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About this book

Dieses Buch bewertet einige ausgewählte City-Logistik Konzepte hinsichtlich
ihrer Eignung, den urbanen Wirtschaftsverkehr zu entlasten und damit die
nachhaltige Entwicklung von Städten, unter Verwendung der multikriteriellen
Entscheidungsanalyse zu fördern. Das Buch vermittelt dafür zunächst einen
Überblick über die Notwendigkeit der Reorganisation der Güterdistribution im
urbanen Raum. Aufbauend darauf werden die Grundidee von City-Logistik sowie
ausgewählte City-Logistik Konzepte und ihre Funktionalität in der Praxis vor-
gestellt. Im Anschluss an die Bewertung werden sowohl die Erfolgsfaktoren
des bestbewerteten Konzeptes als auch seine Realisierbarkeit in deutschen Städ-
ten thematisiert und ein kurzer Ausblick für mögliche, anwendungsorientierte
Forschungsprojekte gegeben.

Dieses Buch und die daraus hervorgehenden Erkenntnisse über die City-
Logistik Konzepte können den kommunalen Entscheidungsträgern als Hilfestel-
lung für die Umsetzung wirkungsvoller Maßnahmen für eine nachhaltige Stadt-
entwicklung dienen. Darüber hinaus kann es als Hilfsmittel für die Durchführung
einer multikriteriellen Entscheidungsanalyse verwendet werden.

V
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1Einleitung

Weltweit sind Menschen vom Klimawandel betroffen. Auch Städte müssen ihren
Beitrag zum Klimaschutz leisten, um das Ziel von 1,5°C bei der Erderwärmung
einzuhalten und somit ein lebenswertes Klima sicherzustellen.1 Um die Erderwär-
mung zu begrenzen, wurden im Zuge der 26. UN-Klimakonferenz in Glasgow
weitreichende Beschlüsse unter den 197 teilnehmenden Staaten getroffen. Das
Ziel für Deutschland ist, bis zum Jahr 2030 den Treibhausausstoss um mindes-
tens 65% zu senken und bis 2045 gar klimaneutral zu werden.2 Um sowohl
dieses Vorhaben einzuhalten als auch um ihre Attraktivität, Wirtschaftlichkeit und
Funktionsfähigkeit auch in Zukunft zu gewährleisten, müssen Städte, in denen in
Deutschland ca. 77,5 % der Bevölkerung leben, ihren Beitrag zur Nachhaltigkeit
leisten.3

Auf dem Weg zu nachhaltigen Städten gibt es jedoch noch einige Hindernisse
zu bewältigen, bei denen vor allem die innerstädtische Logistik neue Wege und
Konzepte verfolgen muss. Denn während die mit Städten verbundenen Verkehrs-
ströme ansteigen, sind die Wachstumsmöglichkeiten ihrer Verkehrsinfrastruktur
limitiert. Dies bedingt, dass Städte eine starke Belastung durch den Verkehrs-
und Transportsektor erfahren. Diese Belastung besteht dabei aus Treibhausgas-,
Luftschadstoff-, Lärmemissionen sowie stockenden Verkehrsflüssen.4

1 Vgl. United Nations (2021).
2 Vgl. Bundesregierung (2021).
3 Vgl. World Bank (2021).
4 Vgl. Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU),
Umweltbundesamt (UBA) (2019, S. 8).
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2 1 Einleitung

Darunter leiden sowohl die Attraktivität als auch die Funktionalität der Stadt,
einerseits als Lebensraum für ihre Bewohner und andererseits als Wirtschafts-
standort für den Handel. Um beides auch in Zukunft gewährleisten zu können,
müssen technologische, wirtschaftliche, gesellschaftliche, politische und indi-
viduelle Veränderungen im Verkehr- und Transportsektor erfolgen.5 Um diese
notwendigen Veränderungen zu realisieren, existieren bereits viele unterschied-
liche Maßnahmen und Konzepte, welche zu Teilen auch schon im „Reallabor
Stadt“ getestet wurden.

Dieses Buch gibt einen Einblick in den komplexen Begriff der „nachhalti-
gen Entwicklung“ und zeigt die Notwendigkeit der Reorganisation der urbanen
Güterdistribution in seinem Kontext auf. Es werden weiterhin die Grundidee von
„City-Logistik“ sowie ausgewählte City-LogistikKonzepte und ihre Funktiona-
lität in der Praxis vorgestellt. Zentrales Ziel ist eine Bewertung der Konzepte
hinsichtlich ihrer Eignung, eine nachhaltige Entwicklung von Städten zu för-
dern. Die Bewertung ist in drei Forschungsfragen eingeteilt. Forschungsfrage F1
berücksichtigt bei der Bewertung der Eignung alle drei Nachhaltigkeitsdimensio-
nen Ökologie, Ökonomie und Soziales gleichwertig. Im Anschluss wird mittels
Forschungsfrage F2 überprüft, welches der Konzepte die nachhaltige Entwicklung
von Städten bestmöglich fördert, wenn die ökonomische Nachhaltigkeit priori-
siert wird. Forschungsfrage F3 bewertet die Konzepte hinsichtlich ihrer Eignung
bei Fokus auf der Gewährleistung der sozialen und ökologischen Nachhaltigkeit
der Stadt. wobei zunächst alle Nachhaltigkeitsdimensionen gleichwertig berück-
sichtigt werden und dann primär einerseits die ökonomische, andererseits die
sozial-ökologische Nachhaltigkeit gewährleistet werden soll. Abschließend wer-
den die Ergebnisse der Evaluation aufbereitet dargestellt, die Realisierbarkeit
des bestbewerteten Konzepts in deutschen Städten thematisiert und ein kurzer
Ausblick für aufbauende Forschungsprojekte gegeben.

5 Vgl. Initiative Logistikimmobilien Logix GmbH (Hrsg.) (2021).



2Die Stadt und die Nachhaltigkeit

Städte stehen besonders im Fokus, wenn es um die Erreichung von Klimazie-
len sowie Nachhaltigkeit geht. Dabei sollen City-LogistikKonzepte behilflich
sein. Bevor jedoch eine Beschreibung und Analyse dieser Konzepte hinsicht-
lich ihres Nutzens stattfinden kann, ist es erforderlich, zwei Begrifflichkeiten
genauer zu thematisieren: Stadt und Nachhaltigkeit. Im Folgenden findet zunächst
eine ausführliche Erläuterung des Nachhaltigkeitsbegriffes statt. Dies umfasst
unter anderem seine Historie samt Nachhaltigkeitszielen der UN, seine Auftei-
lung in die drei Dimensionen Ökologie, Ökonomie und Soziales sowie deren
konzeptionelle Darstellung. Im Anschluss an die Thematisierung des Nachhal-
tigkeitsbegriffes wird genau erläutert, welche Charakteristika Städte zu solchen
machen, welche Verkehrsströme innerhalb ihrer Grenzen existieren und wel-
che (negativen) Auswirkungen diese auf Städte und die mit ihr verbundenen
Interessensgruppen haben. Besonders die beiden letztgenannten Punkte werden
detailliert beschrieben, da diese die Grundlage für die Existenz und Umsetzung
von City-LogistikKonzepten darstellen.

2.1 Das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung

Nachhaltigkeit sowie das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung sind in der heu-
tigen Zeit omnipräsent. Dies führt teils auch zu einer inflationären Verwendung
der beiden Termini. Hieraus resultiert jedoch, dass die Bedeutung dieser bei-
den Begriffe abgeschwächt oder gar verloren geht und es dementsprechend bei

© Der/die Autor(en), exklusiv lizenziert an Springer Fachmedien Wiesbaden
GmbH, ein Teil von Springer Nature 2024
A. Goudz und R. Pieszek, Innovative Stadt-Logistik,
https://doi.org/10.1007/978-3-658-44136-4_2
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4 2 Die Stadt und die Nachhaltigkeit

der Interpretation zu Unstimmigkeiten kommt.1 Um dies zu vermeiden, muss
zunächst bekannt sein, dass beide Begriffe zwar miteinander verknüpft sind,
jedoch Nachhaltigkeit erst durch eine nachhaltige Entwicklung entstehen kann.
Somit beschreibt der Terminus „Nachhaltigkeit“ den dauerhaften Zustand, wäh-
rend „nachhaltige Entwicklung“ den Prozess beschreibt, aus dem diese entstehen
kann und soll.2

Im Folgenden wird auf die wichtigsten Ereignisse in der komplexen Ent-
stehungsgeschichte des Leitbilds „Nachhaltige Entwicklung“ eingegangen, um
den Begriff und das, was ihn umfasst, für die weitere Verwendung in diesem
Buch abzugrenzen. Beginnend mit der Verwendung des Begriffes durch einen
Oberberghauptmann im 18. Jahrhundert, Prognosen und Dokumente von Wissen-
schaftlern sowie Klimakonferenzen und deren Abkommen, die das heute bekannte
Leitbild „Nachhaltige Entwicklung“ prägen.

2.1.1 Carlowitz’ Nachhaltigkeitsprinzip

Der Begriff der Nachhaltigkeit wurde erstmalig von Hans Carl von Carlowitz
bereits im 18. Jahrhundert (1713) erwähnt. In Bezug auf die Forstwirtschaft
forderte er eine „continuierliche und beständig nachhaltende Nutzung“3 der
bewirtschafteten Wälder. Der Kern seines Gedankens war, dass nicht mehr Holz
geschlagen werden sollte als nachwachsen kann. Diese Denkweise wird heute als
„ressourcenökonomisches Prinzip“ bezeichnet, bei dem das ökonomische Ziel der
maximalen Nutzung der Ressource mit ihrer ökologischen Beziehung in Einklang
gebracht wird. Von Carlowitz’ Gedanken umfassen somit bereits die Grundlagen
der heutigen ökologischen Nachhaltigkeit, welche die dauerhafte sowie Ertrag
bringende Nutzung eines ökologischen Systems anstrebt, ohne dass dieses Scha-
den nimmt.4 Dieser Einklang zwischen Ökonomie und Ökologie fand jedoch im
Zuge der Ideen der Gewinnmaximierung und freien Marktwirtschaft Mitte des
19. Jhd. ein Ende. Eine Ressource sollte dahingehend schnellstmöglich einen
maximalen finanziellen Ertrag erbringen.5

1 Vgl. Rink (2018, S. 293).
2 Vgl. Pufé (2017, S. 43).
3 Carlowitz (1732, S. 105 f.).
4 Vgl. Pufé (2017, S. 100); Vgl. Hauff (2014, S. 3).
5 Vgl. Pufé (2017, S. 39).
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2.1.2 Die Grenzen des Wachstums

Im Jahr 1972 erfolgte die Veröffentlichung des Berichts „The Limits to Grow-
th“ (dt. „Die Grenzen des Wachstums“) von Dennis Meadows6. Bereits in den
Jahren vor der Veröffentlichung warnten diverse Ökonomen vor wachsenden
Umweltproblemen. Erst dieser Bericht führte jedoch zu intensiven Debatten über
die Zusammenhänge zwischen dem fortschreitenden Bevölkerungs- und Wirt-
schaftswachstum sowie der Verwendung nicht-erneuerbarer Rohstoffe.7 Mittels
Computersimulation erzeugten Meadow und weitere beteiligte Wissenschaftler
mehrere Szenarien, in denen unter anderem die Wechselwirkungen zwischen
Bevölkerungswachstum, Nahrungsmittelressourcen, Energie, Material und Kapi-
tal, Umweltverschmutzung sowie Landnutzung ihre Berücksichtigung fanden.8

Jedes der Szenarien prognostizierte einen starken Rückgang in der Weltbevöl-
kerung sowie des Lebensstandards innerhalb der nächsten 100 Jahre unter der
Voraussetzung, dass die exponentiellen Trends bei den genannten korrelierenden
Aspekten beibehalten werden.9 Um diesem Trend entgegenzuwirken, sprachen
sich die Wissenschaftler für die Schaffung eines weltweiten Gleichgewichts-
zustandes aus, in welchem über die Stabilität ökologischer und ökonomischer
Aspekte der Nachhaltigkeit auch die Aspekte sozialer Nachhaltigkeit dauer-
haft erfüllt werden. Erreicht werden kann dieser Zustand nur durch weltweite
Maßnahmen.10

2.1.3 Brundlandt-Bericht

Im Jahr 1987 erfolgte die Publizierung des Brundlandt- bzw. „Our Com-
mon Future“ Berichts (dt. „Unsere gemeinsame Zukunft“)11 durch die World
Commission on Environment and Development (WCED) inmitten zunehmender
ökologischer, ökonomischer sowie sozialer Krisen und Probleme. Als wich-
tige Einflussfaktoren für ihn galten sowohl Meadows Erkenntnisse als auch der
„Ecodevelopment“-Ansatz des HammarskjöldProjekts aus dem Jahr 1975, des-
sen Leitlinien sich auch im heutigen Leitbild der nachhaltigen Entwicklung

6 Meadows et al. (1972)
7 Vgl. Hauff (2014, S. 6)
8 Vgl. Meadows et al. (1972, S. 23 ff.; S. 45-104; S. 122 f.)
9 Vgl. Meadows et al. (1972, S. 23; S. 123-140)
10 Vgl. Meadows et al. (1972, S. 24; S. 180 ff.); Vgl. Pufé (2017, S. 40).
11 WCED (1987)
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widerspiegeln. Der BrundlandtBericht gilt als eine der bedeutendsten Veröffent-
lichungen in der Entstehung und Abgrenzung des Leitbilds der nachhaltigen
Entwicklung.12 Seine Bedeutung liegt zum einen darin, dass er den Begriff
„Nachhaltige Entwicklung“ erstmals als globales Leitbild der Entwicklung ins
allgemeine Bewusstsein trug. Zum anderen sorgte er für die Zusammenführung
der zuvor separierten Politikbereiche: Wirtschafts- und Umweltpolitik.13 In der
deutschen Fassung des Berichts wird die nachhaltige Entwicklung definiert als

„…Entwicklung, die die Bedürfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren,
dass künftige Generationen ihre eigenen Bedürfnisse nicht befriedigen können [ ]“14

Diese Definition gilt auch heute noch als am weitesten anerkannt.15 Mit dem
Fokus auf den Menschen und seine Bedürfnisse, sowohl der gegenwärtigen
als auch der zukünftigen Generation(en), ist die Position des Berichts als
anthropozentrisch zu charakterisieren. Die Natur wird als Dienstleistungssystem
betrachtet, das für die Erfüllung der Bedürfnisse des Menschen zuständig ist.
Zugleich darf jedoch nicht die Tragekapazität der Umwelt überschritten werden.16

Demzufolge liegt der Fokus zu diesem Zeitpunkt mehr auf den Grundlagen der
ökologischen Nachhaltigkeit.

2.1.4 Rio und Folgekonferenzen

Initiiert durch die WCED fand 1992 die United Nations Conference on Envi-
ronment and Development (UNCED) in Rio de Janeiro statt, auf der sich
die Teilnehmer dem obig genannten Leitbild nachhaltiger Entwicklung ver-
pflichteten.17 Die weiteren im Zuge der Konferenz geschlossenen Abkommen
berücksichtigten zudem nun alle drei von Meadow bereits 1972 geforderten
Aspekte der Nachhaltigkeit: Ökologie, Ökonomie und Soziales. Einer weiteren
Verschlechterung des menschlichen Lebenssituation sowie der Zerstörung seiner

12 Vgl. Hauff (2014, S. 6 ff.).
13 Vgl. Hauf (2014, S. 8 f.).
14 Hauff (1987, S. 46).
15 Vgl. Pufé (2017, S. 42).
16 Vgl. Hauff (2014, S. 9 f.).
17 Vgl. ebd.: S. 10.
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Grundlagen sollte damit entgegengesteuert und der langfristige Erhalt wirtschaft-
licher Ressourcen gesichert werden.18 Das bekannteste der Abkommen ist die
„Agenda 21“. Sie legt fest, dass die unterzeichnenden Staaten selbst verantwort-
lich für die Umsetzung des Leitbilds auf nationaler Ebene sind.19 Für den Erfolg
der Maßnahmen ist die Beteiligung der Bevölkerung essentiell. Dementspre-
chend sollten auch die Kommunen der Länder die Verantwortung übernehmen.
In Absprache mit Bürgern sollten sie eine lokale Agenda 21 in Form eines
nachhaltigkeitsorientierten Handlungsprogramms erstellen, die auf die lokalen
Gegebenheiten der Kommune abgestimmt ist.20 Damit erfolgt die erstmalige Ein-
bindung der Städte in den Kontext nachhaltiger Entwicklung. Von den 1972
in Rio de Janeiro getroffenen Abkommen umfasst allerdings keines quantifi-
zierbare und somit überprüfbare Obligationen. Dementsprechend waren weitere
Zusammenkünfte der Weltgemeinschaft von Nöten, um bezüglich Nachhaltig-
keit und Umweltschutz rechtlich verbindliche Ziele zu definieren. Dazu zählt
unter anderem das Kyoto-Protokoll aus dem Jahr 1997, das für die Industrielän-
der verpflichtende Emissionsgrenzen definiert. Allerdings sollte jeder der Staaten,
die beim „Rio-Gipfel“ teilgenommen hatten, eine nationale Nachhaltigkeitsstra-
tegie bis zur Folgekonferenz im Jahr 2002 in Johannesburg entwickeln. Dies
erfolgte jedoch nur durch wenige Länder, weshalb die Forderung in Johannesburg
nochmals erneuert wurde.21

2012 wurde erneut in Rio getagt, mit dem Ergebnis, bis zum Jahr 2015
quantifizierbare Ziele für eine nachhaltige Entwicklung zu verhandeln. Diesmal
sollten die Ziele aber für alle Staaten ihre Gültigkeit haben. Weiterhin bestand die
Einigkeit darüber, dass Wohlstand fortan nicht mehr nur über das Bruttoinlands-
produkt (BIP) bemessen werden darf. Trotz der daraus folgenden Komplexität
des Leitbilds nachhaltiger Entwicklung stand daraufhin fest, dass bei dieser alle
drei Nachhaltigkeitsdimensionen Ökologie, Ökonomie und Soziales sowie alle
Anspruchsgruppen stets einbezogen werden müssen. Ob eine der Dimensionen
Vorrang vor den anderen beiden haben sollte, darüber gibt es jedoch bis heute
noch Debatten.22 Dies wird in Abschn. 2.2.2 genauer thematisiert.

18 Vgl. Pufé (2017, S. 52).
19 Vgl. ebd.: S. 50.
20 Vgl. Pufé (2017, S. 52).
21 Vgl. Hauff (2014, S. 11 f.).
22 Vgl. ebd.: S. 11 f.
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2.1.5 Agenda 2030 – Indikatoren für nachhaltige
Entwicklung

Gegen Ende 2015 fand auf einer UN Konferenz die geplante Formulierung quan-
tifizierbarer Ziele der nachhaltigen Entwicklung statt. Dabei wurden sie in der
„Agenda 2030“ festgeschrieben. Die Agenda umfasste primär die 17 SDGs,
Sustainable Development Goals (dt. „Nachhaltige Entwicklungsziele“). Gültigkeit
haben diese Ziele für alle Staaten der Welt bis zum Jahr 2030.23 Erstmalig wur-
den mit diesem internationalen Abkommen alle drei Nachhaltigkeitsdimensionen
miteinander verknüpft und abgedeckt, damit zukünftig die gesamte Weltbevöl-
kerung in Würde, Wohlstand und einer dauerhaft stabilen Umwelt werden leben
können.24 Der anthropozentrischer Ansatz des BrundlandtBerichts wird somit mit
den SDGs durch die UN fortgeführt.25

Zudem wurde mit der „Agenda 2030“ vom BIP pro Kopf als alleinigen
Wohlstandsindikator abgerückt. Ihr Fokus liegt mittlerweile auf der nachhaltigen
Entwicklung von Volkswirtschaften hinsichtlich des Konsums und der Produktion
bzw. regenerativen Energien und der Bekämpfung von Armut.

Neben den 17 SDGs formuliert die „Agenda 2030“ ebenfalls die fünf Kern-
botschaften, die den Zielen übergeordnet sind. Das sind die „5 Ps: People, Planet,
Prosperity, Peace und Partnership (dt. „Mensch, Planet, Wohlstand, Frieden und
Partnerschaft“).26 Eine detaillierte Beschreibung der Botschaften und der damit
einhergehenden Vision der UN ist dargestellt in Tab. 2.1.

Allen Zielen der „Agenda 2030“ und den damit einhergehenden Handlungen
zu ihrer Erfüllung sind diese fünf Themengebiete vorangestellt. Dies verdeutlicht,
dass die SDGs eng miteinander verknüpft sind und korrelieren. Die Erfüllung der
17 Ziele soll dann konkret zur Verwirklichung der Vision der UN führen.27

23 Vgl. Pufé (2017, S. 55 f.).
24 Vgl. BMZ (2022a, Unterpunkt: „Agenda 2030 für nachhaltige Entwicklung“).
25 Vgl. Grunwald & Kopfmüller (2022, S. 39).
26 Pufé (2017, S. 56).
27 DAAD (2022).


