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Warum wir die
Dekarbonisierung
der Logistik Uber
ein Jahrzehnt
verfolgen.

Logistik bewegt jedes Produkt, das hergestellt, gehandelt
oder konsumiert wird, verursacht rund 11 % der weltweiten
CO2-Emissionen und basiert noch immer weitgehend auf
fossilen Brennstoffen. Aufgrund ihres ausgedehnten Netzes
aus Anlagen und Infrastruktur ist sie zudem Stérungen
durch den Klimawandel stark ausgesetzt. Die Logistik muss
also ihre eigenen Emissionen senken und sich zugleich auf
die Folgen des Klimawandels vorbereiten.

Die 2026 Global Sustainable Logistics Survey (2026 GSLS)
fragt Logistikfachleute, wie sie die Lage der Branche
einschatzen. Insgesamt nahmen 1.085 Befragte aus 64
Landern teil. Sie arbeiten fur Logistikdienstleister sowie flr
Handler und Hersteller, die Logistikleistungen einkaufen. Die
2026 GSLS behandelt drei Themen. Erstens: Sind sich
Logistikfachleute einig dartber, welche
Nachhaltigkeitslésungen funktionieren, und warum werden
diese nur schleppend eingesetzt? Zweitens: Welche
Kompetenzen werden flur die Skalierung dieser Losungen
bendtigt, und wo fehlen diese? Drittens: Passt sich die
Logistik gut genug an Extremwetterereignisse an?

Ein deutlicher Handlungsappell an Politik und
Management.
Der 2026 GSLS Bericht enthalt 10 Empfehlungen fur die
Politik und 12 fur Unternehmen, um Nachhaltigkeitslésungen
zu skalieren und die Dekarbonisierung der Logistik zu
beschleunigen. Nicht jede Maf3inahme passt in jeden Kontext
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oder bringt bei gleichem Aufwand den gleichen Nutzen.
Hinzu kommen regionale Unterschiede, da Asien,
Sudamerika und Europa bei Infrastruktur, Geografie,
Regulierung, Kompetenzen und Klimarisiken
unterschiedliche Ausgangslagen haben. Ebenso bewegen
sich Branchen und Verkehrstrager unterschiedlich schnell.

Dennoch ist die Richtung klar und wird Gber Regionen
hinweg sowie von Anbietern und Nutzern von
Logistikleistungen geteilt. Es gibt gute Grinde, in den
kommenden Jahren mit einem beschleunigten Fortschritt zu
rechnen: Kohlenstoffarme Technologien wie die
Elektrifizierung des StraBenverkehrs und alternative
Kraftstoffe werden erschwinglicher, und Investitionen, die
Emissionen senken, senken zunehmend auch die Kosten.
Doch nicht alle Teile des Systems entwickeln sich gleich
schnell: Ladenetze, intermodale Terminals und
Schienenkapazitaten wachsen langsamer als CO»-effiziente
Fahrzeuge und Kraftstoffe. Damit konnten Kosten und
Komplexitat der Infrastruktur im kommenden Jahrzehnt zu
erheblichen Engpéassen werden.

Um diese Tragheit zu Uberwinden, missen beide Seiten
handeln: Die Politik muss Genehmigungs- und
Zulassungsverfahren beschleunigen, um Hindernisse zu
beseitigen, die wirksame Losungen bremsen. Unternehmen
sollten proaktiv investieren, noch bevor die Gesetzgebung
es verlangt.

Die 2026 GSLS soll den Fortschritt der Logistikbranche Uber
die UN Decade of Sustainable Transport (2026-2035)
hinweg verfolgen. Als erste Umfrage einer jahrlichen Reihe
legt sie eine Ausgangsbasis fest. Kinftige Umfragen werden
zeigen, ob sich Wahrnehmungen, Fahigkeiten und Praktiken
der Fachleute in den drei Bereichen verandern, die den
strategischen Prioritaten der Dekade entsprechen:
effizientere und besser vernetzte Logistik, der Umstieg auf
emissionsarmen und emissionsfreien Verkehr sowie der
Einsatz von Technologie und Innovation.

Dies ist der deutsche Kurzbericht. Der Gesamtbericht zur
2026 GSLS enthalt ausfuhrliche Informationen zur
Erhebung, zur Stichprobe, zu den Ergebnissen und zur
Methodik. Auf unserer Website kdnnen Sie die Antwortdaten
zudem mit unserem interaktiven Tool erkunden. Die Daten
werden Anfang 2027 fir nichtkommerzielle Zwecke zur
Verflgung gestellt.
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Empfehlungen fur
die Politik

Nachhaltigkeitslosungen skalieren

1 Einen kontextspezifischen Politikrahmen fiir nachhaltige
Logistik entwickeln
Rahmenwerke sollten sich auf Losungen konzentrieren,
die als wirksam gelten, aber selten eingesetzt werden,
etwa kohlenstoffarme Kraftstoffe, Elektrifizierung und
intermodaler Verkehr.

2 Standards fiir weit verbreitete und wirksame operative und
lieferkettenbezogene L6sungen anheben
Regeln zum Datenaustausch und eine strengere
umweltfreundliche 6ffentliche Beschaffung kénnten
Unternehmen helfen, mehr aus bereits funktionierenden
Losungen herauszuholen.

3  Regulierungen harmonisieren, um Multimodalitdt und
grenziiberschreitenden Giiterverkehr zu stiarken, und
zugleich die nétige Infrastruktur ausbauen
Regierungen sollten Ziele fur die Verkehrsverlagerung
im Guterverkehr festlegen und in intermodale Terminals,
Hafen und multimodale Korridore investieren.

4  Multi-Stakeholder-Partnerschaften fiir
Erfahrungsaustausch, gemeinsames Handeln und
Ressourcenbiindelung aufbauen
Gemeinsame Plattformen ermdglichen es Partnern,
Branchen-Roadmaps zu entwickeln und Ressourcen fur
Pilotprojekte und gemeinsame Infrastruktur zu bindeln.

5 Anreize fiir regionale Zusammenarbeit und
Technologietransfer schaffen
Regierungen sollten Programme flr technische
UnterstUtzung finanzieren und bilaterale
Partnerschaften fur den Wissensaustausch aufbauen.



Kompetenzen aufbauen

Knappe technische Kompetenzen priorisieren

Offentlich finanzierte Aus- und Weiterbildungs- sowie
Zertifizierungsprogramme sollten sich auf
Emissionsberichterstattung, Technologien fur
nachhaltigen Verkehr und digitale Werkzeuge
konzentrieren.

Programme auf subregionaler Ebene gestalten

Die grofdten Lucken bei technischen Kompetenzen
bestehen in Regionen mit niedrigerem Einkommen,
daher sollte der Kapazitatsaufbau dort beginnen.

Anpassung an Klimarisiken

10

Logistik und Verkehr einen sichtbaren Platz in nationalen
Anpassungsstrategien geben

Die Branche ist in nationalen Anpassungsplanen
unterreprasentiert; mehr Sichtbarkeit erhéht inre
Chancen, in Haushalten berucksichtigt zu werden.

Anpassungsfinanzierung ausweiten und gezielt einsetzen
Mittel sollten zuerst in Bereiche mit der hochsten
Vulnerabilitat flieBen, etwa in den StraBenguterverkehr
in SGdamerika und Afrika.

Anpassungsstrategien, Regulierungen und Erfahrungen
international teilen

Befragte aus allen Regionen nennen ahnliche Risiken, so
dass Lander auf den Erfahrungen der anderen aufbauen
kdénnen.



Empfehlungen fur
Unternehmen

Nachhaltigkeitslosungen skalieren

1 Kapitalintensive Losungen vorantreiben und zugleich
Anderungen der politischen Rahmenbedingungen
einfordern
Unternehmen, die frih handeln, bauen Know-how auf
und erflullen Kundenerwartungen, bevor die Regulierung
es verlangt. Investitionen lassen sich stufenweise
tatigen, ohne an Flexibilitat einzubtf3en.

2  Mit Branchenpartnern, Kunden und Lieferanten iiber
Brancheninitiativen und Einkaufsallianzen
zusammenarbeiten
Einkaufsallianzen blndeln die Nachfrage und geben
Anbietern eine Grundlage fur Investitionen.

3 Einen internen CO;-Preis nutzen, um
Investitionsentscheidungen zu steuern und sich auf externe
CO,-Bepreisung vorzubereiten
Ein interner CO2-Preis macht die Klimawirkung zum Teil
des Business Case.

4 Operative und lieferkettenbezogene Losungen konsequent
nutzen, innerhalb und auRerhalb des eigenen
Unternehmens
Diese Losungen amortisieren sich in der Regel selbst,
und ihr Potenzial ist bei Weitem nicht ausgeschopft.

5 Aus- und Weiterbildung starker nutzen
Schulungen sind kostengunstig und starken jede andere
Mafinahme, denn neue Werkzeuge und Fahrzeuge
entfalten ihre Wirkung erst, wenn Menschen sie
bedienen kénnen.



Kompetenzen aufbauen

6 Weiterbildung als Investition verstehen, nicht als
Kostenfaktor
Knappe technische Kompetenzen werden noch
schwerer zu finden sein, daher sollten Unternehmen sie
intern aufbauen.

7 Kompetenzen iiber Grenzen hinweg teilen, ein Hebel, den
kein Arbeitsmarkt bietet
Unternehmen, die in mehreren Regionen tatig sind,
kénnen Wissen zwischen inren eigenen Standorten
Ubertragen.

Anpassung an Klimarisiken

8 Klimarisikobewertung professionalisieren und
kontinuierlich fortfiihren
Szenarioplanung und digitales Monitoring halten das
Risikobild das ganze Jahr Uber aktuell.

9 Die Kosten unterlassener Anpassung in der Finanzplanung
sichtbar machen
Unternehmen sollten abschatzen, was Hitze, Stirme und
Wasserknappheit sie kosten wirden, und diese Verluste
den Kosten der Anpassung gegenuberstellen.

10 Klimarisikobewertung fest in die Kapitalallokation
einbinden
Investitionsentscheidungen sollten anhand von
Szenarien gepruft werden, die einen CO2-Preis
einschlieBen.

11 Resilienz in den Erneuerungszyklus einbauen
Anlagen sind langlebig, daher sollte jede Erneuerung
oder Modernisierung auf die Klimabedingungen
ausgelegt werden, die Uber ihre Lebensdauer zu
erwarten sind.

12 Notfallplane fiir schwere klimabedingte Stérungen
entwickeln
Die Plane sollten alternative Routen,
Transportunternehmen und Terminals vorsehen und im
Voraus festlegen, wer was entscheidet.






Ergebnisse

Die Machbarkeit entscheidet: Wer skaliert
Nachhaltigkeitslosungen, und wo?
Wir haben Logistikfachleute gebeten, 21

Nachhaltigkeitslésungen in vier Gruppen zu bewerten. Nicht

alle als wirksam eingeschatzten Lésungen sind auch

weltweit verbreitet. Wie Abbildung 1 zeigt, sind operative und

lieferkettenbezogene Losungen sowohl weit verbreitet als

auch wirksam. Die grof3te Licke zwischen Wirksamkeit und

Verbreitung besteht bei kohlenstoffarmen Technologien.

Markt- und Governance-Losungen gelten als am wenigsten

wirksam. Im Gesamtbericht zur 2026 GSLS finden sich
ausfuhrlichere Informationen zu einzelnen Losungen. Dort
zeigt sich beispielsweise, dass Fahrzeugeffizienz und
digitale Koordination weiter verbreitet sind als andere
kohlenstoffarme Technologien. Auch Verkehrsverlagerung
sowie Reverse- und Kreislauflogistik weisen grof3e Licken
auf, erfordern jedoch 6ffentliche Infrastrukturinvestitionen
oder Veranderungen auf Systemebene.
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Weit verbreitete Losungen unterscheiden sich von den

Abbildung 1

Die Kluft zwischen der Einfliihrung und der Wirksamkeit von
Nachhaltigkeitslosungen. Hinweis: Die Achsen sind abgeschnitten
und zeigen einen vergroRerten Ausschnitt der urspriinglichen
Likert-Skala von 1 bis 5, um die Unterschiede zwischen den vier
Losuneskategorien hervorzuheben.

Ubrigen nur in einem Punkt: der Machbarkeit. Losungen, die

Unternehmen eigenstandig umsetzen kénnen, sind sowohl

wirksam als auch weit verbreitet. Sie erfordern meist geringe



Vorabinvestitionen und sparen Geld, wahrend sie zugleich
Emissionen senken. Losungen hingegen, die erhebliche
Investitionen (z. B. in Infrastruktur) erfordern oder von
politischer Unterstlitzung abhangen, werden als ebenso
wirksam eingeschatzt, aber deutlich langsamer eingeflhrt,
moglicherweise weil sie auBerhalb der Kontrolle einzelner
Unternehmen liegen.

Im Gesamtbericht beschreiben wir auf3lerdem, wie stark die
Verbreitung je nach Region variiert. Befragte aus Asien
sehen nahezu alle Losungen als weiter verbreitet an als
Befragte anderswo. Befragte aus SGdamerika sehen
operative Ma3nahmen als weit verbreitet, kohlenstoffarme
Betankungs- und Ladeinfrastruktur, Schiene und
intermodale Dekarbonisierung dagegen als am wenigsten
verbreitet. Befragte aus Europa bewerten die Verbreitung
vieler Losungen niedriger als Befragte aus anderen
Regionen.

Interessanterweise finden wir kaum Unterschiede zwischen
Angebots- und Nachfrageseite. Beide Seiten sind sich einig
Uber die vier am weitesten verbreiteten Losungen (digitale
Koordination, Routenoptimierung, Lieferkettenoptimierung
und operative Effizienz) und die vier am wenigsten
verbreiteten (kohlenstoffarme Betankungs- und
Ladeinfrastruktur, kohlenstoffarme Kraftstoffe, CO--
Bepreisung sowie Dekarbonisierung von Schiene und
intermodalem Verkehr). Die am wenigsten verbreiteten
Loésungen werden dennoch als sehr wirksam eingeschatzt
und von den Erwartungen der Stakeholder getragen.
Lediglich ihre Machbarkeit wird deutlich niedriger bewertet.

Vier Hindernisse konnten dies erklaren: hoher Kapitalbedarf
und Abhangigkeit von &ffentlichen Investitionen; noch
fehlende politische Maf3inahmen; geografische
Gegebenheiten, etwa bei der Schiene in SiGdamerika im
Vergleich zu Zentralasien; sowie die Notwendigkeit,
Lieferketten neu zu gestalten.

Relevant, aber knapp: die wichtigsten Kompetenzen fiir
die Skalierung von Nachhaltigkeitslésungen
Wir haben die Befragten au3erdem gebeten, 21
Kompetenzen in drei Gruppen zu bewerten: technische und
fachspezifische, analytische und strategische sowie soziale
Kompetenzen (Soft Skills). Wie Abbildung 2 zeigt, halten
Logistikfachleute nahezu alle Kompetenzen fur wichtig; bei
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ihrer Knappheit gibt es jedoch deutlichere Unterschiede.
Technische und fachspezifische Kompetenzen scheinen
knapp zu sein: 35,0 % der Befragten zahlen
Emissionsberechnung und -berichterstattung zu den funf
knappsten Kompetenzen, gefolgt von Wissen Uber
nachhaltigen Verkehr und nachhaltige Technologien (31,8 %)
und digitalen Werkzeugen fur Nachhaltigkeit (25,4 %). Soft
Skills wie funktionslbergreifende Zusammenarbeit (16,4 %)
werden seltener genannt.

Wie bei den Lésungen sind auch die Kompetenzen ungleich
Uber Kontinente und Regionen verteilt. Die Unterschiede
innerhalb der Kontinente sind mindestens so grof3 wie die
zwischen ihnen. Bei der Emissionsberechnung und -
berichterstattung melden 23 % bis 25 % der Befragten in
West-, Std- und Nordeuropa einen Mangel, gegentber 39 %
bis 61 % in Lateinamerika, Subsahara-Afrika und drei
asiatischen Subregionen. Systemdenken ist in Westeuropa
knapp (43 %), anderswo jedoch nicht (durchschnittlich 19 %);
Engagement auf Vorstands- und FUhrungsebene ist in Nord-
und Westeuropa knapp (35 % bis 38 %), in Asien und Afrika
dagegen nicht (5 % bis 11 %).

Im Bericht argumentieren wir, dass Regulierung und
Reifegrad die regionalen Kompetenzllcken pragen.
Verpflichtende Berichterstattung schafft sowohl Nachfrage
nach Kompetenzen als auch einen Markt, der sie bereitstellt,
wahrend eine begrenzte technische Ausbildung den
Nachwuchs anderswo verknappt. Kompetenzen konnten
zudem aufeinander aufbauen: Regionen, in denen
Systemdenken fehlt, sind mdglicherweise schon weiter, weil
sie die Messung weitgehend geldst haben. Soft Skills
konnten dennoch beeinflussen, ob Losungen umgesetzt
werden.

1
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Die wichtigsten technischen Fahigkeiten sind zugleich am schwersten zu finden.

Hinweis: Die Achsen sind abgeschnitten und zeigen einen vergroRerten Ausschnitt
Kder urspringlichen Likert-Skala von 1 bis 5, um die Unterschiede zwischen den |mp0rtance (mean l’a‘ting) -

Fahigkeiten hervorzuheben.




Anpassung der Logistik an Klimarisiken
SchlieBlich haben wir Logistikfachleute gefragt, wie besorgt
sie Uber klimabedingte Risiken sind, wie widerstandsfahig
sie die heutigen Logistiksysteme einschatzen, welche
Risiken sie fur am dringlichsten halten, welche Maf3inahmen
sie als wirksam betrachten und welche Verkehrstrager am
starksten betroffen sind.

Abbildung 3 zeigt, dass 83 % davon ausgehen, dass
Anpassung eine grundlegende Neugestaltung der
Logistiksysteme erfordern wird, aber nur 45 % die
derzeitigen Anstrengungen fur die absehbare Zukunft fur
ausreichend halten. Diese Einschatzung gilt weitgehend
Uber Kontinente, Subregionen und Verkehrstrager hinweg,
wobei Befragte aus Europa am skeptischsten sind.
Erfreulicherweise sehen 77 % Anpassung im Einklang mit
Dekarbonisierungsstrategien, so dass sich Investitionen in
beide Bereiche offenbar erganzen.

Climate adaptation will require funda-

mental redesign of logistics networks 14% 12% §3%

Current adaptation efforts are adequate

for the foreseeable future 8% 17 %

Climate adaptation efforts align well

P o
with decarbonization strategies f4% % e

& Strongly disagree — strongly agree

Mean

4.07

3186

4.00

Abbildung 3

Die meisten gehen davon aus, dass die Anpassung die Logistik neu gestalten wird;
weniger als die Halfte halt die derzeitigen Bemiihungen fiir ausreichend.

Anmerkung: Die Befragten bewerteten ihre Zustimmung zu jeder Aussage auf einer
5-Punkte-Likert-Skala (1 = stimme Gberhaupt nicht zu, 5 = stimme voll und ganz zu).
Der Mittelwert fur jede Aussage ist rechts neben dem jeweiligen Balken angegeben.

AnschlieBend baten wir die Befragten, sieben Klimagefahren
(z. B. Stirme und Hurrikane, Wasserknappheit, extreme
Hitze) sowie eine Reihe von Anpassungsmafinahmen (z. B.
Standortverlagerung, klimafeste Infrastruktur,
Uberarbeitung von Versicherungsmodellen) zu bewerten.
Extreme Hitze erweist sich als das dominierende
klimabedingte Risiko flr die Logistik. Nach extremer Hitze
gelten Stirme und Hurrikane als die dringlichsten Gefahren,
gefolgt von Wasserknappheit. Hitze wird besonders in
Europa, Nordamerika und Sidamerika als dringlich
eingestuft, Wasserknappheit in Lateinamerika und der
Karibik und Stirme in Ostasien. StraBenguterverkehr,
Seefracht und Binnenschifffahrt gelten als die
verwundbarsten Verkehrstrager. Die Verwundbarkeit der
Binnenschifffahrt wird in SGdamerika am héchsten bewertet,




deutlich Uber den Werten fur Europa, Nordamerika und
Ozeanien. Der Anstieg des Meeresspiegels wird als hoheres
Risiko fur Seefracht, Schienenguterverkehr und Hafen
gesehen.

Unsere Ergebnisse zeigen zudem, dass wirksame
Anpassungsmafinahmen nicht risikospezifisch sind. Drei
Ansatze gelten als am vielversprechendsten, um
klimabedingten Risiken zu begegnen: Investitionen in
klimafeste Infrastruktur, Klimarisikobewertungen und
Szenarioplanung sowie der Einsatz von Daten und digitalen
Werkzeugen zur Uberwachung von Klimarisiken. Diese
fuhrenden Ma3nahmen wirken gegen alle Gefahren statt nur
gegen einzelne. Anpassungsinvestitionen scheinen daher
eher allgemeine Resilienz aufzubauen als Schutz vor
bestimmten Gefahren.

Klare Richtung und
Zusammenarbeit:
Was es braucht,
um nachhaltige
Logistik zu
skalieren

Die 2026 Global Sustainable Logistics Survey zeigt eine
klare Richtung auf, wenn auch mit unterschiedlichen Wegen.
Verlader und Logistikdienstleister sind sich weitgehend
einig, welche Nachhaltigkeitslosungen funktionieren und
warum. Die Verbreitung hangt am engsten mit der
Machbarkeit zusammen, die durch Business Case,
Infrastruktur, Regulierung, technologische Reife und interne
Fahigkeiten begrenzt wird. Losungen, die kapitalintensiv
sind, von der Abstimmung mehrerer Akteure oder von
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politischen MaBnahmen abhangen, geografisch begrenzt
sind oder ein Umdenken bei Lieferkettenmodellen erfordern,
gelten als weit weniger machbar als Maf3inahmen, die
Unternehmen eigenstandig umsetzen kdnnen. Selbst diese
unternehmensinternen Ma3nahmen sind noch langst nicht
vollstandig umgesetzt, was dem Management erheblichen
Handlungsspielraum lasst.

Drei Punkte stechen hervor. Die Infrastruktur fur
kohlenstoffarmes Tanken und Laden, Schiene und
intermodalen Verkehr wachst langsamer als die Fahrzeuge
und Kraftstoffe, die auf sie angewiesen sind, und durfte im
kommenden Jahrzehnt zum Engpass werden.
Kompetenzmangel gefahrden den Fortschritt auf breiter
Front, insbesondere bei technischen und fachspezifischen
Kompetenzen, und sie unterscheiden sich stark nach
Region. Gleichzeitig halt weniger als die Halfte der Befragten
die derzeitigen Anpassungsanstrengungen fur ausreichend,
obwohl sich die Klimafolgen verscharfen.

Trotz dieser Lucken gibt es Grunde, eine schnellere
Verbreitung zu erwarten. Kohlenstoffarme Technologien
werden mit wachsender Produktion glnstiger, schwankende
Preise fur fossile Brennstoffe erhohen das Transitionsrisiko
fir Unternehmen ohne Plane zur Flottenumstellung, und die
am weitesten verbreiteten Lésungen sind jene, die sowohl
Kosten als auch Emissionen senken - ein Trend, den die CO2-
Bepreisung voraussichtlich verstarken wird.

Diese Trends werden den Fortschritt jedoch nur
beschleunigen, wenn die Hindernisse um sie herum fallen,
und die meisten dieser Beschrankungen liegen auBBerhalb
der Reichweite eines einzelnen Unternehmens oder einer
einzelnen Regierung. Das kommende Jahrzehnt erfordert
daher gemeinsames Handeln von Politik, Unternehmen und
ihren Partnern in drei Bereichen.

Infrastrukturausbau beschleunigen. Die Politik kann
Genehmigungs- und Zulassungsverfahren beschleunigen,
Ziele fur die Verkehrsverlagerung setzen und in intermodale
Terminals, Hafen und multimodale Korridore investieren.
Verlader und Logistikdienstleister kbnnen diesen
Investitionen einen Business Case geben, indem sie
Nachfrage bundeln, etwa Uber Einkaufsallianzen, und sich
frihzeitig auf kohlenstoffarme Flotten und Kraftstoffe
festlegen.

Die Kompetenzllcke schlief3en. Unternehmen,
Bildungsanbieter und Regierungen sollten die knappen
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technischen Kompetenzen gemeinsam aufbauen: durch
offentlich finanzierte Aus- und Weiterbildung und
Zertifizierung, unternehmensinterne Programme sowie
Wissensaustausch zwischen Standorten und Uber Grenzen
hinweg. Die Anstrengungen sollten dort beginnen, wo die
Licken am grofiten sind.

Logistik zum Teil von Klimaanpassungsplanen machen.
Regierungen mussen der Logistik einen sichtbaren Platz in
nationalen Anpassungsplanen geben und Finanzmittel in die
verwundbarsten Bereiche lenken. Unternehmen kénnen
dieses Anliegen starken, indem sie die Kosten unterlassener
Anpassung beziffern. Zudem kénnen Lander voneinander
lernen, da Befragte in allen Regionen ahnlichen Risiken
gegenuberstehen.

Auch wenn Regionen, Branchen und Verkehrstrager
unterschiedlich schnell vorankommen werden, gibt es eine
gemeinsame Richtung. Die Erhebung wird im Verlauf der UN
Decade of Sustainable Transport (2026-2035) wiederholt,
um den Fortschritt zu verfolgen.

Um mehr Uber unsere Arbeit zu erfahren, besuchen Sie
unsere Website und folgen Sie uns auf LinkediIn.
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Abbildung 4

Wer hat an der GSLS 2026 teilgenommen? 1.085 Antworten aus 64 Landern. Anmerkungen:
Kreise — Anzahl der Befragten nach UN-Subregion und Geschlecht. Kastchen - Anteil der
Antworten (in % der Gesamtzahl).
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Die Befragten
2026

Wir haben die Antworten von Logistikfachleuten von Méarz
bis August 2026 erhoben. Abbildung 4 zeigt, dass 29,6 %
der Befragten aus Asien, 27,6 % aus Nordamerika und 25,6 %
aus Europa stammen, mit einer betrachtlichen Zahl aus
nahezu allen UN-Subregionen. Flinf Subregionen haben wir
von der Analyse ausgeschlossen: Zentralasien, Melanesien,
Mikronesien, Polynesien (keine Antworten) und Nordafrika
(zu wenige Antworten). Russland, das zu Osteuropa gezahlt
wird, ist ebenfalls ausgeschlossen, da dort keine Antworten
erhoben werden konnten.

Von den Befragten identifizieren sich 66,8 % als mannlich
und 32,2 % als weiblich. Im Durchschnitt sind sie etwa 39
Jahre alt und haben rund 7 Jahre Berufserfahrung. Die
meisten haben eine Position im mittleren (47,4 %) oder
oberen (21,4 %) Management. Sie verflgen Uber
Berufserfahrung in den Bereichen Konsumguter (34,9 %),
Transport (20,5 %) sowie Lebensmittel und Getranke (9,5 %).
Ihre wichtigsten Expertisefelder in der Logistik sind
StraBenglterverkehr (34,3 %), Lagerhaltung (22,7 %) und
Seefracht (10,6 %).

Die meisten arbeiten fur mittelgrof3e (33,6 %) oder grofie
Unternehmen (27,7 %). Zu den Arbeitgebern zéhlen
anlagenintensive Logistikdienstleister (19,5 %), anlagenarme
Logistikdienstleister (16,4 %), Handler (27,5 %) sowie
Produzenten und Hersteller (22,6 %). Angebotsseite (35,9 %)
und Nachfrageseite (50,1 %) der Logistik sind damit beide
gut vertreten.

Der Bericht verwendet ausschliellich deskriptive Statistik,
ohne statistische Tests. Regionale Analysen wurden auf
Ebene der Kontinente und Subregionen mit Unterstltzung
der Advanced Impact Research GmbH durchgefuihrt. Die
Ergebnisse wurden gemeinsam mit dem GSLS Advisory
Board, SLOCAT und weiteren Branchenexpertinnen und -
experten interpretiert und die Empfehlungen daraus
abgeleitet.
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Erhebungsdesign
und Methodik

Die GSLS umfasst die Logistik, also Guterverkehr und
Lagerhaltung; der Personenverkehr ist nicht einbezogen.
Fragebogen, Aufbau der Erhebung und die Klassifizierung
von Lésungen und Kompetenzen wurden gemeinsam mit
dem GSLS Advisory Board entwickelt, dessen Mitglieder
Expertise aus Wirtschaft, Politik und Wissenschaft
einbrachten.

Im Abschnitt zu Nachhaltigkeitslosungen werden
Logistikfachleute nicht nur gebeten, den Stand der
Verbreitung zu bewerten, sondern auch ihre Einschatzung
zu drei moglichen Grunden fur die EinfiUhrung von
Nachhaltigkeitslésungen abzugeben: weil Unternehmen die
Losung selbst fur wirksam halten (Wirksamkeit der Losung),
weil Unternehmen sie leicht umsetzen kdnnen (Machbarkeit
der Losung) oder weil wichtige Stakeholder wie Kunden und
Lieferanten von Unternehmen erwarten, eine Lésung
einzuflhren (Stakeholder-Erwartungen). Die Befragten
bewerteten jede Losung in allen drei Dimensionen. So lassen
sich Lésungen, die wirksam, aber schwer umzusetzen sind,
von solchen unterscheiden, die breite Unterstltzung durch
Stakeholder genief3en, aber als wenig wirkungsvoll gelten.

Der Fragebogen umfasste 48 geschlossene Fragen,
Uberwiegend Likert-Skalen- und Ranking-Fragen. Er wurde
online in 13 Sprachen durchgeflhrt: Englisch, Deutsch,
Spanisch, Franzdsisch, Arabisch, Bahasa Indonesia,
Portugiesisch, Urdu, Mandarin, Hindi, Suaheli, Turkisch und
Vietnamesisch. Die Ubersetzungen wurden gegengepriift,
um eine einheitliche Terminologie fur Losungen und
Kompetenzen sicherzustellen.

Um sowohl Fachleute zu erreichen, die in
Nachhaltigkeitsdebatten aktiv sind, als auch weniger
sichtbare, wurden die Daten Uber drei Kanale erhoben:
Schneeballverfahren auf Grundlage eines offenen
Teilnahmeaufrufs, computergestitzte Telefoninterviews
(CATI) und Online-Datenerhebungsplattformen. Fir jede
vollstandige Antwort wurde 1€ an den Malala Fund
gespendet, eine gemeinnutzige Organisation, die Bildung
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fur Madchen fordert. Kontrollfragen und Filter schlossen
Befragte ohne ausreichende Logistikexpertise aus.

Fur alle 17 UN-Subregionen wurden Zielzahlen festgelegt,
ausbalanciert nach Bevdlkerung, CO2-Emissionen sowie
Wirtschafts- und Handelsindikatoren. Die 12 analysierten
Subregionen reprasentieren zusammen den Grof3teil der
weltweiten Wirtschaftsleistung, Emissionen und
Handelsstrome. Regionale Ergebnisse kdnnen teilweise
unterschiedliche Antwortstile widerspiegeln.
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