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1. EinfGhrung nachhaltige urbane Logistik

Stadte stehen heute vor einer Vielzahl von Herausforderungen, die durch einen raschen
Wandel, zunehmende Urbanisierung und wachsende Anspriche ihrer Bewohner bedingt sind.
Parallel dazu mussen Stadte ihre Verpflichtungen im Kampf gegen den Klimawandel erfillen.
Viele Stadte verfolgen dabei das Ziel, innerhalb weniger Jahre klimaneutral zu werden.
Besonders in der Logistik und der Versorgung der stadtischen Bevdlkerung ergeben sich
dadurch komplexe Aufgaben.

Ein dringendes Problem ist die wachsende Verkehrsiiberlastung, die nicht nur Lieferprozesse
verzogert, sondern auch negative Umweltauswirkungen u. a. durch vermehrte Staus mit sich
bringt. Prognosen zufolge konnten die CO2-Emissionen im stadtischen Lieferverkehr bis 2030
um bis zu 30 Prozent steigen. Ohne wirksame Malinahmen wird sich die tagliche Pendelzeit
far Stadtbewohner merklich verlangern. Der Lieferprozess auf der Letzten Meile stellt derzeit
zudem einen erheblichen Kostenfaktor fir Logistikunternehmen dar, verursacht durch
ineffiziente Transportstrukturen und niedrige Zustellquoten pro Stopp. Die Nachfrage nach
Gutern im urbanen Raum steigt durch die wachsende Bevolkerung und den Boom des Online-
Handels. Trends wie Bequemlichkeit und der demografische Wandel verstirken diese
Entwicklung weiter.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, sind innovative L&sungen erforderlich.
Fortschritte bei intelligenten Softwaresystemen ermdglichen eine bessere Planung und
Steuerung von Logistikprozessen, wodurch Lieferketten optimiert werden konnen.
Nachhaltige Transportmittel wie Lastenrader und Elektrofahrzeuge reduzieren Emissionen
und verbessern die Luftqualitat. Eine verstarkte Zusammenarbeit verschiedener Akteure und
die Konsolidierung von Ressourcen fiihren zu effizienteren Logistiklosungen.

U. a. Projekte der Urban Logistics Research Group der Hochschule fir Technik und Wirtschaft
zeigen, wie dies in der Praxis umgesetzt werden kann: Das Forschungsprojekt ,KOPKIB —
Kundenorientierte Paketzustellung mit dem Kiezboten” biindelte im B2C-Bereich Sendungen
verschiedener KEP-Dienstleister und lieferte sie umweltfreundlich mit Lastenrdadern aus. Das
Forschungsprojekt ,WAS-PAST — Warenstréme in Stadten: Paket und Stickgut” realisierte
einen nachhaltigen Transport Uber ein Netzwerk von urbanen Hubs fir den Warenverkehr
auch im B2B-Bereich. Das Projekt ,TurLo — Transferroadmap Urbane Logistik” realisierte in
einem Feldversuch eine gebilindelte Belieferung von Paketen und Stilickgut in ein
Industriegebiet. Alle Projekte wurden durch das Institut fiir angewandte Forschung Berlin
gefordert. Die Projekte werden in Kapitel 3 ausfihrlich vorgestellt.

Die vorliegende Transferroadmap bietet Unternehmen einen umfassenden Leitfaden, um
nachhaltige Logistikkonzepte zu verstehen und in eigene Abldufe zu integrieren. Durch die
Implementierung dieser innovativen Ansdtze kénnen Unternehmen nicht nur ihre Effizienz
steigern, sondern auch einen wesentlichen Beitrag zur Emissionsreduktion und zur
Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten leisten.
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2. Bausteine urbaner Logistik

Eine erfolgreiche Implementierung nachhaltiger und konsolidierter Logistiklosungen erfordert
ein detailliertes Verstandnis der verschiedenen Bausteine, aus denen sich solche Konzepte
zusammensetzten.

2.1. Logistiknetzwerke

Logistiknetzwerke bestehen aus einer Vielzahl von Knotenpunkten, die als Quellen und Senken
fungieren. Diese konnen in verschiedenen Stufen angeordnet sein, einschliel8lich Vor-, Haupt-
und Nachlauf (vgl. Abbildung 1). Die Quellen innerhalb des Netzwerks umfassen verschiedene
Akteure wie produzierende Unternehmen, Handler, Hersteller und Online-Shops. Die Senken
reprasentieren die verschiedenen Endpunkte, an die Guter geliefert werden, darunter
Haustliren, Paketshops, Warenannahmestellen von Unternehmen und Paketautomaten
(Klaus, 2012). Endpunkte kénnen bei innovativen Lésungen auch Ubergabepunkte an Roboter
oder Drohnen sowie der Kofferraum des Empfangers sein.

Raster-System Narbe-Speiche-System

Vor-/Nachlauf

[ ||

Hauptlauf

Vor-/Nachlauf

Legende

QO Empfinger / Versender Zentralhub
A\ Depot / Zustellbasis — Transportweg
O Verteilzentrum

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

Der Hauptlauf dieser Logistiknetzwerke umfasst Verteilzentren und Umschlaglager, die als
zentrale Knotenpunkte dienen, um Waren effizient zu konsolidieren und weiterzuverteilen. Im
Hauptlauf werden Lastkraftwagen (LKW) und Ziige fir den Giterverkehr eingesetzt. Der
Nachlauf, auch bekannt als die letzte Meile, stellt oft eine der gréRten Herausforderungen dar
(Tripp, 2019). Diese Strecke ist aufgrund vieler Senken besonders kostenintensiv und wird oft
durch eine unzureichend Abstimmung zwischen Transporteur und Empfanger beziglich der
Ubergabe erschwert (Brabander, 2020). Um diese Herausforderungen zu bewiltigen, kdnnen
Vor- und Nachlauf mehrstufig aufgebaut sein, beispielsweise durch die Einrichtung von Depots
oder Zustellbasen. Diese ermdoglichen eine effizientere Organisation und Ausfihrung der
Lieferprozesse, was letztendlich zu einer optimierten und nachhaltigeren Logistik fihrt.
Logistiknetzwerke koénnen je nach geplanter Auslastung und weiteren Anforderungen
gestaltet werden (Tripp, 2019).
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2.2. Mikro- und Makro-Hubs

Hubs oder Depots stellen eine wichtige Komponente fiir die Organisation von
Logistikprozessen im direkten oder erweiterten Stadtgebiet dar. Als letzte Stufen fir den
Warenumschlag fungieren Makro-Hubs im Rahmen eines zweistufigen Netzwerks oft als
Ubergeordnete Hubs fiir gréBere raumliche Bereiche einer Stadt, wahrend Mikro-Hubs die
darunterliegende Ebene bilden.

Der Zweck dieser Hubs ist vielfdltig: Sie dienen dem Umschlagen oder Zwischenlagern von
Sendungen sowie dem Abstellen von Transportmitteln. Insbesondere ermdoglichen sie den
Einsatz nachhaltiger Transportmittel mit begrenzter Reichweite, wie z.B. E-Vans oder
Lastenrddern. Zudem ermoglichen sie im Falle einer Lagerung von Gutern in unmittelbarer
Nahe der Abnehmer schnelle Zustellarten wie Quick-Commerce oder Same-Day-Lieferungen
(Brabander, 2020).

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

Die Bereitstellung der Mikro-Hubs kann mobil oder stationar erfolgen. Mobil kénnen sie durch
Wechselbriicken oder Fahrzeuge mit oder ohne Anhdnger realisiert werden. Stationdre
Loésungen umfassen u. a. die Nutzung von abgegrenzten Parkflaichen in Parkhdusern,
Containern auf Freiflaichen sowie die Umwandlung ehemaliger Gewerberflichen in
Logistikhallen im urbanen Gebiet (agiplan GmbH, 2021).

Bei der Planung und Umsetzung von Mikro-Depots sind mehrere Faktoren zu beachten. Die
verkehrstechnische Anbindung sollte strategisch giinstig an Verkehrsknotenpunkten erfolgen,
um Anlieferungen mit LKWs sowie gegebenenfalls per Schiene oder Wasser zu ermdoglichen.
Verlademoglichkeiten sollten ebenerdig sein und breite Eingdnge fir Transportmittel und den
Warenumschlag bieten. Die Larmbelastung fliir angrenzende Anwohner sollte minimiert
werden, insbesondere bei Nachtanlieferungen. Zudem sollte sich das Mikro-Depot nahtlos in
das Stadtbild integrieren, ohne die Asthetik zu beeintrachtigen.

2.3. Transportmittel

Transportmittel spielen eine entscheidende Rolle bei der Durchfiihrung von Zustellungen und
Abholungen in der Logistik. Um diesen Prozess nachhaltiger zu gestalten, setzt die Branche
vermehrt auf alternative Antriebe wie z.B. Elektromotoren.

Lastenrader

Lastenrader bieten eine umweltfreundliche und flexible Losung flir die Bewaltigung der
letzten Meile in der Lieferkette. Sie kbnnen in verschiedene Kategorien unterteilt werden,
darunter einspurige oder mehrspurige Modelle sowie ,einfache” Lastenrader oder Schwer-
Lastenrader (vgl. Abbildung 2). Damit ein Lastenrad nach der StVO als Fahrrad gilt und
Fahrradwege benutzen, auf dem Gehweg abgestellt und ohne Fiihrerschein gefiihrt werden
kann, missen bestimmte Vorgaben eingehalten werden. Lastenrdader dirfen demnach nicht
mehr als 4 Meter lang, 2,5 Meter hoch und maximal 2 Meter breit sein. Zudem dirfen im Falle
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einer elektronischen Unterstiitzung die maximale Nenndauerleistung 250 W sowie die
Geschwindigkeit von 25 km/h nicht Gberstiegen werden (ERGO Direkt AG, o. J.).

Leichtes Schweres

Lastenrad Lastenrad
Zuladung ... .<100kg . <300kg ...
Ladevolumen  <02m3 <22md
MalBe (LxBxH) __ __ Ca.25x0,7x1m_ .. Ca.3x1x2m_
Reichweite _ Ca 100km | Ca.50km .
Flexibilitat ____ tt ] b .
Geschwindigkeit _____Max.25km/h Max. 25 km/h
Preis (netto) Ca. 5.000 € Ca. 20.000 €

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

Lastenrader zeichnen sich durch ihre vielseitigen Einsatzmoglichkeiten aus. Sie eignen sich
primar flr den Einsatz in stadtischen Gebieten, wo kurze Strecken zuriickgelegt werden
mussen und eine flexible Zustellung erforderlich ist. Dadurch tragen sie maligeblich zur
Reduzierung von Verkehrsstaus und Luftverschmutzung in urbanen Gebieten bei.

Durch den vermehrten Einsatz von Lastenrdadern als nachhaltige Transportmittel wird nicht
nur die Umwelt geschont, sondern auch die Effizienz der Lieferketten verbessert.
Unternehmen konnen auf diese Weise ihren 6kologischen FuRabdruck reduzieren und
gleichzeitig eine schnelle und umweltfreundliche Transportart nutzen. Abbildung 3 gibt einen
zusammenfassenden Uberblick (iber den Verkehrstriger Lastenfahrrad.

Lastenrader

e 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 km

* Klimafreundliche Zustellung * Begrenzte Zuladung

* Keine Larmemissionen * Begrenzte Reichweite

* Flexibel im innerstadtischen * Nur effizient in Ballungsgebieten
Verkehr (z.B. kein Parkpladtz / Innenstadtbezirken
notig) * Bendétigen zweistufiges

* Kein Fuhrerschein notwendig, Transportnetzwerk auf letzter
vereinfachte Personalfindung Meile mit Mikro-Depot

Abbildung 3: Eigenschaften und Bewertung Lastenrdder (Eigene Darstellung)
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Transporter und Lastkraftwagen

Transporter und Lastkraftwagen spielen eine wesentliche Rolle in der urbanen Logistik und
sind unverzichtbar fiir den Transport von Giitern. Diese Fahrzeuge erméglichen den effizienten
Transport von Waren Uber langere Strecken sowie die Auslieferung von groBen 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 Hauptldufe durch LKWs bedient werden (vgl. Abbildung 4). Eine zunehmende
Elektrifizierung der Fahrzeuge fordert dabei auch in diesen Auslieferungsstufen einen
nachhaltigen Transport. Abbildung 5 und Abbildung 6 geben einen zusammenfassenden
Uberblick tiber die Verkehrstriager Transporter und LKW.

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 km

* Parksituation im innerstadtischen
Bereich begrenzt

* Begrenzte elektrische Reichweite

* Ausbau der Ladeinfrastruktur fir
elektrischen Betrieb notwendig

* Nachtanlieferung nur unter
gesetzlichen Vorgaben

* Elektrifizierung

* Zuladung von bis zu 400 Paketen
oder 8 Paletten (Kofferaufbau)

* Vorteilhaft bei hohen
Auftragsmengen oder schweren
Sendungen auf letzter Meile

Abbildung 5: Eigenschaften und Bewertung Transporter (Eigene Darstellung)
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Lastkraftwagen

* Ladevolumen: bis 100 m3

* Nutzlast: 3,5 t bis 7,5 t (Nahverkehr), 7,5 t bis 12 t (Regionalverkehr), 12 t bis 40 t
(Fernverkehr)

* Reichweite: bis zu 500 km (elektrisch), bis zu 2.000 km (konventionell)

* Kosten Anschaffung: ca. 30.000 bis 200.000 €

* Kosten Betrieb: ca. 0,50 € bis 1,00 € pro km

* Parksituation im innerstadtischen
Bereich begrenzt

* Fahrermangel, insbesondere
Fernverkehr

* Ausbau der Ladeinfrastruktur flr
elektrischen Betrieb notwendig

* Nachtanlieferung nur unter
gesetzlichen Vorgaben

* Elektrifizierung der Flotten fiir
Hauptlauf

* Zuladung von bis zu 1.000
Paketen oder 38 Paletten

* Vorteilhaft bei hohen
Auftragsmengen oder schweren
Sendungen auf letzter Meile

Abbildung 6: Eigenschaften und Bewertung LKW (Eigene Darstellung)

Roboter

Roboter stellen eine innovative Losung dar, um die Effizienz in der urbanen Logistik weiter zu
steigern. Sie transportieren Waren autonom zum Ubergabepunkt, an dem die Waren von den
Empfangern entnommen werden. Sie kdnnen in verschiedene Kategorien eingeteilt werden,
je nachdem ob sie bodengebunden oder fiir den Luftraum konzipiert sind.

Abbildung 7: Bodengebundener Roboter (Verdict)

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

Roboter im Luftraum bzw. Drohnen kdnnen Sendungen durch die Luft transportieren und so
Verkehrsstaus auf dem Boden umgehen. Drohnen ermdgliche auf kurzen Strecken eine
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schnelle und direkte Zustellung (Bogdanski, 2017). Abbildung 8 gibt einen zusammen-
fassenden Uberblick tiber den Verkehrstriger Roboter.

Roboter

* Ladevolumen: 30 bis 150 m3 (bodengebunden), 1 bis 10 m3 (Luft)

* Nutzlast: bis zu 40 kg

* Reichweite: bis zu 40 km

* Kosten Anschaffung: 5.000 — 10.000 € (bodengebunden), 5.000 bis 50.000 €
(Luft)

* Kosten Betrieb: 0,10 € bis 0,50 € pro km (bodengebunden), 0,20 € bis 1,00 € pro
km (Luft)

* Effizienzsteigerung durch
autonome Zustellung

* Arbeitsentlastung, z.B.
Unterstlitzung von Menschen
durch Follow-Me-Bot

*  Umweltfreundlicher Antrieb

* Flexibel im urbanen Gebiet

* Regulatorische Hiirden

* Technologische
Herausforderungen

* Akzeptanz bei der Bevolkerung
(z.B. Fahren auf Gehweg,
Entnahme Paket)

Abbildung 8: Eigenschaften und Bewertung Roboter (Eigene Darstellung)

Sonstige Transportmittel

Weitere Transportmittel wie Boote und StralRenbahnen bieten zusatzliche Mdéglichkeiten fir
die Belieferung auf der ersten und letzten Meile, um bestehende Verkehrswege und deren
Potentiale auszuschdpfen (Lehmann, 2024).

Der Einsatz dieser alternativen Transportmittel birgt Chancen, die Nutzung vorhandener
Ressourcen fir Wirtschaftsverkehre zu optimieren und so die Strafleninfrastruktur zu
entlasten. Durch ihre nachhaltigen Eigenschaften und potenziellen Kostenvorteile kdnnen
Boote und StraRenbahnen dazu beitragen, die Umweltbelastung zu reduzieren und die
Effizienz der urbanen Logistik in Kombination mit weiteren Transportmitteln zu steigern
(Ptock, 2018).

Jedoch sind auch Risiken zu berticksichtigen. Diese Transportmittel bieten eine beschrankte
Flexibilitat im Vergleich zu anderen Optionen. Zudem stellen logistische und operative
Herausforderungen wie das Be- und Entladen sowie die Integration in den reguldren Betrieb
wichtige Aspekte dar. Darliber hinaus sind rechtliche Rahmenbedingungen zu beachten,
insbesondere in Bezug auf die Kombination von Gliter- und Personenverkehr, um eine sichere
und effiziente Nutzung zu gewahrleisten.
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2.4.Software

Auch in der urbanen Logistik sind Software und Digitalisierung von entscheidender
Bedeutung, da sie essenzielle Bausteine flr eine effiziente und abgestimmte
Logistikinfrastruktur  darstellen. Technologien ermdglichen eine Optimierung und
Automatisierung verschiedener Prozesse entlang der gesamten Lieferkette, angefangen von
der Auftragserteilung bis hin zur Zustellung.

In verschiedenen Bereichen der urbanen Logistik kommen spezialisierte Softwarel6sungen
zum Einsatz. Dazu gehoren:

e \Versandportal: Ein Versandportal unterstiitzt den Versender bei der Anlage von
Auftragen, der Vorbereitung von Versandauftrigen sowie dem Tracking von
Sendungen und bietet darliberhinaus Analysemdglichkeiten zur Lieferqualitat.

e Llagerung: Software fir die Lagerverwaltung umfasst Funktionen wie
Bestandsmanagement, Lagermanagement und den Einsatz von RFID-Technologie zur
Verfolgung von Warenbewegungen und Bestanden.

e Routen- und Tourenplanung: Diese Software ermoglicht eine automatische und
dynamische Planung von Routen und Touren unter Beriicksichtigung von Echtzeit-
Daten und Optimierungen fiir unterschiedliche Transportmittel.

e Zustellung: Softwarelosungen fiir die Zustellung helfen dabei, Lieferzeitfenster
abzustimmen, den Fahrenden optimierte Routen aufzuzeigen und die Ubergabe von
Sendungen zu dokumentieren.

Die Nutzung von Software und Digitalisierung in der urbanen Logistik bietet zahlreiche
Chancen. Durch Automatisierungen in Bereichen wie Lagerverwaltung, Routenplanung und
Zustellung kann die Effizienz gesteigert werden. Zudem ermdglichen digitale Losungen einen
verbesserten Kundenservice durch beispielsweise kurzfristig mogliche Anderungen der
Lieferoptionen, Live-Tracking von Sendungen und die Abstimmung von Lieferzeiten zwischen
Transporteur und Empfanger - samtliche Prozesse werden transparent.

Allerdings birgt die Digitalisierung auch Risiken. Schnittstellenprobleme zwischen
verschiedenen Softwarelésungen kénnen zu Komplikationen fiihren, ebenso wie ein
potenzieller Fachkraftemangel oder fehlendes Know-how bei der Implementierung und
Nutzung digitaler Lésungen. Investitionen in die erforderliche Software sowie die Einhaltung
von Datenschutzbestimmungen und regulatorischen Anforderungen stellen weitere
Herausforderungen dar. Zudem konnen Unterschiede in der Digitalisierungskompetenz
zwischen kleinen und mittleren Unternehmen im Vergleich zu grolen Konzernen die
Wettbewerbsvorteile weiter vergréBern. Dennoch iberwiegen die Vorteile der Software und
Digitalisierung in der urbanen Logistik und bieten die Mdglichkeit, die Logistikprozesse in
urbanen Gebieten nachhaltig zu optimieren.
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2.5.Service-Bausteine

Um attraktive und damit zukunftsfahige Lieferldsungen der urbanen Logistik zu gestalten,
sollten verschiedene Servicebausteine implementiert werden, die den Bedirfnissen sowohl
der Versender als auch der Empfanger gerecht werden. Die Servicebausteine ermoglichen
zudem, einen wesentlichen Beitrag zur Wirtschaftlichkeit dieser Losungen beizutragen.

Erganzte Servicebausteine fir Versender kdnnten beinhalten:

e Transparentes Tracking: Ein Tracking in Echtzeit ermoglicht den Auftraggebern, den
Status ihrer Sendungen zu tiberwachen und den Kundensupport zu erleichtern.

e Versandvorbereitung: Der Logistikdienstleister unterstiitzt den Versender bei der
Versandvorbereitung, einschlielSlich Verpackungsdienstleistungen und der Integration
von eventuell erforderlichen Zoll-Abwicklungen.

e Lagerung: Der Logistikdienstleister bietet Moglichkeiten, die Lagerkapazitaten des
Kunden durch die Nutzung von eigenen Lagerflaichen oder Lagerdienstleistungen zu
erweitern.

e Retourenmanagement: Der Logistikdienstleister kann Retourenlabels bereitstellen,
aber auch die Planung von Abholterminen oder die Integration von
Ricksendeoptionen in den Versandprozess bzw. die gesamte Bearbeitung von
Retouren ibernehmen.

Fiir Empfanger konnten folgende Servicebausteine von Bedeutung sein:

e Wunschzeitfenster: Der Logistikdienstleister kann dem Empfanger die Mdglichkeit
bieten, Wunschzeitfenster fiir die Zustellung festzulegen, um die Flexibilitdit und
Bequemlichkeit zu erhdhen.

e Live-Tracking: Live-Tracking-Funktionen ermdglichen den Empfangern, den genauen
Standort ihrer Sendungen zu verfolgen und den Empfang aktiv zu planen.

e Retourenmanagement: Der Logistikdienstleister ermdglichen eine einfache Abholung
von Retouren an der Haustlr oder an anderen vereinbarten Standorten.

e Empfangsoptionen: Der Logistikdienstleister kann flexible Moglichkeiten wie die
Zustellung an die Haustlr, die Ablage an einem definierten Ort, die Nutzung von
Paketkdsten oder Paketautomaten anbieten.

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

Die Implementierung moglicher Servicebausteine erméglicht es, mallgeschneiderte Lésungen
anzubieten, die sowohl die Anforderungen der Versender als auch der Empfanger erfiillen.
Durch die Integration von transparenten Prozessen, Flexibilitat bei der Zustellung und einem
effizienten Retourenmanagement kénnen die Servicequalitdt und die Kundenzufriedenheit in
der urbanen Logistik deutlich verbessert werden.
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2.6. Politik / Stakeholder

Die Einbeziehung der Politik und weiteren wichtigen Stakeholdern in die Entwicklung und
Umsetzung von urbanen Logistik-Konzepten ist entscheidend, um eine langfristige Losung zu
etablieren. Dabei spielen verschiedene Mallnahmen und Programme eine wichtige Rolle.

Die Politik ergreift vermehrt MalRnahmen zum Schutz der Umwelt, wie beispielsweise
Einfahrtsbeschrankungen, Fahrverbotszonen und die Einrichtung von Umweltzonen. Zudem
kdnnen Mautgebiihren dazu dienen, den Verkehr zu lenken und die Belastung der
StraBeninfrastruktur zu reduzieren. Diese MaRBnahmen kénnen die Mobilitdt in stadtischen
Gebieten beeinflussen und direkte Auswirkungen auf die Logistik haben. Daher sollten die
Verdanderungen sowie geplante Aktivitaten bei der Adaption des Konzepts beachtet werden.

Staatliche Férderprogramme kdénnen ein weiterer wichtiger Aspekt sein, der die Umstellung
auf nachhaltige Logistikprozesse erleichtert. Durch Fordermittel fiir alternative
Transportmittel, die Qualifizierung von Personal sowie die Entwicklung und Umsetzung
innovativer Logistikkonzepte kdnnen Unternehmen gerade in der Anlaufphase bei der
Umsetzung nachhaltiger Losungen unterstiitzt werden. Bei der Ansprache politischer
Stakeholder ist es wichtig, auf lokaler, landes- und regionaler Ebene aktiv zu sein, je nachdem,
welches Gebiet das Logistikkonzept umfasst.

Neben der Politik missen die geplanten Logistiklésungen eng mit weiteren wichtigen
Stakeholdern abgestimmt werden. Dazu gehoren Versender, Transporteure (wie Speditionen
und KEP-Dienstleister) und Empfanger (sowohl B2B- als auch B2C-Kunden). Eine enge
Zusammenarbeit mit diesen Akteuren ist entscheidend, um das Logistikkonzept erfolgreich zu
integrieren, die erforderlichen Versandvolumen sicherzustellen und die reibungslose
Durchfiihrung der Logistikleistungen zu gewahrleisten.

Darliber hinaus ist es wichtig, die Birger aktiv in die Konzeption einzubeziehen. Dies kann
beispielsweise durch die Beteiligung an der Gestaltung von Mikro-Depots oder Diskussionen
Uber weitere Nutzungsmoglichkeiten erfolgen. Durch die Beriicksichtigung der Bedirfnisse
und Meinungen der Birger kdonnen urbane Logistik-Konzepte besser auf die lokalen
Gegebenheiten abgestimmt und erfolgreicher umgesetzt werden.
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3. Konzepte nachhaltiger urbaner Logistik

Die Forschungsgruppe Urban Logistics Research Group der Hochschule fir Technik und
Wirtschaft hat mehrere Forschungsprojekte zum Thema der nachhaltigen und konsolidierten
Stadtlogistik erfolgreich durchgefiihrt. Im Folgenden werden drei Forschungsprojekte
vorgestellt, bei denen mittels Feldversuchen die Belieferung von Privatnutzern als auch von
Industrieunternehmen in einstufigen bzw. auch mehrstufigen Logistiknetzen erprobt wurde.

Um die Anforderungen der Nutzer und die operative Durchfiihrung einer konsolidierten
Belieferung bestmoglich zu erforschen, widmeten sich die Feldversuche jeweils
unterschiedlichen Forschungsschwerpunkten. Durch diese Vielfalt an Ansdtzen konnten
wertvolle Erkenntnisse und Best Practice-Ansatze erarbeitet werden, die dazu beitragen,
zuklnftige Logistiklosungen effizienter und nachhaltiger zu gestalten.

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

Im Projekt KOPKIB (Kundenorientierte Paketzustellung mit dem Kiezboten) wurde ein
innovatives Zustellkonzept flr Privatempfanger erprobt. Hierbei wurden Paketsendungen in
einer zentralen Sammelstelle fiir ein definiertes Gebiet in Berlin geblindelt und anschlief’end
mit Lastenrdadern im Wunschzeitfenster zugestellt. Der Feldversuch erstreckte sich tGber 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 ermdoglichte. Anstatt
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
anschlielend durch die KEP-Dienstleister, mit denen keine weitergehende Kooperation
bestand. Die Pakete wurden nach Anlieferung in eine Softwareanwendung (App) eingespeist.
AnschlieBend konnten die Nutzer ein Wunschzeitfenster fir ihre Zustellung in der App mit
einem Smartphone 0.3. buchen.

Der Feldversuch hatte das Ziel, die Chancen eines solchen Konzepts aufzuzeigen, wobei
Faktoren wie Kundenzufriedenheit, Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit betrachtet wurden.
Trotz einiger Herausforderungen, wie der Adressanderung auf die Sammelstelle und
technischer Probleme mit der Softwareanwendung eines Drittanbieters, konnte eine
signifikante Steigerung der Kundenzufriedenheit im Vergleich zum Service der KEP-
Dienstleister sowie eine erfolgreiche Zustellung im Wunschzeitfenster von 99,8 Prozent
erreicht werden.

Im Feldversuch des Projektes konnten im Durchschnitt 2,5 Pakete pro Stopp zugestellt werden,
wohingegen der sogenannte Droppfaktor im herkdmmlichen B2C-Paketbereich nur bei 1,1
Paketen pro Stopp liegt. Durch die Bilindelung konnten so viele zusatzliche Anfahrten
vermieden werden. Ebenfalls positiv wirkte sich die Nutzung von Lastenrdadern auf die
Nachhaltigkeit 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 kénnen.

Allerdings stellte sich heraus, dass eine ausreichende Zahlungsbereitschaft der Nutzer fir
einen langfristig wirtschaftlichen Betrieb nicht gegeben ist. Laut eigenen Umfragen in den finf
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groBten Stadten in Deutschland liegt die Zahlungsbereitschaft derzeit nur bei etwa 2,22 € pro
Lieferung (Engelhardt, 2023), wahrend die Kosten pro Zustellung bei etwa 3,50 € liegen. Um
die Zahlungsbereitschaft zu steigern, missen zusatzliche Services wie die Verrdaumung der
Ware, die Entsorgung von Verpackungen und Leergut sowie Lieferungen von Einzelhdandlern
an Privatpersonen angeboten werden. Eine weitere Mdoglichkeit ware die Kooperation mit
KEP-Dienstleistern, fiir die die Auslieferung auf der letzten Meile Gbernommen wird.

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

Im Feldversuch WAS-PAST (Warenstrome in Stadten — Pakete und Stickgut) 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 durchgefiihrt, wahrend
die Feinverteilung auf der letzten Meile mittels Lastenradern erfolgte. Der Feldversuch
erstreckte sich Gber den Zeitraum von Juni 2022 bis Dezember 2022.

Die Ziele des Feldversuchs waren die Erprobung der Wirtschaftlichkeit eines zweistufigen
Logistikkonzepts mit Mikro- und Makro-Hubs sowie die Untersuchung der Anlieferung auch
im B2B-Bereich mit innovativen Transportmitteln, insbesondere an Einzelhandler und
Filialisten. Durch die Erforschung dieses Ansatzes wurden wichtige Erkenntnisse gewonnen,
die zur Optimierung der innerstadtischen Logistik bei gleichzeitiger Entlastung der Umwelt
beitragen kdnnen. Durch den mehrmonatigen Feldversuch wurde die generelle Machbarkeit
des Konzepts nachgewiesen, die positiven Effekte auf Umwelt (CO2-Einsparungen um Faktor
4,5) und stadtische Infrastruktur berechnet sowie die Bedingungen fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb ermittelt.

3.3. TUrLo- B2B-Lieferungen von Paletten und Paketen in einstufigem Hub-
Netzwerk

Das Forschungsprojekt TUrLo (Transferroadmap Urbane Logistik) umfasste einen Feldversuch,
bei dem eine konsolidierte Warenanlieferung fiir ein Berliner Industriegebiet erprobt wurde.
Im Rahmen dieses Konzepts wurden Pakete und Paletten zentral an einem Logistikstandort
einer nahegelegenen Spedition vereinnahmt, gelagert und anschlieffend mit einem LKW
gebiindelt zugestellt. Das Hauptziel des Projekts bestand darin, eine allgemeine
Herangehensweise abzuleiten, die von anderen Industriegebieten zur Umsetzung eines
nachhaltigen  konsolidierten  Logistikkonzepts angewendet werden kann. Die
Forschungsgruppe begleitete die Implementation des Konzepts einschlieflich einer 1,5-
monatigen Hochlaufphase, bevor die Unternehmen im Industriegebiet das Konzept
eigenstandig fortsetzten.

Im betrachteten Industriegebiet ,,Motzener StraBe” sind tiber 250 Unternehmen ansassig, von
denen 60 Unternehmen in einem Unternehmensnetzwerk verbunden sind. Die
teilnehmenden Unternehmen zeigten an dem Konzept aus verschiedenen Griinden Interesse.
Zum einen leidet das Gebiet unter einer zunehmenden Verkehrsbelastung durch haufige
Anlieferungen, gerade in Kombinationen mit dem Individualverkehr zu Hauptverkehrszeiten.
Zum anderen stellen unkoordinierte Anlieferungen besonders bei kleinen Unternehmen ein
Problem dar, da fiir die Warenannahme Mitarbeiter aus ihrer aktuellen Tatigkeit
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herausgerissen werden. Des Weiteren zeigten die Unternehmen Interesse an nachhaltigen
Logistiklésungen aus Eigeninteresse oder aufgrund von Kundenforderungen.

Jedoch stellte sich heraus, dass nicht jedes Unternehmen fiir das konsolidierte Lieferkonzept
geeignet ist. Spezielle Anforderungen wie noétige Sonderaufbauten fir den Transport
empfindlicher Giter oder spezielle Anforderungen bei Lebensmitteln, die wdhrend der
Lagerung und Auslieferung gekihlt werden miussen, konnten fir die entsprechenden
Unternehmen nicht in das Initial-Konzept eingearbeitet werden.

Fir das Logistikkonzept wurde eine lokale Spedition gewonnen, die fir die logistische
Dienstleistung wie Lagerung und Transport verantwortlich ist. Das Lager der Spedition
befindet sich auRerhalb des Industriegebiets, sodass der Schwerlastverkehr aus dem Gebiet
herausverlagert wird. Die Unternehmen danderten zur Nutzung der Konsolidierungsprozesse
ihre Lieferadresse auf die der Spedition, mit dem Zusatz c/o Unternehmensname fiir die
notige Zuordnung. Nach Vereinnahmung wurden die Pakete und Paletten bis zur Auslieferung,
die in taglich fixen Zeitfenstern erfolgte, gelagert. Die gebiindelten Warenauslieferungen
wurden mit den bestehenden konventionellen Touren der Spedition kombiniert, um die
Auslastung der Transportmittel zu maximieren.

Durch die erfolgreiche Implementierung konnten nicht nur Verkehr und Belastung reduziert,
sondern auch Effizienz und Nachhaltigkeit in der Logistik bei den teilnehmenden
Unternehmen verbessert werden.
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4. Implementierung nachhaltiger urbaner Logistiksysteme

In diesem Kapitel werden gewonne Erfahrungen und abgeleitete Herangehensweisen fir eine
erfolgreiche Implementierung nachhaltiger urbaner Logistikprozesse zusammengefasst.
Dabei hat sich ein vierstufiges Vorgehen als geeigenet herausgestellt (vgl. Abbildung 9).

1. Identifizierung
Stakeholder

4. Implementierung
Logistiksystem

3. Entwicklung
Geschaftsmodell

2. Gewinnung
Stakeholder

Abbildung 9: Vorgehensmodell Implementierung nachhaltiger Logistiksysteme (Eigene Darstellung)

4.1. |dentifizierung von Stakeholdern

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

Identifizierung von Stakeholdern im B2B-Bereich

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

Zu beachten ist, dass sich eine gebilndelte Anlieferung von Waren verschiedener
Unternehmen aufgrund der produktionstechnischen Anforderungen nicht fir jedes
Unternehmen eignet. Um gezielter Unternehmen ansprechen zu kénnen, sollte sich zunachst
ein Uberblick Giber die Produktpalette der Unternehmen verschafft werden. Unternehmen im
Bereich Industrie und Handel haben unterschiedliche Interessen an nachhaltigen
Logistikprozessen, wie beispielsweise Anforderungen durch Kunden, Umweltschutz oder
sonstige logistische Herausforderungen, die mit dem Konzept gel6st werden kénnen.

Fir die Durchfiihrung der logistischen Leistung muss ein geeigneter Dienstleister identifiziert
werden. Dazu eignet sich ein kleines bis mittelgroBes Unternehmen, das im Vergleich zu
grollen Speditionen haufig flexibler auf Anforderungen der Unternehmen reagieren kann. Die
ausgewahlte Spedition sollte genligend Ressourcen fir die Bindelung in Form von
Lagerkapazitaten und Transportmitteln vorhalten, um die geforderte Leistungserbringung zu
gewadhrleisten. Ebenfalls ist es von Vorteil, wenn der Logistikdienstleister offen gegentiiber
Innovationen und nachhaltigen Veranderungen ist.
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Identifizierung von Stakeholdern im B2C-Bereich

Im B2C-Bereich ist es besonders wichtig, ausreichend Nutzer fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb zu gewinnen. Eine zentrale Entscheidung besteht darin, ob Versandvolumen von
Versendern und Einzelhandlern oder direkt von empfangenden Endnutzern gewonnen
werden soll.

Die Gewinnung von Versendern und Einzelhdandlern fir den B2C-Bereich hat den groRen
Vorteil, dass bereits durch die Integration einer (iberschaubaren Anzahl von Kunden
(Versender) eine ausreichend groRes Versandvolumen erreicht werden kann. Einzelhdndler
sind oft in Verbanden oder Arbeitsgruppen organisiert, was den Kontakt und damit die
Gewinnung erleichtern kann. Die Gewinnung von Privatnutzenden erfordert dagegen ein
durchdachtes Marketing-Konzept, das die Vorteile des geplanten Logistikkonzeptes und
dessen Auswirkungen anschaulich darstellt. Zudem mussen viel mehr Privatnutzer vom
Konzept iberzeugt 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 missen, ist eine Zusammenarbeit mit ihnen zu
prifen. Diese Zusammenarbeit konnte die Anlieferung am Hub, die Abholung von Retouren
und die Weitergabe von Kosteneinsparungen durch den Wegfall der letzten Meile umfassen.
Jedoch sind KEP-Dienstleister oft zuriickhaltend, was Kooperationen betrifft, denn sie wollen
nicht den Kundenkontakt sowie Marktanteile auf der letzten Meile verlieren. Kooperationen
sollten daher friihzeitig in Planungen einbezogen werden.

Um den Start des Konzepts erfolgreich zu gestalten, sollten auch lokale und regionale Politiker
eingebunden werden. Das Konzept unterstiitzt eine nachhaltige Stadtentwicklung und tragt
zu einem lebenswerteren Stadtbild bei, was auch auf das Interesse der Politik stossen sollte.
Politiker kénnen als Stakeholder helfen, geeignete Akteure zu verbinden und bei der
Gewinnung von Hub-Standorten unterstitzen.

4.2. Gewinnung von Stakeholdern

Fir die Gewinnung von Versendern, Einzelhandlern oder Industrieunternehmen eignen sich
Workshop-Formate, wohingegen Privatnutzer durch geeignete Marketing-Kampagnen
angesprochen werden kénnen.

Gewinnung von Stakeholdern im B2B-Bereich

Um Beteiligte flr ein B2B-Konzept zu gewinnen, sollte in einem Workshop eine strukturierte
Bedarfsanalyse durchgefiihrt werden. Die Diskussion soll den Erfahrungsaustausch férdern
und die Herausforderungen der bestehenden Logistikprozesse aufzeigen. Unter anderem
sollten folgende Themen diskutiert werden:

- Mengengerist (Anzahl, Volumen, Gewicht, Lieferfrequenz etc.)

- Schwierigkeiten mit aktuellen Prozessen, z. B. fehlgeschlagene Lieferungen, Warte-
zeiten, Personalmangel

- Auswirkungen unzureichender Lieferungen, z. B. Verfligbarkeit, Kundenzufriedenheit

- Relevanz und MaRBnahmen beziiglich Umwelt und Nachhaltigkeit

AnschlieBend sollen die Anforderungen der Unternehmen und gewlinschte Zusatzleistungen
fir das Konzept ermittelt werden. Dieser partizipative Ansatz stellt sicher, dass das
Logistikkonzept die Bediirfnisse und Anforderungen der Unternehmen optimal erfllt. Um das
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Konzept zielgerichtet weiterzuentwickeln, sind die Mengengeriiste der interessierten
Unternehmen zu erheben und in die weitere Ausarbeitung des Konzepts mit einzubinden.

Aufbauend auf den Erkenntnissen wird ein konsolidiertes Logistikkonzept erarbeitet und
veranschautlicht. Dabei sollten die Vorteile eines konsolidierten Logistikkonzepts anhand
folgender Einteilung dargelegt werden:

- Okologisch: z.B. Reduktion der Transportwege, CO,-Reduktion, Verkehrsreduktion
- Okonomisch: z.B. Effizienzsteigerung, Kosteneinsparung

- Logistisch: z.B. erh6hte Liefertreue, vereinfachte Logistikprozesse

- Image: z.B. Imagegewinn durch nachhaltige Logistik

Gewinnung von Stakeholdern im B2C-Bereich

Bei der Gewinnung von Teilnehmenden im B2C-Bereich bieten sich zahlreiche Aktivitdaten an,
die sowohl offline als auch online umgesetzt werden kdnnen. Ein zentraler Punkt dabei ist die
Ausarbeitung der Zielgruppe, um die Marketing-MaRBnahmen zielgerichtet durchzufiihren. Die
geplanten Ziele des Logistikkonzepts und dessen Vorteile sollten in anschaulichen Werbe-
botschaften vermittelt werden.

Fir eine lokale Implementierung des Konzepts kdnnen verschiedene WerbemaRnahmen
genutzt werden, wie beispielsweise Flyerverteilung, die Buchung von Werbeflachen oder auch
unkonventionelle Methoden wie Guerilla-Marketing-Aktionen. Stande auf Wochenmarkten
bieten eine weitere Moglichkeit, das Konzept zu prasentieren. Es ist zu prifen, an welchen
Orten die Zielgruppe haufig anzutreffen ist, wie beispielsweise an Postfilialen oder
Paketautomaten, um eine zielgerichtete Ansprache zu gewahrleisten. Auch ist eine
Zusammenarbeit mit Wohnungsbaugesellschaften zu prifen.

Die Aktivitaten sollten durch Online-Werbung unterstiitzt werden, etwa in lokalen sozialen
Netzwerken oder durch bezahlte Anzeigen. Durch eine Kombination von Offline- und Online-
Malnahmen kdnnen die Vorteile des Konzepts effektiv kommuniziert und die Privatnutzer
erfolgreich gewonnen werden.

Gewinnung eines Logistikdienstleisters (fiir B2B und B2C)

Sollen logistische Dienstleistungen durch einen zuvor als geeignet identifizierten
Logistikdienstleister durchgefiihrt werden, sollten die folgenden Schritte beriicksichtigt
werden:

- Business Case: Die sorgfdltige Ausarbeitung eines potenziellen Business Case ist
entscheidend. Dieser sollte die Chance des Logistikdienstleisters aufzeigen, eine
Vorreiterrolle zu ibernehmen und ein neues Geschaftsfeld zu etablieren.

- Anforderungen und Service-Bausteine: Die Anforderungen der Nutzer sollten mit dem
Logistikdienstleister besprochen werden. Es ist wichtig, die spezifischen Bedurfnisse
und Erwartungen zu verstehen und die verschiedenen, im Konzept vorgesehenen
Services gemeinsam zu bewerten und zu erarbeiten. Wichtig sind zudem die
notwendigen Schnittstellen bei der Nutzung von IT-Systemen.

- Mengengeriiste: Es ist unerldsslich, dem Logistikdienstleister die potenziellen
Mengengeruste der relevanten Zielgruppe zur Verfligung zu stellen. Dies ermdglicht
eine realistische Einschatzung der bendtigten Kapazitaten und Ressourcen.

Primares Ziel ist es, eine offene Kommunikation zwischen den Nutzern und dem
Logistikdienstleister zu unterstlitzen. Durch die Diskussion der Anforderungen und die
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Bewertung des Konzepts kann ein potenzieller Dienstleister gewonnen werden, der das
gewiinschte Logistikkonzept betreibt. Der Logistikdienstleister sollte eine Preistibersicht fir
die gewtinschten Leistungen erstellen. So kann die wirtschaftliche Machbarkeit des Konzepts
beurteilt und eine fundierte Entscheidung fiir die Zusammenarbeit getroffen werden.

4.3. Geschaftsmodell

Die Kosten fur die Bindelung der Waren, im Einzelfall zusatzlich fir nachhaltige Lieferungen
und/oder andere Value-Added-Services, mussen fiir einen erfolgreichen Betrieb in erster Linie
von den Nutzern getragen werden. Vor allem zu Beginn kann die Umsetzung eines
nachhaltigen Logistikkonzepts vor finanziellen Herausforderungen stehen. Viele Studien
bestatigen eine zurlickhaltende Zahlungsbereitschaft fiir eine konsolidierte und nachhaltige
Logistik, ganz gleich ob bei Privat- oder Business-Nutzern. Um eine erfolgreiche und
dauerhafte Umsetzung zu gewahrleisten, ist daher ein transparentes Preismodell
entscheidend. Dies erfordert eine klare Definition des Betreibermodells, in dem festgelegt ist,
wer wen flr welche Leistung bezahlt.

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

4.4. Implementierung

Bei der Implementierung hat sich ein zunachst reduzierter und damit risikoarmer Anlauf des
Konzeptes bewahrt. Nutzer zeigen oft eine gewisse Risikoaversion, wenn sie ihre
Logistikprozesse oder Lieferadressen umstellen. Der Hochlauf sollte daher immer an die
Anforderungen der Zielgruppe angepasst sein, um einen erfolgreichen Start zu gewahrleisten.
Zur Veranschaulichung wird im Folgenden ein Hochlaufplan mit jeweils drei Stufen flr zum
einen Unternehmen, zum anderen Privatkunden vorgestellt:

Hochlauf im B2B-Bereich
Stufe 1: Pakete
- Konsolidierung von Paketen mit Produkten, die weniger relevant fiir die Produktion
sind
- Begrenzte Anzahl an teilnehmenden Unternehmen
- Feste und begrenzte Anzahl von Touren (z.B. 2x taglich)
Stufe 2: Stiickgut und Pakete

- Konsolidierung von Paketen und Paletten mit Produkten, die weniger relevant fiir die
Produktion sind

- Akquisition von weiteren Unternehmen

- Erhohung der taglichen festen Touren (z.B. 4x taglich)
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Stufe 3: Value-Added-Services

- Konsolidierung von Paketen und Paletten

- Weitere Erh6hung des Volumens

- Einsatz einer Logistiksoftware zur Koordinierung der Lieferungen

- Touren auf Basis von Uiber die Software gebuchten Zeitfenstern

- Erprobung und Implementierung von weiteren Services neben der Lieferung (z.B.
Erweiterung Lagerflache, Zollabwicklung, Fullfilment)

Hochlauf im B2C-Bereich
Stufe 1: Start

- Bereitstellung einer geeigneten App

- Auslieferung in begrenzter Anzahl von Wunschzeitfenstern, primdr in den
Abendstunden

- Begrenztes Gebiet fiir Auslieferung

Stufe 2: Erweiterung

- Weitere Wunschzeitfenster, z. B. zusatzlich in den Morgenstunden
- Erweiterung des Liefergebiets

Stufe 3: Value-Added-Services

- Erprobung und Implementierung von weiteren Services neben der Lieferung (z.B.
Abholung Retouren, Entsorgung Sperrmiill)
- Ausweitung von Marketingaktivitaten zur Gewinnung weiterer Nutzer

Die Umsetzung erfolgt in klar definierten Stufen, die eine schrittweise Implementierung und
Anpassung des Konzepts ermoglichen. Der Stufenplan ermdglicht eine risikoreduzierte
Erprobung des Konzepts, da zu Beginn nur ein geringes Volumen fir ein begrenztes
Einzugsgebiet konsolidiert wird. Es werden zu Beginn nur wenig Lagerfliche und
Transportvolumen bendtigt. Das stufenweise Vorgehen erleichtert es den Teilnehmenden,
sich schrittweise auf das konsolidierte Konzept umzustellen und sich an die neuen Prozesse zu
gewdhnen.
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5. Fazit

Die Zukunft der urbanen Logistik und der letzten Meile wird mafigeblich von Entwicklungen
im Bereich der Nachhaltigkeit gepragt sein. Angesichts der Verdichtung im urbanen Raum und
der steigenden Anforderungen an die Logistik wird die Implementierung nachhaltiger
Lésungen immer dringlicher. Innovative Technologien und intelligente Konzepte werden eine
Schlisselrolle spielen, um den 6kologischen FulRabdruck der Logistik zu minimieren und
gleichzeitig die Effizienz zu maximieren.

Ein vielversprechender Ansatz sind Mikro-Hubs und der Einsatz von umweltfreundlichen
Transportmitteln. Diese ermoéglichen eine flexible und emissionsarme Zustellung, die sich
nahtlos in das stadtische Umfeld integrieren lasst. Auch die Digitalisierung und der Einsatz von
Software zur Optimierung von Routen, Lagerbestdnden und Kundenkommunikation werden
weiterhin an Bedeutung gewinnen. Sie bieten die Mdglichkeit, Prozesse zu automatisieren
und Ressourcen effizienter zu nutzen.

Politische Mallnahmen und Forderprogramme werden eine entscheidende Rolle bezliglich
der Implementierung nachhaltiger Logistikkonzepte spielen. Durch gezielte Anreize und
Regularien kann die Politik Anreize setzen und Unternehmen bei der Umstellung unterstitzen.
Die enge Zusammenarbeit zwischen politischen Akteuren, Unternehmen und Birgern wird
dabei unerlasslich sein, um Lésungen zu entwickeln, die sowohl Okologisch als auch
O0konomisch tragfahig sind.

Die Herausforderungen der letzten Meile — hohe Kosten, logistische Komplexitdat und der
Bedarf an Flexibilitdt — werden durch innovative Ansdtze und Technologien zunehmend
bewaltigt werden kdnnen. Ein nutzerzentriertes Design, das die Bediirfnisse von Versendern
und Empfangern gleichermaBen bericksichtigt, wird dazu beitragen, die Akzeptanz und
Effizienz innovativer Logistikkonzepte zu steigern.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass eine nachhaltige urbane Logistik und die Optimierung
der letzten Meile wesentliche Faktoren fiir die zukiinftige Entwicklung urbaner Lebensraume
sind. Mit einem klaren Fokus auf Umweltfreundlichkeit, Effizienz und Kollaboration wird es
moglich sein, eine zukunftsfahige Logistik zu gestalten, die den Anforderungen einer
wachsenden und sich verandernden urbanen Gesellschaft gerecht wird.
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