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1. Einführung nachhal0ge urbane Logis0k 

Städte stehen heute vor einer Vielzahl von Herausforderungen, die durch einen raschen 
Wandel, zunehmende Urbanisierung und wachsende Ansprüche ihrer Bewohner bedingt sind. 
Parallel dazu müssen Städte ihre Verpflichtungen im Kampf gegen den Klimawandel erfüllen. 
Viele Städte verfolgen dabei das Ziel, innerhalb weniger Jahre klimaneutral zu werden. 
Besonders in der Logis2k und der Versorgung der städ2schen Bevölkerung ergeben sich 
dadurch komplexe Aufgaben. 

Ein dringendes Problem ist die wachsende Verkehrsüberlastung, die nicht nur Lieferprozesse 
verzögert, sondern auch nega2ve Umweltauswirkungen u. a. durch vermehrte Staus mit sich 
bringt. Prognosen zufolge könnten die CO2-Emissionen im städ2schen Lieferverkehr bis 2030 
um bis zu 30 Prozent steigen. Ohne wirksame Maßnahmen wird sich die tägliche Pendelzeit 
für Stadtbewohner merklich verlängern. Der Lieferprozess auf der Letzten Meile stellt derzeit 
zudem einen erheblichen Kostenfaktor für Logis2kunternehmen dar, verursacht durch 
ineffiziente Transportstrukturen und niedrige Zustellquoten pro Stopp. Die Nachfrage nach 
Gütern im urbanen Raum steigt durch die wachsende Bevölkerung und den Boom des Online-
Handels. Trends wie Bequemlichkeit und der demografische Wandel verstärken diese 
Entwicklung weiter. 

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, sind innova2ve Lösungen erforderlich. 
FortschriYe bei intelligenten So=waresystemen ermöglichen eine bessere Planung und 
Steuerung von Logis2kprozessen, wodurch LieferkeYen op2miert werden können. 
Nachhal2ge TransportmiYel wie Lastenräder und Elektrofahrzeuge reduzieren Emissionen 
und verbessern die Lu=qualität. Eine verstärkte Zusammenarbeit verschiedener Akteure und 
die Konsolidierung von Ressourcen führen zu effizienteren Logis2klösungen. 

U. a. Projekte der Urban Logis2cs Research Group der Hochschule für Technik und Wirtscha= 
zeigen, wie dies in der Praxis umgesetzt werden kann: Das Forschungsprojekt „KOPKIB – 
Kundenorien2erte Paketzustellung mit dem Kiezboten“ bündelte im B2C-Bereich Sendungen 
verschiedener KEP-Dienstleister und lieferte sie umwelUreundlich mit Lastenrädern aus. Das 
Forschungsprojekt „WAS-PAST – Warenströme in Städten: Paket und Stückgut“ realisierte 
einen nachhal2gen Transport über ein Netzwerk von urbanen Hubs für den Warenverkehr 
auch im B2B-Bereich. Das Projekt „TurLo – Transferroadmap Urbane Logis2k“ realisierte in 
einem Feldversuch eine gebündelte Belieferung von Paketen und Stückgut in ein 
Industriegebiet. Alle Projekte wurden durch das Ins2tut für angewandte Forschung Berlin 
gefördert. Die Projekte werden in Kapitel 3 ausführlich vorgestellt. 

Die vorliegende Transferroadmap bietet Unternehmen einen umfassenden LeiUaden, um 
nachhal2ge Logis2kkonzepte zu verstehen und in eigene Abläufe zu integrieren. Durch die 
Implemen2erung dieser innova2ven Ansätze können Unternehmen nicht nur ihre Effizienz 
steigern, sondern auch einen wesentlichen Beitrag zur Emissionsreduk2on und zur 
Verbesserung der Lebensqualität in Städten leisten. 
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2. Bausteine urbaner Logis0k 

Eine erfolgreiche Implemen2erung nachhal2ger und konsolidierter Logis2klösungen erfordert 
ein detailliertes Verständnis der verschiedenen Bausteine, aus denen sich solche Konzepte 
zusammensetzten. 

 

2.1. Logis)knetzwerke 

Logis2knetzwerke bestehen aus einer Vielzahl von Knotenpunkten, die als Quellen und Senken 
fungieren. Diese können in verschiedenen Stufen angeordnet sein, einschließlich Vor-, Haupt- 
und Nachlauf (vgl. Abbildung 1). Die Quellen innerhalb des Netzwerks umfassen verschiedene 
Akteure wie produzierende Unternehmen, Händler, Hersteller und Online-Shops. Die Senken 
repräsen2eren die verschiedenen Endpunkte, an die Güter geliefert werden, darunter 
Haustüren, Paketshops, Warenannahmestellen von Unternehmen und Paketautomaten 
(Klaus, 2012). Endpunkte können bei innova2ven Lösungen auch Übergabepunkte an Roboter 
oder Drohnen sowie der Kofferraum des Empfängers sein. 

 

Abbildung 1: Vor-, Haupt-, und Nachlauf in Raster- und Narbe-Speiche-Systemen 
(In Anlehnung an (Tripp, 2019)) 

Der Hauptlauf dieser Logis2knetzwerke umfasst Verteilzentren und Umschlaglager, die als 
zentrale Knotenpunkte dienen, um Waren effizient zu konsolidieren und weiterzuverteilen. Im 
Hauptlauf werden Lastkra=wagen (LKW) und Züge für den Güterverkehr eingesetzt. Der 
Nachlauf, auch bekannt als die letzte Meile, stellt o= eine der größten Herausforderungen dar 
(Tripp, 2019). Diese Strecke ist aufgrund vieler Senken besonders kostenintensiv und wird o= 
durch eine unzureichend Abs2mmung zwischen Transporteur und Empfänger bezüglich der 
Übergabe erschwert (Brabänder, 2020). Um diese Herausforderungen zu bewäl2gen, können 
Vor- und Nachlauf mehrstufig aufgebaut sein, beispielsweise durch die Einrichtung von Depots 
oder Zustellbasen. Diese ermöglichen eine effizientere Organisa2on und Ausführung der 
Lieferprozesse, was letztendlich zu einer op2mierten und nachhal2geren Logis2k führt. 
Logis2knetzwerke können je nach geplanter Auslastung und weiteren Anforderungen 
gestaltet werden (Tripp, 2019). 

Vor-/Nachlauf

Hauptlauf

Vor-/Nachlauf

Raster-System Narbe-Speiche-System

Legende
Empfänger / Versender
Depot / Zustellbasis
Verteilzentrum

Zentralhub        
Transportweg
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2.2. Mikro- und Makro-Hubs 

Hubs oder Depots stellen eine wich2ge Komponente für die Organisa2on von 
Logis2kprozessen im direkten oder erweiterten Stadtgebiet dar. Als letzte Stufen für den 
Warenumschlag fungieren Makro-Hubs im Rahmen eines zweistufigen Netzwerks o= als 
übergeordnete  Hubs für größere räumliche Bereiche einer Stadt, während Mikro-Hubs die 
darunterliegende Ebene bilden. 

Der Zweck dieser Hubs ist vielfäl2g: Sie dienen dem Umschlagen oder Zwischenlagern von 
Sendungen sowie dem Abstellen von TransportmiYeln. Insbesondere ermöglichen sie den 
Einsatz nachhal2ger TransportmiYel mit begrenzter Reichweite, wie z.B. E-Vans oder 
Lastenrädern. Zudem ermöglichen sie im Falle einer Lagerung von Gütern in unmiYelbarer 
Nähe der Abnehmer schnelle Zustellarten wie Quick-Commerce oder Same-Day-Lieferungen 
(Brabänder, 2020). 

Mikro-Hubs können entweder für die Nutzung durch einen einzigen oder mehrere Letzte-
Meile-Dienstleister ausgelegt sein. Das Betreibermodell kann variieren: Der Betrieb kann 
durch die Stadt als unabhängige White-Label-Lösung oder durch die Nutzer selbst erfolgen. 
Die Nutzung kann dabei sowohl dauerha= als auch zeitlich begrenzt sein, beispielsweise durch 
die Buchung von Zeitslots (agiplan GmbH, 2021). 

Die Bereitstellung der Mikro-Hubs kann mobil oder sta2onär erfolgen. Mobil können sie durch 
Wechselbrücken oder Fahrzeuge mit oder ohne Anhänger realisiert werden. Sta2onäre 
Lösungen umfassen u. a. die Nutzung von abgegrenzten Parkflächen in Parkhäusern, 
Containern auf Freiflächen sowie die Umwandlung ehemaliger Gewerberflächen in 
Logis2khallen im urbanen Gebiet (agiplan GmbH, 2021). 

Bei der Planung und Umsetzung von Mikro-Depots sind mehrere Faktoren zu beachten. Die 
verkehrstechnische Anbindung sollte strategisch güns2g an Verkehrsknotenpunkten erfolgen, 
um Anlieferungen mit LKWs sowie gegebenenfalls per Schiene oder Wasser zu ermöglichen. 
Verlademöglichkeiten sollten ebenerdig sein und breite Eingänge für TransportmiYel und den 
Warenumschlag bieten. Die Lärmbelastung für angrenzende Anwohner sollte minimiert 
werden, insbesondere bei Nachtanlieferungen. Zudem sollte sich das Mikro-Depot nahtlos in 
das Stadtbild integrieren, ohne die Ästhe2k zu beeinträch2gen.  

 

2.3. Transportmi=el 

TransportmiYel spielen eine entscheidende Rolle bei der Durchführung von Zustellungen und 
Abholungen in der Logis2k. Um diesen Prozess nachhal2ger zu gestalten, setzt die Branche 
vermehrt auf alterna2ve Antriebe wie z.B. Elektromotoren.  

Lastenräder 

Lastenräder bieten eine umwelUreundliche und flexible Lösung für die Bewäl2gung der 
letzten Meile in der LieferkeYe. Sie können in verschiedene Kategorien unterteilt werden, 
darunter einspurige oder mehrspurige Modelle sowie „einfache“ Lastenräder oder Schwer-
Lastenräder (vgl. Abbildung 2). Damit ein Lastenrad nach der StVO als Fahrrad gilt und 
Fahrradwege benutzen, auf dem Gehweg abgestellt und ohne Führerschein geführt werden 
kann, müssen bes2mmte Vorgaben eingehalten werden. Lastenräder dürfen demnach nicht 
mehr als 4 Meter lang, 2,5 Meter hoch und maximal 2 Meter breit sein. Zudem dürfen im Falle 
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einer elektronischen Unterstützung die maximale Nenndauerleistung 250 W sowie die 
Geschwindigkeit von 25 km/h nicht übers2egen werden (ERGO Direkt AG, o. J.). 

Abbildung 2: Vergleich leichtes und schweres Lastenrad (Kiezbote GmbH) 

Lastenräder zeichnen sich durch ihre vielsei2gen Einsatzmöglichkeiten aus. Sie eignen sich 
primär für den Einsatz in städ2schen Gebieten, wo kurze Strecken zurückgelegt werden 
müssen und eine flexible Zustellung erforderlich ist. Dadurch tragen sie maßgeblich zur 
Reduzierung von Verkehrsstaus und Lu=verschmutzung in urbanen Gebieten bei. 

Durch den vermehrten Einsatz von Lastenrädern als nachhal2ge TransportmiYel wird nicht 
nur die Umwelt geschont, sondern auch die Effizienz der LieferkeYen verbessert. 
Unternehmen können auf diese Weise ihren ökologischen Fußabdruck reduzieren und 
gleichzei2g eine schnelle und umwelUreundliche Transportart nutzen. Abbildung 3 gibt einen 
zusammenfassenden Überblick über den Verkehrsträger Lastenfahrrad. 

 
Abbildung 3: EigenschaMen und Bewertung Lastenräder (Eigene Darstellung) 

  

Lastenräder
• Ladevolumen: bis 2,2 m3

• Nutzlast: bis 300 kg
• Reichweite: bis 100 km
• Kosten Anschaffung: 5.000 - 20.000 €
• Kosten Betrieb: ca. 0,3 € pro kmEi
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Transporter und Lastkra0wagen 

Transporter und Lastkra=wagen spielen eine wesentliche Rolle in der urbanen Logis2k und 
sind unverzichtbar für den Transport von Gütern. Diese Fahrzeuge ermöglichen den effizienten 
Transport von Waren über längere Strecken sowie die Auslieferung von großen Mengen bzw. 
schwerer Sendungen.  

 
Abbildung 4: Vergleich zwischen LKW und Transporter (Huss Verlag GmbH) 

Transporter werden auf der ersten und letzten Meile eingesetzt, wohingegen der Zulauf und 
die Hauptläufe durch LKWs bedient werden (vgl. Abbildung 4). Eine zunehmende 
Elektrifizierung der Fahrzeuge fördert dabei auch in diesen Auslieferungsstufen einen 
nachhal2gen Transport. Abbildung 5 und Abbildung 6 geben einen zusammenfassenden 
Überblick über die Verkehrsträger Transporter und LKW.  

 

Abbildung 5: EigenschaMen und Bewertung Transporter (Eigene Darstellung) 

 

 

Transporter
• Ladevolumen: bis ca. 17 m3
• Nutzlast: bis 1.500 kg (3,5t), bis 3.100 kg (5,5t)
• Reichweite: ca. 200 km (elektrisch), ca. 1000 km (konventionell)
• Kosten Anschaffung: 20.000 bis 60.000 €
• Kosten Betrieb: ca. 0,20 bis 0,60 € pro kmEi
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Abbildung 6: EigenschaMen und Bewertung LKW (Eigene Darstellung) 

Roboter 

Roboter stellen eine innova2ve Lösung dar, um die Effizienz in der urbanen Logis2k weiter zu 
steigern. Sie transpor2eren Waren autonom zum Übergabepunkt, an dem die Waren von den 
Empfängern entnommen werden. Sie können in verschiedene Kategorien eingeteilt werden, 
je nachdem ob sie bodengebunden oder für den Lu=raum konzipiert sind. 

 
Abbildung 7: Bodengebundener Roboter (Verdict) 

Bodengebundene Roboter (vgl. Abbildung 7) können eingesetzt werden, um Waren direkt zum 
Empfänger zu bringen. Dabei sind Roboter in der Lage, sich auf Gehwegen zu bewegen und 
können sowohl in urbanen als auch in suburbanen Gebieten eingesetzt werden (Voß, 2016). 
Ebenfalls können sie als Unterstützung der Zusteller agieren, in dem sie dem Zusteller als 
mobiles Lager folgen und der Zusteller lediglich die Waren zu entnehmen hat (Euromonitor 
Interna2onal Ltd, 2018).  

Roboter im Lu=raum bzw. Drohnen können Sendungen durch die Lu= transpor2eren und so 
Verkehrsstaus auf dem Boden umgehen. Drohnen ermögliche auf kurzen Strecken eine 

Lastkraftwagen
• Ladevolumen: bis 100 m3
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• Kosten Betrieb: ca. 0,50 € bis 1,00 € pro kmEi
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schnelle und direkte Zustellung (Bogdanski, 2017). Abbildung 8 gibt einen zusammen-
fassenden Überblick über den Verkehrsträger Roboter.  

 
Abbildung 8: EigenschaMen und Bewertung Roboter (Eigene Darstellung) 

Sons6ge Transportmi9el 

Weitere TransportmiYel wie Boote und Straßenbahnen bieten zusätzliche Möglichkeiten für 
die Belieferung auf der ersten und letzten Meile, um bestehende Verkehrswege und deren 
Poten2ale auszuschöpfen (Lehmann, 2024). 

Der Einsatz dieser alterna2ven TransportmiYel birgt Chancen, die Nutzung vorhandener 
Ressourcen für Wirtscha=sverkehre zu op2mieren und so die Straßeninfrastruktur zu 
entlasten. Durch ihre nachhal2gen Eigenscha=en und potenziellen Kostenvorteile können 
Boote und Straßenbahnen dazu beitragen, die Umweltbelastung zu reduzieren und die 
Effizienz der urbanen Logis2k in Kombina2on mit weiteren TransportmiYeln zu steigern 
(Ptock, 2018). 

Jedoch sind auch Risiken zu berücksich2gen. Diese TransportmiYel bieten eine beschränkte 
Flexibilität im Vergleich zu anderen Op2onen. Zudem stellen logis2sche und opera2ve 
Herausforderungen wie das Be- und Entladen sowie die Integra2on in den regulären Betrieb 
wich2ge Aspekte dar. Darüber hinaus sind rechtliche Rahmenbedingungen zu beachten, 
insbesondere in Bezug auf die Kombina2on von Güter- und Personenverkehr, um eine sichere 
und effiziente Nutzung zu gewährleisten. 
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• Nutzlast: bis zu 40 kg
• Reichweite: bis zu 40 km
• Kosten Anschaffung: 5.000 – 10.000 € (bodengebunden), 5.000 bis 50.000 € 
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• Kosten Betrieb: 0,10 € bis 0,50 € pro km (bodengebunden), 0,20 € bis 1,00 € pro 

km (Luft) 
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2.4. SoAware 

Auch in der urbanen Logis2k sind So=ware und Digitalisierung von entscheidender 
Bedeutung, da sie essenzielle Bausteine für eine effiziente und abges2mmte 
Logis2kinfrastruktur darstellen. Technologien ermöglichen eine Op2mierung und 
Automa2sierung verschiedener Prozesse entlang der gesamten LieferkeYe, angefangen von 
der Au=ragserteilung bis hin zur Zustellung. 

In verschiedenen Bereichen der urbanen Logis2k kommen spezialisierte So=warelösungen 
zum Einsatz. Dazu gehören: 

• Versandportal: Ein Versandportal unterstützt den Versender bei der Anlage von 
Au=rägen, der Vorbereitung von Versandau=rägen sowie dem Tracking von 
Sendungen und bietet darüberhinaus Analysemöglichkeiten zur Lieferqualität. 

• Lagerung: So=ware für die Lagerverwaltung umfasst Funk2onen wie 
Bestandsmanagement, Lagermanagement und den Einsatz von RFID-Technologie zur 
Verfolgung von Warenbewegungen und Beständen. 

• Routen- und Tourenplanung: Diese So=ware ermöglicht eine automa2sche und 
dynamische Planung von Routen und Touren unter Berücksich2gung von Echtzeit-
Daten und Op2mierungen für unterschiedliche TransportmiYel. 

• Zustellung: So=warelösungen für die Zustellung helfen dabei, LieferzeiUenster 
abzus2mmen, den Fahrenden op2mierte Routen aufzuzeigen und die Übergabe von 
Sendungen zu dokumen2eren. 

Die Nutzung von So=ware und Digitalisierung in der urbanen Logis2k bietet zahlreiche 
Chancen. Durch Automa2sierungen in Bereichen wie Lagerverwaltung, Routenplanung und 
Zustellung kann die Effizienz gesteigert werden. Zudem ermöglichen digitale Lösungen einen 
verbesserten Kundenservice durch beispielsweise kurzfris2g mögliche Änderungen der 
Lieferop2onen, Live-Tracking von Sendungen und die Abs2mmung von Lieferzeiten zwischen 
Transporteur und Empfänger - sämtliche Prozesse werden transparent. 

Allerdings birgt die Digitalisierung auch Risiken. SchniYstellenprobleme zwischen 
verschiedenen So=warelösungen können zu Komplika2onen führen, ebenso wie ein 
potenzieller Fachkrä=emangel oder fehlendes Know-how bei der Implemen2erung und 
Nutzung digitaler Lösungen. Inves22onen in die erforderliche So=ware sowie die Einhaltung 
von Datenschutzbes2mmungen und regulatorischen Anforderungen stellen weitere 
Herausforderungen dar. Zudem können Unterschiede in der Digitalisierungskompetenz 
zwischen kleinen und miYleren Unternehmen im Vergleich zu großen Konzernen die 
WeYbewerbsvorteile weiter vergrößern. Dennoch überwiegen die Vorteile der So=ware und 
Digitalisierung in der urbanen Logis2k und bieten die Möglichkeit, die Logis2kprozesse in 
urbanen Gebieten nachhal2g zu op2mieren. 
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2.5. Service-Bausteine 

Um aYrak2ve und damit zukun=sfähige Lieferlösungen der urbanen Logis2k zu gestalten, 
sollten verschiedene Servicebausteine implemen2ert werden, die den Bedürfnissen sowohl 
der Versender als auch der Empfänger gerecht werden. Die Servicebausteine ermöglichen 
zudem, einen wesentlichen Beitrag zur Wirtscha=lichkeit dieser Lösungen beizutragen. 

 
Ergänzte Servicebausteine für Versender könnten beinhalten: 

• Transparentes Tracking: Ein Tracking in Echtzeit ermöglicht den Au=raggebern, den 
Status ihrer Sendungen zu überwachen und den Kundensupport zu erleichtern. 

• Versandvorbereitung: Der Logis2kdienstleister unterstützt den Versender bei der 
Versandvorbereitung, einschließlich Verpackungsdienstleistungen und der Integra2on 
von eventuell erforderlichen Zoll-Abwicklungen. 

• Lagerung: Der Logis2kdienstleister bietet Möglichkeiten, die Lagerkapazitäten des 
Kunden durch die Nutzung von eigenen Lagerflächen oder Lagerdienstleistungen zu 
erweitern. 

• Retourenmanagement: Der Logis2kdienstleister kann Retourenlabels bereitstellen, 
aber auch die Planung von Abholterminen oder die Integra2on von 
Rücksendeop2onen in den Versandprozess bzw. die gesamte Bearbeitung von 
Retouren  übernehmen. 

Für Empfänger könnten folgende Servicebausteine von Bedeutung sein: 

• Wunschzei@enster: Der Logis2kdienstleister kann dem Empfänger die Möglichkeit 
bieten, WunschzeiUenster für die Zustellung festzulegen, um die Flexibilität und 
Bequemlichkeit zu erhöhen. 

• Live-Tracking: Live-Tracking-Funk2onen ermöglichen den Empfängern, den genauen 
Standort ihrer Sendungen zu verfolgen und den Empfang ak2v zu planen. 

• Retourenmanagement: Der Logis2kdienstleister ermöglichen eine einfache Abholung 
von Retouren an der Haustür oder an anderen vereinbarten Standorten. 

• Empfangsop-onen:  Der Logis2kdienstleister kann flexible Möglichkeiten wie die 
Zustellung an die Haustür, die Ablage an einem definierten Ort, die Nutzung von 
Paketkästen oder Paketautomaten anbieten. 

• Liefergeschwindigkeiten: Unterschiedliche Service-Level wie Instant-Lieferungen, 
Same-Day-Delivery oder Next-Day-Delivery bieten die Chance, wachsenden 
Anforderungen seitens der Empfänger gerecht zu werden. 

Die Implemen2erung möglicher Servicebausteine ermöglicht es, maßgeschneiderte Lösungen 
anzubieten, die sowohl die Anforderungen der Versender als auch der Empfänger erfüllen. 
Durch die Integra2on von transparenten Prozessen, Flexibilität bei der Zustellung und einem 
effizienten Retourenmanagement können die Servicequalität und die Kundenzufriedenheit in 
der urbanen Logis2k deutlich verbessert werden. 
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2.6. Poli)k / Stakeholder 

Die Einbeziehung der Poli2k und weiteren wich2gen Stakeholdern in die Entwicklung und 
Umsetzung von urbanen Logis2k-Konzepten ist entscheidend, um eine langfris2ge Lösung zu 
etablieren. Dabei spielen verschiedene Maßnahmen und Programme eine wich2ge Rolle. 

Die Poli2k ergrei= vermehrt Maßnahmen zum Schutz der Umwelt, wie beispielsweise 
Einfahrtsbeschränkungen, Fahrverbotszonen und die Einrichtung von Umweltzonen. Zudem 
können Mautgebühren dazu dienen, den Verkehr zu lenken und die Belastung der 
Straßeninfrastruktur zu reduzieren. Diese Maßnahmen können die Mobilität in städ2schen 
Gebieten beeinflussen und direkte Auswirkungen auf die Logis2k haben. Daher sollten die 
Veränderungen sowie geplante Ak2vitäten bei der Adap2on des Konzepts beachtet werden. 

Staatliche Förderprogramme können ein weiterer wich2ger Aspekt sein, der die Umstellung 
auf nachhal2ge Logis2kprozesse erleichtert. Durch FördermiYel für alterna2ve 
TransportmiYel, die Qualifizierung von Personal sowie die Entwicklung und Umsetzung 
innova2ver Logis2kkonzepte können Unternehmen gerade in der Anlaufphase bei der 
Umsetzung nachhal2ger Lösungen unterstützt werden. Bei der Ansprache poli2scher 
Stakeholder ist es wich2g, auf lokaler, landes- und regionaler Ebene ak2v zu sein, je nachdem, 
welches Gebiet das Logis2kkonzept umfasst.  

Neben der Poli2k müssen die geplanten Logis2klösungen eng mit weiteren wich2gen 
Stakeholdern abges2mmt werden. Dazu gehören Versender, Transporteure (wie Spedi2onen 
und KEP-Dienstleister) und Empfänger (sowohl B2B- als auch B2C-Kunden). Eine enge 
Zusammenarbeit mit diesen Akteuren ist entscheidend, um das Logis2kkonzept erfolgreich zu 
integrieren, die erforderlichen Versandvolumen sicherzustellen und die reibungslose 
Durchführung der Logis2kleistungen zu gewährleisten. 

Darüber hinaus ist es wich2g, die Bürger ak2v in die Konzep2on einzubeziehen. Dies kann 
beispielsweise durch die Beteiligung an der Gestaltung von Mikro-Depots oder Diskussionen 
über weitere Nutzungsmöglichkeiten erfolgen. Durch die Berücksich2gung der Bedürfnisse 
und Meinungen der Bürger können urbane Logis2k-Konzepte besser auf die lokalen 
Gegebenheiten abges2mmt und erfolgreicher umgesetzt werden. 
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3. Konzepte nachhal0ger urbaner Logis0k 

Die Forschungsgruppe Urban Logis2cs Research Group der Hochschule für Technik und 
Wirtscha= hat mehrere Forschungsprojekte zum Thema der nachhal2gen und konsolidierten 
Stadtlogis2k erfolgreich durchgeführt. Im Folgenden werden drei Forschungsprojekte 
vorgestellt, bei denen miYels Feldversuchen die Belieferung von Privatnutzern als auch von 
Industrieunternehmen in einstufigen bzw. auch mehrstufigen Logis2knetzen erprobt wurde. 

Um die Anforderungen der Nutzer und die opera2ve Durchführung einer konsolidierten 
Belieferung bestmöglich zu erforschen, widmeten sich die Feldversuche jeweils 
unterschiedlichen Forschungsschwerpunkten. Durch diese Vielfalt an Ansätzen konnten 
wertvolle Erkenntnisse und Best Prac2ce-Ansätze erarbeitet werden, die dazu beitragen, 
zukün=ige Logis2klösungen effizienter und nachhal2ger zu gestalten. 

 

3.1. KOPKIB – B2C-Belieferung von Paketen in einstufigem Hub-Netzwerk 

Im Projekt KOPKIB (Kundenorien2erte Paketzustellung mit dem Kiezboten) wurde ein 
innova2ves Zustellkonzept für Privatempfänger erprobt. Hierbei wurden Paketsendungen in 
einer zentralen Sammelstelle für ein definiertes Gebiet in Berlin gebündelt und anschließend 
mit Lastenrädern im WunschzeiUenster zugestellt. Der Feldversuch erstreckte sich über den 
Zeitraum von August 2020 bis Juni 2021. 

Um das Konzept zu nutzen, mussten sich Kunden in einer App registrieren und erhielten dabei 
ihre „Kiezbote-Adresse“. Diese setzte sich aus der Adresse der Sammelstelle sowie einer 
individuellen Kundennummer zusammen, die eine Paketzuordnung ermöglichte. AnstaY 
Pakete direkt nach Hause zu bestellen, gaben die Kunden ihre „Kiezbote-Adresse“ als 
Lieferadresse bei Bestellungen an. Die Anlieferung der Pakete an der Sammelstelle erfolgte 
anschließend durch die KEP-Dienstleister, mit denen keine weitergehende Koopera2on 
bestand. Die Pakete wurden nach Anlieferung in eine So=wareanwendung (App) eingespeist. 
Anschließend konnten die Nutzer ein WunschzeiUenster für ihre Zustellung in der App mit 
einem Smartphone o.ä. buchen. 

Der Feldversuch haYe das Ziel, die Chancen eines solchen Konzepts aufzuzeigen, wobei 
Faktoren wie Kundenzufriedenheit, Nachhal2gkeit und Wirtscha=lichkeit betrachtet wurden. 
Trotz einiger Herausforderungen, wie der Adressänderung auf die Sammelstelle und 
technischer Probleme mit der So=wareanwendung eines DriYanbieters, konnte eine 
signifikante Steigerung der Kundenzufriedenheit im Vergleich zum Service der KEP-
Dienstleister sowie eine erfolgreiche Zustellung im WunschzeiUenster von 99,8 Prozent 
erreicht werden. 

Im Feldversuch des Projektes konnten im DurchschniY 2,5 Pakete pro Stopp zugestellt werden, 
wohingegen der sogenannte Droppfaktor im herkömmlichen B2C-Paketbereich nur bei 1,1 
Paketen pro Stopp liegt. Durch die Bündelung konnten so viele zusätzliche Anfahrten 
vermieden werden. Ebenfalls posi2v wirkte sich die Nutzung von Lastenrädern auf die 
Nachhal2gkeit aus. Berechnungen zeigten, dass mit diesem Konzept bis zu 90% der 
Emissionen, 10% der Fahrzeuge sowie bis zu 25% der Fahrstrecke auf der letzten Meile 
eingespart werden können. 

Allerdings stellte sich heraus, dass eine ausreichende Zahlungsbereitscha= der Nutzer für 
einen langfris2g wirtscha=lichen Betrieb nicht gegeben ist. Laut eigenen Umfragen in den fünf 
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größten Städten in Deutschland liegt die Zahlungsbereitscha= derzeit nur bei etwa 2,22 € pro 
Lieferung (Engelhardt, 2023), während die Kosten pro Zustellung bei etwa 3,50 € liegen. Um 
die Zahlungsbereitscha= zu steigern, müssen zusätzliche Services wie die Verräumung der 
Ware, die Entsorgung von Verpackungen und Leergut sowie Lieferungen von Einzelhändlern 
an Privatpersonen angeboten werden. Eine weitere Möglichkeit wäre die Koopera2on mit 
KEP-Dienstleistern, für die die Auslieferung auf der letzten Meile übernommen wird. 

 

3.2. WAS-PAST - B2B-Belieferung von Paketen in mehrstufigem Hub-Netzwerk 

Im Feldversuch WAS-PAST (Warenströme in Städten – Pakete und Stückgut) wurde ein 
zweistufiges Transportnetzwerk in Berlin erforscht. Dieses Netzwerk bestand aus einem 
Makro-Hub, der als zentrale Annahmestelle fungierte. Auf der zweiten Ebene waren zwei 
nachgelagerte Mikro-Hubs vorgesehen, die als Umschlagslager dienten. Der Transport 
zwischen dem Makro- und den Mikro-Hubs wurde mit Transportern durchgeführt, während 
die Feinverteilung auf der letzten Meile miYels Lastenrädern erfolgte. Der Feldversuch 
erstreckte sich über den Zeitraum von Juni 2022 bis Dezember 2022. 

Die Ziele des Feldversuchs waren die Erprobung der Wirtscha=lichkeit eines zweistufigen 
Logis2kkonzepts mit Mikro- und Makro-Hubs sowie die Untersuchung der Anlieferung auch 
im B2B-Bereich mit innova2ven TransportmiYeln, insbesondere an Einzelhändler und 
Filialisten. Durch die Erforschung dieses Ansatzes wurden wich2ge Erkenntnisse gewonnen, 
die zur Op2mierung der innerstäd2schen Logis2k bei gleichzei2ger Entlastung der Umwelt 
beitragen können. Durch den mehrmona2gen Feldversuch wurde die generelle Machbarkeit 
des Konzepts nachgewiesen, die posi2ven Effekte auf Umwelt (CO2-Einsparungen um Faktor 
4,5) und städ2sche Infrastruktur berechnet sowie die Bedingungen für einen wirtscha=lichen 
Betrieb ermiYelt. 

 

3.3. TUrLo - B2B-Lieferungen von Pale=en und Paketen in einstufigem Hub-
Netzwerk 

Das Forschungsprojekt TUrLo (Transferroadmap Urbane Logis2k) umfasste einen Feldversuch, 
bei dem eine konsolidierte Warenanlieferung für ein Berliner Industriegebiet erprobt wurde. 
Im Rahmen dieses Konzepts wurden Pakete und PaleYen zentral an einem Logis2kstandort 
einer nahegelegenen Spedi2on vereinnahmt, gelagert und anschließend mit einem LKW 
gebündelt zugestellt. Das Hauptziel des Projekts bestand darin, eine allgemeine 
Herangehensweise abzuleiten, die von anderen Industriegebieten zur Umsetzung eines 
nachhal2gen konsolidierten Logis2kkonzepts angewendet werden kann. Die 
Forschungsgruppe begleitete die Implementa2on des Konzepts einschließlich einer 1,5-
mona2gen Hochlaufphase, bevor die Unternehmen im Industriegebiet das Konzept 
eigenständig fortsetzten. 

Im betrachteten Industriegebiet „Motzener Straße“ sind über 250 Unternehmen ansässig, von 
denen 60 Unternehmen in einem Unternehmensnetzwerk verbunden sind. Die 
teilnehmenden Unternehmen zeigten an dem Konzept aus verschiedenen Gründen Interesse. 
Zum einen leidet das Gebiet unter einer zunehmenden Verkehrsbelastung durch häufige 
Anlieferungen, gerade in Kombina2onen mit dem Individualverkehr zu Hauptverkehrszeiten. 
Zum anderen stellen unkoordinierte Anlieferungen besonders bei kleinen Unternehmen ein 
Problem dar, da für die Warenannahme Mitarbeiter aus ihrer aktuellen Tä2gkeit 
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herausgerissen werden. Des Weiteren zeigten die Unternehmen Interesse an nachhal2gen 
Logis2klösungen aus Eigeninteresse oder aufgrund von Kundenforderungen.  

Jedoch stellte sich heraus, dass nicht jedes Unternehmen für das konsolidierte Lieferkonzept 
geeignet ist. Spezielle Anforderungen wie nö2ge Sonderauyauten für den Transport 
empfindlicher Güter oder spezielle Anforderungen bei LebensmiYeln, die während der 
Lagerung und Auslieferung gekühlt werden müssen, konnten für die entsprechenden 
Unternehmen nicht in das Ini2al-Konzept eingearbeitet werden.  

Für das Logis2kkonzept wurde eine lokale Spedi2on gewonnen, die für die logis2sche 
Dienstleistung wie Lagerung und Transport verantwortlich ist. Das Lager der Spedi2on 
befindet sich außerhalb des Industriegebiets, sodass der Schwerlastverkehr aus dem Gebiet 
herausverlagert wird. Die Unternehmen änderten zur Nutzung der Konsolidierungsprozesse 
ihre Lieferadresse auf die der Spedi2on, mit dem Zusatz c/o Unternehmensname für die 
nö2ge Zuordnung. Nach Vereinnahmung wurden die Pakete und PaleYen bis zur Auslieferung, 
die in täglich fixen ZeiUenstern erfolgte, gelagert. Die gebündelten Warenauslieferungen 
wurden mit den bestehenden konven2onellen Touren der Spedi2on kombiniert, um die 
Auslastung der TransportmiYel zu maximieren.  

Durch die erfolgreiche Implemen2erung konnten nicht nur Verkehr und Belastung reduziert, 
sondern auch Effizienz und Nachhal2gkeit in der Logis2k bei den teilnehmenden 
Unternehmen verbessert werden. 
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4. Implemen0erung nachhal0ger urbaner Logis0ksysteme 

In diesem Kapitel werden gewonne Erfahrungen und abgeleitete Herangehensweisen für eine 
erfolgreiche Implemen2erung nachhal2ger urbaner Logis2kprozesse zusammengefasst. 
Dabei hat sich ein vierstufiges Vorgehen als geeigenet herausgestellt (vgl. Abbildung 9). 

 
Abbildung 9: Vorgehensmodell ImplemenWerung nachhalWger LogisWksysteme (Eigene Darstellung) 

 

4.1. Iden)fizierung von Stakeholdern 

Zu Beginn steht die Frage, mit welchem Ziel das Konzept umgesetzt wird. Richtet sich das 
Konzept an den B2B-Bereich, gehören zu den Key-Stakeholdern Unternehmen, Unterneh-
mensnetzwerke und Spedi2onen. Wird das Logis2kkonzept dagegen für den B2C-Bereich 
entwickelt, sind Key-Stakeholder wie Privatkunden, KEP-Dienstleistern und Poli2k von 
Bedeutung. 

Iden-fizierung von Stakeholdern im B2B-Bereich 

Im B2B-Bereich sind kleine und miYelständische Unternehmen in Industriegebieten häufig 
untereinander in Netzwerken und Arbeitsgruppen verbunden. Diese Verbindung und das 
bestehende Vertrauen sollten genutzt werden, um viele Unternehmen für das geplante 
Vorhaben zu gewinnen. Dazu eignen sich Arbeitsgruppen und Workshop-Formate. 

Zu beachten ist, dass sich eine gebündelte Anlieferung von Waren verschiedener 
Unternehmen aufgrund der produk2onstechnischen Anforderungen nicht für jedes 
Unternehmen eignet. Um gezielter Unternehmen ansprechen zu können, sollte sich zunächst 
ein Überblick über die ProduktpaleYe der Unternehmen verschaz werden. Unternehmen im 
Bereich Industrie und Handel haben unterschiedliche Interessen an nachhal2gen 
Logis2kprozessen, wie beispielsweise Anforderungen durch Kunden, Umweltschutz oder 
sons2ge logis2sche Herausforderungen, die mit dem Konzept gelöst werden können. 

Für die Durchführung der logis2schen Leistung muss ein geeigneter Dienstleister iden2fiziert 
werden. Dazu eignet sich ein kleines bis miYelgroßes Unternehmen, das im Vergleich zu 
großen Spedi2onen häufig flexibler auf Anforderungen der Unternehmen reagieren kann. Die 
ausgewählte Spedi2on sollte genügend Ressourcen für die Bündelung in Form von 
Lagerkapazitäten und TransportmiYeln vorhalten, um die geforderte Leistungserbringung zu 
gewährleisten. Ebenfalls ist es von Vorteil, wenn der Logis2kdienstleister offen gegenüber 
Innova2onen und nachhal2gen Veränderungen ist. 

1. Identifizierung 
Stakeholder

2. Gewinnung 
Stakeholder

3. Entwicklung 
Geschäftsmodell

4. Implementierung 
Logistiksystem
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Iden-fizierung von Stakeholdern im B2C-Bereich 

Im B2C-Bereich ist es besonders wich2g, ausreichend Nutzer für einen wirtscha=lichen 
Betrieb zu gewinnen. Eine zentrale Entscheidung besteht darin, ob Versandvolumen von 
Versendern und Einzelhändlern oder direkt von empfangenden Endnutzern gewonnen 
werden soll. 

Die Gewinnung von Versendern und Einzelhändlern für den B2C-Bereich hat den großen 
Vorteil, dass bereits durch die Integra2on einer überschaubaren Anzahl von Kunden 
(Versender) eine ausreichend großes Versandvolumen erreicht werden kann. Einzelhändler 
sind o= in Verbänden oder Arbeitsgruppen organisiert, was den Kontakt und damit die 
Gewinnung erleichtern kann. Die Gewinnung von Privatnutzenden erfordert dagegen ein 
durchdachtes Marke2ng-Konzept, das die Vorteile des geplanten Logis2kkonzeptes und 
dessen Auswirkungen anschaulich darstellt. Zudem müssen viel mehr Privatnutzer vom 
Konzept überzeugt werden, um ein vergleichbares Versandvolumen zu gewinnen. 

Da bei einem B2C-Konzept die KEP-Dienstleister in der Regel am einem Mikro-Hub anliefern 
und die letzte Meile nicht mehr abdecken müssen, ist eine Zusammenarbeit mit ihnen zu 
prüfen. Diese Zusammenarbeit könnte die Anlieferung am Hub, die Abholung von Retouren 
und die Weitergabe von Kosteneinsparungen durch den Wegfall der letzten Meile umfassen. 
Jedoch sind KEP-Dienstleister o= zurückhaltend, was Koopera2onen betriz, denn sie wollen 
nicht den Kundenkontakt sowie Marktanteile auf der letzten Meile verlieren. Koopera2onen 
sollten daher frühzei2g in Planungen einbezogen werden. 

Um den Start des Konzepts erfolgreich zu gestalten, sollten auch lokale und regionale Poli2ker 
eingebunden werden. Das Konzept unterstützt eine nachhal2ge Stadtentwicklung und trägt 
zu einem lebenswerteren Stadtbild bei, was auch auf das Interesse der Poli2k stossen sollte. 
Poli2ker können als Stakeholder helfen, geeignete Akteure zu verbinden und bei der 
Gewinnung von Hub-Standorten unterstützen. 

 

4.2. Gewinnung von Stakeholdern 

Für die Gewinnung von Versendern, Einzelhändlern oder Industrieunternehmen eignen sich 
Workshop-Formate, wohingegen Privatnutzer durch geeignete Marke2ng-Kampagnen 
angesprochen werden können. 

Gewinnung von Stakeholdern im B2B-Bereich 

Um Beteiligte für ein B2B-Konzept zu gewinnen, sollte in einem Workshop eine strukturierte 
Bedarfsanalyse durchgeführt werden. Die Diskussion soll den Erfahrungsaustausch fördern 
und die Herausforderungen der bestehenden Logis2kprozesse aufzeigen. Unter anderem 
sollten folgende Themen disku2ert werden: 

- Mengengerüst (Anzahl, Volumen, Gewicht, Lieferfrequenz etc.) 
- Schwierigkeiten mit aktuellen Prozessen, z. B. fehlgeschlagene Lieferungen, Warte-

zeiten, Personalmangel  
- Auswirkungen unzureichender Lieferungen, z. B. Verfügbarkeit, Kundenzufriedenheit 
- Relevanz und Maßnahmen bezüglich Umwelt und Nachhal2gkeit 

Anschließend sollen die Anforderungen der Unternehmen und gewünschte Zusatzleistungen 
für das Konzept ermiYelt werden. Dieser par2zipa2ve Ansatz stellt sicher, dass das 
Logis2kkonzept die Bedürfnisse und Anforderungen der Unternehmen op2mal erfüllt. Um das 
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Konzept zielgerichtet weiterzuentwickeln, sind die Mengengerüste der interessierten 
Unternehmen zu erheben und in die weitere Ausarbeitung des Konzepts mit einzubinden. 

Auyauend auf den Erkenntnissen wird ein konsolidiertes Logis2kkonzept erarbeitet und 
veranschautlicht. Dabei sollten die Vorteile eines konsolidierten Logis2kkonzepts anhand 
folgender Einteilung dargelegt werden: 

- Ökologisch: z.B. Reduk2on der Transportwege, CO2-Reduk2on, Verkehrsreduk2on 
- Ökonomisch: z.B. Effizienzsteigerung, Kosteneinsparung 
- Logis-sch: z.B. erhöhte Liefertreue, vereinfachte Logis2kprozesse 
- Image: z.B. Imagegewinn durch nachhal2ge Logis2k 

Gewinnung von Stakeholdern im B2C-Bereich 

Bei der Gewinnung von Teilnehmenden im B2C-Bereich bieten sich zahlreiche Ak2vitäten an, 
die sowohl offline als auch online umgesetzt werden können. Ein zentraler Punkt dabei ist die 
Ausarbeitung der Zielgruppe, um die Marke2ng-Maßnahmen zielgerichtet durchzuführen. Die 
geplanten Ziele des Logis2kkonzepts und dessen Vorteile sollten in anschaulichen Werbe-
botscha=en vermiYelt werden. 

Für eine lokale Implemen2erung des Konzepts können verschiedene Werbemaßnahmen 
genutzt werden, wie beispielsweise Flyerverteilung, die Buchung von Werbeflächen oder auch 
unkonven2onelle Methoden wie Guerilla-Marke2ng-Ak2onen. Stände auf Wochenmärkten 
bieten eine weitere Möglichkeit, das Konzept zu präsen2eren. Es ist zu prüfen, an welchen 
Orten die Zielgruppe häufig anzutreffen ist, wie beispielsweise an PosUilialen oder 
Paketautomaten, um eine zielgerichtete Ansprache zu gewährleisten. Auch ist eine 
Zusammenarbeit mit Wohnungsbaugesellscha=en zu prüfen. 

Die Ak2vitäten sollten durch Online-Werbung unterstützt werden, etwa in lokalen sozialen 
Netzwerken oder durch bezahlte Anzeigen. Durch eine Kombina2on von Offline- und Online-
Maßnahmen können die Vorteile des Konzepts effek2v kommuniziert und die Privatnutzer 
erfolgreich gewonnen werden. 

Gewinnung eines Logis-kdienstleisters (für B2B und B2C) 

Sollen logis2sche Dienstleistungen durch einen zuvor als geeignet iden2fizierten 
Logis2kdienstleister durchgeführt werden, sollten die folgenden SchriYe berücksich2gt 
werden: 

- Business Case: Die sorgfäl2ge Ausarbeitung eines potenziellen Business Case ist 
entscheidend. Dieser sollte die Chance des Logis2kdienstleisters aufzeigen, eine 
Vorreiterrolle zu übernehmen und ein neues Geschä=sfeld zu etablieren. 

- Anforderungen und Service-Bausteine: Die Anforderungen der Nutzer sollten mit dem 
Logis2kdienstleister besprochen werden. Es ist wich2g, die spezifischen Bedürfnisse 
und Erwartungen zu verstehen und die verschiedenen, im Konzept vorgesehenen 
Services gemeinsam zu bewerten und zu erarbeiten. Wich2g sind zudem die 
notwendigen SchniYstellen bei der Nutzung von IT-Systemen. 

- Mengengerüste: Es ist unerlässlich, dem Logis2kdienstleister die potenziellen 
Mengengerüste der relevanten Zielgruppe zur Verfügung zu stellen. Dies ermöglicht 
eine realis2sche Einschätzung der benö2gten Kapazitäten und Ressourcen. 

Primäres Ziel ist es, eine offene Kommunika2on zwischen den Nutzern und dem 
Logis2kdienstleister zu unterstützen. Durch die Diskussion der Anforderungen und die 
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Bewertung des Konzepts kann ein potenzieller Dienstleister gewonnen werden, der das 
gewünschte Logis2kkonzept betreibt. Der Logis2kdienstleister sollte eine Preisübersicht für 
die gewünschten Leistungen erstellen. So kann die wirtscha=liche Machbarkeit des Konzepts 
beurteilt und eine fundierte Entscheidung für die Zusammenarbeit getroffen werden. 

 

4.3. GeschäAsmodell 

Die Kosten für die Bündelung der Waren, im Einzelfall zusätzlich für nachhal2ge Lieferungen 
und/oder andere Value-Added-Services, müssen für einen erfolgreichen Betrieb in erster Linie 
von den Nutzern getragen werden. Vor allem zu Beginn kann die Umsetzung eines 
nachhal2gen Logis2kkonzepts vor finanziellen Herausforderungen stehen. Viele Studien 
bestä2gen eine zurückhaltende Zahlungsbereitscha= für eine konsolidierte und nachhal2ge 
Logis2k, ganz gleich ob bei Privat- oder Business-Nutzern. Um eine erfolgreiche und 
dauerha=e Umsetzung zu gewährleisten, ist daher ein transparentes Preismodell 
entscheidend. Dies erfordert eine klare Defini2on des Betreibermodells, in dem festgelegt ist, 
wer wen für welche Leistung bezahlt. 

Perspek2visch sollte auch angestrebt werden, dass die Einsparungen auf Seiten der KEP-
Dienstleiter durch die wegfallende Belieferung auf der letzten Meile an den Betreiber des 
Logis2kkonzepts weitergereicht werden. 

 

4.4. Implemen)erung 

Bei der Implemen2erung hat sich ein zunächst reduzierter und damit risikoarmer Anlauf des 
Konzeptes bewährt. Nutzer zeigen o= eine gewisse Risikoaversion, wenn sie ihre 
Logis2kprozesse oder Lieferadressen umstellen. Der Hochlauf sollte daher immer an die 
Anforderungen der Zielgruppe angepasst sein, um einen erfolgreichen Start zu gewährleisten. 
Zur Veranschaulichung wird im Folgenden ein Hochlaufplan mit jeweils drei Stufen für zum 
einen Unternehmen, zum anderen Privatkunden vorgestellt: 

Hochlauf im B2B-Bereich 

Stufe 1: Pakete 

- Konsolidierung von Paketen mit Produkten, die weniger relevant für die Produk2on 
sind 

- Begrenzte Anzahl an teilnehmenden Unternehmen 
- Feste und begrenzte Anzahl von Touren (z.B. 2x täglich) 

Stufe 2: Stückgut und Pakete 

- Konsolidierung von Paketen und PaleYen mit Produkten, die weniger relevant für die 
Produk2on sind  

- Akquisi2on von weiteren Unternehmen 
- Erhöhung der täglichen festen Touren (z.B. 4x täglich) 
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Stufe 3: Value-Added-Services 

- Konsolidierung von Paketen und PaleYen 
- Weitere Erhöhung des Volumens 
- Einsatz einer Logis2kso=ware zur Koordinierung der Lieferungen 
- Touren auf Basis von über die So=ware gebuchten ZeiUenstern 
- Erprobung und Implemen2erung von weiteren Services neben der Lieferung (z.B. 

Erweiterung Lagerfläche, Zollabwicklung, Fullfilment) 

Hochlauf im B2C-Bereich 

Stufe 1: Start 

- Bereitstellung einer geeigneten App  
- Auslieferung in begrenzter Anzahl von WunschzeiUenstern, primär in den 

Abendstunden 
- Begrenztes Gebiet für Auslieferung 

Stufe 2: Erweiterung 

- Weitere WunschzeiUenster, z. B. zusätzlich in den Morgenstunden 
- Erweiterung des Liefergebiets 

Stufe 3: Value-Added-Services 

- Erprobung und Implemen2erung von weiteren Services neben der Lieferung (z.B. 
Abholung Retouren, Entsorgung Sperrmüll) 

- Ausweitung von Marke2ngak2vitäten zur Gewinnung weiterer Nutzer 

Die Umsetzung erfolgt in klar definierten Stufen, die eine schriYweise Implemen2erung und 
Anpassung des Konzepts ermöglichen. Der Stufenplan ermöglicht eine risikoreduzierte 
Erprobung des Konzepts, da zu Beginn nur ein geringes Volumen für ein begrenztes 
Einzugsgebiet konsolidiert wird. Es werden zu Beginn nur wenig Lagerfläche und 
Transportvolumen benö2gt. Das stufenweise Vorgehen erleichtert es den Teilnehmenden, 
sich schriYweise auf das konsolidierte Konzept umzustellen und sich an die neuen Prozesse zu 
gewöhnen. 
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5. Fazit 

Die Zukun= der urbanen Logis2k und der letzten Meile wird maßgeblich von Entwicklungen 
im Bereich der Nachhal2gkeit geprägt sein. Angesichts der Verdichtung im urbanen Raum und 
der steigenden Anforderungen an die Logis2k wird die Implemen2erung nachhal2ger 
Lösungen immer dringlicher. Innova2ve Technologien und intelligente Konzepte werden eine 
Schlüsselrolle spielen, um den ökologischen Fußabdruck der Logis2k zu minimieren und 
gleichzei2g die Effizienz zu maximieren. 

Ein vielversprechender Ansatz sind Mikro-Hubs und der Einsatz von umwelUreundlichen 
TransportmiYeln. Diese ermöglichen eine flexible und emissionsarme Zustellung, die sich 
nahtlos in das städ2sche Umfeld integrieren lässt. Auch die Digitalisierung und der Einsatz von 
So=ware zur Op2mierung von Routen, Lagerbeständen und Kundenkommunika2on werden 
weiterhin an Bedeutung gewinnen. Sie bieten die Möglichkeit, Prozesse zu automa2sieren 
und Ressourcen effizienter zu nutzen. 

Poli2sche Maßnahmen und Förderprogramme werden eine entscheidende Rolle bezüglich 
der Implemen2erung nachhal2ger Logis2kkonzepte spielen. Durch gezielte Anreize und 
Regularien kann die Poli2k Anreize setzen und Unternehmen bei der Umstellung unterstützen. 
Die enge Zusammenarbeit zwischen poli2schen Akteuren, Unternehmen und Bürgern wird 
dabei unerlässlich sein, um Lösungen zu entwickeln, die sowohl ökologisch als auch 
ökonomisch tragfähig sind. 

Die Herausforderungen der letzten Meile – hohe Kosten, logis2sche Komplexität und der 
Bedarf an Flexibilität – werden durch innova2ve Ansätze und Technologien zunehmend 
bewäl2gt werden können. Ein nutzerzentriertes Design, das die Bedürfnisse von Versendern 
und Empfängern gleichermaßen berücksich2gt, wird dazu beitragen, die Akzeptanz und 
Effizienz innova2ver Logis2kkonzepte zu steigern. 

Zusammenfassend lässt sich sagen, dass eine nachhal2ge urbane Logis2k und die Op2mierung 
der letzten Meile wesentliche Faktoren für die zukün=ige Entwicklung urbaner Lebensräume 
sind. Mit einem klaren Fokus auf UmwelUreundlichkeit, Effizienz und Kollabora2on wird es 
möglich sein, eine zukun=sfähige Logis2k zu gestalten, die den Anforderungen einer 
wachsenden und sich verändernden urbanen Gesellscha= gerecht wird. 
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