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Einleitung
Logistik ist für sich kein Selbstzweck, sondern dient dazu, die Bereitstellung von 
Gütern und Informationen zu ermöglichen. Letztendlich gibt der Endkunde einer 
Ware indirekt vor, wie Logistikketten, die ihn beliefern, gestaltet sein können. Der 
Endkunde, sei es ein Unternehmen oder eine Privatperson, ist also immer Zweck 
und Zielpunkt der letzten Meile. Aus 
diesem Grund nimmt die ZF-Zukunfts-
studie hier ihren Ausgang, nämlich bei 
den Anforderungen und Bedürfnissen 
des Endkunden. „Den Endkunden“ gibt es 
natürlich nicht. Die ZF-Zukunftsstudie 
nimmt daher stets verschiedene Perspekti-
ven ein, um so die Standpunkte, Erwartun-
gen und Eigenschaften möglicher End-
kunden abbilden zu können. Um es klar zu 
sagen: Ein Endkunde ist im Sinne dieser Studie nicht immer der im Onlinehandel 
bestellende Haushalt, sondern ebenso der Händler oder Handwerker, der mit palet-
tierter Handels ware oder eiligen Ersatzteilen beschickt wird. Zu den wesentlichen 
Merk malen, die eine bestimmte Gruppe von Endkunden beschreiben, zählen bei-
spielsweise Alter und berufl iche Situation bei Privatpersonen oder Wirtschaftszweig 
und Betriebsgröße bei Unternehmen.
Obwohl in der Realität jedes Unternehmen und jede Privatperson individuelle An-
sprüche und Erwartungen an die Logistik der letzten Meile haben, gibt es eine Rei-
he gesellschaftlicher Trends, denen sich gegenwärtig und mit Blick auf die nahe 
 Zukunft niemand entziehen kann. Dazu zählen im Wesentlichen:

A

Anforderungen der Endkunden

ANFORDERUNGEN DER ENDKUNDEN

 ■ der demografi sche Wandel, also Verschiebungen der Alterspyramide, die jedoch 
regional, speziell in Metropolregionen, teils in völlig verschiedenen Bahnen verlaufen,

 ■ die Veränderung der Art und Weise, wie Lebensmittel den Weg zum Endverbraucher 
fi nden, nämlich zunehmend durch Vorkonfektionierung und fl exible Zustellung 
oder Abholung,

 ■ die Beschleunigung der Endkundenbelieferung, die sich beispielsweise in Angebo-
ten wie der taggleichen Zustellung („Same Day Delivery“) ausdrückt, und schließlich

 ■ der Trend der Ökologie, der sich einerseits in einem zunehmend durch Umwelt-
bewusstsein geprägten Konsum äußert, aber auch im Bestreben von Handel und 
Gewerbe, als verantwortungsvolle Mitglieder der Gesellschaft Belastungen der 
Umwelt und der Gesundheit der Bürger zu reduzieren.

Da diese Trends gesamtgesellschaftlich relevant sind, wirken sie heute und in naher 
Zukunft auf die Anforderungen an die Logistik der letzten Meile. Ausgehend von diesen 
Trends wird daher zunächst ein generisches Bild der gesellschaftlichen Erwartungen 
an die letzte Meile gezeichnet. Demgegenüber werden Ansprüche spezifi scher End-
kunden, wie beispielsweise kleiner und mittlerer Handwerksbetriebe oder Singlehaus-
halte, erst dann besprochen, wenn es darum geht, Geschäfts modelle und Technologi-

Wer die Zukunft der Logistik in den 
Blick nehmen will, ist auf der ‚letzten 
Meile‘ richtig: Kaum irgendwo sonst 
verdichten sich so viele Zukunfts-
entwicklungen und mögliche Konzepte 
der Logistik.
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Bestellung und Lieferung werden als eine gemeinsame Dienst-
leistung zielgruppenorientiert angeboten. Individuell an das 
Leben des einzelnen Kunden ausgerichtete Zustell konzepte 
werden zum entscheidenden Differenzierungs merkmal im 
Handel.

Die „letzte Meile“ wird sich noch serviceorientierter an den An-
forderungen der individuellen Menschen, an der alternden Be-
völkerung, an kleineren Haushalten oder Wünschen nach mehr 
„Convenience“ ausrichten. Die Versorgung mit  Waren des täg-
lichen Bedarfes wird auch wegen des Rückzugs des Handels 
aus der Fläche stark zunehmen. Die derzeitig  getrennt verlau-
fenden Prozesse der Zustell-, Pflege- und Essens dienste wer-
den aufgrund von Effizienzgewinnen s tärker zusammengeführt. 

Größte Herausforderung der nächsten Jahre ist die Gestaltung 
einer stadtverträglichen und gleichzeitig effizienten „letzten Mei-
le“. Die Individualisierung steht dem Logistikkonzept der Bün-
delung und „Economies of Scale“ entgegen. 

Die Logistikbranche leidet unter einem schlechten Image, das 
Lohnniveau der Branche liegt unter dem Durchschnitt und häu-
fig erscheinen die Arbeitsbedingungen wenig attrak tiv. Für 
die Transport- und Logistikunternehmen wird es zunehmend 
schwieriger, geeignetes Personal in den Bereichen der Berufs-
kraftfahrer sowie in der mittleren und oberen Führungs ebene 
zu finden. Jedoch auch bei den niedrigqualifizierten Arbeitern, 
etwa im Bereich der Paketabfertigung und  -zustellung, kommt 
es zu Engpässen. Zukünftig wird sich der derzeitige Fach-
kräfte mangel im IT-Bereich weiter verschärfen und vor allem 
klein- und mittelständischen Unternehmen den Anschluss an 
die fortschreitende Digitalisierung der Logistikbranche  
erschweren.

A1 A2 ANFORDERUNGEN DER ENDKUNDEN 

Convenience
Lebensmittel und leicht verderbliche Ware erreichen die 
letzte Meile. Bis vor kurzer Zeit war der Handel mit Lebens-
mitteln oder leicht verderblicher Ware wie Zierpflanzen und 
Blumen durch ein einfaches Prinzip gekennzeichnet, das 
Abholprinzip. Der Kunde war (und ist es heute überwiegend 
noch) gewohnt, derartige Produkte im Handel vor Ort selbst 
auszuwählen, einzukaufen und den Transport nach Hause 
selbst zu übernehmen. Die letzte Meile endete damit aus 
Sicht des Logistikdienstleisters in der Handelsfiliale. 
Die Belieferung von Endkunden mit fertigen Mahlzeiten 
(beispielsweise in Form des Pizza-Bringdienstes oder bei 
Pflegediensten) wurde praktisch ausschließlich durch lokale 
Dienstleister und in der Regel durch die Anbieter der Waren 
selbst organisiert. Aktuell ist zu erkennen, dass unverarbeite-
te Lebensmittel, fertig konfektionierte „Kochboxen“ und ganze 

potenzielle Kunden schlicht bequemer und kostengünstiger, 
den Bedarf an Lebens mitteln „um die Ecke“ zu decken, 
anstatt Produkte aufwendig im Netz zusammenzustellen, 
an einem Versandprozess teilzunehmen und dafür Zusatz-
kosten zu  tragen. Entsprechend überrascht es nicht, dass 
kleinere Märkte wie Frankreich oder Großbritannien bereits 
Umsätze von 6,7  Mrd.  € beziehungsweise 7,8 Mrd. € erzie-
len. Dies zeigt, dass die Erwartung eines dynamischen 
Wachstums im  Bereich Frische- und Convenience-Logistik 
nicht unbegründet ist. Konservative Prognosen gehen von 
einem Marktanteil von 5 % im Lebensmitteleinzelhandel für 
2030 in Deutschland aus. Besonders für Konsumenten, die 
wenig Zeit für den Einkauf von Lebensmitteln haben, stellt 
der Online einkauf von Frischeprodukten eine Möglichkeit 
dar, den Einkauf ganz oder teilweise in die virtuelle Welt zu 
verlegen. Menschen mit hohem Arbeitspensum oder Famili-
en bilden daher große Kundenpotenziale.

Convenience- und Frischelogistik stellt an den Transport-
prozess hohe Anforderungen: Die Ware muss frisch gehal-
ten, zumindest passiv gekühlt und zeitnah zugestellt wer-
den, um ein Verderben zu vermeiden. Damit sind derartige 
Sendungen nicht nur in der Zustellung zeitkritisch, sondern 
auch möglichst im ersten Zustellversuch erfolgreich abzulie-
fern. Das Beispiel Pflanzenversand macht dies sehr deutlich: 
Wird eine Sendung Zierpflanzen an einem Freitag beispiels-
weise nicht erfolgreich zugestellt, kann die Ware am Tag des 
zweiten Zustell versuchs am Montag bereits verdorben oder 
für den Empfänger nutzlos geworden sein. Aufgrund dieser 
Anforderungen ist es gerade im Bereich Lebensmittel zu be-
obachten, dass die jeweiligen Einzelhändler die Zustellung 
selbst organisieren (beispiels weise Rewe/Billa). Die kleinen 
Sendungsmengen und  geringen Verdichtungseffekte in der 
Zustellung lassen den Transport speziell im Lebensmittelbe-
reich aufwendigen Kurierfahrten ähneln. Aktuell muss der Er-
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en der letzten Meile veränderten Kundenansprüchen 
gegenüberzustellen. Der erste Trend, der in naher Zukunft 
maßgeblich die Gesellschaft und damit die von ihr geäußerten 
Anforderungen an die letzte Meile beeinflusst, ist der demogra-
fische Wandel.

Der demografische Wandel
Die demografischen Entwicklungen, also die wirtschafts- und 
sozialpolitischen Bevölkerungsbewegungen, haben durch 
Veränderungen der verfügbaren Arbeitskräfte und des 
 Konsumverhaltens Einfluss auf die Logistikdienstleistungen 
auf der letzten Meile.

Trotz der aktuell hohen Zuwanderungszahlen und leicht 
gestiegenen Geburtenraten geht das Statistische Bundesamt 
davon aus, dass die Bevölkerungszahl in Deutschland rück-
läufig sein und die Bevölkerung altern wird. Von den für das 
Jahr 2030 prognostizierten 77 Millionen Einwohnern (– 4 Mio. 
zu 2016) sollen nur noch rund 17 % unter 20 Jahre alt sein 
(– 1 % zu 2016), dafür aber rund 29 % über 65 Jahre alt (+ 8 % 
zu 2016). Die Gruppe der Erwerbstätigen nimmt demnach 
überproportional ab. Bis 2030 wird die Anzahl der pflege-
bedürftigen Menschen weiter ansteigen, sodass über 3,4 
Mio. Menschen zu Hause versorgt werden müssen. 

Rund 75 % der deutschen Bevölkerung lebt derzeit in Städ-
ten, Tendenz steigend. Jeder dritte Deutsche lebt in einer 
Stadt mit mehr als 100.000 Einwohnern und etwa jeder vierte 
in Berlin oder im Ruhrgebiet. Folgen der Urbanisierung sind 
zunehmende Flächenknappheit, Nutzungskonkurrenzen und 
Kapazitäts engpässe im Straßennetz. Bereits die Hälfte der 
Haushalte in Großstädten wird durch Alleinlebende bewohnt 
(Prognose für 2030 fast 60 %).

Aufbau der Bevölkerung in Deutsch land nach Alter und 
 Geschlecht 2014 und 2030 (grüne Linie). Quelle: Destatis

Pflanzensortimente eine zunehmende Rolle im E-Commerce 
einnehmen. Im Jahr 2016 kauften in Deutschland bereits 
1  Mio. Kunden ihre Lebensmittel online ein, der Marktanteil 
allein im Bereich des Lebensmittelhandels liegt bei rund 1 % 
beziehungsweise bei einem Jahresumsatz von etwa 
1,2  Mrd.  €. Eine repräsentative Studie des Bitkom kommt zu 
dem Ergebnis, dass der Markt in Deutschland durch Unter-
nehmen des stationären Handels angeschoben wird, wäh-
rend sich lediglich 15 % der Onlinekäufer von Lebensmitteln 
für Plattformen wie E-Bay oder Amazon entscheiden. Ein 
Grund dafür besteht nach Ansicht von Branchenexperten in 
der hohen Supermarktdichte in Deutschland. Es ist daher für 

Convenience Food – Jahresumsätze  
verschiedener Länder 2016
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A3

Same Day Delivery
Wird eine Bestellung an dem Tag zugestellt, an dem sie auch 
aufgegeben wurde, spricht man von taggleicher Belieferung 
oder „Same Day Delivery“. Die Einschätzungen über die 
zukünftige Bedeutung dieser taggleichen Belieferung reichen 
bei internationalen Experten von „relevanter Nischenmarkt“ 
bis zu einer „Revolution der Logistik“. Hierbei ist jedoch zu 
beachten, dass gerade beispielsweise in räumlich großen 
Märkten beziehungsweise in Märkten mit schwächerer Infra-
struktur Transport- und Versandzeiten deutlich länger sind als 
in Deutschland. Während beispielsweise ein Nicht-Express-
Paket in Deutschland kaum länger als 24 Stunden unterwegs 
ist, können in Nordamerika durchaus Laufzeiten von einer 
Woche vorkommen. In solchen Märkten stellt die taggleiche 
Zustellung daher ein besonderes Unikum dar.

Der Elektronik- und Weißwarehändler „Notebooksbilliger“, 
der im April 2012 mit seinem Dienst „Heute da!“ startete, 
Elektronikprodukte mithilfe des Kurierdienstes Tiramizoo im 
Raum Hannover taggleich zuzustellen, zählt zu den Pionie-

ren der Same 
Day Delivery. Im 
Mai 2013 wurde 
die Dienstleistung 
aufgrund man-
gelnder Nachfra-
ge wieder einge-

stellt. Zur Jahreswende 2015/2016 scheint in Deutschland 
jedoch die Zeit für Same Day Delivery reif zu sein: Amazon 
bietet ab Ende 2015 taggleiche Lieferungen an, und Pionier 
Notebooksbilliger wagt einen neuen Anlauf, allerdings mit 
dem Logistikpartner GLS. Same-Day-Lieferungen werden üb-
licherweise nur in ausgewählten Gebieten, in der Regel 
Ballungszentren, angeboten. Gerade der schnelllebige 
urbane Lebensstil scheint das Wachstum des Same-Day-De-
livery-Marktes anzutreiben, im Speziellen urbane Haushalte 
geringer Personenzahl mit hohem Einkommen. Gegenwärtig 
gilt Same Day Delivery als Nischenmarkt, auch auf Seiten 
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potenzieller Anbieter. Einer Studie des ECC Köln und 
time:matters zufolge bieten nur rund 3 % aller deutschen 
Onlinehändler taggleiche Zustellung, jedoch kann ein Drittel 
der Anbieter sich dies gut vorstellen. 

Eine grundsätzliche Zahlungsbereitschaft für Same-Day-Be-
lieferung liegt bei 40 % der Konsumenten vor, 50 % der 
Onlinekäufer in Deutschland, Frankreich und Schweden 
geben circa 10 % des Warenwertes als Zahlungsbereitschaft 
an, bei 70 % der deutschen Konsumenten liegt die Zah-
lungsbereitschaft zwischen 3,50  € und 4,50  € für eine tag-
gleich zugestellte Sendung. Expertisen zum Marktpotenzial 
sind rar und stützen sich im Wesentlichen auf eine Studie 
von  McKinsey, die für 2020 Deutschland als zweitwichtigsten 
Same-Day-Delivery-Markt (hinter Großbritannien) sieht. Das 
Markt potenzial wird mit einem Volumen von 1  Mrd.  € beziffert 
und speist sich vorrangig aus hochwertigen Gütern wie 
Mode oder Elektronik. Allerdings werden viele Synergien 
zwischen Same Day Delivery und Convenience- bezie-
hungsweise Frischelogistik gesehen, da leicht verderbliche 
oder speziell zu kühlende Ware von einer möglichst schnel-
len Zustellung profitiert. Überdurchschnittliche Verbreitung 
kann Same Day Delivery besonders in urbanen Räumen 
finden und dort sogar in Teilen die bislang typische Zustel-
lung von Sendungen am nächsten Tag ablösen. Die räumli-
che Konzentration einerseits und demografische Tendenzen 

andererseits sorgen hier in Zukunft für ein vielversprechen-
des Marktumfeld, während bereits die Bedienung suburba-
ner Gebiete im Hinblick auf den Zustellaufwand eine Her-
ausforderung darstellt. Dort und in dem ländlichen Raum 
wird Same Day Delivery bis 2030 allenfalls eine Aus nahme-
erschei nung bleiben. Entsprechend ist Same Day Delivery 
im urbanen Raum für den lokalen Handel gleichsam Chance 
wie Bedrohung: Gelingt es Online-Marktplätzen mit Unter-
stützung der KEP-Dienste, das Alleinstellungsmerkmal 
„Sofortige Warenverfügbarkeit“ zu imitieren, setzt dies lokale 
Unternehmen unter Druck. Vorher jedoch, in einer frühen 
Phase des Same-Day-Marktes, können gerade lokale Unter-
nehmen Lieferdienste selbst aufbauen, dadurch die Nahver-
sorgungsqualität und eigene Attraktivität steigern, sodass die 
Umsätze vor Ort und nicht im Cyberspace getätigt werden.

Same Day Delivery stellt ein Novum auf der letzten Meile 
dar, bei dem es darum geht, das „Prinzip Pizzabote“ auf be-
liebige Handelssegmente erfolgreich zu übertragen. Grund-
sätzlich sind taggleiche Sendungen damit für klassische Pa-
ketdienste ungeeignet und erzeugen neue Verkehre auf der 
letzten Meile, die entsprechend kurz sein müssen, um die 
dem Kunden zugesagten Lieferzeiten einhalten zu können. 
Händler benötigen nicht nur Lagerkapazitäten, die näher 
beim End empfänger liegen, sondern auch die Fähigkeit, Be-
stände schnell überschauen, Bestellungen kostengünstig zu-
sammenstellen und das  gesamte System vorausschauend 
planen zu können. Die  Natur taggleicher Lieferungen erfor-
dert zudem hohe Flexibilität, spontane Bestellungen in lau-
fende Prozesse zu integrieren. Für den Handel selbst sind 
mehrere Optionen realistisch: Entweder vertraut man der In-
novationskraft der klassischen KEP-Dienste (beispielsweise 
der DPD/Tiramizoo-Kooperation), setzt lokale Kurierdiens-
te ein oder baut eigene Flotten auf (Sains bury und Tesco 
in Groß britan nien und Rewe/Billa in Öster reich). Dass sich 
der KEP-Bereich verändert, zeigt das Beispiel DHL: Für be-
stimmte Same-Day-Gebiete (Ballungsräume) werden zwei 
feste Lieferzeitfenster (18–20  Uhr, 20–22 Uhr) angeboten, zu 
denen Same-Day-Sendungen zugestellt werden. Dabei han-
delt es sich jedoch um klassische Pakete. Beson ders emp-
findliche Sendungen, wie sie Convenience- und Frischelo-
gistik befördern, werden auch zukünftig gesondert geliefert 
werden müssen. Etabliert sich Same Day  Delivery als stan-
dardisiertes Massenprodukt, rücken Waren lager näher zum 
Empfänger. Dann sind Kosten realistisch, die sogar geringer 
sind als bei typischen Paketsendungen, da Langstreckenver-
kehre zwischen Paketzentren wegfallen. Ob der Endkunde 
dies bemerken wird, bleibt ungewiss: Eine Dezen tra li sie rung 
erschwert Kostenvorteile in der Lagerhaltung.
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ANFORDERUNGEN DER ENDKUNDEN 

Die Zustellung von Paketen muss  
sich dem Tagesrhythmus der Kunden 
anpassen, nicht umgekehrt.

Bis 2020 ist ein Marktpotenzial der 
Same Day Delivery von 15-20 % der 
B2C-Pakete durchaus realistisch.

trag einer Lebensmittel lieferung daher rund 7–15 € an Kos-
ten decken, was angesichts der Margen im Einzelhandel eine 
Herausforderung darstellt. Zum Vergleich: Der Versand ei-
nes Standardpakets kostet einen Großversender in Deutsch-
land aktuell  2,50–3,50  €. Branchenexperten gehen davon 
aus, dass der aktuell wachsende Markt Synergien in der Zu-
stellung erlaubt, die gemeinsam mit verbesserten Zustellme-
thoden oder Transportmitteln eine Senkung der Zustellkosten 
bei derartigen kurierähnlichen Lieferungen bis 2030 auf  
5–7 € ermöglicht. 

Dr. Karl Pfaff, Director Sales Development,  
General Logistics Systems Germany GmbH & Co. OHG
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Ökologisch nachhaltiger Nahverkehr
Verbrennungsmotoren und im Besonderen der Dieselmo-
tor gelten als Hauptursache für die Belastung der Atemluft 
mit Stickoxiden (NOx) und Feinstaub (PM). Außerdem verur-
sacht die Nutzung fossiler Brennstoffe für den Verkehr einen 
Großteil der globalen Treibhausgasemissionen. Regulatori-
sche Anfor derungen an ökologische Nachhaltigkeit auf der 
letzten Meile stehen in der Debatte üblicherweise im Vorder-
grund. Dieser Abschnitt der Studie fokussiert zunächst die 
Bedürf nisse der Konsumenten als letztendliche Entscheider, 
hier erst mal vorrangig als Konsument an der Kasse, nicht 
so sehr als politischer Souverän an der Wahlurne. Anders 
aus gedrückt geht es darum, dass Kunden aufgrund zuneh-
mender Gewichtung ökologischer Aspekte beim Produkt-
kauf ebenso erwarten, dass die Bereitstellung ihrer Waren 
(für den Handel oder per Versand an sie selbst) ökologisch 
„sauberer“ abläuft als bisher.

Logistik wird insbesondere auf der letzten Meile als Störfak-
tor empfunden, sowohl als Verkehrshindernis, aber zuneh-
mend auch als Faktor, der Luft- und damit Lebensqualität 
negativ beeinflusst. Mit der Einsicht, dass Stadtluft nicht 
mehr nur frei, sondern zunehmend auch krank macht, enga-
gieren sich Umweltverbände und Bürger lokal bei stark 
emissionsbelasteten Straßen für Einschränkungen des 
Straßenverkehrs. Allerdings ist das Verhältnis der Deutschen 
zur Natur durchaus ambivalent und kann gerade in Bezug 
auf die Logistik mit dem Sprichwort „Wasch mir den Pelz, 
aber mach mich nicht nass!“ charakterisiert werden. Einer-
seits sehen 93 % der Deutschen in sauberer Luft ein Zei-
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chen intakter Natur, bezeichnet sich ein Drittel der Bevölke-
rung als naturverbunden und betrachtet den Schutz der 
Natur als persönliches Anliegen. Weiterhin teilen 21 % die 
Naturverbundenheit, sehen Schutznotwendigkeiten als 
weniger zwingend an. Andererseits äußert sich im Konsum-
verhalten selbst eine seit den 1980er-Jahren rückläufige 
Bereitschaft, den eigenen Lebensstil zum Schutze der 
Umwelt einzuschränken. Dies betrifft überdurchschnittlich 
stark Personen unter 35 Jahren. Punktuell ist eine Verände-
rung hin zu ökologischem Handeln beispielsweise im Be-
reich Waschmittel erkennbar: Seit Beginn des Jahrtausends 
gehen europäische Haushalte von der Koch- zur Kaltwäsche 
über. In Großbritannien stieg der Anteil Kaltwäschen von 2 
auf 21 %, in den Niederlanden von 5 auf 52 % (2012). Dies 
erklärt sich aber nicht durch ein potenziertes ökologisches 
Bewusstsein, sondern vielmehr durch die Erkenntnis, da-
durch die steigenden Energiekosten zu bekämpfen (US-
Haushalte verbrauchen rund 3 % des Haushaltsstroms für 
die Kochwäsche). Ökologisches und ökonomisches Ziel 
widersprechen sich also nicht. 

Weitere Beispiele stellen Produkte wie Kaffee oder Pflanzen 
dar, bei denen auch Preisaufschläge von mehr als 10 % von 
Konsumenten akzeptiert werden, wenn es sich um „faire“ 
oder „umweltfreundlich hergestellte“ Ware handelt („Fair-
Trade-Siegel“ entlockt 70 % der US-Amerikaner bei Kaffee 
bis zu 15  % höhere Zahlungsbereitschaft, das „GEA“-Label 
bei Pflanzen Niederländern rund 30 %). Gleichwohl herrscht 
in vielen Bereichen seitens der Konsumenten eine hohe 
Preissensitivität, beispielsweise im Bereich „Fleisch“, der für 
ökologische Produkte noch immer nur eine kleine Nische 
eröffnet. Im Vergleich zu derartigen Produkten stellt ökolo-
gisch saubere Logistik ein Novum dar. Zwar bewerben 
beispielsweise diverse Paketdienste die Möglichkeit zum 
„CO2-neutralen Versand“, setzen diesen aber überwiegend 
mit konventionellen Fahrzeugen um, für den dann Aus-
gleichszahlungen an Umweltstiftungen oder -projekte geleis-
tet werden. 

Flächendeckend emissionsfreier Nahverkehr ist heute allen-
falls dort vorzufinden, wo die letzte Meile ausschließlich mit 
dem Fahrrad abgewickelt wird. Auch ist der Versand „grüner 
Pakete“ heute eine Nische. Gemäß Nachhaltigkeitsbericht 
der DPDHL betraf diese Versandoption im Jahr 2008 ledig-
lich 4 % der Sendungen. Mittlerweile befördert das Unter-
nehmen Pakete von Privatpersonen standardmäßig CO2-
neutral, allerdings ohne dafür Gebühren zu verlangen. Der 
Konzern geht davon aus, dass bereits 2020 rund 30 % der 
Endkonsumenten eine generelle Zahlungsbereitschaft für 
„grüne Pakete“ haben werden, bei Menschen zwischen 20 
und 39 sogar zwei von fünf Personen. Große Geschäftskun-

den erwarten für 2020 bereits zu 77 %, dass nachhaltiger 
Nahverkehr von ihnen verlangt wird. Nach Angaben von UBA 
und GfK wächst der Markt „grüner Produkte“ jährlich um 
mehr als 5 %. Damit darf als Trend für 2030 festgehalten 
werden, dass das ökologische Bewusstsein weiter zunimmt; 
eine Bereitschaft, sich dafür einzuschränken oder besonders 
ausgeprägt zu bezahlen, lässt sich aktuell jedoch nicht 
feststellen. Aus Sicht des Kunden ist die Logistik nun am 
Zug. Aus Sicht der Logistik bedarf es dessen Zahlungsbereit-
schaft und klarer ordnungspolitischer Rahmenbedingungen, 
mindestens auf nationaler, idealerweise auf europäischer 
Ebene.

Bedingt durch zahlreiche Start- und Stopp-Vorgänge in der 
Belieferung verursachen Verkehre der letzten Meile einen 
überproportionalen Anteil der Gesamtverkehrsemissionen. 
Entsprechend hoch ist der Erwartungsdruck auf Logistikun-
ternehmen, diesen Teil der Transportkette zu „begrünen“. Die 
Emissionen im Verkehr werden durch vier Treiber bestimmt, 
nämlich

Diese vier Punkte zeigen im Grunde auf, welcher Art von 
Handlungsdruck aus dem gesellschaftlichen Wunsch ökolo-
gisch nachhaltiger Transporte erwächst. Da die Konsum-
muster unserer Gesellschaft die Transportmengen bestim-
men, hat ein Logistiker der letzten Meile die folgenden 
Optionen:
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ANFORDERUNGEN DER ENDKUNDEN 

 ■ durch das Transportaufkommen auf der letzten Meile, das 
aktuell überproportional wächst,

 ■ durch die Art der eingesetzten Transportmittels (beispiels-
weise den Typ des Lkw),

 ■ durch den spezifischen, das heißt auf die Transportleis-
tung bezogenen Energiebedarf der jeweiligen Transport-
mittel, 

 ■ durch die Menge an Schadstoffemissionen pro Energie-
einheit, das heißt die „Sauberkeit“ der eingesetzten  
Energie.

 ■ Transportwege insgesamt verkürzen,

 ■ Transportmittel mit einer hohen Energieeffizienz einsetzen,

 ■ „saubere“ Energien als „Treibstoff“ für die Transportmittel 
wählen.
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Zwischenfazit: Endkundenanforderungen
Welches Bild der nahen Zukunft lässt sich nun aufgrund der 
verschiedenen Trends der Endkunden zeichnen? Die Ant-
wort auf diese Frage bildet gleichsam das Zielsystem der 
Logistik auf der letzten Meile.

Bislang vorliegende Expertisen und Prognosen zeichnen 
kein einheitliches, sondern vielmehr ein heterogenes Bild der 
aktuellen Kundenanforderungen und der daraus resultieren-
den Veränderungen in Wirtschaft und Konsum – und damit 
auf der letzten Meile. Insofern erheben die folgenden Arbeits-
hypothesen keinen Anspruch auf Allgemeingültigkeit, son-
dern sollen helfen, in Form fundierter Tendenzaussagen die 
Entwicklungen auf dem Land, in einer durchschnittlichen 
Stadt sowie im großstädtischen Bereich zu typisieren.

Der ländliche Raum 
Attraktivität von Städten und Metropolregionen sorgt für eine 
beschleunigte Abwanderung von Berufsanfängern und 
jungen Familien, sodass das Durchschnittsalter auf dem 
Land deutlich schneller zunimmt, aber auch die Haushalts-
größe über dem Schnitt liegt (weniger Singlehaushalte). Auf 
dem Land steigt damit auch der Anteil an qualitätsbewussten 
Konsumenten, die besonders Langlebigkeit, Robustheit, 
technische Ausgereiftheit und einfache Verwendbarkeit von 
Produkten schätzen. Bis zum Jahr 2030 werden Generatio-
nen, die die Evolu-
tion von Heimcom-
puter und PC 
miterlebt haben, 
etwa zwischen 50 
und 60 Jahren alt 
sein, sodass bis 
dahin auch eine 
Vertrautheit mit 
Digital technik  
und Affinität zum 
E-Commerce 
vorausgesetzt 
werden darf.  
Geringerer Zeit-
druck und höheres 
verfügbares Einkommen gegenüber Berufseinsteigern und 
Familien wird eine geringere Nutzungsintensität im E-Com-
merce begünstigen. Eventuelle Lieferdienste lokaler Super-
märkte treffen auf tendenziell umfassend motorisierte Be-
wohner, deren Nutzen von Lebensmittellieferungen geringer 

ANFORDERUNGEN DER ENDKUNDEN 

ausfällt im Vergleich zu berufstätigen Menschen im Stadtum-
feld ohne eigenes Auto. Anforderungen der Convenience-Lo-
gistik betreffen daher auf dem Land vorrangig lokale, gege-
benenfalls besonders spezialisierte Händler. Da der Treiber 
„Lebensmittellogistik“ ausfällt und die Kosten für schnelle 
Belieferungen besonders auf dem Land deutlich höher liegen 
als in urbanen Regionen, besteht ein geringes Marktpotenzi-
al für Same Day Delivery. Ebenso ist durch das auf dem 
Land in der Fläche verteilte Verkehrsaufkommen keine 
besondere Affinität der Konsumenten für emissionsfreie 
Belieferung gegeben, da die Luftverschmutzung kein ge-
sundheitsgefährdendes Niveau erreicht.

Kurz zusammengefasst: Das Transportaufkommen wächst 
auf dem Land unterdurchschnittlich, gefragt sind eher höher-
wertige Güter; Lebensmittel und Frischelogistik sind allen-
falls von lokalen Anbietern interessant. Fahrzeuge der 
Stückgut- und Paketsysteme müssen lange Strecken mit 
überschaubaren Versandmengen transportieren, was den 
Kostendruck der letzten Meile auf dem Land erheblich 
steigert. Ökologische Anforderungen sind auf dem Land 
nachrangig.

Die kleine oder mittlere Stadt
Mittelgroße Städte, die sich oft auch als Satelliten um Metro-
polen gruppieren und als Wohn- und Schlafstätte der in 
Metropolen arbeitenden Personen dienen, erfahren in Zu-
kunft einen vergleichbaren Bevölkerungszulauf, vorrangig 
von Familien, die eine Balance zwischen Versorgungsquali-
tät und Freizeitfaktor suchen. Durch die Nähe zu Metropolre-

gionen sind Netzwerke der Stückgut- und Paketdienstleister 
gut ausgebaut, sodass in Teilen auch von Same Day Delivery 
und Frischelogistik profitiert werden kann. Geringere Bevöl-
kerungsdichten als in Metropolregionen sorgen im Gegensatz 
jedoch zu einem hier besonders hohen Erfolgsdruck bei der 
Zustellung, da für Paketsendungen alternative Zustelloptio-
nen (Ablieferung bei Nachbarn, Paketshops oder Hinterle-
gung in Paketautomaten) seltener verfügbar sind. Die Be-
wohner werden in den ökologischen Ansprüchen 
Metropolregionen kaum nachstehen, da ihre Umgebung 
Rückzugs- und Erholungsort ist und saubere Luft für eine 
hohe Lebensqualität als absolut entscheidend gilt.

Kurz zusammengefasst: Das Transportaufkommen wächst in 
Mittelstädten durchschnittlich, ähnliche Konsummuster wie in 
Großstädten liegen vor, sind jedoch vor allem durch Familien 
mit wenig Zeit für Einkäufe getrieben. Ansprüche für Same 
Day Delivery und eine ökologisch nachhaltige Belieferung 
bestehen wie in der Metropole, jedoch aufgrund anderer 
Motive. Alternative Zustellung ist schwieriger, Touren länger, 
sodass die letzte Meile unter hohem Kostendruck steht.

Die Metropole
Die Dynamik dicht besiedelter Räume sorgt dafür, dass hier 
die beschriebenen Trends deutlich auf die letzte Meile wir-
ken. Hohe Siedlungsdichten und zahlreiche Singlehaushalte 
mit wenig Zeit für Einkäufe bieten ein ideales Umfeld für die 
Convenience- und Frischelogistik, anders formuliert: Sie bie-
ten ein hohes Marktpotenzial, kurze Wege zwischen Frische-
lager und Warenempfänger sowie zahlreiche alternative Zu-
stellpunkte. Ähnliches gilt für die Same Day Delivery, die für 
den Bereich der Lebensmittelzustellung als besonders geeig-

net angesehen wird. Ebenso treten ökologische Anforderun-
gen in Zukunft noch deutlicher in Städten und Metropolregi-
onen zutage, da die EU bereits heute auf zahlreiche Städte 
aufgrund überschrittener Grenzwerte durch Vertragsverlet-
zungsverfahren Druck ausübt, sich ernsthafter für den Ge-
sundheitsschutz der Stadtbevölkerung einzusetzen. Hier sind 
beispielsweise Stuttgart und Leipzig zu nennen. Andere eu-
ropäische Städte sind nicht minder betroffen (beispielswei-
se Graz und Bratislava). Der Handlungsdruck, die letzte Mei-
le aufgrund der nachgefragten Waren aber auch zum Schutz 
der Gesundheit der Nachfrager umzugestalten, ist vor dem 
Hintergrund der Dekarbonisierungsziele des Weißbuchs ma-
ximal.

Kurz zusammengefasst: Das Transportaufkommen wächst in 
Metropolen überdurchschnittlich. Durch demografische 
Effekte entstehen vermehrt Haushalte von Berufsanfängern 
beziehungsweise Singles in Städten. Diese werden öfter als 
bisher Möglichkeiten zur Lebensmittelbelieferung aufgreifen 
und treiben den Trend der Same Day Delivery. Letztere 
erfordert die lokale Warenverfügbarkeit und führt zu einer 
verkürzten letzten Meile. Die Anforderung kleiner Verteilzent-
ren in der Stadt entsteht. Beides begünstigt die Marktverbrei-
tung von Same Day Delivery. Die zusätzlichen Transportan-
forderungen treffen auf bereits hoch belastete Infrastrukturen 
und erfordern kreative Lösungen, wenn es darum geht, schnell 
und möglichst emissionsarm beim Empfänger zu sein.

Wir gehen davon aus, dass die B2C 
Volumina schneller wachsen als die 
B2B Volumina. Dadurch verändert 
sich nicht nur der Empfängerkreis, 
sondern auch die Destinationen. Da 
verstärkt in die Innenstädte gefahren 
werden muss, wird die Zustellung auf 
der letzten Meile erschwert. […] 
Vorstellbar ist, in Zukunft getrennte 
Zustellungen für B2C und B2B auf-
zusetzen.
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