City-Logistik war frither -
heute ist Urbane Logistik
erfolgreich
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Das Konzept der City-Logistik scheiterte in den 1990er-Jahren. Der Artikel beleuchtet die Grinde fur das
damalige Scheitern und zeigt, wie sich mit neuen Ansatzen eine erfolgreiche Urbane Logistik entwickelt
kann. An einem konkreten Praxis-Beispiel wird dargelegt, warum entsprechende Ansatze heute im Ge-
gensatz zu friher funktionieren kdnnen. Dabei bietet der Rlckblick in die Vergangenheit wertvolle Er-
kenntnisse zur Gestaltung nachhaltiger und effizienter Glterverkehrslogistik in stadtischen Gebieten.
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ie Stidte von heute befinden
sich in einem stetigen Wandel,
wobei immer die Anforderun-
gen ihrer Bewohner*innen an
eine lebenswerte Stadt zu erfiillen sind. Zu-
dem wollen und miissen die Stidte ihren
Anteil zur Bekimpfung des Klimawandels
beitragen; viele Stidte haben sich das Ziel
gesetzt, in wenigen Jahren klimaneutral zu
werden. Bei gleichzeitig zunehmender
Urbanisierung gehen damit im Speziellen
fir die Logistik und Versorgung der
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Bewohner*innen grofie Herausforderungen
einher.

Urbane Logistik braucht
Veranderungen

Eines der dringendsten Probleme moder-
ner Stddte ist die zunehmende Verkehrs-
iiberlastung. Diese sorgen nicht nur fiir
Verzogerungen im Lieferprozess, sondern
auch zu negativen Umweltauswirkungen
durch Stillstand und Staus. Aktuelle Studi-
en gehen davon aus, dass die CO,-Emssio-

nen durch stidtischen Lieferverkehr bis
zum Jahr 2030 um bis zu 30 Prozent zu-
nehmen werden [1]. Auch wird sich die tig-
liche Pendelzeit fir jeden Fahrgast um elf
Minuten verlingern, sollten keine wirksa-
men Gegenmafinahmen ergriffen werden
[1]. Bereits jetzt ist die Letzte Meile ein
enormer Kostentreiber fiir Logistikunter-
nehmen, die bis zu 50 Prozent der Gesamt-
kosten in der Lieferkette verursacht [2].
Grund dafir sind ineffiziente Transport-
strukturen, Fehlzustellungen sowie ein ge-
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ringer Dropfaktor (Anzahl Sendungen pro
Stopp), vor allem im Kurier-, Express- und
Paket-Segment (KEP) [2]. Die Nachfrage
nach Giitern in Stidten steigt durch die
dort wachsende Bevolkerung. Zusitzlich
steigt auch die Anzahl der Lieferungen be-
dingt durch den Trend zum E-Commerce
und den damit zunehmenden individuellen
Kleinstzustellungen. Durch Trends wie
Convenience und den demografischen
Wandel wird die Nachfrage nach beque-
men und unkomplizierten Belieferungen
verstiarkt und diese Dynamik damit weiter
vorangetrieben [3]. Die urbane Logistik
steht somit vor der Aufgabe, die steigende
Nachfrage durch eine Neuausrichtung
effektiv zu bewiltigen.

Es gibt bereits innovative Ansitze, um
die beschriebenen Herausforderungen zu
bewiltigen. Innovationen im Bereich intel-
ligenter Softwaresysteme ermdoglichen eine
effizientere Planung, Verfolgung und Steue-
rung von Logistikprozessen, wodurch Lie-
ferstrome optimiert werden konnen. Die
verstirkte Implementierung nachhaltiger
und umweltfreundlicher Losungen wie Las-
tenrider oder Elektro-Transporter hilft,
CO,-Emissionen zu reduzieren und die
Luftqualitit zu verbessern. Durch die Zu-
sammenarbeit verschiedener Akteur*innen,
z.B. in Form von Konsolidierung, konnen
Ressourcen effektiver genutzt und Syner-
gieeffekte erzielt werden. Unter anderem
zeigen die Ergebnisse von Forschungspro-
jekten vielversprechende Ansitze fir die
urbane Logistik der Zukunft: Das inzwi-
schen als Unternehmen ausgegriindete Pro-
jekt biindelt Sendungen verschiedener
Paketdienstleister*innen zentral fiir einen
Stadtteil und lieferte dies umweltfreundlich
mit Lastenridern im Wunschzeitfenster aus
[4]; im Projekt ,WAS-PAST“ wurde ein in-
nerstidtisches Netzwerk von Mikro- und

Makro-Hubs fiir B2B-Warenstrome mit
Lastenridern aufgebaut [5].

Gednderte Rahmenbedingungen
der heutigen urbanen Logistik
Ein Konzept zur effizienten Bewegung von
Waren in stidtischen Gebieten ist keines-
wegs neu. Schon in den 1980er und 1990er-
Jahren gab es unter dem Begriff City-Logis-
tik Bestrebungen, innovative Losungen ins-
besondere fiir die Biindelung des stidti-
schen Giiterverkehrs zu entwickeln und
pilothaft umzusetzen. Ein prominentes Bei-
spiel solcher Innovationen sind die heute
noch in begrenzter Zahl existierenden Gii-
terverteilzentren (GVZ). Diese wurden au-
Berhalb der Stadt mit dem Ziel aufgebaut,
Warenstrome zu biindeln und Transport-
fahrten innerhalb der Stadt zu reduzieren.
Damals scheiterten die meisten Projekte
unter dem Label City-Logistik an einem
Mangel an Kooperationen zwischen den be-
teiligten Unternehmen/Nutzer*innen sowie
dem mangelnden wirtschaftlichen Erfolg
der Umsetzung [6]- daher wurde viele Pro-
jekte nach der Pilotphase wieder eingestellt.
Betrachtet man die Rahmenbedingun-
gen der damaligen City-Logistik, so zeigen
sich grofle Unterschiede zur heutigen Zeit.
Die Digitalisierung und damit das Internet
und der E-Commerce steckten noch in den
Anfingen und die damit einhergehenden
groflen Versandvolumen waren noch nicht
existent. Technologien und digitale Tools
zur Effizienzsteigerung, z.B. zur Berech-
nung genauer Tourenpline, waren nicht
vorhanden. Lieferzeiten waren unprizise,
intransparent und wenig flexibel. Neben
Diesel- und Benzin-Transportfahrzeuge gab
es keine alternativen Transportmittel, um
Emissionen zu reduzieren. Zudem gab es
weniger Einschrankungen durch die Politik,
wie z. B. Umweltauflagen oder Fahrverbots-
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zonen, die sich abzeichnende Klimakrise
wurde noch nicht als Problem wahrgenom-
men. Die Belastung der Infrastruktur in den
Innenstidten war zudem in den 1980er und
1990er Jahren weniger problematisch als
heute.

Heute ist die Infrastruktur der Innen-
stidte stark belastet, so dass Waren nur mit
hohem Aufwand ptinktlich und zur Zufrie-
denheit der Empfianger*innen zugestellt
werden konnen. Zudem hat sich die Sen-
dungs- und Empfinger*innenstruktur ge-
wandelt: Wenn frither der Fokus auf Busi-
ness-to-Business (B2B) lag und das Business-
to-Consumer (B2C)-Segment bei der Liefer-
frequenz eher zuriickhalten war, ist die
Konsumnachfrage privater Empfinger*in-
nen stark gestiegen. Lieferungen dieses Seg-
ments zeichnen sich durch immer kleinteili-
gere und hiufigere Lieferungen aus. Zudem
ist die Umwelt und damit der Klimaschutz
bei neuen Losungen integraler Bestandteil.
Gestiegene Erwartungen an flexible, trans-
parente und schnelle Zustellprozesse — bei-
spielsweise das Angebot von Same-Day-Lie-
ferungen im B2C-Segment - stellen Logisti-
ker vor erhohte Anforderungen. Durch digi-
tal vernetzte Lieferketten und entsprechende
Tools kénnen solche Anforderungen zuneh-
mend bedient werden. Lastenrider in Kom-
bination mit Umschlagpunkten in Innen-
stadtlage, sogenannte Mikro-Depots, er-
moglichen umweltfreundliche und flexible
Warenlieferungen. Gro3e Warenlager in In-
nenstadtnihe ermdglichen einen schnellen
Same- oder Next-Day-Versand. Allerdings ist
jedoch die Zahlungsbereitschaft privater
Konsument*innen fiir zusitzliche Services
und Nachhaltigkeit sehr gering [7].

Umso wichtiger ist die zunehmende Au-
tomatisierung der Zustelllogistik, nicht nur
im Lager (Kommissionierung und Verwal-
tung), sondern auch in der Auslieferung

_ City-Logistik der 1990er Jahre Urbane Logistik heute

Technologie [3]

Wenig technologische Unterstitzung, Uberwiegend
manuelle Routenplanung

Technologischer Fortschritt durch GPS, Telematik, Kl
und Big Data

Digitalisierung

Internet wenig verbreitet, Kommunikation Uber Telefon
und Post, manuelle Prozesse

Transparente Auftragsverwaltung, digitale Kommuni-
kation, Plattformen zur Kollaboration

Umwelt

Umweltaspekte spielen untergeordnete Rolle

wert

Nachhaltigkeit / Klimaschutz haben hdéheren Stellen-

Politik

Weniger Regularien bzgl. stadtischem Verkehr

Regulierungen bzgl. Verkehrsbeschrankungen,
Umweltauflagen

Tabelle 1: Vergleich Rahmenbedingungen City-Logistik 1990er Jahre und heute
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Bild 1: Distributions-
struktur Projekt
TUrLo

Eigene Darstellung
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durch z.B. autonome Roboter. Moderne
Routenplanungsprogramme  beriicksichti-
gen Echtzeit-Daten wie z.B. Einschrinkun-
gen durch Demonstrationen oder Baustel-
len und sorgen fur effiziente Zustellprozes-
se, perspektivisch auch fir nachhaltige
Transportmittel wie Lastenrider [8]. Eben-
falls konnen zukiinftig Zusteller*innen
durch moderne Technologien besser unter-
stiitzt werden: So vermeiden Augmented
Reality (AR)-Brillen Fehler beim Picken des
richtigen Pakets oder projizieren den Zu-
stellenden den Wegzu den Empfinger*innen
[9]. Kiinstliche Intelligenz (KI) hat dariiber
hinaus das Potenzial, durch Anwendungen
in Planung und Durchfithrung der letzten
Meile, wie z.B. durch Vorhersagen des Lie-
fervolumens und Anwesenheit dem/der
Empfinger*in, die Effizient und den Service
zu verbessern [10].

Schliellich zihlen zu den treibenden
Akteur*innen der urbanen Logistik heute
nicht mehr nur Logistikunternehmen und
Politik, sondern auch Versender*innen,
Verbraucher*innen, Umweltorganisationen
und Forschungseinrichtungen. Die gegen-
ibergestellten Rahmenbedingungen der
City-Logistik von damals und heute sind Ta-
belle 1 zu entnehmen.

Das Projekt TUrLo

Die geidnderten Rahmenbedingungen
schaffen Voraussetzungen fiir neuartige und
innovative Ansitze, die es ermoglichen, die
Umweltauswirkungen der stidtischen Lo-
gistik zu reduzieren, transparente und flexi-
ble Transportketten zu schaffen und den
gestiegenen Anforderungen der
Empfinger*innen zu begegnen. Wie bereits
gezeigt, sind gebiindelte Warenstrome in
die und innerhalb der Stidte keine neue Er-
findung, gewinnen durch die geinderten
Rahmenbedingungen jedoch immens an
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Bedeutung. Das im Folgenden beschriebene
Konzept dhnelt dem Ansatz der City-Logis-
tik der 1990er Jahre, wurde jedoch um aktu-
elle technologische Potenziale erweitert.
Das vorgestellte Konzept verfolgt das Ziel,
Biindelungskonzepte der urbanen Logistik
durch eine effiziente Umsetzung wirtschaft-
lich rentabel zu realisieren.

Im Rahmen des Projekts , Transfer-Road-
map Urbane Logistik (TUrLo)“ wird derzeit
eine umfingliche Logistik-Losung fiir ein
zusammenhingendes Industriegebiet in ei-
nem Berliner Au3enbezirk konzeptioniert.
Dies erfolgt gemeinsam mit dem Berliner
Unternehmensnetzwerk Motzener Strafle
eV, in dem mehr als 60 Unternehmen die-
ses Gebiets verbunden sind. Im dortigen In-
dustriegebiet sollen Pakete und Stiickgut in
einem GVZ durch eine Spedition verein-
nahmt, gelagert, gebiindelt und emissions-
frei ausgeliefert werden. Waren zum Ver-
sand sollen nach dem Milk-Run-Prinzip bei
der Anlieferung abgeholt und so Leerfahr-
ten vermieden werden. Einen zusétzlichen
Mikro-Hub gibt es im Empfinger*innen-
Gebiet nicht. Grund dafiir ist die geringe Di-
stanz von unter zehn Kilometern zwischen
dem Makro-Hub-Standort und den Unter-
nehmen im Industriegebiet. Motiviert wird
die Implementierung durch grofle Beein-
trichtigungen der Straflen-Infrastruktur im
benannten Industriegebiet wihrend der
Hauptverkehrszeiten, auch Stellplitze fiir
LKWs sind knapp. Diese Probleme werden
dadurch verstérkt, dass viele Unternehmen
mehrmals tiglich beliefert werden, meist
mit nur geringen Sendungsmengen. Die Ak-
zeptanz fiir ein auf Biindelung und Emissi-
onsfreiheit ausgerichtetes Projekt ist bei
den Unternehmen vorhanden.

Sind die Griinde fir ein Scheitern dama-
liger City-Logistik-Ansitze in den 1990er
Jahren hauptsichlich auf mangelnden Ko-

operationswillen zwischen den Unterneh-
men, unzureichende Technologien und da-
mit ausbleibende wirtschaftliche Struktu-
ren zuriickzufiihren, haben sich die Rah-
menbedingungen fiir heutige Urbane
Logistik-Losungen positiv verdndert. Somit
hat die Implementierung einer konsolidier-
ten Anlieferung und Abholung im Indus-
triegebiet ,Motzener Strafle“ grofle Erfolgs-
aussichten. Die treibenden Akteur*innen
sind die Unternechmen der Motzener Stra-
e, die sich aktiv fiir eine Verbesserung der
Umwelt und einer Entlastung der Infra-
struktur vor Ort einsetzen. Die Lieferpro-
zesse werden mit digitalen Touren- und
Routenplanungsprogrammen optimiert
und die Anlieferungen im Wunschzeitfens-
ter iiber eine Softwareanwendung gesteu-
ert. Fur die Belieferung wird von dem Logis-
tikdienstleister ein Elektro-LKW mit aus-
reichend Ladevolumen eingesetzt, um ne-
ben Paketen auch grofiteilige Sendungen
auf Paletten konsolidiert und nachhaltig
transportieren zu konnen. Dabei soll ein si-
gnifikantes Volumen an Paketen fiir die Un-
ternehmen konsolidiert werden, das sich
aus betrieblichen Paketen und Sendungen
fir Mitarbeitende zusammensetzt. Das IF-
AF-geforderte Projekt wird von der Urban
Research Group der Hochschule fiir Wirt-
schaft und Technik Berlin geleitet, die sich
seit tiber funf Jahren mit urbanen Liefer-
stromen befasst.

Die Distributionsstruktur des Projekts
TUrLo ist Bild 1 zu entnehmen.

Um die Unternehmen schrittweise an
ein solches Konzept heranzufiihren und die
Risiken bei der Umstellung der logistischen
Prozesse zu minimieren, ist ein Ausbau in
drei Stufen geplant.

Zu Beginn wird in der ersten Stufe mit
fiinf ausgewihlten Unternehmen die Biinde-
lung von Paketen aufgenommen. Grund da-
fiir ist eine einfachere Handhabung und ein
geringerer Aufwand bei der Kommissionie-
rung und Auslieferung. Die Anlieferung und
Abholung findet zu fixierten Zeiten zweimal
tiglich statt. Individuelle Zeitfenster werden
nicht angeboten. Notige Abstimmungen
zwischen Versender*in (Spedition) und
Empfinger*in (Unternehmen) finden per
Telefon statt. In der zweiten Stufe werden
weitere Unternehmen aufgenommen und
auch Stiickgut den Konsolidierungsprozes-
sen hinzugefiigt. Die zeitlich fixierten Tou-
ren finden viermal téglich statt. In der dritten
und finalen Stufe wird die Anzahl der beteilig-
ten Unternehmen weiter erhoht. Mittels ei-
ner Software konnen Zeitfenster fiir die An-
lieferung und Abholung gebucht werden.
Auch bietet die Software die Moglichkeit,
einen Uberblick {iber den eigenen Warenbe-
stand im Makro-Hub einzusehen. Dadurch



kann seitens des/der Empfianger*in einge-
schitzt werden, ob eine Auslieferung erfor-
derlich bzw. erwiinscht ist, oder ob eine Biin-
delung mit weiteren Sendungen abgewartet
werden soll. Die Belieferung in Wunschzeit-
fenstern erfordert einen erhéhten Aufwand
bei der Tourenplanung und fithrt méglicher-
weise zu weniger effizienten Touren. Um auf
die Problematik hinzuweisen, werden bei
der Buchung der Wunschzeitfenster nicht
nur 1-Stunden-Zeitfenster angeboten, son-
dern auch groflere Zeitfenster von bis zu
vier Stunden. Die grofleren Zeitfenster er-
moglichen eine vereinfachte Routenpla-
nung und Effizienzgewinne.

Die Erfolgsaussichten fiir eine Weiter-
fithrung nach Projektende sind gut. Durch
das Unternehmensnetzwerk sind die betei-
ligten Unternehmen verbunden und stehen
im stetigen Austausch. Eine Entlastung der
Straleninfrastruktur im Ausliefergebiet ist
dringend erforderlich und nicht auf ande-
rem Wege zu erreichen.

Ubertragbarkeit mittels einer

Transfer-Roadmap

Die Einfithrung innovativer Ldsungen in

der urbanen Logistik ist ein vielverspre-

chender Weg, um die Herausforderungen
des heutigen stidtischen Giiterverkehrs zu
bewiltigen. Dabei stehen Unternehmen bei
der Umstellung logistischer Prozesse vor
besonderen Herausforderungen. Im Projekt

TUrLo wird deshalb auf Basis des konkreten

Anwendungsfalls eine allgemeingiiltige

Transfer-Roadmap erarbeitet. Diese ist ein

Instrument fiir Kommunen und Logistik-

dienstleister*innen, um ein entsprechendes

innovatives Konzept der urbanen Logistik
auch an anderen Orten erfolgreich umset-
zen zu konnen.

Die Transfer-Roadmap ist in folgende
vier Prozessschritte strukturiert:

1. Unternehmen gewinnen: Die Einfiih-
rung neuer Logistik-Losungen erfordert
die Beteiligung und Zusammenarbeit
verschiedener ~ Unternehmen  und
Akteur*innen. Die Uberzeugung dieser
Unternehmen, sich an innovativen An-
sitzen zu beteiligen, kann eine grofle
Herausforderung sein; hierfiir stellt die
Transfer-Roadmap Argumentations- und
Motivationshilfen zur Verfiigung.

2. Politik und Regulierung sensibilisieren:
Die politischen Rahmenbedingungen
und Vorschriften beeinflussen die urba-
ne Logistik erheblich. Die politische Un-
terstiitzung fiir umweltfreundliche und
nachhaltige Losungen sowie die Schaf-
fung geeigneter regulatorischer Rah-
menbedingungen sind entscheidend,
aber auch meist einfach zu erreichen, da
das Bewusstsein fir nachhaltige Losun-

gen in der Politik und Verwaltung stark
ausgeprigt ist; die Transfer-Roadmap
enthilt fur die Umsetzung relevante Re-
gularien.

3. Rahmenbedingungen schaffen: Die fi-
nanziellen, infrastrukturellen und tech-
nologischen Rahmenbedingungen miis-
sen fiir die Umsetzung neuer Logistik-
Konzepte geeignet sein. Dies erfordert
Investitionen und die Schaffung der er-
forderlichen Ressourcen, was nur in
einer gemeinsamen Anstrengung aller
Beteiligten (Unternehmen, Logistik-
dienstleister*innen, Politik und Verwal-
tung) erreicht werden kann; die Trans-
fer-Roadmap umfasst eine Auflistung er-
forderlicher Rahmenbedingungen.

4. Logistische Prozesse umstellen: Unter-
nehmen und Logistikdienstleister*innen
miissen bereit sein, ihre Arbeitsweisen
und Prozesse anzupassen und neue
Technologien zu implementieren; hier-
fiir sind positive Beispiele erfolgreicher
Umsetzungen vorzubereiten; in der
Transfer-Roadmap werden entsprechen-
de Prozesse detailliert beschrieben.

Auf Basis des Pilotbetriebs in der Motze-
ner Strale werden Best-Practice-Ansitze
abgeleitet. Die Losungen sollen dadurch auf
weitere Gebiete anwendbar und den ver-
schiedenen Stakeholder*innen zuginglich
gemacht werden. Die Roadmap kann somit
Kommunen und Logistikdienstleister*innen
bei der erfolgreichen Implementierung und
Umsetzung eines nachhaltigen Konsolidie-
rungskonzepts unterstiitzen. Sie beinhaltet
einen Implementierungsplan, Prozessmo-
delle sowie Anforderungen an Makro- und
Mikro-Hubs, emissionsarme Fahrzeuge,
Mitarbeitende und IT-Systeme.

Insgesamt ist die Transfer-Roadmap ein
wichtiges Instrument, um die urbane Logis-
tik in Richtung Effizienz, Nachhaltigkeit
und Innovation zu lenken. Sie fordert die
Zusammenarbeit zwischen verschiedenen
Akteur*innen und ebnet den Weg fiir eine
zukunftsfihige Logistik, die den wachsen-
den Anforderungen der urbanen Rdume ge-
recht wird.
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