
1 einleitung

Für Unternehmen in Deutschland sinkt die Verfügbarkeit 
der Ressource Fläche in den letzten Jahren immer rasanter, so-
dass die Beanspruchung neuer Nutzflächen vor allem in Groß-
städten zunehmend schwieriger wird. Gleichzeitig steigt die 
Bedeutung einer nachhaltigen Flächennutzung (Versickerung 
von Wasser bei Starkregen, Bedeutung für Insekten etc.). Den 
wichtigsten Themen der Flächeninanspruchnahme widmet 
sich die Bundesregierung im Rahmen der Zielerreichung des 
Sustainable Development Goals (SDG) 15. Das SDG 15 ist ein 
Teilziel von insgesamt 17 UN-Nachhaltigkeitszielen aus dem 
Jahr 2015. Es soll die „Landökosysteme schützen, wiederher-
stellen und ihre nachhaltige Nutzung fördern“ (Schweizerische 
Eidgenossenschaft 2020). Damit sollen unter anderem Landde-
gradationen und die anhaltende Verschlechterung von Böden 
eingegrenzt und verhindert werden. Bis zum Jahr 2030 wird 
eine Landdegradationsneutralität angestrebt. In diesem Kon-
text setzte sich die deutsche Bundesregierung entsprechende 
Eigenziele. So soll zum Beispiel die Neuinanspruchnahme an 
Siedlungs- und Verkehrsflächen bis 2030 unter 30 Hektar ge-
senkt werden. Parallel sollen Renaturierungs- und Extensivie-
rungsmaßnahmen ergriffen werden (Wunder et al., 2018). Um 
den derzeitigen Stand sowie die zukünftigen Möglichkeiten 
und Risiken der Land- und Bodennutzung zu erfassen, müssen 
mehrschichtige Analysen in verschiedenen Sektoren durchge-
führt werden (Griese/Franz/Schumacher 2021).

Ein Sektor, in dem die Flächeninanspruchnahme kontinu-
ierlich wächst, ist die Logistik. Durch den stetigen Anstieg der 

genutzten Fläche wird der Logistiksektor automatisch zu ei-
nem interessanten und wichtigen Analysefeld mit Hinblick auf 
das SDG 15 (Veres-Homm/Weber 2019). Der zu beobachtende 
Anstieg an Ressourcen- und Warenflüssen sowie die wach-
sende Komplexität der Logistikprozesse können vor allem auf 
die stetige Weiterentwicklung globaler Wertschöpfungsketten 
und der Ausbreitung des E-Commerce zurückgeführt werden 
(Speranza 2018). Die strukturierte Organisation von Logistik-
prozessen innerhalb einer Lieferkette wird dadurch wegwei-
sender und „Transport-, Umschlags-, Lagerungs-, (TUL) Auf-
tragsabwicklungs- und Planungsleistungen“ (Veres-Homm/
Weber 2019) rücken in den Fokus. Um alle logistischen Pro-
zesse effizient zu gestalten, müssen sehr unterschiedliche 
Räume und Flächen (Lagerhäuser, Parkplätze etc.) zur Verfü-
gung stehen. Daher lässt sich bei vielen Logistikdienstleistern 
sowie produzierenden Unternehmen mit eigenen Logistikak-
tivitäten ein stetiges Wachstum der Logistikflächen beobach-
ten (Veres-Homm et al. 2015; Veres-Homm/Weber 2019). Im 
Vergleich zu Branchen ohne eigene Logistikaktivitäten benöti-
gen Unternehmen aus der Logistikbranche eine komplexere 
physische Raumnutzung. Während Geschäftsabläufe oftmals 
hauptsächlich in der Zentrale des Unternehmens und in den 
Produktionsstätten ausgeführt werden, benötigen Logistikvor-
gänge meist einen mehrdimensionalen physischen Raum, der 
aus Hauptsitz, Lagern, Spediteuren, öffentlicher Infrastruktur 
und Kunden besteht (Kim/Yang/Kim 2008).

Um diese steigenden Flächenanforderungen für Logistik-
prozesse sowie die damit einhergehende Komplexität genauer 
zu verstehen, werden in den folgenden Ausführungen drei Fall-
studien analysiert. Das Ziel ist es, die relevanten Informatio-
nen von und über ausgewählte Logistikunternehmen aus einer 
deutschen Modellregion im Hinblick auf die Zielerreichung 
des SDG 15 zusammenfassend und systematisch darzustellen. 
Darauf aufbauend entstehen wichtige Entscheidungsgrundla-
gen für die unternehmerische Praxis sowie kommunale Vertre-
ter/innen. Methodisch basieren die Fallstudienanalysen zum 
einen auf der Grundlage von qualitativen Interviews mit unter-
schiedlichen Führungsverantwortlichen in den Unternehmen. 
Zum anderen auf Basis von Expertenworkshops, bei denen lei-
tende Personen aus Forschung, Politik und Wirtschaft die be-
trachtete Region und deren Flächeninanspruchnahme auf Ba-
sis der Interviewergebnisse reflektieren und zusammenfassen. 
Die Expertenworkshops dienen damit primär der Validierung 
der gewonnenen Erkenntnisse.

Flächennutzung in der Logistikbranche

Logistikunternehmen und die 
 erreichung der Sustainable Develop-
ment Goals
Die Verknappung der Ressource Fläche  sowie 
der Umgang mit genutzten Flächen haben dazu 
 beigetragen, dass in Deutschland  zukünftig 
Landdegradationen verhindert werden sollen. 
 Insbesondere die Logistikbranche trägt aufgrund 
ihres hohen Flächenverbrauchs zu dieser Ent
wicklung bei. Welche zukünftigen Möglichkeiten 
und Risiken der Land und Bodennutzung beste
hen für den Logistiksektor?
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2 Methodik: Fallstudienanalyse mit Logistik-
unternehmen

Die Analyse wurde in Form einer multiplen instrumentel-
len Fallstudienanalyse durchgeführt (Creswell 2012). Ziel war 
es, spezifische Institutionen umfassend zu beschreiben, um 
eine ganzheitliche Charakterisierung eines jeweils abgegrenz-
ten Untersuchungsgegenstands zu erreichen (Yazan 2015). 
Um die aktuelle Flächeninanspruchnahme von Logistikunter-
nehmen zu verstehen und Ansatzpunkte für eine zukünftige 
Entwicklung aufzustellen, wurden qualitative Interviews mit 
Unternehmensvertretern durchgeführt. Um den Transfer in 
die unternehmerische Praxis zu erleichtern, wurden die Ergeb-
nisse nach der Transkription mittels einer SWOT-Analyse zu-
sammengefasst. Mithilfe dieser Darstellung werden in Bezug 
auf die Flächeninanspruchnahme erfolgsrelevante Informatio-
nen zusammenfassend dargestellt. Darauf aufbauend lässt sich 
eine Positionsbestimmung der Logistikbranchen im Hinblick 
auf das SDG 15 ableiten, die eine gute Grundlage für zukünf-
tige Optimierungen bildet, um die Zielerreichung nicht zu ge-
fährden. Die SWOT-Analyse wurde an der Havard Business 
School entwickelt und beinhaltet vier Aspekte (Hill/Westbrook 
1997): Strengths (Stärken), Weaknesses (Schwächen), Opportuni-
ties (Chancen) und Threats (Risiken). Während die Stärken und 
Schwächen durch eine interne Analyse von Unternehmen er-
mittelt werden, basieren die Chancen und Risiken auf einer 
externen Analyse (der Umweltgegebenheiten, Gesetzeslage, 
Marktsituation etc.). Häufig werden diese vier Dimensionen in 
einer Matrix dargestellt. Die Vorteile einer SWOT-Analyse lie-
gen in der Simplizität und der Fokussierung auf die Schlüssel-
fragen eines Unternehmens (vgl. Pickton/Wright 1998, 103 f.). 
In der Vergangenheit wurden SWOT-Analysen im Kontext der 
Logistik oder des Lieferketten-Managements bereits in vielfäl-
tiger Weise angewendet (z. B. Nehm/Veres-Homm 2008; Fied-
ler 2009; Amin/Razmi/Zhang 2011; Ghorbani/Bahrami/Arab-
zad 2012; Shashidharan/Shameem 2020). Trotz dieser Vielzahl 
an SWOT-Analysen im Logistik-Kontext existiert bislang noch 
kein Ansatz, um die Flächeninanspruchnahme von Logistik-
Unternehmen für eine Region zu bestimmen. Dies wird im 
Folgenden vor dem Hintergrund des SDG 15 durchgeführt.

3 ergebnisse

Zuerst werden die zentralen Ergebnisse aus den Interviews 
für jedes Unternehmen beschrieben. Im Anschluss erfolgt ein 
Vergleich der Teilergebnisse sowie die Darstellung der Work-
shop-Ergebnisse, in denen die Teilergebnisse diskutiert wur-
den. Zur besseren Einordnung der Ergebnisse geben wir an-
fangs eine kurze Vorstellung des Unternehmens.

Praxispartner A – ein mittelständischer 
 Logistikdienstleister
Praxispartner A ist ein Logistikdienstleister mit mehr als 170 

Mitarbeiter/innen und über 50.000 m22 Logistikfläche, die sich 

auf drei Logistikzentren verteilt. Alle Logistikzentren verfügen 
über eine Blocklagerung und sind teilweise in der Tempera-
tur anpassbar. Eines der Logistikzentren bietet zusätzlich noch 
die Möglichkeit der Gefahrgutlagerung, der Lagerung und des 
Umschlags von Langgut, einer Lagerung bei vier bis fünf Grad 
und hat ein Regal- und Freilager. Ein zweites Logistikzentrum 
beinhaltet nicht nur ein Blocklager, sondern auch ein Regalla-
ger. Insgesamt hat Praxispartner A mehr als 70 Fahrzeuge von 
Kleintransportern bis zu 40-t-Sattelzügen. Es werden IFS-zer-
tifizierte Logistikdienstleistungen angeboten, die sich haupt-
sächlich auf Transport- und Lagerlogistik konzentrieren und 
alle internationalen Qualitäts- und Sicherheitsstandards ein-
halten. Die Transportdienstleistungen gehen von Komplettla-
dungen und Teilladungen über Kühltransporte und Thermo-
transporte hin zu Baustofftransporten und mehr. Dabei wer-
den normale Lieferungen, aber auch Sondertransporte und die 
Logistik von komplexen Lieferketten durchgeführt. Neben der 
Lager- und der Transportlogistik gehören die Kontraktlogistik 
sowie Fulfillment-Dienstleistungen zu den Hauptgeschäftsfel-
dern.

In einem Interview mit dem Geschäftsführer wurde deut-
lich, dass die optimale Nutzung der vorhandenen Logistikflä-
che eine große Bedeutung für Praxispartner A besitzt. Daher 
versucht das Unternehmen, die vorhandenen Flächen so effi-
zient wie möglich auszunutzen. Dazu sagte der Geschäftsfüh-
rer im Interview: „Wir verdienen mit der Fläche Geld und dem-
entsprechend packen [nutzen] wir alles auf so wenig Quadrat-
meter, wie es nur geht. Das ist am Ende unser Job.“ So hat das 
Unternehmen zum Beispiel die vorhandene Parkfläche neu or-
ganisiert und sie mit Markierungen versehen, wodurch eine 
verbesserte Flächennutzung erzielt wurde. Die Auslastung der 
Parkfläche ist zwar auf der einen Seite abhängig von der An-
zahl der Lkw und dem Parkverhalten der Fahrer, jedoch wer-
den in der Planung auch die abwesenden (ausliefernden) Lkw 
einkalkuliert, wodurch wieder Fläche eingespart wird. Neben 
der Flächennutzung für die Transportlogistik nehmen die Pro-
zesse in der Lagerlogistik eine noch größere Bedeutung für 
die optimierte Auslastung der Gesamtflächen ein. Die Lage-
rung wird daher in geeigneten Behältern möglichst kompri-
miert durchgeführt. Zusammenhängende Waren, die für die 
jeweiligen Kunden gelagert werden, werden dabei gebündelt 
in Behälter gepackt. Derartige Behälter sind so gestaltet, dass 
sie die optimale Größe und Form für das Lager haben. Der 
Umschlag der Ware wird nicht getrennt, sondern integriert in 
Lager und Transport durchgeführt. Deshalb wird keine neue 
Fläche für die Prozesse der Umschlagslogistik in Anspruch 
genommen. Zudem betrachtet der Geschäftsführer die Digita-
lisierung als sehr wichtige Grundlage für die weitere Optimie-
rung betriebswirtschaftlicher Prozesse. Es existieren allerdings 
auch Hindernisse wie hohe Kosten oder benötigtes Know-how. 
Insbesondere Letzteres fehlt oft bei mittelständischen Unter-
nehmen. Daher können Flächenoptimierungspotenziale durch 
die Digitalisierung vieler Prozesse nur langsam erschlossen 
werden. Allerdings lässt sich beobachten, dass durch Koope-
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rationen die Digitalisierungsmöglichkeiten verbessert werden. 
So ist es zum Beispiel durch Informations- und Kommunika-
tionstechnologien möglich, Wareneingänge und -ausgänge im 
Lager abzubilden und jeden Partner die Bestände einsehen zu 
lassen. Besondere Beachtung wird dabei der Kompatibilität 
zwischen der verwendeten Software aller Partner geschenkt. 
Gerade im Mittelstand sind solche Kooperationen ausschlag-
gebend für den Erfolg und die Erhaltung des Unternehmens. 
Wichtig hierbei ist es laut dem Geschäftsführer, den „Spagat 
zwischen systemorientierten Prozessen und individuellen Lö-
sungen für die Kunden“ zu bewältigen. Zudem ermöglicht die 
Einbindung in drei Kooperationsnetzwerke Praxispartner A. ei-
nen Vorteil im unternehmerischen Wettbewerb, da dadurch 
die Zusammenarbeit erleichtert wird. Sie bieten die Möglich-
keit, viele kleine Ladungen zu bündeln, unternehmerische Er-
fahrungen auszutauschen und sich weiter zu vernetzen. Ins-
gesamt ist das Unternehmen intrinsisch motiviert, nachhal-
tiges Arbeiten zu fördern. Die daraus resultierende Haltung 
des Unternehmens fördert sinnvolle ökonomische und ökolo-
gische Innovationen, ohne explizit Druck auf Partner auszu-
üben. Die Kunden achten allerdings auf Verpackungen und 
Ressourcenverbrauch.

Die Analyse des Fallbeispiels zeigt, dass die effiziente Flä-
chennutzung für Logistikdienstleister ein zentraler Erfolgsfak-
tor ist. Anhand des Unternehmens und dessen intelligenter 
Lagerhaltung mit Hochregallagern, teils digitalisierten Prozes-
sen sowie seinen Kooperationsbeziehungen lassen sich unter-
schiedliche Ansatzpunkte ableiten. Das sind zum einen klei-
nere Lösungsansatzpunkte (optimierte Parkmöglichkeiten) 
und zum anderen kooperative Umwelt- und Transportmanage-
mentlösungen als komplexere Lösungsansätze. Die beschrie-
benen Kooperationsmodelle im Transport führen unter an-
derem zu einer optimierten Auslastung der Lkw, zu weniger 
Fahrten und weniger Kosten für die Unternehmen. Die effizi-
ente Durchführung der logistischen Prozesse durch koopera-
tive Geschäftsmodelle hilft dem Unternehmen dabei, eine hö-
here Flächeneffizienz zu realisieren.

Praxispartner B – ein produzierendes Möbelunternehmen
Der Praxispartner B hat knapp 130 Mitarbeiter/innen und 

besitzt 24.000 m² Produktions- und Lagerfläche am Standort. 
Das 1894 gegründete Familienunternehmen stellte zunächst 
einzelne Küchenmöbel her; seit 40 Jahren hat man sich aller-
dings auf die auftragsbezogene Zulieferung der Möbelindust-
rie spezialisiert. Dabei zählen eine effiziente Verwaltung, kurze 
Verarbeitungszeiten und eine schnelle, sichere und terminge-
naue Auftragsabwicklung (Just in Sequence) zu den Kernkom-
petenzen.

In den Interviews mit dem Geschäftsführer sowie dem Be-
triebsleiter des Unternehmens gab es viele neue Erkenntnisse 
zur Flächeninanspruchnahme des Möbelunternehmens in Be-
zug auf Produktions- und Logistikprozesse. Auf dem Markt 
musste sich das Unternehmen in den letzten Jahrzehnten an-
passen und sah sich einem Verdrängungswettbewerb ausge-

setzt. So mussten die Unternehmensvertreter/innen „erken-
nen, dass der Standort im Ortskern zu klein wurde“, um dann 
ein neues Bauprojekt zu starten, welches sich seitdem stetig 
mit weiteren Bauabschnitten vergrößert. Die Arbeit des Unter-
nehmens zeichnet sich hauptsächlich durch eine kurzfristige 
und schnelle Erstellung von Möbelteilen und komplett verbau-
ten Möbeln sowie der anschließenden kartonverpackten Lie-
ferung aus. Da kein eigener Fuhrpark vorhanden ist, finden 
die Lieferungen in enger Zusammenarbeit mit Speditionen 
statt (es gibt vier Lkw-Tore für die Umschlagsprozesse). Die 
Intra-Logistik innerhalb der Fertigungs- und Lagerhallen fin-
det mithilfe von Kommissionierer/innen statt, welche auf Stap-
ler, Elektro-Stapler und einer neu eingeführten Robotertechnik 
zurückgreifen können. Das Lager wird konstant verändert und 
optimiert. Dies ist möglich, da die Maschinenanlagen und die 
Regalsysteme flexibel errichtet wurden.

Für den größten Kunden werden innerhalb von 48 Stunden 
nach der Bestellung bis zu 1.600 Möbel verbaut. Um diese Zah-
len erreichen zu können, müssen Vorarbeiten stattfinden: Zu 
verbauende Module werden vorab fertiggestellt und in Regal-
systemen gelagert, sodass sie auf Abruf vorhanden sind. Auf 
der anderen Seite ist mittlerweile jede vierte Bestellung eine 
Sonderanfertigung, bei der teilweise von null angefangen wer-
den muss. Aber auch diese Sonderanfertigungen müssen oft-
mals im 48-stündigen Zeitraum geliefert werden oder, mit den 
Worten des Betriebsleiters: „Der Kunde wünscht eigentlich 
immer kürzere Lieferzeiten und möchte immer individuellere 
Möbel haben.“

In naher Zukunft wird es nun erstmal das Ziel sein, „die 
vorhandenen Arbeitsprozesse zu optimieren und die gegebe-
nen Hallenflächen optimal zu nutzen“, anstatt neue Flächen 
zu bebauen. Hierfür müssen zunehmend Organisationsstruk-
turen und Fertigungsreihenfolgen angepasst werden. Dies be-
deutet, dass aktuell kleinere Losgrößen produziert und die vor-
handenen Lagerflächen nicht mehr so großzügig genutzt wer-
den wie in der Vergangenheit, sodass die Lager nicht mehr so 
voll sind. Stattdessen baut sich das Unternehmen maschinell 
neu auf und versucht, die fehlenden Ressourcen und Produkt-
teile vorausschauender vorrätig zu haben. So entsteht ein selbst 
nivellierendes Lager, mit dem Produktivitätsgewinne durch au-
tomatisierte und visualisierte Prozesse entstehen sollen. An-
hand der historischen Verbräuche („In unserer eigenen EDV 
erarbeiten wir die Losgrößen, die wir zu fertigen haben, aus 
den Daten der Vergangenheit.“) reguliert sich dadurch auch der 
Sicherheitsbestand (Safety Stock) einzelner Produktteile selbst. 
Die Automatisierung wird vom Geschäftsführer als wichtigster 
Treiber für optimierte Flächennutzung angesehen und in Form 
von Robotik schon ins Unternehmen eingebaut. Technisch 
werden die Lagerprozesse durch das Scannen von Barcodes 
unterstützt. Ein Umschwung auf RFID-Technologie wurde auf-
seiten des größten Kunden vor einigen Jahren mit immensen 
Investitionen ausprobiert, allerdings wieder zurückgenommen, 
da der Vorteil gegenüber Barcodes nicht wie erwünscht ausfiel. 
Für den Praxispartner B ist der Fokus auf die Barcode-Techno-
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logie ein Vorteil, da dies gut mit den Maschinen kombinierbar 
ist, weil die Maschinen über den Barcode Informationen zur 
Zusammensetzung und zu anderen Arbeitsschritten (Bohrun-
gen etc.) erhalten. Dies ist auch für die Qualitätssicherung der 
Produkte von Vorteil. Das Thema Nachhaltigkeit nimmt gene-
rell einen großen Aspekt in dem Unternehmen ein, was laut 
dem Geschäftsführer ein „ganz normaler Prozess ist, dem sich 
jeder stellen sollte“.

Zum Beispiel bestehen viele Partnerschaften mit regiona-
len Unternehmen, es werden keine Lacke oder Öle verarbei-
tet und Späne, die bei der Fertigung als Abfallprodukt entste-
hen, werden zum Heizen der Gebäude genutzt, sodass man 
keinen Bedarf an Heizöl oder Gas hat. Über das Jahr verteilt 
entstehen zudem so viele Späne, dass nicht alle für das Heizen 
genutzt werden können. Diese können von regionalen Unter-
nehmen umsonst abgeholt und genutzt werden. Zudem wur-
den in den letzten Jahren viele nachhaltige Prozesse (wie bei-
spielsweise Müllvermeidung) der großen Kunden übernom-
men, ohne dass das vorausgesetzt oder erwartet wurde. Auch 
die Themen Bodenschutz und Flächennutzung wurden in den 
letzten Jahren wesentlich, da bei Erstellung des letzten Bauab-
schnitts für eine Flächenkompensation gesorgt werden musste. 
Hier wurde aus Eigeninitiative letztlich mehr kompensiert, als 
vom Gesetzgeber gefordert wurde. Die Kompensation fand auf 
dem eigenen Gelände (Begrünung) und im Umland statt. Die 
Versiegelung hingegen wurde minimal gehalten.

Dieses Fallbeispiel gibt einige Einblicke in die Flächennut-
zung für Prozesse von Produktionsunternehmen, zu denen 
insbesondere die intralogistischen Prozesse gehören. Es wurde 
deutlich, dass in Zukunft Prozesse immer weiter automatisiert 
werden müssen, um auch weiterhin flächeneffizient Waren zu 
produzieren und zu lagern.

Praxispartner C – ein Full-Service-Logistikdienstleister
Der Praxispartner C ist ein Full-Service-Logistikdienstleis-

ter, der moderne Speditionsleistungen anbietet, die auf Wa-
ren- und Materialflüsse der Kunden angepasst sind. Das Un-
ternehmen besitzt einen eigenen Fuhrpark, der aus 21 großen 
Fahrzeugen in Form von Sattelzugmaschinen und Wechselbo-
denfahrzeugen, 24 Lastkraftwagen (7,5- und 12-Tonner) und ei-
nigen kleineren Planauflegern, Kofferauflegern und Kühlauf-
legern besteht. Drei der 21 großen Fahrzeuge laufen mit der 
LNG-Antriebstechnologie, also auf der Basis von Flüssigerdgas, 
wodurch CO22-Emissionen eingespart werden können.

In einem Interview mit dem Fuhrparkmanager wurden in-
teressante Erkenntnisse über Prozesse in der Transportlogistik 
erlangt, die im Folgenden kurz vorgestellt werden. Die bereits 
erwähnten LNG-betriebenen Fahrzeuge weisen einige Beson-
derheiten auf. Das Gas muss extrem gekühlt werden, weshalb 
beim Tankvorgang Schutzkleidung getragen werden muss, 
um Verbrennungen vorzubeugen. An den Tanks gibt es Über-
druckventile, an denen das Gas entweichen kann, wenn ein be-
stimmter Druck erreicht ist. Allerdings bedeutet das, dass der 
Tank sich auch ohne Nutzung entleeren kann („Streng genom-

men, wenn man ihn jetzt volltankt und dann irgendwo stehen 
lässt, dann ist er irgendwann leer“). Daher wurde anfangs ex-
trem darauf geachtet, dass ein LNG-Fahrzeug nicht „freitags 
mit einem Tankfüllstand von 20 %“ abgestellt wird, um so der 
Gefahr vorzubeugen, dass das Fahrzeug „sich am Wochenende 
entleert und dann am Montagvormittag leer ist“.

Bislang gab es diesbezüglich allerdings keine Probleme, da 
die Verteilung passender Tankstellen in der Nähe der Routen 
liegt. Die Routen müssen dementsprechend aber geplant wer-
den. Ein weiterer Prozess, der im Interview erklärt wurde, ist 
der Begegnungsverkehr. Hierbei treffen sich zwei Transport-
fahrzeuge aus verschiedenen Regionen an einem Lager, um 
Waren auszutauschen, um diese anschließend auf dem Rück-
weg an Kunden zu liefern. Dies hat viele Vorteile, hat aber auch 
zur Folge, dass einer der Transporter auf einer Fahrt leer fah-
ren muss („Unser Ulmer Fahrer fährt mit einem leeren Kühl-
auflieger von Ulm nach Langenau und tauscht dort die Auf-
lieger, sodass der leere Kühler ans Tor gestellt wird, und der 
volle Kühler mit Ware macht sich dann mit dem Ulmer Fahrer 
auf dem Weg Richtung Treffpunkt“).

Eine Möglichkeit, die genutzten Transporter, so gut es geht, 
auszulasten, wird über Kooperationen verfolgt. Dies geschieht 
über ein Frachtenbörsensystem, bei dem die freie Ladefläche 
der Transporter anderen Unternehmen zur Verfügung ge-
stellt werden kann. Der Fuhrparkmanager beschrieb die Frach-
tenbörse im Interview wie folgt: „Da kann man als Spediteur 
Transporte/Sendungen anbieten. Man kann auch selbst seine 
Fahrzeuge anbieten. Wenn man ein leeres Fahrzeug hat, kann 
man dieses dort eintragen und sagen: ‚Ich hab 34 Stellplätze 
im Raum Hamburg zur Verfügung.‘ Darüber kaufen wir auch 
größtenteils unsere externen Transporte ein oder verkaufen 
auch Sendungen, wenn wir zum Beispiel in der Saison sind 
und wir viele, viele Sendungen haben, die wir mit unserem ei-
genen Fuhrpark zeitlich nicht schaffen; dann werden noch da-
rüber die einen oder anderen Transporte verkauft.“

Das Ziel dabei ist im Unternehmen die größtmögliche Aus-
lastung der Transportfahrzeuge. Das Fallbeispiel dieses Unter-
nehmens zeigt deutlich, wie Transportprozesse mithilfe von 
Planung, Technologie und Kooperationen optimiert werden 
können. Das geschieht vor allem im Hinblick auf die Auslas-
tung und Effizienz der Warenauslieferung. Eine bessere Aus-
lastung und die Kooperation mit anderen Unternehmen führt 

„Für Unternehmen in  
Deutschland sinkt die  

Verfügbarkeit der Ressource  
Fläche in den letzten Jahren  

immer rasanter.“
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zu weniger benötigten Transportfahrzeugen und somit zu ei-
ner geringeren Parkfläche. Da das Unternehmen allerdings 
wächst, ist es auf der Suche nach einem neuen Standort. Hier 
gilt es im Bezug zur Flächeninanspruchnahme, die vorhan-
dene Fläche effizient zu planen und zu nutzen.

4 Diskussion der ergebnisse und 
die regionale Bedeutung für das SDG 15

Die Ergebnisse der einzelnen Fallbeispiele wurden im 
Folgenden zusammengefasst und in einer übergeordneten 
SWOT-Matrix dargestellt. Diese Matrix wurde im Zuge zweier 
Workshops mit Vertretern aus Forschung, Politik und Wirt-
schaft vorgestellt, diskutiert und so validiert. Die Workshops 
fanden online statt und bedienten sich der Kollaborationsplatt-
form Miro Board. In der Diskussion wurden bestehende Er-
kenntnisse geringfügig justiert und neue Punkte hinzugefügt. 
Das übergeordnete Ziel der Workshops war die Beantwortung 
folgender Frage: „Welche Stärken/Schwächen und Chancen/
Risiken sehen Sie bei Unternehmen und deren Logistikpro-
zessen in der betrachteten Region, um Flächen nachhaltiger 
zu nutzen, insgesamt?“ Die teilnehmenden Vertreter aus For-
schung, Politik und Wirtschaft erläuterten viele verschiedene 
Punkte, die im Folgenden anhand der einzelnen SWOT-Kate-
gorien beschrieben und mit Hinblick auf die Erreichung des 
SDGs 15 diskutiert werden.

Die Fokusgruppen aus den Workshops sahen den hohen 
Nachhaltigkeitsbezug vieler Unternehmen als Stärke der Re-
gion an. Das bezog sich vor allem auf familiengeführte Be-
triebe, die eine hohe intrinsische Motivation für Nachhaltig-
keit haben. Laut den Teilnehmer/innen führt das innerhalb 
der Region zu verschiedenen Ansätzen und einer Vielfalt an 
Lösungen, Flächeninanspruchnahme effizienter und ökologi-
scher zu gestalten. Diese Lösungen können durch gute regio-
nale Vernetzung mithilfe von Kooperationen oder sonstigen 
Netzwerken über Unternehmensgrenzen hinausgehen. Vor al-
lem die Lagerlogistik wurde als Teilaspekt der Logistik heraus-
gestellt, der eine starke Flächeneffizienz aufweist, da es ein Be-
wusstsein für die Lagerfläche gibt, was sich in Multi-Purpose-
Lagern und Nachnutzungen der Fläche widerspiegelt. Solche 
regionalen Stärken können zukünftig genutzt werden, um die 
Flächennutzung nachhaltiger zu gestalten und so die Ziele des 
SDGs 15 zu erreichen: „Bodendegradation beenden und um-
kehren und dem Verlust der biologischen Vielfalt ein Ende set-
zen“ (Bundesministerium für wirtschaftliche Zusammenarbeit 
und Entwicklung (BMZ) 2022).

In Bezug auf die Erreichung des SDG 15 von Logistikflä-
chen wurden auch einige Schwächen genannt. Zunächst die 
fehlende Kapitalkraft und damit geringe Investitionsbereit-
schaft sowie die fehlende übergeordnete Strategie. So beste-
hen zum Beispiel keine relevanten Flächenstrategien, um die 
ambitionierten Flächenziele der Regierung zu erreichen. Die-
ses Fehlen eines einheitlich geplanten Vorgehens wird darüber 
hinaus durch Interessenkonflikte verschiedener Stakeholder 

der Region verstärkt. Zudem fehlen oftmals das Wissen und 
das Budget, innovative Themen wie die Digitalisierung als Trei-
ber eines nachhaltigen Flächenmanagements voranzubrin-
gen. Um also die Ziele des SDG 15 erreichen zu können, müs-
sen weiterhin strategische, monetäre und technische Grund-
lagen ausgebaut und vereinheitlicht werden (Wunder et  al.   
 2018).

Als Chancen für die Erreichung des SDG 15 wurden für die 
Zukunft insbesondere übergreifende Instanzen (wie zum Bei-
spiel die Kommune) gesehen. Diese könnten stärker als Mo-
derator agieren, das knappe Gut Fläche koordinieren und für 
Unternehmen Vorgaben für nachhaltige Flächennutzungen er-
stellen. Diese übergeordnete Instanz ließe sich auch im Rah-
men einer Smart Factory realisieren. Dabei organisiert und bil-
det ein Unternehmen die Instanz und realisiert die nachhaltige 
Flächennutzung im Sinne des SDG 15. Des Weiteren beste-
hen große Chancen für eine nachhaltigere Flächennutzung 
durch potenzielle Kooperationen zwischen Unternehmen, in-
dem betriebsübergreifend an Lösungen gearbeitet wird. Auch 
innovative (Prozess-)Veränderungen durch digitalisierte oder 
automatisierte Arbeitsschritte bieten eine gute Möglichkeit 
für eine nachhaltigere und effizientere Flächennutzung. Um 
diese Chancen zu verwirklichen, sieht sich die betrachtete Re-
gion vor allem durch ihre gut angebundene Lage in einer gu-
ten Ausgangssituation. Außerdem gibt es schon erste automa-
tisierte Prozesse, die ausgebaut weitere Chancen beinhalten. 
Der in Zukunft zunehmende externe Kostendruck von Kunden 
könnte aus der Lieferkette letztendlich auch zu einem nach-
haltigeren Umgang mit begrenzten Ressourcen (wie der Flä-
che) führen.

Um zukünftig eine nachhaltigere Flächennutzung in der 
Region im Sinne des SDG 15 zu erreichen, müssen allerdings 
auch einige Risiken bedacht werden. So besteht eine Abwan-
derungsgefahr von Unternehmen, wenn zu hohe Hindernisse 
durch Richtlinien gesetzt werden; dies führt zu einem Wettbe-
werb der Regionen. Zudem befinden sich vor allem KMUs oft-
mals in einem harten Wettbewerb, der in hohen Kosten- und 
Innovationsdruck mündet. Daher bestehen nicht immer die 
richtigen Mittel, Flächenoptimierungen voranzutreiben. Auch 
die steigende Komplexität der Lieferketten und die Herausfor-
derungen, die mit dem stetig wachsenden E-Commerce einher-
gehen, können sich negativ auf die Nachhaltigkeit der Flächen-
nutzung auswirken. All diese Risiken müssen bedacht werden, 
um die Ziele des SDG 15 zukünftig zu erreichen.

5 zusammenfassende Bedeutung 
für das SDG 15

Die Verknappung der Ressource Fläche sowie der Um-
gang mit genutzten Flächen haben dazu beigetragen, dass in 
Deutschland zukünftig Landdegradationen und die anhaltende 
Verschlechterung von Böden eingegrenzt und verhindert wer-
den sollen, um bis 2030 eine Landdegradationsneutralität zu 
erreichen. Die in diesem Kontext gesetzten Eigenziele der deut-
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schen Bundesregierung gilt es nun zu erreichen. So soll zum 
Beispiel die Neuinanspruchnahme an Siedlungs- und Ver-
kehrsflächen bis 2030 unter 30 Hektar gesenkt und gleichzei-
tig Renaturierung- und Extensivierungsmaßnahmen ergriffen 
werden (Wunder et al. 2018). Diesbezüglich wurde in der vor-
liegenden Arbeit am Beispiel einer Fallstudienanalyse der der-
zeitige Stand sowie die zukünftigen Möglichkeiten und Risiken 
der Land- und Bodennutzung einer deutschen Region im Kon-
text des flächenintensiven Logistiksektors analysiert.

Die Ergebnisse aus den einzelnen Teilanalysen sowie die zu-
sammengeführten Diskussionen eines anschließenden Work-
shops führten zu verschiedenen Ergebnissen im Hinblick auf 
die Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken der logistischen 
Flächennutzung in der betrachteten Region. Mit Bezug auf das 
SDG 15 wird vor allem deutlich, dass noch viele Hindernisse 
bestehen, um die ambitionierten Ziele zu erreichen. Dazu ge-
hören: das Fehlen einheitlicher (regionaler) Strategien, fehlen-
des Wissen um innovative Prozessoptimierungen durch Di-
gitalisierung oder Automatisierung voranzutreiben, geringe 
Budgets für Flächennutzung und ein zunehmender Wettbe-
werb zwischen den verschiedenen Standorten. Diese Hinder-
nisse müssen überkommen werden, um vernünftige Rahmen-
bedingungen für das Erreichen des Ziels sicherzustellen. Nur 
dann können auch die vielen verschiedenen Stärken und Mög-
lichkeiten vielversprechend eingesetzt werden. Denn der Nach-
haltigkeitsfokus von Unternehmen- wie von Kundenseite hat 
sich in den letzten Jahren stark entfaltet. Zudem gibt es bereits 
viel Erfahrung, um Flächen effizient und nachhaltig zu nutzen 
und auszulasten. Für die Erreichung der Ziele gilt es nun, diese 
Stärken der deutschen Wirtschaft weiter zu fördern.
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