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1 Hintergrund, Anliegen und Aufbau

1.1 Einordnung und Zielsetzung

„UCKER Warentakt - regionales Transportangebot“ ist entstanden im Rahmen des
Forschungs- und Entwicklungsprojekts soLo – soziale Logistik. soLowar ein Projekt des
Innovationsbündnisses „region �.�“, das vom BMBF gefördert, seit ���� (und noch bis
Ende ����) innovative Umsetzungsvorhaben in der Uckermark und im Barnim reali-
siert. Im Rahmen des Projekts wurden in der Region Uckermark unterschiedliche An-
gebote der sozialen Logistik entwickelt und in einer Testphase, die ein Jahr umfasste,
umgesetzt.
Die Erkenntnisse und Erfahrungen der Testphase bilden die Grundlage für diese

Handreichung. Die Handreichung soll interessierten Akteur:innen anderer Regionen
helfen, den Ansatz nachzuvollziehen und soll Anregungen dazu machen, wie soziale
Logistik im jeweiligen spezi�schen Kontext angepasst und umgesetzt werden könnte.
So soll die Idee über die Uckermark hinaus verbreitet und gern mit anderen Ansätzen
kombiniert werden.
Verfasst hat diese Handreichung das Projektteam der Hochschule für nachhaltige

Entwicklung (HNEE). Es grei� auf die eigenen Arbeitsergebnisse zurück und auf die
Ergebnisse der Projektpartner – hier vor allem jene der Uckermärkischen Verkehrsge-
sellscha� (UVG).�

1.2 Aufbau der Handreichung

Nachfolgend werden in drei Kapiteln aus Sicht des Projektteams relevante und hilfrei-
che Informationen, Arbeitsmittel usw. zusammengestellt. Im Kapitel � steht im Mit-
telpunkt, was soziale Logistik überhaupt ist - was darunter zu verstehen ist, bzw. was
wir heute dazu auch aus wissenscha�licher Perspektive sagen können. Hiernach wird
der UCKER Warentakt - nachfolgend kurz UWT - vorgestellt. Kapitel � basiert auf der
Re�exion der Umsetzungsphase und erklärt, welche Ergebnisse entstanden sind, wel-
chen Beitrag diese zum Projekterfolg bzw. zur Verstetigung leisten können, aber auch,
wo Fehlannahmen getro�enwurden, bzw. wo sich besondere Umsetzungsbarrieren ge-
zeigt haben und wie sie vermieden bzw. aufgelöst werden könnten.
Anschließend gibt Kapitel � Impulse für die Weiterentwicklung. In der einjährigen

�An dieser Stelle möchten wir uns noch einmal recht herzlich bei der Geschä�sführung der UVG und
ihren Mitarbeiter:innen bedanken, die selbst in der sehr herausfordernden Zeit der Corona-Pandemie
stets ansprechbar waren und halfen, unsere Entwicklungen in die Praxis umzusetzen.

�



Testphase konnten nicht alle Ideen umgesetzt und nicht alle Probleme gelöst werden.
Hier nun sollen deshalb Vorschläge für eine Weiterentwicklung des Themas / Ansat-
zes unterbreitet werden. Kapitel � fasst schließlich zusammen und leitet über zu den
Materialien die im Anhang dieser Handreichung zur Verfügung gestellt werden.

2 UWT als Ansatz einer sozialen Logistik in der Uckermark

Die Ergebnisse des Kapitels fassen wichtige Ergebnisse der wissenscha�lichen Auswer-
tung zum Projekt von Greischel / Nagy / Conrad et al. (����) zusammen.

2.1 Soziale Logistik als Ausprägung der regionalen Logistik

Bevor der Ansatz des UWT erläutert wird, ist zuvor wichtig, zu verstehen, wasmit sozia-
ler Logistik gemeint ist und woran damit angeknüp� bzw. welche Herausforderungen
damit gelöst werden sollen.
Der Ausgangspunkt: E�ziente Logistiklösungen für den ländlichen Raum sind wich-

tig, um die Versorgung zu erhalten und zu stärken (Schroth / Maier / Wagner-Hanl et
al. ����: ��-��, Krüger / Lüer ����: ��). Die Digitalisierung kann dies unterstützen (Wil-
liger / Wojtech ����: ��-��). In diesem Zusammenhang zeigen Troeger-Weiß / Anslinger
(����: ��-��), dass die Digitalisierung zu einer besseren Vernetzung regionaler Unter-
nehmen beitragen kann, was die lokale und regionale Wertschöpfung, Wettbewerbsfä-
higkeit etc. erhöhen kann. AuchWilliger /Wojtech (����: ��) weisen darauf hin, dass die
Digitalisierung und die Möglichkeiten des digitalen Vertriebs ein �exibleres Dienstleis-
tungsangebot scha�en unddie Reichweite deutlich erhöhen können. So könnten Trans-
portkostennachteile (Bauer ����: ��), die durch langeWege in ländlichen Regionen ent-
stehen, reduziert werden. Regionale Logistikansätze könnten dadurch wirtscha�licher
werden.
Hier setzen Konzepte aus dem Bereich der regionalen Logistik - o� auch als Smart-

oder Mikrologistik bezeichnet - an. Sie erforschen, wie physische und digitale Ansät-
ze kombiniert werden können, wie ö�entlicher Verkehr, Individualverkehr und andere
Verkehrsträger synchronisiert werden könnenundwie tragfähige, attraktive Logistikin-
frastrukturen in dünn besiedelten Regionen gescha�en werden können (Uckelmann
����: ���, Bischo� / Maciejewski ����: ���, SMILE ����: �). Schäfer / König (����: ��-��)
undWegner (����: ���-���) zeigen, dass smarte Logistikansätze, die digitale und physi-
sche Angebote verknüpfen, dazu beitragen können, Kooperationspotenziale zwischen
Unternehmen zu heben, was (neben den oben bereits genannten möglichen Vorteilen)
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zur Verbesserung der Nahversorgung für die Konsumenten beitragen kann.
Crowd-Logistik kann als ein relevanter Ansatz für die regionale Logistik verstan-

den werden. Nach Buldeo Rai / Verlinde / Merckx et al. (����: ��-��) handelt es sich
bei der Crowd-Logistik um ein informationsbasiertes Marktplatzkonzept, das Ange-
bot und Nachfrage nach Logistikdienstleistungen zusammenführt. Eine unde�nierte
Crowdmit freien Raum- und Zeitkapazitäten erbringt die Dienstleistung auf freiwilliger
oder bezahlter Basis. Eine solche Crowd besteht aus „einer unbestimmten Anzahl von
Menschen, die zufällig und ungewollt zusammenkommen, in der Regel ohne sich zu
kennen und daher nicht unbedingt miteinander interagieren“ (Hastenteufel ����: o.S.).
Beispiele für Crowd-Logistik �nden sich derzeit vor allem im urbanen Raum (Kokorsch
/ Küpper ����: ��f.). Einige Studien sehen jedoch auch Potenziale in crowd-basierten
Logistikansätzen für ländliche Räume: Innovative lokale oder regionale Logistik für
schwer zugängliche Güter könnte die Reichweite bestehender Angebote erhöhen. Ein-
zelhändler könnten davon pro�tieren, Bestellungen über einen Online-Shop oder per
Telefon anzubieten. Regionale Marktplätze in Form eines digitalen Zusammenschlus-
ses von Einzelhändlern bieten eine weitere Möglichkeit, den Einzelhandel zu stärken
(Dörrzapf / Berger / Breitfuss et al. ����: ���).
Trotz dieser Ansätze stellt die Bewältigung der hohen Kosten für die letzte Meile im

ländlichen Raum eine Herausforderung dar. Die Anbieter müssen weite Strecken zum
Zielort zurücklegen und die persönliche Zustellung scheitert o�. Packstationen sind
teuer und die Entfernungen zu denQuartieren führen zu großen Schwierigkeiten, alter-
native Liefermöglichkeiten zu�nden (Fillies / Pöttker /Häusler et al. ����: ���-���). Folg-
lich gibt es bisher kein erfolgreiches, umfassendes und skalierbares Modell der Smart-
oder Crowd-Logistik für den ländlichen Raum. Ein wirtscha�licher Betrieb von Crowd-
Logistik im ländlichen Raum scheint eher schwierig zu sein. Rösch / Conrad (����: ��)
argumentieren auf der Grundlage einer Innovationsbarrierenanalyse, dass positive so-
ziale und ökologische Aspekte ausreichende Gründe für eine Implementierung und
einen tragfähigen Betrieb von Crowd-Logistik in ländlichen Regionen sind. Szołtysek
/ Twaróg (����: ��-��) geben Hinweise auf mögliche soziale Aspekte von Logistikansät-
zen. Sie verdeutlichen, dass sich verändernde Rahmenbedingungen (wie Demogra�e,
Digitalisierung, Klimawandel und technologische Entwicklungen in modernen Liefer-
ketten) ein Umdenken in der Logistik erforderlich machen und eine sozial orientierte
Logistik für die Anpassung an diese Veränderungen von Bedeutung wäre (ebd.: ��).
De�nitionsansatz der sozialen Logistik: Nach Zaczyk (in starker Anlehnung an Szoł-

tysek / Twaróg, ����: ��) kann die soziale Logistik als ein System de�niert werden, das
den Austausch von Gütern und damit verbundenen Informationen organisiert und ei-
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ne spezi�sche soziale Rolle erfüllt. Dies bedeutet, dass das System der sozialen Logistik
einen Zusatznutzen bietet, da es auf die Bedürfnisse der Gesellscha� eingeht und zu
ihrem Funktionieren beiträgt (Zaczyk ����: ��). Dieser Zusatznutzen spiegelt sich u.a.
darin wider, dass die soziale Logistik einen Güteraustausch genau dort ermöglicht, wo
rein ökonomisch orientierte Ansätze dazu nicht mehr in der Lage sind und Teile der
Gesellscha� keinen Zugang mehr zur Grundversorgung haben (Zaczyk ����: ��-��).

2.2 Untersuchungsregion und regionale Vorerfahrungen

Ebenso wichtig, wie das Verständnis, wo der UWT (auch wissenscha�lich) anknüp�,
ist, in welchem regionalen Setting der Ansatz entwickelt wurde. Die Untersuchungs-
region ist der Landkreis Uckermark, der im Nordosten des Landes Brandenburg liegt
und an dasNachbarland Polen grenzt. Erweist überwiegend die typische Struktur eines
ländlichen, peripheren Raumes ohne nennenswerte Industrie auf (mit Ausnahme der
Stadt Schwedt). Mit rund �� Einwohnern pro Quadratkilometer gehört der Landkreis zu
den am dünnsten besiedelten Räume in Deutschland. Themen wie die demogra�sche
Entwicklung, die Abwanderung junger Menschen in die Ballungsräume, die Schwie-
rigkeit, Auszubildende und Fachkrä�e zu gewinnen und eine überdurchschnittlich ho-
he Arbeitslosenquote (��,�% im Vergleich zum Bundesdurchschnitt von �,�%, Agentur
für Arbeit ����a und b: o.S.) stellen die Uckermark vor große Herausforderungen. Im
Jahr ���� betrug die Einwohner:innenzahl der Uckermark rund ��� Tausend. �� Jahre
später waren es nur noch rund ��� Tausend Einwohner:innen. Dies bedeutet einen ab-
soluten Rückgang von �� Tsd. Einwohner:innen oder einen Verlust von ca. ��% (IHK
Ostbrandenburg ����: �). Prognosen zeigen, dass die Bevölkerung in der Uckermark in
den kommenden Jahren weiter abnehmen wird auf rund ��� Tausend im Jahr ���� und
rund �� Tausend im Jahr ���� (IHK Ostbrandenburg ����: ��; Eurostat ����: o.S.).
Die Uckermark steht in Wechselwirkung mit den Metropolregionen Berlin und Szc-

zecin. Während Berlin als Absatz-, Ausbildungs- und Arbeitskrä�emarkt eine Sogwir-
kung hat, zeigen die Berliner ein hohes Interesse am Naturtourismus. Die nordöstliche
Uckermark ist Teil der grenzüberschreitendenMetropolregion Szczecin. Die regionalen
Zentren Angermünde, Prenzlau, Schwedt und Templin spielen eine bedeutende Rol-
le als Lebensort, Absatzmarkt, Zulieferer und Impulsgeber. Im Gegensatz zu anderen
deutschen Regionen werden die vorhandenen Potenziale nur unzureichend genutzt.
Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, haben sich Initiativen gebildet, die eine
Verbesserung der regionalen Perspektive zum Ziel haben (vor allem das Innovations-
bündnis region �.�; HNEE ����: o.S.).
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Das Bündnis region �.� hat ���� u.a. eine Workshop-Reihe zum Thema Versorgung
und regionale Logistik gestartet. Teilnehmer:innen waren Akteur:innen aus Politik
(Bürgermeister:innen, Landrät:innen), Wirtscha� (ö�entliche und private Verkehrs-
und Logistikunternehmen, regionale Wirtscha�sförderung) und Zivilgesellscha� (Bür-
ger:inneninitiativen zur Verbesserung der Versorgung im ländlichen Raum, Vertre-
ter:innen des Verkehrsbeirates der Uckermark).
Ziel der Initiative war es, Möglichkeiten zur Verbesserung der regionalen Versorgung

durch regionale Logistik zu identi�zieren und gleichzeitig bisherige Ansätze und Er-
gebnisse früherer Projekte zu diskutieren. Die Region konnte dabei auf Erfahrungen
zurückgreifen, die seit ����mit der Erprobung und Etablierung neuer Versorgungswe-
ge durch die Kombination von Personen- und Güterverkehr gemacht wurden. Diese
Ansätze konnten jedoch nur teilweise verstetigt und zum Erfolg geführt werden. Eine
entscheidende Erkenntnis war, dass die bisherigen Ansätze einen rein wirtscha�lichen
Fokus hatten. Aufgrund der geringen Nachfrage war das Potenzial für einen solchen
Ansatz in der Region begrenzt. Darüber hinaus konzentrierte sich dieser Ansatz vor
allem auf bilaterale Beziehungen, nämlich zwischen einem Logistikdienstleister und
einzelnen Geschä�skund:innen (B�B). Die für diese Konstellation entwickelten Lösun-
gen ließen sich nicht auf andere Beziehungen (z.B. B�C) übertragen.
Im Hinblick auf die Anforderungen an eine zukun�sfähige regionale Logistik wa-

ren folgende Fragen in der Workshop-Reihe und später dann im F+E Vorhaben soLo
wesentlich: Wie können die mit dem Betrieb der regionalen Logistik verbundenen Auf-
gaben und Kosten auf möglichst viele regionale Akteur:innen verteilt werden, um die
Leistungen dauerha� zu etablieren? Was motiviert diese Akteur:innen, langfristig Auf-
gaben und Kosten zu übernehmen?Wie kann der Kon�ikt zwischen demWunsch nach
Nutzung der regionalen Logistik, der Belebung der Dörfer und der Verbesserung der
Versorgung und der Sicherstellung der wirtscha�lichen Tragfähigkeit der Dienstleis-
tungen aufgelöst werden?

2.3 Vorstellung des UWT

Der UWT wurde als Ansatz einer sozialen Logistik im Rahmen eines Reallabors (siehe
�.�) entwickelt. Das erste Modell des UWT wurde von April ���� bis März ���� ein Jahr
lang erprobt und auf Basis der gemachten Erfahrungen kontinuierlich verbessert. In
dieser Pilotphase wurden zwei soziale Dienste bzw. Angebote entwickelt, die die Struk-
turen und Ressourcen der Uckermärkischen Verkehrsgesellscha� (UVG) - als wichtigs-
te Projektpartnerin - nutzten. Nachfolgend werden die beiden Angebote kurz skizziert.

�



Die Abbildungen �, � und � fassen wichtige Details zum UWT (verbal und graphisch)
zusammen.

Abbildung �: Der UWT auf einem Blick

Quelle: eigene Darstellung.

Abbildung �: Akteur:innen und Prozesse

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung �: Elemente des UWT

Quelle: eigene Darstellung.

Das erste Angebot trägt den Titel „Regionale Lieferangebote“. Den Einwohner:innen
von drei Dörfern (Gerswalde, Flieth, Brüssow) in der Uckermark wurde angeboten, Wa-
ren bei teilnehmenden Einzelhändler:innen in nahe gelegenen Mittelstädten (Prenz-
lau, Templin) zu bestellen. Die Einzelhändler:innen brachten die bestellten Produkte
in Paketen zum zentralen Busbahnhof (der UVG) in ihrer Stadt und übergaben sie dort
den Fahrer:innen der Busse. An Bushaltestellen in den Dörfern holten angestellte Per-
sonen kleiner lokaler Geschä�e (z.B. Dor�äden) die Pakete ab und bewahrten sie in den
Geschä�en auf, bis die Besteller:innen sie später abholten.
Der zweite Dienst, der so genannte „Retouren-Service“, bot den Einwohner:innen

an, Rücksendungen (Retouren) aus Online-Bestellungen an einen kooperierenden Pa-
ketshop in der nächstgrößeren Stadt zu schicken, von wo aus sie dann über Kurier-,
Express- und Paketdiensten (KEP) weitergeleitet werden. Bei diesen Sendungen konnte
es sich um Retouren aus dem nationalen oder internationalen Online-Geschä� han-
deln.
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Der UWT umfasst die folgenden sozialen Aspekte:�

• Bürger:innen kaufen vor Ort und sind bereit, diese neue Art der Lieferung von
Produkten durch den örtlichen Einzelhandel mit größerem Aufwand zu erledi-
gen, um eine Infrastruktur aufrechtzuerhalten, die den Zugang für weniger mo-
bile Teile der Bevölkerung ermöglicht.

• Kleine lokale Geschä�e sind bereit, den Zugang zu denWaren des lokalen Einzel-
handels zu ermöglichen, ohne kurzfristige wirtscha�liche Vorteile zu haben.

• Das ö�entliche Verkehrsunternehmen UVG unterstützt den Prozess, indem es die
Lieferung während der �nanzierten Testphase kostenlos anbietet.

• VerschiedeneAkteur:innen (Bürger:innen, lokale Einzelhändler:innen), die zuvor
keine Erfahrung im Bereich der Logistik hatten, arbeiten zusammen, tauschen
neben logistischen Informationen auch soziale Informationen aus (z.B. über Be-
dürfnisse, Herausforderungen, Probleme), erwerben gemeinsam neue Kompe-
tenzen (z.B. Lösungsansätze) und übernehmen neue Praktiken (z.B. im Bereich
der Kommunikation und Organisation).

• Alle beteiligten Akteur:innen mussten Ressourcen mobilisieren, um die Dienst-
leistungen von UWT über ihr organisatorisches oder individuelles Eigeninteresse
hinaus zu etablieren.

Diesen Erläuterung desUWT folgen imAnschlussweitereDetaillierungen, diewir als
Impulse für eine möglichst gelingende Einführung und Verstetigung aus unseren Pro-
jekterfahrungen / -ergebnissen abgeleitet haben. Hieraus wird auch ersichtlich, welche
Relevanz die genannten sozialen Aspekte besaßen bzw. weiterhin besitzen.

3 Impulse für die Umsetzung

3.1 UWT als Reallabor

Zentrales Ziel von UWT war es, Dienstleistungen zu entwickeln, zu erproben, anzu-
passen und sie dauerha� zu etablieren. Als methodischen Rahmen für einen expe-
rimentellen Ansatz, der vielfältige Akteur:innengruppen in der Zusammenarbeit von
Wissenscha� und Praxis einbezieht (siehe Abbildung �), wird das Reallabor empfohlen

�Diewissenscha�licheAusarbeitung /Untermauerungdieser Punktewerden erläutert inGreischel / Nagy
/ Conrad et al. ����.
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(Bergmann, ����, Schäpke et al., ����). Ein Kernteam von Partner:innen aus Wissen-
scha� und Praxis (die UVG als besonders relevante Partnerin im Konsortium) gestalte-
te hierin gemeinsam den Rahmen für den Testlauf des UWT als Reallabor, in dem al-
le Akteur:innen in wiederkehrenden Prozessschritten zusammenarbeiteten. �� lokale
Einzelhändler:innen aus zwei größeren Städten im Landkreis Uckermark, kleine Ge-
schä�e in drei Dörfern, Busfahrer:innen und ein Hermes-Paketshop interagierten in
unterschiedlichen Konstellationen, um die Dienstleistungen inmehreren aufeinander-
folgenden Schritten zu erbringen.
Da alle Einwohner:innen der drei eingebundenen Dörfer potenzielle Nutzer:innen

der beiden Dienste waren (bzw. sind), wurden sie als relevante Wissenslieferant:innen
für das Projekt betrachtet. Bei der Konzeption der beiden Dienste befragte das For-
schungsteamderHNEE zehnEinwohner:innen.Während der Testphase teilten dieNut-
zer:innen ihre Erfahrungen zur Nutzung der UWT-Dienste mit und brachten ihre Ver-
besserungsvorschläge über Interviews und Fragebögen ein, die sie mit ihren Bestellun-
gen erhielten. In beiden Formaten konzentrierten sich die Fragen auf die Relevanz von
sozialen Aspekten, die Auswirkungen des UWT und seine langfristige Perspektive.
Das Reallabor hat sich als Instrument gerade im erläuterten Setting bewährt. Nach-

folgend wird aufgezeigt, woran dies konkret ausgemacht werden kann, d.h., inwiefern
das Reallabor schließlich auch dazu beigetragen hat bzw. beitragen kann, einen Ansatz
der sozialen Logistik umzusetzen und günstige Rahmenbedingungen für eine langfris-
tige Perspektive zu scha�en - auch dann, wenn der Ansatz aus rein ökonomischen Ge-
sichtspunkten nicht als tragfähig bewertet werden kann.
Diewissenscha�licheBegleitung der Prozesse zeigte, dass dasKonzept desReallabors

funktionierte und ein sinnvolles Instrument ist, um einen Ansatz der sozialen Logistik
umzusetzen (sieh hierzu Greischel / Nagy / Conrad et al. ����): Während der Erprobung
der Dienstleistungen von UWT arbeiteten die beteiligten Akteur:innen konstruktiv bei
der Durchführung der neuen Dienstleistungen und bei der Lösung von Herausforde-
rungen zusammen. Die Praktiker:innen passten die Prozesse auch spontan an, um den
Dienst zu verbessern und ihn reibungsloser und e�zienter zu gestalten. Einige der teil-
nehmenden Akteur:innen berichteten über experimentelle Änderungen, die sie vor-
nahmen, um den Dienst an ihre täglichen Routinen anzupassen. Sie diskutierten in
Workshops auch über dieMöglichkeiten und Grenzen der Anpassung. Viele Vorschläge
konnten integriert werden. Auch Nutzer:innen teilten ihre Erfahrungen zu den Diens-
ten von UWT mit und schlugen in Interviews und auf Fragebögen Verbesserungsvor-
schläge vor.
Es gab Unterschiede in der Intensität der Unterstützung, die die Teilnehmer:innen
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benötigten: Diejenigen, die auf bestehende Kompetenzen, Strukturen und Routinen
im Online-Handel aufbauen konnten, benötigten weniger Unterstützung. Daher gab es
auch unterschiedliche individuelle Geschwindigkeiten bei der Umsetzung neuer Rou-
tinen für die Dienstleistungen. Insbesondere Buchhandlungen hatten hier Vorteile, da
sie auf ihre Erfahrungen mit dem �ächendeckenden Service der Übernachtlieferung
im deutschen Buchhandel zurückgreifen konnten. Ein solches Angebot konnte schnell
und problemlos in den Service des UWT integriert werden. Die UVG verfügte aus frü-
heren Ansätzen (zumindest teilweise) auch über notwendige Strukturen für die neuen
Dienstleistungen. Die Fahrer:innen waren bereits mit der Abwicklung von Paketzustel-
lungen und der analogen Paketverfolgung vertraut. Ein versierter Streckenkoordinator
der UVG war aufgrund früherer Erfahrungen in der Lage, auf Vorschläge zur Verbes-
serung der Dienstleistung einzugehen und Lösungen innerhalb des Logistiknetzwerks
mitzugestalten.
Die Akteur:innen brachten auch unterschiedliche Ressourcen, Kapazitäten und Fä-

higkeiten für die Übernahme neuer Aufgaben für eine erfolgreiche Einrichtung der
Testrouten mit. Dennoch mussten alle beteiligten Akteur:innen, die den Service um-
setzten, jeweils neue Praktiken erlernen, wie z.B. Online-Marketing, angemessene Ver-
packung oder die Verwendung von QR-Codes. Diese Veränderungen erforderten zum
Teil den Erwerb neuer Fähigkeiten und die Etablierung neuer Routinen. Sie mussten
vertraute Abläufe und das Zeitmanagement anpassen, während zusätzliche personelle
Ressourcen für den Test in der Regel nicht zur Verfügung standen.
Hinsichtlich des Engagements der Teilnehmer:innen am Projekt und der Anpas-

sungsprozesse konnten Unterschiede festgestellt werden, die auf die individuellen per-
sonellenRessourcender Einzelhändler:innenund ihren Standort zurückzuführen sind.
Es fanden sich Hinweise darauf, dass Einzelhändler:innen, die regelmäßig Au�räge er-
hielten, stärker motiviert waren, sich zu beteiligen und zur Verbesserung des Dienstes
beizutragen. Die meisten Einzelhändler:innen übernahmen jedoch nicht die Rolle ei-
nes aktivenMitgestalters eines innovativen regionalen Logistikkonzepts. Obwohl sie ge-
legentlich über UWT kommunizierten, agierten sie hauptsächlich als Einzelpersonen
und nicht als Teil eines ganzen Netzwerks. Im Allgemeinen wurde deutlich, dass nur
wenige Einzelhändler:innen in der Lage waren, das „große Ganze“ zu sehen, was ihren
Beitrag als Teil einer breiteren Vision für eine nachhaltige Entwicklung der Region be-
tri�t. Einige Einzelhändler:innen zeigten Engagement für das Projekt und Verständnis
für die Herausforderungen der Testphase, während andere merklich ungeduldig wa-
ren. Am Ende der Testphase waren mehrere Einzelhändler:innen, insbesondere teil-
nehmende Buchhandlungen, bestrebt, die Dienstleistungen weiterzuentwickeln und
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auszubauen, während sich andere aus dem Projekt zurückzogen.

3.2 UWT als Ansatz der sozialen Logistik

Die Testphase zeigte zwei wichtige Ergebnisse: Der Logistikprozess funktionierte und
es gab eine Kontinuität sowohl im Angebot als auch in der Nachfrage. UWT erwies sich
als ein regionaler Logistikansatz, der relevante soziale Aspekte einbezieht.
Die Sendungsstatistiken und die Erhebungen in Form von Interviews und Fragebö-

gen zeigten deutlich, dass die Kund:innen die Zuverlässigkeit und Schnelligkeit der
Dienstleistung schätzten. Die UVG transportierte die bestellten Produkte in die Dörfer.
Die einheimische Bevölkerung konnte zudem Retouren in den Dor�äden abgeben, von
wo aus sie dann in die Stadt transportiert wurden. Die Kund:innen gaben an, dass sie
bereit sind, in Zukun� einen �nanziellen Beitrag zu leisten. Dies führte nach Abschluss
der Testphase zur Einführung des �-Euro-Paket-Tickets, das im Dor�aden oder im Bus
für den Transport von Paketen gekau�werden konnte. Die Einzelhändler:innen erklär-
ten sich bereit, ihre Geschä�sprozesse anzupassen (z.B. die Etiketten des Systems zu
verwenden und ihre Sendungen an die UVG zu übergeben). Die UVG hat ihre Prozesse
mit den Erfordernissen des UWT synchronisiert und das Angebot beworben. Nach der
Einrichtung der Teststrecke gab es durchschnittlich �� - �� Sendungen pro Monat im
räumlich sehr übersichtlichen Testgebiet.
Wie inAbschnitt �.�beschrieben, zeichnet sich einAnsatz der sozialen Logistik durch

spezi�sche Merkmale aus. Dazu gehören vor allem die besondere soziale Relevanz, das
„Mittransportieren“ bestimmter sozialer Informationen, die Nutzung des Ansatzes zur
Steigerung der Lebensqualität in der Region, der kollektive Erwerb neuer Kompetenzen
und die Entwicklung neuer Praktiken.
In Interviews� gaben Einzelhändler:innen an, dass sie sich aus mehr als nur wirt-

scha�lichen und pragmatischen Gründen an UWT beteiligen. Aus ihrer Sicht ist UWT
nicht nur eine neue Dienstleistung, die ihnen neueMöglichkeiten zur Verbesserung ih-
rer Einzelhandelsoptionen bietet; sie hat auch das Potenzial, die regionale Wertschöp-
fung zu stärken.
Befragte Kund:innen gaben an, dass sie mit der Nutzung von UWT lokale Einzel-

händler:innen unterstützen wollen, zu denen sie o� eine persönliche Beziehung ha-
ben. Während dieser Aspekt die soziale Ausrichtung des Logistikkonzepts unterstützt,
wichen andere von dieser Sichtweise ab: EinigeNutzer:innennutzten denDienst haupt-

�Eine ausführlichere Darstellung der (wissenscha�lichen) Ergebnisse �ndet sich in Greischel / Nagy /
Conrad et al. ����.
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sächlich, umZeit zu sparen, zusätzliche Fahrten zu vermeidenund ausGründen der Be-
quemlichkeit. Sie waren jedoch nicht besonders an der Unterstützung des regionalen
Einzelhandels interessiert.
Auf der Ebene der regionalen Entscheidungsträger:innen (Bürgermeister:innen,

Landratsamt, usw.) zeigte ein Workshop, dass mit dem neuen Service Vorteile für die
Region und vor allem für die Erhaltung der Lebensqualität verbunden wird. Die regio-
nalen Akteur:innen verstanden den Ansatz der sozialen Logistik als eine Infrastruktur,
ähnlich wie eine Straße oder das Internet. Die Infrastruktur trägt dazu bei, den Zugang
zu Gütern für alle Bevölkerungsgruppen in allen Teilen der Region zu gewährleisten.
Die UVG war die wichtigste Projektpartnerin bei der Umsetzung des Ansatzes der

sozialen Logistik. Sie war in der Lage, neue Lösungen für die im Rahmen des Lieferpro-
zesses festgestellten Herausforderungen zu entwickeln. Ihre Sichtweise verlagerte sich
von einer reinen wirtscha�lichen Perspektive hin zur Anerkennung des zusätzlichen
sozialen und ökologischen Nutzens, den der UWT in Zukun� bieten könnte. Langfris-
tig möchte das kommunalwirtscha�liche Unternehmen einen Beitrag zum Mobilitäts-
wandel leisten, indem es aufzeigt, wie bestehende Infrastrukturen e�ektiver genutzt
werden können. UWT als Ansatz der sozialen Logistik wird insofern als Beitrag gese-
hen, gesellscha�liche Herausforderungen konstruktiv und kooperativ zu bewältigen.
Doch es war eine Herausforderung für Kund:innen und Einzelhändler:innen, ih-

re Gewohnheiten entsprechend den angebotenen Dienstleistungen zu ändern. Da das
Projekt mit begrenzten Ressourcen arbeitete, konnten die Dienstleistungen nicht mit
den Angeboten professioneller Online-Shops, Online-Plattformen oder der überregio-
nal agierenden Kurier-, Express- und Paketdiensten konkurrieren. Folglichmussten die
Projektteilnehmer:innen bzw. Kund:innen Kompromisse eingehen, wenn sie UWT nut-
zen wollten. Sie trafen teils auf unvollkommene Technik oder nur teilweise harmoni-
sierte Lieferangebote (z.B. bei der Zahlungsabwicklung). So mussten sie sich gemein-
samKompetenzen aneignenoderUmwege inKauf nehmen.Hierfürwar ein kontinuier-
licher Austausch- bzw. Feedbackprozess notwendig - eben dies untermauert auch die
Bedeutung des Reallaboransatzes, wie oben bereits beschrieben. Dies zeigt auch auf,
das das Konzept der sozialen Logistik einen sozialen Informationsaustausch generiert,
z.B. darüber, wie Mängel des Systems kompensiert werden können.

3.3 Ressourcenbedarfe

Das F+E Projekt wurde zeitlich deutlich vor Ausbruch der Corona-Pandemie beantragt
und es wurde nicht davon ausgegangen, dass Reiseaktivitäten oder der Kontakt zu
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Händler:innen, Kund:innen usw. drastisch erschwert sein könnte. In der Folge - d.h.,
nach Ausbruch der Corona-Pandemie - stimmten die beantragten und bewilligten Mit-
tel nur noch begrenzt mit den nun notwendigen Ressourcen überein. Vor allem für die
(digitale) Kommunikation fehlten Mittel. Es fehlte aber auch Zeit für Forschung, Ent-
wicklung undErprobung, denn die Prioritäten der Praxisakteur:innen veränderten sich
mit Ausbruch der Pandemie deutlich, was zu Verzögerungen in der Projektbearbeitung
führte. Das fördernde BMBF ermöglichte vor diesem Hintergrund jedoch eine Anpas-
sung der Projektzeit und es konnten zudemzusätzlicheMittel beantragtwerden, so dass
mehr Ressourcen für die Kommunikation und Unterstützung der Praxisakteur:innen
bereitstanden. In der Folge konnten die Herausforderungen der Pandemie etwas abge-
mildert werden. Schlussendlich kann aber nicht gesagt werden, wie stark die Pandemie
auf das Projekt, die Akteure und Ergebnisse einwirkte. Das bedeutet, dass die in dieser
Handreichung gemachten Angaben einer gewissen „Verzerrung“ unterliegen.

3.3.1 Hinreichend Ressourcen für Personal und Kommunikation

Mit Blick auf die Projekterfahrungen wird eine möglichst auskömmliche personelle
Aufstellung empfohlen. Wie oben bereits beschrieben, ergab sich täglich ein sehr um-
fangreicher Unterstützungsbedarf bei den Praxisakteur:innen. Mittel und Personal für
die Kommunikation sind wichtig. Darüber hinaus sind auch genügend Ressourcen für
eine möglichst gute Beweglichkeit und damit einen hohe Kontaktrate in der Region be-
deutsam. Viele Probleme ließen sich nur direkt vor Ort lösen. Händler:innen, die ihr
Tagesgeschä� zu bewältigen hatten, viel es leichter, direkt im Laden aufzuzeigen, wo
Probleme lagen, als dies via Telefon oder imRahmen einer Videokonferenz zu beschrei-
ben. Da die Praxisakteur:innen in der Regelmit eigenen Systemen (z.B. So�-, Hardware,
Kommunikationsmittel, usw.) teilnahmen,musste jeweils vor Ort ein Eindruck von Ab-
läufen, Wirkungen und Erfordernissen gewonnen werden.
Dieses intensive „Vorort sein“ stärkte denReallaboransatz und Praxisbezug des Vorha-

bens. Es half zudem Berührungsängste zwischen Praktiker:innen und Forscher:innen
bzw. zwischen den Akteur:innen, die in dieser Konstellation noch nicht zusammenge-
arbeitet hatten, abzubauen.

3.3.2 Ressourcen für Softwareentwicklung und Technik

Anders als ursprünglich im F+E Vorhaben eingeplant, wurden weniger Mittel für die
Anscha�ung bestimmter Hardware oder die Entwicklung von So�ware benötigt. Als
relevanteHardwarewar die Anscha�ung von technischenDepots (kon�gurierbaren Pa-
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ketdepots) vorgesehen. Diese wurden aber einerseits von Akteur:innen in den Dörfern
abgelehnt, weil sie nicht ins Dorfbild „passten“. Sie stellten sich andererseits auch nicht
als brauchbar heraus, und zwar aus folgenden Gründen:

• Für technische Paketdepots werden Stromanschluss und Internetzugang benö-
tigt. Auch wenn sich die Versorgung ländlicher Räume mit schnellen Internetzu-
gängen immerweiter verbessert, konnte doch nicht in allen angedachten Dörfern
die benötigte Bandbreite (ohne erheblichenAufwand) bereitgestelltwerden. Auch
die Bereitstellung von Stromanschlüssen oder das Herstellen von erforderlichen
Fundamenten hätte einen erheblichen Aufwand verursacht.

• Noch relevanter als die technischen Erfordernisse waren aber rechtliche Frage-
stellungen. Paketdepots, die aus dem städtischen Umfeld bekannt sind, sind ent-
weder exklusiv mit einem KEP-Dienst verbunden, was den Einsatz in der Fläche
einschränkt.� Die Nutzung o�ener Paketdepots erfordert idR. für jede Sendung
den Abschluss einer rechtsverbindlichen Abstellgenehmigung, was eine Vielzahl
von Interaktionen zwischen Logistik-Diensten undNutzer:innen erforderlichma-
chen und zur Verarbeitung personenbezogener Daten führen würde. Beides hät-
te - im Vergleich zu etablierten, (über-)regionalen Logistik-Angeboten - zu einem
deutlichen Mehraufwand bei den Nutzer:innen geführt und die Wahrscheinlich-
keit der Nutzung des UWT reduziert.�

Mit Blick auf obige Punkte wurden bzw. mussten neue Lösungen für die Depots er-
arbeitet werden. Bzw.: im Projekt sollte auch ermittelt werden, welche Unterschiede
/ Vor- und Nachteile zwischen der Einbindung technischer und nicht-technischer De-
pots (z.B. Nutzung von Dor�äden als Anlaufstellen) bestehen. In der Folge wurde die
Einbindung nicht-technischer Depots forciert und ausgebaut.
Ein ebenfalls interessantes Ergebnis der Projektarbeit ist, dass nicht nur weniger

Hardware, sondern auch nur in sehr geringemAusmaß So�ware benötigt wurde. Einer-
seits wurdemit demVerzicht auf die technischen Depots die damit verbundene So�wa-
re zurNutzung derDepots nichtmehr benötigt. Andererseits kamauchdie für dieNach-
verfolgung von Sendungen entwickelte So�warelösung, die anfangs als besonders rele-
vant erschien, immer weniger zum Einsatz, um so mehr sich Routinen in der Abwick-
lung der beidenUWT-Dienste einstellte: Anfangswurde jede Sendungsübergabemittels

�Im städtischen Raum rechnen sich aufgrund der Bevölkerungs- bzw. Nutzer:innendichte exklusive Pa-
ketdepots einzelner KEP-Dienstleiste.

�Wie sensibel die Nutzer:innen - aber auch Einzelhändler:innen mit Blick auf die (zusätzliche) Verarbei-
tung personenbezogener Daten reagierten, wird in Abschnitt �.� aufgezeigt.
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der entwickeltenWTapp (siehe Abschnitt �.� dokumentiert (getrackt). So wurde erfasst,
wenn z.B. eine Buchsendung beim Bahnhof abgegeben wurde, wenn ein / eine Bus-
fahrer:in die Sendung von den Bahnhofsmitarbeiter:innen übernahm, wenn die Sen-
dung auf der Strecke von einem anderen Bus übernommen wurde, wenn die Sendung
vomDor�aden übernommenund schließlich, wenn die Sendung anKund:innen ausge-
händigt wurde. Nach einem Jahr Testbetrieb wurde entweder gar nicht mehr gescannt
oder maximal einmal, nämlich bei der Übergabe der Sendung von Händler:innen an
die UVG. So�wareoptionen, die sich auf das Erstellen von für die Teilnahme am UWT
notwendigen Label (mit QR-Codes) bezogen und von einer Vielzahl der am UWT be-
teiligten Akteur:innen genutzt werden konnten, konnten schrittweise auf sehr weni-
ge Akteur:innen begrenzt werden, die das Anfertigen von Label als Service anderen
Akteur:innen bereitstellten. Dieser Umstand reduzierte im Verlauf der Testphase den
Umfang der benötigten So�ware, ebenso wie die benötigten unterschiedlichen Nut-
zer:innenpro�le, Zugri�e und damit schlussendlich auch das Volumen des Datentrans-
fers. In der Folge reduzierten sich die Aufwände für die Wartung der So�ware und Be-
reitstellung und das Management der Daten.
Dabei ging die Reduktion des Hard- und So�wareeinsatzes nicht mit einer Verrin-

gerung der Standardisierung oder Professionalität einher. Das Ergebnis lässt sich vor
allem darauf zurückführen, dass im Rahmen des Reallaboransatzes pragmatische Lö-
sungsansätze für einen sicheren Betrieb des UWT entwickelt werden konnten und dar-
auf, dass sich gut funktionierende Kommunikationswege etablierten und der ländliche
Raumüber eine o� vernachlässigte Ressource verfügt, die einenGroßteil der angedach-
ten „Absicherungen“ über�üssig machte: Vertrauen.

3.3.3 Ressourcen für Kommunikationswege und -mittel

Weiter oben wurde bereits darauf hingewiesen, dass hinreichend Ressourcen für die
Kommunikation eingeplant werden sollten. Dabei bezog sich dieser Hinweis vor allem
darauf, genügend Personal für die Kommunikation vorzuhalten. Hier nun soll darauf
hingewiesen werden, dass auch hinreichend Ressourcen für die Entwicklung und die
Umsetzung einer geeigneten Kommunikationsstrategie eingeplant werden sollte: Die
Praxisakteur:innen verfügen erfahrungsgemäß nur über begrenzte Mittel und Fähig-
keiten über neue Vertriebswege zu kommunizieren, zusätzliche Kommunikationsmit-
tel zu erstellen, sie regelmäßig zu aktualisieren und gezielt einzusetzen. In der Folge
zeigt sich o� ein sehr heterogenes Bild der Kommunikation neuer Vertriebswege, was
die Wiedererkennbarkeit von und die Entwicklung der regionalen Kenntnisse zu den
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neuen Services schwächt.
Das Einplanen hinreichender Mittel für eine einheitliche, professionelle Kommuni-

kation sowie für eine Ertüchtigung der Kommunikationsansätze der eingebundenen
regionalen Akteur:innen wird deshalb empfohlen.

3.4 Teststrecke

Im Rahmen der Fördermittelbeantragung wurde ein Testlauf mit (mindestens) sechs
Orten und je Ort (mindestens) zehn Testhaushalten geplant. Dabei sollte der Einsatz
von drei technischen und drei nicht-technischen Depots entwickelt, erprobt und ver-
glichenwerden. Die Beschränkungen der Corona-Pandemie erschwerten allerdings die
Akquise und das Einbeziehen einzelner Testhaushalte. Darüber hinaus wurden, wie in
Abschnitt �.� bereits ausgeführt, die technischen Depots nicht von den regionalen Ak-
teur:innen unterstützt. In der Folge wurde die Projektaufstellung nachjustiert und die
Teststrecke wurde auch unter dem Gesichtspunkt des unter den Einschränkungen der
Pandemie möglichen Bewegungsspielraum angelegt.
Als Ergebniswurde die Strecke zwischendenbeiden größeren Städten derUckermark

Prenzlau und Templin etabliert. D.h., Sendungen konnten von und nach Templin bzw.
Prenzlau gehen und die dazwischen liegenden Dörfer - und hier schwerpunktmäßig
Gerswalde, Flieth, Hassleben; später noch das etwas abseits der Strecke liegende Brüs-
sow - erreichen. Abbildung � zeigt die geographische Lage der Teststrecke. Abbildung �
verdeutlicht darüber hinaus die Einbindung des UWT - des UCKERWarentakts - in den
auch als „Uckertakt“ bezeichneten Fahrplan der UVG.

��



Abbildung �: Geographische Lage der Teststrecke

Quelle: eigene Darstellung auf der Basis von google.de/maps.

Abbildung �: UWT im Fahrplan der UVG

Quelle: eigene Darstellung.
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Die Frage der Skalierbarkeit war Teil des F+E Vorhabens und anfangs stand eine ra-
sche Erweiterung der Teststrecke um weitere Orte zur Diskussion. Die Beschränkun-
gen in der Mobilität und die wirtscha�lichen Herausforderungen durch die Corona-
Pandemie haben jedoch die schnelle Ausweitung gebremst, was sich aber in der Rück-
schau nicht als Risiko oder Problem (im Sinne der Prüfung der Tragfähigkeit des Ansat-
zes), sondern als Chance für eine intensive Auseinandersetzung mit den Phänomenen,
Prozessen und Ergebnissen der gezeigten, übersichtlichen Teststrecke zeigte. So konn-
te gezielt auf Herausforderungen, Probleme und Wünsche der Praxisakteur:innen ein-
gegangen und es konnte gemeinsam an Lösungsansätzen gearbeitet werden. Insofern
wird ein handhabbares Ausweiten der Test- bzw. Vertriebsstrecken von Ansätzen der
sozialen Logistik.
Dabei meint handhabbar, dass das Wachstum der Strecken nicht zulasten der Kom-

munikation und des gemeinsamen Lernens sowie Problemlösens gehen darf. Denn -
wie weiter oben gezeigt - zeichnet (u.a.) dies die soziale Logistik aus und unterstützt in
der langen Frist die Tragfähigkeit des Ansatzes.

3.5 Regionaler Lieferdienst

Mit dem UWT-Service „Regionaler Lieferdienst“ wurde ein Lieferdienst für regionale
Produkte entwickelt, der Sendungen aus zwei Städten (Prenzlau, Templin) in die Dör-
fer (Gerswalde, Flieth, Brüssow) transportiert. Anfängliches Ziel war, einmöglichst um-
fangreiches Sortiment in den Lieferdienst zu integrieren. Neben der Einbindung ein-
zelner Angeboten aus dem Sortiment von Einzelhändler:innen wurde auch angestrebt,
größere Sortimente vonHandelsketten (z.B. Drogeriemärkte, Lebensmittler:innen) auf-
zunehmen. Außerdem wurden neue Angebotsbündel durch Kombination von Angebo-
ten unterschiedlicher Händler:innen gebildet und erprobt. Ziel dieser Aktivitäten war,
jene Sortimente zu ermitteln, die:

• auf einen hinreichenden Bedarf und Interesse der Händler:innen stießen

• mit den Strukturen / Möglichkeiten des UWT zurecht kamen und

• einenMehrwert / Nutzen im Sinne der Versorgung der Region und der Steigerung
der regionalen Lebensqualität leisten.

Im Rahmen des Reallaboransatzes wurden - soweit dies in der Corona-Pandemie
möglich war - Kund:innen zur Bestimmung des relevanten Sortiments einbezogen,
ebensowie dieHändler:innen. Interviews, FragebögenundWorkshops bildeten hierfür
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eine wichtige Grundlage. Basis waren aber auch die auf einer Sichtung der regionalen
Sortimente (im Sinne der Bestimmung von Angebotslücken) zurückgehenden Versuche
(z.B. im Rahmen von Kampagnen) des Forschungsteams.
In der Rückschau zeigt sich, dass nur wenige Sortimente eine hinreichende Pass-

fähigkeit aufwiesen. Beispielsweise eigneten sich Bücher sehr gut für Ansätze der so-
zialen Logistik (siehe �). Grund dafür dür�e sein, dass der regionale Buchhandel ver-
gleichsweise gut bereits Online-Angebote (Webshop, Bezahloptionen, Logistik) entwi-
ckelt und erprobt hat. Kund:innen verfügten zudem relativ häu�g über (positive) Er-
fahrungenmit der (Online-)Bestellung beim regionalen Buchhandel. D.h., Abläufe sind
hier eingeübt und Prozesse standardisiert. In der Folge ist der Abstand (z.B. im Sinne
der Nutzer:innenfreundlichkeit) im Vergleich zu den überregionalen, großen Plattfor-
men (z.B. Thalia, Amazon) gering (auch hinsichtlich Preise, Lieferzeiten, usw.), so dass
gerade dieses Sortiment eine hohe Akzeptanz zeigte.

Abbildung �: Beteiligte Akteur:innen, die gemeinsam im Rahmen des regionalen Lie-
ferdienst den Bücherservice sicherstellt

Quelle: eigene Darstellungen.

Ebenfalls gut nachgefragt - wenn auch mit deutlichem Abstand im Vergleich zum
Buch - waren Angebote aus den Bereichen regionale Weine / Spezialitäten, Spielzeug,
Näh- und Bastelmaterialien. D.h., es handelte sich idR. nicht um Sortimente aus dem
Bereich des täglichen Bedarfs, wobei diese auch nur begrenzt beworben wurden, da
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verderbliche Lebensmittel bzw. kühlungsp�ichtige Sortimente besondere Anforderun-
gen an den UWT gestellt hätten, die mit dem Projektsetting (Ressourcen, Praxispart-
ner:innen) nicht abgedeckt werden konnten.�

Neben Nachfrage und Angebot bestimmter Sortimente war relevant, inwiefern die-
se mit den Anforderungen / Möglichkeiten des UWT zusammenpassten. Erfahrungen
aus einem früheren Projekt der UVG, in dem im B�B Verfahren regionale Produkte via
Bus versandt wurden, verwiesen darauf, dass sowohl die Transportmöglichkeiten der
Busse, der Streckenverlauf (und damit die Möglichkeit, Sendungen zu empfangen und
abzugeben) und auch die Bereitscha� der Busfahrer:innen, bestimmte Sendungsum-
fänge zu organisieren, eine „natürliche“ Grenze für den Sortimentsumfang des UWT
darstellten. Gerade mit Bezug auf die Bereitscha� der Busfahrer:innen zeigt sich, das
besonders schwere, komplexe Sendungen abgelehnt wurden: in erster Linie verstehen
sichdie Busfahrer:innen als Transporeur:innen vonPersonenundwünschen sich einen
deutlichen Abstand hinsichtlich des Tätigkeitsbereichs von KEP-Dienstleister:innen / -
fahrer:innen.
Die Empfehlung aus dem Testbetrieb ist daher, die Passfähigkeit bzw. den Umfang

des relevanten Sortimentskatalogs nicht zu überschätzen. Dies könnte dazu führen,
dass im Rahmen der Planung der ökonomischen Tragfähigkeit zu positive Annahmen
getro�enund in der Folge die Perspektiven des jeweiligenAnsatzes überschätztwerden.
Vielmehr sollte das Sortiment gezielt entwickelt werden, was meint, dass z.B. darauf
geachtet werden sollte, welche regionalen Erfahrungen (z.B. Bestellung von Büchern
beim regionalen Buchhandel) und Lücken (was bringt einen hinreichenden Mehrwert
für Nutzer:innen) bestehen. Es sollte aber nach Möglichkeit auch darauf geachtet wer-
den, das sich Sortimente gut ergänzen und keine neuen Konkurrenzsituation entste-
hen. Denn in der Regel ist das Nachfragepotenzial gerade in ländlichen, peripheren
Regionen sehr begrenzt und Dopplungen könnten die Tragfähigkeit bestehender Ange-
bote gefährden.

3.6 Retourenservice

Mit demRetouren-Service wurde in der Testregion ein Angebot entwickelt und erprobt,
dasmöglichmacht, Retouren aus demOnline-Versand via „Nachbarscha�shilfe“ in grö-

�Im so genannten Projekt „Aufbau eines Click und Collect Systems für regionales Bio-Fleisch“ (CC � Re-
gioFleisch) - ebenfalls ein F+E Projekt des Innovationsbündnisses region �.� - nähert sich ein weiteres
Forscher:innenteam seit ��/���� gesondert der Frage des regionalen Transports von bestimmten Le-
bensmitteln.
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ßeren Städten mit Hilfe des ÖPNV zu bündeln und von dort durch die KEP-Dienste
weiterzutransportieren. Der Service wurde deshalb als Nachbarscha�shilfe bezeich-
net, weil er aus Sicht der KEP-Dienste eine solche (nicht-wirtscha�liche, soziale) Hil-
festellung darstellt: Denn der Teil des Transportes, der die Retouren in den Dörfern
einsammelt und zum kooperierenden Paketshop transportiert, wird nicht im System /
Angebot der KEP-Dienste abgebildet. Im Fall des UWT bietet die UVG in Kooperation
mit Dor�äden und einem Paketshop in Prenzlau diesen Service an. Sie hat dafür ihre
AGBs angepasst und hierin auch für sich eine Ha�ungsgrenze de�niert. Hiernach sind
Retouren (bzw. sind sämtliche Sendungen des UWT) mit max. �� EUR abgesichert. In
der einjährigen Testphase ist keine Retoure (oder auch regionale Lieferung) abhanden
gekommen, so dass der Entschädigungsfall noch nicht eingetreten ist. Es kann davon
ausgegangen werden, dass die AGBs der UVG - ähnlich wie auch die AGBs anderer Un-
ternehmungen - eher nicht gelesen werden und insofern denmeisten Nutzer:innen des
UWT und speziell des Retouren-Services diese Ha�ungsgrenze nicht bekannt ist, bzw.
sie trotzdem Retouren / Lieferungen mit höheremWert versenden. Grund dafür dür�e
das allgemein hohe Vertrauen in die Zuverlässigkeit des ÖPNV / der UVG sein.
Die UVG stellte über dieWTapp (siehe Abschnitt �.�) eine gewisse Nachverfolgbarkeit

der Retouren sicher und ermöglichte einAndocken andie standardisiertenProzesse der
KEP-Dienste. Dafür vergab dieUVG je Retoure ein Labelmit einemQR- und Zahlencode.
Über dieWebsite uckerwarentakt.de konntemitHilfe des Codes nachvollzogenwerden,
ob die Retoure den Paketshop erreicht hat und in das KEP-System eingep�egt wurde.
Gegenüber dem anfänglich im Testbetrieb de�nierten Prozess, dass Retouren tag-

gleich mit dem Bus aus den Dörfern in die Stadt zum Paketshop transportiert werden
sollten, hat sich im Zeitverlauf in der Praxis die Routine eingestellt, dass Dor�äden
die Retouren idR. zwei, drei Tage bündeln und erst dann weitergeben. Beschwerden
von Kund:innen gab es hierzu bislang nicht, bzw. es kann vermutet werden, dass den
Kund:innendieses Vorgehennichtweiter aufgefallen ist, da bei ihnennur eine begrenz-
te Bindung (begrenztes Interesse) an die Retouren besteht.
Ist diese Vermutung richtig, könnte schließlich eine weitere Vereinfachung des

Retouren-Prozesses vorgenommen werden: Denn in diesem Fall wäre das Bereitstellen
eines Nachweises, dass die Retoure beim Paketshop eingetro�en ist und in das KEP-
System eingep�egt wurde, unerheblich. Die Funktionalität und der Datenumsatz der
verwendeten So�ware könnte weiter reduziert werden, was den Wartungs- und Benut-
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zungsaufwand in der Folge senken würde.�

Da der Retouren-Service von Anfang an eine relevante Nutzung zeigte, wurde eine
Ausbauvarianten erarbeitet. Einerseits wurde der Service um mehr Retouren-Abgabe
bzw. -Annahme-Punkte erweitert, in dem entlang de�nierter Strecken Retouren direkt
im Bus abgegeben werden konnten. Diese Erweiterung wurde bislang allerdings wenig
nachgefragt.
Darüber hinaus wurde andererseits durch Verhandlungen mit unterschiedlichen

KEP-Diensten der Versuch unternommen, den bereits eingebundenen, bisher nur mit
einem KEP-Dienst verknüp�en Paketshop zu einem o�enen, d.h., kooperativen Kon-
solidierungspunkt (White-Label-Store) für Retouren weiterzuentwickeln. Im Ergebnis
konnte als Verhandlungsergebnis eine Kooperation zwischen zwei KEP-Diensten er-
reicht und damit der zweite in Deutschland vorhandene (legale) kooperative Konso-
lidierungspunkt (mit mehr als einem KEP-Dienst) errichtet werden.�

Allerdings: Bisher zeigt sich der Mehrwehrt der Konsolidierung mehrerer KEP-
Dienste in einem Paketshop noch nicht, was den Aufwand zur Herstellung der Koope-
ration als nicht gerechtfertigt erscheinen lässt. Die Empfehlung lautet deshalb: solange
die KEP-Dienste nicht selbst einfache Bedingungen für kooperative Konsolidierungs-
punkte scha�en, solange sollte eher mit mehreren einzelnen Paketshops kooperiert
werden (z.B. KEP-Dienst A in Stadt B und KEP-Dienst C in Stadt B oder D, usw.).

3.7 Depots

In den letzten Abschnittenwurde bereits darauf eingegangen, dass imRahmen des Pro-
jekts erforscht werden sollte, inwiefern Vor- / Nachteile in der Verwendung technischer
und nicht-technischer Depots bestehen. Vermutet wurde, dass technische Depots deut-
lichmehrMöglichkeiten einräumen würden. Zum einen wären sie auch in jenen Orten
installierbar, in denen sich keine (Dorf-)Läden be�nden (die als nicht-technische De-
pots verwendet werden könnten). In der Folge sollte ein vergleichsweise hohe wohn-
ortsnähe erzeugt werden können. Dies, so zeigt Conrad (����), sollte den Nutzen von
Depots und hiernach die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von Depots im Rahmen re-

�Es kann aber auch vermutet werden, dass es für die Akzeptanz des Retouren-Service wichtig ist, dass die
Nachverfolgbarkeit besteht. Schließlich sind die Nutzer:innen diese Funktion (ein gewisses Quittieren
desAbgebens einer Retoure) vondenüberregionalenKEP-Diensten gewohnt und fühlen sichmit dieser
Option sicherer - auch wenn sie e�ektiv nicht genutzt wird.

�Der erste bekannte kooperative Konsolidierungspunkt entstand ca. ���� im Landkreis Meißen im Ort
Zabeltitz im Rahmen des Projekts zur Errichtung der GROSSEN EMMA als multifunktionaler zentraler
Ort.
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gionaler Logistikansätze erhöhen.
Allerdings: Wie oben bereits beschrieben, hat sich von Beginn an keine Akzeptanz

für technische Depots gezeigt. Es waren unterschiedliche Argumente, die gegen die-
se aufgeführt wurden: Einerseits stellte sich die technische Installation in den Dörfern
als schwierig heraus, weil Internet, Strom und ein hinreichend gutes Fundament be-
nötigt worden wären. Andererseits zeigten sich rechtliche Herausforderungen, da je-
de Nutzung des Depots mit einer separaten Abstellgenehmigung verbunden gewesen
wäre. Schließlich machten Händler:innen und Einwohner:innen in den Dörfern deut-
lich, dass sie die Aufstellung technischer Depots nicht unterstützen würden. Sie wür-
den nicht ins „Bild“ passen - sowohl optisch nicht, als auch dahingehend nicht, dass
sich gerade Dörfer durch menschliche Nähe / menschliches Miteinander auszeichnen
würden. Technische Depots / Anlagen würden dies konterkarieren.
In der Folge wurden lediglich nicht-technische Depots erprobt. Sie wurden in den

noch bestehenden Dor�äden installiert bzw. mit den dort arbeitenden Menschen um-
gesetzt. Konkret bedeutete dies, dass das Ladenpersonal an denTresen / KassenderDor-
�äden Sendungen entgegen nahmen und ausgaben. Das Personal bündelte Sendungen
und übergab sie zu den im UWT festgelegten Zeiten an die Busse der UVG bzw. über-
nahm von diesen Sendungen. Das Personal beantworte Fragen, gab Ratschläge, infor-
mierte, klärte auf und arbeitete mit dem Forschungsteam zusammen, um Probleme zu
lösen, Prozesse anzupassen und zu evaluieren.
Im Rückblick ergab sich hieraus eine sehr intensive Kommunikation bzw. musste

seitens des Forschungsteam Personal für Kommunikation und Problemlösung bereit-
gehalten werden. Dafür konnten Herausforderungen aber direkt - im Betrieb - erkannt
und pragmatische Lösungen gefunden werden. Kund:innen, die den UWT nutzten, er-
fuhren zwar von Problemen, weil diese recht o� im Rahmen der Interaktion zwischen
diesen und dem Ladenpersonal au�raten. Sie erlebten aber auch sehr direkt, dass Pro-
bleme gelöst wurden, dass Ansprechpersonen erreichbar oder sogar in kurzer Zeit vor
Ort waren. Frustration, die dieWahrscheinlichkeit der Nutzung des UWT reduziert hät-
te, konnte so vermieden oder zumindest reduziert werden.
Im Vergleich zu technischen Depots ergab sich hieraus eine deutlich ergiebigere

Quelle für die gemeinsame Arbeit im Reallabor: Technische Depots würden zwar auch
Fehler anzeigen. Erfahrungsgemäß ist die Reaktion hierauf aber nicht unmittelbar und
außerdem detektieren sie eine Vielzahl von Fällen, die zu einer Nichtnutzung führen
könnten, gar nicht, wie etwa das Vorhandensein von Berührungsängsten, Verständnis-
problemen, usw. Diese können hingegen im direkten Gespräch der Dor�äden erkannt
und ausgeräumt werden.
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Zudem eignet sich die direkte Interaktion zwischen Kund:innen der Läden und dem
Ladenpersonal hervorragend zur Akquise neuer UWT-Nutzer:innen. Auch hierin sind
die nicht-technischen Depots den technischen Depots überlegen. Schließlich lassen
sich weitere Vorteile hervorheben: So kann mit den Dor�äden auf eine bestehende
Infrastruktur zurückgegri�en werden. Die Dor�äden sind zudem etablierte Mikrozen-
tren, die idR. - weil günstig gelegen - über einen hinreichend großen Einzugsbereich
verfügen. Zwar geht die angestrebte Wohnortsnähe überall dort verloren bzw. ist dort
nicht maximal, wo keine Dor�äden vorhanden sind. Doch auch hier zeigt sich der Vor-
teil gerade des Ansatzes der sozialen Logistik: Denn Kund:innen der Läden oder des
UWT engagierten sich in vielen Fällen sozial, in dem sie Sendungenmitnahmen und in
den umliegenden Dörfern auslieferten. Hieraus bildete sich eine „Crowd“, die freiwillig
eine Leistung erbrachte und nicht durch monetäre Anreize motivierte werden muss-
te. Es kann daher vermutet werden, dass ein solches System eine besondere Stabilität
aufweist.

3.8 WTapp

Abbildung � zeigt einige Screenshots zu Funktionen der WTapp - Warentakt-App. Die
WTapp wurde mangels Alternativen zur Programmierung in Au�rag gegeben. Dabei
sollte eine möglichst einfach zu p�egende und gut skalierbare App entstehen, die mit
wenig Anforderungen an Hardware, Datenvolumen und digitalem Know-How einge-
setzt werden kann. Als Ergebnis entstand eine mobile Website, die nicht über die eta-
blierten App-Stores bezogen, sondern einfach mittels Browser auf dem Handy oder
Computer aufgerufen werden konnte. Dabei stand im Mittelpunkt der Funktionswei-
se der „App“ ein einfaches Prinzip: Jede Sendung sollte mittels eines eineindeutigen
QR-Codes gekennzeichnet werden, der QR-Code sollte via Scan die Verfolgung des Sen-
dungswegs ermöglichen. QR-Codes wurden dazu „gebündelt“ (einem Transport zuge-
ordnet) und „entbündelt“ (aus einem Transport herausgenommen). Mit diesen einfa-
chen Grundfunktionen wurde die sichere Handhabung der Sendungenmöglich - wenn
sich auch im Verlauf des Testzeitraums herausstellte, dass es dieser Grundfunktion gar
nicht bedur�e, weil der Transport über die UVG auch ohne Scannen / Tracken der Sen-
dungen sicher und zuverlässig durchgeführt werden konnte.
Die App ermöglichte zudem das Erstellen von Label z.B. durch Einzelhändler:innen,

um Bestellungen mittels UWT transportieren zu lassen. Auch die Kennzeichnung von
Retouren mit Hilfe von UWT-Label wurde integriert.
Für die Administration und Beforschung des UWT gab es zudem Auswertungsüber-
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sichten in der WTapp bzw. Möglichkeiten Sendungsverläufe einzusehen.
Während die genannten Funktionalitäten eher nicht als innovativ bezeichnet wer-

den konnten, weil sie in vielen Anwendungen bereits enthalten waren, die rund um
dieCorona-Pandemie entstandenund eineNachverfolgung vonKontakten ermöglichen
sollten, kann doch eine Funktion bzw. ein Funktionsprinzip als gewisse Neuerung be-
zeichnetwerden: Für das Erstellen von Label / Sendungscodesmussten keine personen-
bezogenen Daten verarbeitet werden. D.h., lediglich dann, wenn Händler:innen Label
für den Versand vonWaren in die Dörfer erstellten, wurden / konnten Anschri�en und
Namen in einerMaske eingegeben und hiernach ein entsprechendes Label erstellt wer-
den. Die eingegebenen Daten wurden aber nicht weiter verarbeitet oder gespeichert,
was die Akzeptanz der UWT-Services merklich steigerte.
In der App wurden Sendungen lediglich mit einer Nummer hinterlegt und die Num-

mer mit einem Absende- und Empfangsort versehen. Darüber hinaus wurde die Num-
mer immer dann registriert, wenn das Label im Sendungsverlauf gescanntwurde. Doch
wer oder was sich hinter dieser Nummer verbarg, konnte nicht rückverfolgt oder aus-
gelesen werden.
Learnings und Empfehlungen zum Einsatz von Tracking-Apps: Einerseits war es

rückblickend wertvoll die Programmierung der App zu beau�ragen und in einer sehr
kleinen, handhabbaren Version, die überschaubare Entwicklungskosten verursachte,
feststellen zu können, wie viel bzw. wenig So�ware der Prozess schließlich benötigte.
Andererseits war die Entwicklung einer So�ware zum Zeitpunkt der Projektbeantra-

gung nicht vorgesehen, sondern wurde erst dann notwendig, als entschieden wurde,
dass (aus den oben genannten Gründen) nicht in die technischen Depots - die mit einer
entsprechenden So�ware verbunden gewesen wären - investiert wurde. Dazu konnten
die mit der Zuwendung „�xierten“ Ressourcen nur begrenzt für die So�wareentwick-
lung umgewidmet werden. Die UVG hat hier maßgeblich unterstützt und zusätzliche
Kosten übernommen.
Als Konsequenz der geringen Ressourcen, konnte nur ein bestimmter Entwicklungs-

stand der App hergestellt werden. Einige „Kinderkrankheiten“ (z.B. Funktionen, die
englische und ungenaue Bezeichnungen trugen, Funktionen, die nicht benötigt wur-
den, die Notwendigkeit, bei jeder Anpassung im System den Cache des Smartphone
/ der Website löschen zu müssen, um die aktuelle Version der App bzw. der mobilen
Website aufrufen zu können, ...) konnten aus Kostengründen nicht beseitigt werden,
was Unzufriedenheit bei den Nutzer:innen verursachte bzw. den Schulungs- und In-
teraktionsaufwand (zwischen Forschungsteam und den regionalen Akteur:innen) ver-
gleichsweise hoch ausfallen ließ.
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Schließlich: Die �nale Verwendung der WTapp ist sehr eingeschränkt, Nutzer:innen
haben sich an bestimmte Kinderkrankheiten gewöhnt. Dort, wo diese zu sehr störten,
wurden Umgehungsstrategien entwickelt. Da die So�ware im Rahmen eines ö�entlich
geförderten Projekts entstanden ist, kann diese vom Forschungsteam zur Nutzung und
Fortentwicklung (unter Vereinbarung bestimmter Nutzungsregeln) weitergegebenwer-
den. Sie kann auch für ähnliche Anwendungen verwendet oder darauf hin leicht ange-
passt werden. Die Nützlichkeit einfacher Funktionalitäten wie das Bündeln und Ent-
bündeln von Dingen und Informationen zeigt sich in verschiedenen Situation: das Zu-
ordnen von Dingen und Informationen zu Ressourcen und Personen kann in vielen
Situationen sinnvoll sein.
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Abbildung �: Darstellungen zur WTapp aus dem Schulungsmaterial für an den UWT
angeschlossene Akteur:innen

Quelle: eigene Darstellungen.

3.9 Kommunikationsmittel

Im Fall des UWT hat das Forschungsteam qualitativ hochwertige Kommunikationsmit-
tel (siehe Anhang) entwickelt und zum Einsatz gebracht. Neben analogen Materialien
wurden auch digitale Informationen entwickelt. Konkret wurden in den Dor�äden Auf-
steller mit den am UWT angeschlossenen Angeboten bereitgestellt. Diese als Karten
erstellten Materialien informierten über die Angebote und die Bestellkonditionen. Da
der UWT nur den Transport aber nicht die �nanzielle Abwicklung übernahm, wurde
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auf den Karten darüber informiert, welche Bestell- und Bezahlmöglichkeiten bei den
jeweiligen Anbieter:innen bestanden. Auf dieser Basis konnten die Nutzer:innen selbst
den für sie geeigneten Bestell- und Bezahlmodus wählen. Die Karten wurden auch di-
gital auf der Seite uckerwarentakt.de bereitgestellt. Außerdem wurden Facebook- und
Instragram-Pro�le aufgebaut. Letztere konnten mit jenen der regionalen Akteur:innen
verknüp� und damit hinsichtlich von Informationen und Angeboten dynamisiert wer-
den. Im Rahmen des Testbetriebs wurden über das Forschungsteam zudem Kampa-
gnen entwickelt und erprobt. Hierzu wurden anlassbezogen (Weihnachten, Schulan-
fang, Frühjahr, Sommer, usw.) Produktbündel gebildet und analog sowie digital bewor-
ben. Das Entwickeln von passenden Bündeln, Texten und Kommunikationsmitteln war
sehr aufwändig, was den oben benannten Punkt unterstreicht, das Thema Kommuni-
kation hinreichend gut in die Ressourcenplanung einzubeziehen.
Im Anhang sind Beispiele für folgende Kommunikationsmittel enthalten:

• UWT-Flyer, der z.B. in den Bahnhöfen der UVG oder denDor�äden ausgelegt wur-
de

• Aushänge,mit denen an Bushaltestellen und in Bussen auf denUWTaufmerksam
gemacht wurde

• Kartenständer, der in den Dor�äden aufgestellt wurde, um über die Angebote zu
informieren, die über den UWT bezogen werden konnten

• analoge Angebotskarten, die in den Dor�äden aufgestellt waren

• Website uckerwarentakt.de und der Social-Media-Pro�le (Facebook und Insta-
gram)

• Poster zum UWT, das z.B. in Workshops eingesetzt wurde

• Slides aus Präsentationen und Schulungsmaterial, das z.B. im Rahmen der Schu-
lung der Busfahrer:innen zum Einsatz kam

Darüber hinauswerdennachfolgendURLs angegeben, die eineAuswahl anBeiträgen
zum UWT in den regionalen Medien zeigen, die ein relevantes Instrument im Rahmen
der Kommunikation über die neuen Services darstellten.

• UckerGruß in eine Zukun� �.� in Brandenburgs Norden,
MOZ vom ��.��.���� (URL: https://www.moz.de/lokales/

angermuende/pilotversuch-uckergruss-in-eine-zukunft-4.

0-in-brandenburgs-norden-49397310.html)
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• Pilotprojekt „Buch per Bus“ in Templin gestartet, Nordkurier (mit Video)
vom ��.��.���� (URL: https://www.nordkurier.de/regional/uckermark/

pilotprojekt-%22buch-per-bus%22-in-templin-gestartet-(mit-video)

-1174660

• Ucker Warentakt liefert nun auch in Brüssow, Nordkurier vom
��.��.���� (URL: https://www.nordkurier.de/regional/uckermark/

ucker-warentakt-liefert-nun-auch-in-brussow-1143972)

• Der UCKER Warentakt ist gestartet, Innovatives Brandenburg vom
��.��.���� (URL: https://innovatives-brandenburg.de/de/news/

der-ucker-warentakt-ist-gestartet)

3.10 Rechtliche Aspekte

Einige rechtliche Aspekte wurden schon in den vorangegangenen Abschnitten ange-
sprochen. Sie beziehen sich vor allem auf vier Punkte: �. die Verarbeitung personenbe-
zogener Daten, �. die Absicherung von Sendungen im Rahmen des Transports, �. die
Frage, inwiefern oder in welchem Umfang Personen- und Warentransporte über den
ÖPNV verknüp� werden dürfen und �. wie die Kooperation zwischen den unterschied-
lichen regionalen Akteur:innen, die benötigt wurden, um den UWT zu ermöglichen,
ausgestaltet werden sollte. Nachfolgend wird auf diese vier Aspekte näher eingegan-
gen. Vorangestellt werden kann aber, dass diese Punkte im Rahmen des Projekts mit
Hilfe einer juristischen Beratung erörtert und dort, wo notwendig, entsprechende Ver-
träge erarbeitet und abgeschlossen wurden.
Zu �: Wie in Abschnitt �.� erläutert, wurden alle Prozesse und auch die zur Nach-

verfolgung von Sendungen eingesetzte So�ware so gestaltet, dass im Rahmen des UWT
keine personenbezogenen Daten verarbeitet und gespeichert werden mussten. Inso-
fern waren hierzu keine weiteren rechtlichen Vorkehrungen notwendig, die sonst mit
der Verarbeitung eben dieser Daten in Verbindung gestanden hätten. Darüber hinaus
wurden personenbezogene Daten im Rahmen von Interviews,Workshops und schri�li-
chen Befragungen gemäß den an derHochschule für nachhaltige Entwicklung de�nier-
ten Regeln behandelt und die betro�enen Personen hierüber entsprechend im Vorfeld
informiert.
Zu �: Die Absicherung von Sendungen im Rahmen des Transports erfolgte über die

AGBs der UVG. Der für den UWT relevante Teil kann über folgende URL eingesehen
werden https://uckerwarentakt.de/agb/. Hierin werden folgende Punkte geregelt:
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• Geltungsbereich und Vertragsgrundlagen

• Vertragsschluss, Ausschluss von Leistungen - und hierin, welche Güter von der
Beförderung ausgeschlossen sind (Verbotsgüter), bzw. welchen maximalen Wert
eine zu befördernde Sendung haben darf

• Rechte und Mitwirkungsp�ichten des Absenders / der Absenderin

• Leistungen der UVG

• Entgelt / Zahlungsbedingungen

• Ha�ung - und hier der Hinweis auf eine Schadensbegrenzung auf �� EUR sowie
dazu, ab wie viel Tagen (��) eine Sendung als verloren gilt und der Ha�ungsfall
eintritt

• Zusatzversicherung - hier regelt die UVG, dass Absender:innen Sendungen auch
bis zu � Tsd. EUR zusätzlich versichern können

• Ergänzende Regelungen

Zu �: Die Frage des kombinierten Transports von Personen und Güter wurde bereits
im Rahmen des ���� durchgeführten Projekts Kombibus juristisch bearbeitet. Im Er-
gebnis erhielt dieUVG imSinne einer Experimentierklausel dieMöglichkeit, dieseKom-
bination durchzuführen. Diese Möglichkeit besteht bis heute fort und ermöglichte das
Experimentieren im Rahmen des UWT. Heute unterstützt das zuständige Ministerium
des Landes Brandenburg mit der Förderlinie Kombus die Einführung und den Betrieb
der kombinierten Beförderung und ermöglicht hierdurch auch anderenVerkehrsgesell-
scha�en eine Erprobung.
Zu �: Für die Kooperation mit den regionalen Akteur:innen zum Betrieb des UWT

wurden schließlich Kooperationsverträge abgeschlossen. Diese regelten in der Testpha-
se die Zusammenarbeit und de�nierten auch eine gewisse Kompensation derDor�äden
und Paketshops für die Bereitstellung von Ressourcen. Die Depots des UWT bildeten
hiernach eine Art Shop-in-Shop Lösung, d.h. sie wurden in die bestehende Infrastruk-
tur integriert, beanspruchten hier Raum- und Personalressourcen.

3.11 Schulungsmaterialien

Besonderes Augenmerk wurde auf die Anfertigung und Erprobung von Schu-
lungsmaterial gelegt. Dies vor dem Hintergrund, dass sehr unterschiedliche Ak-
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teur:innengruppen in die Realisierung des UWT eingebunden waren. Jede Gruppe hat-
te spezi�sche Anforderungen, Prozesse innerhalb des UWT und auch unterschiedli-
che Kompetenzen. Darüber hinaus war relevant, dass das Material so angelegt wurde,
dass kün�ig (nach Abschluss der Testphase bzw. des F+E Vorhabens) Akteur:innen sich
selbst schulen oder mit möglichst wenig Anleitung geschult werden können.
ImMittelpunkt der Schulungsmaterialien stehen (inAbhängigkeit der verschiedenen

Rollen im UWT) unterschiedliche Prozesse und die hieraus resultierenden Aufgaben.
So gibt es Unterschiede in den Prozessen und Aufgaben für das Personal von Dor�ä-
den, wo Sendungen empfangen und ausgegeben werden und für die Busfahrer:innen,
die Sendungen empfangen, weitergeben und abgeben müssen. Abbildung � zeigt für
die letzte Gruppe, welche Themen (auch welchen inhaltlichen Aufbau) die Schulung
umfasste.

Abbildung �: Beispiel für den Inhalt der für Busfahrer:innen erstellten Schulung

Quelle: eigene Darstellungen.
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Abbildung �: Beispiel für ein Informationsblatt für Personal im Dor�aden Flieth zur
Nutzung der WTapp im Rahmen des Retouren-Service

Quelle: eigene Darstellungen.

Im Rahmen der Schulungen wurde z.B. die Handhabung derWTapp erprobt. Es wur-
den aber auch weitere mit dem UWT verbundene Materialien besprochen und es wur-
den Hinweise aufgenommen, die den praktischen Einsatz bzw. die Umsetzung der Pro-
zesse zur Sicherstellung des UWT umfassten. Die Busfahrer:innen wurden hierdurch
zum Teil des Reallabors und machten an vielen Stellen deutlich, was es braucht - oder
eben nicht braucht - um eine soziale Logistik in der Uckermark zu etablieren.
Die Schulungsmaterialienwurden in einerCloudanwendung inder Formeiner (inter-

aktiven) Präsentation erstellt und in einer Cloud dort langfristig zugänglich gemacht.
Die Materialien können hierdurch auch von Dritten angepasst werden. Zudem wur-
den weitere umfangreiche Materialien erstellt - Flyer, kurze Informationsblätter, die
Beschreibung einzelner Prozesse auf A�-Seiten, die in den Bus oder im Dor�aden abge-
legt und bei Bedarf zu Rate gezogen werden können, usw.
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3.12 Verstetigung und Weiterentwicklung

Das Thema Verstetigung war im F+E Projekt mit einem konkreten Arbeitspaket verbun-
den. Hiernach sollten Ansätze für die Verstetigung des UWT in der Uckermark entwi-
ckelt werden. Dabei teilten sich die Ergebnisse in zwei Bereiche: �. in den Bereich, wo es
zumindest eine teilweise, aber sofortige Umsetzung gegeben hat und in den �. Bereich,
der Möglichkeiten beschreibt, die noch nicht erprobt wurden.
Nachfolgend werden Überlegungen zu beiden Bereichen vorgestellt, die Ak-

teur:innen anderer Regionen helfen könnten, das Thema Verstetigung im Rahmen ih-
rer Projekte realistisch einzuordnen und zielgerichtet zu bearbeiten.
Zuvor aber folgende Anmerkungen:

• Mit dem �-Euro-Paket-Ticket ist ein konkreter Ansatz zur Verstetigung des UWT
umgesetzt worden (siehe �� und ��, die das Angebot auf der Website der UVG be-
wirbt). Der Preis von einem Euro pro Sendungstransport ist derzeit in der Erpro-
bungsphase und nicht kostendeckend. Er zeigt aber, dass es möglich ist, Einnah-
men zu erzielen, die den Kosten des Betriebs des UWT gegenübergestellt werden
können. Er zeigt auch, dass der Service eine (gewisse) Marktfähigkeit besitzt. An-
dernfalls würden Nutzer:innen den Preis nicht zahlen und es hätte nach der an-
fänglichen kostenlosen Bereitstellung der Services im Rahmen des Testbetriebs
keine relevante Nachfragemehr gegeben. Zudem:Mit der Einführung des �-Euro-
Paket-Tickets hat die UVG alle Prozesse selbst übernommen, die Kooperationsver-
träge (inkl. Kompensationszahlung), die sich bis hierin nur auf die Testphase be-
zogen hatten (z.B. mit den Dor�äden, zum Betrieb der nicht-technischen Depots),
entfristet und ist selbst in die Akquise zusätzlicher Nutzer:innen gegangen.

• Auch wenn eine (mindestens) kostendeckende Verstetigung wünschenswert ge-
wesen wäre, ist auch die bestehende Lösung, ein (derzeit) tragfähiger Ansatz:
Die UVG nimmt über das �-Euro-Paket-Ticket (wenige) Einnahmen ein. Die da-
mit nicht gedeckten Kosten, bestreitet sie aus ihremMarketing-Budget. Dies passt
insofern, dass �. in den Dor�äden (und auchmit Hilfe weiterer Kommunikations-
mittel) zusätzlich auf die Angebote der UVG hingewiesen wird; �. baut die UVG
über den UWT einen regionalen Goodwill auf, weil sie in einem weiteren rele-
vanten Bereich dazu beiträgt, die Daseinsvorsorge zu fördern und damit die Le-
bensqualität derMenschen in der Region zu verbessern; �. ist es das Ziel der UVG,
über Möglichkeiten zu informieren - und diese auch selbst auszuprobieren, bzw.
an deren Entwicklung und Erprobung teilzuhaben - die einen positiven Impact
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auf die Mobilitätswende haben können. Der UWT kann hierzu gezählt werden.
Das eingesetzte Geld aus dem Marketingbudget scheint hierfür sehr passend.

• Da sich der Zusatznutzen, den eine soziale Logistik bietet, nur begrenztmonetari-
sieren lässt, kann auch nur bedingt im Ergebnis eine ökonomische Tragfähigkeit
entstehen. Die Betrachtung der Tragfähigkeit unter sozialen und auch ökologi-
schen Aspekten ist ebenfalls relevant und liefert gute Gründe dafür, dass die Vers-
tetigung auch dann erfolgen sollte / oder als erfolgreich bewertet werden kann,
wenn nicht alle monetären Kosten gedeckt sind.

• Schließlich wurde gerade deshalb das Projekt mit dem Ansatz eines Reallabors
verbunden, um die Tragfähigkeit bzw. Verstetigbarkeit des Ansatzes zu stärken.
Die gemeinsame Arbeit im Reallabor (von vielen unterschiedlichen regionalen
Akteur:innen) hat dazu beigetragen, dass dem UWT einWert zugemessen wurde,
der die Verstetigung unterstützt.

Abbildung ��: Screenshot der UVG-Website, die auf das �-Euro-Paket-Ticket verweist

Quelle: UVG (����)
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Abbildung ��: Das �-Euro-Paket-Ticket

Quelle: eigene Darstellung.

3.12.1 Weitere Services

Im Rahmen des Projekts konnten zwei Services entwickelt und erprobt werden - den
regionalen Lieferdienst und den Retouren-Service. Es gilt zu diskutieren, ob diese bei-
den Produkte ausreichen, um die Tragfähigkeit des Services sicherzustellen bzw. wel-
che Möglichkeiten bestehen, die ökonomische Tragfähigkeit zu erhöhen. Als weitere
Services könnten folgende Themen von Interesse sein (drei Inspirationen):

• Themenkisten / Ressourcen-Charing: Im Rahmen der Testphase wurde deutlich,
dass Potenzial besteht, „Themenkisten“ zu packen. Beispielsweise könnten mit
Hilfe der Kisten Bücher der Bibliothek zwischen dieser und den Schulen oder an-
deren kulturellen Einrichtungen / aber auch zwischen der Bibliothek undweniger
mobilen Personen in den Dörfern zirkulieren. Ähnliches könnte organisiert wer-
den für bestimmteMaterialien / Ausstattungen, die o� benötigt und zwischen den
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Orten der Region versendet werden können (Unterrichts- / Projektmaterial, Ma-
terial für kulturelle Veranstaltungen, ...). Für diesen Service könnte eine Gebühr
erhoben werden, die hil�, den UWT (mit-) zu �nanzieren.

• Bring-Heim-Ansatz: Ebenfalls als Ergebnis verschiedener Diskussionen ist, dass
ein Bring-Heim-Ansatz auf Nachfrage stoßen könnte. Diesmeint, dass in der Stadt
eingekau�wird, der UWTdann aber beimTransport nachHause (bzw. in dasHei-
matdorf, in einen Dor�aden oder zu einer Bushaltestelle) unterstützt. Beispiels-
weise könnten damit größere Einkäufe (z.B. Weihnachten) oder Einkäufe von we-
nigermobilen Personen (z.B. ältereMenschen) unterstützt werden. Dieser zusätz-
liche Service könnte mit einer Gebühr verbunden werden, die wiederum das Sys-
tem des UWT unterstützt.

• Etablierung vonMiniagenturen: Agenturen, die einenniedrig schwelligen Zugang
zu unterschiedlichen Angeboten bieten, sind in ländlichen Regionen und auch
in der Uckermark bekannt. So wurden grundlegende Dienstleistungen von Spar-
kassen in früheren Zeiten in Orten über Agenturen angeboten, in denen sich kei-
ne Filialemehr rechnete. Solche Agenturen könnten zusätzliche nicht-technische
Depots bilden und damit die Reichweite und / oderDurchdringung der Regionmit
Zugangspunkten zumUWT steigern. Über Agenturen könnten auch die Transpor-
te der so genannten „letzten“ letzten Meile organisiert (oder weiter organisiert)
werden, in dem Sinne, dass das Personal der Agenturen Sendungen vom Bus /
oder dem Dor�aden eines naheliegenden Ortes übernimmt und hiernach weiter
verteilt. Dieser Service könnte mit einer Gebühr verbunden werden, oder auch
mit Hilfe sozialen Engagements organisiert werden.

3.12.2 Skalierung und Betreiber:innenmodell

Das Thema Skalierung wurde in früheren Abschnitten bereits angerissen. Es wurde
deutlich gemacht, dass Ansätze für die Skalierung im Rahmen des Projekts erarbeitet
undwennmöglich auch erprobtwerden sollten. Pandemie-bedingt konnten jedoch kei-
ne Erfahrungen mit möglichen Skalierungsansätzen gemacht werden. Dabei bestehen
durchaus gute Ansätze für die Ausweitung.
Für eine Ausweitung des Liefer-Service für regionale Produkte braucht es zusätzliche

Dörfer mit nicht-technische Depots, die von den Bussen der UVG angesteuert bzw. de-
ren Belieferung mit dem Fahrplan der UVG abgestimmt werden müssten. Es müssten
hierzuRouten ermittelt werden, diemöglichst keineUmstiegen bedürfen, da dies einen

��



zusätzlichen Aufwand im Rahmen des Transports von Sendungen bedeutet. Außerdem
ist eine hinreichende Nachfrage notwendig, so dass die Händler:innen der angeschlos-
senen Städte sich auf die Streckenausweitung (quantitativ) konzentrieren können (dass
dazu hinreichend Motivation besteht). Überdies: Bislang sind nur zwei größere Städte
angeschlossen; eine Skalierung sollte auch die übrigen größeren Städte, die über rele-
vante Angebot verfügen, einbinden.
Die Ausweitung des Retouren-Service benötigt ebenfalls eine Erweiterung von nicht-

technischen Depots bzw. den Anschluss weiterer Dörfer. Außerdem ist relevant, dass,
um das „Bündeln“ von Retouren zu erleichtern, weitere kooperative Paketshops einge-
bunden werden. So könnte in jeder der größeren Städte der Uckermark ein Paketshop
Retouren übernehmen, was die Logistik der Retouren vereinfachen würde. Außerdem
könnten alle (passenden) Buslinien (vor allem jener Dörfer, die nicht über einen Pa-
ketshop (in der Nähe) verfügen) für die Retouren-Annahme geö�net werden, was ei-
ne schnelle und weitreichende Skalierung zur Folge hätte und auch zur Erhöhung der
„Marktdurchdringung“ der „Marke“ UWT beitragen könnte.
Eine Skalierung über die Grenzen der Uckermark hinaus, stellt eine neue Herausfor-

derung dar. Dies vor allem deshalb, weil die Geschä�stätigkeit der UVG auf den Land-
kreis Uckermark begrenzt ist. Zwar bestehen Kooperationen zu vereinzelten Routen
zwischen benachbarten Landkreisen. Doch dies ist keine hinreichende Basis für Lo-
gistik, die benötigt würde, wenn der UWT über die Grenzen des Landkreises hinaus er-
weitert werden würde. Hierzu besteht weiterer Forschungs- und Entwicklungsbedarf.
Verbunden mit der Skalierung ist die Frage nach dem Betreiber:innenmodell. Das

derzeitige Modell sieht vor, dass die UVG den UWTmit eigenen Ressourcen als Service
organisiert. Die Frage ist, ob dies ein langfristiges Modell sein kann, oder ob auch mit
Blick auf eine mögliche Skalierung über die Landkreisgrenzen hinaus ein alternativer
Ansatz gefunden werdenmuss. So könnte eine landkreisübergreifende Unternehmung
für den Service ausgegründet werden bzw. eine bestehende Gesellscha� könnte den
UWT bzw.Warentakt übernehmen (undmit eigenen Geschä�sansätzen verbinden). Da
die regionalen Wirtscha�sförderungen, die teils auch regionale Marken und Services
für regionale Händler:innen und Dienstleister:innen bereitstellen, bereits heute über
Landkreisgrenzen hinweg tätig sind oder kooperieren, könnten diese den UWT auf-
nehmen und weiterbetreiben. Wird der UWT als eine regionale Infrastruktur verstan-
den oder als ein Instrument im Sinne der regionalen Entwicklung, würde dies sehr gut
zu den Zielsetzungen der Wirtscha�sförderung passen. Außerdem unterstützt folgen-
de Tatsache diesen Ansatz: Die regionalen Wirtscha�sförderungen sind zum größten
Teil umlage�nanziert, d.h., sie tragen sich nur zum Teil durch das Erwirtscha�en von
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Erträgen selbst. Die dahinter liegende Trägerstruktur ist jener der kommunalen Ver-
kehrsgesellscha�en sehr ähnlich, so dass hier ein „Umziehen“ des UWT vergleichswei-
se einfach erscheint. Die Wirtscha�sförderungen könnten, weil dies o�mals Teil ihres
Kerngeschä�es ist, das Marketing und Netzwerkmanagement für den UWT (oder ein-
fach Warentakt, wenn der regionale Fokus aufgeweicht wird) ausbauen, die Verkehrs-
gesellscha�en in der Region würden hiernach von denWirtscha�sförderungenmit der
Logistik beau�ragt.
Weitere Betreiber:innenmodelle sind denkbar. So könnte auch ein:e Paketshopbe-

treiber:in den UWT weiterführen - in Kooperation mit der Verkehrsgesellscha�. Ein
Paketshop in Prenzlau organisiert bereits den Retouren-Service und verfügt insofern
über das nötige Know-How. Eine Ausweitung auf den regionalen Lieferdienst würde al-
lerdings einen höheren Aufwand bedeuten, weil hierzu die regionalen Händer:innen
betreut und bedient werdenmüssten. Da der Paketshop ein eigenständiges, wirtscha�-
liches Unternehmen ist, wäre er darauf angewiesen, entsprechende Mehreinnahmen
zu generieren, die den Aufwand des Betriebs des UWT mindestens kompensieren. Im
Rahmen dieses Betreiber:innenmodells stünde daher das Thema der ökonomischen
Tragfähigkeit stärker im Fokus als dies bei der (größtenteils) umlage�nanzierten Wirt-
scha�sförderung (und Verkehrsgesellscha�) der Fall sein würde.

3.12.3 Eigene technische Depots

Abschnitt �.� macht bereits deutlich, dass herkömmliche, aus den Städten bekannte,
größere technische Depots nicht erprobt werden konnten. Allerdings wurde im Rah-
men des Projekts ein Prototyp für ein einfaches, technisches Depot entwickelt, das �.
ohne Internet- und Stromanschluss auskam, das �. nur geringe Ausmaße aufwies, sich
so gut in das Dorfbild integrieren ließ und das �. auf die Funktionen derWTapp zurück-
gri�.
Abbildung �� zeigt dieses einfache technische Depot. Es handelt sich hierbei um eine

Paketbox, die drei bis vier (kleinere) Sendungen aufnehmen kann. Sie ist allerdings in
der Testphase nur für die Aufnahme von Retouren kon�guriert worden. Zum Einsatz
imRahmen des regionalen Lieferdienstes besteht noch Forschungs- und Entwicklungs-
bedarf.
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Abbildung ��: UWT-Paketbox Prototyp im Einsatz in Flieth

Quelle: eigene Darstellung.

Der Prozess der Nutzung der Paketbox sah wie folgt aus: Nutzer:innen konnten auf
die WTapp zugreifen und ein UWT-Label erstellen und drucken. Alternativ konnten sie
(das war das erprobte Szenario) in einem regionalen Laden entsprechende Retouren-
Label abholen / kaufen. Sie beklebten ihre Retoure und legten sie in die Paketbox, die
im Dorf aufgestellt war. Dabei mussten sie einmalig über die WTapp den QR-Code für
die Retoure scannen. Mit diesem Scan galt die Retoure als „abgegeben“ und der / die
Busfahrer:in, die die Strecke bediente, erhielt auf ein Smartphone die Mail / Nachricht,
dass ein Paket in die Paketbox eingelegt wurde. Bei der nächsten Route ö�nete der / die
Busfahrer:in die Box und nahm die Retoure mit in die Stadt zur Weiterleitung durch
den kooperierenden Paketshop.
Interessant bei diesem Ansatz war, dass Nutzer:innen sich selbst über dieWTappmit

einem Label versorgen konnten und die kleinen Paketboxen wohnortnah, zu sehr ge-
ringen Kosten (im Testfall hat die Paketbox rd. ��� EUR gekostet) aufgestellt werden
konnten. Der Wartungsaufwand war gering und es �elen keine weiteren Betriebskos-
ten an. Allerdings hat die Erprobung im Rahmen der Testphase an einem Standort (in
Flieth) nur eine sehr geringe Nutzungsrate gezeigt. Die wenigen Fälle haben aber die
Funktionstüchtigkeit, des Ansatzes demonstriert.

��



4 Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

In den vorhergehendenAbschnittenwurde derUWTvorgestellt, erwurdewissenscha�-
lich eingeordnet und es wurden Praxiserfahrungen sowie Empfehlungen präsentiert.
Dies kann jenen Akteur:innen helfen, die in ihrer Region einen regionalen bzw. einen
Ansatz der sozialen Logistik planen und umsetzen wollen.
Abschließend sollen in diesenAbschnitt die Empfehlungen dieserHandreichung sys-

tematisch und zusammengefasst dargestellt werden:

�. Soziale und ökologische Mehrwerte berücksichtigen: In der Entwicklung und
Erprobung von regionalen Logistikansätzen zeigt sich, dass eine ökonomische
Tragfähigkeit nur begrenzt erreicht werden kann. Eine Beurteilung der Ansät-
ze auch unter ökologischen und sozialen Gesichtspunkten erweitert den Bewer-
tungsspielraum.Dabeimuss aber geklärt bzw. ermittelt werden, ob der Ansatz der
regionalen bzw. sozialen Logistik hinreichende (soziale und ökologische) Mehr-
werte scha�t, so dass sich eine (alternative) Deckung (z.B. via Umlage) von Kosten
möglichst langfristig rechtfertigen lässt. D.h., es reicht nicht aus, den Logistikan-
satz als sozial zu bezeichnen, umdamit eineArgumentation für eine umlage�nan-
zierte Kostendeckung zu organisieren. Es muss eine hinreichend hohe Nutzung
damit verbunden sein bzw. es sollte ein Zusatznutzen entstehen, der messbar zur
Steigerung der regionalen Lebensqualität beiträgt (siehe Abschnitt �.�).�

�. Reallabor als Entwicklungsansatz: Die Methode des Reallabors eignet sich für
eine partizipative Entwicklung der sozialen Logistik. Durch den Ansatz des Re-
allabors konntenpermanent die relevantenPraxisakteur:innen eingebundenwer-
den. Sie konnten zuden einzelnenEntwicklungsschritten Feedback geben, eigene
Lösungen beisteuern oder auf Anpassungsbedarfe hinweisen. Dieser Ansatz hat
zu einem hohen Kooperations- und teilweise auch Identi�kationsgrad im Projekt
geführt, was sich positiv auf die langfristige Tragfähigkeit der sozialen Logistik
bzw. des UWT auswirken könnte: Gerade dann, wenn die ökonomische Tragfä-
higkeit nur bedingt gegeben ist, ist der Ansatz der sozialen Logistik darauf an-
gewiesen, dass sich eine breit angelegte Lastenteilung einstellt. Mit Blick auf die
Testphase des UWT, die parallel zur Corona-Pandemie verlief, sollten aber künf-
tig mehr (End-)Nutzer:innen in das Reallabor einbezogen werden. Es �el zum Teil

�In dem auch jene Regionen versorgt werden können, die sonst von der Versorgung „abgeschnitten“ wä-
ren.
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schwer, die konkreten Bedarfslagen der Nutzer:innen zu ermitteln und entspre-
chend in der Entwicklung zu berücksichtigen (siehe Abschnitt �.�.

�. Personelle Ressourcen gut planen: Die Projektaufstellung sollte hinreichend
personelle Ressourcen einplanen. Es hat sich gezeigt, dass ein hoher Kommu-
nikationsaufwand bestand und viele Unterstützungsleistungen eingefordert wur-
den. Eine sparsame Kalkulation der Personalaufwände könnte im Projektverlauf
problematisch werden: Dies könnte die Einbindung regionaler Akteur:innen er-
schweren, was – wie zuvor beschrieben – eine wichtige Voraussetzung für die
langfristige Tragfähigkeit bildet (siehe Abschnitt �.�).

�. Hohe Professionalität im Außenau�ritt: Ebenfalls relevant für den Erfolg des
Projekts ist, dass hinreichend Mittel verfügbar sind, mit deren Hilfe die Entwick-
lung, Umsetzung und Unterstützung einer professionellen Kommunikation in
der Region erfolgen kann. Nutzer:innen vergleichen das Angebot der Erfahrung
nachmit den Services der etablierten KEP-Dienste. Diese verfügen aber nicht nur
über einen mittlerweile jahrzehntelangen Entwicklungs- und Standardisierungs-
vorsprung, sondern auch über unvergleichbar viel mehr Mittel zur Kommunika-
tion, d.h., Entwicklung von Informationsmitteln, Apps, Websites, usw. Hier kann
das regionale Projekt in der Summe nicht mithalten, es sollte aber in den Berei-
chen, in denen es Kommunikationsmittel entwickelt und einsetzt, professionell
und identitätsstifend wirken, weil auch dies zur langfristigen Tragfähigkeit bei-
trägt (siehe Abschnitt �.�).

�. DigitaleAnwendungenundTechniksindzweitrangig:Technik bzw. die Entwick-
lung digitaler Anwendungen spielt für die Etablierung der sozialen Logistik im
ländlichen Raum nur eine untergeordnete Rolle. Das bestehende Vertrauen in
die an der sozialen Logistik beteiligten Akteur:innen (z.B. Verkehrsgesellschaf-
ten) kann den Bedarf an aufwändigem Tracking von Sendungen stark verringern.
Außerdem kann gerade dann, wenn nur wenig bzw. nur die notwendige Technik
/ digitalen Anwendungen zum Einsatz kommen, gerade dies den Charakter der
sozialen Logistik als Ansatz der „Nachbarscha�shilfe“ unterstreichen und zudem
den ermittelten Wunsch nach Schutz der persönlichen Daten fördern (siehe Ab-
schnitte �.�.� und �.�).

�. Konsolidierung vor Skalierung: Zwar kann die Skalierung dazu beitragen, die
Kosten auf eine größere Fläche, auf mehr Akteure und / oder höhere Zahl an Sen-
dungen zu verteilen und zusätzliche Einnahmen zu erzielen. Es hat sich aber ge-
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zeigt, dass die Festigung der Prozesse einige Zeit braucht und dass erst diese si-
chere, funktionierende Basis bestehen muss, bevor der Dienst ausgeweitet wer-
den sollte. Denn, wie oben schon beschrieben, ist der Ansatz der sozialen Logis-
tik stark vom Engagement der eingebundenen Akteur:innen abhängig, welches
nicht hinreichend aufgebaut wird oder verloren gehen könnte, wenn zugunsten
der Skalierung Prozesse nicht fertig entwickelt, erprobt und etabliert wurden (sie-
he Abschnitt �.��.�

�. Betreiber:innenmodell muss zum Ansatz der sozialen Logistik passen: Die Im
Rahmen der Entwicklung und Erprobung des UWT gemachten Erfahrungen mit
der UVG, d.h., der regionalen Verkehrsgesellscha� sind durchgehend positiv und
auch wenn die UVG nach dem Ende der Testphase weiterhin als Betreiberin des
UWT agiert, haben sich im Projektverlauf an einigen Stellen Herausforderungen
gezeigt, die eine Diskussion des Betreiber:innenmodells rechtfertigen. So ist der
Geschä�szweck der Verkehrsgesellscha� klar umrissen und wird durch die tra-
genden Institutionen (Landkreise, Städte) überprü�. Verändert sich die Zielset-
zung oder auch der �nanzielle Spielraum dieser Institutionen, kann dies auf die
Fähigkeit der UVG durchschlagen, den UWT darzustellen bzw. kann die Mittel
derart begrenzen, dass die notwendige Unterstützung für regionale Akteur:innen
oder auch das Marketing zum UWT das benötigte Minimum unterschreitet. Die
Übertragung von Verantwortung auf Akteur:innen wie die regionale Wirtscha�s-
förderung oder regionale Händler:innen, kann hilfreich sein (siehe Abschnitt
�.��.�).

�. Mit eigenen (sozialen) Innovationen zur Tragfähigkeit beitragen: Schließlich
sollte die im Reallabor erprobte gemeinsame Problemlösungskompetenz gep�egt
und für das Bearbeiten vonkün�igenHerausforderungen genutztwerden. So kön-
nen (auch inkrementelle) Neuerungen entwickelt, erprobt und der Ansatz der
sozialen Logistik in der Region dadurch kontinuierlich verbessert bzw. an sich
ändernde Bedingungen angepasst werden. Dies stärkt auch die Kooperation, ist
identitätssti�end und fördert dasHerausbilden einer partnerscha�lichen Innova-
tionskultur, die auch der Bearbeitung anderer regionaler Fragestellungen zugute
kommen kann (siehe Abschnitt �.��.�).
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Anlagen

Nachfolgend werden Beispiele zu folgenden Themen dargestellt:

• UWT-Flyer-Beispiele (Abbildungen ��, �� und ��)

• Kartenständer (Abbildung ��)

• Angebotskarten (Abbildung ��)

• Haltestellen-Aushänge (Abbildung ��)

• Website uckerwarentakt.de (Abbildung ��)

• Social-Media-Pro�le (Facebook und Instagram) (Abbildung ��)

• Poster zum UWT (Abbildung ��)

• Slides aus Präsentationen und Schulungsmaterial (Abbildungen �� und ��)
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Abbildung ��: UWT-Flyer, allgemeine Informationen zum UWT

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: UWT-Flyer, Informationen zum regionalen Lieferangebot

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: UWT-Flyer, Informationen zum Retouren-Service

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Kartenständer für Dor�äden mit Informationen zu regionalen Angebo-
ten

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Karte zum Angebot von Buchhandlung Karger

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Beispiel für einenAushang in den Bussen derUVG zumRetouren-Service

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Screenshot der UWT-Website

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Screenshots der UWT Präsenz auf Facebook und Instagram

Quelle: eigene Darstellung.

X



Abbildung ��: Beispiel eines Präsentationsposters zum UWT

Quelle: eigene Darstellung. XI



Abbildung ��: Beispiele � und � aus dem UWT-Schulungsmaterial

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung ��: Beispiele � und � aus dem UWT-Schulungsmaterial

Quelle: eigene Darstellung.
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