibt das Gleiche bildhaft und umgangssprachlich.

9 Public-Private-Partnership (PPP): Kooperation zwischen 6ffentlicher Hand und Privatwirtschaft zur Projektfinanzierung.

10 Collaborative Routing (,kooperatives Routing” oder ,lastenverteiltes Routing*) ist ein innovativer Ansatz in der Verkehrsplanung
und Navigation. Dabei tauschen Fahrzeuge und eine zentrale Plattform in Echtzeit Verkehrsinformationen aus, um optimale Routen
fiir alle teilnehmenden Fahrzeuge zu berechnen, anstatt nur fiir das einzelne Fahrzeug.
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regelmaRige Verkehrsbewegungen induziert.!* Kommunen sollten deshalb ab einer bestimmten
BaustellengréBe'? Logistikkonzepte von den Bauherren einfordern. lhrerseits sollten sie friihzeitig
den Kontakt mit Bauherren anbieten, um mit ihnen verkehrliche Auswirkungen und Regelungen zu
erortern. Dies gilt insbesondere, wenn MaRnahmen wie Grundleitungen und Hochbau gleichzeitig
in Ortlicher Ndhe durchgefiihrt werden, um mogliche Synergien etwa bei gemeinsamen Bauein-
richtungsflachen und Hubs rechtzeitig zu erkennen und zu nutzen. Um nachhaltige Logistikldsun-
gen zu starken, sollten verkehrliche Belange bereits in den Ausschreibungsunterlagen verankert
werden. ErschlieRungskonzepte nach Standards wie VDI 2555 oder GLCI** ermdglichen, erwar-
tete Verkehrsstrome friihzeitig — etwa mittels KI — zu analysieren und potenzielle Engpasse proak-
tiv zu entscharfen. In Genehmigungsverfahren fiir Bauprojekte sollte verpflichtend ein Logistik-
und gegebenenfalls Nachhaltigkeitskonzept verankert werden, das zentrale Kennzahlen wie das
erwartete Fahrzeugaufkommen, die Zahl der Beschaftigten und den daraus abgeleiteten Stellplatz-
bedarf umfasst.’® In der Schweiz ist geregelt, dass die Kommune ein Konzept verlangen kann,
wenn im kantonalen Planungs- und Baugesetz entsprechende Rahmenbedingungen enthalten
sind. Auch die Erstellung von Mobilitatskonzepten, die sich auf die durch das Bauvorhaben nach
Fertigstellung erzeugten Verkehrsauswirkungen beziehen, kann verlangt werden (Kanton Ziirich,
Amt fir Mobilitat, 2021). Analog ware eine Verankerung in der Baugesetzgebung in Deutschland
zu prifen.

8. Baustellenlogistik: Construction Consolidation Center férdern (Baustellen-Hub)

Construction Consolidation Center (CCC), also Hubs fiir die Ver- und Entsorgung von Baustellen,
haben sich als temporare oder auch dauerhafte Einrichtungen bewahrt und gezeigt, dass dadurch
Baustellenverkehre um bis zu 70 Prozent reduziert werden kénnen (Mayor of London 2016). Diese
Baustellen-Hubs kénnen echte ,Gamechanger” fiir die urbane Infrastruktur und die Lebensqualitat
in modernen Metropolen sein. Stadte wie London, Paris, Nantes, Briissel und Stockholm (Borsi,
2025; CHU Nantes, 2025; BCCC, 2019; Stockholms Stad, 2026) setzen bereits CCCs ein, in denen
Materialstrome gebiindelt und koordiniert werden, um negative Auswirkungen von Baustellen im
innerstadtischen Bereich zu reduzieren. Grundsatzlich sollten alle Materialien — mit Ausnahme von
Schittglitern, Transportbeton und grolRformatigen Fertigteilen — zunachst an einen zentralen Hub
geliefert und von dort bedarfsgerecht, moglichst mit kleineren elektrisch betriebenen Fahrzeugen,
weiterverteilt werden. Kommunen sollten — insbesondere bei GroRprojekten — darauf hinwirken,
dass ausreichend Flachen fir Logistik und Baustelleneinrichtung zur Verfligung stehen und innova-
tive Ansatze wie die Blindelung von Lieferungen Uber digitale Plattformen oder die Kreislaufwirt-
schaft fur Bauprojekte gefordert werden. Materialhubs zur Biindelung urbaner Stoffstrome ver-
meiden Leerfahrten durch organisierte Riicktransporte und lokale Wiederverwertung. Beim Neu-
bau der Seestadt Aspern bei Wien wird beispielweise die ,intelligente Baustelle” genutzt, um Res-
sourcen zu sparen (Aspern, 2026). Langfristiges Ziel sollte ein wirtschaftlich tragfahiger Hub-Be-
trieb sein, der durch verbindliche Nutzungsvorgaben in 6ffentlichen Ausschreibungen unterstitzt
werden kann.

11 Die kritischen Kennzahlen sind eine GRZ (Grundflachenzahl) iiber 0,5 sowie ein Verhaltnis von Baueinrichtungsfliche zu BGF
(Bruttogeschossflache) unter 7%. Sie zeigen, dass kaum Platz fiir eine Baueinrichtungsflache vorhanden ist, und eine friihzeitige
Abstimmung umso wichtiger wird, um Synergien etwa durch gemeinsame Fldchen und Hubs noch erkennen und nutzen zu konnen.
12 yorschlag: z.B. ab 5.000 BGF (Bruttogeschossfliche)

13 Die VDI-Richtlinie 2555 definiert die Standards fiir die Logistik im Bauwesen. Sie beschreibt die Planung, Steuerung und Durch-
fithrung der Logistikprozesse auf Baustellen. Sie dient als Leitfaden, um den Material- und Informationsfluss zwischen allen Beteilig-
ten (Planer, Lieferanten, Bauunternehmen) zu optimieren.

14 GLCI (German Lean Construction Institute) ist die zentrale Plattform in Deutschland fiir die Anwendung von Lean Management im
Bauwesen. ,Lean” steht fiir maximale Wertschopfung bei minimaler Verschwendung.

15 Weitere Kennzahlen: Prognose Stromverbrauch, Wasserverbrauch, Entsorgungsaufkommen, Flichenbelegung im 6ffentlichen
Raum, mdgliche Larm-, Licht- und Staubbelastungen



9. Lebensmittel- und Drogerielogistik: Lebensmittel E-Commerce regulieren

Der Begriff ,Lebensmittel-E-Commerce” bezeichnet den Kauf und Verkauf von Lebensmitteln Gber
digitale Kanale, insbesondere Online-Shops oder Apps. Die 6kologische Bilanz dieses Vertriebswegs
ist ambivalent und hangt stark vom jeweiligen Liefermodell, der Logistik und dem Konsumenten-
verhalten ab. Einzelne Hauszustellungen erzeugen im Vergleich zum stationaren Einkauf regelma-
Rig zusatzliche Transportwege. Auch die durch Bequemlichkeit bedingten hoheren Bestellfrequen-
zen und der Flachenverbrauch durch Logistikinfrastruktur wie Darkstores (Lagerflachen fiir Lebens-
mittel, die nicht als 6ffentliche Verkaufsflache genutzt werden) und Fahrzeugabstellflachen brin-
gen weitere Belastungen mit sich. Hinzu kommen teils problematische Arbeitsbedingungen bei
den neuen Lieferdiensten (Sollich & Tiede, 2025). Schnelllieferdienste und vergleichbare Anbieter
sollten daher durch regulatorische Vorgaben gesteuert werden — etwa durch die Ausweisung fes-
ter Abstellflachen im 6ffentlichen Raum oder die Verpflichtung zur ausschlieBlich elektrischen Be-
lieferung von Darkstores. Gleichzeitig bedarf es gezielter Informations- und SensibilisierungsmaR-
nahmen, um ein nachhaltiges Konsum- und Bestellverhalten zu fordern. Es ware zu prifen, ob Un-
ternehmen dazu verpflichtet werden konnten. Desweiteren sollten Anreize geschaffen werden, die
umweltfreundliche Lieferoptionen fiir Kund*innen attraktiver machen. Konkret miisste das beim
Bestellvorgang erfolgen, indem die Optionen nachhaltig zu liefern zur Auswahl gestellt und mit
Vorteilen fir den Kunden verbunden wird, z.B. indem man ,,Punkte sammelt”, die man hinterher
fir Einkdufe oder Dienstleistungen verwenden kann.

10. Stiickgutlogistik: Biindelung in urbanen Hubs

Die Biindelung von Stlickgutsendungen Uber zentrale Hubs bietet erhebliches Potenzial, um das
Verkehrsaufkommen und die Emissionen im stadtischen Raum zu reduzieren. Die Voraussetzungen
fiir tragfahige Biindelungsmodelle sind neben geeigneten Flachen einheitliche IT-Systeme und Lo-
gistiksoftware, die eine koordinierte Steuerung der Warenstrome ermoglichen, um den Konsolidie-
rungsaufwand zu minimieren. Hier sind die Branchenverbande und Normungsinstitute in der
Pflicht. Politische Rahmenbedingungen, die wirtschaftliche Anreize bieten und eine langfristige
Planungssicherheit gewahren, kénnen beispielsweise Einfahrbeschrankungen, wie die Zero Emis-
sion Zones in den Niederlanden oder Low Emission Zones in London sein. Fiir eine nachhaltige Um-
setzung miissten aber auch bestehende Geschaftsmodelle angepasst werden — insbesondere hin-
sichtlich der Frage, welche Kosten der letzten Meile durch die Empfangerinnen und Empfanger
mitgetragen werden. Ein eigenwirtschaftlicher Ansatz ist, die letzte Meile einem lokalen Stadtlogis-
tiker zu Uberlassen, welche liberwiegend durch deren Unterbeauftragung von den tiberregionalen
Netzwerklogistikern finanziert wird. Zusatzlichen Umsatz kénnen solche Stadtlogistiker durch
Mehrwertdienstleistungen wie Zwischenlagerung und partielle Zustellung groRerer Lieferungen
erzielen, wenn der Empfanger nur sehr begrenzten Lagerraum zur Verfligung hat. Dieser Ansatz
wurde in den Niederlanden landesweit durch GoederenHubs (GoederenHubs, 2025) erfolgreich
umgesetzt.

Da die Wirtschaftlichkeit solcher Modelle stark von der Auslastung und den Transportvolumina ab-
hangt, sollten diese Modelle in Pilotprojekten untersucht werden, die sie wissenschaftlich beglei-
ten und systematisch auswerten. Bund und Land sind dabei gefordert, nicht nur regulatorische
Rahmenbedingungen zu setzen, sondern auch Pilotvorhaben zu unterstiitzen und deren Erkennt-
nisse in die Weiterentwicklung kommunaler Logistikstrategien einflieBen zu lassen. Den Kommu-
nen stehen in der Regel nur beschrankte finanzielle Mittel zur Verfligung, um Projekte anzustof3en.
Sie kdnnen aber unterstiitzend wirken, in dem sie beispielsweise entsprechende politische Be-
schliisse in den Stadtparlamenten fassen, Ansprechstellen einrichten, Einfahrbeschrankungen und
Incentives einfliihren sowie die Flachenverfiigbarkeit prifen.



11. Stiickgutlogistik: Multimodale Ansatze und Radlogistik

Multimodale Ansatze, insbesondere die Einbindung von Radlogistik, konnen einen wichtigen Bei-
trag zu einer nachhaltigen urbanen Stiickgutlogistik leisten. Lastenrader ermdéglichen emissions-
arme Zustellungen auf der letzten Meile und werden in Verbindung mit dezentralen Mikrodepots
zunehmend fir die Praxis relevant. Die Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Umsetzung sind feste
kommunale Ansprechpartner fir Flachen- und Infrastrukturfragen, eine verldssliche Kommunika-
tion zwischen den Akteuren sowie die Bereitschaft der Logistikbranche und der Verwaltung, neue
Losungen auszuprobieren. Regulatorische Instrumente wie Zufahrtsbeschrankungen oder Durch-
fahrverbote fiir konventionelle Lieferfahrzeuge kénnen den Einsatz emissionsfreier Alternativen
dabei strukturell beglinstigen. Wirtschaftliche Forderinstrumente werden hingegen von der Bran-
che und anderen Stakeholdern kritisch bewertet: Die Erfahrungen aus Pilotprojekten zeigen, dass
die geforderten Vorhaben haufig nicht Gber den Forderzeitraum hinaus verstetigt werden konn-
ten. Nachhaltiger erscheint daher eine strukturelle Verankerung der Radlogistik und Mikrodepots
durch regulatorische Vorgaben — etwa Flachenwidmungen, Lieferzonen oder Auflagen in Bauge-
nehmigungen — und kommunale Ausschreibungsverfahren, anstatt sie allein von der Verfligbarkeit
von Fordermitteln abhangig zu machen. Wenn die Radlogistik aufgrund des Volumens oder Ge-
wichts des Stilickguts nicht sinnvoll einsetzbar ist, kdnnen andere multimodale Losungen, wie
kleine Elektrofahrzeuge, Nutzung von Wasserwegen oder Gitermitnahme in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in Erwagung gezogen werden. Unternehmen sollten unter sich wandelnden politi-
schen Rahmenbedingungen tragfahige Geschaftsmodelle fir multimodale Konzepte entwickeln —
etwa durch Schienenanbindung bis zum zentralen Hub mit anschlieender stral3enseitiger Feinver-
teilung. Stadte konnen diesen Prozess unterstiitzen, indem sie ihre Ziele und geplante Anpassun-
gen im offentlichen Raum fiir nachhaltige Stadtlogistik friihzeitig beschlieBen und transparent mit
der Wirtschaft teilen. Politische Vorgaben wie beispielsweise in der Schweiz (P. Schneeberger & S.
Bitzi, persdnliche Kommunikation, 6. Marz 2024) oder in den Niederlanden (Kulikowska-Wielgus,
2024) setzen begiinstigende Rahmenbedingungen.

2.1 Auswirkungen des Giiterwirtschaftsverkehrs im urbanen Raum

Der innerstadtische Gliterwirtschaftsverkehr ist fiir die Ver- und Entsorgung der Bevilkerung
sowie zur Aufrechterhaltung des wirtschaftlichen Lebens essentiell. Die Verkehrslage ist in vie-
len urbanen Raumen in Bezug auf Emissionen, Larm und Sicherheit problematisch, was Auswir-
kungen auf die Lebensqualitdt der Menschen dort hat. Der Giiterwirtschaftsverkehr tragt mit zur
Negativbilanz bei. Zwar betragt der Anteil in verschiedenen Kommunen nur zwischen 13,5
(Kummer et al., 2019) und 27 Prozent (Schéfer et al. 2019), aber Lieferwagen und Schwerver-
kehr sind gemessen an der Fahrleistung iberproportional an den negativen Auswirkungen fiir
Stadt und Umwelt beteiligt (Allecotte et al., 2020).

2.2 Giiterwirtschaftsverkehr unter Druck

Der Giiterwirtschaftsverkehr steht unter Druck. Wegen des demografischen Wandels gehen
jahrlich deutlich mehr Berufskraftfahrer in Rente als neue nachkommen, weshalb gravierende
Engpasse im Strafdengiiterverkehr drohen. Wirtschaftsverbande warnen vor einem zunehmen-
den Fahrermangel in der Logistik und fordern politisches Gegensteuern, denn in Deutschland
fehlen laut Aussagen des Bundesverbandes Gliterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung (BGL)
bereits tiber 120.000 Fahrer*innen (tagesschau, 2023). Besonders der Strafdengtiterverkehr gilt
als wenig attraktiv fiir Nachwuchskrafte, da lange Abwesenheiten, hoher Zeitdruck und geringe
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gesellschaftliche Anerkennung das Berufsbild pragen. Der Gliterwirtschaftsverkehr leidet unter
einem Imageproblem: In der 6ffentlichen Wahrnehmung wird er haufig mit Staus, Larm und Um-
weltbelastung assoziiert - der Logistikwirtschaft insgesamt werden zudem schlechte Arbeitsbe-
dingungen zugeschrieben.

Expert*innen haben in den Interviews Trends und Treiber in der Transportlogistik genannt, die
in Abbildung 1 zusammengefasst sind. Zunehmende Urbanisierung, multiple Krisen, der Wandel
der industriellen Giiterproduktion, zunehmende Vereinzelung der Sendungsstruktur, Verande-
rungen im Umweltbewusstsein, Neuerungen der Antriebstechnologie - all das beeinflusst die
Transportlogistik. Folgende Fragen, bzw. Hypothesen wurden u.a. zur Diskussion gestellt:

» Konnen mittelstindische innovationsfreudige Unternehmen den Herausforderungen begeg-
nen?

e Oder braucht es mehr Leidensdruck, um Innovationen zu fordern?

» Kann der Fahrermangel dazu beitragen Innovationen, wie beispielsweise autonomes Fahren
zu beschleunigen oder eine Verlagerung auf die Schiene bewirken?

» Konnen finanzielle Anreize, wie Forderprogramme der 6ffentlichen Hand zur Transforma-
tion beitragen?

e Falls ja, sollten eher viele kleine oder wenige grofde Projekte geférdert werden?

11



Abbildung 1: Trends und Treiber in der Transportlogistik
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Quelle: eigene Erhebung, Expert*inneninterviews 2024/2025

2.3 Ziel: umwelt- und stadtvertragliche Logistik

Der urbane Giiterverkehr unterliegt einem komplexen Regime aus europaischen Vorgaben, bun-
desrechtlichen Regelungen, landesspezifischen Bestimmungen und kommunalen Strategien. Die-
ses regulatorische Gefiige definiert den ordnungspolitischen Rahmen fiir die Organisation, Steu-
erung und Weiterentwicklung logistischer Prozesse im stadtischen Raum. Zentrales Ziel ist es
eine verldssliche, wirtschaftlich tragfahige Versorgung von Bevolkerung und Wirtschaft sicher-
zustellen, zugleich sollen Emissionen, Larmbelastungen und Verkehrsaufkommen sowie der Fla-
chenverbrauch reduziert werden.

Die verschiedenen Ziele der Versorgung von Unternehmen und Verbrauchern einerseits und die
Reduzierung der damit fiir den urbanen Raum verbundenen Belastungen andererseits unter ei-
nen Hut zu bringen, erfordern regulatorische Mafdnahmen. Ordnungsrechtliche Instrumente wie
Zufahrtsbeschrankungen, Umweltzonen oder Zeitfensterregelungen konnten nach Auffassung
der Stakeholder wirksame Steuerungsimpulse setzen. Da ein erheblicher Teil der urbanen Lo-
gistikleistungen privatwirtschaftlich organisiert ist, kommt Unternehmen eine zentrale Rolle bei
der Transformation zu. Deshalb sollte die Politik einen Rahmen schaffen, indem die Privatwirt-
schaft angeregt wird, in innovative, emissionsarme und effiziente Logistiklésungen zu investie-
ren. Dazu gehoren Planungssicherheit, schlanke Biirokratie sowie kluge und passgenaue Forder-
programme. Nachhaltige Verdanderungen konnen nur gelingen, wenn wirtschaftliche Tragfahig-
keit, regulatorische Verlasslichkeit und unternehmerische Innovationsfahigkeit zusammenwir-
ken.

3 Ergebnisse fiir spezifische Segmente

Eine Einteilung der Segmente des stadtischen Giiterverkehrs findet sich in der Studie ,Liefern
ohne Lasten“ der Agora Verkehrswende (Agora Verkehrswende, 2020). Wie in Abbildung 2
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dargestellt wird in sieben Segmente KEP (Kurier-, Express-, Paketdienste), Stiickgut, Gastrono-
mie, Lebensmittel, Handwerk, Abfalllogistik und sonstige Dienstleistungen unterteilt. Dabei be-
ziehen sich die Segmente KEP und Stiickgut brancheniibergreifend auf die Gréfse des Lieferguts,
wahrend die ibrigen Segmente sich an Wirtschaftsbranchen orientieren.

Abbildung 2: Segmente des stadtischen Giiterverkehrs

Der Schwerpunkt des UBA-Forschungsprojekts liegt auf den Segmenten Baustellen, Lebensmit-
tel und Stiickgut. Die Segmente der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP), Gastronomie
und sonstige Dienstleistungen wurden nicht berticksichtigt. Im Workshop war Abfalllogistik
kein Thema, jedoch wurden dazu Interviews gefiihrt und eine Bachelorarbeit geschrieben.

Bei dem Stakeholder-Workshop setzten sich drei Arbeitsgruppen mit Vorschlédgen fiir eine nach-
haltige und stadtvertragliche Organisation der drei Segmente Baustellenlogistik, Lebensmittel-
und Drogerielogistik sowie Stlickgutlogistik auseinander. Grundlage der erarbeiteten Maf3nah-
men bildeten die Ergebnisse der Expert*inneninterviews; zugleich bot die Diskussion Raum fiir
weitere Anregungen und neue Ideen. Im Folgenden werden die Ergebnisse zusammengefasst.
Soweit passend sind unter den jeweiligen Mafdnahmenvorschlagen Zitate aus den Expert*innen-
interviews aufgefiihrt. Die Zitate sind teilweise paraphrasiert.

3.1 Baustellenlogistik

Die folgenden Handlungsempfehlungen adressieren die zentralen Stellschrauben einer nachhal-
tigen urbanen Baustellenlogistik - von der Digitalisierung der Informationsfliisse liber die zent-
rale Koordination und eine transparente kommunale Planung bis hin zu Kooperationsmodellen,
der systematischen Integration von Logistik- und Nachhaltigkeitsanforderungen in Ausschrei-
bungs- und Genehmigungsverfahren sowie dem Aufbau von Baustellen-Hubs und dem Modal
Shift. Die Mafdnahmen greifen dabei auf verschiedenen Ebenen ineinander: Sie richten sich
gleichermafien an Kommunen, Bauunternehmen, Logistikdienstleister und die 6ffentliche Hand
- denn eine effiziente und nachhaltige Baustellenlogistik ldsst sich nur im Zusammenspiel aller
Beteiligten realisieren.
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Abbildung 3
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3.11 Neustrukturierung und Digitalisierung von Informationsfliissen

Eine nachhaltige Baustellenlogistik setzt die Digitalisierung und Vereinheitlichung bisher analo-
ger und schlecht koordinierter Informationsfliisse voraus. Dies umfasst den Aufbau einheitlicher
Datenstandards, die systematische Erhebung und Erfassung logistischer Daten sowie die klare
Zuordnung, wer welche Informationen besitzt und bereitstellt.16

Konkret bedeutet dies eine standardisierte Erfassung und Speicherung von Informationen, die
im Bauprozess ohnehin bereits erhoben werden - mit dem Ziel, einen tibergreifenden Erkennt-
nisgewinn zu ermoglichen. Alle Beteiligten erfassen dieselben Informationen im gleichen For-
mat, etwa durch die Einigung auf standardisierte Fahrzeugkategorien. Die erhobenen Daten um-
fassen dabei sowohl Angaben zum Bauwerk - wie Baustellentyp, Brutto-Grundflache, Brutto-
Rauminhalt, Geschossanzahl und Adresse - als auch detaillierte Angaben zur jeweiligen Liefe-
rung, darunter Transportfahrzeug, Material, zugehoriges Gewerk, Liefereinheit, Lieferzeitpunkt
und Entladedauer. Im Rahmen des Projekts ,STArLOG - Datenstandards fiir die Baustellenlogis-
tik“ der Bergischen Universitat Wuppertal (Bergische Universitat Wuppertal, o. D.) stellte sich
heraus, dass die Branche ein hohes Eigeninteresse an durchgangigen digitalen Informationsfliis-
sen hat und keine wettbewerbsrechtlichen Bedenken gedufdert wurden.

Schulungen zur Anwendung der entwickelten Modelle sowie die Nutzung webbasierter Logistik-
daten ermoglichen eine Prozessoptimierung und Prognosefahigkeit. Materialfliisse und Trans-
portwege lassen sich dadurch effizienter steuern und aufeinander abstimmen.

Zitate zu Datenlage, Forschung

»Forschungsseitig haben wir schon das Problem, dass es gerade in Deutschland noch relativ wenig
Forschung zur Baulogistik gibt.”

,Und das zweite groRRe Problem: weil wir Baustellen nicht in klassischen Verkehrserhebungen mit
reprasentiert haben, fehlt uns die Datengrundlage.”

3.1.2 Zentrale Koordination der Baustellenlogistik

Eine zentrale Koordinationsstelle auf kommunaler Ebene ist wiinschenswert, um eine struktu-
rierte Schnittstelle zwischen allen am Bauprozess beteiligten Akteuren zu schaffen und Stake-
holder-Dialoge zu ermdoglichen. Eine solche Stelle kdnnte als tibergeordnete Instanz fungieren,
die relevante Informationen biindelt, Abstimmungsprozesse moderiert und eine konsistente

16 Es gibt bereits eine mehrteilige Norm zum Informationsmanagement im Bauwesen mit BIM: Die ISO 19650 definiert u.a. sowohl
konkrete technische Anforderungen als auch Rollen und Verantwortlichkeiten sowie technische Interoperabilitit. Die Norm ist in
Deutschland verabschiedet. Eine gesetzliche Verpflichtung zur Umsetzung gibt es jedoch bislang nur fiir 6ffentliche Auftraggeber im
Rahmen der BIM-Strategie des BMVI (Bundesministerium fiir digitale Infrastruktur).
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Kommunikation zwischen Bauherren, Planern, Ausfiihrenden, Behorden und der Offentlichkeit
sicherstellt.

Zu den zentralen Koordinationsaufgaben zdhlen die Baustellensicherheit, die Abstimmung kurz-
fristiger Baumafinahmen sowie die Steuerung kleiner, serieller Projekte - etwa die sukzessive
Erneuerung von Leitungsinfrastruktur wie Gas-, Wasser- oder Stromleitungen in verschiedenen
Strafdenabschnitten, die Instandsetzung von Gehwegen oder wiederkehrende Mafnahmen im
Rahmen stddtischer Sanierungsprogramme. Der tibergeordnete Fokus liegt dabei auf Nachhal-
tigkeit und der aktiven Reduzierung des Verkehrsaufkommens im stadtischen Raum. 17

Auf Ebene der einzelnen Baustellen sollte ergidnzend das Prinzip der Lean-Construction-Logistik
zur Anwendung kommen. Der integrale Ansatz von Lean Construction verbindet Planung, Ge-
staltung und Ausfiihrung zu einem durchgehenden Prozess: Alle Beteiligten — von der Planung
bis zur Baustelle - arbeiten gemeinsam und abgestimmt daran, grof3tmoglichen Nutzen zu erhal-
ten und unnétigen Aufwand zu vermeiden. In der Praxis bedeutet dies den Einsatz von Check-
points zur Qualitdts- und Ablaufkontrolle, ein strukturiertes Zugangsmanagement sowie die Ent-
wicklung detaillierter Logistikkonzepte, die Liefervolumina, die bauliche Umgebung und den
verfiigbaren Flachen- und Zeitbedarf systematisch berticksichtigen.

3.1.3 Transparente kommunale Planung fiir Baustellenverkehre

Kommunen sollten die Zufahrtswege zu Baustellen aktiv planen und dabei eng mit den Baubetei-
ligten zusammenarbeiten. Eine kooperative und transparente Planung bedeutet die gezielte Ein-
bindung aller relevanten Akteure: Logistikunternehmen, Speditionen und weitere betroffene
Parteien erhalten Zugang zu Planungsinformationen, sodass sie ihre Routen, Lieferzeitfenster
und Kapazititen frithzeitig darauf abstimmen kénnen. Ein solcher strukturierter Informations-
austausch zwischen Kommunen und der Logistikwirtschaft schafft die Grundlage fiir eine abge-
stimmte, effiziente Baustellenversorgung und reduziert unnétige Verkehrsbelastungen im stad-
tischen Netz.

Der Einsatz digitaler Zwillinge und pradiktiver Lagermanagement-Systeme18 bietet erhebliches
Optimierungspotenzial. Durch die Echtzeitabbildung von Lagerbestdnden, Fahrzeugverfiigbar-
keiten und Kapazitaten lassen sich KI-gestiitzte Modelle zur Transport- und Routenplanung vo-
rausschauend ableiten. Die Verkniipfung mit Daten zu Grof3raum- und Schwertransporten -
etwa zugelassene Streckenfiihrungen, Briickentraglasten oder Durchfahrtshéhen - erméglicht
eine gezieltere Planung und vermeidet Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen friih-
zeitig.

Zur strukturierten Vorbereitung und Umsetzung baulogistischer Mafnahmen empfiehlt sich er-
ganzend die Orientierung am Kriterienkatalog des Lean-Logistik-Leitfadens des German Lean
Construction Institute e.V. (GLCI, 2025). Hier findet man Hinweise zur Abschdtzung der logisti-
schen Komplexitat eines Bauprojekts und Unterstiitzung fiir Planer und Kommunen, um geeig-
nete Lean-Logistics-Mafdnahmen zielgerichtet auszuwéahlen und in den Planungsprozess zu in-
tegrieren.

3.14 Partnerschafts- und Kooperationsmodelle

Eine nachhaltige Baustellenlogistik lasst sich nicht allein auf der Ebene der Ausfiihrung realisie-
ren - sie erfordert grundlegend die Uberwindung der traditionellen Trennung zwischen Planung
und Ausfiihrung, die im deutschen Bauwesen nach wie vor tief verankert ist. Logistische

17 Von der Koordinierung insbesondere von Leitungsvorhaben kann auch die StraRenraumumgestaltung zugunsten von Rad- und
Fufdverkehr und der Klimawandelanpassung profitieren, die oft durch eine schlechte Abstimmung mit solchen Vorhaben ausge-
bremst und verzogert wird (Umweltbundesamt, 2023, S. 20-21).

18 pradiktive Lagermanagementsysteme nutzen KI-Algorithmen und historische Daten - etwa Auftragshistorien, saisonale Nachfra-
geschwankungen oder Lieferzeiten - um Lagerbestinde, Warenbewegungen und Kapazitatsbedarfe vorausschauend zu planen
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Anforderungen werden haufig erst dann adressiert, wenn in der Ausfithrungsphase konkrete
Probleme auftreten. Dieser reaktive Umgang fiihrt zu Ineffizienzen, Mehrkosten und unnétigen
Belastungen fiir das stadtische Umfeld.

Eine Gegenmafdnahme ist die enge Kooperation zwischen Unternehmen der Bau- und Logistik-
wirtschaft!9, wissenschaftlichen Einrichtungen und der 6ffentlichen Hand. Eine solche Zusam-
menarbeit ermoglicht es, relevante Daten friithzeitig bereitzustellen und gemeinsam zu klaren,
wie diese gewonnen, geteilt und genutzt werden konnen. Wissenschaftliche Partner konnen da-
bei methodische Grundlagen und Analyseinstrumente einbringen, wahrend Unternehmen pra-
xisnahes Wissen iiber operative Ablaufe beisteuern und die 6ffentliche Hand regulatorische Rah-
menbedingungen sowie kommunale Planungsdaten einbringt. Nur durch dieses Zusammenspiel
lassen sich logistische Konzepte entwickeln, die nicht im Nachhinein angepasst werden miissen,
sondern von Beginn an auf die spezifischen Anforderungen eines Projekts zugeschnitten sind.20

3.15 Systematische Integration von Baustellenlogistik und Nachhaltigkeit in Aus-
schreibungs- und Genehmigungsverfahren

Vergabe- und Ausschreibungsunterlagen fiir Bauvorhaben sollten so angepasst werden, dass
verkehrliche Belange frithzeitig bertiicksichtigt und nachhaltige Logistiklosungen systematisch
gestarkt werden. Transportwege, Grofienschwellen, Sondernutzungsregelungen und deren In-
tegration in Genehmigungsprozesse sind dabei einzubeziehen.

Im Genehmigungsverfahren sollte die verpflichtende Vorlage eines Logistik- und Nachhaltig-
keitskonzepts verankert werden - analog zur bereits gangigen Praxis bei StrafRenbaustellen, wo
viele Kommunen entsprechende Konzepte zur Verkehrsfithrung und Baustellenbelieferung for-
dern. Diese Anforderung wire auf Hochbaumafinahmen zu iibertragen, wobei klar zu definieren
ist, welche Inhalte ein solches Konzept umfassen muss. Denkbar ist eine Kopplung an Schwellen-
werte wie Bruttogrundflache oder Bausumme, um kleinere Vorhaben nicht unverhaltnismafiig
zu belasten. Bauherrinnen und Bauherren waren dadurch angehalten, bereits in frithen Pla-
nungsphasen die Erschliefung der Baustelle sowie die verkehrlichen Auswirkungen systema-
tisch zu analysieren. Das Konzept sollte zentrale Kennzahlen wie das erwartete tagliche Fahr-
zeugaufkommen, die voraussichtliche Zahl der Beschaftigten und den daraus resultierenden
Stellplatzbedarf enthalten und konkrete Mafdnahmen zur Reduktion von CO,-Emissionen, Larm
und Staub benennen. KI-gestiitzte Analysen konnen dabei als unterstiitzendes Instrument zur
Bewertung verkehrlicher Auswirkungen eingesetzt werden. Eine fachliche Ausarbeitung ent-
sprechender Standards konnte in Zusammenarbeit mit der Deutschen Gesellschaft fiir nachhalti-
ges Bauen (DGNB)?! erfolgen. In der Schweiz ist das Baustellenlogistikkonzept ein integraler Be-
standteil des Baugesuchs-Prozesses (Antrag auf Baugenehmigung). Die Vorlage muss spatestens
bei Erteilung der Baubewilligung erfolgen, da sie eine zwingende Voraussetzung fiir die an-
schlief3ende Baufreigabe darstellt. Ohne ein behordlich genehmigtes Konzept wird keine Frei-
gabe fiir den Baustart erteilt.

Die Forderung nach detaillierten Logistikkonzepten im Bauwesen steht im Spannungsfeld zwi-
schen Qualitdtsanspruch und administrativer Belastung. Wahrend Skeptiker bezweifeln, dass
Unternehmen die Kapazitaten fiir projektspezifische Ausarbeitungen besitzen, und stattdessen
den Rickgriff auf inhaltslose Standardvorlagen befiirchten, zeigt die Praxis ein differenzierteres
Bild. Da jedes Bauvorhaben durch individuelle Kennwerte gepragt ist, stofdt eine reine

19 Djes umfasst: Bauherrschaft, Planer und Projektverfasser, Bauleitung

20 Das IPA-Modell (Integrierte Projektabwicklung) ist ein partnerschaftlicher Ansatz im Bauwesen, bei dem Bauherr, Planer und
Ausfithrende durch einen Mehrparteienvertrag in einer Allianz zusammenarbeiten. Ziele sind Kostensicherheit, Termintreue und
Qualitatssteigerung durch frithe Einbindung aller Akteure, gemeinsame Chancen/Risiken und einstimmige Entscheidungen ("Best
for Project").

21 peutsche Gesellschaft fiir Nachhaltiges Bauen (DGNB): unabhingiger Non-Profit-Verein, der 2007 gegriindet wurde und sich zu
Europas grofitem Netzwerk fiir nachhaltiges Bauen entwickelt hat.
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Standardisierung ohnehin an funktionale Grenzen. Ein wesentlicher Kritikpunkt betrifft die Ver-
haltnismafdigkeit: Der zusatzliche Planungsaufwand konnte insbesondere kleinere Marktteilneh-
mer benachteiligen und so den Wettbewerb schwiachen. Dem steht jedoch die Ansicht gegen-
iiber, dass eine fundierte Logistikplanung ab einer gewissen Projektgrofie - etwa ab einer
Grundstiicksfliche von 5.000 m? - fiir den Projekterfolg unerlisslich ist.

Gezielte Weiterbildungsangebote, etwa tiber die Industrie- und Handelskammern, koénnen auch
kleinere und unerfahrenere Unternehmen befahigen Logistikkonzepte zu erstellen. Es besteht
aufderdem die Moglichkeit Logistikkonzepte liber spezialisierte Dienstleister einzukaufen. Dar-
tiber hinaus sollten Universititen die Lehrplane fiir einschldgige Studienginge in der akademi-
schen Ausbildung dementsprechend anpassen. Dass die Kosten fiir Logistikkonzepte auf den ers-
ten Blick die Kalkulation belasten, sollte dabei nicht dariiber hinwegtiuschen, dass eine gut ge-
plante Baulogistik erhebliche Einsparpotenziale birgt, die sich jedoch oft zunadchst nicht unmit-
telbar in der Kostenkalkulation niederschlagen.

Als Steuerungsinstrument empfiehlt sich die Integration von Nachhaltigkeits- und Logistikkrite-
rien in die Bewertung von Ausschreibungen. Auf diese Weise wiirden Qualitiat und Nachhaltig-
keit der Logistikplanung unmittelbar wettbewerbsrelevant, ohne zusatzliche biirokratische An-
reizmechanismen zu erfordern.

Zitate zu Vergabe, Ausschreibung, Vorgaben

,Der Gesetzgeber muss sagen, mich interessiert nicht nur, welches Material verbaut wird, sondern
mich interessiert auch, welche Ressourcen wahrend des Bauprozesses verbraucht werden.”

,Es fangt schon damit an, dass der deutsche Staat, wenn er fir sich selber baut, das verniinftig
ausschreibt, also auch auf Nachhaltigkeit und Kreislaufwirtschaft Wert legt.“*?

,Baulogistikplanung ist essenziell fiir jede Baustelle, egal wie grof8.”

,Die 6ffentliche Hand oder der Staat ist der groRte Nutznieller von dem Ganzen [nachhaltige Lo-
gistikkonzepte]. Deshalb finde ich, er darf sich auf keinen Fall rausschleichen, aber wenn wir im-
mer auf den warten, warten wir lange...”

3.1.6 Baustellen-Hub (Construction Consolidation Center, CCC)

Die Einrichtung von Logistik-Hubs am Stadtrand stellt einen wesentlichen Erfolgsfaktor fiir eine
nachhaltige Organisation von Baustellenverkehren dar. Sogenannte Construction Consolidation
Center (CCC) konnen echte ,Gamechanger” fiir die urbane Infrastruktur und die Lebensqualitat
in modernen Metropolen sein. Stadte wie London, Paris, Briissel und Stockholm setzen bereits
CCCs ein, in denen Materialstrome gebiindelt und koordiniert werden, um negative Auswirkun-
gen von Baustellen im innerstddtischen Bereich zu reduzieren.

Durch die konsequente Biindelung von Materialstromen am Stadtrand wird die Logistik grund-
legend transformiert: Statt unkoordinierter Einzelanlieferungen erreichen Baustellen punktge-
naue, effiziente Lieferungen. Auch im Bereich der Verkehrssicherheit kdnnen CCCs eine lebens-
rettende Wirkung entfalten, wenn schwere 40-Tonner aus den engen Innenstdadten verbannt
werden und damit das Risiko gravierender, oft todlicher Unfalle mit Radfahrerenden und Fuf3-
ganger*innen massiv reduziert wird. Zum Sicherheitsgewinn kommen weitere positive Effekte
wie eine Verbesserung der Luftqualitidt und eine reduzierte Lirmbelastung hinzu, da die ,letzte
Meile“ vom Hub zur Baustelle durch eine rein elektrisch betriebene Flotte bedient werden kann.

22 Zwar gelten bei der Vergabe 6ffentlicher Bauprojekte Nachhaltigkeitskriterien, z.B. Gebaudezertifizierungen, fiir Bundesbauten
das BNB-System, doch Kriterien fiir eine nachhaltige Logistik werden meist nicht in Ausschreibungen verankert.
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Diese weitreichenden Vorteile lassen sich jedoch nur dann voll ausschépfen, wenn die Standort-
wahl und der Betrieb prazise geplant werden, um zusatzlichen Pendelverkehr zwischen Hub und
Baustelle zu vermeiden. Da geeignete Grundstiicke in deutschen Grof3stddten nur begrenzt vor-
handen sind, sind hier innovative Losungen - wie etwa die Nutzung von Wasserwegen nach dem
Vorbild von Paris - entscheidend fiir eine positive Gesamtbilanz. Letztlich hdangt die Verhaltnis-
mafligkeit des Planungsaufwands von einer intelligenten Steuerung ab, die sicherstellt, dass die
okologischen und sicherheitsrelevanten Gewinne nicht durch logistische Ineffizienzen gemin-
dert werden.

Grundsatzlich sollten alle Materialien - mit Ausnahme von Schiittgiitern, Transportbeton und
grofdformatigen Fertigteilen - zundchst am Hub gebiindelt werden. Von dort erfolgt der Weiter-
transport zur Baustelle mittels kleinerer, vorzugsweise elektrisch betriebener Fahrzeuge, ent-
weder just-in-time oder just-in-sequence?3. Baustellenorganisation und -abwicklung sind durch
Ansitze des Lean Construction und der Taktplanung bereits auf solche Abldufe ausgerichtet; die
Integration der Zulieferlogistik in diese Steuerungslogik stellt daher eine konsequente Weiter-
entwicklung bestehender Methoden dar. Dariiber hinaus kann der Hub auch fiir die Entsorgung
von Baustellenabfillen genutzt werden, was zusétzliche Effizienz- und Produktivititspotenziale
erschliefdt.

Dass derartige Konzepte praxistauglich sind, zeigen Unternehmen, die bereits eigenstiandig tem-
porare oder projektbezogene Logistikstandorte einrichten - etwa im Umfeld des Siemens-Quar-
tiers in Berlin-Spandau, im Rahmen grofer Infrastrukturprojekte wie dem Ausbau des Frankfur-
ter Flughafens oder bei der Realisierung innerstadtischer Grofiprojekte wie dem Europaviertel
in Stuttgart. Dariiber hinaus zeigt das seit vielen Jahren funktionierende Beispiel der London
CCCs, dass Baustellenhubs eine 6kologisch und 6konomisch sinnvolle Losung sein konnen. Laut
einer Veroffentlichung des Mayor of London (Mayor of London, 2016) kann der Lieferverkehr zu
den Baustellen um bis zu 70 Prozent reduziert werden.

Auch Kreislaufwirtschaft und Recycling von Baustoffen sind ohne Hub nicht vorstellbar. Das Um-
bauprojekt Saint-Vincent-de-Paul in Paris (Borsi, 2025) ist ein gutes Beispiel dafiir, wie ein Bau-
stellenhub als physischer Kreislaufknoten funktionieren kann - Alt-Materialien wie Kalkstein-
platten und Ziegelelemente mussten systematisch erfasst, zwischengelagert und redistribuiert
werden, was der Konsolidierungsfunktion eines urbanen Hubs entspricht. Die Verbindung von
digitalen Werkzeugen (Material-Passports, LCA24) mit einer solchen rdumlichen Umschlagsinfra-
struktur zeigt, dass Kreislaufbaustellen in dichten Innenstadtlagen mit koordinierten Hub-Kno-
ten effizient realisierbar sind. Materialhubs zur Biindelung urbaner Stoffstrome vermeiden Leer-
fahrten durch organisierte Riicktransporte und lokale Wiederverwertung. Beim Neubauprojekt
der Seestadt Aspern bei Wien wird die ,intelligente Baustelle“ genutzt, um Ressourcen zu sparen
(Aspern, 2026).

Die institutionalisierte Einrichtung stadtischer Hubs ist daher nicht als Einschrankung der
Baustellenaktivitaten zu verstehen, sondern als strukturierende Mafdnahme zur Effizienzsteige-
rung und Modernisierung des urbanen Baustellenverkehrs. Verbindliche Nutzungsvorgaben im
Rahmen offentlicher Ausschreibungen konnen hierfiir eine verldssliche Grundlage schaffen. Er-
ganzend kommen zeitlich befristete Forderinstrumente sowie unterschiedliche Beteiligungsmo-
delle - sowohl offentlicher als auch privater Finanzierung - zur Anschubfinanzierung in Be-
tracht. Ungeklart sind bislang jedoch Finanzierungs- und Haftungsfragen, insbesondere wenn
Hubs parallel fiir mehrere Bauvorhaben genutzt werden sollen. Kommunen sollten dabei darauf

23 Just-in-time (JIT): Material wird genau dann angeliefert, wenn es benétigt wird - Ziel ist die Vermeidung von Lagerkosten und
Zwischenpufferung. Just-in-sequence (JIS): Weitergehend als JIT - das Material wird nicht nur zum richtigen Zeitpunkt, sondern auch
in der richtigen Reihenfolge angeliefert, die dem tatsdchlichen Verbauablauf entspricht.

24 LCA steht fiir Life Cycle Assessment (Lebenszyklusanalyse). Es ist eine Methode, die die Umweltauswirkungen eines Produkts
oder Gebaudes liber seinen gesamten Lebenszyklus bewertet - von der Rohstoffgewinnung iiber Herstellung, Nutzung bis zum Riick-
bau/Entsorgung (,von der Wiege bis zur Bahre").
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hinwirken, geeignete Logistikfladchen zu identifizieren und bereitzustellen, wobei lokale Flachen-
konkurrenzen, standortspezifische Auswirkungen und Biindelungspotenziale systematisch zu
bertcksichtigen sind.

Fiir das Handwerk kommen insbesondere gemeinschaftlich genutzte Lager- und Materialflachen
in Baustellen- oder Quartiersnidhe sowie digitale Plattformen zur Biindelung von Lieferungen
mehrerer Gewerke in Betracht. Erganzend konnen koordinierte Zeitfenstersteuerung fiir Anlie-
ferungen sowie gemeinsame Fahrzeugpools oder der Einsatz elektrifizierter Kleintransporter
und Lastenrdder fiir die letzte Meile dazu beitragen, den Lieferverkehr kleinerer Handwerksbe-
triebe effizienter und nachhaltiger zu gestalten. Ein vielversprechender Ansatz kénnte die Ent-
wicklung eines Retail-Logistics-Hubs in Zusammenarbeit mit dem grof3flachigen Einzelhandel
(Baumarkte) sein. Der Hebel liegt hierbei in der gemeinsamen Flachennutzung und Biindelung
der Warenstrome. Pilotprojekte mit einem grofien Baumarktbetreiber waren ein moglicher
ndchster Schritt, da diese selbst unter Druck stehen, ihre Flachen wirtschaftlicher zu nutzen und
sich gegeniiber dem Online-Handel zu differenzieren

Da die detaillierte Planung fiir ein CCC zu Beginn eines Prozesses fiir viele Akteure sehr an-
spruchsvoll ist und teils ungeloste Haftungsfragen aufwirft, sollten Kommunen - insbesondere
bei Grof3projekten - unterstiitzend tatig werden. Konkret sollten sie darauf hinwirken, dass aus-
reichend Flachen fiir Logistik und Baustelleneinrichtung zur Verfiigung stehen, und gleichzeitig
innovative Ansitze wie die Biindelung von Lieferungen tiber digitale Plattformen oder die Kreis-
laufwirtschaft gezielt fordern. Langfristiges Ziel sollte ein wirtschaftlich tragfahiger Hub-Betrieb
sein, der durch verbindliche Nutzungsvorgaben in 6ffentlichen Ausschreibungen unterstiitzt
werden kann.

Zitate zu Baustellenhubs

,,Die Privatwirtschaft hinter dem Bauzaun ist bereit fiir eine getaktete City Logistik. Malnahmen
waren sehr willkommen und wiirden auf an einen bestehenden getakteten Prozess hinter dem
Bauzaun treffen.”

,Construction Consolidation Center (CCC) sind eine sehr schéne Losung.”

,Der Hauptgrund, warum sich die Consolidation Center nicht durchsetzen, sind scheinbar zusatzli-
che Kosten. Da ist aus meiner Sicht der Gesetzgeber gefragt, der verbieten sollte, dass 40-Tonner
dieselbetriebene Fahrzeuge in die Innenstadt fahren.”

»Mit den Konsolidierungszentren haben wir im Schnitt etwa 50% weniger Direktanlieferungen auf
die Baustelle.”

»Wenn wir ein CC einsetzen, sparen wir im Schnitt 15 bis 20% fiir jedes Unternehmen an Kosten.
Da fehlt noch so ein bisschen das Verstandnis, so ein bisschen der Wille, der Veranderungswille!“

»Wenn ein Polier ein Packchen Schrauben bestellt, passiert es auch 6fter mal, dass ein ganzer Lkw
kommt wegen einem Packchen Schrauben - und da ware es auch wichtig, dass man die Lieferung
blndelt.”

,»Wir wollen ja auch irgendwann mal dahin kommen, dass wir eine Kreislaufwirtschaft haben, dass
wir Baustoffe oder ganze Bauteile, die wir irgendwo riickbauen dann wieder woanders einsetzen -
die werden wir irgendwo zwischenlagern missen.”
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3.1.7 Modal Shift

Der Wechsel auf alternative Transporttrager - insbesondere Schiene und Binnenschiff - spielt in
der deutschen Baustellenlogistik bislang kaum eine Rolle und bleibt auf Einzelfélle beschrankt.
Deshalb wurde das Thema im Workshop nicht weiter diskutiert. Eine gewisse Relevanz entfaltet
der Schienentransport jedoch bei Arbeiten im unmittelbaren Umfeld der Bahninfrastruktur, was
eine sehr friihzeitige Koordination voraussetzt, da die Nutzung des Schienennetzes langfristig
geplant werden muss. Der Wassertransport kommt in Betracht, wenn besonders schwere oder
grofde Bauteile, wie sie im Anlagen- oder Briickenbau verwendet werden, sowie Massengliter
(Kiese und Sande) angeliefert werden miissen.

Im internationalen Vergleich zeigt das Beispiel des Kantons Ziirich, wie regulatorische Vorgaben
einen Modal Shift strukturell verankern kdnnen: Geméaf} dem Kantonsratsbeschluss iiber die Ge-
nehmigung des kantonalen Richtplans (LS 700.5) schreibt die Verordnung iiber den Bahntrans-
port von Aushub und Gesteinskdrnung fiir Bauvorhaben ab 25.000 Festkubikmeter vor, dass 80
Prozent des Aushubs und 60 Prozent der Gesteinskdrnung per Bahn zu transportieren sind. Der-
artige Regelungen sind im deutschen Kontext kaum vorstellbar - der Lkw-Transport ist hierzu-
lande deutlich preiswerter und unkomplizierter als in der Schweiz, da eine leistungsabhdngige
Schwerverkehrsabgabe wie die schweizerische LSVA?25, ein Nachtfahrverbot oder ein Schienen-
zwang nicht existieren. Entsprechend sind Kenntnisse liber die logistischen Méglichkeiten von
Bahn und Binnenschiff in der deutschen Baubranche wenig verbreitet und werden in der Pla-
nung oft nicht mitgedacht. Dies gilt nicht fiir Kiese und Sande, die einen wesentlichen Teil des
Transportaufkommens der Binnenschifffahrt ausmachen (ZKR, 2023). Wenn die Leistungskenn-
daten von Bahn und Schiff technisch und wirtschaftlich zielfithrend sind, werden diese meist
einbezogen.

In der Masterarbeit ,Baustellenlogistik in urbanen Raumen: Okologische und 6konomische Ana-
lyse von potenziellen Versorgungs- und Belieferungskonzepten in Zusammenarbeit mit dem
Umweltbundesamt” (Wagner, 2026) spiegeln die Bewertungen im Rahmen der MAMCA-Ana-
lyse2é diese Ambivalenz wider: Wahrend Behdrden und Forschungseinrichtungen den Modal
Shift vergleichsweise positiv bewerten, schiatzen Baulogistikdienstleister dieses Szenario deut-
lich schlechter ein - als zweitschlechteste Option insgesamt. Diese Diskrepanz ist wenig liberra-
schend, da Behorden und Forschung nicht unmittelbar aus der betrieblichen Perspektive der Lo-
gistikdienstleister urteilen. Aus deren Sicht ist ein Modal Shift nur unter sehr spezifischen Bedin-
gungen realistisch umsetzbar: bei langfristig angelegten Projekten mit hohem finanziellem Volu-
men, die eine entsprechende Vorlaufzeit und Planungssicherheit bieten.

Zitate zu Modal Shift

,Die Hauptanlieferung zu 99 Prozent lauft Gber die StraRe. Warum? Weil fast jedes Bauvorhaben
nur eine StraRenanbindung hat und keine Schienenanbindung und keine Wasseranbindung. Das
Wasser wird von uns genutzt, um Lagerflachen zu schaffen bei Projekten, insbesondere in Ham-
burg mit schwieriger Innenstadtlage.”

,Sie mussen sich vorstellen, die Leute die am Bau arbeiten, die kennen Lkws - die kommen tagtag-
lich auf die Baustelle - das ist Komfortzone. Die haben sich noch nie mit Binnenschiff beschaftigt
und auch noch nie mit irgendwelchen Gleisverlademethoden.”

25 LSVA: Die leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist eine vom Gesamtgewicht, der Emissionsstufe sowie den im Zoll-
gebiet gefahrenen Kilometern abhéngige Abgabe in der Schweiz. Sie gilt fiir Motorfahrzeuge und deren Anhinger, die ein zuléssiges
Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen aufweisen und dem Giitertransport dienen.

26 Die MAMCA (Multi-Actor Multi-Criteria Analysis) ist eine strukturierte Methode zur Entscheidungsunterstiitzung, die insbeson-
dere bei komplexen Projekten angewendet wird, an denen mehrere Interessengruppen (Stakeholder) mit unterschiedlichen Zielen
beteiligt sind.
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,»Es macht durchaus Sinn fiir eine Baustelle ein paar Meter Gleise zu bauen, wenn ich dann tber
eine Bauzeit von acht Jahren das Ding nutze fiir meine Ver- und Entsorgung.”

,Die Schwierigkeit ist, Bahn funktioniert dann am besten, wenn wir regelmaRig fahren kénnen,
wenn wir Ganzziige fahren konnen. Dann ist es wirtschaftlich und auch planbar. Das Schwierigste
ist Einzelwagenladungsverkehr.”

,Wir haben in Deutschland schon mehrmals Bahnwagen gesucht. Die sind einfach verloren gegan-
gen. Das Schlimmste war bei der Katastrophe in Rastatt. Da haben sie uns einen Zug irgendwo hin-
gestellt. Aber es wusste niemand, wo der Zug stand. Wir haben den etwa zwei Wochen gesucht.”

,Wir haben in der Schweiz eine spezielle Situation mit der LSVA. [...] Und damit ist die Distanz in
der Schweiz sehr viel kiirzer, wo es sich aus wirtschaftlichen Griinden lohnt Bahn zu fahren. Das ist
irgendwo ab 70-80 Kilometern in der Schweiz, ab da sind wir etwa neutral, vor allem wegen dieser
Steuer. Wenn wir in Deutschland das anschauen, ist das eher bei 200-300 Kilometern.”

»In Deutschland 100 Kilometer mit Kies per Lkw zu fahren, das ist gar kein Thema. Das hinterfragt
niemand. Wirde bei uns in der Schweiz niemand mehr machen. Wir machen es vielleicht noch bei
30, 40 Kilometer.”

,Der Richtplan vom Kanton Ziirich (Amt fir Raumentwicklung, 2024) sagt, dass wir in den Kieswer-
ken immer etwa 35 Prozent per Bahn umschlagen missen. Das heifl3t, beim Kiesabbau muss 35
Prozent per Bahn weggehen, aber auch der Aushub, der zurlickkommt fir die Wiederverfillung.”

3.1.8 Zitate aus den Interviews zu Baustellenlogistik

Zitate zur Baustellenlogistik: weitere Themen

Regulierung, politische Vorgaben, Ausschreibungen:

,Die Politik kann einen riesigen groRen Einfluss nehmen, und sollte das auch tun.”

,Fahrverbote in dem Sinne sind okay, dass man Baustellenverkehre iber bestimmte Korridore im
StraRennetz leitet.”

»Was ich als gutes Instrument empfinden wiirde, wéare eine Begrenzung der Fahrzeuge, die am Tag
in die Stadt fahren diirfen [...] Also ich finde verkehrspolitische MalRnahmen so schlecht nicht.”

»Wenn man sagt, ihr diirft nur in die Innenstadt fahren, wenn ihr 70 Prozent vollgeladen seid - das
hat einen groRen positiven Effekt auf die Auslastung vom Fahrzeug.”

Neue Technologien:

»Zurzeit ist keine Drohne in der Lage, Baumaterial so zu transportieren, dass es Sinn macht.”

Standortplanung, Kreislaufwirtschaft:

,Unsere beste Logistik ist die kurze Logistik. Kiesabbaugebiete sollten immer moglichst regional
sein. Bei dem Deponieren kannst du das planen. Das ist ein kiinstliches Bauwerk. Bei dem Kiesab-
bau ist das nicht so gut moglich. Da hat der Gletscher gearbeitet vor ein paar tausend Jahren.”

,Also ich glaube, man muss beim Material anfangen. Verkehr vermeiden tut das Material. Also
wenn man das Recycling selber einsetzt und das in der Nahe des Anfalls machen, das ist typischer-
weise in der Nahe der Stadt.”

Quelle der Zitate: (Wagner, 2026) und eigene Erhebungen (Expert*inneninterviews)
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3.2 Lebensmittel- und Drogerielogistik

Die nachfolgenden Handlungsfelder zeigen, wie die Lebensmittellogistik in der Praxis nachhalti-
ger gestaltet werden kann. Sie reichen von der Antriebswende mit E-Lkw iiber Tourenoptimie-
rung und verbesserte Anlieferungsinfrastruktur bis hin zur Riickwartslogistik, der zeitlichen
Entzerrung durch eine Nachtbelieferung, der Regulierung des wachsenden Lebensmittel-E-Com-
merce sowie dem Potenzial des kombinierten Verkehrs und der Bahnnutzung.

Abbildung 4

Quelle: Foto Carola Pahl

3.2.1 E-Lkw und alternative Antriebe

Um die mittel- und langfristigen Klimaschutzziele Deutschlands im Verkehrssektor zu erreichen,
ist neben der Verkehrsvermeidung und Verlagerung auch der Einsatz von alternativen Antrie-
ben und alternativen Kraftstoffen notwendig. Insgesamt zeigen sich die batterieelektrischen
Fahrzeugkonzepte als iiberlegene Losung beziiglich der Treibhausgaswirkung und des kumu-
lierten Energieaufwandes (Hendzlik et al., 2024). Der Einsatz von E-Lkw ist daher eine zentrale
Mafinahme fiir nachhaltige Logistik. Fiir die Energiewende im Giiterverkehr stellen CO,-Emissi-
onsstandards (Grenzwerte) bei Lkw den wichtigsten Treiber fiir deren Markthochlauf dar. Mit
der letzten Uberarbeitung auf EU-Ebene wurden die CO-Flottenzielwerte fiir schwere Nutzfahr-
zeuge im Jahr 2030 auf minus 45 Prozent gegeniiber 2021 verscharft (Umweltbundesamt,
2025). Zur Erreichung der Klimaziele im Giiterverkehr sollte an den bestehenden Zielen festge-
halten werden.

Insbesondere im Bereich Lebensmittel ist die Antriebswende eine wichtige Mafdnahme, da an-
dere Mafdnahmen nur in wenigen Fallen eine Option darstellen. Durch die Erfordernisse in der
Lebensmittellogistik - wie durchgehende Kiihlketten, hohe Anforderungen an Frische und Zeit
und komplexe Lieferketten mit vielen Akteuren - sind Mafdnahmen, die das optimierte und stan-
dardisierte System verandern, schwieriger umzusetzen. Der Vorteil eines Antriebswechsels ist,
dass er das System kaum verdndert. Anpassungen sind nur beziiglich der Ladezeiten und -orte
notwendig.

Flir einen Antriebswechsel sind ausreichende Netzanschliisse und Ladeinfrastruktur in den De-
pots wichtig, da 6ffentliches Laden wahrend der Touren teurer und teils aufgrund kurzer Wege
vom Verteillager in die Markte nicht erforderlich ist. Die Fahrzeuge sind grundsétzlich verfiigbar
und zunehmend kostenglinstig. Unternehmen wiinschen sich fiir den Umstieg Planungssicher-
heit beziiglich Férdermittel, Mautentwicklung und politischer Vorgaben.
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Zitate zur Antriebswende

»Sowohl mit E- als auch mit Wasserstoff-Lkw haben wir hervorragende Erfahrungen gemacht und
wirden das gerne weiter ausbauen. Es funktioniert tatsachlich gut, auch in der temperaturgefiihr-
ten Logistik.”

,Das Kernthema an dieser ganzen Geschichte ist aber, dass man diese Thematik der Elektrifizie-
rung, so gut wie ich das finde und so gerne wie ich das vorantreiben méchte, auch immer in unse-
rer Firmenstruktur durch die Gesellschafterebene kriegen muss. Weil es ist ja nicht von der Hand
zu weisen, dass der Elektro-Lkw dreimal so viel kostet wie ein normaler Lkw.“

,»Also wir haben keinen Lagerstandort, wo wir in den nachsten fiinf Jahren mehr als drei, vier, funf,
sechs Lkw laden kdnnen. Keinen in ganz Deutschland. Die Verteilnetze sind das Problem.”

»Aber es ware ein Fehler, einfach jedes Diesel- oder Benzinauto durch ein E-Auto zu ersetzen — das
hilft nicht wirklich.”

»lch sehe die verladende Wirtschaft auch in der Verantwortung, aber auch die Politik sollte eine
gewisse Tank- und Ladeinfrastruktur fordern und fordern.”

»Was ich momentan wahrnehme, egal mit wem ich spreche, ist einfach diese Unsicherheit die vor-
herrscht, besonders bei Themen wie Maut und Mautbefreiung fiir alternative Antriebstechnolo-
gien. Auch bei den Férdermitteln ist unklar, ob es sie gibt, wo und in welcher Hohe. [...] Eine Um-
strukturierung ist aus verschiedenen Griinden notwendig, nicht nur aus Umweltgriinden, sondern
auch wegen des Fahrermangels.”

3.2.2 Tourenoptimierung und Anlieferungsinfrastruktur

Die Belieferung von Discountern ist bereits stark optimiert und erfolgt effizient {iber Zentralla-
ger. Potenziale bestehen aber gegebenenfalls im Grof3handel und bei Vollsortimentern??, die di-
rekt vom Produzenten beliefert werden. Herausforderungen ergeben sich insbesondere beim
Entladen in historischen Stadtkernen, weshalb die Sicherung und vorausschauende Planung von
Logistikflachen in Stddten notwendig ist. In Ziirich (Schweiz) gibt es eine Reihe von Speziallo-
sungen fiir die Innenstadtbelieferung, wie beispielsweise Lkw-Aufziige von Migros (Huber &
Walser 0.D.) oder ein Bahn-Hub in der Ziiricher Innenstadt von Coop (Coop, 2025). Eine kombi-
nierte Nutzung von Flachen fiir Parken und Logistik stellt eine effiziente Nutzung von Lieferzo-
nen sicher und erleichtert deren Einrichtung, weil Anwohnende dort nachts parken kénnen. Bei
den Espaces Logistiques de Proximité (ELP, ,Nahbereichs-Logistikflaichen®) in Paris helfen Per-
sonen diese freizuhalten und gegebenenfalls auch beim Aus- und Einladen. Seitdem Lieferzonen
in Wiesbaden farbig markiert werden, fallt die Fehlbelegung etwas geringer aus. Auch andere
Kommunen (Mannheim, Diisseldorf, Hamburg, ...) markieren ihre Lieferbereiche auffillig. Das
Auffinden fiir die Lieferdienste und Lebensmittel-Lkw wird auch dadurch erleichtert, dass Lie-
ferzonen in Geoportalen verzeichnet sind (Wiesbaden). Eine Ubernahme in hiufig genutzte Na-
vigationssysteme steht noch aus. Klassische Navigationsapps zeigen Lieferzonen in der Regel
nicht an.

Eine wichtige Rolle spielen digitale Kompetenzen in Unternehmen, nicht nur zur Tourenoptimie-
rung, sondern auch um komplexe Lieferketten effizient zu steuern, Lebensmittelsicherheit zu ge-
wahrleisten (Kiihlkette iiberwachen und sichern) und weitere nachhaltige Konzepte, z.B. in der
Lagerhaltung oder bei Verpackungen, umzusetzen.

27 Ein Vollsortimenter ist ein Einzelhandelsgeschift, meist ein grofRer Supermarkt (z.B. REWE, Edeka), das ein sehr breites Warenan-
gebot fithrt. Es umfasst bis zu 40.000 Artikel, darunter viele Markenprodukte, Frischwaren und Non-Food-Artikel.

23



Zitate zur Tourenoptimierung und Infrastruktur

»Was ich jedoch bei uns im Logistikbereich sehe, ist, dass wir unsere Lkw intelligenter navigieren
kénnen. Das klingt vielleicht simpel, aber in der Praxis ist es oft so, dass unsere Tourenplanung
noch nicht optimal auf die aktuelle Verkehrssituation reagiert.”

,Mit jedem Kunden, der dazukommt, mit jedem Kunden, der vielleicht nicht mehr unser Kunde ist,
gibt es Potenzial und diese Touren miissen permanent Gberarbeitet werden. Sie werden nachjus-
tiert...”

,Eins meiner Lieblingskonzepte der urbanen Logistik sind die ELPs in Paris (Frankreich), Espaces
Logistiques de Proximité, also sozusagen ,Nahbereichs-Logistikflachen’. Und das sind tatsachlich
Parkplatze im Innenstadtbereich, die werden temporar fir den Lieferverkehr ausgenommen. Da
sind aber auch Personen, die das freihalten und die beim Einweisen und auch schon mal beim Aus-
laden helfen. Die ELP sind nur von morgens 8 bis 17 Uhr in Betrieb, danach kann wieder Parkver-
kehr von Pkw dort stattfinden.”

3.23 Riickwartslogistik und Kreislaufwirtschaft

Riickfahrten erfolgen in der Lebensmittellogistik selten komplett leer, da Leergut und Recycling-
material mitgenommen werden. Ein Interviewteilnehmer berichtet, dass es noch Leerfahrten,
bzw. schlechte Auslastung bei den Riickfahrten gibt, weil man kaum etwas aufder Paletten oder
Leergut zuriicknimmt. Aber es ist eine Herausforderung, Riickfahrten anders zu organisieren. Im
Workshop war die Meinung, dass es bei langeren Strecken moglich sein kdnnte, Leerfahrten
durch eine Art ,Mitnahmeborsen” zu reduzieren. Urbane Touren lassen aufgrund ihrer engen
Taktung sehr wenig Spielraum fiir die notwendigen organisatorischen Anpassungen, deshalb
wadre eine ,Mitnahmeboérse“ dort kaum umzusetzen.

Ein Beispiel aus den Interviews zeigt, wie der Nachhaltigkeitsgedanke konsequent entlang der
gesamten Wertschopfung verfolgt wird: In dem Unternehmen sind alle eingehenden Waren mit
Transportverpackungen wie Kartonagen, Folien oder anderen Kunststoffen versehen. Anstatt
diese Materialien iiber externe Entsorger abzugeben, werden die anfallenden Wertstoffe eigen-
standig gesammelt, getrennt und weiterverwertet. Ziel ist es, die Kontrolle iiber den Verbleib
der Materialien zu behalten und sicherzustellen, dass sie innerhalb Deutschlands direkt an ent-
sprechende Abnehmer gelangen. Die Riickfiihrung erfolgt iiber bestehende Logistikstrukturen
und Umschlagpunkte, die bereits fiir den Warentransport genutzt werden. Die Verpackungsma-
terialien werden vor Ort stark komprimiert, um Transportvolumen zu reduzieren, anschlief3end
gebiindelt und iiber kurze Wege zu Recyclingpartnern transportiert, beispielsweise direkt zu Pa-
pierfabriken oder Folienrecyclern. In Kooperation mit Partnern werden die recycelten Materia-
lien anschliefiend wieder in neue Produkte integriert. Ein Beispiel ist das Toilettenpapier einer
Drogeriemarktkette, das zu rund 98 Prozent aus recycelten Fasern besteht, die aus den eigenen
Kartonagen gewonnen werden; ein geringer Anteil Frischfaser wird zur Stabilisierung beige-
mischt. Damit entsteht ein geschlossener Materialkreislauf. Solch eine Integration von Kreislauf-
prozessen kann zusatzliche Effizienzgewinne ermoglichen und somit gleichzeitig 6konomisch
und 6kologisch sinnvoll sein, da Ressourcen geschont werden. Hier kann es problematisch sein,
wenn ein Unternehmen keine eigene Fahrzeugflotte betreibt, wie ein Interviewpartner berichtet.
Rickfahrten mit bestimmten Giitern, die der Gefahrgutverordnung unterliegen (kénnen auch
Batterien, Putz- oder Desinfektionsmittel sein), diirfen nur von speziellen Transporten vorge-
nommen werden. Beauftragte Speditionen unterliegen in der Regel dem vollen ADR-Regime.
Dies kann eine Einschrankung fiir eine effiziente Riickwartslogistik bedeuten. Werksverkehr
kann jedoch unter bestimmten Bedingungen von einzelnen ADR-Vorschriften ausgenommen
sein (§ 19 GGVSEB). ADR heif3t Accord relatif au transport international des marchandises
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dangereuses par route - franzosisch fiir ,Ubereinkommen iiber die internationale Beférderung
gefahrlicher Giiter auf der Straf3e".

Zitate zu Riickwartslogistik und Kreislaufwirtschaft

,Wir beschaftigen uns ganz klassisch mit allen Entsorgungsthemen und mit dem Thema Riickfiih-
rung, die Rohstoffe im eigenen Kreislauf halten. Alle Verpackungsmaterialien, die ganz klassisch
recycelt werden kénnen. Dann ist unser Bestreben, Rohstofflieferant im eigenen Unternehmen zu
sein fur die Produktion unserer eigenen Markenprodukte, aber auch fiir Verbrauchsmaterialien
etc.”

»Also es ist so, dass ein Lkw in der Belieferung maximal drei Markte abdeckt. Und da wird in
Summe dann auch ein Drittel wieder vom Volumen durch die Wertstoffe eingenommen in Form
von groBen 500-Liter-Sacken, die gefillt sind mit Folien und ahnlichem. Wir leisten uns da Ballen-
pressen in den Markten, um das zu komprimieren. Jeder Markt hat im Schnitt drei bis vier Stell-
platze, also sind wir dann wieder bei circa zwolf Stellplatzen, die entsprechend in der Riickwartslo-
gistik wieder eingesetzt werden.”

,Wir entsorgen die Markte von allen Wertstoffen, also Papier, Kartonnage und Leergut und neh-
men das dann wieder mit zum Lager, so dass wir auch nicht leer zurlickfahren. Auf der Hinfahrt
sind wir bei 80, 95 Prozent Auslastung und zuriick sind wir dann bei 60, 70 Prozent.”

»Sinnvoll ware, Waren von einem Lebensmittelmarkt zuriick zu transportieren — sie missen jedoch
nicht direkt vom Markt stammen. Bei Transporten auf der letzten Meile, also vom Umschlagplatz
zu den Markten, kann die Rickladung auch von einer nahegelegenen Ladestelle kommen. Wichtig
ist, Sendungen so zu verkniipfen, dass Fahrzeuge und Fahrer effizienter eingesetzt werden. Das
fordert nicht nur 6kologische, sondern auch soziale Nachhaltigkeit, etwa durch eine Entlastung an-
gesichts des Fachkraftemangels im Transportsektor.”

3.24 Zeitliche Entzerrung und Nachtbelieferung

Eine zeitliche Entzerrung der Lieferverkehre, etwa durch Nachtbelieferung, kann Verkehrsbelas-
tungen reduzieren, sofern gerauscharme Fahrzeuge und Reifen, sowie entsprechende Umschlag-
techniken eingesetzt und gesetzliche Grenzwerte eingehalten werden. Besonders geeignet ist die
Nachtbelieferung fiir Filialen aufderhalb von Wohngebieten. Gleichzeitig miissen Personalfragen
geklart und Rebound-Effekte vermieden werden. Aufgrund geringerer Staugefahr und schnelle-
rer Fahrzeiten werden Lieferungen "billiger" (in Zeit und Kosten). Dies kann dazu fiihren, dass
haufiger, in kleineren Mengen oder liber langere Strecken geliefert wird (sogenannter Rebound-
Effekt)2s. Flr die Markte bedeutet die Nachtbelieferung, die Personalplanung anzupassen und
gegebenenfalls Nachtzuschlage zahlen zu miissen. Elektromobilitdt sowie personallose Beliefe-
rungskonzepte, z.B. tiber Nachtschleusen, konnen die Nachtbelieferung unterstiitzen.

Zitate zu Nachtbelieferung

,Jeder Markt, der nachts beliefert werden kann und eine Nachtschleuse hat, wird auch von uns
nachts beliefert. Aber wir haben viele Standorte in Innenstadtlagen, wo Belieferungen friihestens
ab 6 Uhr, im reinen Wohngebiet erst ab 7 Uhr moglich sind. Da ist es von den rechtlichen Rahmen-
bedingungen her leider ausgeschlossen. In Gewerbegebieten suchen wir nach Immobilien mit
Nachtschleusen.”

28 Rebound-Effekt: Bezeichnet das Phianomen, dass Effizienzsteigerungen (z. B. sparsamere Gerite) nicht im erwarteten MaRe zu
Einsparungen fiihren, da sie durch eine Ausweitung der Nutzung oder gesteigerten Konsum teilweise oder vollstindig kompensiert
werden.
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»Wenn ein Supermarkt sagt, wir werden bitte schon morgens um 4 Uhr beliefert und nicht morgens
um 6 Uhr, dann macht der Logistiker das auch. Das Dumme ist blo, den Supermarkt interessiert
das nicht. Warum sollte er sich um 4 Uhr beliefern lassen? Das kostet Schichtzuschldge, das kostet
den Umbau seiner ganzen Personaleinsatzplanung, das ist ein riesen Aufriss und wer profitiert? Der-
jenige, der weniger im Stau steht, also der Logistiker.”

3.25 Neue Lieferdienste und Endkundenbelieferung (Lebensmittel-E-Commerce)

Lebensmittel-E-Commerce bezeichnet den Verkauf und Kauf von Lebensmitteln iiber digitale
Kanile, insbesondere Online-Shops oder Apps. Die Bestellung erfolgt online, wahrend die Liefe-
rung entweder nach Hause (Home Delivery) oder per,,Click & Collect” (online bestellen, im
Markt abholen) erfolgt. Die 6kologische Bilanz von E-Commerce im Lebensmittelbreich ist ge-
mischt und hangt vom Liefermodell, der Logistik und vom Konsumentenverhalten ab. Positiv ist:
Teilweise ersetzen die Lieferungen private Fahrten und kénnen durch eine Blindelung effizien-
ter als diese sein, oftmals werden Elektrofahrzeuge und Fahrrader eingesetzt. Negativ ist aller-
dings: Durch einzelne Hauszustellungen entstehen zusitzliche Transportwege, es besteht die Ge-
fahr von Fehlzustellungen, die bequeme Lieferméglichkeit kann eine hohere Einkaufsfrequenz
verursachen, und es entstehen neue Flaichenkonflikte in der Innenstadt, etwa durch Dark
Stores?9, Lieferzonen, Abstellflachen fir Fahrrader-, E-Scooter und E-Roller sowie Packstationen.
Die Arbeitsbedingungen im E-Commerce-Bereich, insbesondere bei den Schnelllieferdienste
(Quick-Commerce-Anbieter) sind oft unter dem Standard.3? Eine Studie des Umweltbundesam-
tes (Behrendt et al,, 2026) kommt zu dem Schluss, dass beim E-Commerce insbesondere Kom-
fort Rebound-Effekte, Preis-Rebound-Effekte sowie Zeit-Rebound-Effekte auftreten konnen.

Die neuen Lieferdienste sollten durch geeignete regulatorische Vorgaben gesteuert werden,
etwa hinsichtlich ausgewiesener Abstellflichen sowie einer ausschlief3lich elektrisch betriebe-
nen Belieferung von Dark Stores. Die Kommune konnte steuernd eingreifen, indem sie Liefer-
zeitfenster festlegt, Stellplatzsatzungen anpasst oder Lieferzonen ausweist. Gleichzeitig bedarf
es gezielter Informations- und Sensibilisierungsmafinahmen, um nachhaltiges Konsum- und Be-
stellverhalten zu fordern. Viele Plattformen verwenden bereits sogenannte , digitale Nudges*“
(sanfte Verhaltenslenkung), indem sie darauf hinweisen: ,Diese Lieferung verursacht weniger
CO,“ oder sie markieren nachhaltige und regionale Produkte.3! Teilweise bieten Online-Shops im
Bestellprozess (Checkout) eine nachhaltigere Lieferoption an, beispielsweise eine gebiindelte
Lieferung mit einem spéteren Lieferfenster (mehrere Bestellungen werden zusammen ausgelie-
fert)32, CO,-reduzierte Lieferung (z. B. mit Elektrofahrzeugen) oder Click-and-Collect (mit Selbst-
abholung)33. Einige Anbieter lassen Kunden eine umweltfreundlichere Verpackung wahlen.34

29 Dark Stores sind innerstadtische Distributionszentren, die nur fiir den Online-Handel existieren und sich in ehemaligen Super-
markten, leerstehenden Shops oder Restaurants befinden. Diese Lagerraume in Innenstddten bieten die ideale Voraussetzung, um
den Zustellprozess auf der letzten Meile so einfach und schnell wie méglich zu gestalten. Insbesondere Quick-Commerce-Anbieter
nutzen Dark Stores als Warenlager.

30 ygl. Postrechtsmodernisierungsgesetz (PostModG), in Kraft seit 19. Juli 2024, das erstmals sektorspezifische Vorgaben zu Arbeits-
bedingungen im Zustellbereich enthélt (u. a. Nachweispflicht fairer Arbeitsbedingungen fiir Marktzugang, Priifpflichten bei Subun-
ternehmern, Beschwerdestelle bei der Bundesnetzagentur). Quick-Commerce-Anbieter fallen strukturell nicht unter diesen Regulie-
rungsrahmen.

31 Zalando bietet im Checkout eine optionale CO,-Kompensationsgebiihr von 25 Cent je Bestellung an. OTTO kennzeichnet nachhal-
tige Produkte mit einem griinen Badge bereits in den Suchergebnissen.

32 picnic erméglicht in seiner App die Auswahl eines ,griinen Lieferfensters" (gekennzeichnet durch ein Blatt-Symbol), das auf be-
reits geplanten Routen im Liefergebiet basiert. Die Plattform Wuunder bietet Online-Shops unter dem Namen , GreenChoice" eine
Checkout-Integration an, die den nichsten gebiindelten Liefertermin in der Nédhe des Empfangers anzeigt.

33 DHL bietet mit ,GoGreen Plus" eine CO,-reduzierte Versandoption an, die im Logistiknetzwerk bis zu 95 % der Emissionen ein-
spart und extern zertifiziert wird. Der Service wird u. a. von Adidas, Siemens und zahlreichen Online-Handlern im Checkout einge-
setzt.

34 HelloFresh liefert Zutaten in iiberwiegend recycelbaren Verpackungen; Picnic nimmt Leerverpackungen auf Wunsch bei der
nachsten Lieferung zuriick.
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Im europdischen Vergleich ist der online-Kauf von Lebensmitteln in Deutschland weniger stark
ausgepragt. Fast die Halfte der Konsument*innen kauft ausschlief3lich stationdr. Griinde sind
eine sehr dichte Supermarkt- und Discounterstruktur, die geringe Zahlungsbereitschaft fiir Lie-
fergebiihren sowie eine hohe Bedeutung von Preis und Frische fiir Konsumenten (Pricewater-
houseCoopers [PwC], 2025; Adeniran et al., 2023). Die Belieferung von Privatkunden mit Le-
bensmitteln verursacht auf der ,Letzten Meile“ nur einen geringfiigigen Anstieg der Verkehrs-
leistung und der daraus resultierenden Treibhausgasemissionen. Dieser Effekt zeigt sich unab-
hangig von der logistischen Struktur - also sowohl bei der Zustellung direkt aus den Super-
marktfilialen als auch bei der Lieferung aus aufierhalb gelegenen Logistikzentren (Adeniran et
al,, 2023, S. 228). Ein anderes Thema, das in den Interviews teilweise angesprochen, auf dem
Workshop aber nicht diskutiert wurde, ist die Entwicklung der Innenstadte bei zunehmendem
Online-Handel und gleichzeitigem Verlust von Geschiften vor Ort3s.

Zitate zu E-Commerce

»lch sehe es nicht, dass wenn wir die Geschafte aus den Innenstadten verlieren, aufgrund von die-
sen ganzen Online-Handelsgeschichten, dass dann die Innenstadte tot sein werden. Im Gegenteil.
Vielleicht ist unsere Generation da noch nicht so weit, aber meine Kinder zum Beispiel - da geht
man schon mal in die Stadt, um sich was Schénes anzuschauen. Aber profane Artikel, also Toiletten-
papier, muss ich nicht im Geschaft in der Innenstadt kaufen. Das kann ich mir tatsachlich liefern las-
sen. Also ich bestelle das, es wird konsolidiert an einem Mikrohub — und entweder ich hole ich es
mir dort ab - oder ich lasse es mir tatsachlich nach Hause liefern.”

,Wenn wir Leerstand in Stadten haben, warum muss dieser Leerstand, also Gewerbeleerstand, ir-
gendwelche Kaufhauser, die kollabieren und nicht mehr genutzt werden, warum sollte sowas nicht
produktiv dafiir genutzt werden, dass vielleicht Giiter, die sonst auf der griinen Wiese lagern, schon
naher am Empfangspunkt lagern?*

3.2.6 Kombinierter Verkehr und Bahnnutzung

Der Kombinierte Verkehr und die starkere Nutzung der Schiene - etwa nach dem Vorbild von
Genf bzw. ,City Cargo Ziirich, der Coop-Gruppe, - bieten Potenziale auf geeigneten Hauptstre-
cken. Uber den Eisenbahn-Hub werden mehr als 70 Verkaufsstellen in der Stadt Genf bzw. Zii-
rich per Bahn beliefert. Nach dem Bahntransport aus der Verteilzentrale iibernehmen fiir die
stadtinterne Feinverteilung immer haufiger emissionsdarmere Fahrzeuge die letzte Meile.

Der Kombinierte Verkehr ist sehr voraussetzungsvoll: Erforderlich sind leistungsfahige Trassen,
ausreichend Kapazitiaten und auch innerstadtische KV-Terminals mit einer kostengilinstigen Um-
schlagtechnologie.

In Deutschland erfolgen Lieferungen vom Zentrallager in die Regionallager iiberwiegend nachts
per Lkw. In der Schweiz hingegen wird aufgrund des Nachtfahrverbots fiir Lkw haufig die Bahn
eingesetzt. Beglinstigt wird dies durch spezifische regulatorische Rahmenbedingungen. Dazu
zahlen die leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), Nacht- und Sonntagsfahrverbote
sowie die gezielte Forderung des Kombinierten Verkehrs. Ein Kabotageverbot schiitzt zusatzlich
die mittelstdndisch geprigte Transportbranche. Ein weiterer zentraler Faktor ist das verkehrs-
politische Verlagerungsziel im Alpentransit: Der Gliterverkehr soll gezielt von der Strafie auf die
Schiene verlagert werden, was den Bahneinsatz in der Stiickgutlogistik strukturell begiinstigt (P.
Schneeberger & S. Bitzi, personliche Kommunikation, 6. Marz 2024).

35 Die Verdringung inhabergefiihrter Geschifte durch Filialisten ist ein lterer, strukturell tiefer sitzender Prozess als der Online-
Handel. Der Online-Handel trifft heute primar die mittleren Filialisten — die inhabergefiihrten Geschéfte waren da vielerorts bereits
weg.
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Zitate zu kombinierter Verkehr und Bahnnutzung

»,Die Bahn ist fir den FMCG-Bereich (Fast Moving Consumer Goods) — mit wenigen Ausnahmen —
schlicht nicht leistungsfahig genug und nicht nutzbar. Tatsachlich sind wir froh, wenn wir einen Lkw
vollkriegen — Bahn spielt daher keine Rolle in unserer Gesamtlogistik. Einzig bei Importen aus Ita-
lien, wie zum Beispiel Konserven, versuchen wir manchmal, die Bahn taktisch einzusetzen. Sie ist
aber teurer und viel langsamer als der Strallentransport, sie braucht viele Tage langer als der Spedi-
teur.”

»,Das Thema Bahninfrastruktur muss ebenfalls angegangen werden. Die entsprechenden Weichen
sind gestellt, aber es wird noch langer dauern. Wir haben Kombinierten Verkehr (mit der Bahn), wo
es von den Distanzen sinnvoll ist, zum Beispiel im Beschaffungsbereich aus Italien, Bahnlinien aus
Suditalien.”

,Ja, [wir machen viel mit der Bahn] aber nur dahin [zum Verteilzentrum], nicht die letzte Meile. Die
letzte Meile natiirlich nicht. Oder auch Getranke, und das ist trotzdem ein groRes Volumen, das
missen wir alles tagsiiber machen.” (Schweiz)

,Die Belieferung der letzten Meile mit Lastenfahrradern ist nicht moglich, da die Mengen zu groR
sind.”

»Dann haben wir auch noch im ganz nahen Bereich Lastenrader, die die Auslieferungen machen.”
3.2.7 Zitate aus Interviews zur Lebensmittel- und Drogerielogistik

Zitate zur Lebensmittel- und Drogerielogistik: Weitere Themen

Eigenverantwortung Unternehmen:

»lch bin der Meinung, jedes Unternehmen und gerade jedes groRe Unternehmen, wo ich uns jetzt
mal zuzdhle, hat eine gewisse gesellschaftliche Verantwortung oder nennen wir es eine 6konomi-
sche, 6kologische Verantwortung, dass wir unseren FulRabdruck griiner machen.”

Digitalisierung und Kooperation:

»,Neben der Antriebswende ist das Thema Digitalisierung im Zusammenhang mit Kollaboration
wichtig, was allerdings eine groRe Herausforderung darstellt. Ich bin der Meinung, dass man deut-
lich enger zusammenarbeiten miisste, sowohl horizontal als auch vertikal. Das bedeutet, sowohl
innerhalb der Branche als auch mit Lieferanten und Vorlieferanten, um Effizienz zu steigern. Man
kénnte deutlich effizienter arbeiten, Leerkilometer vermeiden und die Auslastung erhéhen.”

Nearshoring:

,Wir versuchen relativ Nearshore zu sourcen®®, also sehr wenig Fernost, keine Flugverbindungen,
die mir bekannt waren, zumindest.”

Verkehrssteuerung des Individualverkehrs und Kooperation mit Kommunen:

,In Stadten wie Amsterdam haben wir gesehen, wie Verkehr intelligent gesteuert werden kann,
um die Belastung zu reduzieren. Perspektivisch setzen sie (die Kollegen in Amsterdam) komplett
auf vollelektrische Lieferfahrzeuge und haben keine gréReren Probleme, die Stadt anzuliefern, weil
sie wenig Stau haben, weil der Individualverkehr dort besser geregelt ist. (...) Die intelligente

36 Backshoring bezeichnet die Verlagerung von Produktions- oder Dienstleistungsaktivititen nach Deutschland oder Europa durch
dort ansdssige Unternehmen. Reshoring hingegen beschreibt die Riickverlagerung deutscher Unternehmen nach Deutschland, wah-
rend Nearshoring die Riickverlagerung in die EU-27-Mitgliedstaaten, die Tiirkei und Nordafrika umfasst (Dorn et al., 2022, S. 30).
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Steuerung auf unserer Seite — verbunden mit einer besseren Zusammenarbeit mit den Stadten und
Gemeinden — konnte hier einen groRen Unterschied machen.”

Quelle: eigene Erhebung Expert*inneninterviews 2024/2025

3.3 Stickgutlogistik und kombinierter Verkehr

Die folgenden Handlungsfelder beleuchten konkrete Ansatze fiir eine nachhaltigere urbane
Stiickgutlogistik - von der Biindelung in Hubs und der Vermeidung von Leerfahrten durch digi-
tale Plattformen tiber multimodale Konzepte und Radlogistik bis hin zur Gilitermitnahme im 6f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) und der Zusammenarbeit zwischen Unternehmen und
Kommunen. Sie machen deutlich, dass technische und organisatorische Losungen zwar vorhan-
den sind, ihre Verstetigung aber regelmafdig an wirtschaftlichen, regulatorischen oder kooperati-
ven Hiirden scheitert - und dass nachhaltiger Wandel im Stiickgutsegment nur gelingt, wenn Un-
ternehmen, Kommunen und Politik gemeinsam an Losungen arbeiten.

Abbildung 5

Quelle: Foto Carola Pahl

3.3.1 Biindelung in urbanen Hubs (Urban Consolidation Center, UCC)3’

Die Biindelung von Stiickgutsendungen in urbanen Hubs bietet erhebliches Potenzial zur Redu-
zierung von Verkehrsaufkommen und Emissionen. Gegeniiber dem KEP-Segment profitiert die
Stiickgutlogistik dabei in besonderem Mafie von Bilindelungseffekten, da die Fahrzeugauslastung
hier strukturell niedriger ist. Ursachlich dafiir sind unregelméafdige Sendungsgrofien und -men-
gen, die eine gleichmafiige Auslastung erschweren; als Orientierungswert gilt eine durchschnitt-
liche Auslastung von 60 bis 70 Prozent.

37 Wihrend das UCC (Urban Consolidation Center) Warenstrome fiir den allgemeinen Einzelhandel und Endkunden am Stadtrand
biindelt, ist das CCC (Construction Consolidation Center) auf die Just-in-Time-Belieferung von GrofRbaustellen spezialisiert.
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Das Berliner Unternehmensnetzwerk Motzener Strafde e.V. mit iiber 60 Unternehmen und mehr
als 2.500 Beschaftigten hat gezeigt, dass durch einen gebietsnahen Umschlagpunkt KEP- und
Stiickgutsendungen konsolidiert werden konnten, sodass taglich nur zwei Lkw fiir die Beliefe-
rung notwendig waren. Dadurch wurden Emissionen eingespart, die Empfanger erhielten ge-
biindelte Lieferungen, mussten weniger Zeit fiir die Warenannahme aufbringen und hatten ei-
nen geringeren administrativen Aufwand. Die Speditionen sparten Wege auf der letzten Meile.
Das hinsichtlich Verkehrs- und Emissionseinsparungen erfolgreiche Projekt wurde jedoch nicht
verstetigt, da ungeklart blieb, wer die Kosten fiir den bei der Konsolidierung entstehenden
Mehraufwand iibernimmt. Bislang gibt es noch keinen Business Case dafiir.

Ein frithes innerstadtisches Umsetzungsbeispiel fiir die Biindelung von Stiickgut lieferte die ABC
Logistik GmbH in Diisseldorf mit ihrer Tochtermarke incharge: Ab 2017 wurden Stiickgutliefe-
rungen fiir die Diisseldorfer Innenstadt gebiindelt und die Zustellung auf der letzten Meile mit
dem Ziel, den Lieferverkehr in der Innenstadt um 75 Prozent zu reduzieren, iibernommen. Un-
ternehmen, die zuvor taglich von mehreren Speditionen beliefert wurden, erhielten seitdem nur
noch eine konsolidierte Lieferung pro Tag aufderhalb der Stof3zeiten. Das Projekt wurde nicht
dauerhaft verstetigt. Ein aktuelleres Beispiel ist der Bremer Mikrodepot-Ansatz: Zunachst kom-
munal geférdert (Urban-BRE) und spater im Rahmen eines EU-geférderten Projekts (ULaaDS)
ausgebaut, wurden Stiickgut- und Paketsendungen im Giiterverkehrszentrum (GVZ) Bremen ge-
biindelt, konsolidiert in die Innenstadt transportiert und iiber strategisch positionierte Mikrode-
pots emissionsfrei auf der letzten Meile verteilt. Es wurde vom E-Lastenrad-Spezialisten RYTLE
operativ umgesetzt gemeinsam mit zwei Speditionen (Hellmann Worldwide Logistics, BHS Spe-
dition und Logistik), dem Bremer Radkurier sowie zeitweilig dem KEP-Dienstleister trans-o-flex.
Nach Ende der Forderphase konnte der Betrieb zunachst verstetigt werden, wurde jedoch zwei
Jahre spater (Anfang 2026) durch den Ausstieg eines Partners eingestellt.

Die Koordination verschiedener Logistikdienstleister, die eine gemeinsame Hub-Infrastruktur
nutzen sollen, ist operativ anspruchsvoll: Sie erfordert die Etablierung einheitlicher Prozesse fiir
den Giiterumschlag, den Informationsaustausch und die Lieferplanung. Ein zentrales technisches
Hindernis ist die fehlende Systemkompatibilitat: Fehlende Standardisierung und mangelnde Of-
fenheit der Programmierschnittstellen sind wesentliche Risikofaktoren fiir die erfolgreiche Um-
setzung solcher Konzepte. Konkret bedeutet dies, dass Sendungsdaten, Tracking-Informationen
und Lieferauftrage verschiedener Spediteure in unterschiedlichen Formaten vorliegen - eine au-
tomatisierte Konsolidierung am Hub ist aber ohne einheitliche Datenbasis kaum méglich. Hinzu
kommt das Problem der Etikettierung (Labelling). Jeder Absender und jede Spedition nutzt ei-
gene Versandaufkleber, Barcodes und Sendungsnummern. Fiir den Feinverteiler am Hub bedeu-
tet das manuellen Mehraufwand bei Identifikation, Sortierung und Zuordnung der Sendungen -
ein Faktor, der die wirtschaftliche Tragfidhigkeit des Modells direkt beeinflusst.

Das Uberleben urbaner Konsolidierungssysteme hingt immer auch von verlisslichen politischen
Rahmenbedingungen ab. Regulatorische Mafdnahmen wie Fahrzeuggewichts- und Grofdenbe-
schrankungen in definierten Stadtgebieten erh6hen den Anreiz zur Nutzung eines UCC erheb-
lich. Ohne solche Restriktionen fehlt Speditionen der wirtschaftliche Grund, auf das Konsolidie-
rungsmodell umzusteigen.

Kommunen kénnen die Nutzung eines urbanen Hubs durch gestaffelte Subventionen férdern -
sowohl fiir den Betreiber als auch fiir einliefernde Spediteure und Empfanger. Entscheidend ist
dabei die zeitliche Dimension: Kurzfristige Pilotférderungen reichen nicht aus, um privatwirt-
schaftliche Investitionen zu rechtfertigen. Eine besonders wirksame Mafénahme ist die Nutzung
der Nachfragemacht der 6ffentlichen Hand: Lokale Behérden kénnen ein Hub-System starken,
indem sie selbst als erste Kunden auftreten oder UCC-Nutzungspflichten in 6ffentliche Aus-
schreibungen aufnehmen. Dies schafft unmittelbar ein stabiles Grundvolumen und verbessert
die wirtschaftliche Tragfahigkeit des Modells. Ein tragfahiges Geschaftsmodell gilt als zentrale
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Herausforderung urbaner Konsolidierungssysteme. In der Vergangenheit wurden urbane Hubs
haufig von Kommunen oder Férderagenturen finanziert - endet die Subvention, wird das UCC
meist geschlossen, weil die Einnahmen die Kosten nicht decken.

Dass ein urbanes Konsolidierungs-Hub ohne 6ffentliche Forderung - zumindest eine Zeitlang -
funktionieren kann, zeigte das Diisseldorfer Modell von incharge/ABC Logistik in Diisseldorf
(Ministerium fiir Wirtschaft, Industrie, Klimaschutz und Energie des Landes Nordrhein-Westfa-
len [MWWIE NRW], 2019) und das CityDepot in verschiedenen belgischen Stddten (Vlaanderen
Circulair, o. D.). Entscheidend war in beiden Fallen, dass ein erfahrener Stiickgut-Logistikdienst-
leister die Hub-Funktion in sein bestehendes Netz integrierte, statt eine neue Organisation von
Grund auf aufzubauen - dadurch entfallen hohe Anlaufkosten und eine kritische Grundmasse ist
von Beginn an vorhanden. Die Einnahmebasis solcher Modelle geht dabei liber die reine Zustell-
leistung hinaus. Neben Konsolidierungs- und Zustellgebiihren konnen Mehrwertdienste wie ex-
terne Lagerhaltung, Umetikettierung, RFID-Tagging sowie Retourenabwicklung wesentlich zur
Wirtschaftlichkeit beitragen. Grundvoraussetzung bleibt jedoch das Erreichen ausreichender
Skaleneffekte - durch hohe Empfingerdichte im Zustellgebiet, eine grofde Zahl einliefernder Spe-
diteure und entsprechende Umschlagsmengen.

Damit neue Konzepte im Stiickgutverkehr nachhaltig wirken, sollten Pilotprojekte wissenschaft-
lich begleitet und systematisch ausgewertet werden. Ein offener Umgang mit Experimentierrau-
men - also Bereichen, in denen neue Ansitze unter realen Bedingungen erprobt werden kdnnen
- ist dabei ebenso wichtig wie die ehrliche Auseinandersetzung mit bestehenden Hemmnissen.
In der Praxis scheitert die Umsetzung kollaborativer Stiickgutkonzepte neben den o.g. Griinden
auch haufig an fehlenden Umschlagflachen in urbanen Raumen sowie an unzureichender Daten-
verfiigbarkeit. Ein weiterer Punkt ist, dass vor allem KEP-Dienstleister weiterhin direkten Kun-
denkontakt wiinschen.

Zitate zur Bilindelung

,Ein weiterer Ansatz konnte darin bestehen, mehr zu konsolidieren. Doch da sind die Systeme
weitgehend ausgereizt. Wer heute in diesem Bereich nicht effizient konsolidiert, ist bereits nicht
mehr wettbewerbsfahig.”

,Ohne Hub wiirde jede Lieferung mit einem einzelnen Fahrzeug kommen. Mit Hub war das Fazit,
dass wir jeden Tag 20 bis 30 Lieferungen vermieden haben.”

,Eine Erkenntnis ist auch, wenn ein kleines oder mittleres Unternehmen seine Lieferungen nur ein-
mal am Tag bekommt, statt acht oder zehnmal, dann haben sie auch Prozessvorteile.”

»lch glaube, dass wir ordnungspolitische Rahmen brauchen, die Unternehmen dazu bringt, zu
Uberlegen, wie sie tiber Unternehmensgrenzen hinweg, Warenstréme konsolidieren konnen.”

,Die Lieferungen tragen alle unterschiedliche Kennzeichnungen. Und der Spediteur, der kann nicht
automatisch diese Packchen, Paletten, Pakete der anderen Unternehmen lesen, sondern er muss
sie neu erfassen. Das macht eine Menge Arbeit.”

3.3.2 Vermeidung von Leerfahrten durch digitale Plattformen (Shared Logistics)

Digitale Plattformen und Shared Logistics im urbanen Stiickgutverkehr sind ein vielversprechen-
der, aber voraussetzungsreicher Ansatz - dessen volles Potenzial nur durch eine engere, daten-
gestiitzte Zusammenarbeit der Akteure erschlossen werden kann. Derzeit spielen sie im urba-
nen Raum noch eine geringe Rolle.
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Das Konzept der Shared Logistics - also der gemeinsamen Nutzung von Ressourcen, Daten und
Kapazitaten durch mehrere Akteure - gewinnt zunehmend an Bedeutung (Hayek et al., 2024).
Datendkosysteme und unternehmensiibergreifende Datennutzung sind zentrale Elemente:
Wenn Stiickgutdienstleister Tourendaten, Sendungsvolumina und Auslastungsinformationen
miteinander teilen, lassen sich Routen gemeinsam optimieren, Leerfahrten reduzieren und Biin-
delungspotenziale systematisch heben. Ergdnzend dazu erméglichen digitale Plattformen und
Matching-Systeme, freie Ladekapazitaten in Echtzeit sichtbar zu machen und kurzfristig zwi-
schen Anbietern zu vermitteln - ein Ansatz, der vor allem bei schwankenden Sendungsmengen
erhebliche Effizienzgewinne verspricht. Dariiber hinaus werden Konzepte wie die gemeinsame
Fahrzeugnutzung oder das kollaborative Flottenmanagement diskutiert, bei denen Ressourcen
nicht mehr exklusiv einem Unternehmen zugeordnet, sondern bedarfsgerecht geteilt werden.
Die Umsetzung dieser Ansatze scheitert in der Praxis jedoch hédufig an fehlendem Vertrauen zwi-
schen Wettbewerbern, an uneinheitlichen Datenstandards sowie an der Sorge, durch Transpa-
renz strategische Nachteile zu erleiden. In Osterreich erméglicht die sogenannte Nachhaltig-
keitsausnahme im Kartellgesetz Kooperationen, die zur Erreichung 6kologischer oder gesell-
schaftlicher Ziele beitragen. In Einzelfillen kann das Zusammenwirken von Wettbewerbern oder
Akteuren entlang der Wertschopfungskette sogar notwendig sein, um die Ziele des Green Deals
(Européische Kommission, 2025), die mittlerweile im Européischen Klimagesetz (Europdisches
Parlament, 2026) verankert sind, zu realisieren. Dies betrifft beispielsweise die Senkung der
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um 90 Prozent bis zum Jahr 2040. Dabei schlief3t
die Nachhaltigkeitsausnahme grundsatzlich nicht aus, dass positive Nachhaltigkeitseffekte auch
bei Kooperationen auftreten konnen, deren priméarer Fokus urspriinglich auf anderen Schwer-
punkten lag (Schwarz, 2022). Da Emissionseinsparungen oft auch mit finanziellen Vorteilen ver-
bunden sind, kdnnte durch eine Rechtssicherheit beziiglich der Kooperationen Anreize fiir Un-
ternehmen entstehen.

Zitate zu Shared Logistics

»Mitnahmeborse ist eine gute Idee, aber schwierig wegen der Wettbewerbskonkurrenz, weil sie
dann sagen, okay, dann weil} der andere, was ich mitnehme, wer mein Kunde ist...”

,Neben der Antriebswende ist das Thema Digitalisierung im Zusammenhang mit Kollaboration
wichtig, was allerdings eine groRe Herausforderung darstellt. Ich bin der Meinung, dass man deut-
lich enger zusammenarbeiten misste, sowohl horizontal als auch vertikal.”

»Ziel ist es, eine Plattform zu schaffen, die unternehmensiibergreifend Transportkapazitaten zur
Verfligung stellt. Der groRe Vorteil ist, dass man mehr Kilometer und Leerfahrten vermeidet und
so die Transporte deutlich effizienter gestalten kann.”

,»-.. dass man im Prinzip Personenmobilitat und Gitermobilitdt eigentlich als Gesamtes ansieht und
versucht, das Gesamtkonstrukt sozusagen zu optimieren.”

,Was in Zukunft noch helfen kénnte, ist, wenn man das System starker in Transporteinheiten
denkt. Also dass man sagt, es gibt Giiter, die transportiert werden, es gibt Personen, die transpor-
tiert werden, es gibt Knotenpunkte, wo vieles zusammenkommt.*

»,Das heildt, dass im Prinzip die letzte Meile in der Stadt mit Hilfe von Crowdsourcing-Delivery
durchgefiihrt wird. Das Konzept schaut im Prinzip so aus, dass an die Paketstationen am Randbe-
reich von Wien Pakete angeliefert werden und dass die Pendler mit den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, die in die Stadt reinfahren, die Pakete mit transportieren und dann in Paketstationen abstel-
len.”
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,Die zentrale Aussage von Shared Logistics ist: wir wollen durch kooperative Ressourcen und Da-
tennutzung die Mobilitdt, den Transport und die Logistik in der Zukunft optimieren.”

3.33 Multimodale Konzepte und Radlogistik

Multimodale Ansétze wie die Einbindung von Radlogistik kdnnen einen wichtigen Beitrag zur
nachhaltigen urbanen Stiickgutlogistik leisten. Die Starke multimodaler Konzepte liegt dabei in
der intelligenten Verknilipfung verschiedener Verkehrstriager: Sendungen werden per Lkw bis zu
einem stadtnahen Ubergabepunkt transportiert und von dort aus per Lastenrad weiterzugestellt
- so lassen sich die jeweiligen Vorteile gezielt kombinieren.

Damit solche Konzepte iiber den Status von Einzelprojekten hinauswachsen kénnen, bedarf es
verlasslicher struktureller Voraussetzungen. Eine entscheidende Rolle spielen dabei feste An-
sprechpartner auf kommunaler Ebene. Logistikdienstleister sind bei der Umsetzung neuer Kon-
zepte in vielfacher Hinsicht auf die Unterstiitzung der Kommune angewiesen - sei es bei der Be-
reitstellung geeigneter Flachen fiir Mikrodepots und Umschlagpunkte, bei der Gestaltung einer
lastenradtauglichen Infrastruktur oder bei der Erteilung entsprechender Genehmigungen. Ohne
klare Zustiandigkeiten und eine kontinuierliche Kommunikation zwischen Dienstleistern, Stadt-
planung und weiteren Akteuren bleiben selbst vielversprechende Ansatze oft in der Pilotphase
stecken.

Neben der Radinfrastruktur und der Flichenbereitstellung kann die Kommune den Wandel hin
zu nachhaltigeren Zustellkonzepten durch gezielte Anreizsysteme aktiv unterstiitzen. Dabei sind
nicht alle Instrumente gleich wirksam - und direkte finanzielle Férderungen sollten gut iiber-
dacht werden. Die Erfahrung aus zahlreichen Pilotprojekten zeigt, dass viele Konzepte nach Aus-
laufen der Forderung eingestellt wurden, weil kein tragfiahiges Geschaftsmodell entwickelt wor-
den war. Subventionen hatten in diesen Fallen wirtschaftliche Schwachen tiberdeckt, anstatt sie
zu beheben. Dass kostendeckende Lastenrad-Zustellung im Stiickgutsegment grundsatzlich mog-
lich ist, belegen jedoch Beispiele wie das Miinchner Unternehmen B4B, das Stiickgutsendungen
per Lastenrad wirtschaftlich rentabel zustellt. Finanzielle Forderung sollte daher weniger auf
den laufenden Betrieb abzielen, sondern gezielt Anlaufphasen und Infrastrukturinvestitionen
unterstilitzen - also dort ansetzen, wo einmalige Hiirden den Markteintritt erschweren, das Ge-
schiftsmodell selbst aber tragfahig ist.

Nachhaltiger als direkte Subventionen wirken haufig regulatorische Anreize: Zufahrtsbeschran-
kungen fiir konventionelle Lkw in bestimmten Stadtbereichen machen emissionsarme Alternati-
ven automatisch wirtschaftlich attraktiver, ohne dass laufend Mittel fliefen miissen. Ergdnzend
kénnen vereinfachte Genehmigungsverfahren fiir Mikrodepots oder Umschlagflichen sowie Ver-
gabepraferenzen bei 6ffentlichen Auftragen fiir Dienstleister mit nachhaltigen Zustellkonzepten
wichtige Impulse setzen. Solche Instrumente schaffen verldssliche Rahmenbedingungen, unter
denen sich innovative Konzepte langfristig am Markt behaupten konnen - und sind damit letzt-
lich wirksamer als zeitlich begrenzte Férderprogramme.

Zitate zur Radlogistik

»Ich bin nicht gegen die Lastenvelo, aber die werden nur ein Bruchteil vom ganzen Volumen abde-
cken kdnnen. Also wenn ihr gesehen habt, was da in diesen Hallen rumsteht, da geht 2 Prozent auf
so ein Lastenvelo und die Waschmaschine schon nicht.”

,Wir erganzen quasi die Stlickgutlogistik und alles was das Rad nicht kann, macht dann der Lkw.
Aber wir nehmen 80 Prozent oder 90 Prozent des Volumens vom Lkw und kénnen das mit dem
Fahrrad machen. Du wirst am Ende des Tages immer eine Kombination aus beiden brauchen.”

,Also in der Zustellung sind wir schneller als der Lkw, weil wir das Parkproblem nicht haben.”
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,Wir konnen die ganzen Vorteile der Radlogistik nutzen, die EinbahnstraBenregelung und sonsti-
ges. Dann konnen wir direkt zum Kunden hinfahren, wir kdnnen den Abstellort Gehsteigkante nut-
zen. Wir mussen nicht von irgendeiner Kreuzung mit dem Hubwagen herankommen. Darum sind
wir in der Abwicklung schneller.”

,Die Lastenrader konnen teilweise in die engen Gasschen reinfahren und die Belieferung geht
dann um einiges schneller. Das ist ein groBer Vorteil, den 7,5-Tonnern gegeniiber.”

,»Es ist nicht kostendeckend, was wir da machen. Alleine aufgrund der bedingten MaRe. Das Fahr-
rad kann maximal 1,20 x 0,80 x 1,60 aufnehmen. Und die Palette darf nicht schwerer als 160 Kilo
sein. Und das ist ein Kleinteil von dem, was wir tagtaglich in der Innenstadt zustellen.”

3.3.4 Giitermitnahme im OPNV

Die Mitnahme von Giitern im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) - wie etwa in den Karls-
ruher Strafdenbahnprojekten LoglKTram (Albtal-Verkehrs-Gesellschaft, 2021) und regioKArgo-
TramTrain (regioKArgo Projektkonsortium, 2024) oder in Frankfurt LastMileTram (Verkehrsge-
sellschaft Frankfurt am Main, 2024) erprobt - nutzt eine bestechend einfache Idee: Fahrzeuge,
die ohnehin durch die Stadt fahren, werden gleichzeitig fiir den Glitertransport genutzt, ohne zu-
satzliche Emissionen oder Verkehrsbelastung zu erzeugen. Der Giitertransport mit Strafdenbah-
nen (im Fahrzeug oder auf der OPNV-Infrastruktur) ist jedoch rechtlich am problematischsten -
gleichzeitig aber laut Praxisriickmeldungen betrieblich und vom erwarteten Aufkommen her am
interessantesten. Problematisch sind dabei insbesondere Planfeststellung, Fahrzeugzulassung
und Betriebsvorschriften, da diese ausschlief3lich auf Personenbeférderung ausgerichtet sind.
Anders als beim Bus existiert kein nutzbares Parallelgesetz (wie das GiiKG)38, das ergdnzend
herangezogen werden konnte. Ein neuer Rechtsrahmen fiir den Mischverkehr von Personen und
Giitern ist daher fiir die StrafRenbahn zwingend erforderlich - fiir Eisenbahn und Bus hingegen
nicht (Kramer, 2025).

Konzepte fiir die Giitermitnahme im OPNV miissen immer stadtspezifisch gedacht werden, da
ihre Machbarkeit stark von lokalen Gegebenheiten abhingt - von der Netzstruktur des OPNV,
der rdumlichen Verteilung der Empfanger und den baulichen Voraussetzungen der Haltestellen.
Letztere miissten nicht nur fiir den Personenverkehr, sondern auch fiir Be- und Entladevorgéange
ausgelegt sein - etwa durch zusitzliche Flichen oder Ubergabepunkte. Das setzt voraus, dass lo-
gistische Anforderungen friihzeitig in die Stadtplanung einbezogen werden, anstatt nachtraglich
in bestehende Strukturen eingefiigt zu werden, was mit groféem Aufwand verbunden ist. Ergin-
zend kénnen Mafdnahmen wie Altstadtsperrungen oder Zufahrtsbeschrankungen den wirt-
schaftlichen Druck erhohen, alternative Zustellwege zu erschliefen.

Trotz der Potenziale bleiben erhebliche wirtschaftliche Hiirden bestehen. Die Rentabilitiat hangt
stark von ausreichenden Sendungsmengen ab, und der notwendige Doppelumschlag - Giiter
miissen zunichst auf das OPNV-Fahrzeug und anschlieRend wieder auf das letzte Zustellfahr-
zeug umgeladen werden - verursacht zusatzlichen Aufwand, der die wirtschaftliche Attraktivitat
splirbar mindert. Automatisierte Konzepte, wie im Projekt regioKArgoTramTrain in Entwick-
lung befindlich, versuchen diesen gordischen Knoten zu 1dsen. Angesichts dieser Hemmnisse
wird der Giitertransport im OPNV auf absehbare Zeit eine Nischenlésung bleiben - sinnvoll in
spezifischen urbanen Kontexten mit giinstigen Rahmenbedingungen, aber kein Konzept, das fla-
chendeckend Anwendung finden kann.

38Das Giiterkraftverkehrsgesetz (GiiKG) - regelt den gewerblichen Giiterkraftverkehr mit Kraftfahrzeugen auf 6ffentlichen Straen
in Deutschland.
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Zitate zur Kombination von Personen- und Giiterverkehr

,Ein Thema, das immer wieder auftaucht, ist diese Idee Cargo-Hitching. Also kénnte man nicht ei-
nen kombinierten Gliter- und Personenverkehr machen? Aber dem steht fiir StraBenbahn im Mo-
ment auch noch die BOStrab® im Wege, die das nicht das zuldsst.”

»Ich kann mir die Kombination Personen und Giter schlecht vorstellen. Denn, wenn du unterwegs
bist in der Tram, dann hast du ja bei einem Halt kein groRes Interesse daran, dass das Fahrzeug
lange steht.”

»Wo eine S-Bahn fahrt kann man sehr gut die Liicken in den Fahrplanen zwischen den jeweiligen
Personenbefdorderungs-S-Bahnen oder Trams etc. pp. nutzen, um den Verkehrstrager Schiene auch
innerhalb von Stadten auszubauen und zu etablieren.”

3.35 Unternehmergetriebene MafBnahmen und Kooperation mit Kommunen

Nachhaltige urbane Stiickgutlogistik erfordert eine enge Zusammenarbeit zwischen Unterneh-
men und Kommunen. Als gewinnorientierte Akteure werden Stiickgutdienstleister innovative
und nachhaltige Konzepte vor allem dann entwickeln und aktivan Kommunen herantragen,
wenn diese sich wirtschaftlich lohnen - sei es, weil regulatorische Rahmenbedingungen konven-
tionelle Zustellformen verteuern oder erschweren, weil sich Nachhaltigkeitskonzepte als Diffe-
renzierungsmerkmal im Wettbewerb erweisen, oder weil — wie das Beispiel B4B in Miinchen
zeigt - emissionsarme Zustellmodelle schlicht kostendeckend oder sogar profitabler als her-
kommliche Anséatze sind. Die intrinsische Motivation einzelner Unternehmen mag dabei eine er-
ganzende Rolle spielen, kann aber nicht als verlassliche Grundlage fiir eine strukturelle Trans-
formation gelten. Kommunen hingegen definieren Ziele fiir das Gemeinwohl - etwa eine hohe
Lebensqualitit, saubere Luft oder ein reduziertes Verkehrsaufkommen - und setzen entspre-
chende Rahmenbedingungen, soweit sie dazu in der Lage sind. Da beide Seiten unterschiedliche
Zielsetzungen verfolgen, sind klare Zieldefinitionen und die frithzeitige Einbindung aller Betei-
ligten notwendig, um gegenseitiges Verstandnis und Akzeptanz zu schaffen. Kommunen kénnen
Unternehmen nicht vorschreiben, wie sie wirtschaftlich erfolgreich sein sollen — wohl aber
durch geeignete Anreize und Regulierungen dafiir sorgen, dass sich nachhaltiges Wirtschaften
auch betriebswirtschaftlich rechnet. Erfolgreiche Konzepte beruhen dabei in der Regel auf einer
Kombination mehrerer Mafdnahmen, die regulatorischen Druck, wirtschaftliche Anreize und ko-
operative Strukturen miteinander verbinden.

3.3.6 Zitate aus Interviews zur Stiickgutlogistik

Zitate zur Stiickgutlogistik: Weitere Themen

Politik, Rahmenbedingungen, Restriktionen:

»Wenn wir beispielsweise auf die E-Mobilitdt schauen: Da musste ein Unternehmer die Investitio-
nen planen kénnen. Welche Sicherheit haben die denn? Wir fragen die Politik nach den Rahmen-
bedingungen und bekommen keine Antwort. Das ist das Thema, neben der Infrastruktur aus mei-
ner Sicht.”

»lch glaube, dass wir ordnungspolitische Rahmen brauchen, die Unternehmen dazu bringt, zu
Uberlegen, wie sie (iber Unternehmensgrenzen hinweg, Warenstrome konsolidieren kénnen.”

39 Die BOStrab (StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung) legt grundlegende Anforderungen und Bestimmungen fiir den sicheren
Betrieb der Strafdenbahnen im Sinne des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) fest
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,Und diese Rahmenbedingungen sind eben nicht nur verkehrlicher, infrastruktureller Natur. Son-
dern man muss den Fokus auch auf das Wettbewerbsrecht legen. Der ist an dieser Stelle ganz ent-
scheidend.”

»Ich glaube, dass die Frage ist, wie kann die Politik sozusagen den Rahmen setzen fiir ein Modell,
wo Unternehmen sagen, es macht fiir mich mehr Sinn, mit meinem Wettbewerber dariiber zu re-
den, ob wir was gemeinsam machen kénnen. Weil wir dann beide davon profitieren.”

»lch bin kein Freund von diesen ganzen (Forder-)Projekten, die einfach schnell mal irgendwo statt-
finden und dann verpuffen die wieder. Weil, die verpuffen dann letztendlich die Energie fiir sowas.
Irgendwann sagt der ,Mann, der hat das schon 10-mal gemacht, das macht keinen Sinn‘“.

,Verkehrsplaner haben offenbar nicht den Blick dafiir, dass das Reduzieren von Lkw-Fahrten nicht
immer die Losung ist. In ganz Deutschland gibt es immer noch viele, die glauben, man misse den
Lkw-Verkehr behindern, Auflagen erteilen um dadurch die Anzahl der Lkw-Fahrten verringern. Die
einzige Moglichkeit, Lkw-Fahrten wirklich zu reduzieren, ist, weniger Glter zu transportieren.”

,Das Potenzial [Stlickgut per Lastenrad zu transportieren] ist riesengrol3, ahnlich wie im KEP-Be-
reich. Da haben wir am Anfang auch gedacht, das geht nicht. Da sind es tatsachlich die fehlenden
Restriktionen. [..] Da trauen sich die Stadte nicht, diesen Punkt zu geben.”

,Das ist ein Game Changer. Wenn wir sagen, wir lassen nur bestimmte Fahrzeuge in die Stadt, un-
terhalb der Schwelle Elektrofahrzeuge.”

Multimodal, Schienengiiterverkehr, Binnenschifffahrt:

,Nachhaltigkeit fangt in meinen Augen nicht nur beim Antriebskonzept von dem E-Lkw an, son-
dern auch, dass man die umweltfreundlicheren Verkehrstrager, Binnenschiffe und Eisenbahnen in
grofRem Stil einsetzt.”

,Selbst die groBen Firmen, die es hier gibt, BMW, Porsche etc., die haben teilweise Gleisan-
schliisse, aber es gibt nicht die Kapazitaten am Netz, und gerade in dem Segment, wenn man just
in time produzieren muss, ist es einfach zu unflexibel.”

»lch finde solche Dinge wie Schiene und Wasserwege schon extrem wichtig, aber das ist auch ext-
rem schwierig. Ich glaube, das ist einfach ein bisschen zu behabig fir die Wirtschaft. Gerade wenn
die Massengtiter wegfallen.”

»Wenn wir in Deutschland dariber reden, dass wir Verkehr auf Binnenschiff und Eisenbahn verla-
gern wollen, dann miissen Binnenhafen und Terminals, also die Punkte, wo Giiter den Verkehrstra-
ger wechseln, die miissen (vom Lkw) ohne Einschrankung erreichbar sein.”

Quelle: eigene Erhebung Expert*inneninterviews 2024/2025

Die Zustandigkeiten fiir die Rahmenlegung und Umsetzung urbaner Logistikmafinahmen sind
auf mehrere Ebenen verteilt. Die Europaische Union setzt mit Klima-, Umwelt- und Binnen-
marktvorgaben den strategischen Rahmen. Der Bund schafft die gesetzlichen Grundlagen in sei-
nem Zustdndigkeitsbereich - etwa im Straffenverkehrs- und Klimaschutzrecht - und legt Férder-
programme auf. Die Bundesldander regulieren im Rahmen ihrer Kompetenzen, vollziehen Bun-
desrecht, gestalten landesrechtliche Details und koordinieren regionale Infrastruktur- und
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Genehmigungsverfahren. Die Kommunen erstellen Konzepte fiir die urbane Logistik und setzen
diese letztendlich um.

Der Vollzug des Strafdenverkehrsrechts obliegt nach § 44 Strafenverkehrs-Ordnung (StVO) den
Strafdenverkehrsbehorden, die auf Landesebene angesiedelt sind. In vielen Bundesldandern wird
diese Zustandigkeit auf nachgeordnete Stellen - in der Praxis hdufig die Kommunen - {ibertra-
gen. Die Spielrdume der Kommunen sind relativ eng, auch wenn sie durch die Anderungen der
StVO in den letzten Jahren erweitert wurden (Hendzlik et al. 2024). Zu den Erweiterungen zah-
len zum Beispiel die Ausweisung von gewerblichen Lieferzonen mit eigenen Schildern4® und seit
Mitte 2025 der Einsatz von Scan-Cars, mit denen Parkverstofie verfolgt werden konnen (Agora
Verkehrswende, 2026). Andere Instrumente, die von den Akteuren fiir sinnvoll erachtet werden,
fehlen dagegen weiterhin. Das ist zum Beispiel die Ausweitung von Zufahrtsbeschrankungen
durch eine Ausweitung der Umweltzonen in Nullemissionszoen oder die Vergabe von Gebiets-
konzessionen.

Unternehmen tibernehmen schlief3lich die operative Umsetzung: Sie organisieren Transporte,
Standorte und Fahrzeuge und tragen das wirtschaftliche Risiko. Urbane Logistik wird damit im
Zusammenspiel von europdischem, bundes- und landesrechtlichem Rahmen, behordlichem Voll-
zug und unternehmerischer Durchfiihrung gestaltet. Wissenschaftler*innen, Forschungseinrich-
tungen und Verbiande konnen Mafdnahmen erarbeiten, vorschlagen, begleiten und evaluieren.

In Tabelle 1 werden die Zustdndigkeiten fiir die Umsetzung einzelner Mafdnahmen den Ebenen
Kommune, Politik (EU, Bund, Lander) und Wissenschaft sowie Unternehmen und Branchenver-
bédnde zugeordnet.

40 Gewerbliche Lieferzonen sind im 6ffentlichen Straenraum ausgewiesene Haltebereiche, die ausschlieRlich dem kurzfristigen Be-
und Entladen durch Nutzfahrzeuge vorbehalten sind. Seit November 2024 gilt das neue Verkehrszeichen 230 ,Ladebereich", das
speziell fiir reine Ladebereiche eingefiihrt wurde und sicherstellen soll, dass Liefer- und Ladeflachen nicht langer von Fahrzeugen
mit Ausnahmegenehmigungen belegt werden. Zuvor erfolgte die Beschilderung iiber VZ 283 oder VZ 286 mit Zusatzzeichen ,Liefer-
verkehr frei" bzw. ,Ladezone"
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Tabelle 1: Wer ist zustdandig?

Zustandigkeiten fiir die Umsetzung einzelner MaBnahmen, die im Rahmen des Workshops priorisiert wurden

Kommunen

Segmentunabhangige MalRnahmen

Zentrale Koordinierungsstelle fur
urbane Logistik einrichten

Organisation des Austausches
zwischen Kommunen, Wirtschaft
und Wissenschaft (iber Lo-
gistikthemen

Aufbau von Datenstandards ge-
meinsam mit Unternehmen

Gemeinsame Pilotprojekte mit
Unternehmen, die zur Tourenop-
timierung beitragen

Ausbau offentlicher Ladeinfra-
struktur

Flachenvergabe an Bedingungen
knipfen, Logistikflichen im Rah-
men der Bauleitplanung verbind-
lich festsetzen

Politik (EU, Bund, Land), Wissen-
schaft

Finanzielle Ausstattung der Kom-
munen sicherstellen, ggfalls ge-
zielte Fordermittel, politische Un-
terstlitzung, Beratung

Offenheit fir Teilnahme, Unter-
stliitzung der Kommunen bei der
Organisation

Planungssicherheit gewahrleis-
ten, Blrokratie abbauen, Vor-
gange beschleunigen

MiD* fiir den Wirtschaftsverkehr,
die Logistikunternehmen erfasst
zur Verbesserung der Datenlage

Unterstitzung beim Aufbau von
Datenstandards, z.B. durch For-
schungsprojekte

Fordermittel fiir gemeinsame Pi-
lotprojekte von Unternehmen
und Kommunen, die zur Touren-
optimierung beitragen, z.B. zu
,Collaborative Routing”, bei der
Entwicklung digitaler Plattfor-
men, inklusive Testbetrieb, Evalu-
ation und moglicher Nutzeran-
reize

Ausbau o6ffentlicher Ladeinfra-
struktur und Férderung privater
Ladeinfrastruktur, verlassliche
Mautgestaltung und verlassliche
Forderprogramme

Null-Emissions-Zonen ermogli-
chen zur Unterstiitzung der Flot-
tenumstellung auf Elektroan-
triebe

Logistik als eigenstandiger Abwa-
gungsgrund im Baugesetzbuch
(BauGB) verankern

Unternehmen, Branchenver-
bande

Kontakt mit Koordinierungsstelle
suchen

Offenheit fir Teilnahme

Regelkonformes Verhalten, das
,schlanke Burokratie” ermoglicht
und nicht zu Verscharfungen
zwingt

Aufbau von Datenstandards ge-
meinsam mit Kommunen, Bereit-
schaft Daten zu teilen

Gemeinsame Pilotprojekte mit
Kommunen, die zur Tourenopti-
mierung beitragen

Aufbau privater Ladeinfrastruk-
tur, Umstellung der Flotte auf
Elektroantriebe

Logistikimmobilien mehrfach nut-
zen (z.B. zur Energieerzeugung
mit PV-Anlagen)

41 Dje Mobilitat in Deutschland (MiD) ist eine bundesweite Studie, die das alltigliche Verkehrsverhalten der Bevolkerung mithilfe

von Fragebogen statistisch erfasst. Die gewonnenen Daten dienen als wesentliche Grundlage fiir die Verkehrsplanung sowie zur Ana-

lyse aktueller Mobilitdtstrends.
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Kommunen

Politische Beschliisse zur nachhal-
tigen Stadtlogistik verabschieden

MaRBnahmen fiir Baustellenlogistik

Ausschreibungs- und Vergabeun-
terlagen anpassen

Logistikkonzept in Baugenehmi-
gung festschreiben, evtl. Anreize
geben

Routenplanung fir Schwerver-
kehre aktiv steuern

Kooperationen zwischen Kom-
mune, Unternehmen und Wissen-
schaft, Aufhebung der Trennung
zwischen Planung und Ausfiih-
rung.

Hubflache zur Verfligung stellen,
verbindliche Nutzungsvorgaben
fiir Baustellenhubs in 6ffentlichen
Ausschreibungen

innovative Ansatze wie die Bin-
delung von Lieferungen tber digi-
tale Plattformen oder die Kreis-
laufwirtschaft fir Bauprojekte
unterstutzen

Unterstiltzung eines Pilotprojekts
,Retail-Logistics-Hub“

MaRnahmen fiir Lebensmittel- und

E-Lkw: Netzanschliisse und La-
deinfrastruktur einrichten

Logistikflachen und oder geeig-
nete Hub-Standorte in regionaler
Abstimmung identifizieren

Liefer- und Ladezonen in der In-
nenstadt einrichten

Ggfalls Zusammenarbeit mit Un-
ternehmen bzgl. Datenaustausch
zur Optimierung der Tourenpla-

nung

Politik (EU, Bund, Land), Wissen-
schaft

Musterausschreibungsunterlagen
entwickeln, in die 6kologische Kri-
terien einbezogen werden.

AGB fiir die Haftung bei CCC ent-
wickeln

Logistikkonzept im Baugesetz-
buch verankern (analog zur
Schweiz)

Anpassungen im Vergabe- und
Honorarrecht vornehmen, um in-
tegrierte Modelle zu erméglichen

Unterstitzung, z.B. durch Forder-
programme oder Forschungspro-
jekte

innovative Ansatze wie die Bin-
delung von Lieferungen tber digi-
tale Plattformen oder die Kreis-
laufwirtschaft fir Bauprojekte
fordern

Unterstiltzung eines Pilotprojekts
,Retail-Logistics-Hub“

Drogerielogistik

Verlassliche Rahmenbedingungen
fr E-Mobilitat, bzgl. Férderpro-
gramme und Mautgestaltung
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Unternehmen, Branchenver-
bande

Logistikkonzept ab bestimmter
BaustellengroRe erstellen

Kooperationen zwischen Kom-
mune, Unternehmen und Wissen-
schaft, Aufhebung der Trennung
zwischen Planung und Ausfih-
rung. IPA-Modell anwenden (in-
tegrierte Projektentwicklung)

Feinverteilung Giber Hub, offen
fiir Veranderungen sein, ggfalls
selbst Hub-Flache suchen

Offenheit fir innovative Anséatze
wie die Blindelung von Lieferun-
gen Uber digitale Plattformen
oder Kreislaufwirtschaft fir Bau-
projekte

Pilotprojekt ,Retail-Logistics-
Hub“ Bauunternehmer und Bau-
markt

Flotte auf E-Lkw umstellen, evtl.
eigene Ladeinfrastruktur auf-
bauen

Logistikflachen identifizieren und
nutzbar machen

Lieferzonen in Navigationssyste-
men anzeigen (Navi-Anbieter)

Tourenplanung optimieren



Kommunen

Kreislaufwirtschaft unterstitzen

Neue Lieferdienste (Flink u.a.) re-
gulieren (Abstellflachen, Anliefe-
rung darkstores nur elektrisch
etc.).

Flachen fur KV-Terminals und
GVZ regional planen

MaBnahmen fiir Stiickgutlogistik

Flachen fur Hubs sichern, Fla-
chenkataster erstellen

Ansprechpartner stellen, Flachen
flir Micro-Hubs, Anreizsysteme
und Zufahrtsbeschrankungen

Stadtplanung: Offen fir Guter-
mitnahme im OPNV, Kooperatio-
nen mit Unternehmen und Wis-
senschaft

Ansprechpartner fir innovative
Konzepte sein, unterstitzen

Politik (EU, Bund, Land), Wissen-
schaft

Ansatze zur Kreislaufwirtschaft
fordern

Nachtbelieferung ermoglichen

Prifen, ob Anpassung gesetzli-
cher Vorgaben erforderlich ist,
um Lieferdienste zu regulieren

Aufklarung, Attraktivierung von
nachhaltigem Kundenverhalten
anstolRen oder vorschreiben
(Moglichkeiten prifen)

urbane Schienenanbindungen fir
Guterverkehr (Zugénglichkeit) er-
halten

Uberpriifung der Gefahrgutver-
ordnung in Bezug auf die Effizienz
der Ruckwartslogistik (Unter-
schiede Werksverkehr, beauf-
tragte Speditionen)

Rahmenbedingungen verbessern,
z.B. Forschung und Anschubfér-
derung

Rahmenbedingungen verbessern,
z.B. Forschung und Anschubfor-
derung

Rechtsrahmen anpassen

Innovative Konzepte fordern

Kooperationen zur Erreichung
okologischer oder gesellschaftli-
cher Ziele durch Nachhaltigkeits-
ausnahme im Kartellgesetz er-
moglichen (Vorbild Osterreich)*?

Quelle: eigene Erhebung Umweltbundesamt, 2026

Unternehmen, Branchenver-
bande

Kreislaufprozesse starker integ-
rieren

Gerauscharme Logistik erproben

Feinverteilung mit elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen

Aufklarung, Attraktivierung von
nachhaltigem Kundenverhalten

neuartige Schienengiiterver-
kehrskonzepte prifen (vgl.
Schweiz)

Stlickgut Giber Hubs liefern

Letzte Meile mit Lastenrad oder
LEV

Offen fiir GUtermitnahme im
OPNV, Kooperationen mit Kom-
munen und Wissenschaft

Innovative Konzepte entwickeln

standardisierte, offene Schnitt-
stellen sowie ein einheitliches La-
belling (Branchenverbinde, Nor-
mungsinstitute)

42Vgl. Kap. 3.3.2
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5 UBA-Eigenforschungsprojekts ,,Segmente des urbanen
Giiterwirtschaftsverkehrs im logistischen Netzwerk”

5.1 Forschungsprojekt und Methodik

Das vorliegende Stakeholderpapier entstand im Rahmen des Eigenforschungsprojekts ,Seg-
mente des urbanen Giliterwirtschaftsverkehrs im logistischen Netzwerk". Im Fokus des Projekts
steht der urbane Giiterwirtschaftsverkehr mit seinen Schnittstellen zwischen regionalen und
stadtischen Verkehren. Als Schwerpunkte wurden Baustellenverkehre, Lebensmittel- und Dro-
gerie- sowie Stlickgutlogistik ausgewdhlt, da diese einen nennenswerten, bislang politisch wenig
thematisierten Anteil am urbanen Wirtschaftsverkehr ausmachen. Leerkamp (Bergische Univer-
sitait Wuppertal, 2024) schatzt allein den Anteil innerstadtischer Baustellenverkehre auf 20 bis
30 Prozent. Ergdnzend wurden Interviews mit Entsorgungsunternehmen gefiihrt. KEP-Dienst-
leistungen sind bewusst ausgeklammert; alternative Transporttrager wie Bahn, Binnenschiff
oder Lastenrdder stehen nicht im Mittelpunkt, werden aber als mogliche Losungsbausteine ein-
bezogen.

Die einzelnen Segmente weisen jeweils eigene Lieferketten, Gliterstrome und Transportorgani-
sationen auf, weshalb passgenaue Mafinahmen eine differenzierte Segmentbetrachtung in enger
Abstimmung mit den jeweiligen Akteuren erfordern. Ziel des Projekts ist, politische, planerische
und technische Mafdnahmen fiir eine umweltgerechtere Gestaltung des urbanen Giiterwirt-
schaftsverkehrs aufzuzeigen.

5.2 Interviews und Workshop

Im Vorfeld des Workshops wurden 45 leitfadengestiitzte Interviews mit Vertreter*innen ver-
schiedener Stakeholdergruppen aus den DACH-Landern gefiihrt - darunter Unternehmen aus
Bau, Lebensmittel, Drogerie, Stiickgut und Entsorgung, Kommunen und 6ffentliche Verwaltung,
Verbadnde sowie Wissenschaft und Beratung. Acht Interviews zur Baulogistik wurden im Rah-
men einer Masterarbeit an der Hochschule fiir Technik Stuttgart gefiihrt, zwei Interviews mit
Entsorgungsunternehmen im Rahmen einer Bachelorarbeit an der Hochschule Rhein-Main in
Wiesbaden. Die Stakeholder-Struktur des Workshops orientierte sich an dieser Voruntersu-
chung; elf der 47 Teilnehmenden hatten bereits an den Interviews mitgewirkt.

5.3 Leitfragen und Aufbau der Arbeit

Fiir die Untersuchung sind folgende Leitfragen von Relevanz:

» Welche Bedeutung haben die verschiedenen Segmente des urbanen Giiterwirtschaftsver-
kehrs fiir das urbane Gesamtverkehrsgeschehen?

» Wie sieht ein typisches logistisches Netzwerk fiir ausgewahlte Segmente aus?

» Wo sind Ansatzpunkte fiir Mafdnahmen fiir eine umwelt- und stadtvertraglichere Abwick-
lung?

Die Mafdnahmen fiir eine umwelt- und stadtvertraglichere Abwicklung standen im Fokus des
Workshops, dessen Ergebnisse hier beschrieben wurden.

Abbildung 6 illustriert die Ziele der Arbeit: Der urbane Gliterwirtschaftsverkehr wird in Seg-
mente eingeteilt fiir die jeweils typische Netzwerke beschrieben werden. Fiir ausgewahlte
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Segmente werden Handlungsoptionen fiir eine umwelt- und stadtvertréaglichere Abwicklung be-
schrieben.

Abbildung 6: UBA-Eigenforschungsprojekt "Segmente des urbanen Giiterwirtschaftsverkehrs im
logistischen Netzwerk"

Quelle: eigene Darstellung Umweltbundesamt, 2025

Geplante weitere Veroffentlichungen im Rahmen des Projekts sind: neben wissenschaftlichen
Artikeln - davon ist einer bereits veroffentlicht (Pahl, 2025) -, ein Policy Paper und ein Ab-
schlussbericht.
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Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Senatsverwaltung fiir Mobilitét, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt Berlin

Stadt Aachen

Stadt Augsburg
Stadt Duisburg
Stadt Kaiserslautern

Stadt Kassel
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» Stadt Wadenswil, Schweiz

» Stadt Zirich, Schweiz

Besonderer Dank gilt Pauline Wagner, die im Rahmen ihrer Master-Thesis ,Baustellenlogistik in
urbanen Riumen: Okologische und 6konomische Analyse von potenziellen Versorgungs- und
Belieferungskonzepten in Zusammenarbeit mit dem Umweltbundesamt“ an der Hochschule fiir
Technik Stuttgart bei Prof. Andrea Lochmahr den Bereich Baustellenlogistik untersucht hat.
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