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1 Einführung 
Der Ursprung des Projektes „Der Schweriner Lieferverkehr der Zukunft – nachhaltig, au-
tomatisiert, kunden- und serviceorientiert (SNAcKS)“ liegt in der Teilnahme am Wett-
bewerb #mobilwandel20351 des BMU (jetzt BMUV). Die Landeshauptstadt (LHS) 
Schwerin reichte für die Teilnahme am Wettbewerb eine Projektskizze mit dem Schwer-
punktthema Lieferverkehr ein. Unter 140 Bewerbungen wurden 10 Skizzen, u. a. auch 
die der LHS, für die erste Förderphase (Zielbildentwicklung) ausgewählt. Mit dem Erhalt 
des Fördermittelbescheides startete der 10-monatige Prozess der Zielbildentwicklung 
für den Schweriner Lieferverkehr der Zukunft im Jahre 2035. Die LHS beauftragte ein 
Konsortium aus ISME (Institut Stadt | Mobilität | Energie) GmbH und ISV (Institut für 
Straßen- und Verkehrswesen) der Universität Stuttgart mit der Zielbildentwicklung.  

Die Auswahl des Themen-
schwerpunktes „Lieferverkehr“ 
hatte mehrere Beweggründe. 
Bereits vor dem Projekt SNAcKS 
identifizierte die LHS erste Hand-
lungsbedarfe im Bereich der 
städtischen Logistik. Das im Jahr 
2012 erarbeitete integrierte Kli-
maschutzkonzept der Landes-
hauptstadt Schwerin zeigte für 
das Jahr 2010 die verursachten 
CO2-Emissionen auf. Davon wa-
ren 29 % der CO2-Emissionen 
dem Verkehrssektor und somit 
zum Teil auch dem städtischen 
Lieferverkehr zuzurechnen. 

Nachdem daraufhin im Jahr 2020 der Klimanotstand von der LHS ausgerufen wurde, 
wird derzeit ein Maßnahmenplan „Klimagerechtes Schwerin“ erarbeitet. Dieser soll 
Schwerin den Weg zur Klimaneutralität bis 2035 aufzeigen. Maßnahmen zur Emissions-
reduktion im Verkehrssektor sind bspw. die Weiterentwicklung und Umsetzung des 
Radverkehrskonzeptes, die Schaffung von Radschnellwegverbindungen oder die Er-
stellung eines Logistikkonzeptes für den Güterverkehr. Auch das kürzlich vom Fach-
dienst Stadtentwicklung veröffentlichte Leitbild 2030 zeigt die Herausforderungen im 
Zusammenhang mit dem Lieferverkehr und wichtige Ziele in der Weiterentwicklung 
des Geschäftszentrums in der Innenstadt der LHS auf. Im Mittelpunkt steht der unter 
Druck geratene örtliche Einzelhandel. Demnach ist in Schwerin wegen des wachsen-
den Onlinehandels mit einer weiteren Zunahme des Lieferverkehrs zu rechnen. Laut 
Aussagen des Fachdienst Stadtentwicklung soll deshalb die Innenstadt in den kom-

 
1 https://www.bmuv.de/mobilwandel2035 

Abbildung 1: Problemstellung SNAcKS (eigene Darstellung 
nach ISME) 
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menden Jahren zum Erlebnisbereich umgestaltet werden. Somit besteht die Notwen-
digkeit der Berücksichtigung und Neuorganisation des Lieferverkehrs. Beide Planwerke 
zeigen, dass bei der bestehenden Logistik in Schwerin Handlungspotenziale hin zu ei-
ner nachhaltigen Logistik notwendig sind und z. T. bereits integriert werden (siehe Maß-
nahmenplan „Klimagerechtes Schwerin“).  

Dieser Endbericht zeigt in drei Kapiteln auf, wie den beschriebenen Herausforderun-
gen mithilfe eines gemeinsam entwickelten Zielbildes für den Lieferverkehr der Zukunft 
entgegengewirkt werden kann. Zunächst werden grundlegende Begriffe und Definiti-
onen zum Thema Logistik erläutert. In Kapitel 3 werden der Entwicklungsprozess und 
die jeweiligen Beteiligungsformate sowie das Ergebnis selbst – das finale Zielbild – vor-
gestellt. Im vierten und letzten Kapitel dieses Berichtes wird das Praxisbeispiel der Pa-
ketbahn, die Schaffung der dafür notwendigen Rahmenbedingungen, erzielte Erfolge 
sowie identifizierte Herausforderungen während der Umsetzung näher erläutert. Der 
Prozess der Zielbildentwicklung, das Zielbild selbst und der Praxistest der Paketbahn 
sind das Ergebnis der ersten Phase des Wettbewerbes und bilden die Grundlage für 
die zweite Phase. In dieser zweiten Phase des Wettbewerbs geht es darum, weitere 
konkrete Umsetzungsvorhaben zur Realisierung des entwickelten Zielbildes aus der ers-
ten Phase durchzuführen. Die Kerninhalte und Ziele der jeweiligen Phasen werden im 
Folgenden näher erläutert (s. Abbildung 2).  

 
Abbildung 2: Teilung des Vorhabens in Zielbildentwicklung (Phase 1) und Umsetzung des Zielbildes 

(Phase 2) (Eigene Darstellung nach ISME)  
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2 Hintergrund zum Thema Logistik 
Bevor in diesem Bericht die wesentlichen Ergebnisse des Projekts erläutert werden, soll 
vorab eine kurze Hinführung zum Themenschwerpunkt Logistik den Einstieg erleichtern. 
Grund hierfür ist, dass der Logistikbereich viele Facetten hat, welche bei der späteren 
Zielbildentwicklung nicht alle berücksichtigt werden konnten. Es folgt ein Einblick in die 
unterschiedlichen logistischen Teilbereiche sowie die bestehende Datengrundlage. 
Danach werden die einzelnen Branchen vorgestellt, in welche sich der Teilbereich 
Wirtschaftsverkehr (hierunter fällt ebenso der Lieferverkehr) im Stadtgeschehen glie-
dern lässt.  

2.1 Grundlage der städtischen Logistik und Begrifflichkeiten 

Zur Erstellung eines Zielbildes für den Lieferverkehr der Zukunft im Jahr 2035 bedarf es 
vorab einer vorausgehenden Definition über die zu betrachtenden Verkehre. Im Fokus 
steht übergeordnet der Wirtschaftsverkehr mit seinen Unterkategorien Güterwirt-
schaftsverkehr und Personenwirtschaftsverkehr (s. Abbildung 3). 

 
Abbildung 3: Unterteilung des Gesamtverkehrs in Privat- und Wirtschaftsverkehr nach [4]. 

Der Begriff Güterwirtschaftsverkehr beinhaltet weitere Teilbereiche (nähere Untertei-
lungen folgen im Kapitel 2.2). Beim städtischen Güterwirtschaftsverkehr ist das Holen, 
Bringen und Transportieren von Waren, Gütern, Materialien und Paketsendungen in-
nerhalb von Städten und größeren Ortschaften gemeint. Der private Transport von 
Gegenständen sowie Personen (privater Güterverkehr/privater Personenverkehr) ist 
kein Lieferverkehr bzw. Service- und Dienstleistungsverkehr im Sinne einer dienstlich-
geschäftlichen Erledigung, sondern fällt als private Erledigung in den Bereich der Pri-
vatverkehre. Ein weiterer Bereich des Wirtschaftsverkehrs ist der Personenwirtschafts-
verkehr. Eine Abgrenzung vom Güterwirtschaftsverkehr gestaltet sich schwierig, da 
diese Verkehre noch wenig empirisch untersucht sind. Personenwirtschaftsverkehre 
bezeichnen in der Regel Dienstleistungsverkehre mit oder ohne Materialtransport und 
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können in zwei weitere Unterkategorien unterteilt werden. Zum einen Service- und 
Dienstleistungsverkehre, also Verkehre von Handwerkern und Beschäftigten im Kun-
dendienst. Hier steht der Transport von Ersatzteilen und Werkzeug zur Erfüllung der Tä-
tigkeit im Vordergrund. Zum anderen sind Geschäfts- und Dienstreisen zu nennen. Hier-
unter fallen alle Verkehre aufgrund eines Ortswechsels für die Durchführung von Kun-
dengesprächen [1].  

Der Begriff Lieferverkehr, welcher im Arbeitstitel des Projektes SNAcKS verwendet wird, 
meint vor allem Themen, die mit dem Oberbegriff Wirtschaftsverkehr in Verbindung 
gebracht werden. Somit finden mit der Verwendung des Begriffs Lieferverkehr neben 
Aktivitäten des Güterwirtschaftsverkehrs auch Handwerker- und weitere Dienstleis-
tungstätigkeiten Beachtung, Geschäfts- und Dienstreisen werden für die Zielbilderstel-
lung jedoch von vornherein nicht bedacht. Grund hierfür ist vor allem die fehlende 
Datengrundlage, welche eine Identifizierung der zuletzt genannten Teilbereiche sehr 
schwierig macht.  

2.2 Datengrundlage und die verschiedenen Branchen 

Betrachtet man den Tätigkeitsbereich des Wirtschaftsverkehrs in einer Stadt, stellt man 
fest, dass dieser vor allem die Rolle eines Versorgungsinstrumentes übernimmt und so-
mit für die Bewohner:innen einer Stadt unerlässlich ist. Dennoch wird dieser häufig als 
Belastung wahrgenommen, bspw. wegen in zweiter Reihe parkenden Lieferfahrzeu-
gen. Inwiefern der Wirtschaftsverkehr jedoch tatsächlich eine Belastung darstellt, ist 
empirisch kaum erfasst. Die einzelnen Teilbereiche sind sehr heterogen und die Ver-
sorgung mit Waren und Dienstleistungen findet unbemerkt im Hintergrund statt. Hinzu 
kommt, dass die am Wirtschaftsverkehr einer Stadt beteiligten Akteure oft sehr divers, 
unterschiedlicher Größe und nicht in einem, sondern in vielen verschiedenen Netzwer-
ken vertreten sind. Möchte man sich einen Überblick über das bestehende Wirt-
schaftsverkehrsaufkommen in der LHS verschaffen, zeigt der aktuelle Analysestand 
dahingehend eine wenig aussagekräftige Datengrundlage. Zwar werden, wie auch 
in anderen Kommunen, regelmäßig Verkehrszählungen zur Erfassung der Verkehrs-
ströme durchgeführt, dennoch ist eine Unterteilung in die unterschiedlichen relevan-
ten Fahrzeugtypen des Wirtschaftsverkehrs sowie in die jeweiligen Branchen (derzeit 
noch) kein Bestandteil der Untersuchungen.  

Somit ist der Blick auf alternative Informationen für das Verständnis über das Aufkom-
men bzw. den Anteil des Wirtschaftsverkehrsaufkommens am Gesamtverkehr notwen-
dig. Hier liefert eine Studie aus dem Jahr 2010 Hinweise zum Thema Wirtschaftsver-
kehrsaufkommen in Deutschland. Gemeint ist die Mobilitätsstudie „Kraftfahrzeuge in 
Deutschland 2010“ (KiD 2010) – Ergebnisse im Überblick [2]. Diese Studie untersucht 
den Einsatz und die Nutzung von Kraftfahrzeugen in ganz Deutschland. Bei den erfass-
ten Fahrzeugen wird differenzierter als bei gängigen Verkehrserhebungen in die je-
weiligen Fahrzeugtypen unterschieden. Die Daten der KiD 2010 zeigen, dass der Anteil 
des Wirtschaftsverkehrs 2010 am gesamtstädtischen Verkehrsaufkommen bei 22 % 
lag. Die restlichen 78 % füllte der Privatverkehr. Auffällig ist, dass ungefähr zwei Drittel 
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der Wirtschaftsverkehre auf den Pkw entfielen, ein Drittel der Wirtschaftsverkehre 
wurde mit Nutzfahrzeugen erbracht. Somit betrug die Gesamtfahrleistung der Nutz-
fahrzeuge mit einer Nutzlast < 3,5 Tonnen 7 %. Die der Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast 
> 3,5 Tonnen 2,5 % aller Strecken [2]. Trotz des vermeintlich geringen prozentualen An-
teils der Nutzfahrzeuge am Gesamtverkehrsaufkommen ist es wichtig, deren gesund-
heitliche und umweltrelevante Belastungen im Blick zu behalten. Diese sind bei Nutz-
fahrzeugen im Vergleich zu denen von Pkw überproportional ausgeprägt [3]. Zwar ge-
ben die Daten aus der Studie erste Hinweise zur Verteilung von Privat- und Wirtschafts-
verkehr für ganz Deutschland, dennoch können aufgrund des Alters der Studie und 
dem gesamtdeutschen Bezug keine konkreten Aussagen zur Verteilung des Wirt-
schaftsverkehrsaufkommens in der LHS getroffen werden.  

Demnach soll im Folgenden aufgezeigt werden, wie perspektivisch differenzierte Da-
ten zum Wirtschaftsverkehrsaufkommen erhoben werden können und welche Ergeb-
nisse sich daraus ableiten lassen. Anhand eines Beispiels soll eine Vorgehensweise zur 
Schaffung einer Datengrundlage erläutert werden. Hierfür wird das Ergebnis einer 
Querschnittszählung, welche die Verteilung der Verkehre in der Kronenstraße in Stutt-
gart zeigten, (Mitte Juni 2020 durchgeführt) aus dem veröffentlichten Ergebnisbericht 
des Projektes ZUKUNFT.DE (Zustellverkehre kundenorientiert, nachhaltig, flexibel und 
transparent. Durch Emissionsfreiheit) präsentiert [4].  

 
Abbildung 4: Ergebnis Endbericht ZUKUNFT.DE einer Querschnittszählung in Stuttgart nach [4]. 
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Abbildung 4 zeigt die Ergebnisse der Stichprobenanalyse anhand der Verteilung des 
Verkehrsaufkommens in der Kronenstraße in Stuttgart. Gezählt wurden insgesamt 
5.261 Verkehrsteilnehmer:innen an zwei Erhebungstagen. Die Verteilung zeigte einen 
Anteil von 17 % Wirtschaftsverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen. Der Radverkehr 
nahm 14 % und der Privatverkehr 69 % ein. Da anhand der Identifizierung des Anteils 
des Wirtschaftsverkehrsaufkommens am Gesamtverkehrsaufkommen noch keine kon-
kreten Maßnahmen abgeleitet werden können, lohnt der Blick auf die einzelnen be-
teiligten Branchen. Interessant ist insbesondere die Betrachtung der unterschiedlichen 
Teilbereiche, was dazu beiträgt, einzelne lokale Akteure der jeweiligen relevanten 
Branchen identifizieren und bei der Entwicklung von Maßnahmen beteiligen zu kön-
nen.   

Der städtische Lieferverkehr lässt sich in sieben Teilbereiche untergliedern. Die Unter-
teilung kann bspw. anhand des Fahrtzwecks des jeweiligen Wirtschaftsverkehrs vor-
genommen werden. Eine genauere Betrachtung dessen lohnt, da der Lieferverkehr 
nur zu oft auf die Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) reduziert wird und all die 
anderen Branchenvertreter:innen, welche ebenso am Verkehrsgeschehen teilhaben, 
vergessen oder bei der Ausarbeitung von Logistikkonzepten vernachlässigt werden. 
Die folgende Abbildung 5 gibt einen Eindruck darüber, welche Teilbereiche am städ-
tischen Lieferverkehrsaufkommen mitbeteiligt sind. Diese reichen von der bekannten 
KEP-Dienstleistung über die Entsorgung gewerblicher und privater Abfälle sowie Stück-
gutverkehre zum Facheinzelhandel bis hin zur Belieferung von Lebensmittelmärkten 
und Fachmärkten sowie der Gastronomie. Auch Handwerker:innen und weitere 
Dienstleistungsverkehre, bspw. von Reinigungsfirmen, sind zu berücksichtigen.  

 
Abbildung 5: Unterschiedlichen Teilbereiche bzw. Branchen des städtischen Lieferverkehrs (vgl. [3]) 

Um demnach allen relevanten Akteur:innen bei der Ausarbeitung eines Zielbildes und 
der darauffolgenden Umsetzung dessen zu beteiligen, ist es unbedingt notwendig, die 
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einzelnen aufgezeigten Branchen bei der Zielbildentwicklung zu berücksichtigen. An-
hand der weiteren Ausführung des Beispiels der Querschnittszählung in der Kronen-
straße in Stuttgart soll gezeigt werden, welchen Beitrag die Schaffung einer differen-
zierteren Datengrundlage hinsichtlich des Wirtschaftsverkehrs und der Identifizierung 
möglicherweise einzubeziehender Akteure haben kann.  

Die weitere Differenzierung der Ergebnisse der Querschnittszählung in der Kronen-
straße in Stuttgart in Form einer Unterteilung der erfassten Wirtschaftsverkehre in die 
unterschiedlichen möglichen Teilbereiche sind in Abbildung 6 zu sehen. Die Gesamt-
heit aller dort abgebildeten Teilbereiche entspricht den 17 % des Wirtschaftsverkehrs 
(entspricht 822 Fahrzeugen), welcher in der Kronenstraße in Stuttgart erfasst wurde (s. 
Abbildung 4). Den KEP-Dienstleistern konnten 62 Fahrzeuge zugeordnet werden, das 
entspricht einem Anteil von 7 % und 1 % am Gesamtverkehrsaufkommen. Den größ-
ten Anteil in der Kronenstraße (am Erhebungstag) hatten die Handwerker:innen mit 30 
% und die Lieferanten mit 23 %. Lieferanten in dieser Erhebung fasst alle Verkehre von 
Lebensmittellieferungen, Pizzalieferungen, etc. zusammen. Unter Speditionen ist die 
Lieferung von Stückgütern zusammengefasst.  

 
Abbildung 6: Aufteilung des Wirtschaftsverkehrs in Stuttgart aus Verkehrserhebungen (vgl. [4]; 35)  

Das vorliegende Beispiel soll zeigen, welche konkreteren Aussagen anhand einer dif-
ferenzierten Datengrundlage möglich sind und welche Vielfalt und Diversität im Wirt-
schaftsverkehr herrscht.  

Für die LHS können bisher weder konkrete Aussagen zur Verteilung von Privat- und 
Wirtschaftsverkehr noch zum Aufkommen der einzelnen Branchen gemacht werden. 
Grund hierfür ist, dass die Erfassung komplex ist, von den bisherigen Erhebungsmetho-
den abweicht und es bis zum heutigen Zeitpunkt keine detailliertere Erfassung des 
Wirtschaftsverkehrs inkl. der Zuteilung im Schweriner Stadtgebiet gab. Deshalb sollte 
bei der späteren Realisierung des Zielbildes darauf geachtet werden, dass zunächst 
eine umfassende Daten- bzw. Untersuchungsgrundlage geschaffen wird, welche An-
haltspunkte über die Verteilung und relevanten Branchevertreter:innen gibt.   
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2.3 Übersicht der häufig eingesetzten Fahrzeuge und die damit einher-
gehenden Schadstoffemissionen 

Nachdem die unterschiedlichen Branchen vorgestellt wurden, soll nun ein Einblick in 
die genutzten Fahrzeugtypen des Wirtschaftsverkehrs folgen. Bei Abbildung 7 handelt 
es sich zunächstlediglich um eine allgemeine Auflistung der möglichen Fahrzeugty-
pen. Die unterschiedlichen Spezialfahrzeuge werden nicht aufgelistet. 

 

Abbildung 7: Darstellung der unterschiedlichen relevanten Fahrzeugtypen des Wirt-
schaftsverkehrs (Quellen: oben Mitte [5]; Mitte links [6]; Mitte rechts [7]; unten links [8] 
und unten rechts [9]) 
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Ein Großteil der im Wirtschaftsverkehr eingesetzten Fahrzeuge sind Pkw oder Kasten-
wagen mit einem maximalen Gewicht von weniger als 3,5 t, gefolgt von Transportern 
bzw. der sogenannten „Sprinter-Klasse“ zwischen 2,8 bis max. 7,5 t Gesamtgewicht. 
Diese Fahrzeuge werden vor allem von Lieferdiensten verwendet. Zwei weitere Fahr-
zeugtypen, welche ebenso im städtischen Lieferverkehr eingesetzt werden, sind zum 
einen kleine Lkw mit oder ohne Anhänger zwischen 3,5 t und weniger als 40 t sowie 
Sattelzüge mit bis zu 44 t zulässigem Gesamtgewicht. Mit Blick auf den Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen, welcher eher gering (zwischen 20 % 
und 30 %, siehe Kapitel 2.1 und 2.2) ist, stellt sich die Frage, ob der Anteil der verur-
sachten Emissionen ebenso gering ist. Wie unterschiedliche Studien zeigen, tragen 
diese Fahrzeuge im Vergleich zu Pkw überproportionalen zu umwelt- und gesundheits-
schädlichen Verkehrsbelastungen wie Lärm, Luftschadstoffen und Treibhausgasen bei 
[2]. Laut Agora Verkehrswende emittieren leichte Nutzfahrzeuge (mit weniger als 3,5 t 
zulässigem Gesamtgewicht) im Mittel 5,8-mal so viel Feinstaub wie ein Pkw. Dieser 
Faktor liegt im Mittel in Bezug auf Stickoxide bei 1,8 und bei CO2 bei 1,3. Ein 33 Tonnen 
schwerer Lkw ist im Vergleich zu einem Pkw doppelt so laut [3]. Zwar liegt der Anteil 
des Wirtschaftsverkehrs prozentual gesehen „nur“ bei ca. einem Drittel des Gesamt-
verkehrsaufkommens, dennoch ist der Anteil der emittierten Schadstoffemissionen 
aufgrund der Größe der eingesetzten Fahrzeuge nicht zu unterschätzen.  
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3 Das Zielbild und dessen Entwicklung  
Nachdem die Grundlagen des Themenbereichs Logistik und die Problematik mit der 
bestehenden Datengrundlage erläutert wurden, soll im Folgenden die Entwicklung 
des Zielbildes mithilfe des Bearbeitungskonzeptes (siehe Abbildung 8) erläutert wer-
den. Insgesamt lassen sich vier Phasen unterteilen, welche den Entwicklungsprozess 
zum fertigen Zielbild und der Version des Lieferverkehrs der Zukunft im Jahr 2035 in 
Schwerin beschreiben. 

 
Abbildung 8: Bearbeitungsphasen zur Zielbildentwicklung für SNAcKS (eigene Darstellung nach ISME) 
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3.1 Phase 1: Entwurf eines Zielbildes für 2035 aus Expertensicht 

Erfreulich war, dass das Projekt bereits zu Beginn über eine umfassende Anzahl an mo-
tivierten Akteur:innen verschiedenster Branchen verfügte. Das zeigte sich durch sie-
ben feste Partner, welche in Form von Absichtserklärungen (LOI) die Unterstützung des 
Projektes erklärten (s. Tabelle 1:  Übersicht beteiligte Partner im Forschungsprojekt 
SNAcKS (eigene Darstellung nach ISME)). Dennoch musste zu Beginn des Entwick-
lungsprozesses nach weiteren geeigneten Akteuren gesucht werden, um möglichst 
alle relevanten Branchen (s. Kapitel 2) bei der Erstellung des Zielbildes zu beteiligen.  

Tabelle 1:  Übersicht beteiligte Partner im Forschungsprojekt SNAcKS (eigene Darstellung nach ISME) 

 
Das erste Beteiligungsformat wurde in Form einer Zukunftswerkstatt geplant. Hierfür 
wurden alle bis dahin gewonnen Akteur:innen, bestehende Partner (s. Tabelle 1) und 
neu gewonnene Expert:innen/Branchenvertreter:innen eingeladen. Als Vorbereitung 
für die Zukunftswerkstatt wurde eine Kurzbefragung der bestehenden und neu hinzu-
gewonnen Akteur:innen durchgeführt. Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnis-
sen aus der Kurzbefragung wurde die digitale Zukunftswerkstatt dann durchgeführt. 
Inhaltlich wurde die Veranstaltung in zwei Blöcke aufgeteilt. Zu Beginn wurde eine Uto-
piephase durchgeführt, in der sich alle Beteiligten überlegen sollten, wie der ideale 
Schweriner Lieferverkehr im Jahr 2035 aussehen könnte. Im nächsten Block wurde in 
einer Umsetzungsphase gemeinsam überlegt, wie diese Ideen auch realistisch umzu-
setzen sind. Nach Aufarbeitung der Ergebnisse wurden zusätzliche Tiefeninterviews mit 
weiteren unterschiedlichen Akteur:innen aus der Logistikbranche, mit Multiplikator:in-
nen (bspw. Unternehmerverband) sowie Vertreter:innen der Kommune (bspw. Fach-
dienst Stadtentwicklung) geführt, um das Zielbild aus Akteursperspektive zu versteti-
gen. Das Ergebnis der Zukunftswerkstatt und den darauffolgenden Telefonaten mit 
den Beteiligten war das Zielbild des Lieferverkehrs der Zukunft im Jahr 2035 aus Sicht 
der Akteur:innen. 

3.2 Phase 2: Entwurf eines Zielbildes für 2035 mithilfe einer breiten Betei-
ligung weiterer Akteure und der Bürgerschaft 

Danach folgte die digitale Beteiligung der Bürgerschaft mithilfe einer Onlinebefra-
gung. Es konnte dank der umfangreichen Bewerbung der Umfrage (s. Bildmaterial zur 
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Bewerbung der Umfrage im Anhang) ein guter Rücklauf bei der Bürger:innenbefra-
gung erzielt werden. Die Onlineumfrage war in fünf Abschnitte unterteilt (Onlinefrage-
bogen befindet sich im Anhang). Zum einen wurden Informationen über den Wohnort 
und Bestellgewohnheiten sowie die Soziodemografie, also das Alter, das Einkommen 
usw. erfragt. Zum anderen wurden, ähnlich wie bereits in der Zukunftswerkstatt (s. Ka-
pitel 3.1), Kritik-, Utopie- und Umsetzungsphase mithilfe von ausgewählten Fragen von 
den Teilnehmenden in Erfahrung gebracht. Die Laufzeit der Umfrage betrug ungefähr 
6 Wochen, vom 15.12.21 bis zum 31.01.22. Es wurden insgesamt 256 Datensätze be-
gonnen, woraus 210 komplett ausgefüllte Fragebögen hervorgingen. Die Umfrage 
zeigt, dass auch in Schwerin nahezu alle befragten Personen gelegentlich bis zu sehr 
häufig Onlinebestellungen in Auftrag geben (s. Abbildung 9). Von den insgesamt 256 
Datensätzen wurde diese Frage 239-mal beantwortet. Das kleine n zeigt also die An-
zahl der Nennungen, welche von den Teilnehmenden zur jeweiligen Frage gegeben 
wurden.   

 
Abbildung 9: Einstiegsfrage nach der Häufigkeit von Bestellungen (eigene Darstellung nach ISME) 

Darüber hinaus wurde auch nach der persönlichen Einschätzung zu kritischen Themen 
gebeten. Bei dieser Frage wurden insgesamt 198 Antworten gegeben. Hieraus ging 
hervor, dass sich ein Großteil der befragten Personen wünscht, dass es nutzungsunab-
hängige Paketstationen gibt und deren Ausbau vorangebracht wird (s. Abbil-
dung 10).  
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Abbildung 10: Aussagen, um die Stimmung seitens bestehender Umstände zum Thema Lieferverkehr einzufangen (eigene Darstellung nach ISME)
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Einzelne Vorschläge, wie bspw. die Konsolidierung von Sendungen, welche dann ge-
bündelt an zwei bis drei Tagen pro Woche zugestellt werden oder die Installation von 
Abholkästen (in Großwohnanlagen) waren sehr aufschlussreich und flossen mit in das 
finale Zielbild aus Gesellschaftsperspektive ein (s. Abbildung 11).  

 
Abbildung 11: Anregungen seitens der Bürger:innen mit weiteren Vorschlägen (eigene Darstellung 

nach ISME) 

Auf den Ergebnissen der Umfrage aufbauend wurde sodann ein Zielbild aus Gesell-
schaftsperspektive erstellt. Danach wurden die beiden einzelnen Zielbilder (Akteurs- 
und Gesellschaftsperspektive) gegenübergestellt und auf Unterschiede und Gemein-
samkeiten geprüft. Eine konsolidierte Version wurde als Grundlage für die Konzeptio-
nierung einer weiteren Beteiligung genommen (Bürger:innenwerkstatt), um Diskussio-
nen und den Austausch über die einzelnen Sichtweisen zu führen, Verstetigungspro-
zesse anzustoßen und erste schrittweise Ideen hinsichtlich möglicher Umsetzungsvor-
haben zu sammeln. Aufgrund der Pandemie musste leider auch diese Veranstaltung 
online abgehalten werden. Der kurz vor der Veranstaltung begonnene Angriffskrieg 
auf die Ukraine hatte ebenfalls Auswirkungen auf die Teilnehmerzahl der Veranstal-
tung.  

Insgesamt konnte aber dank der vielfältigen und unterschiedlichen Beteiligungsfor-
mate und trotz der fehlenden Präsenzveranstaltungen ein konsolidiertes Zielbild 2035 
erstellt werden, das in einer abschließenden Schleife den beteiligten Akteur:innen (An-
zahl wuchs während der Projektlaufzeit auf über 20 Akteur:innen an) für finale Anmer-
kungen zugeschickt und nach Rückmeldung finalisiert wurde. 

3.3 Phase 3: Quantitative/Qualitative Auswertung der Ausarbeitungen 

Nachdem das finale Zielbild entwickelt war, ging es in der dritten Phase des Prozesses 
darum, sich mögliche Umsetzungswege und begleitende Maßnahmen zur Erreichung 
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des Zielbildes zu überlegen. Hierfür wurden zwei Handlungsstränge verfolgt. Diese be-
standen aus der Auswahl an Pre-Tester:innen und der Identifizierung von Maßnahmen.  

Während der beiden zuvor genannten Phasen fand in enger Zusammenarbeit von 
NVS, DPDHL und LHS der Praxistest der Paketbahn statt. Ziel war es, mithilfe der Aus-
wahl an Pre-Tester:innen mögliche begleitende digitale Lösungen zur Unterstützung 
des Paketbahnvorhabens zu testen und somit den Lieferverkehr innovativer zu gestal-
ten. Deshalb wurden parallel zur Umsetzung des Paketbahnvorhabens über die Bür-
ger:innenbefragung (s. Phase 2) Personen gelistet, welche die im nächsten Schritt ge-
planten und bis dahin entwickelte(n) digitale(n) Lösung(en) zum Paketbahnvorhaben 
testen sollten. Aufgrund der umfangreichen Vorbereitungen für die Umsetzung und 
Realisierung der Paketbahn kam es aber nicht dazu, eigens für das Vorhaben entwi-
ckelte digitale Anwendungen o. ä. zu entwickeln. Denn von der Identifizierung geeig-
neter Standorte von Haltestellen sowie Standorten für die Packstationen bis hin zur 
tatsächlichen Fahrt der Straßenbahn mit Gütern (Pakete) verging einige Zeit und die 
zur Verfügung stehende 10-monatige Projektlaufzeit reichte nicht aus. Die einzelnen 
Umsetzungsschritte von der Idee bis zur tatsächlichen Realisierung des Paketbahnvor-
habens werden in Kapitel 4 näher beschrieben.  

Der zweite Handlungsstrang beschreibt die Entwicklung von geeigneten Maßnah-
men. Die Maßnahmen wurden unter Berücksichtigung des Backcasting-Ansatzes ge-
meinsam von ISME und ISV der Universität Stuttgart erarbeitet und stellen aus der ak-
tuellen Perspektive erste Schritte dar, die in Richtung der Zielbilderreichung unternom-
men werden können. Beispiele solcher Maßnahmen sind: 

• Prüfung und ggf. Erprobung des Angebots eines Sharinglastenrad-Ange-
bots (Unterziel A7: Sharingkonzepte für den Verleih von Gegenständen so-
wie Fahrzeugen erproben) 

• Betreiber von nutzungsübergreifenden Paketstationslösungen bei Flächen-
suche unterstützen (Unterziel B1: Unterschiedliche Nutzungsfunktionen an 
Paketstationen ermöglichen) 

Insgesamt wurden dem Zielbild und den zugehörigen Ober- und Unterzielen (s. Kapitel 
3.4) 62 Maßnahmen zugeordnet. Diese Maßnahmen sind den jeweiligen Unterzielen 
zugeordnet und in Abbildung 15 bis Abbildung 19 aufgeführt. 
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3.4 Phase 4: Zusammenfassung der Ergebnisse und Vorstellung des fi-
nalen Zielbildes 

In der vierten und letzten Phase des Bearbeitungsprozesses werden die wichtigsten 
Ereignisse bzw. Beteiligungsformate sowie begleitend stattgefundene kommunikative 
Maßnahmen anschaulich mithilfe zweier Prozessgrafiken vorgestellt. In der ersten Pro-
zessgrafik werden die ersten fünf Projektmonate (s. Abbildung 12), in der zweiten Grafik 
die letzten fünf Projektmonate (s. Abbildung 13) des Forschungsprojektes SNAcKS zu-
sammengefasst. Die wichtigsten Ereignisse werden in gelber Farbe, die begleitenden 
kommunikativen Maßnahmen in grauer Farbe aufgeführt.  

Zu Beginn der Bearbeitungszeit wurde das Projekt in Hauspost sowie Zeitungsverlag 
Schwerin GmbH & Co. KG (SVZ) vorgestellt. Zur Bewerbung der Bürger:innenbefragung 
wurden diverse Medien eingesetzt. Zum einen gab es Beiträge via Instagram, Face-
book sowie in den lokalen Medien SVZ und Hauspost. Zum anderen wurden kurz vor 
und während des Umfragezeitraums verstärkt Werbungen in Bahnen und Bussen des 
NVS sowie Werbebanner auf Roadsidescreens von Ströer (s. Bildmaterial im Anhang) 
ausgestrahlt. Auch die Ergebnisse des Projektes wurden sowohl von den Medien Haus-
post und SVZ veröffentlich als auch bei einem Inputvortrag der Industrie und Handels-
kammer zu Schwerin vorgestellt. Auf der Internetseite der LHS wurden durchgehend 
Informationen und Ergebnisse zum Projekt veröffentlicht. Der entwickelte Erklärfilm2, 
welcher auf der Abschlussveranstaltung zum ersten Mal der Öffentlichkeit präsentiert 
wurde, fasst das fertige Zielbild bündig zusammen. Dieser wurde ebenso auf der 
Homepage veröffentlicht und soll allen Akteursgruppen und Bürger:innen die erarbei-
tete Idee des Schweriner Lieferverkehrs der Zukunft im Jahr 2035 grafisch näherbrin-
gen.  

 

 

 

 

 
2 Siehe: www.schwerin.de/mobilwandel2035  

http://www.schwerin.de/mobilwandel2035
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Abbildung 12: Projektverlauf mit den wichtigsten Beteiligungsformaten (gelb) und Kommunikationsmaßnahmen (grau) während der ersten 5 Monate (eigene 

Darstellung nach ISME) 
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Abbildung 13: Projektverlauf mit den wichtigsten Beteiligungsformaten (gelb) und Kommunikationsmaßnahmen (grau) während der letzten 5 Monate (eigene 

Darstellung nach ISME) 
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Das Zielbild und dessen Unterteilung in vier Oberziele wird in Abbildung 14 vorgestellt. 
Es zeichnet sich durch die aktive und vielfältige Einbeziehung der unterschiedlichen 
Akteur:innen aus. Zudem hat die Zielbilderstellung eine fundierte Kommunikations-
grundlage für die Umsetzungsphase geschaffen. Auf Seiten der Bürger:innen wurde 
ein erstes Interesse für das Thema Lieferverkehr geweckt, welches die Grundvoraus-
setzung für die Akzeptanz möglicher weiterer Umsetzungsvorhaben geschaffen hat. 
Das Praxisbeispiel der Paketbahn konnte als erstes konkretes Umsetzungsvorhaben zei-
gen, wie die Zukunft des Lieferverkehrs in Schwerin bereits jetzt aussehen kann (s. Ab-
bildung 14). Je Oberziel wurden dann weitere Unterziele definiert, welche mithilfe 
möglicher Maßnahmen auf die Erreichung des finalen Zielbildes einzahlen, sollen (s. 
Abbildung 15 bis Abbildung 19).  

Abbildung 14: Die vier Leitziele für das Zielbild des Schweriner Lieferverkehrs der Zukunft 2035 (eigene 
Darstellung) 
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Abbildung 15: Finales Zielbild aus dem partizipativen Prozess in SNAcKS 
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Abbildung 16: Leitziel A) inkl. Unterziele räumlicher Abgrenzung und möglichen Maßnahmen (eigene Darstellung nach ISME) 
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Abbildung 17: Leitziel B) inkl. Unterziele räumlicher Abgrenzung und möglichen Maßnahmen (eigene Darstellung nach ISME) 
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Abbildung 18: Leitziel C) inkl. Unterziele räumlicher Abgrenzung und möglichen Maßnahmen (eigene Darstellung nach ISME) 
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Abbildung 19: Leitziel D) inkl. Unterziele räumlicher Abgrenzung und möglichen Maßnahmen (eigene Darstellung nach ISME) 
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Die in Abbildung 15 dargestellten Oberziele teilen sich in unterschiedliche Unterziele. 
Diesen Unterziele wurden mögliche Maßnahmen, welche die Erreichung des finalen 
Zielbildes sicherstellen sollen (s. Abbildung 16 bis Abbildung 19), zugeordnet. Um eine 
Priorisierung und Bewertung der Wirksamkeit der jeweiligen möglichen Maßnahmen 
vornehmen zu können, fasste die Universität Stuttgart die oben genannten 62 Maß-
nahmen zu 21 Bausteine zusammen. Für diese 21 Bausteine, welche in Tabelle 2 auf-
gelistet sind, wurden die verkehrlichen Wirkungen (Indikator: mIV-Fahrleistung in Fzg-
Km/a) und die Umweltwirkungen (Indikator: Treibhausgasemissionen in tCO2/a) abge-
schätzt. Viele der Logistikbausteine sind unterschiedlich skalierbar, weshalb eine Be-
wertung der Wirkungen nicht eindeutig möglich ist (z.B. beeinflusst die Annahme zur 
Anzahl der Paketstationen die Wirkung eines Paketstation-Konzepts). Aus diesem 
Grund war es häufig nötig, Annahmen bezüglich der konkreten Ausgestaltung der 
einzelnen Bausteine zu treffen, um eine Bewertung möglich zu machen. 

Das Vorgehen der Berechnung soll an zwei Beispielen erläutert werden: 

• #8 Hubs (Mikro-Depots, Umschlagpunkte)  
Anhand der Städte Regensburg und München wurde in einer Studie [17] 
untersucht, welche Anteile des KEP-Verkehrs unter Einsatz einer Hub-
Nahverteilung erreicht werden können. Als Grundlage wurde für Schwe-
rin aufgrund der Stadtgröße und -struktur Regensburg herangezogen. 
Dort wurde ermittelt, dass potenziell 37 % der Pakete über Hubs und Las-
tenräder zugestellt werden können. Die Fahrleistung und CO2-Emissio-
nen im KEP-Verkehr gehen dadurch jedoch nicht in gleichem Maße zu-
rück, da die Hubs nach wie vor mit größeren Fahrzeugen beliefert wer-
den müssen. Insgesamt reduziert sich der KEP-Verkehr dadurch um 18 %. 
So ergibt sich ein möglicher Rückgang von 315 Tsd. Fzg-Km und 80 Ton-
nen CO2 pro Jahr. 
Die in Tabelle 2 genannte Größenordnung von 5 Hubs, die dafür im 
Stadtgebiet erforderlich wären, ergeben sich aus der Annahme eines 
Gebietes von rund 3.000 m Durchmesser, das mit einem Hub bedient 
werden kann [28]. 

• #5 Nachhaltiger Konsum  
Die Maßnahme umfasst die Entwicklung und Förderung von Lieferkon-
zepten für regionale Produkte und die Einrichtung eines Tauschen-Tei-
len-Leihen-Ladens.  
Die verkehrliche und ökologische Wirkung der Maßnahme konnte im 
Rahmen des Projekts nicht abgeschätzt werden (Tabelle 2: keine Anga-
ben (k.A.)). Qualitativ können folgende Wirkungen beschrieben wer-
den: Eine erhöhte Zugänglichkeit regionaler Produkte mindert die Trans-
portweiten im überregionalen Verkehr. Dies ist gut für die Umwelt und 
reduziert den Verkehr, die Effekte zu quantifizieren ist jedoch offensicht-
lich komplex und hängt stark von den spezifischen Gütern ab. Da die 
quantitative Betrachtung im Projekt zusätzlich auf die Gemarkung der 
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Stadt Schwerin begrenzt war, liegen die beschriebenen Wirkungen au-
ßerhalb des Bilanzierungsrahmens der Quantifizierung. Eine quantitative 
Abschätzung der verkehrlichen Wirkungen eines Tauschen-Teilen-Lei-
hen-Laden ist nicht möglich. Das Konzept des Teilens und Leihens legt 
nahe, dass durch einen entsprechenden Laden zusätzliche Wege ent-
stehen, da Bring- und Abholvorgänge anfallen. Die positive Wirkung des 
Konzepts besteht darin, weniger Konsum von Gebrauchsgütern zu er-
möglichen. Damit werden u.U. ebenfalls überregionale Verkehre redu-
ziert, was im Rahmen des Projektes nicht in der Bilanzierung berücksich-
tigt werden konnte. Ebenso wurden evtl. entfallende (ökologischen) 
Aufwände für die Güterproduktion nicht betrachtet. Im Stadtgebiet 
Schwerins werden die verkehrlichen und die damit einhergehenden 
ökologischen Wirkungen als vernachlässigbar gering eingeschätzt. 

Die Maßnahmenwirkungen wurden grundsätzlich auf Grundlage der für die LHS ermit-
telten jährlichen Fahrleistungen und CO2-Emissionen durch den Warenwirtschaftsver-
kehr ermittelt. In Tabelle 2 sind die für die Bewertung vorgenommenen Konkretisierun-
gen sowie die wichtigsten Berechnungsannahmen und die daraufhin abgeschätzten 
verkehrlichen und ökologischen Wirkungen zusammengefasst. 

Tabelle 2:  Logistikbausteine, bewertete Konkretisierung und abgeschätzte verkehrliche und ökolo-
gische Wirkungen (Eigene Darstellung nach ISV) 

# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

1 

Fahrrad-
förderung 
(allge-
mein) 

Umfassende Ertüchtigung der Fahrradinfrastruktur und -ab-
stellanlagen, insb. für die Nutzung von Lastenrädern im ge-
samten Stadtgebiet. 
• Technisches Potenzial nach [28]: 3,8 % der mIV-Wirtschafts-

verkehrsleistung kann durch Lastenräder ersetzt werden 
(Szenario bei gesteigerter Nutzerakzeptanz). 

• 32 % der Betriebe, die eine individuelle Beratung erhalten 
haben, ersetzen mIV-Verkehrsleistung im Rahmen des 
technischen Potenzials (Annahme auf Grundlage von [8]) 

• Effektivität einer breiten Öffentlichkeitsarbeitskampagne: 
0,5 % (nach [6], unterer Grenzbereich, da Beeinflussbarkeit 
im Wirtschaftsverkehr vermutlich geringer als im Privatver-
kehr). 

-520 -105 
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# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

2 Ladezo-
nen 

Ausreichend Ladezonen in der Altstadt, Feldstadt, Pauls-
stadt, Schelfstadt und Werdervorstadt, sodass Halte in zwei-
ter Reihe vermieden werden. 
• Wirkt nur auf KEP- und Stückgut-Verkehre, Dienstleistungs-

verkehre parken seltener in zweiter Reihe und behindern 
damit den Verkehr. 

• Pro Fahrzeug, das nicht durch ein Lieferfahrzeug behindert 
wird, können 5,6 g CO2 eingespart werden (Annahme: 
Flüssiger Verkehr anstatt Stopp & Go-Verkehr auf einer 
Länge von 20m nach HBEFA [1] 

• Annahme: Im Schnitt wird pro Halt ein Fahrzeug behindert, 
durch Ladezonen könnten diese störenden Halte komplett 
vermieden werden. 

0 -10 

3 
Beliefe-
rung der 
Kommune 

1 % des B2B-Lieferverkehrs (Annahme!) betrifft die kommu-
nale Verwaltung, Eigenbetriebe und städtische Beteiligun-
gen. Davon können 50 % auf nachhaltige Lieferkonzepte 
umgestellt werden. 
• Annahme: 1 % des B2B-Lieferverkehrs betrifft die kommu-

nale Verwaltung, Eigenbetriebe und städtische Beteiligun-
gen. 

• Die Hälfte der Pkw- und LNF-Verkehre wird bei einer nach-
haltigen Zustellung durch Lastenräder ersetzt, der verblei-
bende Verkehr durch Fahrzeuge mit emissionsfreien Antrie-
ben. 

-60 -50 

4 
Restriktio-
nen für  
Privat-mIV 

Wirtschaftsverkehr wird im Bereich der Innenstadt (innerhalb 
des Rings (Obotritenring/Werderstraße/Ostorfer Ufer) nicht 
durch Privat-Verkehr behindert (z.B. aufgrund einer Einfahrts-
beschränkung). 
• Zwischen 1 % und 2 % des Wirtschaftsverkehrs finden in der 

Innenstadt (ohne Ring Obotritenring/Werderstraße/Ostorfer 
Ufer) der LHS statt. 

• Diese Verkehre können sich durch den Wegfall der Behin-
derungen durch den Personenverkehr pauschal um eine 
HBEFA-Verkehrszustandsstufe flüssiger fortbewegen, was im 
Mittel eine Emissionsfaktorminderung von rund 6 % bedeu-
tet. 

0 -15 

5 
Nachhalti-
ger Kon-
sum 

Einrichtung eines Tauschen-Teilen-Leihen-Ladens und von 
Lieferkonzepten für regionale Produkte zwischen Umland 
und LHS. 

k.A. k.A. 
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# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

6 

Digitale 
Plattform 
für nach-
haltige 
Lieferung 

Digitaler Marktplatz, über den ein nachhaltiger Versand ge-
wählt werden kann. Beinhaltet Förderung durch Öffentlich-
keitsarbeit aber keine finanzielle Förderung nachhaltiger Lie-
ferung. 
• Maßnahme wirkt nur auf den KEP-Verkehr. Die Hälfte der 

Pkw- und LNF-Verkehre wird bei einer nachhaltigen Zustel-
lung durch Lastenräder ersetzt, der verbleibende Verkehr 
durch Fahrzeuge mit emissionsfreien Antrieben. 

• Ein Drittel der Einwohner:innen der LHS informieren sich 
über die digitale Plattform über nachhaltige Lieferange-
bote (Annahme). 

• Knapp 3 % dieser Personen entscheiden sich für eine nach-
haltige Lieferung und sind bereit, dafür zu bezahlen (abge-
leitet aus Annahmen zur Maßnahmeneffektivität nach [2] 
und Zahlungsbereitschaften nach [3]) 

-35 -20 

7 Paketstati-
onen 

In der Innenstadt und den bedeutenden Wohngebieten der 
LHS werden flächendeckend fußläufig erreichbare Paketsta-
tionen eingerichtet (ca. 30 bis 60 Stationen). 
• In Gebieten, in denen Paketstationen fußläufig erreichbar 

sind, leben rund 65 % der Einwohner:innen von Schwerin. 
• 87 % aller Lieferungen stehen potenziell für neue Paketstati-

onen zur Verfügung (Anteil Haustür- bzw. Adresszustellung 
nach [4]). 50 % der potenziellen Nutzer sind bereit, Pa-
ketstationen zu nutzen (eigene Annahme). 

• Durch eine Zustellung zu Paketstationen werden 57 % der 
Fahrleistung der letzte-Meile-Verkehre eingespart (nach 
[5]). 

-290 -70 

8 

Hubs 
(Mikro-De-
pots, Um-
schlag-
punkte) 

Rund ein Drittel der KEP-Lieferungen im Stadtgebiet werden 
über Mikro-Depots und Lastenräder ausgeliefert. Dafür sind 
ca. 5 Mikrodepots notwendig (Abdeckung nach [28]). 
• Potenziale nach [6] in Anlehnung an die Modellergebnisse 

für Regensburg: 37 % der Pakete können über Hubs und 
Lastenräder zugestellt werden. Dadurch nehmen die mIV-
Fahrzeugkilometer und die CO2-Emissionen auf der letzten 
Meile im KEP-Verkehr um 18 % ab. 

-315 -80 

9 

Paket-
übergabe 
am 
Arbeits-
platz 

In Unternehmen ab 50 Mitarbeitern wird eine Zustellung pri-
vater Bestellungen an den Arbeitsort ermöglicht. 
• Wirkt nur auf den B2C-Teil des KEP-Verkehrs. 
• Eine wirksame Bündelung der Lieferungen ergibt sich nur 

bei mittleren und großen Unternehmen (> 50 Beschäftigte). 
• Für den Verkehr in Schwerin sind jene Beschäftigte rele-

vant, die sowohl in Schwerin arbeiten (diese Unternehmen 
sind im Rahmen des Bausteins durch die LHS ansprechbar) 
als auch dort leben (Lieferverkehre zu Haustüre entfällt). 

• Von den potenziellen Nutzer:innen einer Arbeitsplatzbelie-
ferung entscheiden sich 50 % dafür (eigene Annahme) 

• Die Wirkung der Bündelung auf der letzten Meile ist ver-
gleichbar mit einer Mischung aus dem Effekt von Paketsta-
tionen und bestehender Pick-Up-Points (-42 % Fahrleistung, 
-21 % CO2-Emissionen basierend auf [5]). 

-40 -5 
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# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

10 

Konsoli-
dierung 
von Liefe-
rungen 

Mehrere Logistik-Dienstleister konsolidieren ihre Lieferungen 
auf der letzten Meile. Die Lieferungen werden im Depot ent-
sprechend umsortiert und von einem Lieferfahrzeug gemein-
sam zu den Zielorten gebracht. 
Eine Quantifizierung der Wirkungen ist nicht eindeutig mög-
lich, da diese sehr stark von den Rahmenbedingungen ab-
hängen (vgl. [7]). Insgesamt sind die verkehrlichen Effekte 
vermutlich gering. 

k.A. k.A. 

11 

Alterna-
tive 
Antriebe 
(Förde-
rung 
durch 
Kommuni-
kation) 

Es wird eine spezifische Ansprache von 10 % der Unterneh-
men durchgeführt (individuelle Beratung). Zusätzliche breite 
Kampagne der Öffentlichkeitsarbeit. 
• Die Maßnahme wird nur zu einer Änderung der Antriebs-

struktur führen, die Fahrleistung im mIV wird sich dadurch 
nicht ändern. 

• Effektivität einer spezifischen Ansprache mit intensiver Be-
ratung: 5 % (nach [6], unterer Grenzbereich, da Beeinfluss-
barkeit im Wirtschaftsverkehr vermutlich geringer als im Pri-
vatverkehr). 

• Effektivität einer breiten Öffentlichkeitsarbeitskampagne: 
0,1 % (nach [6], unterer Grenzbereich, da Beeinflussbarkeit 
im Wirtschaftsverkehr vermutlich geringer als im Privatver-
kehr). 

0 -65 

12 

Alterna-
tive 
Antriebe 
(Förde-
rung 
durch 
Ladeinfra-
struktur) 

Eine Ladeinfrastruktur, die die Nachfrage der Fahrzeugaufla-
dung bedienen kann und darüber hinaus so attraktiv ist, dass 
sie keinen Hinderungsgrund für die Anschaffung alternativ 
angetriebener Fahrzeuge darstellt, ist Grundvoraussetzung. 
• Die Ladeinfrastruktur wird als Grundlage für die Umstellung 

der Flotte gewertet. Deshalb ist eine Abgrenzung der öko-
logischen Wirkung zur generell stattfindenden Flottener-
neuerung und anderen Maßnahmen nicht möglich. 

k.A. k.A. 

13 

Alterna-
tive 
Antriebe 
(Finanzi-
elle Förde-
rung) 

Da derzeit keine validen Studienergebnisse vorliegen, wie 
sich eine finanzielle Förderung bei der Anschaffung alterna-
tiv angetriebener Fahrzeuge auswirkt, wurde keine quantita-
tive Bewertung vorgenommen. k.A. k.A. 

14 

Alterna-
tive 
Antriebe 
(Null-Emis-
sionszo-
nen) 

Die gesamte Innenstadt (innerhalb des Rings Obotriten-
ring/Werderstraße/Ostorfer Ufer) wird zum jetzigen Zeitpunkt 
als Null-Emissionszone definiert. Alle Fahrzeuge, die dieses 
Gebiet befahren wollen, sind zu einer Umstellung gezwun-
gen. 
• Zwischen 1 % und 2 % des Wirtschaftsverkehrs finden in der 

Innenstadt (ohne Ring Obotritenring/Werderstraße/Ostorfer 
Ufer) der LHS statt. Da die Wege nicht an der Grenze der 
Null-Emissionszone beginnen und enden, wird davon aus-
gegangen, dass die Wirkung im gesamten Stadtgebiet 
doppelt so hoch ist. 

• Annahme, dass 25% der Fahrten auf Lastenräder, 75% auf 
elektrische Antriebe verlagert werden. 

-500 -435 
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# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

15 

Alterna-
tive 
Antriebe 
(Nutzungs-
vorteile) 

Da derzeit keine validen Studienergebnisse vorliegen, wie 
sich Nutzervorteile für alternative Antriebe (z.B. kostenloses 
Parken mit E-Kennzeichen) auf die Flottenzusammensetzung 
auswirken, wurde keine quantitative Bewertung vorgenom-
men. 

k.A. k.A. 

16 

Lasten-
rad-Ein-
satz 
(Förde-
rung 
durch 
Kommuni-
kation) 

Es wird eine spezifische Ansprache von 10 % der Unterneh-
men durchgeführt (individuelle Beratung). Zusätzliche breite 
Kampagne der Öffentlichkeitsarbeit. 
• Technisches Potenzial nach [28]: 3,8 % der mIV-Wirtschafts-

verkehrsleistung kann durch Lastenräder ersetzt werden 
(Szenario bei gesteigerter Nutzerakzeptanz). 

• 32 % der Betriebe, die eine individuelle Beratung erhalten 
haben, ersetzen mIV-Verkehrsleistung im Rahmen des 
technischen Potenzials (Annahme auf Grundlage von [8]) 

Effektivität einer breiten Öffentlichkeitsarbeitskampagne: 
0,5 % (nach [6], unterer Grenzbereich, da Beeinflussbarkeit 
im Wirtschaftsverkehr vermutlich geringer als im Privatver-
kehr). 

-70 -15 

17 

Lasten-
rad-Ein-
satz 
(Finanzi-
elle Förde-
rung) 

Unternehmen wird ein Testbetrieb für den Preis von 1 Euro 
pro Lastenrad und Tag angeboten. 
• Technisches Potenzial nach [28]: 2 % der mIV-Wirtschafts-

verkehrsleistung kann durch Lastenräder ersetzt werden 
(mittleres Szenario). 

• 32 % der Betriebe, die eine Lastenrad für einen längeren 
Zeitraum kostengünstig leihen konnten, schaffen sich ein 
Lastenrad an (Annahme auf Grundlage von [8]) 

• Durch die Nutzung des Lastenrades wird zur Hälfte die 
Fahrleistung eines konventionell betriebenen Fahrzeugs er-
setzt (eigene Annahme). 

-205 -40 

18 

Lasten-
rad-Ein-
satz 
(Verleih-
system) 

An mehreren Standorten im Stadtgebiet können insgesamt 
25 Lastenräder durch Unternehmen ausgeliehen werden. 
• Ein Fahrrad wird an einem Arbeitstag im Schnitt 0,75mal 

ausgeliehen und für eine Strecke von 15 km genutzt (An-
nahme). 

• Dadurch werden zu 75 % Fahrten mit dem Pkw, zu 25 % 
Fahrten mit LNF ersetzt. 

-75 -15 

19 

Alterna-
tive Liefer-
fahr-
zeuge: 
Paket-
bahn 

Es werden 5 Paketstationen an Haltestellen im Stadtgebiet 
durch Paketbahnen beliefert. 
• Im Zulauf einer jeden Paketstation werden 5 Fzg-Km pro 

Richtung durch den Einsatz der Paketbahn eingespart (Ab-
schätzung auf Grundlage des Straßenbahnnetzes der 
Stadt Schwerin). 

• Die Fahrten ersetzen zur Hälfte LNF und SNF. 
• Zusätzlich wird durch die Paketstationen die Haustürzustel-

lung vermieden und damit die Fahrten auf der letzten 
Meile vermieden (vgl. Annahmen #7). 

-55 -15 
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# 
Bezeich-
nung 

Annahmen zur Ausprägung | Berechnungsannahmen  

(Stichpunkte) 

Verkehr-
lich [Tsd. 

Fzg-Km/a] 

CO2  
[t/a] 

20 
Kommu-
naler  
Fuhrpark 

Ersatz von 25 konventionell betriebenen Pkw und 25 konven-
tionell betriebenen LNF durch Fahrzeuge mit alternativen An-
trieben. 
• Jährliche Fahrzeuglaufleistung: 15.000 km (Annahme). 
• Die Fahrzeuge ersetzen ein durchschnittliches konventio-

nelles Fahrzeug. 

0 -155 

21 

Netzwerk 
nachhalti-
ger Liefer-
verkehr 

Es wird der Austausch lokaler und regionaler Akteure des 
Wirtschaftsverkehrs ermöglicht. k.A. k.A. 
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4 Praxistest SNAcKS – Paketstationen und Paketbahn 
Nachdem das Zielbild vorgestellt wurde, soll im Folgenden der Praxistest in Form des 
Paketbahnvorhabens im Detail erläutert werden. In enger Zusammenarbeit zwischen 
NVS, DPDHL und LHS wurde parallel zur Zielbildentwicklung ein umfangreicher Praxis-
test durchgeführt, mit dem Ziel, das vorhandene Straßenbahnnetz zum Transport von 
Gütern (Paketen) zu erproben. Dabei wurden in der ersten Phase des Forschungspro-
jektes SNAcKS geeignete Flächen in direkter Nähe zu Straßenbahnhaltestellen identi-
fiziert, um dort in einem nächsten Schritt Paketstationen zu errichten. Diese Packstati-
onen sind die Grundlage, um in Kombination mit dem Einsatz der Straßenbahn Pakete 
zu lagern. Zunächst sollte geprüft werden, welche Möglichkeiten bestehen, Pakete 
mit einer Straßenbahn zu transportieren und welche Hürden es zu überwinden gilt. 
Perspektivisch ist die Nutzung der Straßenbahn auch von anderen KEP-Unternehmen 
möglich - dies wurde auf Nachfrage vom NVS bestätigt. Ziel des Ansatzes ist es, eine 
maximale Vermeidung von CO2-Emissionen ggü. der konventionellen Paketzustellung 
mit fossilbetriebenen Fahrzeugen zu erreichen. In der zweiten Phase des Wettbewerbs 
ist geplant, den Gesamtablauf des Projektes Paketbahn zu evaluieren. In Fokus stehen 
hierbei dann die Umschlagprozesse. 

4.1 Voraussetzungen für den Betrieb der Paketbahn 

Für den erfolgreichen Betrieb der Paketbahn mussten zunächst einmal die Rahmen-
bedingungen geschaffen werden. Hierfür stand die Identifizierung geeigneter Flä-
chen für die Errichtung von Packstationen im Fokus. In enger Zusammenarbeit sichte-
ten DPDHL, NVS sowie LHS mögliche 
Standorte. Final konnten drei geeignete 
Standorte (Kieler Straße, Platz der Freiheit 
und Hegelstraße) auf den Flächen des 
NVS mit kurzen Wegen zur Straßenbahn-
haltestelle inkl. des notwendigen Strom-
anschlusses identifiziert werden (s. Abbil-
dung 20). Die Haltestelle Lankow-Sied-
lung wird als Wendemöglichkeit genutzt. 
Zusätzlich zu den Packstationen wurden 
auch Paketgaragen für die Paketcontai-
ner errichtet. Diese Garagen ermögli-
chen einen schnellen und reibungslosen 
Umschlag an der jeweiligen Haltestelle. 
Abschließend wurde in der Nähe der je-
weiligen Haltestellen Lieferzonen für die 
e-Fahrzeuge von DPDHL eingerichtet, 
um den Umschlagprozess auch mit den 
e-Fahrzeugen zu gewährleisten. Somit 
waren die Haltestellen ausgerüstet und 

Abbildung 20: Identifizierte und ausgerüstete Haltestel-
len mit Packstationen, Paketgarage so-
wie Lieferzone (eigene Darstellung nach 
ISME) 
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die Rahmenbedingungen für die Lagerung geschaffen. Parallel zur Ausgestaltung der 
Haltestellen erfolgte ebenso der Umbau der Straßenbahn des NVS. Hierfür wurde eine 
individuelle Containerlösung sowie dazu passende Haltevorrichtungen in der Straßen-
bahn entwickelt und verbaut. Das soll einen verkehrssicheren Transport der Pakete 
gewährleisten (s. Bildmaterial zur Paketbahn im Anhang). 

4.2 Prozessbeschreibung und Vorgehensweise 

Nachdem die Haltestellen als auch die Straßenbahn für den Transport von Gütern (Pa-
keten) umgerüstet und angepasst wurden, folgte die Erprobung der (Liefer-)prozesse. 
Generell lassen sich zwei Verteilprozesse unterscheiden. Zunächst soll der Prozess, der 
tägliche Verteilung der Sendungsmengen mithilfe der Paketbahn betrachtet werden. 
Hierbei werden sog. Rollbehälter bzw. Rollcontainer (extra für DPDHL angefertigt) inkl. 
Ladungssicherung bestückt und in die Bahn geladen (s. Abbildung 21Fehler! Verweis-
quelle konnte nicht gefunden werden. – Schritt 2). Dann fährt die Bahn inkl. der Roll-
behälter zu den Haltestellen (s. Abbildung 21 – Schritt 3). 

Abbildung 21: Übersicht erster Verteilprozess – Verteilung der täglichen Sendungsmengen DPDHL 
(Darstellung von DPDHL) 
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Die Rollcontainer werden aus der Paketbahn entnommen und zu den Packstationen 
transportiert (s. Abbildung 21 – Schritt 4). Danach folgt der Austausch der leeren Roll-
behälter mit neuen vollen Rollbehältern, welche in einer gesicherten Paketgarage 
hinterlegt werden (s. Abbildung 21 – Schritt 5). Dieses Vorhaben wiederholt sich an 
allen Haltestellen, welche mit einer Packstation von DPDHL ausgerüstet sind (derzeit 
drei Haltestellen – s. Abbildung 24).  

Der zweite Verteilprozess umfasst den Zustellungsprozess der Sendungen an einer 
Packstation. Für diesen Zustellprozess wurden bei DPDHL ca. fünf e-Fahrzeuge, inkl. 
notwendiger Ladeinfrastruktur am zugehörigen Depot, angeschafft. Mithilfe der Lie-
ferzonen, welche an den jeweiligen Haltestellen geschaffen wurden, ist es dann mög-
lich, zu den Packstationen an den Bahnsteigen zu gelangen. Hier werden zunächst 
die Retouren entnommen und in das e-Fahrzeug geladen. Danach werden die Pa-
kete, welche in den Rollbehältern bzw. Rollcontainer in der Parkgarage gelagert wur-
den, entnommen, und in die Packstationen eingestellt (s. Abbildung 22 – Schritt 2 und 
3). Danach wird der leere Rollbehälter bzw. Rollcontainer zurück zur Paketgarage ge-
bracht und die zustellende Person fährt mit dem e-Fahrzeug zur nächsten Packstation 
(s. Abbildung 22 – Schritt 4, 5 und 6).  

Abbildung 22: Übersicht zweiter Verteilprozess - Zustellung der Sendungen an Packstation (Darstellung 
von DPDHL) 
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4.3 Die Sonderfahrt 

Im Rahmen des Forschungsprojektes SNAcKS wurde deutlich, dass es aktuell noch eine 
Diskrepanz zwischen dem Transport von Gütern und Personen gibt, welche die Umset-
zung des Paketbahnvorhabens erschwerte. Der Bundesgesetzgeber lässt es derzeitig 
noch nicht zu, dass der Güterverkehr und der Personenverkehr miteinander verknüpft 
werden können, d. h. Pakete können derzeit nicht zusammen mit Personen transpor-
tiert werden. Grund hierfür ist, dass Pakete als Gefahrengut gelten und kein Gefah-
renguttransport in Verbindung mit der Beförderung von Personen stattfinden darf. Da-
mit der Praxistest trotzdem durchgeführt werden konnte, wurde von den Beteiligten 
die sogenannte „Sonderfahrt“ kreiert. Wie bereits im Kapitel 4.2 erläutert, werden die 
Pakete mithilfe der dafür angefertigten Paketcontainer im Innenraum der Straßen-
bahn transportiert. Darüber hinaus wurden die notwendigen sicherheitstechnischen 
Voraussetzungen geschaffen, damit die Arbeitssicherheit der mitfahrenden Beschäf-
tigten gewährleistet ist. Hierfür war eine enge Zusammenarbeit zwischen NVS und 
DPDHL erforderlich.  

Die genannte Sonderfahrt fährt seit 
September 2022 die dafür vorgese-
henen Haltestellen an. Nach Rück-
meldung von DPDHL startete der Be-
trieb der Paketbahn am 05.09.2022. 
Für die Erprobung des Paketbahnvor-
habens wurden drei Haltestellen ver-
ortet, und zwar an der Kieler Str., am 
Platz der Freiheit sowie an der Hegel-
straße. Die Sonderfahrt startet im Be-
triebshof Haselholz über den Platz der 
Freiheit und der Kieler Straße, um in 
der Lankow-Siedlung zu wenden und 
dann die Haltestelle Hegelstraße an-
zufahren. An diesen Standorten wur-
den auf Flächen des Nahverkehrs 
Schwerin Packstationen von DPDHL 
errichtet. Diese Packstationen dienen 
als Umschlagspunkt für Sendungen 
von DPDHL. Hier werden Pakete mit-
hilfe von Containern entladen und 
auf die jeweilige Packstation verteilt 
(s. Beschreibung Verteilprozess).  

 

Abbildung 23: Übersicht Linienverlauf anhand des Schweri-
ner Liniennetzplans (Eigene Darstellung nach 
DPDHL) 
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Abbildung 24: Übersicht Linienverlauf der Paketbahn (Eigene Darstellung nach DPDHL) 

Während der doch kurzen Projektlaufzeit von 10 Monaten konnten zunächst die not-
wendigen Rahmenbedingungen in Form von drei Haltestellen, welche über Packsta-
tionen von DHL sowie Paketgaragen und Lieferzonen verfügen, geschaffen werden. 
Darüber hinaus wurden die technischen Voraussetzungen an die Straßenbahn für den 
Transport von Gütern (Pakete) vorbereitet und umgesetzt. Letztendlich konnte mithilfe 
der Sonderfahrt innerhalb der Projektlaufzeit bereits mit der Erprobung und dem Be-
trieb der Paketbahn zu den jeweiligen Haltestellen begonnen werden. Die bereits ge-
sammelten Erfahrungen werden kontinuierlich in die Optimierung der Prozesse inte-
griert. Insgesamt zeigte sich aber noch Forschungs- und Regelungsbedarf seitens des 
Gesetzgebers für diese Art des Gütertransportes. Beispielsweise wird laut Studie3 der 
Mischbetrieb von Personen- und Güterbeförderung unter Nutzung der vorhandenen 
Kapazitäten in Nebenzeiten empfohlen, wenngleich dass in der Praxis aufgrund der 
gemachten Erfahrungen von NVS und DPDHL nicht realisierbar war. Und trotzdem 
konnten die beteiligten Akteure mithilfe der Lösung in Form einer Sonderfahrt die Re-
alisierung des Gütertransports in die Praxis umsetzen und somit zur Verwirklichung des 
gemeinsam geschaffenen Zielbildes und dessen Unterziel C4 „Einsatz alternativer (Lie-
fer-)fahrzeuge“ beitragen.  
 

 
3 https://www.biek.de/files/biek/downloads/papiere/BIEK_Kurzstudie_%C3%96PNV_KEP.pdf 
Seite 24 

https://www.biek.de/files/biek/downloads/papiere/BIEK_Kurzstudie_%C3%96PNV_KEP.pdf
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4.4 Fazit Praxistest 

Die Ausführungen in Kapitel 4 konnten zeigen, dass die Realisierung des Transportes 
von Paketen mithilfe einer Straßenbahn von der Überlegung in die Realität von NVS 
und DPDHL in enger Zusammenarbeit umgesetzt werden konnte. Dennoch bedurfte 
es unterschiedlicher Sonderlösungen bspw. einer Sonderfahrt, um die Erprobung der 
Paketbahn tatsächlich umzusetzen. Damit ist der Erprobungsprozess der Straßenbahn 
für den Transport von Paketen jedoch noch nicht beendet. In der nächsten Phase (mit 
Beginn der zweiten Förderphase) soll zum einen die ökologischen als auch vermeintli-
che verkehrliche Wirkungen des Einsatzes der Paketbahn evaluiert und näher unter-
sucht werden. Darüber hinaus streben NVS und DPDHL auch den parallelen Betrieb 
von Personen- und Gütertransport an. Hierfür bedarf es noch weiterer Gespräche und 
der Findung möglicher Lösungsansätze, welche in enger Zusammenarbeit der unter-
schiedlichen relevanten Akteure wie NVS, DPDHL sowie dem Gesetzgeber erarbeitet 
werden müssen.  
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5 Fazit und Ausblick 
Der vorliegende Endbericht zum Forschungsprojekt SNAcKS 1.0 zeigt die Entwicklungs-
schritte zur Zielbilderstellung bis hin zu ersten konkreten Umsetzungsvorhaben (Stich-
wort: Praxistest Paketbahn) und der Identifizierung weiterer möglichen Maßnahmen. 
Dem gegenüber stehen die in Kapitel 2 genannten Herausforderungen. In Deutsch-
land besteht ein Mangel an Daten, welcher den Anteil der Wirtschaftsverkehre am 
Gesamtverkehrsaufkommen als auch die Verteilungen in die unterschiedlichen Bran-
chen verdeutlicht. Nach der Datenanalyse im Projekt ist die LHS von diesem Mangel 
ebenso nicht ausgenommen. Diese Daten sind aber die Grundvoraussetzung, um sich 
als Kommune der aktuellen verkehrlichen Situation und vor allem dem Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs bewusst zu werden. Das ist wichtig, damit zukünftig eine lenkende und 
steuernde Funktion eingenommen werden kann. Auch wenn der Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen gering ausfallen mag, verursachen 
die eingesetzten, zum Teil sehr großen Fahrzeuge wie bspw. Lkw, überproportional 
hohe Schadstoff- und Lärmemissionen. Gleichzeitig ist deren Wirken absolut notwen-
dig für das Bestehen und Funktionieren einer Stadt und Ihrer Bewohner:innen.  

Dieser Endbericht zeigt, dass der Grundstein für den Wandel im Bereich des Lieferver-
kehrs in der LHS mit Schaffung einer gemeinsamen abgestimmten Version in Form ei-
nes Zielbildes gelegt ist. Vor allem die Beteiligung der unterschiedlichen relevanten 
logistischen Akteure sind herausfordernd. Am Beispiel der KEP-Branche konnte die 
Komplexität der Identifizierung und Beteiligung von relevanten Akteuren veranschau-
licht werden. Zum einen konnte das Interesse für die Teilnahme am Projekt nicht bei 
allen relevanten Akteuren geweckt werden und zum anderen trug die Konkurrenzsi-
tuation (vor allem in der KEP-Branche) dazu bei, dass Kooperationen z. T. nur bedingt 
möglich wurden. Dennoch lässt das Paketbahnvorhaben hoffen, dass weitere Ideen 
und Umsetzungsvorhaben im Bereich des Lieferverkehrs folgen werden. Denn die Vi-
sion des Lieferverkehrs der Zukunft gilt es jetzt in die Realität umzusetzen und unter-
schiedliche parallele Vorhaben der LHS bspw. Klimaschutzplan, Radverkehrskonzept, 
etc. zu integrieren und zu unterstützen. Nun gilt es, diese und weitere kooperative Zu-
sammenarbeiten aus Forschung, Wirtschaft und kommunaler Verwaltung in SNAcKS 
2.0 fortzuführen und Schwerin dem Lieferverkehr der Zukunft ein Stück näher zu brin-
gen.  

Nachdem die Zielbildentwicklung und somit die erste Phase des Wettbewerbs als ab-
geschlossen gilt, wird zum Abschluss dieses Berichtes noch ein Ausblick auf die zweite 
Phase des Wettbewerbs gegeben. Wie bereits die Zielbildentwicklung aus der ersten 
Projektphase zeigt, ist der Wirtschaftsverkehr in der LHS eine unzureichend erfasste 
Größe. Aus diesem Grund ist in der zweiten Förderphase eine genauere Analyse des 
Verkehrsgeschehens im Stadtgebiet vorgesehen. In der Antragsstellung für die zweite 
Förderphase wurde mithilfe von sechs Arbeitspaketen versucht, die Ideen des Zielbil-
des in einen Umsetzungsplan zu übersetzen (s. Abbildung 25). Wird der Antrag geneh-
migt, soll mit Beginn der Phase 2 aus einer Wunschvorstellung Realität werden.  
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Abbildung 25: Arbeitspaketstruktur für die Bearbeitung der zweiten Förderphase 
und der Umsetzung des Zielbildes (eigene Darstellung nach ISME)
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7 Anhang 

 
Abbildung 26: Beschreibung des Projektes „Lieferverkehr der Zukunft im Jahre 2035 in Schwerin (Darstel-
lung von ellery studio4) 

Die Darstellung (s. Abbildung 26) wurde begleitend zum Prozess der Zielbilderstellung 
von ellery studio erstellt und fasst die wichtigsten Punkte des Projektes grafisch auf ei-
nen Blick zusammen.  

 

 

 

 

 
4 https://www.ellerystudio.com/ 
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Abbildung 28: Bewerbung der Bürgerumfrage 
im NVS (Bildmaterial von LHS) 

Thema Kommunikation: 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 29: Werbebanner Megalight (Darstellung von Fachwerkler) 

Abbildung 27: Bewerbung der Bürgerumfrage 
mithilfe von Roadsidescreens 
(Bildmaterial von LHS) 
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Abbildung 30: Bewerbung in der Hauspost Ausgabe Januar 2022 (Darstellung von Fachwerkler) 
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Abbildung 31: Bericht zum Projekt SNAcKS im Stadtanzeiger 
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Thema Paketbahn: 
 

 
Abbildung 32: Paketbahn von außen (Bildmaterial DPDHL) 

 
Abbildung 33: Paketbahn von außen (Bildmaterial DPDHL) 
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Abbildung 34: Transport der sonderangefertigten Transportboxen mit der Bahn (Innenansicht)(Bildmate-

rial DPDHL) 

 

 
Abbildung 35: Abschlussveranstaltung und Vorstellung der Ergebnisse des Forschungsprojektes SNAcKS 

1.0 in Schwerin (Bildmaterial LHS) 
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Abbildung 36: Übersicht der Haltestellen (Vorstellung in der Abschlussveranstaltung zu SNAcKS 1.0 
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Worum geht´s? – Die Entwicklung eines Zielbildes für einen umweltfreundlich gestalteten Lieferverkehr im
Jahr 2035 in der Landeshauptstadt Schwerin

Vielen Dank für Ihr Interesse an der Befragung zum Projekt SNAcKS (Schweriner Lieferverkehr der Zukunft).

Ziel  des  Projektes  ist  es,  gemeinsam  mit  der  Bürgerschaft  ein  Zielbild  für  einen  umweltfreundlich  gestalteten
Lieferverkehr im Jahr 2035 zu entwerfen. Dazu führt das Institut Stadt|Mobilität|Energie (ISME) GmbH im Auftrag der
Landeshauptstadt  Schwerin  unter  Anderem  die  vorliegende  Befragung  durch.  In  einer  darauffolgenden  großen
öffentlichen Veranstaltung (Bürgerforum) wird das gemeinsam erarbeitete Zielbild vorgestellt und finalisiert.

Weitere Informationen rund um das Projekt finden Sie auf der Projekthomepage der Landeshauptstadt Schwerin:
www.schwerin.de/mobilwandel2035

Im Folgenden werden Ihnen einige  Fragen zum Lieferverkehr in Schwerin  und  Ihrer  persönlichen  Einstellung
hierzu gestellt. Die Umfrage wird anonym durchgeführt, das heißt, dass keine Rückschlüsse auf einzelne Personen
möglich sind.

Die Befragung ist vom 15.12.2021 bis 31.01.2022 zugänglich. Die Beantwortung dauert in der Regel ungefähr 10
Minuten.

http://www.schwerin.de/mobilwandel2035
http://www.schwerin.de/mobilwandel2035
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1. Bitte geben Sie den Stadtteil in Schwerin an, in dem Sie wohnen:

Altstadt

Feldstadt

Paulsstadt

Schelfstadt

Werdervorstadt

Lewenberg

Medewege

Wickendorf

Weststadt

Lankow

Neumühle

Friedrichsthal

Warnitz

Ostorf

Großer Dreesch

Gartenstadt

Krebsförden

Görries

Wüstmark

Göhrener Tannen

Zippendorf

Neu Zippendorf

Mueßer Holz

Mueß

Ich wohne außerhalb Schwerins, in:

Weiß nicht
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Die im Folgenden aufgelisteten Bereiche wollen wir bei der Zielbildentwicklung berücksichtigen.

Branche Beschreibung

Kurier-, Express- und Paketdienst
(KEP)

DHL, Hermes, DPD, UPS, GLS, FedEx sowie weitere, welche
Pakete bis 31,5 Kg transportieren

Spedition Speditionslieferungen an Privatpersonen von großen Waren wie
Kühlschränken oder Möbelstücken

Gastronomie Belieferung der Gastronomie sowie Belieferung von Privatkunden
mit Essenslieferungen

Einzelhandel Belieferung des Einzelhandels sowie Belieferung von Privatkunden
mit Waren des Einzelhandels

Lebensmittelhandel Lieferungen von Lebensmittel

Abfallentsorgung Abholung von Recyclingmaterial wie bspw. Altglas

Bau, Handwerk und
Gebäudedienst

Tätigkeiten von Handwerkern wie bspw. Fensterreinigern oder
Elektrikern

Öffentliche Einrichtungen Liefertätigkeiten der öffentlichen Einrichtungen wie bspw.
Büchereitransporte oder Druckerzeugnisse

2. Fallen Ihnen noch weitere Bereiche ein, die Sie gerne ergänzen möchten?

Ja, und zwar:

Nein

Weiß nicht



3. Wie häufig werden Sie durchschnittlich pro Monat mit Paketen oder Speditionssendungen beliefert?
Bitte denken Sie bei den Aussagen an private Lieferungen, die Sie für sich selbst bestellen, nicht jedoch an
Lieferungen, die Sie eventuell im Beruf tätigen.

Weniger als 1-mal pro Monat

1- bis 2-mal pro Monat

3- bis 5-mal pro Monat

6- bis 7-mal pro Monat

Häufiger als 7-mal pro Monat

Gar nicht

Nicht zutreffend, weil:

Weiß nicht

4. Wie häufig werden Sie durchschnittlich pro Monat mit Essen beliefert?
Bitte denken Sie bei den Aussagen an private Lieferungen, die Sie für sich selbst bestellen, nicht jedoch an
Lieferungen, die Sie eventuell im Beruf tätigen.

Weniger als 1-mal pro Monat

1- bis 2-mal pro Monat

3- bis 5-mal pro Monat

6- bis 7-mal pro Monat

Häufiger als 7-mal pro Monat

Gar nicht

Nicht zutreffend, weil:

Weiß nicht
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In diesem Teil des Fragebogens möchten wir Ihnen gerne einige Fragen dazu stellen, was Ihnen derzeit am
Schweriner Lieferverkehr gut gefällt und was Sie stört.

5. Bitte kreuzen Sie an, wie sehr Sie den folgenden Aussagen zustimmen.
Bitte denken Sie bei den Aussagen an private Lieferungen, die Sie für sich selbst bestellen, nicht jedoch an
Lieferungen, die Sie eventuell im Beruf tätigen.

Stimme
überhaupt
nicht zu

Stimme
eher nicht

zu
Stimme
eher zu

Stimme
voll und
ganz zu

Weiß
nicht

Trifft nicht
auf mich

zu

Mich stört es, dass ich bei der Bestellung von
Waren nicht bestimmen kann, mit welchem
Fahrzeug meine Pakete geliefert werden.

Paketlieferungen kommen stets pünktlich bei
mir an.

Ich werde zu ähnlichen Zeiten am Tag von
verschiedenen Lieferdiensten beliefert.

Mich stört es, dass Lieferfahrzeuge in meiner
Straße parken, weil sie damit andere
Verkehrsteilnehmende blockieren.

Mich stört die Lautstärke von Lieferfahrzeugen
in meiner Nachbarschaft.

Ich wünsche mir eine Paketstation mit
verschiedenen Nutzungsmöglichkeiten in
meiner Nähe, welche bspw. die Lieferung von
Produkten des lokalen Einzelhandels und
Paketlieferung aller Paketdienste ermöglicht.

Über die Möglichkeiten und Standorte von
Paketstationen bin ich informiert.

Ich wünsche mir den stadtweiten Ausbau von
Paketstationen.

Ich wünsche mir, dass ich Lieferungen
verschiedener Paketdienste an derselben
Paketstation abholen kann.

Das Zurücksenden von Retouren finde ich
umständlich, weil ich nicht weiß, wo ich Pakete
zurücksenden kann.

Ich würde gerne Onlinebestellungen aufgeben,
die ich im Einzelhandel vor Ort abholen kann.



6. Fallen Ihnen noch weitere Kritikpunkte ein, die Sie uns gerne mitteilen möchten?
Nutzen Sie hierfür bitte die vorgegebenen Kategorien zur besseren Einordnung.

Kurier-Express-Paket-Dienst (KEP, Paketsendungen)

Speditionslieferungen (bspw. Lieferung von großen Waren wie Kühlschrank, Bett, Schrank, etc.)

Gastronomie (bspw. lokale Lieferdienste)

Lebensmitteltransporte (Lieferungen von Lebensmitteln, bspw. von Supermärkten)

Abfallentsorgung (Abholung von Recyclingglas o. ä. (gibt es in Schwerin bisher noch nicht))

Öffentliche Einrichtungen und Liefertätigkeiten wie Büchereitransporte o. ä.

Bau, Handwerk, Gebäudedienst (bspw. Fensterreiniger, Elektriker)

Sonstiges, und zwar:

Ich möchte keine weiteren Kritikpunkte angeben.
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Nun wollen wir Ihnen gerne ein paar Fragen dazu stellen, wie Sie sich den Lieferverkehr der Zukunft im Idealfall
vorstellen.

7. Was meinen Sie: Wie viele Lieferungen werden Sie im Jahr 2035 ungefähr erhalten?

Mehr Lieferungen als aktuell

Genauso viele Lieferungen wie momentan

Weniger Lieferungen als aktuell

Gar keine Lieferungen

Weiß nicht

8. Wo möchten Sie Lieferungen in Zukunft empfangen? Sie können auch mehrere Optionen auswählen.

An der Haustüre

Beim Arbeitgeber

In einem Paketshop

An einer ÖPNV-Haltestelle

An einer Paketstation

Ich habe keine Präferenz

Keiner der oben genannten Orte

Anderer Ort, und zwar:

Weiß nicht



9. Wie möchten Sie Ihre Lieferungen in Zukunft zugestellt bekommen? Sie können auch mehrere Optionen
auswählen.

Paketbote:in mit Lastenrad

Paketbote:in mit Paketauto

Nachbar:in

Lokale(r) Radkurier:in

Lokaler Lieferdienst

Roboter auf Rädern

Ich habe keine Präferenz

Keine der oben genannten Optionen

Andere, und zwar:

Weiß nicht

10. Was machen Sie überwiegend mit den Lieferungen, die Sie wieder zurückschicken möchten?

Ich lasse sie von einem (Paket)dienstleister bei mir zu Hause abholen.

Ich bringe sie zu einer Paketstation.

Ich bringe sie zu einem Paketshop.

Ich nehme sie mit zur Arbeit, wo sie an einen (Paket)dienstleister übergeben werden.

Ich mache etwas anderes, und zwar:

Trifft nicht auf mich zu

Weiß nicht

11. Wie wichtig sind Ihnen die folgenden Dinge bei der Paketzustellung?

Sehr
wichtig

Eher
wichtig

Eher
nicht

wichtig
Gar nicht
wichtig

Kommt
auf die
Art der

Lieferung
an

Weiß
nicht

Trifft nicht
auf mich

zu

Pünktlichkeit

Möglichst schnelle Lieferung

Preis

Lieferinformation

Lokal emissionsfreie Lieferung
(bspw. mit Lastenrad oder
Elektrofahrzeug)



12. Möchten Sie uns noch etwas mitteilen, das Ihnen bei der Paketzustellung wichtig ist?

Ja, und zwar:

Nein

Weiß nicht



Seite 06
UM

Zum Abschluss wollen wir Ihnen noch einige Fragen dazu stellen, wie Ihre Wunschvorstellung des Lieferverkehrs in
der Zukunft umgesetzt werden könnte.

13. Wie viel mehr würden Sie pro Lieferung bezahlen, wenn die folgenden Umstände gegeben wären?

Ich würde
nicht mehr
bezahlen

Bis 50 Cent
mehr

Bis 1 Euro
mehr

Bis 2 Euro
mehr

Bis 3 Euro
mehr

Bis 5 Euro
mehr

Über 5 Euro
mehr Weiß nicht

Trifft nicht
auf mich zu

Es handelt sich
um regional
produzierte
Produkte.

Es handelt sich
um emissionsfrei
gelieferte
Produkte.

Es handelt sich
um eine
gebündelte
Lieferung
mehrerer
Lieferdienste
zum
Wunschtermin.

14. Haben Sie noch weitere konkrete Vorschläge für den nachhaltigen Lieferverkehr der Zukunft 2035 in
Schwerin?
Bitte nutzen Sie für Ihre Antwort wieder die vorgegebenen Kategorien.

Kurier-Express-Paket-Dienst (KEP, Paketsendungen)

Speditionslieferungen (bspw. Lieferung von großen Waren wie Kühlschrank, Bett, Schrank, etc.)

Gastronomie (bspw. lokale Lieferdienste)

Lebensmitteltransporte (Lieferungen von Lebensmitteln, bspw. von Supermärkten)

Abfallentsorgung (Abholung von Recyclingglas o. ä. (gibt es in Schwerin bisher noch nicht))

Öffentliche Einrichtungen und Liefertätigkeiten wie Büchereitransporte o. ä.

Bau, Handwerk, Gebäudedienst (bspw. Fensterreiniger, Elektriker)

Sonstiges, und zwar:

Ich möchte keine weiteren Vorschläge machen.



Seite 07
SD

15. Welches Geschlecht haben Sie?

weiblich

männlich

divers

16. Wie alt sind Sie?

[Bitte auswählen]

17. Was machen Sie beruflich?

Schüler:in

In Ausbildung

Student:in

Angestellte:r

Beamte:r

Selbstständig

Arbeitslos/Arbeit suchend

Im Ruhestand / Renter:in

Sonstiges:

Das möchte ich nicht beantworten.

18. Wie viele Menschen leben insgesamt, Sie eingerechnet, in Ihrem Haushalt?
Bitte geben Sie die Anzahl aller in ihrem Haushalt lebenden Personen an. Sich selbst und eventuell vorhandene
Kinder zählen Sie bitte mit.

Eine Person

Zwei Personen

Drei Personen

Vier Personen

Fünf Personen

Sechs Personen

Sieben und mehr Personen

Weiß nicht

Das möchte ich nicht beantworten.



19. Wie hoch ist ungefähr Ihr monatliches Nettoeinkommen?
Gemeint ist der Betrag, der sich aus allen Einkünften zusammensetzt und nach Abzug der Steuern und
Sozialversicherungen übrig bleibt.

[Bitte auswählen]

20. Möchten Sie zu dieser Befragung oder zum besseren Verständnis Ihrer Antworten noch etwas anmerken?
Ist Ihnen während der Teilnahme an dieser Befragung etwas negativ aufgefallen? Waren die Fragen an einer Stelle
nicht klar oder war Ihnen die Beantwortung unangenehm? Bitte schreiben Sie kurz ein paar Stichworte dazu.
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21. An dieser Stelle können Sie uns Ihre Kontaktdaten übermitteln, wenn Sie an einem der folgenden Dinge
interessiert sind. Die Kontaktdaten werden getrennt von Ihren gegebenen Antworten des restlichen
Fragebogens gespeichert. Es kann also nicht nachverfolgt werden, welche Antworten Sie gegeben haben.
Wir würden uns freuen, von Ihnen zu hören!

Bitte schicken Sie mir eine Einladung zum Bürgerforum, in dem das Zielbild für den Lieferverkehr in Schwerin
für 2035 diskutiert wird.

Ich interessiere mich dafür, als Testnutzer:in für zukünftige Lieferkonzepte angefragt zu werden.

Ich interessiere mich dafür, selbst eine Liefertätigkeit aufzunehmen.

Letzte Seite

Herzlichen Dank für Ihre Mitwirkung am Projekt SNAcKS - Schweriner Lieferverkehr der Zukunft!

Karsten Hager, M.Sc., ISME GmbH

mailto:karsten.hager@i-sme.de
mailto:karsten.hager@i-sme.de
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