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Kurzfassung 

Innerörtliche Logistik beeinflusst maßgeblich die Lebensqualität, Umweltverträglichkeit so-
wie wirtschaftliche Leistungsfähigkeit von Gemeinden und ist daher als zentraler Bestand-
teil kommunaler Aufgaben anzusehen. Mit zunehmender Verstädterung und wachsendem 
Lieferverkehr entstehen neue Herausforderungen, die eine faktenbasierte, strategische Pla-
nung erfordern. Der Leitfaden „LOGISTIK IN ZAHLEN“ bietet eine praxisnahe Orientierung 
für Gemeinden zur Erhebung, Analyse und Nutzung logistischer Daten. Wesentliches Ziel ist 
es, kommunale Akteure zu befähigen, die Grundlagen dafür zu schaffen, um das lokale Lo-
gistikgeschehen in seiner gesamten Heterogenität besser zu verstehen und gezielt zu ge-
stalten – im Einklang mit nationalen und europäischen Klimazielen sowie unter Berücksich-
tigung sozialer, ökologischer und wirtschaftlicher Aspekte. 

Der Leitfaden gliedert sich in sieben Kapitel, die systematisch von Rahmenbedingungen 
über die unterschiedlichen Logistikarten bis hin zu konkreten Handlungsempfehlungen für 
Gemeinden führen. Kernstück dabei ist eine Vorstellung unterschiedlicher Methoden der 
Erhebung von für die innerörtliche Logistik relevanter Daten. Neben klassischen Befragun-
gen werden unterschiedliche Beobachtungsmethoden ebenso beschrieben wie weiterfüh-
rende modellgestützte Ansätze zur Schließung von Datenlücken. Eine schrittweise Anlei-
tung bietet interessierten Gemeinden schließlich auch die Möglichkeit, niederschwellig mit 
der Datenerhebung zu beginnen, da wesentliche Informationen oft schon gemeindeintern 
vorhanden sind und nur einer entsprechenden Verknüpfung und Auswertung bedürfen. 

Insgesamt bietet der Leitfaden mit seinem modularen Aufbau sowie der Praxisnähe mit 
zahlreichen Beispielen eine fundierte Grundlage für Gemeinden, um innerörtliche Logistik-
prozesse systematisch zu erfassen, zu analysieren und zu gestalten. Er verbindet strategi-
sche Zielsetzungen mit praktischen Umsetzungshilfen und leistet einen wichtigen Beitrag 
zur nachhaltigen Ortsentwicklung und zur Erreichung nationaler und europäischer Klima-
ziele. 
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1 Einleitung 

Immer mehr Menschen zieht es in urbane Gebiete. Viele Städte und Gemeinden 
wachsen, Lebensräume verdichten sich – mit weitreichenden Folgen für Mobilität, 
Infrastruktur, Umwelt und Lebensqualität. Diese Entwicklung erfordert eine 
ganzheitliche, vorausschauende Gemeindeplanung, die sowohl funktionale als auch 
soziale, ökologische und wirtschaftliche Anforderungen erfüllt. Eine große 
Herausforderung dabei ist die innerörtliche Logistik. Ideal eingesetzt sichert sie die 
Versorgung, ermöglicht wirtschaftliches Handeln und trägt maßgeblich zur 
Lebensqualität in Gemeinden bei. 

1.1 Innerörtliche Logistik als Schlüssel zur nachhaltigen 
Ortsentwicklung 

Die Optimierung der urbanen Mobilität ist ein zentrales Ziel im österreichischen Mobilitäts-
masterplan 2030 [1] und im Masterplan Güterverkehr [2], beide herausgegeben vom Bun-
desministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und Technologie 
(BMK), dem heutigen Bundesministerium für Innovation, Mobilität und Infrastruktur 
(BMIMI). Diese Strategien bilden die aktuelle Grundlage für die Umsetzung der nationalen 
Klimaziele und für die Transformation des Verkehrssystems in Richtung Klimaneutralität, 
Umweltverträglichkeit und Energieeffizienz. 

Ein funktionierendes, nachhaltiges Logistiksystem ist dabei ein essenzieller Bestandteil: Es 
trägt maßgeblich dazu bei, ein attraktives Wohn-, Arbeits- und Versorgungsumfeld zu schaf-
fen und macht dadurch ein nachhaltiges, umweltverträgliches Leben in Gemeinden nicht 
nur möglich, sondern auch erstrebenswert. Der innerörtliche Güterverkehr – von der Pa-
ketlogistik über Baustellenversorgung bis zur Entsorgung – spielt hier eine Schlüsselrolle, 
der Gemeinden gerade auch im Hinblick auf die unterschiedliche Ressourcenausstattung 
und Datenverfügbarkeit vor besondere Herausforderungen stellt. 
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1.2 Handlungsbedarf  

Bereits 2011 wurde von der europäischen Union (EU) im Weißbuch Verkehr [3] das Ziel for-
muliert, städtische Logistiksysteme in größeren Zentren bis 2030 weitgehend so zu gestal-
ten, dass keine CO₂-Emissionen verursacht werden. Diese Forderung wurde seither in zahl-
reichen internationalen und nationalen Strategiepapiere weiterentwickelt. Die Umsetzung 
dieser Ziele erfordert jedoch tiefgreifende Veränderungen in der urbanen Logistik. Voraus-
setzung dafür ist ein fundiertes Verständnis über das tatsächliche Logistikaufkommen und 
die spezifischen Herausforderungen in Städten, aber gerade auch in Gemeinden. 

Doch hier besteht ein erheblicher Wissens- und Handlungsbedarf, denn das Aufkommen 
der unterschiedlichen heterogenen Logistikverkehre – und damit auch deren Auswirkun-
gen, Eigenschaften und Bedarfslagen – wird, nicht zuletzt infolge der prekären Datenlage, 
in der Öffentlichkeit oft falsch eingeschätzt – einerseits überschätzt, andererseits unter-
schätzt. Dies kann zu Fehlallokationen von öffentlichen Ressourcen oder sogar zu kontra-
produktiven Handlungsansätzen führen, die in weiterer Folge mitunter erhebliche negative 
Auswirkungen auf Gemeinwohl und betriebswirtschaftliche Funktionen im Ortsgebiet indu-
zieren.  

Zusammenfassend kann gesagt werden: 

− Urbane Logistikverkehre sind äußerst heterogen – sie umfassen beispielsweise 
Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP), Filiallogistik, Baustellenversorgung, 
Handelslieferungen und Entsorgung, aber auch gemeindeinterne 
Logistikvorgänge, wie z.B. die Erhaltung und den Betrieb der Verkehrswege (siehe 
dazu Kapitel 3.1). 

− Jeder dieser Bereiche bringt eigene Anforderungen und räumliche Auswirkungen 
mit sich, die nicht in ihrer Gänze erfasst und klar definiert sind. 

− Die öffentlich verfügbare Datenlage über die innerörtliche Logistik ist nach wie vor 
sehr begrenzt. 

− Mit dem Wachstum von Gemeinden nehmen Nutzungskonflikte zwischen den 
Bedürfnissen der Bevölkerung und dem steigenden Verkehrsaufkommen deutlich 
zu – gerade im Bereich von Gütertransport und Logistik. 
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1.3 Ziel und Nutzen des Leitfadens 

Der Leitfaden LOGISTIK IN ZAHLEN richtet sich insbesondere an Gemeinden und bietet eine 
praxisnahe Einführung in die Rahmenbedingungen, Herausforderungen und Gestaltungs-
möglichkeiten innerörtlicher Logistik. Ein besonderer Fokus liegt auf der Erhebung, Analyse 
und Nutzung logistischer Daten auf kommunaler Ebene – einem bislang wenig betrachteten 
Bereich, denn derzeit haben Kommunen oft nur eingeschränkten Zugang zu relevanten Da-
ten, da diese meist im Besitz privater Akteure sind oder als betriebsinterne, wettbewerbs-
relevante Informationen gelten.  

Der Leitfaden zeigt Wege auf, wie Gemeinden dennoch zu verwertbaren Daten und Er-
kenntnissen über das lokale Logistikgeschehen gelangen können – als Grundlage für eine 
nachhaltige, effiziente und gemeinwohlorientierte Gestaltung innerörtlicher Logistiksys-
teme. 

1.4 Aufbau des Leitfadens 

Der Leitfaden gliedert sich in sieben inhaltliche Kapitel, die Gemeinden beim Einstieg in das 
Thema der innerörtlichen Logistik unterstützen – von den Rahmenbedingungen bis zu kon-
kreten Umsetzungsschritten: 

− Kapitel 1 und 2 führen in das Thema ein und beschreiben die politischen und 
strategischen Rahmenbedingungen – von europäischen Klimazielen bis zu 
nationalen und regionalen Vorgaben. 

− Kapitel 3 gibt einen detaillierten Überblick über die Vielfalt urbaner Logistikarten 
– von Paket- und Gastro-Logistik bis hin zu kommunaler Eigenlogistik, 
Baustellenverkehr oder medizinischer Versorgung. 

− Kapitel 4 beschreibt zentrale Ziele und Handlungsfelder der Kommunen und zeigt 
auf, welche Maßnahmen zur Steuerung des innerörtlichen Logistikgeschehens zur 
Verfügung stehen. 

− Kapitel 5 bildet den Schwerpunkt des Leitfadens. Es stellt relevante 
logistikbezogene Datenarten sowie eine breite Auswahl an Erhebungsmethoden 
vor – von Zählungen und Befragungen über öffentliche und kommerzielle 
Datenquellen bis hin zu Modellierungen und Abschätzungen. 
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− Kapitel 6 bietet Gemeinden einen praxisnahen Einstiegspfad mit konkreten ersten 
Schritten – etwa zur Sichtung vorhandener Daten, zum Stakeholder-Mapping und 
zur Auswahl geeigneter Erhebungsstrategien. 

− Kapitel 7 gibt Einblick in die systematische Erfassung qualitativer 
Logistikinformationen 

− Kapitel 8 fasst die wesentlichen Erkenntnisse kompakt zusammen und 
unterstreicht die Bedeutung eines faktenbasierten, kooperativen Vorgehens. 

Der Leitfaden ist modular aufgebaut und kann sowohl als Gesamtstruktur als auch selektiv 
genutzt werden – je nach Ausgangslage, Ressourcen und Fragestellung der jeweiligen Ge-
meinde. 
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2 Rahmenbedingungen 

Im Bereich der urbanen Logistik existieren auf europäischer, nationaler und 
regionaler Ebene zahlreiche strategische Vorgaben und Planungsinstrumente. 

2.1 Europäische Rahmenbedingungen 

Auf europäischer Ebene wird die Dekarbonisierung der urbanen Logistik bereits seit über 
einem Jahrzehnt verfolgt. Im Weißbuch Verkehr [3] der Europäischen Kommission wurde 
das Ziel formuliert, städtische Logistiksysteme bis 2030 weitgehend frei von CO₂-Emission 
zu gestalten – als Teil eines ressourcenschonenden und nachhaltigen Europas. 

Ein zentraler Baustein zur Erreichung dieser Ziele ist das Urban Mobility Package [4]. Darin 
wurde der sogenannte Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) als strategisches Planungs-
instrument für größere Städte eingeführt. In den folgenden Jahren wurde dieses Konzept 
auf den Bereich der urbanen Logistik ausgeweitet. Daraus entwickelten sich der Sustainable 
Urban Logistics Plan (SULP), der gezielt auf die Planung und Steuerung des urbanen Güter-
verkehrs abzielt [5]. Ein zentrales Element dieser Pläne ist die systematische Erhebung lo-
gistischer Verkehrs- und Bewegungsdaten. 

Zahlreiche europäische Projekte haben die Entwicklung und Umsetzung von SULPs geför-
dert und innovative Ansätze zur Datenerhebung erprobt. Beispielhaft zu nennen sind: 

− ENCLOSE Projekt: dieses Projekt hat die Entwicklung von SULPs in kleinen und 
mittelgroßen historischen Städten unterstützt [6]. 

− SULPiTER Projekt: im Rahmen dieses Projekts wurden in sieben europäischen 
Städten SULP-Prozesse initiiert und begleitet [7]. 

Auch die Empfehlungen der Europäischen Kommission von 2023 bekräftigen die Bedeu-
tung einer koordinierten nationalen Unterstützung für die Umsetzung von SUMPs und 
SULPs. 

Im Kontext den Richtlinien zu Transeuropäischen Netzwerken (TEN) [8] erhalten Städte mit 
Knotenfunktion künftig auch Vorgaben zur Entwicklung von Verkehrs-, Energie- und 
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Telekommunikationsnetzen. Die Erstellung bzw. Notwendigkeit von SUMPs wird in der 
Richtlinie zu den Transeuropäischen Netzwerken Verkehr (TEN-V) explizit genannt, wobei 
auch der Güterverkehr inkludiert ist. 

In den jüngsten Berichten der Expert Group on Urban Mobility (EGUM) vom Februar 2025 
wurden ebenfalls spezifische Empfehlungen zur Planung von SULPs [9] und zur Erhebung 
logistischer Daten [10] veröffentlicht. 

2.2 Nationale und regionale Ziele  

Auf nationaler Ebene sind die bundesweiten verkehrlichen Klimaziele Österreichs im Mobi-
litätsmasterplan 2030 für Österreich [1] sowie im Masterplan Güterverkehr 2030 [2] veran-
kert. Beide Strategien setzen wichtige Leitlinien für eine nachhaltige Mobilitäts- und Logis-
tikentwicklung in Österreich. Im Bereich Logistik werden insbesondere folgende Punkte her-
vorgehoben: 

− Nutzung von Daten zur Unterstützung von Planung und Entscheidungsfindung 
− Bereitstellung standardisierter Mobilitätsdaten in einheitlichen Formaten zur 

Entwicklung digitaler Services 
− Echtzeit-Verkehrs- und Navigationsdaten für alle Verkehrsträger zur Optimierung 

von Transportentscheidungen 
− Erhebung von Standortdaten zu bestehenden und geplanten Gewerbegebieten 

sowie Anschlussbahnen zur besseren Integration der Schiene 

Darüber hinaus bekennt sich die Bundesregierung im aktuellen Regierungsprogramm von 
2025 [11] ausdrücklich zu den Klimazielen. Für den Bereich Logistik bedeutet dies insbeson-
dere: 

− Positionierung des Logistikstandorts Österreich als Rückgrat einer nachhaltigen 
Standortentwicklung und zur Erreichung der Klimaneutralität 

− Ausbau multimodaler Güterbeförderung und Nutzung klimafreundlicher 
Energieträger 

− Stärkung der Resilienz von Lieferketten zur Sicherstellung der Versorgung von 
Bevölkerung und Wirtschaft 
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− Entwicklung einer Terminalzielnetz-Strategie für den intermodalen Verkehr sowie 
die Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen für eine moderne 
Postversorgung 

Auf regionaler Ebene dienen die Mobilitätspläne und Leitfäden der Bundesländer als stra-
tegische Grundlage [12–20]. Fast alle unterstreichen die Bedeutung einer fundierten Daten-
erhebung als Voraussetzung für den Aufbau von Verkehrsservices und eines kontinuierli-
chen Monitorings des Verkehrsgeschehens. In einzelnen Mobilitätsstrategien werden zu-
dem weitere Aspekte thematisiert, wie beispielsweise: 

− Einrichtung zentraler Informations- oder Datenplattformen 
− Relevanz einheitlicher Datenstandards 
− Pflege und regelmäßige Aktualisierung bestehender Datengrundlagen 

Ein Beispiel für offene Daten im Bereich Verkehr bietet derzeit insbesondere das Land Tirol, 
das verschiedene Informationen wie z.B. Daten von Verkehrszählstellen in frei zugänglicher 
Form bereitstellt [21]. 

Ein wesentliches Defizit zeigt sich jedoch in allen analysierten Strategiepapieren: Die syste-
matische Erhebung logistischer Daten – insbesondere über den klassischen Bereich von Ver-
kehrszählstellen hinaus – bleibt bislang weitgehend unberücksichtigt. Die vorliegende Pub-
likation setzt genau hier an. Sie stellt grundlegende Informationen, Methoden und Hand-
lungsmöglichkeiten zusammen, um gerade Gemeinden eine systematische Auseinanderset-
zung mit dem Thema „innerörtliche Logistikdaten“ zu ermöglichen. 
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Was ist ein SULP? 

Ein SULP (Sustainable Urban Logistics Plan) ist ein strategischer Plan zur 
nachhaltigen Gestaltung des städtischen Güterverkehrs. Er orientiert sich am 
Konzept der Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs), konzentriert sich jedoch 
spezifisch auf die Herausforderungen und Lösungen im Bereich der urbanen 
Logistik. 

Ein SULP umfasst typischerweise vier Phasen: 

1) Vorbereitung und Analyse des innerstädtischen Logistikaufkommens 
2) Strategieentwicklung  
3) Planung von Maßnahmen  
4) Monitoring und Bewertung  

Ziel ist es, standardisiert und möglichst umfassend, unter breiter Einbindung 
unterschiedlicher Stakeholder-Gruppen konkrete, umsetzbare Maßnahmen zu 
definieren, die den urbanen Güterverkehr effizienter, sicherer und 
umweltfreundlicher gestalten – und das im Einklang mit den europäischen 
Klimazielen. 

Mehr Informationen zur Ausarbeitung eines SULPs in kleinen bis mittelgroßen 
Gemeinden sind im Leitfaden „Nachhaltige Logistikplanung für österreichische 
Gemeinden und Städte - SULP Light“: Leitfaden für Sustainable Urban Logistics 
Planning“ des BMIMI erhältlich [22]. 
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3 Arten der Logistik 

Logistik ist ein essenzieller und allgegenwertiger Bestandteil unseres täglichen 
Lebens. Aus Sicht der innerörtlichen Logistik auf der sogenannten letzten Meile – 
und somit im unmittelbaren Einfluss- und Aufgabengebiet der Gemeinden – lässt 
sich die Logistik in mehrere Arten unterteilen. Dabei ist zu beachten, dass die 
Logistik immer als Dienstleistung anderer vor- und nachgelagerter Prozesse 
anzusehen ist – ein Aspekt, der in der Diskussion um die verkehrlichen 
Auswirkungen der Logistik nicht vergessen werden darf. 

In der Literatur kommt es oft zu einer Unterteilung der Logistikarten nach Angebot und 
Nachfrage. Bei der Unterteilung nach der Logistiknachfrage wird nach jenen Entitäten un-
terschieden, die Bedarf an einer logistischen Leistung haben und somit das Stattfinden einer 
logistischen Leistung initiieren, während bei einer Unterteilung nach dem Logistikangebot 
nach dem jeweiligen Produzenten gegliedert wird (siehe Tabelle 1). 

Tabelle 1: Logistikarten nach Logistiknachfrage und Logistikangebot [22] 

Logistiknachfrage Logistikangebot 

• Konsumentinnen/Konsumenten 
• Handel 
• Gastronomie 
• Produktion 
• Baustellen 
• Dienstleistungen und Handwerk 
• Wartung und Instandhaltung 
• Kranken- und Betreuungsdienste 

• Kurier, Express, Paket (KEP) Dienste 
• Werksverkehr 
• Speditionsverkehr 
• Entsorgungslogistik 
• Baustellenlogistik 
• Dienstleistungsverkehre 
• Sondertransporte 
• Kreislaufsysteme und Reverse Logistics 
• Filiallogistik 

Die oben genannten Ansätze erlauben eine rasche Annäherung an die Thematik, können 
aber nicht alle Aspekte abdecken, da damit noch bei weitem nicht alle Arten der innerörtli-
chen Logistik abgedeckt sind. Noch umfassender und zielführender ist daher eine umfas-
sendere Unterteilung in insgesamt 20 Logistikarten (siehe Tabelle 2). 
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Tabelle 2: Detaillierte Gliederung der Logistikarten 

Gliederung der Logistikarten  

• KEP-Logistik 
• Gastro-Logistik 
• Botendienste und Essenslieferung 
• Filiallogistik und Belieferung des Einzelhandels 
• Landwirtschaftliche Logistik 
• Großhandelslogistik 
• Industrielogistik 
• Gewerbe und Handwerk 
• Medizinlogistik und soziale Dienstleistungen 
• Abfalllogistik 

• Wertstofflogistik 
• Baustellenlogistik 
• Städtische Logistik 
• Blaulicht-, Militär- und Krisenlogistik 
• Eventlogistik 
• Energielogistik 
• Sondertransportlogistik 
• Übersiedlungslogistik 
• Sicherheits- und Wertlogistik 
• Private Mikrologistik 

3.1 Logistikarten im Detail 

Die urbane Logistik ist äußerst vielfältig. Unterschiedliche Branchen und Anwendungsfelder 
bringen jeweils spezifische Anforderungen, Abläufe, Herausforderungen und Potenziale mit 
sich. In diesem Kapitel werden zentrale Logistikarten im Detail vorgestellt – von klassischen 
Bereichen wie KEP- oder Baustellenlogistik bis hin zu spezialisierten Feldern wie Event-, Me-
dizin- oder Sicherheits- und Wertlogistik. 

3.1.1 KEP-Logistik 
Das Hauptaufgabengebiet der KEP-Logistik ist die Abholung und Zustellung 
von Paketen und Kuriersendungen, oft mit kurzen Reaktionszeiten. Track & 
Trace der Sendungen ist hier Standard. Die Branche ist bereits am Ausprobie-
ren umweltfreundlicher Zustellmodi, so kommen gerade im urbanen Bereich 
vermehrt E-Fahrzeuge und (E-)Fahrräder zum Einsatz. Die Nutzung von Paketboxen und Ab-
holstationen ist mittlerweile üblich, um nicht erfolgreiche Zustellversuche gerade bei Pri-
vathaushalten zu minimieren. 

Die KEP-Branche steht unter starkem Wettbewerbsdruck, was sich häufig in prekären Ar-
beitsverhältnissen widerspiegelt. Hinzu kommen Herausforderungen wie fehlende Ladezo-
nen, problematische Parksituationen und Fragen der Verkehrssicherheit. Dennoch bietet 
diese Logistikform großes Potenzial, etwa durch ihre hohe Anpassungsfähigkeit, die Wich-
tigkeit des Dienstleistungsangebots durch kontinuierlich wachsende Paketmengen [24] und 
die Kompatibilität mit neuen, emissionsarmen Mobilitätslösungen. 



16 von 96 LOGISTIK IN ZAHLEN 

3.1.2 Gastro-Logistik 
Der Begriff Gastro-Logistik umfasst die Belieferung von Gastronomiebetrie-
ben und Hotels, Arbeitsstätten, Bildungseinrichtungen sowie Großküchen mit 
Lebensmitteln und Getränken. Zentrale Anforderungen sind die Einhaltung 
von Kühlketten, Hygienestandards und eine hohe Termintreue, da viele Einrich-
tungen auf eine punktgenaue Versorgung angewiesen sind. Der Einkauf erfolgt in der Regel 
über Großhandelsstrukturen, die Zustellung erfolgt teils temperaturgeführt, wenn Kühlket-
ten eingehalten werden müssen. 

Besondere Herausforderungen ergeben sich aus der Verderblichkeit der Waren und dem 
sich daraus ergebenden logistischen Koordinationsaufwand. Gleichzeitig besteht großes Po-
tenzial in der Etablierung kooperativ genutzter Anlieferpunkte (z.B. Depots), um Verkehrs-
ströme zu bündeln und Ressourcen effizienter zu nutzen. In englischsprachiger Fachliteratur 
wird für diese Art der Logistik oft der Begriff HoReCa-Logistik (Hotels, Restaurants, Cafés) 
verwendet. 

3.1.3 Botendienste und Essenslieferung 
Botendienste übernehmen die kurzfristige Zustellung verschiedenster Sen-
dungen – von Eilsendungen bis hin zu Lebensmitteln und Essenslieferungen. 
Gerade letzterer Bereich verzeichnet in den letzten Jahren ein kontinuierli-
ches Wachstum [25]. Die Transporte erfolgen oft mit zweirädrigen oder kleinen 
Fahrzeugen, zunehmend auch elektrisch. Die Branche ist durch ein hohes Maß an Flexibilität 
und Innovationsdynamik gekennzeichnet. 

Auch hier treten ähnliche Probleme wie in der KEP-Logistik auf: prekäre Beschäftigungsver-
hältnisse, arbeitsrechtliche Unsicherheiten und Gefährdungen im Straßenverkehr. Dennoch 
bieten Botendienste Chancen für lokale Betriebe, insbesondere durch die Stärkung lokaler 
Wirtschaftskreisläufe und als Träger nachhaltiger, kleinteiliger Lieferlösungen. 

3.1.4 Filiallogistik und Belieferung des Einzelhandels 
Die Filiallogistik bezieht sich auf die Versorgung des Einzelhandels mit Waren, 
häufig im Rahmen des Werksverkehrs. Die Anlieferungen erfolgen in kurzen 
Intervallen, teilweise temperaturgeführt, mit der Anforderung, möglichst au-
ßerhalb der Öffnungszeiten – oft frühmorgens – zuzustellen. 
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Diese Logistikform ist meist hochgradig organisiert und auf Effizienz getrimmt, da sie histo-
risch gewachsen und eng mit unternehmensinternen Prozessen verknüpft ist. Die Heraus-
forderung liegt v.a. in der Abstimmung mit städtischen Verkehrsregelungen, da meist 
schwere Nutzfahrzeuge Verwendung finden, und der Verfügbarkeit geeigneter Flächen zur 
Be- bzw. Entladung.  

3.1.5 Landwirtschaftliche Logistik 
Die landwirtschaftliche Logistik spielt im urbanen Raum eine untergeordnete 
Rolle, wird dort aber punktuell – etwa durch Märkte bzw. die Marktbeschi-
ckung – sichtbar. Eine größere Bedeutung hat sie im peri-urbanen Raum, wo 
landwirtschaftliche Nutz- oder Sonderfahrzeugen zum Einsatz kommen. 

Herausforderungen bestehen in der Integration neuer Fahrzeugtechnologien, insbesondere 
wenn Strecken weiter oder generell emissionsärmer zurückgelegt werden sollen. E-Fahr-
zeuge kommen bislang nur vereinzelt zum Einsatz. Chancen bestehen in der Direktvermark-
tung und kurzen Lieferketten. 

3.1.6 Großhandelslogistik 
Die Großhandelslogistik konzentriert sich auf die gebündelte Anlieferung und 
Abholung großer Warenmengen, meist an definierten Punkten – etwa bei La-
gern in Gewerbegebieten am Ortsrand. Die Zustellung erfolgt häufig mit Sat-
telzügen oder anderen großvolumigen Fahrzeugen. 

Die klare Strukturierung dieser Logistikform erlaubt eine gute Planbarkeit und Effizienz. Her-
ausforderungen bestehen insbesondere in der Einbindung solcher Transporte in das in-
nerörtliche Verkehrsnetz, da großräumige Fahrzeuge hier schwerer zu manövrieren sind. 

3.1.7 Industrielogistik 
Ähnlich wie die Großhandelslogistik ist die Industrielogistik auf große Volu-
mina und gebündelte Anlieferung ausgelegt, meist außerhalb dichter besie-
delter Gebiete. Sie ist jedoch deutlich heterogener, da je nach Branche ganz 
unterschiedliche Anforderungen an Transportmittel, Lagerung und Taktung be-
stehen. Häufig kommt Schwerverkehr zum Einsatz, teilweise erfolgen Transporte auch auf 
der Schiene. 
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Stärken liegen in der hohen Bündelung und in der Möglichkeit langfristiger Planung. Die 
Integration in nachhaltige Transportlösungen – insbesondere mit der Lieferung per Bahn – 
bietet zusätzliches Potenzial zur Emissionsreduktion. 

3.1.8 Logistik für Gewerbe und Handwerk 
Die Logistik im Bereich Gewerbe und Handwerk ist kleinteilig, individuell und 
stark auf den konkreten Einsatzort bezogen. Transportiert werden Werk-
zeuge, Ersatzteile, Baumaterialien sowie Klein- und Verbrauchsmaterialien – 
oft in mittleren bis kleinen Mengen. Die Einsatzorte wechseln häufig, wodurch 
sich hohe Anforderungen an Flexibilität und Spontanität ergeben. Zum Teil müssen Fahrten 
mit hoher Dringlichkeit erfolgen, z.B. bei Instandhaltungen oder Notdiensten. In diese Ka-
tegorie können auch Dienstleistungen mit mobilem Charakter eingeordnet werden – etwa 
mobile Pediküre, Fahrten von Gutachterinnen und Gutachtern oder Tierärztinnen und -ärz-
ten.  

Zu den größten Herausforderungen zählt das Parken. Dies reicht vom Finden eines Parkplat-
zes im öffentlichen Raum über hohe Parkgebühren und schwierige Wege zwischen Abstell-
ort des Fahrzeuges und Einsatzort bis hin zu Höhenbeschränkungen in Parkgaragen, die sich 
gerade für die oft verwendeten Transporter als zu niedrig erweisen. Viele kleinere Betriebe 
arbeiten ohne strategische Logistikplanung und verfügen oft über begrenzte Mittel für mo-
derne Fahrzeugflotten. Gleichzeitig ist dieser Logistikbereich ein wichtiger Bestandteil loka-
ler Wertschöpfung und unverzichtbar für die Aufrechterhaltung grundlegender Dienstleis-
tungen in Gemeinden. Gerade die mobilen Dienste spielen eine wachsende Rolle im Alltag 
und verbinden in ihrer Umsetzung Elemente von Personen- und Güterverkehr. 

3.1.9 Medizinlogistik und soziale Dienstleistungen  
Medizinlogistik umfasst die Belieferung von Apotheken, Krankenhäusern und 
Pflegeeinrichtungen mit Arzneimitteln und medizinischen Verbrauchsgütern 
ebenso wie mit Lebensmitteln und Wäsche. Angebote wie „Essen auf Rädern“ 
und mobile Pflegedienste lassen sich als soziale Dienstleistungen ebenfalls die-
ser Kategorie zuordnen.  

Herausforderung liegen v.a. im hohen Koordinationsaufwand, in der Verfügbarkeit qualifi-
zierten Personals und in der Notwendigkeit, sensible Güter sicher und schnell zuzustellen. 
Gleichzeitig besteht ein hoher gesellschaftlicher Wert dieser Logistikform, denn sie sichert 
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die Versorgung von Menschen mit gesundheitlichen Einschränkungen, trägt zur Daseinsvor-
sorge bei und ist unverzichtbar für die Resilienz von Gemeinden. 

3.1.10 Abfalllogistik 
Die Abfalllogistik umfasst die regelmäßige Sammlung und den Abtransport 
von Abfällen von Haushalten und Unternehmen ebenso wie von Sammelstel-
len sowie von Rückständen aus der Abfallverwertung. Während die Haushalts-
abholung weitgehend standardisiert und regelmäßig erfolgt, ist die Sammlung 
aus Industrie und Gewerbe, aber auch von Sammelstellen stärker bedarfsorientiert organi-
siert. 

Problematisch ist häufig der hohe Platzbedarf der Fahrzeuge, der zu Verkehrsbehinderun-
gen führen kann, insbesondere in engen Straßenräumen. Gleichzeitig ist die Abfalllogistik 
kaum substituierbar – sie gehört zur Grundversorgung und ist gesetzlich geregelt. Ihre 
Stärke liegt in der Verlässlichkeit und Planbarkeit, die eine effiziente kommunale Entsor-
gungsstruktur ermöglicht. 

3.1.11 Wertstofflogistik 
Die Wertstofflogistik umfasst die Sammlung und den Transport wiederver-
wertbarer Materialien – von Glas, Papier und Metall bis hin zu Elektroschrott 
oder Kunststoffen. Die Abholung erfolgt entweder direkt von Haushalten, von 
Sammelstellen oder aus Gewerbebetrieben. Häufig handelt es sich um kleinere, 
heterogene Mengen – in Einzelfällen auch um Gefahrgut (z.B. Batterien, Lacke). 

Herausforderungen ergeben sich aus der Vielfalt der Stoffströme, der Bedarf an Trennung 
und der Anforderungen an die Logistikstruktur. Chancen bestehen in der Förderung der 
Kreislaufwirtschaft, insbesondere wenn digitale Sammelsysteme, intelligente Containerlö-
sungen oder optimierte Tourenplanung zum Einsatz kommen. 

3.1.12 Baustellenlogistik 
Die Baustellenlogistik umfasst den gesamten Materialfluss rund um Bauvor-
haben – von der Anlieferung von Baumaterialien, Geräten und Werkzeugen 
bis zur Entsorgung von Bauschutt oder Bodenaushub. Sie ist durch punktuelle 
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Bezugspunkte gekennzeichnet, wodurch es zu einer hohen Konzentration von Fahrten auf 
engem Raum und in begrenzten Zeitfenstern kommt. 

Besonders im innerörtlichen Bereich verursacht diese Logistikform einen erheblichen Anteil 
der Verkehrsbelastung in Bezug auf die Transportleistung. Die Koordination zwischen Hoch- 
und Tiefbau, Lieferanten, Entsorgern und Behörden ist komplex. Gleichzeitig bietet die 
Baustellenlogistik großes Potenzial zur Effizienzsteigerung, etwa durch zentrale Logistik-
Hubs, abgestimmte Zeitfenster oder digitale Lieferkoordinierung. Sie ist ein entscheidender 
Hebel für nachhaltigere Bauprozesse. 

3.1.13 Städtische Logistik 
Diese Art der Logistik umfasst die Leistungen kommunaler Dienststellen im 
öffentlichen Raum – dazu gehören der Winterdienst, die Straßenreinigung, die 
Pflege von Parks und Grünflächen sowie Instandhaltungen am städtischen 
Wegenetz. Die Routen verlaufen meist flächen- oder linienförmig und erfolgen 
zu regelmäßigen Zeiten. 

Diese Logistikform ist durch ihre hohe Planbarkeit geprägt, aber auch durch saisonale Spit-
zen (z.B. beim Winterdienst). Sie ist notwendig für die Funktionsfähigkeit und Lebensquali-
tät der Stadt und profitiert besonders von sauberer, leiser und effizienter Technik – etwa 
bei der Elektrifizierung von Kommunalfahrzeugen. 

3.1.14 Blaulicht-, Militär- und Krisenlogistik 
Diese Logistikarten dienen der Aufrechterhaltung öffentlicher Sicherheit und 
Ordnung. Sie umfassen Blaulichtfahrten der Feuerwehr, der Polizei und der 
Rettung, die Einsatzlogistik (z.B. bei Großschadenslagen), die Versorgung von 
Kasernen, Stützpunkten oder Einsatzfahrzeugen sowie Sondertransporte im Kri-
senfall – etwa zur Versorgung vulnerabler Gruppen mit Wasser, Strom oder Medikamenten. 

Im Vordergrund stehen Zuverlässigkeit, Rufbereitschaft und hohe Sicherheitsanforderun-
gen. In Krisenzeiten kann diese Logistik zur temporären Daseinsvorsorge beitragen. Sie ist 
hochqualitativ organisiert, aber kaum öffentlich sichtbar. Sie ist auch – aus nachvollziehba-
ren Gründen – von Beschränkungen so gut wie immer ausgenommen. 
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3.1.15 Eventlogistik 
Die Eventlogistik betrifft Großveranstaltungen wie Konzerte, Sportveranstal-
tungen oder Messen. Sie umfasst sowohl die Anlieferung von Bühnen- und 
Veranstaltungstechnik als auch temporäre Infrastruktur für Verpflegung, Sa-
nitäranlagen, Stromversorgung und Abfallmanagement. 

Herausforderungen sind das punktuelle und oft unregelmäßige Auftreten solcher Logistik-
prozesse, ihre hohen Flächenbedarfe und Sicherheitsanforderungen. Gleichzeitig ermög-
licht Eventlogistik besondere Erlebnisse in unterschiedlichen Ausgestaltungen – sie muss 
jedoch gut in den öffentlichen Raum integriert werden, um Nutzungskonflikte zu vermei-
den. 

3.1.16 Energielogistik 
Die Energielogistik umfasst die Versorgung von Tankstellen, Haushalten und 
Industriebetrieben mit festen, flüssigen oder gasförmigen Brennstoffen – vom 
Heizöl über Flüssiggas bis zum Wasserstoff. Es handelt sich teils um Gefahrgut, 
das unter strengen Auflagen transportiert werden muss. 

Besondere Herausforderungen ergeben sich durch Personalmangel, kurzfristige Bedarfe 
(z.B. bei Kältewellen) und hohe Sicherheitsanforderungen. Die Umstellung auf klimafreund-
lichere Energieträger macht diese Logistikform zu einem sensiblen Bereich im Wandel – mit 
Relevanz für Resilienz und Versorgungssicherheit. 

3.1.17 Sondertransportlogistik 
Diese Logistikform deckt Transporte von überdimensionalen, schweren oder 
besonders sensiblen Gütern ab – etwa Baukräne, Turbinen, Windkraftkompo-
nenten oder Gefahrgut. Die Fahrten sind aufwendig genehmigungspflichtig 
und stellen hohe Anforderungen an Infrastruktur und Verkehrsplanung. 

Sondertransporte beanspruchen oft große Flächen, sind verkehrsbehindernd und wirken 
sich auf die städtische Infrastruktur aus. Gleichzeitig sind sie wirtschaftlich wichtig und tech-
nisch herausfordernd.  



22 von 96 LOGISTIK IN ZAHLEN 

3.1.18 Übersiedlungslogistik  
Die Übersiedlungslogistik umfasst private und gewerbliche Umzüge. Die 
Transportprozesse sind meist individuell geplant, mit variierendem Volumen 
und teilweise unregelmäßigen Zeiten. Innerörtlich ist v.a. der kurzfristige Be-
darf an Parkmöglichkeiten wie z.B. in Ladezonen ein wiederkehrendes Problem. 

3.1.19 Sicherheits- und Wertlogistik 
Diese Logistikform ist hochspezialisiert. Sie umfasst den Transport von Bar-
geld, Edelmetallen, Wertgegenständen ebenso wie von sensiblen Dokumen-
ten und Kunstwerken. Es gelten höchste Sicherheitsanforderungen, was so-
wohl Fahrzeugtechnik als auch Personal und Routenauswahl betrifft. 

Routen werden oft täglich geändert, um Risiken zu minimieren. Die Logistik ist diskret, pro-
fessionell organisiert und wird von wenigen spezialisierten Dienstleistern angeboten.  

3.1.20 Private Mikrologistik 
Eine alltägliche Art der Logistik, die ebenfalls für eine Gemeinde relevant sein 
kann, ist die private Mikrologistik. Zu dieser Art der Logistik zählen alle klein-
teiligen Besorgungsfahrten von Privatpersonen – vom klassischen Einkauf 
über Click & Collect bis hin zur Mitnahme von Waren auf dem Weg zur Arbeit. 
Die Grenze zum Personenverkehr ist fließend.  

Diese Logistikart ist überaus heterogen, aber allgegenwärtig, und beeinflusst maßgeblich 
das Verkehrsaufkommen – etwa durch PKW-Fahrten zu Supermärkten – und ist damit ein 
entscheidender Aspekt für die Entwicklung nachhaltiger Nahversorgungskonzepte und Ver-
kehrsstrategien. 

3.2 Anteile der Logistikarten 

Aufgrund der Vielzahl der Beteiligten und den oft aufwendigen Erhebungsmethoden, aber 
auch wegen der nicht immer einheitlichen bzw. vergleichbaren Einheiten ist es nicht einfach 
festzumachen, wie groß der Anteil einzelner Logistikarten am Gesamtaufkommen der in-
nerörtlichen Logistik tatsächlich ist. Gerade aus Sicht von Gemeinden ist es daher besonders 
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wichtig, das gesamte Spektrum urbaner Logistik im Blick zu behalten und gezielt zu analy-
sieren, welche Formen der Logistik im eigenen Gemeindegebiet tatsächlich relevant sind.  

Abbildung 1: Anteile am Transportvolumen nach Güterart für das Jahr 2023 in Österreich 
im Straßengüterverkehr, Eigenerstellung basierend auf Daten der Statistik Austria 

 

Österreichweit stellt die Statistik Austria Straßengüterverkehrsdaten auf Basis von Stichpro-
benerhebungen nach Güterarten zur Verfügung. Für das Jahr 2023 wurden in, von, nach 
und durch Österreich von österreichischen Straßenverkehrsunternehmen dabei insgesamt 
gut 366 Mio. Tonnen an Gütern transportiert (=Transportvolumen) mit einer gesamten 
Transportleistung von knapp 25 Mrd. Tonnenkilometern (siehe zu den Kennwerten auch 
Kapitel 5.2).  



24 von 96 LOGISTIK IN ZAHLEN 

Abbildung 2: Anteil an der Transportleistung nach Güterart für das Jahr 2023 in Österreich 
im Straßengüterverkehr, Eigenerstellung basierend auf Daten der Statistik Austria 

 

Die prozentuelle Aufteilung nach Güterarten ist den Abbildungen 1 und 2 zu entnehmen. 
Dabei ist ersichtlich, dass die beiden Kategorien „Steine, Erden, Bergbauerzeugnisse“ sowie 
„Sonstige Mineralerzeugnisse“ mehr als die Hälfte des Transportvolumens, also der trans-
portierten Mengen, verursachen, bei den Tonnenkilometern, also der Transportleistung, 
aber die Kategorie „Nahrungs- & Genussmittel“ an erster Stelle steht und die Kategorie 
„Steine, Erden, Bergbauerzeugnisse“ erst an zweiter, woraus gefolgert werden kann, dass 
letztere Produkte eher nur über relativ kurze Distanzen transportiert werden.  

Die in den Diagrammen in Abbildung 1 und Abbildung 2 genannten Güterarten sind aller-
dings nicht trennscharf den Logistikarten aus Kapitel 3.1 zuordenbar und auch die Vertei-
lung hinsichtlich urbaner und ländlicher Gebiete ist in den meisten Fällen aufgrund 
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unzureichender Daten nicht verfügbar. Aus der Literatur zeigt sich lediglich ein Güterver-
kehrsanteil von ca. 10-15% [26–28] am gesamten innerörtlichen Verkehr. 

Auch einige Werte für die Anteile einzelner Logistikarten lassen sich aus der Literatur ab-
schätzen, wobei zu berücksichtigen ist, dass es sich dabei überwiegend um Stichprobener-
hebungen in einzelnen Städten handelt und die Repräsentativität der Ergebnisse daher 
nicht gewährleistet ist. Auch die Kategorisierung ist je nach Studie unterschiedlich. Darüber 
hinaus variieren die Angaben nach Anteil an Fahrten vs. Anteil an gefahrenen Kilometern 
sowie Tonnenkilometern oder Anteil am Transportvolumen. Angaben zu Fahrzeugkilome-
tern je Logistikart liegen ebenso kaum vor. In Tabelle 3 sind die Erkenntnisse aus europäi-
schen Studien zusammengefasst. Dabei zeigen sich oft große Abweichungen je nach Studie, 
wie z.B. im Bereich „Handel“, wo der Anteil an den Fahrten von 16,1% bis 35,2% reicht. 

Tabelle 3: Güterverkehrsanteile aus der Literatur; eigene Zusammenstellung 

Logistikart Anteil am 
Transportvolumen in 
Tonnen 

Anteil an Fahrten Anteil an 
Transportleistung in 
Tonnenkilometern 

Quelle 

Bau 20 % – 30 %  20 % – 35 % [29] 

  8 %  [30] 

Bau + 
Instandhaltung 

 16,1 %  [31] 

Handel 20,5 % 35,2 %  [32] 

  16,1 %  [31] 

 32 %   [33] 

Handel + 
Großhandel 

 23 %  [30] 

Produktion 70,6 % 28,5 %  [32] 

  8 %  [30] 

Dienstleistungen  25 %  [30] 

  11,5 %  [31] 

Abfallsammlung  9,2 %  [31] 

KEP  8,2 %  [31] 

HoReCa  13,4 %  [31] 

 8 %   [33] 
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Aus den Werten in Tabelle 1 lassen sich zumindest für einige Logistikarten durch Mittel-
wertbildung gerundete Näherungswerte hinsichtlich des Anteils an den Fahrten je Bereich 
ableiten. Dabei wurden die in der Literatur genannte Doppelkategorien „Bau + Instandhal-
tung“ sowie „Handel + Großhandel“, die in Tabelle 3 aufgeführt sind, nicht berücksichtigt. 
Abbildung 3 stellt diese Anteile dar und macht ersichtlich, dass der Bereich „Handel“ die 
meisten Fahrten verursacht, gefolgt vom Bereich „Dienstleistungen“, wobei die bereits 
oben genannte dürftige Datenlage unbedingt zu berücksichtigen ist.  

Abbildung 3: Anteil an den Fahrten je nach Logistikart; Eigenerstellung basierend auf 
Tabelle 3 
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4 Maßnahmen und Ziele der 
Gemeinden 

Während in den vorangegangenen Kapiteln die Grundlagen – wie Ausgangslage, 
Rahmenbedingungen und verschiedene Logistikarten – erläutert wurden, liegt der 
Fokus nun auf der konkreten Umsetzung auf Gemeindeebene. Dieses Kapitel zeigt 
auf, welche Ziele Gemeinden im Bereich innerörtlicher Logistik verfolgen können, 
welche Maßnahmen sich daraus ableiten lassen und warum dafür Daten und 
Informationen über die innerörtliche Logistik wichtig sind. 

4.1 Ziele der Gemeinden zur Verbesserung der innerörtlichen 
Logistikprozesse 

Viele kommunale Zielsetzungen im Bereich der urbanen Logistik orientieren sich an über-
geordneten Nachhaltigkeits- und Klimazielen. Dabei wird jedoch oft übersehen, dass Logis-
tik auch für andere Aspekte von zentraler Bedeutung ist: für die (Nah-)Versorgung der Men-
schen vor Ort, für die Entwicklung der kommunalen Infrastruktur- auch in Hinblick auf ein 
Wachstum der Bevölkerung. Ebenso sind Industrie- und Gewerbebetriebe im Gemeindege-
biet auf eine verlässliche Logistik angewiesen. Die – teils unausgesprochenen – wirtschaft-
lichen Ziele einer Gemeinde schließen daher immer auch logistische Aspekte mit ein. 

Eine zentrale Voraussetzung für alle weiteren Schritte ist, dass sich eine Gemeinde zuerst 
einen belastbaren und systematischen Überblick über das lokale Logistikgeschehen ver-
schafft. Die vielfach im Fokus stehende Reduktion von CO₂-Emissionen ist dabei nur ein Teil 
der Gesamtbetrachtung. Ebenso bedeutsam – und für viele lokalen Akteure oft unmittelba-
rer nachvollziehbar – sind soziale, wirtschaftliche und räumliche Auswirkungen innerörtli-
cher Logistikaktivitäten. Prioritäre Zielbereiche, die Gemeinden im Blick behalten sollten, 
sind: 

− Aufbau eines belastbaren Lagebildes über das lokale Logistikverkehrsgeschehen 
als Grundlage für Planungs- und Ordnungsaufgaben im eigenen Wirkungsbereich 

− Erfüllung rechtlicher Vorgaben und strategischer Zielsetzungen im Bereich von 
Klimaschutz, Luftreinhaltung und nachhaltiger Mobilität 
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− Schaffung einer fundierten Datengrundlage für die Entwicklung eines SULP oder 
ähnlicher Strategien 

− Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualität durch geregeltere 
Zustellprozesse und reduzierte Konflikte im öffentlichen Raum 

− Minimierung negativer Auswirkungen der Logistik auf Umwelt, Verkehrssicherheit 
und Gemeindestruktur 

− Sicherung und Entwicklung geeigneter Infrastrukturen und Flächen für 
zukunftsfähige und emissionsarme Logistiklösungen 

− Gezielte Förderung nachhaltiger Logistikmaßnahmen durch externe Akteure wie 
Zustelldienste, Gewerbebetriebe oder soziale Einrichtungen 

− Unterstützung der wirtschaftlichen Ortsentwicklung für lokale Betriebe und die 
Bevölkerung vor Ort 

4.2 Maßnahmen der Gemeinden 

In der Praxis liegt es in der Verantwortung von Gemeinden, geeignete Maßnahmen zu set-
zen, um sowohl übergeordnete Ziele auf europäischer, nationaler und regionaler Ebene als 
auch ihre eigenen lokal definierten Zielsetzungen zu erreichen. In der Fachliteratur und Pro-
jektpraxis finden sich zahlreiche Beispiele, in denen Kommunen gemeinsam mit Partnern 
aus Forschung und Logistik Pilotmaßnahmen entwickelt und erprobt haben. Solche Koope-
rationen ermöglichen innovative Ansätze, bringen jedoch häufig nur punktuelle und zeitlich 
begrenzte Ergebnisse hervor. 

Tabelle 4: Maßnahmen und Handlungsfelder für Gemeinden 

Mögliche Maßnahmen Handlungsfelder 

• Einfahrtsbeschränkungen für Lieferfahrzeuge 
• Regelungen für Zustellzeitfenster 
• Einrichtung und Management von Ladezonen 

(inkl. „intelligente Ladezonen“) 
• Curbside-Management und Leitsysteme  
• Schaffung von Ladehöfen  
• Einführung von Preissteuerungselementen wie 

Peak Pricing oder City-Maut 
• Umsetzung von Hub-Konzepten wie White-

Label-Mikrodepots  

• Baustellenverkehrsmanagement mit 
Logistikberücksichtigung 

• Kooperative Konzepte mit der Abfallwirtschaft 
• Stakeholder-Treffen zur Identifikation 

gemeinsamer Lösungen 
• Integration logistischer Anforderungen in 

Bebauungs- und Flächenwidmungspläne 
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Neben projektbasierten Ansätzen stehen Gemeinden auch dauerhafte und eigeninitiier-
bare Maßnahmen zur Verfügung, die sich in der Praxis vielfach bewährt haben. Diese rei-
chen von regulativen und infrastrukturellen Eingriffen bis hin zu planerischen und strategi-
schen Maßnahmen oder gezielten Förderinstrumenten. Maßnahmen und Handlungsfelder 
sind in Tabelle 4 beispielhaft zusammengestellt. 

Diese und weitere Maßnahmen lassen sich typischerweise vier zentralen Handlungsfeldern 
zuordnen: 

1. Strategie und Planung: Aufbau langfristiger Zielbilder, Integration logistischer 
Anforderungen in Verkehrs-, Raum- und Mobilitätsstrategien sowie strategische 
Vorbereitung flächendeckender Maßnahmen 

2. Rechtliche Rahmenbedingungen: Schaffung verbindlicher Regeln zur Steuerung des 
Logistikverhaltens – etwa durch Einfahrtsbeschränkungen, Zeitfensterregelungen oder 
Nutzungsvorgaben für Ladeflächen 

3. Infrastrukturelle Maßnahmen: Bauliche oder betriebliche Anpassungen wie neue 
Ladezonen, Mikrodepots, Beschilderung oder digitale Managementsysteme für 
Logistikflächen 

4. Förderinstrumente: Finanzielle Anreize für Unternehmen, die nachhaltige 
Logistiklösungen umsetzen wollen – etwa im Bereich E-Mobilität, gebündelter 
Zustellung oder Last-Mile-Optimierung 

Je besser die Datengrundlage zum lokalen Logistikaufkommen ist, desto gezielter und wirk-
samer können Maßnahmen geplant, priorisiert und evaluiert werden. Eine belastbare, dif-
ferenzierte Datenerhebung ist somit die zentrale Voraussetzung für ein bedarfsgerechtes 
und nachhaltiges kommunales Vorgehen. 

Im folgenden Kapitel werden konkrete Methoden vorgestellt, mit denen Gemeinden geeig-
nete Daten zur innerörtlichen Logistik erheben, analysieren und als Entscheidungsgrund-
lage nutzbar machen können. 
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5 Methoden zur Erhebung logistischer 
Daten  

Die erfolgreiche Umsetzung von logistischen Maßnahmen bedingt, dass 
grundlegende Daten über die Ausgangssituation und somit die Problemlage zur 
Verfügung stehen, auf deren Grundlage Interventionsmaßnahmen geplant werden 
können.  

Kapitel 5 stellt vor, welche Grundlagen bei der Erhebung von Daten zu berücksichtigen sind, 
welche typischen Kennwerte und Einheiten in der Logistik zum Einsatz kommen und welche 
Datenerhebungsmethoden gewählt werden. 

Soll eine Maßnahme auch evaluiert werden, so ist eine fundierte Vor- und Nacherhebung 
durchzuführen. Fortlaufendes Monitoring ermöglicht es, auch während und nach der Inter-
vention korrigierend einzugreifen, benötigt aber geeignete, reproduzierbare Datenerhe-
bungsmethoden. 

5.1 Grundlagen zum Thema Daten 

Die systematische und zielgerichtete Erhebung von Daten bildet die Grundlage jeder fun-
dierten Analyse, Bewertung oder Entscheidungsfindung. Um den Anforderungen an Quali-
tät, Transparenz und Nachnutzbarkeit gerecht zu werden, müssen bei der Planung und 
Durchführung der Datenerhebung grundlegende Prinzipien beachtet werden. In den folgen-
den Unterkapiteln findet sich eine erste Einführung in die wichtigsten Aspekte. 

5.1.1 Datenqualität 
Bereits im Vorfeld der Erhebung sind zentrale Kriterien festzulegen, die maßgeblich die Aus-
sagekraft und Nutzbarkeit der erhobenen Daten – und somit die Datenqualität – bestim-
men. Nachfolgend sind wesentliche Kriterien der Datenqualität aufgelistet, die insbeson-
dere auch im Bereich der innerörtlichen Logistik von Bedeutung sind [34,35]: 
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− Korrektheit und Repräsentativität: Daten sollten so erhoben werden, dass sie ein 
realistisches Abbild der betrachteten Grundgesamtheit liefern. Dies ist 
insbesondere bei Stichprobenverfahren entscheidend. 

− Vollständigkeit: Es sollen alle Werte bzw. Attribute eines Datensatzes verfügbar 
sein. 

− Konsistenz: Es ist darauf zu achten, dass mehrere Datenquellen über den gleichen 
Sachverhalt in ihren Werten oder Aussagen übereinstimmen. 

− Aktualisierbarkeit: Daten sollen nicht nur zum Zeitpunkt der Erhebung relevant 
sein, sondern nach Möglichkeit auch fortlaufend aktualisiert werden können. Dies 
erhöht ihre strategische Nutzbarkeit. 

− Validität: Es ist sicherzustellen, dass die Daten tatsächlich das messen, was sie zu 
messen vorgeben. Eine hohe Validität erfordert eine präzise Operationalisierung 
der zu erfassende Merkmale. 

− Aufwand und Kosten: Zwischen Nutzen, Aufwand und Kosten der Datenerhebung 
ist ein angemessenes Verhältnis anzustreben. Eine sorgfältige Abwägung im 
Vorfeld kann unnötige Ressourcenbindung verhindern. 

5.1.2 Datenverwaltung 
Die Verwaltung der erhobenen Daten ist ein zentraler Bestandteil der Datenerhebung. Sie 
umfasst sowohl technische als auch organisatorische Aspekte: 

− Datensicherheit: Der Schutz der Daten vor unbefugtem Zugriff, Verlust oder 
Manipulation hat höchste Priorität. Sicherheitsmaßnahmen wie Verschlüsselung, 
Zugriffsrechte und regelmäßige Backups sind essenziell. 

− Datenspeicherung: Im Sinne des FAIR-Prinzips (Findable, Accessible, 
Interoperable, Reusable) sollen Daten nicht nur sicher gespeichert, sondern auch 
auffindbar, zugänglich, kompatibel und wiederverwendbar strukturiert sein [36]. 
Die Wahl geeigneter Speicherformate und -systeme ist dabei entscheidend. 

5.1.3 Integration und Weiterverwendung von Daten 
Ein zukunftsorientiertes Datenmanagement berücksichtigt auch die potenzielle Erweite-
rung und Kombination der erhobenen Daten: 
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− Kombinierbarkeit: Daten sollten möglichst so strukturiert sein, dass sie mit 
anderen Datenquellen zusammengeführt werden können. Standardisierte 
Formate und eindeutige Metadaten erleichtern die spätere Verknüpfung. 

− Datenzugänglichkeit: Der Zugriff auf Daten muss sowohl intern als auch extern 
geregelt sein. Dabei gilt es, eine Balance zwischen Offenheit und Schutzinteressen 
zu wahren. Auch das Anbieten eigener, frei zugänglicher Datensätze (Open Data) 
sollte erwogen werden. 

− Erweiterbarkeit: Idealerweise erlaubt die Struktur der Datensätze eine spätere 
Ergänzung um neue Variablen oder weitere Erhebungswellen, ohne dass 
bestehende Informationen an Konsistenz verlieren. 

5.1.4 Datenschutz 
Ein zentrales Querschnittsthema in der Datenerhebung ist der Datenschutz. Die Einhaltung 
gesetzlicher Vorgaben – insbesondere der Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO) – ist 
verpflichtend. Diese betreffen die Erhebung, Speicherung, Verarbeitung und Weitergabe 
personenbezogener Daten. Bereits in der Planungsphase müssen Maßnahmen zur Pseudo-
nymisierung bzw. Anonymisierung, Zweckbindung und Informationspflicht gegenüber den 
betroffenen Personen getroffen werden. 

5.2 Typische Kennwerte der Logistik 

Um das Logistikgeschehen in Gemeinden systematisch erfassen, analysieren und verglei-
chen zu können, werden in Praxis und Forschung eine Reihe etablierter Kennwerte verwen-
det. Diese dienen als Grundlage für Monitoring, Bewertung und zur Feststellung des Maß-
nahmenerfolgs – insbesondere dann, wenn Veränderungen im Verkehrsaufkommen, bei 
Emissionen oder in der Infrastrukturbeanspruchung nachgewiesen werden sollen. 

In Tabelle 5 sind wichtige Kennzahlen zusammengefasst, die typischerweise in der Analyse 
innerörtlicher Logistik Anwendung finden. Sie erfassen unterschiedliche Dimensionen wie 
Verkehrsleistung, Transportmenge, Flächenbedarf oder Umweltwirkungen und sind jeweils 
mit den entsprechenden Einheiten versehen [5,37]. 

  



LOGISTIK IN ZAHLEN 33 von 96 

Tabelle 5: Typische Kennwerte in der Logistik 

Kennwert Erklärung 

Gefahrene Kilometer/ 
Fahrzeugkilometer 
(Fzkm) 

Gibt an, wie viele Kilometer von Fahrzeugen je nach Fahrzeugart zu 
Logistikzwecken zurückgelegt wurden. Kann zum Abschätzen der durch 
Verkehr verursachten Emissionen herangezogen werden, indem die 
gefahrenen Kilometer mit Emissionswerten in Gramm je Fahrzeugkilometer 
(g/Fzkm) ausmultipliziert werden, wie sie beispielsweise das 
Umweltbundesamt zur Verfügung stellt [38]. Zu den wesentlichen Emissionen 
zählen CO2 bzw. CO2-Äquivalente, Stickoxide (NOx) und Feinstaub. 

Tonnenkilometer (tkm) Ist ein Kennwert für die Transportleistung und dient zum Vergleich 
unterschiedlicher Verkehrsmodi, da diese ein sehr unterschiedliches 
Fassungsvermögen haben können. Analog zu den Fzkm können die 
Emissionen auch g/tkm berechnet werden [39]. 

Transportierte Menge Ist der klassische Kennwert für das Transportvolumen und dient dazu, 
unterschiedliche Sektoren zu vergleichen. Wird meist in Tonnen (t) 
angegeben. 

Anzahl der Fahrzeuge je 
Fahrzeugart 

Wird meist an Verkehrszählstellen erhoben und kann bei zeitlichem Bezug 
Auskunft über die Auslastung der Verkehrswege im Zeitverlauf geben.  

Anzahl der 
Verkehrsunfälle 

Damit kann auf die Sicherheit der jeweiligen Verkehrsmodi aber auch 
konkreter Verkehrswege geschlossen werden. Meist erfolgt eine 
Aufgliederung nach Unfällen mit und ohne Personenschaden sowie Unfälle 
mit Todesfolge. 

Anzahl der Fahrten Ist ein unternehmensbezogener Kennwert, der Auskunft darüber gibt, wie 
viele Fahrten mit welchen Fahrzeugen anfallen. 

Streckenlängen Ist eng mit der Anzahl der Fahrten verknüpft und gibt meist die 
durchschnittliche Länge einer Fahrt an. 

Stoppdichte Gibt darüber Auskunft, wie oft pro Fahrt gehalten wird, um ein-, aus- oder 
umzuladen. 

Platzbedarf Kann aus der Anzahl der Fahrzeuge und der Fahrzeugart in einem bestimmten 
Gebiet für einen bestimmten Zeitraum berechnet werden, um beispielsweise 
Ladezonen entsprechend zu dimensionieren. 

Güteraufkommen Bezieht sich auf Anzahl und Größe bzw. Art der Güter, die in einem 
bestimmten Gebiet und in einem bestimmten Zeitraum anfallen. 
Branchenspezifische Kennwerte sind hier besonders wichtig, da damit je nach 
Branchenmix in einem Gebiet Rückschlüsse auf das Gesamtvolumen gezogen 
werden können. 

Unternehmen nach 
Branche und Größe 

Daraus kann ein Branchenmix für ein Gebiet abgeleitet werden. 

Bevölkerungsdichte Hilft bei der Abschätzung insbesondere der B2C-Lieferungen. Zusätzliche 
soziodemographische Faktoren wie Alter oder Einkommen können 
hinzugezogen werden, da sie Einfluss auf das Online-Bestellverhalten haben. 
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5.3 Datenerhebungsmethoden im Überblick 

Nach der Klärung grundlegender Anforderungen an die Qualität, Verfügbarkeit, Speiche-
rung und Verarbeitung von Daten sowie der Vorstellung typischer logistischer Kennwerte 
widmet sich dieses Kapitel einer systematischen Übersicht möglicher Erhebungsmethoden 
zur Analyse innerörtlicher Logistikprozesse. Die Erfassung und Nutzung relevanter Daten ist 
eine zentrale Voraussetzung für fundierte Planungs- und Entscheidungsgrundlagen in Ver-
waltung, Forschung und Wirtschaft. Unterschiedliche Zielsetzungen – etwa die Beschrei-
bung von Güterverkehrsströmen, die Bewertung von Infrastruktur oder die Entwicklung 
nachhaltiger Logistikkonzepte – erfordern jeweils angepasste Erhebungsansätze. 

Im Folgenden werden die wichtigsten Methoden der Datenerhebung vorgestellt. Sie unter-
scheiden sich in Bezug auf Zielrichtung, Genauigkeit, Erhebungsaufwand, räumlich-zeitliche 
Auflösung, Datenzugänglichkeit und Kosten. Die Auswahl geeigneter Methoden hängt stark 
vom Erkenntnisinteresse, der lokalen Situation sowie von verfügbaren Ressourcen und Ko-
operationsbereitschaften ab. Die Kombination mehrerer Methoden – etwa zur Validierung, 
Ergänzung oder Hochrechnung – ist vielfach sinnvoll und üblich. Gängige Datenerhebungs-
methoden lassen sich drei Kategorien mit acht Subkategorien zuordnen, die in Tabelle 6 
aufgelistet sind. 

Tabelle 6: Übersicht Datenerhebungsmethoden 

Kategorien Subkategorien 

Primäre Erhebungsmethoden • Quantitative Umfragen 
• Qualitative Interviews  
• Verkehrszählung und weitere Beobachtungen 
• Betriebsdatenerhebung 
• Erhebung struktureller Rahmenbedingungen 

Sekundäre Erhebungsmethoden 

 

• Nutzung öffentlicher Datenquellen 
• Nutzung externer Datenquellen 

Mathematische 
Datenerschließungsmethoden 

• Modellierung und Hochrechnung 

5.3.1 Primäre Erhebungsmethoden 
Die primären Erhebungsmethoden [40] teilen sich in zwei Bereiche – einerseits Befragungen 
und andererseits Beobachtungen, wobei die Grenzen in manchen Fällen verschwimmen. 
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5.3.1.1 Befragungen 
Zu den Befragungsmethoden zählen quantitative Umfragen und qualitative Interviews. 
Standardisierte Befragungen – etwa von Betrieben, Fahrerinnen und Fahrern oder Dienst-
leistern – ermöglichen die systematische Erhebung subjektiver Einschätzungen, betriebli-
cher Rahmenbedingungen und konkreter Transportvorgänge. Ergänzend liefern qualitative 
Interviews mit Expertinnen und Experten, Gemeindeverantwortlichen, Logistikverantwort-
lichen oder Interessensgruppen wertvolle kontextbezogene Informationen über Problem-
lagen, Strategien und Bedürfnisse in der innerörtlichen Logistik. Zweitere Methode eignet 
sich besonders zur Identifikation nicht unmittelbar sichtbarer Hürden und zur Ableitung lo-
kalspezifischer Handlungsempfehlungen. 

5.3.1.2 Beobachtungen 
Zu den Beobachtungen im Kontext der innerörtlichen Logistik zählt vorrangig die Verkehrs-
zählung. Diese bilden eine grundlegende Methode zur quantitativen Erfassung des Fahr-
zeugaufkommens auf ausgewählten Verkehrswegen. Sie können manuell, automatisiert 
(z.B. über Induktionsschleifen, Radarsysteme, Kameras) oder kombiniert durchgeführt wer-
den. Bei gezielter Ausgestaltung lassen sich auch Güterverkehrsanteile, Tagesverläufe oder 
Fahrzeugtypen differenzieren. Fahrzeugbeobachtungen, z.B. an Ladezonen, bieten zusätzli-
che qualitative Einsichten – etwa zu Verweildauern, Regelverstößen oder Ladepraktiken. 

Betriebsdatenerhebungen sind eine zentrale und zugleich sensible Datenquelle, etwa zu 
Fahrzeugflotten, Routen, Warenmengen, Beladungsgraden oder Zeitfenstern. Solche Daten 
sind besonders präzise und ermöglichen tiefe Einblicke in reale Abläufe – setzen jedoch sei-
tens der Logistikunternehmen Vertrauen, rechtliche Absicherung und gegebenenfalls An-
reizsysteme voraus. Zudem ist die Standardisierung der Formate und die Bereitschaft zur 
Datenfreigabe oft eine Herausforderung. 

Die Erhebung struktureller Rahmenbedingungen, die die Erfassung rechtlicher Rahmenbe-
dingungen, baulicher Infrastruktur und bestehender Herausforderungen wie temporäre 
Barrieren und Hindernissen umfasst, wie etwa durch die Kartierung von Ladezonen, Logis-
tikstandorten, Mikrohubs oder Verkehrszeichen, ist eine wichtige Grundlage für situative 
Analysen. 
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5.3.2 Sekundäre Erhebungsmethoden 
Sekundäre Erhebungsmethoden umfassen die Nutzung interner und externer Datenquel-
len, wobei letztere in öffentliche und kommerzielle Datenquellen unterteilt werden können 
[40]. 

5.3.2.1 Nutzung interner Datenquellen 
Gemeinden verfügen selbst über diverse Datenquellen wie Informationen über die Ver-
kehrswege innerhalb des Gemeindegebiets oder Daten über Unternehmen und die Bevöl-
kerung. Diese bilden eine wichtige Basis für weitere Erhebungen. 

5.3.2.2 Nutzung externe Datenquellen 
Zu den externen Datenquellen zählen einerseits öffentlich verfügbare Daten wie amtliche 
Statistiken, Flächennutzungsplänen, Gewerbedatenbanken, OpenStreetMap oder Daten 
von Umwelt- oder Verkehrsbehörden. Andererseits gibt es auch kommerzielle Datenanbie-
ter, die unterschiedlichste Daten entgeltlich zur Verfügung stellen wie mobilfunkbasierte 
Bewegungsdaten oder Telematikdaten, die – abhängig von Verfügbarkeit und Datenschutz 
– eine wertvolle Ergänzung darstellen können. 

5.3.3 Mathematische Datenerschließungsmethoden 
Wo direkte Erhebungen nicht möglich oder zu aufwendig und daher Datenlücken vorhan-
den sind, können Modellierung und Hochrechnung eingesetzt werden – etwa zur Model-
lierung von Güterverkehrsströmen oder zur Hochrechnung von Emissionen oder Lieferver-
kehren anhand struktureller Indikatoren (z.B. Anzahl an Betrieben, Verkaufsfläche, Bevöl-
kerungsdichte). Diese Methoden erfordern valide Eingangsdaten und v.a. fundierte Annah-
men, bieten aber insbesondere auf Gemeindeebene wertvolle Entscheidungsgrundlagen. 

Diese in den Kapiteln 5.3.1 bis 5.3.3 genannten Kategorien können noch weiter in Teilberei-
che gegliedert werden, die in Tabelle 7 aufgelistet sind. 
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Tabelle 7: Teilbereiche der Datenerhebungsmethoden 

Kategorie Datenerhebungsmethode Teilbereiche 

Primäre 
Erhebungsmethoden 

Quantitative Umfragen • Betriebsbefragung 
• Fahrer:innen-Befragung  
• Lieferantenbefragung 
• Befragung von 

Dienstleistungsunternehmen 
• Straßenbefragung 
• Befragung von privaten 

Empfangspersonen 

 Qualitative Interviews • Expertinnen- und Experteninterviews 

 Verkehrszählung und weitere 
Beobachtungen 

 

• Verkehrszählung 
• Fahrzeugbeobachtung 
• Parkraumerhebung 
• Automatische Kennzeichenerkennung 

(ANPR) 

 Betriebsdatenerhebung • Fahrtenbuch 
• GPS-basierte Fahrterhebung 
• Warenstromerhebung 

 Erhebung struktureller 
Rahmenbedingungen 

• Erhebung rechtlicher 
Rahmenbedingungen 

• Dokumentation bestehender 
Infrastruktur 

• Erhebung temporärer Barrieren und 
Hindernisse 

• Erhebung gemeindeinterner 
Logistikvorgänge 

Sekundäre 
Erhebungsmethoden 

Nutzung interner 
Datenquellen  

• Nutzung gemeindeeigener Daten 

 Nutzung externer 
Datenquellen 

• Nutzung öffentlicher Datenquellen  
• Nutzung kommerzieller Datenquellen 

Mathematische 
Datenerschließungs-
methoden 

Modellierung und 
Hochrechnung 

• Güterverkehrsmodell 
• Quell-Ziel-Beziehung 
• Datenbasierte Hochrechnung 
• Szenario-basierte Hochrechnung 

5.4 Datenerhebungsmethoden im Detail 

In diesem Abschnitt werden die im vorangegangenen Kapitel genannten Datenerhebungs-
methoden im Detail vorgestellt. Diese Methoden können zur Analyse der innerörtlichen Lo-
gistik eingesetzt werden – von Betriebs- und Fahrer:innen-Befragungen über GPS-Tracking 
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bis hin zu Verkehrszählungen und Weigh-in-Motion (WIM) Systemen. Jede Methode liefert 
unterschiedliche Perspektiven. Einige fokussieren auf die Ebene einzelner Betriebe oder 
Fahrzeuge, andere liefern systematische Informationen zu Verkehrsbelastungen im öffent-
lichen Raum. Die Kombination verschiedener Methoden kann dazu beitragen, ein möglichst 
vollständiges Bild über Lieferprozesse, Fahrzeugbewegungen und infrastrukturelle Anforde-
rungen zu gewinnen [33]. 

Die Auswahl geeigneter Erhebungsansätze hängt dabei von mehreren Faktoren ab – etwa 
vom Erkenntnisinteresse, von den verfügbaren Ressourcen, den räumlichen Rahmenbedin-
gungen sowie von der Bereitschaft zur Zusammenarbeit seitens der beteiligten Akteure. 

5.4.1 Quantitative Umfragen 
Quantitative Erhebungen liefern detaillierte Informationen zu Verkehrs- und Logistikvor-
gängen auf Basis der gewählten Stichprobe, sind in der Umsetzung jedoch kosten- und per-
sonalintensiv. Daher kommen sie in der Praxis selten regelmäßig zum Einsatz. Je nach Me-
thode können dabei u.a. Fahrzeugklassen und -anzahl [41], Art der transportierten Güter 
[42], Routenwahl [43] sowie Quell- und Zielrelationen [44,45] systematisch erfasst werden. 
Die einzelnen Methoden dieser Kategorie sind in Tabelle 8 bis Tabelle 13 im Detail beschrie-
ben. 
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Tabelle 8: Betriebsbefragung [5] 

Methode BETRIEBSBEFRAGUNG 

Beschreibung Die Betriebsbefragung dient der Erhebung von Güterverkehrsfahrten zu und 
von einzelnen Betrieben, einschließlich zeitlicher Schwankungen (nach 
Tageszeit, Wochentag, Monat). Zusätzlich können Informationen zu Art und 
Menge der angelieferten oder abgeholten Waren erfasst werden. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview
• Telefon- oder Online-Interview
• Selbst ausgefüllter Fragebogen

Zur Erhebung von • Liefer- und Abholfahrten von Fahrzeugen bei Betrieben
• Warenströmen zu und von Betrieben
• Servicedienstfahrten
• Be- und Entladevorgänge von Güterfahrzeugen
• Bewegung von Waren zwischen Fahrzeugen und Betrieben
• Herkunftsort von Warenströmen bzw. Fahrzeugfahrten zu Betrieben
• Bestell- und Lagerhaltungsprozesse in kommunalen Betrieben
• Logistik- und Lieferkettenmanagement zwischen Betrieben, deren

Lieferanten und Transportdienstleistern

Vorteile • Liefert Daten sowohl zu Warenströmen als auch zur Fahrzeugaktivität
• Verknüpft Warenströme und Fahrzeugbewegungen mit

Wirtschaftssektoren, Flächennutzung und der gesamten zugehörigen
Lieferkette

Nachteile • Befragte verfügen häufig nur über begrenztes Wissen zu Fahrzeugtypen, Be- 
und Entladeorten sowie -zeiten

• Abhängig von Erinnerungsvermögen und Wissen der Befragten
• Geringere Rücklaufquoten bei zeitaufwendigen Befragungen
• Keine Informationen zu Fahrzeugrundläufen
• Vergleichsweise hoher Erhebungsaufwand pro Betrieb
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Tabelle 9: Fahrer:innen-Befragung [5] 

Methode FAHRER:INNEN-BEFRAGUNG 

Beschreibung Die Fahrer:innen-Befragung dient der Erhebung von Daten zu den gesamten 
Fahrtrouten der Fahrer:innen sowie zu Be- und Entlade- bzw. 
Servicetätigkeiten in der Straße, in der die Befragung stattfindet – und auch 
darüber hinaus. Erfasst werden u.a. benötigte Zeit, Lade- und Parkorte sowie 
Methoden zur Warenbewegung vom Fahrzeug zum Betrieb (allerletzte Meile). 

Die Befragung erfolgt in der Regel direkt bei Betrieben, die Lieferungen oder 
Abholungen erhalten – die Fahrer:innen werden nach Durchführung einer 
Tätigkeit angesprochen, noch bevor sie weiterfahren [46]. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview 
• Selbst ausgefüllter Fragebogen 

Zur Erhebung von • Fahrtdetails und Bewegungsmuster von Güterfahrzeugen 
• Be- und Entladeaktivitäten von Güterfahrzeugen 
• Warenbewegungen zwischen Fahrzeugen und Betrieben 
• Herkunft von Warenströmen bzw. Fahrzeugfahrten zu innerörtlich 

ansässigen Betrieben 
• Gut mit Fahrzeugbeobachtungen oder Betriebsbefragungen kombinierbar 

Vorteile • Liefert Daten zu Abläufen und etwaigen Herausforderungen in der Be- und 
Entladung, sowohl am Straßenrand als auch in Ladezonen 

• Ermöglicht die Erfassung von Meinungen des Fahrpersonals zu typischen 
Problemen bei der Anlieferung in einem bestimmten Gebiet 

Nachteile • Keine detaillierten Informationen zur gesamten Güterverkehrsaktivität oder 
zu Warenströmen eines bestimmten Betriebs 

• Fahrer:innen kennen mitunter die transportierten Produkte nicht (v.a., 
wenn verpackt oder containerisiert) 
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Tabelle 10: Lieferantenbefragung [5] 

Methode LIEFERANTENBEFRAGUNG  

Beschreibung Die Lieferantenbefragung wird eingesetzt, um Informationen direkt von 
Lieferanten über die von ihnen gelieferten Waren sowie über die damit 
verbundene Fahrzeugaktivität zu erhalten. Dabei geht es sowohl um Art und 
Umfang der Lieferungen als auch um organisatorische und logistische Abläufe. 

In der Praxis wird die Lieferantenbefragung meist ergänzend zu einer 
Betriebsbefragung durchgeführt. Die befragten Betriebe benennen dabei ihre 
wichtigsten Zulieferer, die anschließend kontaktiert werden. 

Sofern der Lieferant eigene Fahrzeuge für die Zustellung einsetzt, können auch 
besonders detaillierte Daten zur Fahrzeugnutzung, zu Fahrtrouten, 
Zeitfenstern und Ladevorgängen erhoben werden. In solchen Fällen ähnelt die 
Datentiefe jener einer Befragung von Logistik- bzw. Transportunternehmen. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview 
• Telefon- oder Online-Interview 
• Selbst ausgefüllter Fragebogen 

Zur Erhebung von • Warenströmen zu und von Betrieben 
• Fahrtdetails und Einsatzmustern von Güterfahrzeugen 
• Be- und Entladevorgängen von Güterfahrzeugen 
• Warenbewegungen zwischen Fahrzeugen und Betrieben 

Vorteile • Liefert Daten sowohl zu den gelieferten Waren als auch zur 
unterstützenden Fahrzeugaktivität – entweder bezogen auf einzelne 
Empfänger oder auf die gesamte Flotte (sofern unternehmenseigene 
Fahrzeuge eingesetzt werden) 

• Ermöglicht Einblicke in vorgelagerte Warenströme und 
Fahrzeugbewegungen innerhalb der Lieferkette, einschließlich 
geografischer Herkunft der Transporte 

Nachteile • Oftmals aufwendige Organisation, da die relevanten Lieferanten zunächst 
im Rahmen einer Betriebsbefragung der Empfänger identifiziert werden 
müssen 
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Tabelle 11: Befragung von Dienstleistungsunternehmen [5] 

Methode BEFRAGUNG VON DIENSTLEISTUNGSUNTERNEHMEN  

Beschreibung Ähnlich wie bei der Lieferantenbefragung liefert die Befragung von 
Dienstleistungsunternehmen umfassende Informationen über die 
Einsatzmuster des Personals und die damit verbundene Fahrzeugaktivität. 
Dabei kann – im Gegensatz zu Fahrtenbüchern (siehe Tabelle 19) – die 
gesamte Flotte betrachtet werden, nicht nur einzelne Fahrzeuge oder Touren. 
Beide Erhebungsarten lassen sich auch sinnvoll kombinieren. 

Darüber hinaus können im Rahmen dieser Befragung auch spezifische Daten 
zum Parkverhalten der eingesetzten Fahrzeuge erhoben werden – etwa zur 
Dauer, Lage oder Zugänglichkeit von Stellplätzen bei Kundinnen und Kunden. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview 
• Telefon- oder Online-Interview 
• Selbst ausgefüllter Fragebogen 

Zur Erhebung von • Fahrtdetails und Einsatzmustern von Servicefahrzeugen 
• Parkverhalten von Servicefahrzeugen 

Vorteile • Erfasst Daten zur Fahrzeugflotte eines Dienstleistungsunternehmens sowie 
zu deren Einsätzen 

• Besonders nützlich für Analysen zur Flottenproduktivität oder zur 
Kraftstoffeffizienz 

Nachteile • Bietet nicht denselben Detaillierungsgrad zu einzelnen Fahrten und 
Aktivitäten wie eine Fahrer:innen-Befragung (siehe Tabelle 9) oder eine 
Fahrzeugbeobachtung (siehe Tabelle 16) 
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Tabelle 12: Straßenbefragung [5] 

Methode STRASSENBEFRAGUNG 

Beschreibung Bei der Durchführung einer Straßenbefragung wird in der Regel mit der Polizei 
oder einer geeigneten Vollzugsbehörde zusammengearbeitet, um Fahrzeuge 
bzw. das Fahrpersonal im fließenden Verkehr anzuhalten und sie am 
Straßenrand zu ihrer aktuellen Fahrt zu befragen. 

Typischerweise werden dabei Daten zu Quelle und Ziel der Fahrt, dem 
Fahrtzweck, mitgeführten Gütern sowie zum Fahrzeugtyp erhoben. 

Die Befragung erfolgt in der Regel nur sehr kurz, um das Fahrpersonal nicht 
unnötig aufzuhalten und Verkehrsbehinderungen zu vermeiden. 

Diese Methode wird heutzutage deutlich seltener eingesetzt als früher – v.a. 
aufgrund der hohen Kosten und des erforderlichen organisatorischen 
Aufwands durch die Beteiligung externer Behörden. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview 

Zur Erhebung von • Fahrtdetails und Bewegungsmustern von Güterfahrzeugen im urbanen 
Raum 

• Herkunftsort des Güterstroms bzw. dem Ziel der Fahrt 

Vorteile • Ermittelte Quell-Ziel-Beziehungen zeigen, woher Gütertransporte kommen, 
wohin sie fahren und mit welchen Fahrzeugtypen 

• Bildet eine wichtige Grundlage für Simulation und Planung von 
Verkehrsflüssen und Verkehrsmodellierung (siehe Tabelle 32) 

Nachteile • Praktische und rechtliche Rahmenbedingungen für das Anhalten von 
Güterfahrzeugen während der Fahrt machen die Organisation solcher 
Erhebungen oft schwierig 

• Eher hohe Durchführungskosten 
• Aufgrund begrenzter Zeitressourcen des Fahrpersonals meist nur Frage 

nach vorherigem und nächstem Halt – nicht nach der gesamten Tour 
• Fahrer:innen kennen mitunter die transportierten Produkte nicht (v.a., 

wenn verpackt oder containerisiert) 
• Meist nur auf Hauptverkehrsstraßen durchgeführt, daher Fahrzeuge auf 

Nebenstrecken systematisch unterrepräsentiert 
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Tabelle 13: Befragung von privaten Empfangspersonen [37] 

Methode BEFRAGUNG VON PRIVATEN EMPFANGSPERSONEN 

Beschreibung  Die Befragung von privaten Empfangspersonen (z.B. Bewohner:innen, 
Konsumenten und Konsumentinnen, Besucher:innen) liefert wichtige 
Informationen zu ihren Wahrnehmungen, Bedürfnissen und Verhaltensweisen 
im Zusammenhang mit innerörtlicher Logistik. Sie kann Aufschluss darüber 
geben, wie häufig bestimmte Angebote wie Paketstationen, Hauszustellung, 
Click-&-Collect oder Nahversorger genutzt werden – aber auch über Konflikte 
mit Lieferverkehren, Präferenzen bei der Zustellart oder das Störpotenzial von 
Anlieferungen im Wohnumfeld. 

Diese Methode ist besonders nützlich, wenn die Perspektive der Bevölkerung in 
Entscheidungsprozesse integriert werden soll – etwa bei der Standortwahl für 
neue Paketstationen oder bei Regelungen zur Belieferung in Wohngebieten 
oder Fußgängerzonen. 

Art der Durchführung • Online-Fragebogen 
• Papierbasierte Befragung (z.B. via Gemeindezeitung, stichprobenartige 

Posteinwürfe) 
• Persönliche Interviews im öffentlichen Raum 
• Telefonische Umfragen 

Zur Erhebung von • Nutzungsverhalten und Präferenzen (z.B. Hauszustellung vs. Abholung) 
• Wahrnehmung von Lieferverkehren im Wohnumfeld 
• Akzeptanz für neue Logistiklösungen (z.B. Paketstationen, Mikrohubs) 
• Konflikterleben mit Zustellverkehren (Lärm, Stellplatznutzung, 

Verkehrsbehinderungen) 

Vorteile • Einbindung der Bevölkerung fördert Akzeptanz und Legitimität geplanter 
Maßnahmen 

• Niedrigschwellige Methode, die auch ohne technische Infrastruktur 
durchführbar ist 

• Liefert wichtige Hinweise auf subjektive Belastungen durch innerörtliche 
Logistikprozesse oder blinde Flecken in der Planung 

Nachteile • Rücklaufquote und Repräsentativität können begrenzt sein 
• Erfordert sorgfältige Gestaltung des Fragebogens zur Vermeidung von 

subjektiven Verzerrungen des Gesamtergebnisses 
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5.4.2 Qualitative Interviews 
Qualitative Interviews sind ein zentrales Instrument, um ein vertieftes Verständnis für kon-
krete Herausforderungen und Rahmenbedingungen der innerörtlichen Logistik zu gewin-
nen. Im Unterschied zu standardisierten Erhebungen ermöglichen sie eine offene Auseinan-
dersetzung mit individuellen Erfahrungen, Einschätzungen und Bedarfen der beteiligten Ak-
teure. Meist wird eine leitfadengestützte Interviewform gewählt, um einerseits die inter-
viewten Personen frei erzählen zu lassen, andererseits aber das Ziel des Interviews nicht 
aus den Augen zu verlieren [47]. Die wesentliche Form ist in Tabelle 14 beschrieben. 

Tabelle 14: Expertinnen- und Experteninterview 

Methode EXPERTINNEN- UND EXPERTENINTERVIEW 

Beschreibung Interviews mit Expertinnen und Experten von Logistikunternehmen, 
innerstädtischen Dienstleistern und Verbänden, aus der Fachplanung, mit 
Gewerbetreibenden sowie Vertreterinnen und Vertretern aus Politik und 
Verwaltung helfen, operative und strategische Problemstellungen zu 
identifizieren – etwa in Bezug auf Zustellzeiten, Flächenzugang, 
Nutzungskonflikte, regulatorische Vorgaben oder sich wandelnde Erwartungen 
der Kundschaft. 

Neben der Beschreibung konkreter Handlungs- und Problemfelder liefern die 
Gespräche auch Hinweise auf deren Tragweite, zeitliche Entwicklung und 
räumliche Verteilung. 

Art der Durchführung • Persönliches Interview oder Online-Interview

Zur Erhebung von • Allen Aspekten der Logistik bei entsprechender Auswahl der interviewten
Personen

Vorteile • Differenziertes Herausarbeiten von systemischen Zusammenhängen,
lokalen Besonderheiten und möglichen Lösungsansätze durch qualitative
Tiefe

• Mit geringen Mitteln anwendbar und in Hinblick auf den gewonnenen
Output sehr effizient

Nachteile • Einseitige Wahrnehmung der Problemstellungen bei ungeeigneter Auswahl
– oft verstärkt durch mangelnde Verfügbarkeit – der Expertinnen und
Experten

• Zeitaufwendige Transkription der geführten Interviews – Abhilfe durch KI-
Tools erwartbar
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5.4.3 Verkehrszählung und weitere Beobachtungen 
Die Verkehrszählung gehört zu den etabliertesten Methoden der Verkehrserhebung und 
liefert eine zentrale Grundlage für zahlreiche verkehrsplanerische Entscheidungen, aber 
auch wichtige Erkenntnisse für die innerörtliche Logistik. Um logistikbezogene Verkehrs-
ströme und die Nutzung öffentlicher Infrastruktur fundiert bewerten zu können, sind Be-
obachtungen im Straßenraum von zentraler Bedeutung, da sie wichtige Informationen über 
das tatsächliche Verhalten von Liefer- und Servicefahrzeugen liefern. In Tabelle 15 bis Ta-
belle 18 sind die wesentlichen Methoden in dieser Kategorie näher beschrieben. 

Tabelle 15: Verkehrszählung [5] 

Methode VERKEHRSZÄHLUNG 

Beschreibung Bei der Verkehrszählung wird die Anzahl durchfahrenden Fahrzeuge an 
bestimmten Punkten entweder insgesamt oder nach Fahrzeugtypen 
differenziert erfasst. Dadurch lassen sich Informationen über die Art der 
Güterfahrzeuge auf bestimmten Straßenabschnitten oder Routen sowie über 
deren Bewegungen über definierte Zählgrenzen hinweg gewinnen – jeweils 
differenziert nach Tageszeit und Wochentag. 

Der räumliche Umfang kann stark variieren. 

Art der Durchführung • Manuell durch Beobachter:innen am Straßenrand, wobei die 
Differenzierung häufig durch Fachwissen und Aufmerksamkeit der 
Beobachter:innen begrenzt ist 

• Automatisiert, beispielsweise durch Sensoren im Straßenbelag oder 
Kameratechnologie [48], mit Auswertungssoftware, wobei die Genauigkeit 
von der Leistungsfähigkeit der eingesetzten Technik abhängt 

Zur Erhebung von • Daten zu Güterfahrzeugen im Zählbereich (keine Informationen über den 
Zweck der Fahrt wie Lieferung, Abholung oder Serviceleistungen) 

Vorteile • Vergleichsweise kostengünstig 
• Liefert räumlich zuordenbare Informationen 
• Kann sowohl stationär als auch mobil durchgeführt werden [49] 
• Lässt sich leicht mit Sekundärdaten kombinieren, um Nachteile der 

Methode auszugleichen [50] 

Nachteile • Differenzierung nach Güterfahrzeugtypen insbesondere bei automatisierten 
Zählungen oft ungenau oder technisch begrenzt 

• Keine Informationen über Fahrtzweck oder darüber, ob Betriebe im 
Untersuchungsgebiet angefahren werden oder das Fahrzeug lediglich 
durchfährt 

• Keine Erfassung von Be- oder Entladevorgängen sowie von Quell- und 
Zielort der Fahrt 

• Meist keine Informationen über Fahrradtransporte oder Zustellungen zu 
Fuß (z.B. Post) 
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Tabelle 16: Fahrzeugbeobachtung [5] 

Methode FAHRZEUGBEOBACHTUNG 

Beschreibung  Bei der Fahrzeugbeobachtung erfassen Beobachter:innen auf der Straße vor 
Betrieben, wie viele Güterfahrzeuge zu- / abfahren – sortiert nach Tageszeit 
(und auf Wunsch auch nach Wochentagen). Zusätzlich können sie 
Informationen zum Fahrzeugtyp, zur Dauer des Aufenthalts (z.B. zum Be- und 
Entladen oder für Servicearbeiten) sowie zur Art der Warenbewegung vom 
Fahrzeug zum Betrieb aufnehmen. 

Die Methode ist weniger geeignet, wenn ein Betrieb mehrere Anlieferzonen 
hat (z.B. vorn und hinter dem Gebäude), da dann nicht alle Fahrten von einer 
Person erfasst werden können. Auch Aktivitäten außerhalb der 
Beobachtungszeiten – etwa frühmorgens oder abends – bleiben meist 
unberücksichtigt. Daher wird diese Methode oft mit einer Betriebsbefragung 
kombiniert, um ein vollständigeres Bild zu erhalten. 

Wenn ein Fahrzeug mehrere Betriebe nacheinander beliefert, ohne 
dazwischen zu fahren, ist es oft schwer zu erkennen, bei welchem Betrieb 
gerade angeliefert oder abgeholt wird. Trotzdem liefert diese 
Beobachtungsmethode oft genauere Informationen zur Fahrzeugaktivität im 
Straßenraum als eine reine Befragung von Betrieben. 

Art der Durchführung • Direkte Beobachtung vor Ort 
• Videoaufnahmen (Achtung, rechtliche Aspekte) 
• Sensorik wie z.B. Weigh-in-Motion 

Zur Erhebung von • Liefer- und Abholfahrten von Fahrzeugen bei Betrieben 
• Servicedienstfahrten zu Betrieben 
• Be- und Entladeaktivitäten von Güterfahrzeugen 
• Parkvorgänge von Servicefahrzeugen 
• Warenbewegung zwischen Fahrzeugen und Betrieben 

Vorteile • Liefert sowohl Daten zu Warenströmen als auch zur Fahrzeugaktivität 
• Verknüpft Warenströme und Fahrzeugbewegungen mit Wirtschaftssektor, 

Flächennutzung und Lieferkette 
• Ermöglicht detaillierte Informationen zu Fahrzeugtyp, Be-/Entladeort und 

Uhrzeit (im Gegensatz zur Betriebsbefragung) 

Nachteile • Weniger genaue Angaben zur Art der gelieferten/abgeholten Waren und 
zum Fahrtzweck im Vergleich zur Betriebsbefragung 

• Schwierig, alle Liefer- und Abholfahrten zu erfassen, wenn Betriebe über 
mehrere Anliefer-/Abholpunkte verfügen 

• Erfasst nur Daten während der Anwesenheit der Beobachter:innen bzw. des 
entsprechenden Equipments 

• Keine Aussagen über das gesamte Fahrtenmuster der Fahrzeuge möglich 

  



48 von 96 LOGISTIK IN ZAHLEN 

Tabelle 17: Parkraumerhebung [5] 

Methode PARKRAUMERHEBUNG 

Beschreibung  Die Parkraumerhebung ähnelt der Fahrzeugbeobachtung, konzentriert sich 
jedoch ausschließlich auf das Park-, Be- und Entladeverhalten von Fahrzeugen. 
Erfasst werden u.a. der Fahrzeugtyp, die Dauer des Aufenthalts sowie potenziell 
regelwidriges Verhalten (z.B. Halten in zweiter Spur). 

Zusätzlich eignet sich diese Methode, um zu untersuchen, in welchem Ausmaß 
für Liefer- und Servicefahrzeuge vorgesehene Flächen von anderen Fahrzeugen 
genutzt oder blockiert werden. 

Im Gegensatz zur klassischen Fahrzeugbeobachtung werden hierbei keine 
vollständigen Liefer- oder Abholfahrten dokumentiert und auch keine 
Informationen zur Warenbewegung zwischen Fahrzeug und Betrieb erhoben. 

Art der Durchführung • Direkte Erhebung vor Ort 
• Videoaufnahmen (Achtung, rechtliche Aspekte) 

Zur Erhebung von • Be- und Entladevorgängen von Güterfahrzeugen 
• Parkverhalten der Fahrzeuge 
• Parkverhalten anderer, privater Fahrzeuge auf für Güter- und 

Servicefahrzeuge vorgesehenen Flächen 

Vorteile • Ermöglicht detaillierte Einblicke in die Nutzung von Randbereichen (z.B. 
Ladezonen) durch Güterfahrzeuge und andere Fahrzeuge 

• Liefert Daten zu Fahrzeugtyp, Be- und Entladeort sowie Zeitpunkt 
• Eignet sich zur Bewertung der Eignung und Auslastung von Ladezonen 

Nachteile • Keine Aussagen zu Warenströmen oder zum Umfang der 
Güterverkehrsaktivität einzelner Betriebe 

• Kein Überblick über die gesamten Fahrtrouten und Einsatzmuster der 
Fahrzeuge 
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Tabelle 18: Automatische Kennzeichenerkennung [51] 

Methode AUTOMATISCHE KENNZEICHENERKENNUNG 

Beschreibung Automatic Number Plate Recognition (ANPR), im Deutschen als automatische 
Kennzeichenerkennung bezeichnet, ist eine Erhebungsmethode zur Erfassung 
von Fahrzeugbewegungen im Straßenraum. Dabei werden Kamerasysteme 
genutzt, die Fahrzeugkennzeichen automatisch erkennen, speichern und mit 
Zeit- sowie Ortsinformationen verknüpfen. Die Erkennung erfolgt über 
Bildverarbeitung in Echtzeit und kann stationär (z.B. an Brücken, Ampeln oder 
Einfahrten) oder mobil (z.B. mit Hilfe von Fahrzeugen oder Drohnen) erfolgen. 

Die erfassten Kennzeichen werden pseudonymisiert oder anonymisiert 
weiterverarbeitet, um datenschutzrechtlichen Anforderungen zu entsprechen 
[52]. In Österreich ist die rechtliche Zulässigkeit für eine dauerhafte 
Umsetzungen noch in Diskussion [53]. 

Art der Durchführung • Automatisiert durch Kamerasysteme und Auswertungssoftware

Zur Erhebung von • Fahrzeugarten des straßengebundenen Liefer- und Serviceverkehrs
• Abgasklassen
• Berechtigten Fahrzeugen

Vorteile • Automatisierte, kontinuierliche Datenerhebung ohne Personalaufwand vor
Ort

• Hohe Genauigkeit und Zeitauflösung
• Objektive, verlässliche Messung tatsächlicher Fahrzeugbewegungen
• Langfristiges Monitoring bei dauerhafter Installation möglich
• Räumlich flexibel einsetzbar, sowohl stationär als auch mobil
• Ermöglicht quantitative Analysen (z B. Häufigkeiten, Zeitfenster) sowie – bei

Installation mehrerer Kamerasysteme im Stadtgebiet – musterbasierte
Auswertungen (z.B. typische Routen oder Nutzungsmuster)

Nachteile • Hohe Datenschutzanforderungen
• Hohe Kosten für Installation und Wartung der Kamerasysteme,

insbesondere bei flächendeckendem Einsatz
• Erkenntnisse sind begrenzt auf Fahrzeugkennzeichen und damit

verknüpften Informationen – keine Informationen zu Art der Fracht, Anzahl
der Zustellungen oder Empfängern

• Keine Erfassung der tatsächlichen Lade-/Entladeaktivität
• Rad- oder fußbasierte Logistiklösungen nicht oder nur sehr eingeschränkt

erfassbar
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5.4.4 Betriebsdatenerhebung 
Betriebsdaten bieten eine besonders wertvolle Datenquelle für die Analyse von innerörtli-
chen Logistikprozessen, da sie detaillierte Informationen zu Fahrzeugflotten, Transport-
mengen, Beladungsgraden, Fahrtrouten sowie Quelle und Ziel von Güterverkehren liefern 
können [54]. Im Gegensatz zu externen Beobachtungsverfahren ermöglichen sie einen un-
mittelbaren Einblick in die operativen Abläufe einzelner Unternehmen. 

Die Erhebung und Nutzung solcher Daten setzen jedoch eine enge Zusammenarbeit und 
klare Abstimmung mit den beteiligten Betrieben voraus. Betriebsdaten stehen in der Regel 
nicht öffentlich zur Verfügung und können nur mit ausdrücklicher Zustimmung der Unter-
nehmen erhoben und verarbeitet werden. Ein zentrales Hindernis stellt hierbei das Ver-
trauen der Betriebe in den datenschutzkonformen und nicht wettbewerbsverzerrenden 
Umgang mit sensiblen Informationen dar. Zudem ist die Aussagekraft betrieblicher Daten 
stark davon abhängig, dass sich ausreichend viele und strukturell unterschiedliche Unter-
nehmen beteiligen – da andernfalls keine repräsentativen Aussagen über den Gesamtgü-
terverkehr möglich sind. Eine Standardisierung der Erhebungsformate ist entscheidend, um 
vergleichbare Ergebnisse zu erhalten. 

Um Unternehmen zur Teilnahme zu motivieren, können Anreize wie Zertifizierungen, bran-
chenspezifische Rückmeldungen oder die Einbindung in strategische Verkehrsplanungen 
hilfreich sein. Erfolgreiche Erhebungen in diesem Bereich beruhen auf Vertrauen, Transpa-
renz und einem klaren Nutzen für beide Seiten. Die konkreten Methoden sind in Tabelle 19 
bis Tabelle 21 zu finden. 
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Tabelle 19: Fahrtenbuch [5] 

Methode FAHRTENBUCH 

Beschreibung Ein Fahrtenbuch wird eingesetzt, um präzise und umfassende Informationen 
über die Aktivitäten eines einzelnen Fahrzeugs zu erfassen – in der Regel über 
einen Zeitraum von einem bis zu mehreren Tagen. Ziel ist es, ein möglichst 
vollständiges Bild des betrieblichen Einsatzes zu gewinnen. 

Erfasst werden dabei u.a. alle angefahrenen Standorte, die genaue Fahrtroute, 
Ankunfts- und Abfahrtszeiten, die benötigte Zeit für Be- und Entladevorgänge 
oder Serviceeinsätze sowie die Art der transportierten Güter oder erbrachten 
Dienstleistungen. 

Diese Methode eignet sich besonders gut zur Analyse von Fahr- und 
Liefermustern, zur Bewertung der zeitlichen Auslastung und zur Identifikation 
von Optimierungsmöglichkeiten in der Tourenplanung. 

Art der Durchführung • Selbstausfüllung durch die Fahrer:innen oder andere fachkundige Personen 
des Transportunternehmens 

Zur Erhebung von • Fahrtdetails und Einsatzmustern von Güterfahrzeugen 
• Be- und Entladevorgängen 
• Parkverhalten 
• Warenbewegungen zwischen Fahrzeugen und Betrieben 

Vorteile • Ermöglicht die Erhebung detaillierter Informationen zu einzelnen Fahrten 
mit Stopps und Detailzeiten sowie gesamter Touren (Fahrzeugrundläufen) 

Nachteile • Fahrer:innen kennen mitunter die transportierten Produkte nicht (v.a., 
wenn verpackt oder containerisiert) 

• Bei freiwilliger Teilnahme zum Teil niedrige Rücklaufquoten durch 
erheblichen Aufwand für die Befragten und Beeinträchtigung von deren 
Produktivität 
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Tabelle 20: GPS-basierte Fahrterhebung [5] 

Methode GPS-BASIERTE FAHRTERHEBUNG 

Beschreibung Eine GPS-basierte Fahrterhebung ermöglicht die Erfassung des 
Fahrzeugstandorts in kurzen Zeitintervallen und liefert damit detaillierte 
Informationen zur gefahrenen Route sowie zur Geschwindigkeit. Darüber 
hinaus können auch Haltepunkte – etwa zum Be- und Entladen oder Parken – 
zuverlässig räumlich und zeitlich dokumentiert werden. Die so gewonnenen 
Informationen können z.B. zur Berechnung von fahrtbezogenen Emissionen 
herangezogen werden [29,55] und liefern je nach Verfügbarkeit auch ein gutes 
Bild über Fahrten im kommunalen Gebiet [56,57]. 

Art der Durchführung • Im Fahrzeug verbautes GPS-Gerät bzw. Sender zur automatischen 
Aufzeichnung der Bewegungsdaten 

Zur Erhebung von • Fahrtdetails und Einsatzmustern von Güter- und Servicefahrzeugen 
• Be- und Entladevorgängen von Güterfahrzeugen 
• Parkverhalten von Servicefahrzeugen 
• Exakten Touren der Fahrzeuge 
• Stopplängen und -dichten 

Vorteile • Ermöglicht die Erfassung von Touren ohne zusätzlichen Aufwand für 
Fahrer:innen oder Unternehmen 

• Liefert detaillierte Einblicke in Geschwindigkeiten und Fahrzeiten auf 
unterschiedlichen Straßen und Routen 

• Bietet präzise Informationen zum tatsächlichen Routenverlauf und damit 
auch für Quell-Ziel-Beziehungen [58,59] 

• Auswertung oft kostengünstiger als bei manuellen Fahrtenprotokollen, da 
keine Dateneingabe erforderlich 

Nachteile • Automatisch erhobene Daten liefern in der Regel nicht denselben 
Detaillierungsgrad wie Fahrtenbücher – Informationen zu Art der 
transportierten Güter, Haltezweck oder Liefermenge fehlen meist, sofern 
nicht manuell vom Fahrpersonal ergänzt 

• Oft kostspieliger oder schwieriger Zugang zu Daten – etwa durch notwendige 
Genehmigungen oder Kaufkosten 

• Bei großen Datenmengen hohe Anforderungen an die Analysetools 
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Tabelle 21: Warenstromerhebung [5] 

Methode WARENSTROMERHEBUNG 

Beschreibung Die Warenstromerhebung ist ähnlich wie die Betriebsbefragung, jedoch mit 
dem Fokus auf detaillierte Informationen zur Art und Menge der zu bzw. von 
bestimmten Betrieben transportierten Güter anstelle der Erfassung einzelner 
Fahrten. 

Sie ermöglicht die Erhebung umfangreicher Daten zu den Mustern der 
Güterverkehrsaktivitäten von Unternehmen. Bietet die Möglichkeit, 
Informationen zur gesamten Fahrzeugflotte zu erfassen – im Gegensatz zu 
Einzelfahrten oder einzelnen Rundläufen (wie beim Fahrtenbuch in Tabelle 
19). Beide Erhebungsarten können aber kombiniert eingesetzt werden. 

Daten zu Be- und Entladevorgängen sowie zur Warenbewegung zwischen 
Fahrzeug und Betrieb können ebenfalls erhoben werden – dies erfolgt jedoch 
meist effektiver über die Befragung von Fahrpersonal (siehe Tabelle 9) oder 
Fahrzeugbeobachtung (siehe Tabelle 16). 

Art der Durchführung • Aufzeichnungen durch Beobachter:innen oder Personal des Unternehmens 

Zur Erhebung von • Transportierten Warenmengen von und zu innerstädtischen 
Betriebsstandorten 

• Fahrtdetails und Bewegungsmuster von Güterfahrzeugen 
• Be- und Entladeaktivitäten von Güterfahrzeugen 
• Warenbewegungen zwischen Fahrzeugen und Betrieben 
• Herkunftsort von Warenströmen bzw. Fahrzeugfahrten zu Betrieben 
• Als Grundlage für Güterverkehrsmodellierungen verwendet 

Vorteile • Verknüpft Warenströme mit Wirtschaftssektor, Flächennutzung und 
Lieferkette 

• Liefert Daten zur gesamten Güterfahrzeugflotte und deren Aktivitäten 
• Besonders hilfreich bei Analysen zur Flottenproduktivität oder 

Kraftstoffeffizienz 

Nachteile • Erfasst nur grundlegende Informationen zur Fahrzeugaktivität 
• Bietet nicht denselben Detaillierungsgrad zu einzelnen Fahrzeugfahrten 

und -aktivitäten wie die Befragung von Fahrpersonal oder 
Fahrzeugbeobachtungen 
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5.4.5 Erhebung struktureller Rahmenbedingungen 
Für eine wirkungsvolle Planung und Umsetzung urbaner Logistiklösungen ist nicht nur die 
Kenntnis über Verkehrs- und Warenströme entscheidend, sondern auch das Verständnis für 
die räumlichen, rechtlichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen vor Ort [37]. Die 
systematische Erfassung von Aspekten wie Zufahrtsregelungen, Flächennutzungen und 
physischen Barrieren bildet dabei eine wichtige Grundlage für die Identifikation von Eng-
pässen, Nutzungskonflikten und Entwicklungspotenzialen – insbesondere in verdichteten 
Gemeindegebieten mit hohem Flächendruck. 

Eine Dokumentation oder Kartierung macht sichtbar, wo Infrastruktur gut vorhanden, un-
zureichend oder gar nicht nutzbar ist, wo rechtliche Restriktionen wie Zufahrtsverbote, Lie-
ferzeitfenster oder Umweltzonen greifen und an welchen Stellen bauliche oder organisato-
rische Hürden – etwa fehlende Ladezonen, enge Gassen, Baustellen oder dauerhaft blo-
ckierte Zufahrten – den Logistikalltag erschweren. Auch scheinbar kleinräumige Barrieren 
können dabei große Auswirkungen auf Effizienz, Sicherheit und Umweltwirkung von Wirt-
schaftsverkehren haben. 

Darüber hinaus liefert die strukturierte Bestandsaufnahme eine Grundlage für faktenba-
sierte Diskussionen mit Stakeholdern aus Verwaltung, Wirtschaft und Anwohnerschaft – 
etwa bei der Ausweisung neuer Ladezonen, der Neugestaltung von Lieferzeitfenstern oder 
der Einführung digital gesteuerter Zufahrtssysteme. 

Im Rahmen dieses Kapitels werden zentrale Aspekte der Raumanalyse betrachtet – von 
rechtlichen Rahmenbedingungen über die vorhandene Infrastruktur bis hin zu physischen 
und organisatorischen Barrieren im innerörtlichen Lieferumfeld. Ziel ist es, praxisrelevante 
Ansätze für die Erhebung, Dokumentation und Bewertung dieser Standortbedingungen auf-
zuzeigen. Zugehörige Methoden sind von Tabelle 22 bis Tabelle 25 im Detail angeführt. 
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Tabelle 22: Erhebung rechtlicher Rahmenbedingungen 

Methode ERHEBUNG RECHTLICHER RAHMENBEDINGUNGEN 

Beschreibung Bei der systematischen Erhebung rechtlicher Rahmenbedingungen werden 
jene Vorschriften und Regelungen erfasst, die den Lieferverkehr im 
öffentlichen Raum betreffen und beeinflussen. Dazu zählen etwa 
Lieferzeitfenster, Einfahrtsbeschränkungen (z.B. Fußgängerzonen, 
Umweltzonen), Vorgaben zur Nutzung von Ladezonen oder restriktive 
Befahrbarkeit für bestimmte Fahrzeugtypen (z.B. Längenbeschränkungen, 
Gewichtslimits, Höhenbegrenzungen). 

In verdichteten Gemeindegebieten mit hoher Nutzungsvielfalt und engem 
Straßenraum beeinflussen solche Regelungen maßgeblich, wie und wann 
Waren zugestellt werden können. Eine fundierte Dokumentation dieser 
Rahmenbedingungen unterstützt dabei, Nutzungskonflikte zu erkennen, 
Handlungsoptionen aufzuzeigen und Anpassungsbedarfe sichtbar zu machen. 

Art der Durchführung • Analyse verfügbarer Dokumente (Pläne, Verordnungen, Karten, GIS-Daten) 
• Nutzung digitaler Karten- und Fotoquellen (z.B. OpenStreetMap, Google 

Maps, Google Street View) 
• Vor-Ort-Begehung zur Validierung und Ergänzung der Datenbasis 

Zur Erhebung von • Bestehenden Lieferzeitfenstern und Zufahrtsregelungen 
• Beschränkungen für bestimmte Fahrzeugklassen (z.B. Länge, Gewicht) 
• Lage und Nutzbarkeit von Ladezonen 
• Relevanten rechtlichen Rahmenbedingungen aus Sicht der Logistik, 

Flächenwidmung und Bebauung 

Vorteile • Ermöglicht einen umfassenden Überblick über rechtliche und regulatorische 
Rahmenbedingungen, die innerörtliche Logistik beeinflussen 

• Liefert belastbare Grundlage für weitere Diskussionen und Entscheidungen 
in Verwaltung und Politik 

Nachteile • Oft aufwändige Recherche und Abstimmung mit unterschiedlichen Stellen 
erforderlich 

• Vor-Ort-Begehungen je nach Projektgebet personalintensiv 
• Bestehende Dokumente nicht immer auf dem neuesten Stand 
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Tabelle 23: Dokumentation bestehender Infrastruktur 

Methode DOKUMENTATION BESTEHENDER INFRASTRUKTUR 

Beschreibung Bei der Dokumentation der bestehenden logistikrelevanten Infrastruktur 
werden sowohl physische Infrastrukturelemente als auch logistische Quell- 
und Zielorte systematisch erfasst – etwa Betriebsstandorte, 
Straßenbeschaffenheit, vorhandene Radwege und deren Qualitäten (Breite, 
Richtungsgebundenheit, Belag), Standorte von Paketstationen, 
Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge oder betrieblich relevante Logistikstandorte 
wie Paketshops, Lagerflächen oder zentrale Verteilpunkte. Auch bauliche 
Zugangsbeschränkungen wie Poller, Treppen, schmale Durchfahrten oder 
niedrige Einfahrten werden hier dokumentiert, da sie dauerhaft Teil der 
baulichen Struktur sind.  

Besondere Bedeutung hat dabei die Einbindung georeferenzierter Daten (z.B. 
aus kommunalen GIS-Systemen, OpenStreetMap, Infrastrukturregistern oder 
Verkehrsplänen). Ebenso sollen Planungsdokumente herangezogen werden, 
die Einblick in zukünftige Vorhaben wie den Ausbau von Ladepunkten, 
Radschnellwegen oder Mikro-Depots geben. 

Art der Durchführung • Sichtung kommunaler und regionaler Infrastrukturregister (z.B. 
Flächennutzungspläne) 

• Nutzung öffentlicher Kartendienste (z.B. OpenStreetMap, Google Maps) 
• Auswertung von gemeindeinternen Planungsunterlagen 
• Vor-Ort-Erhebungen zur Validierung und Ergänzung 

Zur Erhebung von • Lage und Qualität von Straßen, Rad- und Gehwegen im Lieferumfeld 
• Standort und Erreichbarkeit von Paketshops, Paketstationen und 

Abholpunkten 
• Verfügbarkeit und Ausbauplänen für z.B. Ladezonen, E-Ladeinfrastruktur 

und Mikro-Depots 
• Logistikrelevanten Zielorten in der Gemeinde (z.B. Gewerbebetriebe, 

Handel, soziale Einrichtungen) 

Vorteile • Bietet umfassenden Überblick über logistikrelevante Infrastrukturen und 
deren Zustand 

• Ermöglicht Identifikation von Engpässen, Lücken und 
Verbesserungspotenzialen 

• Unterstützt die Integration zukünftiger Infrastrukturplanungen in logistische 
Konzepte 

Nachteile • Datenlage ist je nach Gemeinde sehr unterschiedlich und teilweise 
lückenhaft 

• Vor-Ort-Erhebungen sind ressourcenintensiv, insbesondere bei großen 
Erhebungsgebieten 

• Geplante Infrastrukturen unterliegen politischen und finanziellen 
Unsicherheiten 
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Tabelle 24: Erhebung temporärer Barrieren und Hindernisse 

Methode ERHEBUNG TEMPORÄRER BARRIEREN UND HINDERNISSE 

Beschreibung Temporäre Barrieren und Hindernisse stellen in vielen Stadtgebieten eine 
zentrale Herausforderung für die Planung und Durchführung innerörtlicher 
Logistik dar. Diese Barrieren entstehen durch zeitlich begrenzte oder saisonale 
Nutzungen des öffentlichen Raums und können die Zugänglichkeit von 
Lieferzielen in diesen Zeiträumen stark einschränken, ohne dass sie in 
bestehenden Karten oder Plänen erfasst sind. 

Typische Beispiele sind Baustellen, Veranstaltungen, Wochenmärkte, saisonale 
Außengastronomie (z.B. Gastgärten) oder zeitlich begrenzte 
Nutzungskonflikte, etwa durch hohes Fußverkehrsaufkommen in 
Einkaufszonen oder rund um Schulstandorte zu Stoßzeiten. Auch temporäre 
Umleitungen zählen dazu. 

Da diese Barrieren häufig nicht ausreichend dokumentiert oder schwer 
vorauszusehen sind, ist ihre systematische Erfassung eine wichtige Ergänzung 
zur Analyse rechtlicher und infrastruktureller Rahmenbedingungen. 

Art der Durchführung • Auswertung kommunaler Baustellenpläne und Veranstaltungskalender 
• Vor-Ort-Begehungen zu verschiedenen Tages- und Wochenzeiten 
• Sichtung temporärer Nutzungen (z.B. Gastgärten, Märkte) 
• Zusätzlich auch Einbindung lokalen Wissens und Erfahrungen durch 

Interviews und/oder Befragungen 

Zur Erhebung von • Zeitlich begrenzten Zugangsbarrieren im öffentlichen Raum 
• Liefererschwernissen durch hohe Fußverkehrsfrequenz oder temporäre 

Nutzungen des öffentlichen Raums 
• Konflikten zwischen gewerblichem Verkehr und Veranstaltungen 

Vorteile • Deckt kurzfristige oder wiederkehrende, die bislang nicht ausreichend 
dokumentierte Barrieren auf 

• Ermöglicht realistische Planungen von Zeitfenstern und alternativen Routen 
• Unterstützt flexible Logistiklösungen (z.B. alternative oder ausgeweitete 

Zustellzeiten, Depots-Lösungen) 

Nachteile • Ergebnisse von Begehungen abhängig von Wochentag, Tages- und 
Jahreszeit, Witterung und Saison 

• Temporäre Barrieren schwer systematisch zu erfassen 
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Tabelle 25: Erhebung gemeindeinterner Logistikvorgänge 

Methode ERHEBUNG GEMEINDEINTERNER LOGISTIKVORGÄNGE 

Beschreibung Auch die Erhebung der gemeindeinternen Logistikvorgänge spielt eine zentrale 
Rolle für die Entwicklung nachhaltiger Logistikstrategien in einer Gemeinde. 
Ziel ist es, die internen Dienstleistungs-, Transport- und Lieferprozesse 
öffentlicher Einrichtungen zu erfassen und Optimierungspotenziale sichtbar zu 
machen – sowohl in ökologischer als auch in organisatorischer Hinsicht. 

Erhoben werden können u.a. der kommunale Fuhrpark (Anzahl, 
Fahrzeugtypen, Antriebsarten), die zurückgelegten Kilometer, der 
Treibstoffverbrauch, die regelmäßig ausgeführten Aufgaben (z.B. 
Instandhaltung, Ver- und Entsorgung, Grünraumpflege, Schneeräumung) 
sowie mögliche Verlagerungspotenziale oder bereits bestehende 
Fuhrparkentwicklungs- bzw. -managementpläne. Die Erhebung bildet die Basis 
für zukünftige Maßnahmen wie Fahrzeugumstellungen, Tourenbündelungen 
oder Elektrifizierungsstrategien. 

Die Daten sind in der Regel innerhalb der Gemeinde verfügbar (z.B. über das 
Bauamt oder den Wirtschaftshof) und können über strukturierte Abfragen, 
Interviews oder eine standardisierte Selbsterhebung erhoben werden. 

Art der Durchführung • Interne Erhebungen bei zuständigen Dienststellen (z.B. Fuhrpark, Facility 
Management) 

• Sichtung bestehender Fuhrparkentwicklungs- und Umweltpläne 
• Zusätzlich auch Selbstauskunft mittels strukturierter Erhebungsformulare 

sowie Interviews mit operativen Einheiten (z.B. Wirtschaftshof, Poststelle) 

Zur Erhebung von • Anzahl, Typ und Einsatzprofil gemeindeeigener Fahrzeuge 
• Internen Transportwegen, Aufgaben und Kilometerleistungen 
• Treibstoffverbrauch und Emissionen des gemeindeeigenen Fuhrparks 
• Handlungsspielräumen für Optimierungen (z.B. Tourenplanung, 

Fahrzeugwahl, Verlagerung) 

Vorteile • Daten vollständig gemeindeintern verfügbar 
• Direkte Steuerung und Umsetzung durch die Gemeinde möglich 
• Grundlage für sichtbare Vorbildwirkung und nachhaltige Beschaffung 

Nachteile • Erhebung erfordert Koordination mehrerer Stellen 
• Umstellungen im Fuhrpark ev. budgetär und organisatorisch 

herausfordernd 
• Potenziale stark von Aufgabenverteilung und Fuhrparkgröße abhängig 
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5.4.6 Nutzung interner Datenquellen 
Gemeinden verfügen in den unterschiedlichen Abteilungen über eine Vielzahl an Daten, die 
auch für das Thema innerörtliche Logistik von Relevanz sind (siehe Tabelle 26). Damit ist ein 
enger Zusammenhang mit der Erhebung gemeindeinterner Logistikvorgänge (siehe Tabelle 
25) gegeben. 

Tabelle 26: Nutzung gemeindeeigener Daten 

Methode NUTZUNG GEMEINDEEIGENER DATEN 

Beschreibung Aus den unterschiedlichen Abteilungen der Gemeinde liegen diverse Daten 
wie z.B. zur Infrastruktur der Verkehrswege im Gemeindegebiet, zur 
Bevölkerung der Gemeinde sowie zu Unternehmensstandorten vor. 

Hier ist insbesondere eine Verknüpfung der unterschiedlichen Daten 
wesentlich, um Aussagen für die innerörtliche Logistik treffen zu können. 

Art der Durchführung • Recherche im gemeindeeigenen Datenbestand 
• Zusätzlich auch abteilungsübergreifende Gespräche 

Zur Erhebung von • Verkehrsinfrastruktur 
• Bevölkerungsdaten 
• Unternehmensstandorten 

Vorteile • Relativ breite Datenverfügbarkeit ohne großen Erhebungsaufwand 
• Keine Kosten für Datenbeschaffung 

Nachteile • Datenqualität und -aktualität von einzelnen Abteilungen abhängig 
• Zusammenführung unterschiedlicher Daten aufgrund abweichender 

Erhebungsmodalitäten oftmals aufwendig 
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5.4.7 Nutzung externer Datenquellen 
Externe Datenquellen liefern eine breite und – insbesondere bei öffentlichen Daten – leicht 
zugängliche Grundlage zur Analyse standortrelevanter Rahmenbedingungen für die in-
nerörtliche Logistik [37]. Sie erlauben es, wichtige Kontextinformationen ohne eigene Feld-
arbeit zu ermitteln und so eine fundierte erste Einschätzung zur räumlichen, demografi-
schen, sozioökonomischen und umweltbezogenen Situation im Untersuchungsgebiet zu ge-
winnen. Sie ermöglichen auch – je nach Quelle, Auflösung und Qualität der Daten – Rück-
schlüsse auf Verkehrsaufkommen, Infrastrukturbelastung, Bewegungsmuster, Reisezeiten 
oder Mobilitätsverhalten. Direkte Daten werden dabei gezielt für den Einsatzzweck erho-
ben. Indirekte Daten stammen hingegen aus Datenquellen, die ursprünglich für andere 
Zwecke entwickelt wurden – etwa zur Verkehrssteuerung (z.B. Road Pricing) oder Kommu-
nikation (z.B. Mobilfunkdaten). 

Bei externen Datenquellen werden zwei Typen unterschieden: 

− Öffentlich verfügbare Datenquellen (z.B. Open Data-Portale, frei zugängliche 
Forschungsdaten, Sekundärstatistiken), die in Tabelle 27 näher beschrieben sind 

− Kommerzielle Datenquellen (z.B. Mobilfunkdaten, GPS-Daten, 
Kaufverhaltensdaten, Verkehrsdaten-Plattformen), deren Nutzung in Tabelle 28 
detailliert dargestellt ist 
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Tabelle 27: Nutzung öffentlicher Datenquellen 

Methode NUTZUNG ÖFFENTLICHER DATENQUELLEN 

Beschreibung Öffentliche Datenquellen können vielfältige Aspekte abdecken – etwa zu 
Bevölkerung (Anzahl und Dichte), Altersverteilung, Haushaltsgrößen, 
Geschäfts- und Branchendichte, aber auch Verbrauchsverhalten, KFZ-
Besitzraten, Pendelströmen oder Verkehrsbelastungen. Ergänzend sind 
räumlich strukturierende Daten wie Postleitzahlen, Zensusblöcke, 
Gebäudestrukturen oder Nutzungskategorien von besonderem Interesse. 

Darüber hinaus zählen dazu auch diverse Daten, die über Open Data Portale 
zur Verfügung gestellt werden, wie beispielsweise Umwelt- und 
Emissionsdaten – etwa zu Luftqualität, Lärmbelastung oder Energieverbrauch 
– oder auch Verkehrszähldaten z.B. der Asfinag. 

Art der Durchführung • Recherche und Download öffentlich zugänglicher Datensätze (z.B. von der 
Statistik Austria oder von Open Data Portalen) 

• Nutzung interaktiver Kartendienste (z.B. GIS-Systeme, Zensuskarten, 
Emissionsatlanten) 

• Aggregation und Kombination verschiedener Indikatoren zur 
Gebietsanalyse 

Zur Erhebung von • Demografischen Daten (Bevölkerung, Dichte, Alter, Haushalte) 
• Wirtschaftsdaten (Geschäftsstruktur, Beschäftigung) 
• Raumstruktur (PLZ, Zensusblöcke, Bebauung, Flächennutzung) 
• Umweltindikatoren (Luftqualität, Verkehrslärm, Emissionen) 
• Verkehrszähldaten auf nationaler und teilweise regionaler Ebene v.a. im 

hochrangigen Straßennetz 

Vorteile • Breite Datenverfügbarkeit ohne großen Erhebungsaufwand 
• Gesicherte Datenqualität 
• Öffentliche Quellen üblicherweise kostenlos nutzbar 

Nachteile • Daten oft nur in aggregierter Form und nicht tagesaktuell verfügbar 
• Räumliche Auflösung variiert je nach Datensatz und Quelle 
• Kombination unterschiedlicher Daten erfordert methodisches Know-how 
• Aktualität und Qualität der Daten nicht in allen Fällen gleich hoch 
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Tabelle 28: Nutzung kommerzieller Datenquellen 

Methode NUTZUNG KOMMERZIELLER DATENQUELLEN 

Beschreibung Kommerzielle Datenquellen basieren auf der gezielten Erhebung von diversen 
Daten wie z.B. Verkehrs- und Bewegungsdaten durch Dritte. Sie werden von 
privatwirtschaftlichen Anbietern (z.B. Telematikdienste [60], 
Mobilfunkunternehmen [61], Navigationsdiensten) bereitgestellt. 

Diese Daten bieten einen wichtigen Zugang zu quantitativen Informationen 
über Verkehrsmengen, Streckenbelastung, Reisezeiten oder Bewegungsmuster 
[27,62,63]. Sie basieren typischerweise auf Messungen durch stationäre oder 
mobile Zählsysteme Dritter, GPS-Tracking, Mobilfunktriangulation oder 
digitaler Karten- und Routingdienste. 

Diese Daten eignen sich sowohl zur punktuellen Analyse (z.B. Stoßzeiten) als 
auch zur kontinuierlichen Beobachtung von Veränderungen (z.B. 
Langzeitmonitoring, Maßnahmenbewertung). 

Art der Durchführung • Erwerb von kommerziellen Datenpaketen (z.B. Flottenbewegungen, 
Bewegungsdaten, Verkehrsinformationen) 

• Einbindung über Projektpartnerschaften mit Datenanbietern 

Zur Erhebung von • Verkehrsaufkommen, Fahrzeugklassen, Tagesprofilen 
• Streckennutzung durch LKW oder leichte Nutzfahrzeuge 
• Reisezeiten, Stauhäufigkeit, Verspätungspotenziale 
• Bewegungsmustern im Wirtschafts- oder Individualverkehr 

Vorteile • Hohe Datenverfügbarkeit und technische Standards 
• Häufig hohe räumliche und zeitliche Auflösung 
• Gute Basis für Modellierung und Wirkungsabschätzung 

Nachteile • Zugang zu kommerziellen Daten ist kosten- und lizenzpflichtig 
• Unterschiedliche Aggregation, Formate und Datenqualitäten 
• Interpretation setzt methodisches Know-how voraus 

Es lassen sich also – wie zuvor beschrieben – zahlreiche öffentliche und kommerzielle Da-
tenquellen nutzen, die – einzeln oder kombiniert – als Grundlage für Auswertungen, Mo-
dellierungen oder strategische Planungen dienen können. Diese Daten können aus unter-
schiedlichen Kontexten stammen und sich hinsichtlich Detailtiefe, räumlicher Auflösung, 
Aktualität und Zugänglichkeit unterscheiden. 

Tabelle 29 stellt potenzielle Datenquellen systematisch dar und liefert Hinweise zu Inhalten, 
Nutzungsmöglichkeiten und Verfügbarkeit. 
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Tabelle 29: Übersicht potenzieller Datenquellen 

Thema Beschreibung Link Sonstiges 

Verkehrs-
zählung 

Hochrangiges Straßennetz: KFZ 
bis 3,5 t und > 3.5 t auf 
monatlicher Basis für jede 
Zählstelle und Richtung 

https://www.asfinag.at/verkehr
-sicherheit/verkehrszaehlung/ 

 

 
Landesstraßen Wien: Zählwerte 
und georeferenzierte 
Zählstellen 

https://www.data.gv.at/katalog
/en/dataset/stadt-
wien_verkehrszhlstellenzhlwert
ewien 

 

 
Landesstraßen Tirol: interaktive 
Karten mit monatlichen 
Zählstellendaten (Rad und KFZ-
Verkehr - Unterscheidung in 
LKW-ähnliche und Sattelzüge 
beim Güterverkehr) 

https://verkehrsinformation.tir
ol.gv.at/web/html/vde.html 

 

 
Landesstraßen NÖ: Daten nur 
für 2019 

https://noe.gv.at/noe/OGD_De
tailseite.html?id=25be09e4-
ed4d-4c26-bcab-8ce0dc97385b  

 

 
Landesstraßen Burgenland: 
Daten für 2008-2023 

https://www.burgenland.at/ser
vice/open-government-
data/bestandsliste/detail/verke
hrszaehlung-dauerzaehlstellen-
burgenland/ 

 

 
Landesstraßen OÖ: interaktive 
Karte, je Zählstelle 
unterschiedliche Zeiträume 
verfügbar 

https://www.doris.at/themen/v
erkehr/vkz.aspx 

 

 
Landesstraßen Steiermark -- 

 

 
Landesstraßen Kärnten: nur KFZ 
gesamt verfügbar und nur als 
pdf-Datei 

https://strassenbau.ktn.gv.at/T
hemen/Verkehrsz%C3%A4hlung
/Verkehrsz%C3%A4hldaten 

 

 
Landesstraßen Salzburg: nur für 
2021 als pdf-Datei verfügbar 

https://www.salzburg.gv.at/ver
kehr_/Seiten/verkehrsstaerken.
aspx 

 

 
Landesstraßen Vorarlberg: 
interaktive Karten mit 
monatlichen Zählstellendaten 
(Rad und KFZ-Verkehr - 
Unterscheidung in LKW-
ähnliche und Sattelzüge beim 
Güterverkehr) 

https://atlas.vorarlberg.at/port
al/map/Transport%20und%20V
erkehr/Verkehrsz%C3%A4hlstell
en 

 

https://www.asfinag.at/verkehr-sicherheit/verkehrszaehlung/
https://www.asfinag.at/verkehr-sicherheit/verkehrszaehlung/
https://www.data.gv.at/katalog/en/dataset/stadt-wien_verkehrszhlstellenzhlwertewien
https://www.data.gv.at/katalog/en/dataset/stadt-wien_verkehrszhlstellenzhlwertewien
https://www.data.gv.at/katalog/en/dataset/stadt-wien_verkehrszhlstellenzhlwertewien
https://www.data.gv.at/katalog/en/dataset/stadt-wien_verkehrszhlstellenzhlwertewien
https://verkehrsinformation.tirol.gv.at/web/html/vde.html
https://verkehrsinformation.tirol.gv.at/web/html/vde.html
https://noe.gv.at/noe/OGD_Detailseite.html?id=25be09e4-ed4d-4c26-bcab-8ce0dc97385b
https://noe.gv.at/noe/OGD_Detailseite.html?id=25be09e4-ed4d-4c26-bcab-8ce0dc97385b
https://noe.gv.at/noe/OGD_Detailseite.html?id=25be09e4-ed4d-4c26-bcab-8ce0dc97385b
https://www.burgenland.at/service/open-government-data/bestandsliste/detail/verkehrszaehlung-dauerzaehlstellen-burgenland/
https://www.burgenland.at/service/open-government-data/bestandsliste/detail/verkehrszaehlung-dauerzaehlstellen-burgenland/
https://www.burgenland.at/service/open-government-data/bestandsliste/detail/verkehrszaehlung-dauerzaehlstellen-burgenland/
https://www.burgenland.at/service/open-government-data/bestandsliste/detail/verkehrszaehlung-dauerzaehlstellen-burgenland/
https://www.burgenland.at/service/open-government-data/bestandsliste/detail/verkehrszaehlung-dauerzaehlstellen-burgenland/
https://www.doris.at/themen/verkehr/vkz.aspx
https://www.doris.at/themen/verkehr/vkz.aspx
https://strassenbau.ktn.gv.at/Themen/Verkehrsz%C3%A4hlung/Verkehrsz%C3%A4hldaten
https://strassenbau.ktn.gv.at/Themen/Verkehrsz%C3%A4hlung/Verkehrsz%C3%A4hldaten
https://strassenbau.ktn.gv.at/Themen/Verkehrsz%C3%A4hlung/Verkehrsz%C3%A4hldaten
https://www.salzburg.gv.at/verkehr_/Seiten/verkehrsstaerken.aspx
https://www.salzburg.gv.at/verkehr_/Seiten/verkehrsstaerken.aspx
https://www.salzburg.gv.at/verkehr_/Seiten/verkehrsstaerken.aspx
https://atlas.vorarlberg.at/portal/map/Transport%20und%20Verkehr/Verkehrsz%C3%A4hlstellen
https://atlas.vorarlberg.at/portal/map/Transport%20und%20Verkehr/Verkehrsz%C3%A4hlstellen
https://atlas.vorarlberg.at/portal/map/Transport%20und%20Verkehr/Verkehrsz%C3%A4hlstellen
https://atlas.vorarlberg.at/portal/map/Transport%20und%20Verkehr/Verkehrsz%C3%A4hlstellen
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Tabelle 30: Übersicht potenzieller Datenquellen – Fortsetzung 1 

Thema Beschreibung Link Sonstiges 

Verkehrs-
wegenetz 

Graphenintegrations-Plattform 
(GIP) Österreich: enthält das 
Verkehrswegenetz in Österreich 
georeferenziert 

https://www.data.gv.at/katalog
/dataset/3fefc838-791d-4dde-
975b-a4131a54e7c5 

 

Verkehrsfluss Verkehrsmengen; z.B. 
kommerzielle Anbieter wie 
TomTom 

https://www.tomtom.com/pro
ducts/historical-traffic-
volumes/  

kostenpflichtig 

Bevölkerungs-
dichte 

Bevölkerung im 100 m Raster https://geoportal.inspire.gv.at/
metadatensuche/srv/ger/catalo
g.search#/metadata/7767c33f-
302c-11e3-beb4-0000c1ab0db6 

 

Erwerbs-
statistik 

Arbeitsstätten auf 
Gemeindeebene 

https://www.data.gv.at/katalog
/dataset/80598a3d-4bc1-3fe0-
b2c3-0febf834327d#additional-
info 

 

Unter-
nehmens-
daten 

Unternehmensstandorte 
georeferenziert mit Zusatzinfos 
(Mitarbeiter:innenanzahl, 
Wirtschaftszweig, etc.); z.B. von 
Wigeogis, PTV 

https://www.wigeogis.com/de/
geodaten_marktdaten 
https://www.ptvlogistics.com/e
n/products/data 

kostenpflichtig; 
alternativ können 
eingetragene 
Standorte von 
OpenStreetMap 
abgerufen werden 

Luftschad-
stoffe 

Überschreitungsgebiete 2016 https://geoportal.inspire.gv.at/
metadatensuche/srv/ger/catalo
g.search#/metadata/24eb2b6f-
fde9-4288-9801-2bef621ef92e 

 

 Dashbord zu unterschiedlichen 
Luftschadstoffen an Messstellen 

https://www.umweltbundesam
t.at/umweltthemen/luft/luftsch
adstoffe/dashboard  

 

Lärm Lärmkarte Straßen und 
Schienenverkehr sowie 
Industrie 

https://maps.laerminfo.at/#/  Infos derzeit nur für 
die Großräume Wien, 
Graz, Linz, Salzburg, 
Innsbruck verfügbar 

Emissionen Klimadashboard https://klimadashboard.at/regi
ons  

Liefert auch Infos zu 
PKW-Dichte, 
Antriebsarten, 
Temperatur etc.; 
derzeit noch in 
Fertigstellung 

https://www.data.gv.at/katalog/dataset/3fefc838-791d-4dde-975b-a4131a54e7c5
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/3fefc838-791d-4dde-975b-a4131a54e7c5
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/3fefc838-791d-4dde-975b-a4131a54e7c5
https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-volumes/
https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-volumes/
https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-volumes/
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/7767c33f-302c-11e3-beb4-0000c1ab0db6
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/7767c33f-302c-11e3-beb4-0000c1ab0db6
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/7767c33f-302c-11e3-beb4-0000c1ab0db6
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/7767c33f-302c-11e3-beb4-0000c1ab0db6
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/80598a3d-4bc1-3fe0-b2c3-0febf834327d#additional-info
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/80598a3d-4bc1-3fe0-b2c3-0febf834327d#additional-info
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/80598a3d-4bc1-3fe0-b2c3-0febf834327d#additional-info
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/80598a3d-4bc1-3fe0-b2c3-0febf834327d#additional-info
https://www.wigeogis.com/de/geodaten_marktdaten
https://www.wigeogis.com/de/geodaten_marktdaten
https://www.wigeogis.com/de/geodaten_marktdaten
https://www.wigeogis.com/de/geodaten_marktdaten
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/24eb2b6f-fde9-4288-9801-2bef621ef92e
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/24eb2b6f-fde9-4288-9801-2bef621ef92e
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/24eb2b6f-fde9-4288-9801-2bef621ef92e
https://geoportal.inspire.gv.at/metadatensuche/srv/ger/catalog.search#/metadata/24eb2b6f-fde9-4288-9801-2bef621ef92e
https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/luft/luftschadstoffe/dashboard
https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/luft/luftschadstoffe/dashboard
https://www.umweltbundesamt.at/umweltthemen/luft/luftschadstoffe/dashboard
https://maps.laerminfo.at/#/
https://klimadashboard.at/regions
https://klimadashboard.at/regions
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Tabelle 31: Übersicht potenzieller Datenquellen – Fortsetzung 2 

Thema Beschreibung Link Sonstiges 

E-Ladesäulen Ladestellenverzeichnis der E-
Control 

https://mobilitydata.gv.at/date
n/ladestellenverzeichnis-der-e-
control-nationales-
ladepunkteregister 

Nutzungsvertrag mit 
kostenloser Nutzung 

Ladezonen Daten für Wien  https://www.data.gv.at/katalog
/dataset/25267974-6d44-455e-
b76f-248e29ff7df7#resources 

 

 Interaktive Karte für Österreich https://www.ladestellen.at/#/el
ectric  

 

 Interaktive Karte für Österreich 
mit Ladestellen für LKW 

https://stele.at/karte/  Derzeit noch im 
Aufbau 

Paketboxen Jeder Anbieter bietet Online-
Suche an; z.B. von myflexbox 

https://www.myflexbox.com/d
e-at/standortpartner/?loc=de 

Alternativ können 
eingetragene 
Standorte von 
OpenStreetMap 
abgerufen werden 

Parkplätze Daten für Salzburg  https://www.data.gv.at/katalog
/dataset/9087fe9a-1dd4-49a1-
98b4-8a8c659eb64f#resources 

 

Depots Umschlagpunkte -- Mit Logistikunter-
nehmen abklären 

Warenarten 
und -mengen 

Je Unternehmen anfallende 
Warenarten und -mengen 

-- Mit Unternehmen 
abklären 

Fahrzeug-
arten 

Je Unternehmen verwendete 
Fahrzeugarten 

-- Mit Unternehmen 
abklären 

5.4.8 Modellierung und Hochrechnung 
Wo Erhebungen an ihre Grenzen stoßen – sei es aufgrund fehlender Daten, hoher Kosten 
oder begrenzter Erreichbarkeit – bieten Modellierungsverfahren eine wichtige Ergänzung 
zur Analyse innerörtlicher Logistikprozesse. Modellgestützte Ansätze ermöglichen es, vor-
handene Informationen systematisch zu verknüpfen, Lücken zu schließen und Szenarien zu 
erstellen. Sie unterstützen insbesondere dort, wo eine räumliche oder zeitliche Hochrech-
nung notwendig ist oder alternative Entwicklungen abgeschätzt werden sollen. 

In der innerörtlichen Logistik können unterschiedliche Modellierungsansätze eingesetzt 
werden – von Güterverkehrsmodellen, die die Struktur und Dynamik von Lieferverkehren 

https://mobilitydata.gv.at/daten/ladestellenverzeichnis-der-e-control-nationales-ladepunkteregister
https://mobilitydata.gv.at/daten/ladestellenverzeichnis-der-e-control-nationales-ladepunkteregister
https://mobilitydata.gv.at/daten/ladestellenverzeichnis-der-e-control-nationales-ladepunkteregister
https://mobilitydata.gv.at/daten/ladestellenverzeichnis-der-e-control-nationales-ladepunkteregister
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/25267974-6d44-455e-b76f-248e29ff7df7#resources
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/25267974-6d44-455e-b76f-248e29ff7df7#resources
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/25267974-6d44-455e-b76f-248e29ff7df7#resources
https://www.ladestellen.at/#/electric
https://www.ladestellen.at/#/electric
https://stele.at/karte/
https://www.myflexbox.com/de-at/standortpartner/?loc=de
https://www.myflexbox.com/de-at/standortpartner/?loc=de
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/9087fe9a-1dd4-49a1-98b4-8a8c659eb64f#resources
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/9087fe9a-1dd4-49a1-98b4-8a8c659eb64f#resources
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/9087fe9a-1dd4-49a1-98b4-8a8c659eb64f#resources
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abbilden, bis hin zur Synthese von Quell-Ziel-Beziehungen auf Basis strukturbezogener 
Kennzahlen wie Betriebsdichte, Flächennutzung oder Warengruppen. Auch Hochrechnun-
gen auf Basis von Stichprobenerhebungen oder strukturellen Indikatoren sind gängige 
Werkzeuge, um z.B. Emissionen, Fahrleistungen oder Liefervolumina abzuschätzen. 

Modellierungen bieten dabei nicht nur quantitative Ergänzungen zu erhobenen Daten, son-
dern auch wertvolle Entscheidungsgrundlagen für Planung und Politik – etwa zur Abschät-
zung der Wirkungen von Zufahrtsregelungen, Infrastrukturmaßnahmen oder Last-Mile-Kon-
zepten. Grundlegende Methoden sind in Tabelle 32 bis Tabelle 35 näher ausgeführt. 

Tabelle 32: Güterverkehrsmodell 

Methode GÜTERVERKEHRSMODELL 

Beschreibung Ein Güterverkehrsmodell ist ein strukturiertes Simulationssystem, das auf Basis 
sozioökonomischer, betrieblicher und infrastruktureller Daten Verkehrsströme 
berechnet. Es bildet den Güterverkehr in einem definierten Raum ab – meist 
regional, national oder europaweit – und unterscheidet zwischen 
Verkehrsträgern, Warenarten und Fahrtzwecken. 

Solche Modelle liefern aggregierte Verkehrsflüsse nach Raumzellen [26,64]. 
Wichtig ist hier, nicht einfach nur ein Personenverkehrsmodell heranzuziehen, 
da im Güterverkehr viele unterschiedliche Entscheidungsträger:innen 
berücksichtigt werden müssen [65] und sich daher diese Modelle stark von 
Personenverkehrsmodellen unterscheiden. 

Art der Durchführung • Nutzung vorhandener Modelle aus Landes- oder Bundesprojekten 
• Nutzung von kommerziellen Modellen Dritter 
• Zusammenarbeit mit Ministerien, Forschungsinstitutionen oder 

Modellanbietern 

Zur Abschätzung von • Aggregierten Verkehrsströmen und Lastverteilungen 
• Verteilung von LKW-Verkehr auf dem Straßennetz 
• Modellierten Auswirkungen von Maßnahmen (z.B. Zufahrtsregeln) auf 

Verkehrsaufkommen, Emissionen, etc. 

Vorteile • Fundierte Prognosen und langfristige Planungen möglich 

Nachteile • Zum Teil geringe Detailtiefe für innerörtliche Planungen 
• Modelle teilweise nicht frei verfügbar 
• Aufwand für eigene Anpassung teilweise sehr hoch 
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Tabelle 33: Quell-Ziel-Beziehung 

Methode QUELL-ZIEL-BEZIEHUNG 

Beschreibung Wenn keine vollständigen Quell- und Zieldaten, auf Englisch Origin-Destination 
(OD) Daten, oder Routeninformationen für den Wirtschaftsverkehr vorliegen, 
können über Fahrtmodellierungen vereinfachte Beziehungen erstellt werden. 
Dabei werden Standortdaten von Betrieben, deren Branchenprofil, typische 
Tourenlängen und/oder Transportlogiken kombiniert, um plausible 
Verkehrsverbindungen und Zustelltouren zu modellieren, die diese OD-
Beziehungen annähern [66–68]. 

Art der Durchführung • Betriebsverortung (z.B. aus Gewerberegistern oder POIs) 
• Zuordnung plausibler Verkehrsintensitäten pro Branche bzw. Einordnung 

über Verkehrszählungen 
• Ableitung typischer Tourenmuster (z.B. 1 Fahrzeug = 5 Stopps) 
• Visualisierung als OD-Matrix oder Routennetz 

Zur Abschätzung von • Innerstädtischen Verteilungen in der innerörtlichen Logistik 
• Tourenlogiken (Stopps, Distanzen, Cluster) 
• Potenzielle Flächen für Mikrodepots oder Umschlagpunkte 

Vorteile • Erlaubt Abschätzungen bei fehlenden Daten 
• Geeignet zur Entwicklung von Szenarien und zur Visualisierung 

Nachteile • Ergebnisqualität stark abhängig von Annahmen 
• Kein vollwertiger Ersatz für echte Tourendaten oder GPS-Tracking 
• Validierung problematisch ohne vorhandene Zähldaten 
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Tabelle 34: Datenbasierte Hochrechnung 

Methode DATENBASIERTE HOCHRECHNUNG 

Beschreibung Nicht immer stehen detaillierte Datensätze oder umfassende Erhebungen zur 
Verfügung – insbesondere auf lokaler Ebene oder in frühen Phasen der 
Planung. In solchen Fällen können Abschätzungen ein praktikabler Weg sein, 
um dennoch belastbare Aussagen zu logistikrelevanten Größenordnungen zu 
treffen. Dabei handelt es sich um methodisch nachvollziehbare 
Näherungsverfahren, bei denen vorhandene Struktur- oder Vergleichsdaten 
mit vereinfachten Relationen verknüpft werden. 

Eine Abschätzung basiert meist auf bekannten Zusammenhängen – etwa 
zwischen Anzahl an Betrieben und täglichen Zustellfahrten, Verkaufsfläche 
und Liefervolumen oder Bevölkerungszahl und Paketaufkommen [69–71]. 
Auch Erfahrungswerte aus vergleichbaren Städten oder pauschale 
Modellannahmen können genutzt werden, um erste Orientierungswerte zu 
generieren, wie sie beispielsweise das in einem nationalen Forschungsprojekt 
entwickelte prototypische Tool LOGI-TOOLKIT bietet (https://logitoolkit.org/). 

Ein solches Verfahren eignet sich insbesondere für Grobanalysen, 
Plausibilitätsprüfungen, Priorisierungen oder die Ergänzung fehlender Daten in 
Berichten und Entscheidungsvorlagen. Sie ermöglichen eine schnelle, 
ressourcenschonende Einschätzung, ohne auf komplexe Modelle oder große 
Datenmengen angewiesen zu sein. 

Art der Durchführung • Ableitung von Relationen auf Basis vorhandener Strukturkennzahlen (z.B. 
Bevölkerung, Betriebe, Fläche) 

• Nutzung von Vergleichswerten aus Studien, Benchmarking oder 
Praxisbeispielen 

• Kombination mit Plausibilitätschecks und Schätzintervallen 

Zur Abschätzung von • Zustellfrequenzen und Verkehrsbelastung durch Wirtschaftsverkehre 
• Emissionen, Fahrleistungen oder Ladezonenbedarf 
• Flächen- oder Infrastrukturbedarf für logistikbezogene Einrichtungen 

Vorteile • Verhältnismäßig einfach durchführbar – auch ohne spezielle Tools und 
Software 

• Schnelle Orientierung bei fehlenden Daten 
• Gut geeignet für Plausibilitätsprüfungen 
• Unterstützt Argumentation und Zieldefinition 

Nachteile • Ergebnisqualität abhängig von gewählten Relationen 
• Nur begrenzt belastbar für Detailplanung 
• Keine echte Darstellung von Verhaltensdynamik oder Rauminteraktion 
• Erfordert kritische Reflexion der Annahmen 

  

https://logitoolkit.org/
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Tabelle 35: Szenario-basierte Hochrechnung 

Methode SZENARIO-BASIERTE HOCHRECHNUNG 

Beschreibung Ähnlich wie bei der zuvor beschriebenen Abschätzung kann bei fehlender 
Datentiefe in bestimmten Themenfeldern (z.B. innerörtlicher Lieferverkehr, 
alternative Antriebe) eine Kombination aus einfachen Grunddaten (z.B. 
Betriebsanzahl, Durchschnittswerte pro Lieferung, km-Leistung) und 
definierten Annahmen genutzt werden, um plausible Vergleichsszenarien zu 
entwickeln und Auswirkungen hochzurechnen. 

So lassen sich z.B. CO₂-Emissionen des kommunalen Lieferverkehrs, mögliche 
Einsparpotenziale durch Bündelung oder die Umstellung auf Elektromobilität 
durch Szenarienbildung hochrechnen und auch vergleichend bewerten. 
Potenzielle Einsatzgebiete sind breit gefächert und können liegen u.a. in der 
Bestimmung der Auswirkungen von Events, der Müllentsorgung oder von 
Dienstleistungsverkehren. 

Art der Durchführung • Szenarienbildung auf Basis vorhandener Indikatoren (z.B. Bevölkerung, 
Betriebe, Paketmengen) 

• Kombination mit Literaturwerten und Benchmarks 
• Entwicklung von Vergleichsszenarien (z.B. „Business as usual“ vs. „E-

Lastenrad-Einsatz“ 

Zur Abschätzung von • Mengen wie z.B. Emissionsreduktion oder Anzahl an Fahrzeugen 
• Maßnahmenwirkungen (vorher-nachher) 
• Auswirkungen zur Priorisierung von Handlungsfeldern 

Vorteile • Verhältnismäßig einfach umsetzbar, auch ohne spezielle 
Modellierungssoftware 

• Schnell durchführbar, z.B. in Workshops oder Projekten 
• Einsatz in Sensitivitätsanalysen 

Nachteile • Hohe Abhängigkeit von getroffenen Annahmen 
• Keine echte Simulation [68,72,73], sondern Näherung und daher 

ungeeignet für exakte Verkehrsprognosen 
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6 Erste Schritte für Gemeinden 

Nachdem sich die vorangegangenen Kapitel intensiv damit beschäftigt haben, die 
Vielfalt der Logistik, die Ziele der Gemeinden und die möglichen innerörtlichen 
Logistikdaten samt den zugehörigen Erhebungsmethoden vorzustellen, richtet 
dieses Kapitel den Blick auf die Anwendung: Wie können Gemeinden konkret 
beginnen, ihr Logistikgeschehen besser zu verstehen?  

Gerade angesichts wachsender Herausforderungen – vom steigenden Lieferaufkommen bis 
zu Nutzungskonflikten im öffentlichen Raum – benötigen kommunale Akteure praxisnahe 
und umsetzbare Ansätze. Dieses Kapitel bietet einen systematischen Leitfaden für die ers-
ten Schritte, die auch ohne vorhandene Detaildaten oder Vorerfahrungen mit überschau-
barem Aufwand und klarer Zielorientierung umgesetzt werden können. 

6.1 Sichtung bestehender Datenquellen  

Der erste Schritt besteht darin, die in Gemeinden bereits verfügbaren Daten für logistische 
Analysen zu nutzen – auch wenn sie bisher nicht in diesem Fokus standen. Dazu zählen u.a.: 

− Verkehrsflussdaten aus Planungsabteilungen 
− Verkehrsinfrastrukturdaten 
− Bebauungs- und Flächennutzungspläne 
− Sondernutzungsbewilligungen (z.B. Lieferzonen, Baustellenlogistik) 
− Abfallabfuhrpläne und Einsatztage von Dienstleistern 
− Lokal/punktuell durchgeführte Verkehrszählungen 

Diese Daten können erste Rückschlüsse auf logistische Hot Spots, Belastungsspitzen oder 
potenzielle Problemfelder ermöglichen und helfen, Lücken in der Datengrundlage gezielt 
zu identifizieren. 
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6.2 Erfassung logistischer Strukturen im Gemeindegebiet  

Der zweite Schritt besteht in einer Bestandsaufnahme der logistischen Strukturen im Ge-
meindegebiet, wie relevanten Betriebe und Einrichtungen oder logistische Infrastruktu-
ren. Ziel ist es, ein möglichst vollständiges Bild davon zu erhalten, welche logistischen Leis-
tungen wo erbracht oder in Anspruch genommen werden. Dabei sollten insbesondere fol-
gende Merkmale erfasst werden: 

− Wer? (Betriebsname, Organisation) 
− Was? (logistische Tätigkeit, z.B. Zustellung, Produktion, Service) 
− Wo? (Standort, Einzugsgebiet, Erreichbarkeit) 
− Wie groß? (Anzahl Beschäftigte, Betriebsfläche, Lieferfrequenz, Güterart und -

menge) 
− Welche Kategorie? (z.B. Handel, Gesundheitswesen, Bau, Abfallwirtschaft, 

Dienstleistung, Produktion) 

Diese Informationen bilden die Grundlage für weiterführende Analysen und die Auswahl 
geeigneter ergänzender Erhebungsmethoden. 

6.3 Stakeholder-Mapping und erstes Vernetzungstreffen 

Im nächsten Schritt empfiehlt sich die Durchführung eines Stakeholder-Mappings: Welche 
Akteure in der lokalen Logistiklandschaft sind bereits bekannt, und welche sind bereits aktiv 
in bestehenden Austausch mit der Gemeinde eingebunden? Dazu zählen neben klassischen 
Logistikunternehmen u.a. auch: 

− Kommunale Einrichtungen (z.B. Bauhof, Schulverpflegung, Winterdienst) 
− Blaulichtorganisationen (z.B. Feuerwehr, Rettung, Polizei) 
− Gesundheitswesen (Krankenhäuser, Pflegeeinrichtungen, Apotheken) 
− Abfallwirtschaft und Entsorgung 
− Groß- und Einzelhandel, Gastronomie 
− Produktions- und Dienstleistungsbetriebe 

Ein erstes Vernetzungstreffen dient der Sensibilisierung, dem Austausch über Problemstel-
lungen und der Entwicklung gemeinsamer Perspektiven – vielleicht auch schon mit Blick auf 
Datenweitergabe oder Beteiligung an Pilotprojekten. 
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6.4 Identifikation und Priorisierung von Herausforderungen  

Gemeinsam mit relevanten Akteuren können nun die wichtigsten Problemfelder und logis-
tischen Herausforderungen identifiziert werden. Typische Beispiele sind: 

− Wiederkehrende Nutzungskonflikte (z.B. Lieferfahrzeuge vs. 
Fußgängeraufkommen) 

− Fehlende Ladeinfrastruktur oder Zufahrtsregelungen 
− Unkoordinierte Anlieferungen bei öffentlichen Einrichtungen 
− Starke Belastung in bestimmten Ortsteilen oder Straßenzügen 

Diese Einschätzung dient nach einer Priorisierung als Grundlage für die Auswahl geeigneter 
Erhebungsmethoden. 

6.5 Auswahl geeigneter Erhebungsmethoden 

Auf Basis der vorhergehenden Schritte kann nun entschieden werden, welche Datenerhe-
bungsmethoden sinnvoll, machbar und zweckdienlich sind, wie z.B.: 

− Fahrzeugbeobachtungen und Verkehrszählungen in Hot-Spot-Bereichen 
− Betriebsbefragungen mit Fokus auf Anlieferung und Zustellung 
− Qualitative Interviews mit Blaulichtorganisationen oder Großversorgern 
− Raumbezogene Kartierungen von Ladezonen und Barrieren 
− Abschätzungen auf Basis von Betriebskennzahlen (z.B. X m² Verkaufsfläche = Y 

Fahrten) 

Dabei gilt: Nicht jede Erhebung muss sofort erfolgen – oft reichen erste Grobanalysen oder 
Daten aus Pilotprojekten, um bereits Abschätzungen vornehmen zu können. 

6.6 Planung eines Evaluierungsrahmens 

Von Anfang an sollte überlegt werden, welche Daten später für eine Wirkungskontrolle 
(Vorher-Nachher-Vergleich) wichtig sind. Dazu gehören z.B.: 

− Basisdaten zum Verkehrsaufkommen 
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− Zustellhäufigkeiten an Hot-Spots 
− Zahl konfliktbehafteter Zustellungen 
− Zufriedenheit von Betrieben, Anrainerinnen und Anrainern oder Organisationen 

Ein klar strukturierter Evaluationsrahmen hilft nicht nur bei der Erfolgskontrolle, sondern 
auch bei der Weiterentwicklung oder Ausweitung von Maßnahmen. 

Die hier vorgestellten Schritte richten sich bewusst an Gemeinden, die praxisnah und mit 
überschaubarem Aufwand erste Aktivitäten im Bereich der innerörtlichen Logistik setzen 
möchten. Sie schaffen eine fundierte Ausgangsbasis für die gezielte Auswahl geeigneter Er-
hebungsinstrumente, Beteiligungsprozesse und vertiefende Analysen. Ziel ist es, aus dem 
Handeln heraus Wissen aufzubauen – und dabei mit realistischen Mitteln erste Verbesse-
rungen für die Logistik im Gemeindegebiet anzustoßen. 
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7 Langfristige Zielperspektive: 
Systematische Erfassung der 
innerörtlichen Logistik  

Langfristiges Ziel für Gemeinden soll es sein, die verschiedenen Arten der innerörtlichen 
Logistik nicht nur punktuell mit Daten zu erfassen, sondern auch systematisch zu beschrei-
ben sowie die Vorgänge im Gemeindegebiet in ihrer Gesamtheit zu verstehen. Dabei geht 
es weniger um eine einmalige Erhebung, sondern um den Aufbau eines dauerhaften Wis-
sensbestandes von quantitativen Daten und qualitativen Informationen, der die Grundlage 
für Planung, Steuerung und strategische Entscheidungen bietet. Für jede relevante Logis-
tikart können – schrittweise und je nach Verfügbarkeit – Informationen zu folgenden As-
pekten zusammengetragen werden: 

− Typische Eigenschaften und Abläufe: Zentrale Merkmale der jeweiligen Prozesse 
einer Logistikart 

− Herausforderungen, Stärken und Chancen: Probleme im Betrieb und gleichzeitig 
Potenziale für Verbesserungen 

− Betroffene Stadtregionen: räumliche Schwerpunkte wie Zentren, Wohngebiete 
oder Gewerbeflächen 

− Flächenbedarf und Nutzungskonflikte: insbesondere bei Ladezonen, Lagerflächen 
oder Zufahrten 

− Markt- und Akteursstruktur: Anzahl und Art von Angebot und Nachfrage, Details 
der Wettbewerbssituation 

− Prozessmerkmale: Regelmäßigkeit, Dringlichkeit, Zuverlässigkeit, Sendungsgrößen 
− Transportaspekte: genutzte Gefäße, Transportmittel, Anzahl der Haltepunkte 
− Indikatoren zu Aufkommen und Nachfrage: Mengen, Sendungen, Fahrten 
− Indikatoren zu Infrastruktur und Angebot: verfügbare Lade- und 

Umschlagspunkte, Anbindung an Schiene, Rad- oder Fußlogistik 
Die Tabellen auf den nachfolgenden Seiten zeigen, in welchen Bereichen die einzelnen Ar-
ten der Logistik auch qualitativ beschrieben werden könnten – und das spezifisch für das 
Geschehen in jeder Gemeinde. 
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Eine gute Ausgangsbasis ist die Erfassung und Kategorisierung der typischen Transportmit-
tel pro Logistikart, wie in Tabelle 36 dargestellt. Kombiniert mit Verkehrszählungsdaten las-
sen sich daraus schon erste potenzielle Problemfelder, z.B. in Bezug auf Verkehrsbelastun-
gen und -sicherheit, ablesen. 

Tabelle 36: Typische Transportmittel nach Logistikart 

Bereich der Logistik Typisches Transportmittel Transportmittelgröße 

KEP-Logistik Kastenwagen (3,5 t) Klein 

Gastro-Logistik KW (12 t; Koffer/Kühlung), City-LKW Mittel 

Botendienste und 
Essenslieferung Fahrrad/E-Bike, Lastenrad Klein 

Filiallogistik und Belieferung 
des Einzelhandels LKW (etwa 18 t) Groß 

Landwirtschaftliche Logistik Traktor mit Anhänger, Pritschen-LKW,  
Kastenwagen Groß 

Großhandelslogistik Sattelzug (40 t), LKW (ab 18 t) Groß 

Industrielogistik Sattelzug, Bahn/Container Groß 

Gewerbe und Handwerk Transporter/Kastenwagen, Pritsche Mittel 

Medizinlogistik und soziale 
Dienstleistungen Kombi, Kleintransporter, Kühlfahrzeug Klein 

Abfalllogistik Hecklader/Seitenlader (Müllfahrzeug) Groß 

Städtische Logistik Kleintransporter, Kastenwägen, 
nachhaltige Verkehrsmittel Klein - groß 

Wertstofflogistik Wechselbrücke/Pressfahrzeug Groß 

Baustellenlogistik Kipper, Betonmischer, Tieflader Klein - groß 

Polizei-, Militär-, und 
Krisenlogistik Spezialfahrzeuge, Einsatz-LKW Klein - groß 

Eventlogistik Curtainsider/Sattelzug, LKW (12 – 18 t) Mittel - groß 

Energielogistik Tankwagen, Trafotransporter, Service-LKW Groß 

Sondertransportlogistik Schwertransporter Groß 

Übersiedlungslogistik Möbelwagen/Koffer-LKW, Sprinter mit 
Anhänger Mittel 

Sicherheits- und Wertlogistik Geld- und Werttransporter (gepanzerter 
Kastenwagen) Klein 

Private Mikrologistik Fahrrad, zu Fuß, Handwagen, PKW Klein 
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In engem Zusammenhang mit der Fahrzeuggröße stehen die Losgrößen der Sendungen so-
wie die zugehörigen Transportgefäße (siehe Tabelle 37). Aus Gemeindesicht erlaubt die Los-
größe eine Abschätzung der notwendigen Anzahl an Anfahrten. Beide Informationen tragen 
in erster Linie zu einem vertiefenden Verständnis für die Abläufe der Logistik bei. 

Tabelle 37: Sendungseigenschaften nach Logistikart 

Bereich der Logistik Losgröße der Sendungen Typisches Transportgefäß 

KEP-Logistik Sehr klein Paket 

Gastro-Logistik Mittel - sehr groß Kühlcontainer, Spezialbehälter 

Botendienste und 
Essenslieferung 

Sehr klein Klein-Kühlboxen 

Filiallogistik und Belieferung 
des Einzelhandels 

Groß Paletten, Trays 

Landwirtschaftliche Logistik Groß Kisten, Säcke 

Großhandelslogistik Sehr groß Paletten, Gitterboxen 

Industrielogistik Sehr groß (Sonder-)Paletten, Container 

Gewerbe und Handwerk Klein - mittel Werkzeugkisten, Materialboxen, 
Handkoffer 

Medizinlogistik und soziale 
Dienstleistungen 

Klein Kühlboxen, Spezialbehälter, Kisten 

Abfalllogistik Klein - groß Abfallcontainer, Tonnen 

Städtische Logistik Klein - groß Container, Kleinbehälter 

Wertstofflogistik Mittel - groß Spezialcontainer 

Baustellenlogistik Groß Schüttgutbehälter, Paletten 

Polizei-, Militär-, und 
Krisenlogistik 

Klein - groß Spezialcontainer, Fahrzeuge 

Eventlogistik Mittel - groß Flight-Cases, Paletten 

Energielogistik Groß - sehr groß Spezialcontainer, Tanks 

Sondertransportlogistik Variabel Sonderfahrzeuge, Spezialcontainer 

Übersiedlungslogistik Mittel - groß Kisten, Möbelboxen 

Sicherheits- und Wertlogistik Klein Sicherheitskoffer, Tresore 

Private Mikrologistik Sehr klein Taschen, Körbe 
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Tabelle 38: Organisatorische Zustellaspekte nach Logistikart 

Bereich der Logistik Regelmäßigkeit Raum-
bedarf 

Flächenkonkurrenz 
im öffentlichen 
Raum 

Dring-
lichkeit 

Anzahl der 
Halte-
punkte 

KEP-Logistik Hoch Gering Hoch Hoch Sehr groß 

Gastro-Logistik Hoch Gering Mittel Hoch Mittel 

Botendienste und 
Essenslieferung 

Hoch Gering Hoch Sehr 
hoch 

Groß 

Filiallogistik und 
Belieferung des 
Einzelhandels 

Regelmäßig Mittel Hoch Hoch Mittel 

Landwirtschaftliche 
Logistik 

Saisonal 
abhängig 

Größer Gering Mittel Gering 

Großhandelslogistik Regelmäßig Groß Gering Mittel Gering 

Industrielogistik Regelmäßig Groß Gering Hoch Gering 

Gewerbe und Handwerk Unregelmäßig Gering Hoch Hoch Mittel 

Medizinlogistik und 
soziale Dienstleistungen 

Regelmäßig Gering Mittel Sehr 
hoch 

Mittel 

Abfalllogistik Regelmäßig Hoch Gering Mittel Mittel – 
sehr groß 

Städtische Logistik Regelmäßig Mittel Gering Mittel Mittel – 
sehr groß 

Wertstofflogistik Regelmäßig Mittel Mittel Mittel Mittel 

Baustellenlogistik Projektbezogen Sehr groß Hoch Mittel Gering 

Polizei-, Militär-, und 
Krisenlogistik 

Unregelmäßig Mittel Gering Sehr 
hoch 

Gering 

Eventlogistik Projektbezogen Groß Mittel Hoch Gering 

Energielogistik Hoch Groß Gering Gering Gering 

Sondertransportlogistik Unregelmäßig Sehr groß Punktuell hoch Hoch Gering 

Übersiedlungslogistik Unregelmäßig Groß Mittel Mittel Gering 

Sicherheits- und 
Wertlogistik 

Gering, aber 
regelmäßig 

Gering Gering Hoch Gering 

Private Mikrologistik Unregelmäßig Sehr 
gering 

Gering Gering Sehr gering 

In einem nächsten Schritt können den einzelnen Logistikarten organisatorische Aspekte der 
Zustellung zugeordnet werden (siehe Tabelle 38). Gerade der Aspekt der 
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Flächenkonkurrenz im öffentlichen Raum, im Detail abhängig von der Verortung von Nach-
frage und Angebot, ist ein starker Indikator für Handlungsbedarf seitens der Gemeinde. Je 
höher die Regelmäßigkeit und die Anzahl der Haltepunkte, desto größer die Auswirkungen 
von gesetzten Maßnahmen. 

In engem Zusammenhang mit den erläuterten organisatorischen Zustellaspekten stehen 
auch Marktaspekte der Logistik, wie sie in Tabelle 39 exemplarisch dargestellt sind.  

Tabelle 39: Marktaspekte nach Logistikart 

Bereich der Logistik Anzahl der 
Nachfrager 

Anzahl der 
Anbieter 

Marktsituation 

KEP-Logistik Sehr hoch Sehr hoch Harter  Wettbewerb 

Gastro-Logistik Mittel Gering Mittlere Wettbewerbssituation 

Botendienste und Essenslieferung Sehr hoch Mittel Harter Wettbewerb 

Filiallogistik und Belieferung des 
Einzelhandels 

Mittel Gering Typischerweise Werksverkehre 

Landwirtschaftliche Logistik Sehr gering Sehr gering Gute Bündelung 

Großhandelslogistik Gering Gering Typischerweise Werksverkehre 

Industrielogistik Gering Mittel Oft Werksverkehre 

Gewerbe und Handwerk Groß Groß Hoher Wettbewerb 

Medizinlogistik und soziale 
Dienstleistungen 

Hoch Mittel Sehr spezialisierter Wettbewerb  

Abfalllogistik Sehr hoch Gering Systemrelevante Versorgung 

Städtische Logistik Hoch Gering Systemrelevante Versorgung 

Wertstofflogistik Hoch Gering Systemrelevante Versorgung 

Baustellenlogistik Mittel Mittel Ausgeglichen 

Polizei-, Militär-, und Krisenlogistik Gering Gering Systemrelevante Versorgung 

Eventlogistik Gering Gering Ausgeglichen 

Energielogistik Gering Gering Ausgeglichen 

Sondertransportlogistik Gering Gering Nischenmarkt 

Übersiedlungslogistik Mittel Mittel Starker Wettbewerb 

Sicherheits- und Wertlogistik Mittel Gering Oligopol 

Private Mikrologistik Gering Groß Fragmentiert 
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Die Anzahl der Nachfragenden kann in engem Zusammenhang mit der Flächenkonkurrenz 
im öffentlichen Raum (siehe Tabelle 38) stehen. Die Anzahl der Anbietenden ist zudem ein 
Indikator für den zu planenden Ressourcen-Aufwand in der Interaktion mit verschiedenen 
Stakeholdern. 

Basierend auf den zuvor dargestellten Einschätzungen der systemischen Eigenschaften der 
Logistik in der Gemeinde fassen Tabelle 40 bis Tabelle 42 die typischen Probleme und Her-
ausforderungen der einzelnen Logistikarten zusammen und ordnen ihnen zugleich Stärken 
und Chancen für eine nachhaltige Weiterentwicklung der logistischen Abläufe zu. In gewis-
ser Weise wird damit der Status quo einer möglichen Zukunftsvision gegenübergestellt. 

Tabelle 40: Probleme, Herausforderungen, Stärken und Chancen nach Logistikart 

Bereich der 
Logistik 

Typische Probleme und 
Herausforderungen 

Stärken und Chancen 

KEP-Logistik • Großer Konkurrenz- und Zeitdruck 
• Prekäre Arbeitsverhältnisse 
• Einhaltung gesetzlicher Bestimmungen 
• Ladezonenbedarf 
• Verkehrssicherheit 

• Kurze Reaktionszeit 
• Großes Angebot 
• Track & Trace 
• E-Fahrzeug- und Fahrradtauglichkeit 

Gastro-Logistik • Temperaturführung 
• Zuverlässigkeit 
• Termintreue 
• logistischer Koordinationsbedarf 

• Sicherstellung der Nahversorgung 
• Beitrag zur Standortqualität 
• Einsatz von Mehrweg- und 

Kühltechnologien 

Botendienste 
und 
Essenslieferung 

• Prekäre Arbeitsverhältnisse 
• Einhaltung der Sozialvorschriften 
• Verkehrssicherheit 

• Kurze Reaktionszeit 
• Großes Angebot 
• Starker Wettbewerb 
• Innovationszyklen 
• Stärkung lokaler Wirtschaft 
• E-Fahrzeug- und Fahrradtauglichkeit 

Filiallogistik und 
Belieferung des 
Einzelhandels 

• Enge Zeitfenster in der Zustellung 
• Flächenkonkurrenz bei Ladezonen 
• Verkehrsbelastung in Spitzenzeiten 

• Bündelung von Sendungen 
• Planbare Routen 
• Hoher Versorgungsgrad für 

Kundinnen und Kunden 

Landwirtschaft-
liche Logistik 

• Saisonale Schwankungen 
• Abhängigkeit von Wetterbedingungen 
• Teilweise (über-)große Fahrzeuge und 

Gerätschaften 

• Versorgung regionaler Märkte 
• Direktvermarktung 
• E-Fahrzeugtauglichkeit in der 

Marktzustellung 
• Kurze Wege zu Wochenmärkten 

Großhandels-
logistik 

• Hohe Fahrzeuglasten 
• Störungen bei Lieferketten 
• Flächenkonkurrenz bei Lägern 

• Bündelung 
• Planbarkeit 
• Stabile Geschäftsbeziehungen 



80 von 96 LOGISTIK IN ZAHLEN 

Tabelle 41: Probleme, Herausforderungen, Stärken und Chancen nach Logistikart - 
Fortsetzung 1 

Bereich der 
Logistik 

Typische Probleme und 
Herausforderungen 

Stärken und Chancen 

Industrielogistik • Just-in-Time-Abhängigkeiten 
• Internationale Lieferketten 
• Störanfälligkeit 

• Bündelung 
• Planbarkeit 
• Hoher Automatisierungsgrad 

Gewerbe und 
Handwerk 

• Unregelmäßige Fahrten 
• Ad-hoc-Bedarfe 
• Parkplatz- und Ladezonenprobleme 

• Regionale Wertschöpfung 
• Flexibilität 
• Nähe zur Kundschaft 
• Kurze Wege mit Fahrrad und zu Fuß 

Medizinlogistik 
und soziale 
Dienstleistungen 

• Hohe Zuverlässigkeitsanforderungen 
• Zeitkritische Transporte 

• Beitrag zur Daseinsvorsorge 
• Hohe Versorgungsrelevanz 
• Spezialisierung 

Abfalllogistik • Verkehrsbehinderung 
• Lärm und Geruchsbelästigung 
• Fixe Routen unabhängig von 

Verkehrsaufkommen 

• Gut planbare Abläufe 
• Hohe Effizienz durch Bündelung 

Städtische 
Logistik 

• Vielzahl an Aktivitäten 
• Gemeindeinterne Versorgungsaufgaben 
• Spezialfahrzeuge teilweise erforderlich 

• Transparenz durch verfügbare Daten 
innerhalb der Gemeinde 

• Potenzial für Lösungen aus eigener 
Hand 

• Beitrag zu Nachhaltigkeitszielen 

Wertstofflogistik • Schwankende Mengen 
• Platzbedarf für Sammelstellen 
• Fixe Routen unabhängig vom 

Verkehrsaufkommen 

• Ressourcenschonung 
• Kreislaufwirtschaft 

Baustellenlogistik • Große Flächenbedarfe 
• Längerfristige Verkehrsbehinderungen 
• Lärm und Staub 

• Zeitlich begrenzte Belastung 
• Gezielte Steuerung möglich 

Polizei-, Militär-, 
und 
Krisenlogistik 

• Zuverlässigkeit 
• Sicherheitsanforderungen 
• Rufbereitschaft 

• Hohe Qualität im Bestand 
• Gesicherte Ressourcen 
• Schnelle Reaktionsfähigkeit 

Eventlogistik • Unregelmäßiges Auftreten 
• Spitzenbelastungen 
• Flächenbedarf in Zentren 

• Beitrag zur Attraktivität von 
Gemeinden 

• Innovationskraft 
• Temporäre Bündelung 

Energielogistik • Sicherheitsanforderungen 
• Personalmangel 
• Anforderung an qualifiziertes Personal 
• Kurzfristige Verfügbarkeit 

• Stabilität der Energieversorgung 
• Zentrale Bedeutung für 

Standortqualität 
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Tabelle 42: Probleme, Herausforderungen, Stärken und Chancen nach Logistikart - 
Fortsetzung 2 

Bereich der 
Logistik 

Typische Probleme und 
Herausforderungen 

Stärken und Chancen 

Sondertransport-
logistik 

• Verkehrsbehinderungen 
• Belastung der Straßeninfrastruktur 
• Hohe Genehmigungsaufwände 

• Spezialisierung 
• Hohe Wertschöpfung 
• Technologische Innovationen 

Übersiedlungs-
logistik 

• Unregelmäßiger Ladezonenbedarf 
• Hohe Verkehrsbelastung durch große 

Fahrzeuge 

• Flexibilität 
• Regionale Anbieterstruktur 
• Hoher Bezug zu Kundinnen und 

Kunden 

Sicherheits- und 
Wertlogistik 

• Hohe Sicherheitsanforderungen 
• Anforderung an Personal 
• Hohe Versicherungskosten 

• Stabile Nachfrage 
• Spezialisierung 
• Vertrauen und Reputation 

Private 
Mikrologistik 

• Große Heterogenität • Innovation durch neue Plattformen 
• Potenzial für Nachhaltigkeit 
• Große Möglichkeit der Verlagerung 

auf nachhaltige Verkehrsmittel 

 

Die Verknüpfung qualitativer Logistikeinschätzungen mit strukturierten Datenerhebungen 
stärkt das kommunale Wissen entscheidend und eröffnet somit die Chance, nachhaltige 
und vor allem langfristig erfolgreiche Maßnahmen zur Verbesserung der innerörtlichen Lo-
gistik umzusetzen. 
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8 Zusammenfassung 

Die innerörtliche Logistik ist ein zunehmend relevantes Handlungsfeld für Gemeinden. Sie 
beeinflusst maßgeblich die Erreichbarkeit, Lebensqualität und Nachhaltigkeit – sei es durch 
das wachsende Paketaufkommen, zeitkritische Versorgungsfahrten, die Belieferung von Fi-
lialen oder die Logistik rund um Baustellen. All diese Prozesse beanspruchen öffentlichen 
Raum und führen nicht selten zu Nutzungskonflikten, die kommunales Handeln erforderlich 
machen. Der vorliegende Leitfaden unterstützt Gemeinden dabei, sich diesem komplexen 
Thema strukturiert, faktenbasiert und handlungsorientiert zu nähern. 

Ausgangspunkt ist ein Verständnis für die politischen und strategischen Rahmenbedingun-
gen auf europäischer, nationaler und regionaler Ebene. Diese bilden den Handlungsrahmen 
für lokale Aktivitäten – sei es in Bezug auf Klimaziele, Luftreinhaltung, Flächenmanagement 
oder Versorgungsqualität. 

Die Vielfalt der Logistikarten – von klassischer Paketlogistik über Bau-, Gastro- oder Abfall-
logistik bis hin zu kommunalen Eigenleistungen – zeigt, dass Logistik weit mehr umfasst als 
Zustelldienste. Daraus ergeben sich auch unterschiedliche Zielsetzungen seitens der Kom-
munen, die von der Verbesserung der Versorgungssicherheit über die Reduktion verkehrs-
bedingter Belastungen bis hin zur Erhöhung der Aufenthaltsqualität reichen. 

Ein zentrales Element des Leitfadens ist die Erhebung und Nutzung von Daten, denn nur 
wer die lokalen Logistikprozesse versteht, kann wirksam handeln. Der Leitfaden bietet da-
her einen breiten Überblick über Datentypen, Kennwerte und Erhebungsmethoden – von 
der klassischen Verkehrszählung über unterschiedliche Befragungen bis hin zu öffentlich zu-
gänglichen und kommerziellen Datensätzen. Ergänzt wird dies durch modellgestützte Me-
thoden, Abschätzungen und Hochrechnungen – insbesondere dort, wo keine umfassenden 
Daten vorliegen. 

Dabei wird stets die Praxistauglichkeit für Gemeinden mitgedacht: Welche Methoden sind 
mit vertretbarem Aufwand umsetzbar? Welche Datenquellen lassen sich schnell erschlie-
ßen? Wie können bestehende Informationen effizient genutzt werden? Methoden wie die 
Sichtung gemeindeinterner Daten, strukturierte Stakeholdergespräche oder einfache Ab-
schätzungen bieten auch ohne große Budgets einen guten Einstieg. 
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Schließlich wird ein kompaktes, klar strukturiertes, schrittweises Vorgehen aufgezeigt – von 
der Erfassung betrieblicher Strukturen und bestehenden Datenquellen über das Stakehol-
der-Mapping bis hin zur Auswahl geeigneter Erhebungsinstrumente und einem begleiten-
den Evaluationsrahmen. Dies soll Gemeinden unterstützen, sich zunächst mit einfachen 
Mitteln einen Überblick zu verschaffen, um später gezielt weiter in die Tiefe zu gehen.  

Der Leitfaden will Gemeinden Mut machen, das Thema innerörtliche Logistik aktiv anzuge-
hen – pragmatisch, evidenzbasiert und im Dialog mit lokalen Akteuren. Denn nur durch ein 
vertieftes Verständnis lokaler Logistikprozesse lassen sich nachhaltige, effiziente und resili-
ente Lösungen für die vielfältigen Herausforderungen der innerörtlichen Logistik entwi-
ckeln. Abgerundet wird der Inhalt durch die Einführung einer qualitativen Systembeschrei-
bung der innerörtlichen Logistik. 
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Abkürzungen 

ANPR Automatische Kennzeichenerkennung 

B2C Business-to-Consumer 

BMIMI Bundesministerium für Innovation, Mobilität und Infrastruktur 

BMK Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, 
Innovation und Technologie 

bzw. beziehungsweise 

CO2 Kohlendioxid 

DSGVO Datenschutz-Grundverordnung 

E- Elektro- 

EGUM Expert Group on Urban Mobility 

etc. et cetera 

EU Europäische Union 

ev. eventuell 

Fzkm Fahrzeugkilometer 

g Gramm 

GIP Graphenintegrations-Plattform 

GIS Geoinformationssystem 

GPS Global Positioning System 

HoReCa Hotels, Restaurants, Cafés 

KEP Kurier, Express, Paket 

KFZ Kraftfahrzeug 

LKW Lastkraftwagen 

Mio. Million 

Mrd. Milliarde 

NOx Stickoxide 

OD Origin-Destination 

PKW Personenkraftwagen 
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SULP Sustainable Urban Logistics Plan 

SUMP Sustainable Urban Mobility Plan 

t Tonne 

TEN Transeuropäische Netzwerke 

TEN-V Transeuropäische Netzwerke Verkehr 

tkm Tonnenkilometer 

u.a. unter anderem 

v.a. vor allem 

vs. versus 

WIM Weigh-in-Motion 

z.B. zum Beispiel 
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