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Zwischen ,,space of flows* und Zielen der Nachhaltigkeit

Kurzfassung

Beschaffung, Produktion, Absatz und Entsorgung von Giitern sind heute Ge-
genstand umfassender, ,,systemisch® angelegter Logistikkonzepte. Sie steu-
ern komplexe Transportketten und fiihren zur Herausbildung neuer ,,Raum-
Zeit-Konfigurationen‘. Die Logistik besitzt dariiber hinaus konkrete Folgen
fiir Umwelt, Stiidtebau und Raumentwicklung, insbesondere im Bereich der
Verkehrserzeugung und der Flichennutzung, Langfristig konnen sich neue
Distributionskonzepte zudem erheblich auf die Entwicklung der Stadtstruk-
tur auswirken, indem sie die klassische Marktfunktion der Stidte riumlich
neu definieren. Aktivititen der rdumlichen Planung zum Umgang mit dem
Logistiksystem sind zwischen Strategien der Expansion und der planerischen
Integration angesiedelt. Ihre Steuerungserfolge waren bisher begrenzt. An-
forderungen und Ziele der Planung sind vor diesem Hintergrund vorrangig
darauf gerichtet, Giiter- und Wirtschaftsverkehr zum Abwéigungsbelang in
der riumlichen Planung zu machen. Als Handlungsstrategien erscheinen In-
frastruktur- und Standortkonzepte, Rahmensetzungen zur Flankierung neu-
er Organisationsmodelle (Stadtlogistik) sowie diskursorientierte Verfahren

geeignet.

1 Logistik und Warenwirtschaft
im Strukturwandel

Die Entwicklung der Logistik hat das
System der Warenproduktion und -dis-
tribution in Industrie und Handel stark
verdndert. Gegenstand der neuen Lo-
gistikkonzepte ist die betriebliche Pla-
nung und Steuerung von Raumiiber-
windung und Zeitkoordination.! Bei
ihrer Implementation geht es zunichst
um die Rationalisierung von Material-
fliissen, um die Neugestaltung von
Wertschopfungsketten und die Opti-
mierung von Verkehr. Perspektivisch
geht es dariiber hinaus aber auch um
die Herrschaft iiber Raum und Zeit un-
ter zunehmend komplexen Umfeldbe-
dingungen. Mit ihren vielfiltigen An-
wendungsformen {ibt die Logistik
gleichzeitig einen dominanten Einflu3
auf die raumliche Entwicklung aus.
Standort- und Lagevorteile, Erreich-
barkeit und Marktzugang, Zentrum
und Peripherie werden neu konfigu-
riert. Von diesen Veridnderungen wird
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dann auch das Logistiksystem selbst
wieder beeinfluB3t.

Hintergrund dieser Entwicklung sind
tiefgreifende Verdnderungen auf sei-
ten der Nachfrager von Logistiklei-
stungen, den Unternehmen in Industrie
und Handel. Im Zeichen der europdi-
schen Integration, einer wachsenden
rdumlichen Arbeitsteilung und des
verschérften ©konomischen Wettbe-
werbs sind Beschaffung, Produktion,
Absatz und Entsorgung von Giitern
Gegenstand umfassender, ,systemi-
scher Rationalisierung.? Der heutige
Grad an logistischer Koordination, wie
er fiir die arbeitsteilige Industriegesell-
schaft von zunehmender Bedeutung
ist, kann im Ergebnis auch als funktio-
nale ,Fragmentierung* aufgefaf3t wer-
den. Er entstand in mehreren Stufen:
Zunichst erfolgten umfangreiche Ra-
tionalisierungsmaBnahmen im Bereich
der Produktionsorganisation, wie sie
sich etwa mit dem Stichwort der ,,Neu-
en Produktionskonzepte” oder des
»Lean Management” kennzeichnen

lassen (vgl. das Theorem der ,.flexi-
blen Produktion*). Im Anschlu daran
wurde auch die Verteilung von Giitern
(Distribution) der prozeBorientierten
Optimierung und Kostensenkung un-
terzogen. Eine hochleistungsfihige
Logistik ist auf bestimmten Mirkten
(z. B. Konsumgiiter) mitentscheidend
iiber den Wettbewerbserfolg der Un-
ternehmen. Beispiele fiir die Imple-
mentation von Logistikinnovationen
sind EDV-gestiitzte Systeme der Pro-
duktionsplanung und -steverung oder
EDV-gestiitzte = Warenwirtschaftssy-
steme im Handel. Mit der satellitenge-
stiitzten Ortung von Fahrzeugen durch
Global-Positioning-Systems  (GPS)
sind nun ganz neue Dimensionen der
Planung, Durchfiihrung und Kontrolle
von Raumiiberwindung und Zeitkoor-
dination erreicht.

Zu den treibenden Funktionsmecha-
nismen in diesem ProzeB gehéren —
neben einer Intensivierung der rdum-
lichen Arbeitsteilung bei einer all-
gemein riicklaufigen Wertschépfungs-
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tiefe der Betriebe — sogenannte ,, Trade
offs“, also Substitutionsbeziehungen
zwischen dem relativ preisgiinstigen
Transport und relativ kostenintensiven
betrieblichen Dispositionen (z. B. Ka-
pitalbindung durch Lagerhaltung).
Diese ,,Trade offs* wurden erst durch
rechnergestiitzte Informations- und
Kommunikationssysteme ermoglicht,
in der Distribution insbesondere durch
die neuen Warenwirtschaftssysteme,
die eine weitgehend bedarfs- und
nachfrageorientierte Materialdispositi-
on erlauben. In ihrer Konsequenz wird
Warenbestand zunehmend durch Wa-
renbewegung ersetzt; dies trigt zur
Reduzierung der Bestandskosten bei
und eroffnet den Betrieben vorher
nicht gekannte Spielrdume der Ratio-
nalisierung.

Die skizzierten Veridnderungen wer-
den bisher vorrangig aus Oko-
nomischen Motiven betrieben und
iiberwiegend unter 6konomischen Ge-
sichtspunkten bewertet. Der Wettbe-
werbsdruck im Bereich der Logistik
hat bisher einseitig betriebswirtschaft-
liche (kostenbezogene) Anpassungs-
prozesse ausgelost. Die verladenden
Unternehmen sehen sich vor die Alter-
native gestellt, ihre eigene Distribution
zu rationalisieren oder aber an externe
Dienstleister zu vergeben und den
Fuhrpark auszugliedern (,,outsour-
cing®). Im Transportgewerbe entste-
hen damit neue Anforderungsprofile.
Mittelstindische Betriebe, die bisher
Transporte von A nach B organisiert
haben, sollen nunmehr komplexe
Wertschopfungsketten steuern. Mit
Ausnahme der lange Jahre innovati-
onsresistenten Bahn ist in dieser Bran-
che ausgangs der 90er Jahre offen-
sichtlich nichts mehr so, wie es wenige
Jahre zuvor war. Aus den neuen Verla-
deranforderungen, der verschirften
Wettbewerbssituation auf den Trans-
portmérkten und der Liberalisierung
der Marktordnung resultieren erhebli-
che Verinderungen der unternehmeri-
schen Landschaft, die bisher durch
klein- und mittelbetriebliche Struktu-
ren geprigt war. Heute dominieren
Tendenzen zur Internationalisierung
des Marktes, zur europaweiten Kon-
zentration und Vermachtung des
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Transportgewerbes. Der wachsende
okonomische Druck auf die Unterneh-
men hat auBerdem Preisdumping,
schlechte Arbeitsbedingungen (Zeit-
druck), Sicherheitsméngel und zuneh-
mende Verkehrsrisiken zur Folge.

Mit Blick auf die beteiligten Trans-
portsysteme und vor dem Hintergrund
der unterschiedlichen Potentiale der
einzelnen Verkehrstriger hat der
Strukturwandel in der Logistik a) zu
einer Ausweitung der insgesamt trans-
portierten Mengen gefiihrt und b) die
Entwicklung des StraBengiiterverkehrs
begiinstigt, der die neuen Anforderun-
gen mit seinen systemeigenen Vortei-
len (hohe Netzbildung, kurzfristige
Flexibilitit, geringe Transaktionsko-
sten) offenbar besser erfiillen konnte
als die Bahn bzw. das Binnenschiff.
Weiterhin hat die Preisentwicklung
(Verfall der Frachtraten) im Zuge der
Deregulierung des Straenverkehrs
zum erheblichen Verlust von Marktan-
teilen der Bahn auch in ihren klassi-
schen Marktsegmenten gefiihrt. Die
weitgehend bestandslose Warenwirt-
schaft wirkt sich — grosso modo — in
weiter steigender Verkehrsnachfrage
aus, wenn auch dieser EinfluB} stati-
stisch kaum isolierbar und damit be-
weisbar ist. Die zukiinftige Entwick-
lung des Giiterverkehrs ist durch
weiteres Wachstum bestimmt, das vor
allem auf das Wachstum von StraBen-
giiterfernverkehren sowie verdichtete
stiddtische Aktivitdten (Wirtschaftsver-
kehr i. e. S.) zuriickgeht.

2 Raumwirksamkeit und
Umweltfolgen

Modernisierung und Implementation
der neuen Logistikkonzepte besitzen
jenseits ihrer okonomischen Konse-
quenzen splirbare Folgen fiir Umwelt,
Stadtebau und Raumentwicklung. Die
Logistik ist zwar Gegenstand der be-
trieblichen und zwischenbetrieblichen
Organisation der Unternehmen. Sie
strahlt mit ihren Raumnutzungen aber
verstirkt auf die Umwelt aus. Den ver-
schiedenen Handlungsebenen der Lo-
gistik entsprechend, sind diese Wir-

kungen auf unterschiedlichen rdum-
lichen Ebenen feststellbar. Beispiel-
haft seien genannt: auf der Makroebe-
ne die Entwicklung internationaler Be-
schaffungs- und Distributionssysteme
der Unternehmen; auf der Ebene der
Stadtregionen und Verdichtungsriu-
me bzw. ihrem suburbanen Umland
die Entwicklung neuer Standorte fiir
Lagerung, Umschlag und Disposition
von Giitern  (Speditionsstandorte,
Frachtzentren von Bahn und Post,
Verteilstandorte des Gro8- und Einzel-
handels, Logistikldger der Industrie-
verlader); auf der Mikroebene die
spezifische Verkehrserzeugung des
Unternehmens.

Wirtschaftsverkehr

Materieller Ausdruck der unternehme-
rischen Logistik ist der Wirtschafts-
verkehr.? Dazu gehoren der Giiter-
transport (im gewerblich/industriellen
und kommunalen Bereich, als Werk-
verkehr oder als Gewerblicher Ver-
kehr), mit Pkw und Nfz >2,8 t zul.
Gesamtgewicht, sowie Dienstlei-
stungsverkehr (unternehmensnahe und
haushaltsbezogene Dienstleistungen,
Kommunalverkehre, Kurierdienste
usw.). Die Unterscheidung zwischen
Warentransport und Dienstleistung ei-
nerseits und Pkw-Verkehr und Lkw-
Verkehr andererseits ist teilweise
schematischer Natur und sollte nicht
zu streng aufgefafit werden. Es gibt zu-
nehmend Ubergangsbereiche sowohl
zwischen der Erbringung einer Dienst-
leistung und dem echten Warentrans-
port als auch den vielfiltigen Klein-
transporten zwischen Pkw/Kombi und
leichten Lkw. (Einkaufsverkehre der
privaten Kunden, Ausbildungs- und
Berufsverkehre gehoren allgemein
nicht zum Wirtschaftsverkehr).

Die quantitativen Gro8enordnungen,
mit denen der Giiter- und Wirtschafts-
verkehr im Raum auftritt, sind durch-
aus erheblich. Der Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs an den gesamten
Fahrleistungen in Stiddten oberhalb
50 000 Einwohner, die 1990 in den al-
ten Bundeslindern erbracht wurden
(ca. 518 Mrd. km), wurde auf ca. 29 %
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berechnet; davon entfielen 9 % auf
Nfz > 2,8 t zul. Gesamtgewicht und
18 % auf Nfz < 2,8 t bzw. gewerblich
genutzte Pkw.* In anderen Untersu-
chungen, die eine Quantifizierung des
stidtischen Wirtschaftsverkehrs zum
Ziel hatten, wurde der Anteil des Wirt-
schaftsverkehrs auf eine GroBenord-
nung von 33 bis 50 % des gesamten
stadtischen Kfz-Verkehrs geschitzt,
wobei wiederum der Anteil des Pkw-
Wirtschaftsverkehrs, der dabei hiufig
mit Dienstleistungsverkehr gleichge-
setzt wird, auf ca. 45-60 % angesetzt
wird.?

Umweltfolgen

Unter den Okologischen Wirkungen
des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs
dominieren die von Schwerlastfahr-
zeugen ausgehenden Belastungen
durch Lirm und Luftschadstoffe, wo-
bei die Schadstoffemissionen teilweise
deutlich hoher sind, als es dem Fahr-
zeug- und Fahrleistungsanteil des Gii-
terverkehrs entsprechen wiirde. Dies
gilt vor allem fiir Stickoxide, Partikel-
emissionen, Lirm. Signifikant ist auch
die von den hohen Achslasten der
Fahrzeuge ausgehende Abnutzung der
StraBen- und Briickeninfrastruktur. Im
sprichwortlichen Sinne raumwirksam
sind auch die Anforderungen der gro-
Ben Fahrzeuge an die Stralenraumge-
staltung aufgrund ihrer besonderen
Abmessungen (Schleppkurven). Als
Wirkungsraum sind wiederum die
Stiidte iiberproportional stark von die-
sen Belastungen betroffen: Die Ge-
samtfahrleistung der deutschen Lkw
wurde 1992 in den alten Bundeslin-
dern zu ca. 64 % im Nahverkehr und
zu ca. 36 % im Fernverkehr erbracht,
spezifischer Energieverbrauch und
Auslastung der Lkw liegen im Nahver-
kehr ungiinstiger als im Fernverkehr.

Ein zweites bestimmendes Merkmal
aus rdumlicher Sicht ist, daB die Lager-
bestinde der Industrie und des GroB-
und Einzelhandels in aller Regel nicht
ersatzlos aufgegeben werden, sondern
die entsprechenden Funktionen durch
die Unternehmen des Transportgewer-
bes iibernommen werden. Ausdruck

RuR 2/3.1998

dieser Entwicklung ist die wachsende
Flichennachfrage der Transport-, Um-
schlag- und Lagereibetriebe. Ihr sicht-
bares Zeichen ist der Bau neuer Um-
schlagbahnhofe und Speditionslager,
neuer Warenverteilstandorte und Dis-
tributionszentren — also der Standorte,
die zur Organisation des Warenum-
schlags erforderlich sind. Auch in der
Industrie sind Pufferldger zur Abstim-
mung von Warenausgang beim Ver-
sender und Wareneingang beim Emp-
finger mittlerweile fester Bestandteil
der neuen logistischen Ketten. Raum-
wirksam ist auch der Tatbestand, daf
diese Funktionen meist an der stidte-
baulich sensiblen Stadtkante angesie-
delt sind, also den Ubergangsbereich
zwischen Freiraum und zunehmender
Siedlungsdichte mit ihren monofunk-
tionalen Gebduden zu prigen vermo-
gen.

Flachennutzung und Standortstruktur

Die gestiegene Flichennachfrage von
Speditionen, Transportunternehmen
und Paketdiensten wirkt sich nicht nur
in einer gesteigerten Belegung preis-
werter, verkehrsgiinstig angebundener
Flichen im AuBenbereich aus, sondern
korrespondiert auch mit dem Flidchen-
bedarf fiir die Belieferung von Stand-
orten innerhalb des bebauten Bereichs.
Denn die Unternehmen suchen Stand-
orte nicht nur im AuBenbereich, son-
dern auch zentral gelegene Grundstiik-
ke und Gebiude, die als Puffer fiir die
Abwicklung der unmittelbaren Belie-
ferung von Innenstadt-Standorten
bzw. -Kunden fungieren kénnen. Bei
ausreichendem Ladungsaufkommen
macht es unter den beengten Kern-
stadtverhiltnissen oft Sinn, die Belie-
ferung der Stadtzentren von gesonder-
ten Stiitzpunkten, Terminals o. 4. zu
organisieren. Fazit: Viele Betriebe la-
gern aus und versuchen gleichzeitig,
ihre zentralen Standorte (etwa als Vor-
sorge vor einer autoarmen Innenstadt
oder anderen Verkehrsbeschrinkun-
gen) beizubehalten.’

Die Flidchennachfrage bzw. Erweite-
rungswiinsche der Verkehrsunterneh-
men werden in den Kommunen aller-

dings sehr restriktiv behandelt. Neue
Standorte fiir Umschlag, Lagerei und
Disposition sind in der Stadt — unab-
hingig vom realen Angebot — knapp
und teuer, gleichzeitig ist der Fliachen-
bedarf der Transportbetriebe, gemes-
sen an Arbeitskraft und Wertschop-
fung, relativ hoch.® Transport- und
Speditionsbetriebe gelten aufgrund der
geringen Wertschopfung und des ho-
hen Stérpotentials in der Stadtplanung
als unerwiinschte bzw. stérende Nut-
zung, die auch im Leitbild der ge-
mischten, verdichteten Stadtstruktur
ein Problem darstellt.® Mittelfristig er-
geben sich bei weiter wachsendem
Verkehr erhebliche Konflikte und Re-
striktionen fiir die Gewerbepolitik, die
in den vergangenen Jahren verstirkt
versucht hat, die Vertrdglichkeit ge-
werblicher Standorte mit benachbarten
Nutzungen zu erhéhen: ,,SchlieBlich
wird durch die zunehmende Verkehrs-
intensitdt — moglicherweise auch noch
verbunden mit einer Ausdehnung der
Arbeitszeiten (Substitution von Fldche
durch Zeir) — die Vertriglichkeit des
Gewerbes mit anderen, storungsemp-
findlichen Nutzungen wieder deutlich
reduziert, nachdem die technische Ent-
wicklung der Produktionsanlagen ge-
rade eine grofere Vertriaglichkeit wie-
der ermoglicht hatte. Der Verkehr
erweist sich zunehmend als der ent-
scheidende Storfaktor bei der Loka-
lisierung gewerblicher Nutzungen.
Hoffnungen auf eine engere Zuord-
nung der verschiedenen Nutzungen
scheinen sich damit nicht zu erfiillen.
Als Folge dieser Entwicklung dridngen
gewerbliche Nutzungen wieder zuneh-
mend in den Auflenbereich, was die
ErschlieBung neuer gewerblich nutz-
barer Flichen erfordert.*!°

Der spezifische Flichenbedarf fiir die
Logistikfunktionen gehort in der vor-
rangig auf Verkehrsemissionen abzie-
lenden Stiadtebau- und Umweltdiskus-
sion zu den eher vernachldssigten
Konfliktfeldern. Dieses Problem er-
scheint um so schwerwiegender, als
die Faktoren Transport und Flidche eng
miteinander verkniipft sind. Hand-
lungsstrategien, die jeweils auf einen
der beiden Bereiche abzielen, konnen
durchaus zu Nachteilen im anderen
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Sektor fithren ~ etwa wenn eine Trans-
portoptimierung durch City-Logistik
zusitzlichen Flichenbedarf erfordert
oder wenn eine ,.kompakte®, flichen-
sparende Ansiedlung einer Spedition
ein hohes Verkehrsaufkommen im
stadtischen Quartier erzeugt. Da es of-
fensichtlich noch kein allgemeingiilti-
ges okologisches oder stidtebauliches
Optimum fiir die Standortwahl der
Distributionsfunktion gibt, erscheint
eine umfassende Betrachtung der
rdumlichen Wirkungen sinnvoll. Jeder
Planungsfall erfordert eine genaue Ab-
wigung von Funktions-, Stadtstruktur-
und Verkehrsaspekten.

Raumstruktur

Zwangslaufig beeinflussen Erreich-
barkeit, Transport und Verkehr auch
die Ausformung der Raumstruktur
bzw. der riumlichen Organisation.
Verkehr und Logistik haben wesent-
lich dazu beigetragen, so ein klassi-
scher Terminus, Zeit und Raum zu
,.vernichten“.!! Der Raum hat in die-
sem Kontext zunehmend die Eigen-
schaft des Storfaktors. Raumwider-
stinde und Transportkosten gilt es zu
reduzieren.'? Wird die auf Raumiiber-
windung zielende Transportdispositi-
on erginzt um die Funktion der Zeit-
koordination, entsteht ein neues
System der »Raum-Zeit-Kon-
figuration. Damit ist die ,,Beherr-
schung der Aktionsrdiume und Zeit-
regimes von interdependenten Wert-
schopfungs- und Transferprozessen
gemeint“.'

Mit dieser Entwicklung werden auch
die riumlichen Auspriagungen der Lo-
gistik neu formiert, was weit mehr be-
inhaltet, als daB spezifische Verkehrs-
folgen und Standortanforderungen der
Betriebe sichtbar werden. Es geht auch
um den Charakter von Funktionsrau-
men und daraus resultierenden Zuwei-
sungen: Wurden entlang der Entwick-
lung neuer Produktionskonzepte ,,neue
Produktionsrdume* identifiziert, dann
erscheint es nur folgerichtig, wenn in
diesem Kontext auch ,,neue Distribu-
tionsrdume* und Transportkorridore
sichtbar werden. Manuel Castells hat
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hier im iibertragenen Sinne vom ,,spa-
ce of flows* gesprochen, also von dem
zunehmend durch Material- und Infor-
mationsflul gepriigten Raum.* Auf re-
gionaler Ebene wurden solche ,,Distri-
butionsrdume® bereits als mogliche
kiinftige Typen von Raumentwicklung
interpretiert.'s

Ob sich dahinter mehr als nur zufillig
arrondierte Nutzungen verbergen, was
eine solche Begriffswahl erst rechtfer-
tigen wiirde, bleibt abzuwarten; zu-
mindest sind logistikorientierte subur-
bane Standortkonfigurationen zuneh-
mend erkennbar, etwa im Ostlichen
Ruhrgebiet, am Niederrhein oder in
Miinchen-Ost. Die funktionale Frag-
mentierung, die der technisch-6kono-
mischen Entwicklung der Logistik zu-
grunde liegt, fordert offenbar auch
Dispersionstendenzen in Richtung ei-
ner ,raumlichen Fragmentierung®. Der
funktionalen Segmentierung und Auf-
spaltung des Fertigungsprozesses in
verschiedene Elemente und Standorte
entspricht die rdumliche Ausdifferen-
zierung und Dispersion, auf grofiridu-
miger Ebene und in der Stadtregion.
Dies illustriert in besonderer Weise
das Beispiel des Handels.

3 Zum Verhiiltnis von Stadt
und Logistik — Das Beispiel
Handelsdistribution

Von besonderer Bedeutung fiir die
Stadtentwicklung ist die Modernisie-
rung der Distributionslogistik, also der
stadteinwirtsgerichteten  Lieferver-
kehre des Gewerbes und vor allem des
Handels. Zum einen nehmen die Lie-
ferverkehre fiir den Gro8- und Einzel-
handel einen bedeutenden Platz unter
den stidtischen Wirtschaftsverkehren
ein; zahlreiche Konflikte zwischen
Stadtebau und Logistik verlaufen ent-
lang der Distributionskanile des Han-
dels. Nicht zuletzt aus diesem Grund
befassen sich Strategien der City- oder
Stadtiogistik bisher in starkem Male
mit der Distributionslogistik. Zum an-
deren ist mit der Logistik die klassi-
sche Handels- bzw. Marktfunktion der
Stiadte beriihrt, denn Warentausch,
Produktion und Distribution sind kon-

stitnierende Merkmale stidtischer Ent-
wicklung — Faktoren, die derzeit eben-
falls einem tiefgreifenden Wandel un-
terliegen.

Auch das Verhéltnis von Stadt und Lo-
gistik ist in den vergangenen Jahren
durch einen wachsenden Verinde-
rungsdruck und zunehmende Konflik-
te gekennzeichnet. Diese gehen auf
den umfassenden strukturellen Wan-
del zuriick, dem der Handel seit einiger
Zeit ausgesetzt ist.'® Dieser betrifft so-
wohl Marktstrategien (Angebote) und
Konsummuster, die technologische
Basis wie auch die raumliche Entwick-
lung. Will man die aktuellen Tenden-
zen mit wenigen Stichworten benen-
nen, dann gehoren dazu vor allem:
Industrialisierung, = MabBstabssprung
(GroBenwachstum), Internationalisie-
rung, neue Technologien. Insbesonde-
re der sehr dynamische Wettbewerb,
die Konzentrationstendenzen bei den
groBen Handelsgruppen und die
schwierigen Ertragsbedingungen des
stddtischen Einzelhandels bestimmen
Situation und ProblembewuBtsein der
Unternehmen. Zu den Konzentrations-
und Vermachtungstendenzen auf der
Angebotsseite (Wachstum der GroB-
betriebe, Suburbanisierung des Han-
dels, Ausdiinnung der alten Netze) tre-
ten Dekonzentrationstendenzen bei
den Wohnstandorten im Zuge der
Wohnsuburbanisierung hinzu. Inner-
halb der letzten 25 Jahre sind in den
alten Bundeslindern mehr als zwei
Drittel aller Lebensmittelgeschifte ge-
schlossen worden, in Nordrhein-West-
falen hat sich ihre Zahl zwischen 1975
und 1994 annihernd halbiert.”” In den
neuen Bundesldndern hat sich der Pro-
blemdruck noch verschiirft, da die be-
vorzugt ausgewiesenen grofiflichigen
Nutzungen hier optimale Standortvor-
aussetzungen vorgefunden haben
(v.a. grofle Flichenreserven im Au-
Benbereich). Demgegeniiber waren
Strategien der Revitalisierung der
Innenstédte vor groBe Restriktionen
gestelit (verfallene Bausubstanz, unge-
kldrte Eigentumsfragen, anfangs feh-
lendes Planungsrecht).

Lipple beschreibt die Unternehmens-
strategien des Handels anhand spezifi-
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scher Substitutionsbeziehungen oder
»Trade-offs“, ausgehend von folgen-
den Schritten: Ersatz von (relativ teu-
rem) Personal durch relativ billige
Verkaufsfliche, vor allem in den Au-
Benbereichen; Ersatz von Warenbe-
stinden (Lagerhaltung) durch Waren-
bewegung (Transport/Logistik); Er-
satz von gewerblichen Lieferverkeh-
ren durch private Einkaufsverkehre
(Pkw); Bevorzugung von Standorten
mit geringen Planungskosten gegen-
iiber konfliktreichen, verhandlungsin-

tensiven Standorten; Bevorzugung
von Standorten mit  geringen
,Lebenszykluskosten* gegeniiber

stadtintegrierten Standorten.'® Im Ver-
bund mit der massenhaften privaten
Motorisierung, die diese Standortkon-
figuration erst moglich gemacht hat,
wurden die Ausgangsbedingungen
und Strukturen der stddtischen Han-
delsdistribution dadurch erheblich ver-
andert."

Aus der Pers pektive von Raument-
wicklung und Logistik geht die dyna-

Logistik im Prozef3 der Suburbanisierung

mische Entwicklung der groBflachigen
Standorte im AuBenbereich der Stadte
und in den Stadtregionen auf zwei
wichtige Faktoren zuriick: Flache und
Erreichbarkeit. Zum einen ist das Fla-
chen- bzw. Grundstiicksangebot er-
heblich besser als in den Kernstiidten,
Flichenvorrat und Bodenpreise ent-
sprechen sehr weitgehend den Anfor-
derungen von Investoren und Betrei-
bern. Zweitens bietet die Straflen-
verkehrsanbindung dieser Einrichtun-
gen immanente Rationalisierungs-
potentiale, sowohl hinsichtlich der
Kundenverkehre als auch der Logistik.
Die AuBenbereiche sind fiir groBvolu-
mige Lkw zu allen Tages- und Nacht-
zeiten gut erreichbar, die Standorte
verfiigen iiber ausreichende Rangier-
und Abstellflichen, die hausinterne
Logistik ist optimiert (Rampe), die Zu-
fahrten sind weniger stérungsempfind-
lich (Verkehrslidrm).

Zu den kurzfristig relevanten Proble-
men der groBfldchigen Standorte ge-
hort, daB sie den Siedlungsflichenver-

brauch beschleunigen, in hohem Mafle
Verkehr erzeugen und in den meisten
Fallen nicht stadtebaulich vertraglich
angesiedelt sind; hiufig werden die
Flichen ohne Abstimmung mit ande-
ren Planungen bzw. ohne Kooperation
mit Nachbargemeinden ausgewiesen.?
Mag der Verkehr auch funktionieren,
so fillt die stddtebauliche Bewertung
cher kritisch aus. Hinzu kommt, daf
sich als Folge des Wachstums der
AuBenbereiche auch die Atomisierung
der Warentransporte zwischen Handel
und Wohnstandorten der Endver-
braucher(innen) verstirkt, da der An-
teil der Pkw-Kette an den Einkaufsver-
kehren der groBfldchigen Standorte
erheblich groBer ist als in den Innen-
stidten. Zur stadtvertriglichen Ab-
wicklung der auf diese Einkaufszen-
tren gerichteten = Warentransporte
gehdren daher auch logistisch opti-
mierte Zustelldienste. Ausloser dieser
Prozesse ist jedoch die Standortwahl
der Unternehmen, deren Folgen durch
organisatorische Mafnahmen nur be-
grenzt kompensiert werden konnen.

E.u D, Distributionsraum

U, Umschlagpunkt

M. Hesse E, Empfangspunkt/-raum

Stadtumland (D,)

Eisenbahn/Umschlagbf
StadtstraBe/Bundesstr

Bundesautobahn

Transport-

verflechtung
<= Entwicklungs-

dynamik
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Flichen- und Logistikvorteile schei-
nen eindeutig fiir die Standorte im
AufBlenbereich zu sprechen, zumal die
Wohnbevolkerung bei weiter fort-
schreitender Suburbanisierung ndher
an diese Standorte heranriickt. Ceteris-
paribus wird sich die Handelsdistribu-
tion weiter wandeln. Ist die Abwick-
lung der Lieferverkehre aufgrund der
grofziigigen Raumverhiltnisse und
geringerer Nutzungskonflikte in den
AuBenbereichen weniger storanfillig
und konfliktbeladen als in den Innen-
stadten, konnte sich die zugrundelie-
gende Wirkungskette in Zukunft wie
folgt verstirken: Schlechte Erreichbar-
keit der Stadtzentren => Ausbau der
Standorte im AuBenbereich => weite-
res Wachstum aufgrund von Erreich-
barkeits-, Andienungs- und Agglome-
rationsvorteilen (siche Abb.). Damit
richtet sich die logistische Entwick-
lung immer stirker gegen die Kern-
stadt. Ein solcher Beitrag der Logistik
zur ,,Auflosung der Stadt™ kann ideal-
typisch in der Region Halle-Leipzig
beobachtet werden, wo es entlang der
Bundesautobahn 14 bzw. der Bundes-
straBen 6, 100 und 180 zu massiven
Ansiedlungen von Distributionsfunk-
tionen (Spedition, GroBhandel, Ein-
zelhandel) gekommen ist und die
Verkaufsflichen des Einzelhandels
mittlerweile erheblich iiber denen der
beiden Innenstiddte Halle und Leipzig
liegen. Ahnliche Tendenzen sind im
Siidraum Berlin-Brandenburg zu be-
obachten, wo distributive Funktionen
mit Schwerpunkt an der Peripherie des
Verdichtungsraums entstanden sind.

Langfristig wird das stddtische Stand-
ortgeflige durch die rdumliche Mobili-
tdt und Standortwahl dieser Unterneh-
men empfindlich getroffen. In der
,nach auBen gekehrten“ Stadt wandert
ein signifikanter Teil der 6konomi-
schen Basis an die Peripherie, womit
den Stadtkernen nicht nur aktuelle Er-
trige (Kaufkraft, Umsitze, Steuern),
sondern auch wichtige zukiinftige In-
vestitionen, z. B. der innenstadtaffinen
Handelshéuser, verlorengehen. Dabei
sind die Machtpositionen unterschied-
lich verteilt: Wihrend die Stadt auf
den Handel angewiesen ist, kann sich
der Handel zunehmend von der Stadt
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unabhiingig machen. Damit geraten
die Stidte gegeniiber den Unterneh-
mensstrategien der grofen Handels-
ketten in die Defensive, wobei die Lo-
gistik hier eine noch unbeachtete, aber
zentrale Rolle spielt. Auf lange Sicht
beeinflussen ranmwirksame Innova-
tionen in der Logistik daher nicht nur
Art und Umfang der Warenwirtschaft,
sondern sie konnen die historische Be-
deutung der Stadt grundlegend verin-
dern. Eine wettbewerbsfihige, aber
gleichzeitig storungsfreie und stadt-
vertrigliche Warenverteilung in Stid-
ten leistet umgekehrt einen Beitrag zur
Sicherung einer groBen Zahl unter-
schiedlicher Stadtfunktionen. Sie wiir-
de somit — zumindest theoretisch — zur
stadtplanerisch erwiinschten Stabili-
sierung der traditionellen, ,.europii-
schen® Stadtstruktur beitragen.”!

4 Strategieoptionen aus Sicht
der raumlichen Planung

Anforderungen und Ziele der raumbe-
zogenen Planung sind durch die Ver-
dnderungen im System der Logistik
sehr viel stirker getroffen, als dafl man
unmittelbar zum Zielkanon ,,Ver-
kehrsvermeidung — Verkehrsverlage-
rung — Verkehrsoptimierung* iiberge-
hen und ein Handlungsschema
,.Infrastruktur — Technologie — Orga-
nisation“ angemessen ausfiillen koénn-
te. Es geht nicht nur um die Optimie-
rung von Teilfunktionen. Es geht um
Wechselwirkungen zwischen Distri-
butionssystem,  Stadtstruktur und
Stadtékonomie, die fiir die Zukunft der
Stddte von elementarer Bedeutung
sein konnen. Fiir diesen Wirkungs-
komplex muB das richtige Steuerungs-
konzept erst noch definiert und erprobt
werden.

Die raumliche Planung kann beim ziel-
orientierten Umgang mit dem Giiter-
verkehr bzw. dem Logistiksystem
noch nicht auf einen konsistenten Set
von Handlungsstrategien zuriickgrei-
fen. Es lassen sich gleichwohl ver-
schiedene Strategieoptionen charakte-
risieren, an denen entlang die einzel-
nen Praxisaktivititen systematisiert
werden konnen (wenn auch sicher nur

in vereinfachter Form). Nach den bis-
herigen Beobachtungen kommen drei
unterschiedliche Pfade in den Blick,
denen zudem unterschiedliche kon-
zeptionelle und normative Beziige zu-
grunde liegen: Expansion (Typ 1), pla-
nerische  Integration (Typ 2),
Kooperation und Kommunikation
(Typ 3). Sie treten in der Praxis keines-
wegs trennscharf auf, es gibt auch flie-
Bende Uberginge, nicht selten bedie-
nen sich die Akteure einzelner
Elemente aus allen drei Typen und
kombinieren sie neu.

Strategien der Expansion

Mit dem Auftreten der verdnderten
okonomischen Rahmenbedingungen
ist die Logistik und damit auch der
Giiterverkehr in den Mittelpunkt der
Transportpolitik und -planung nicht
nur der Unternehmen, sondern zuneh-
mend auch des Staates und der Ge-
bietskorperschaften geriickt. Der Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur wird vor
dem Hintergrund des starken Giiter-
verkehrswachstums (nicht nur im
Transitbereich) als Moglichkeit gese-
hen, zumindest Wachstumsspitzen des
Lkw-Verkehrs zu dimpfen und negati-
ve Wirkungen rdumlich zu verteilen.
Dabei spielt auch die Absicht eine Rol-
le, nennenswerte Transportmengen
von der Strale auf die Schiene oder
das Binnenschiff zu verlagern.

Neben den Standortstrategien zahlrei-
cher und vor allem grofier Unterneh-
men aus dem Handel sowie Spedi-
tions- und Logistikbereich, die im
Zuge ihrer Restrukturierungen neue
Standortentscheidungen treffen und
damit das Raumgefiige 4ndern, tritt
parallel dazu verstirkt auch die 6ffent-
liche Hand als Akteur auf. Die Infra-
strukturpolitik z. B. von Bund und
Landern versucht mit ihren Vorlei-
stungen (Fldachenausweisungen, Ter-
minal- und Schnittstellenkonzepte),
betriebliche Investitionen rdumlich zu
lenken und damit EinfluB auf die
Raumwirksamkeit der Logistik zu
nehmen. Beispiele hierfiir sind auf der
groBriumigen Ebene die Standortpla-
nungen fiir Giiterverkehrszentren und
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Terminals des Kombinierten Verkehrs
im Rahmen der Bundesverkehrswege-
planung (BVWP), komplementér dazu
der GVZ-Masterplan der Deutschen
Bahn AG.

Die Aktivititen zum Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur wandeln sich zu-
nehmend auch zu nationalen Standort-
strategien. So stellt die Expansion der
logistischen Okonomie und Infrastruk-
tur einen Schwerpunkt in der Trans-
portpolitik der Niederlande dar, die
auch einen wachsenden Stellenwert als
Standort fiir logistische Dienstleistun-
gen besitzen. Diese Bedeutung geht
auf die beiden wichtigsten Umschlag-
punkte im Giitertransport Europas zu-
riick, auf den Hafen Rotterdam und
den Flughafen Schiphol-Amsterdam,
sowie auf deren Zugang zu den grofen
mitteleuropidischen Mirkten.  Aus
diesem Grund haben sich dort in den
letzten Jahren zahlreiche Logistik-
unternehmen angesiedelt, die als
Briickenkopfe eines  ausgefeilten
Transportsystems die mittelenropéi-
schen Kunden bzw. Empfinger der
Sendungen bedienen. Dabei lagert ein
erheblicher  Rationalisierungsdruck
auf dem Logistiksystem, der perma-
nent zu weiteren Innovationsschiiben
zwingt.

Auf regionaler und kommunaler Ebe-
ne wird verstirkt versucht, den Stra-
Bengiiterverkehr durch den Bau von
Gilterverkehrszentren (GVZ) zu ver-
bessern bzw. umweltvertriglich zu ge-
stalten. GVZ kommen zur besseren
Verkniipfung der verschiedenen Ver-
kehrstriger sowie zur gebiindelten An-
siedlung komplementédrer Unterneh-
men (bzw. Logistikfunktionen) in
Frage, teilweise sind sie auch fiir Ko-
operationsmodelle im Rahmen von
Stadt- bzw. City-Logistik von Bedeu-
tung. Auch die Hafenentwicklungspli-
ne und -investitionen einzelner Stadte,
in Deutschland vor allem von Ham-
burg und Duisburg, gehéren zu dieser
Strategie. Gemessen am traditionellen
Politikansatz, der sich vorrangig auf
den Ausbau der StraBeninfrastruktur
gerichtet hat, stellen diese Schnittstel-
lenkonzepte zweifellos einen Fort-
schritt dar. Zudem sprechen stadtebau-
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liche Argumente dafiir, ,,stérende”
Nutzungen wie die Spedition unter be-
stimmten Bedingungen rdumlich zu
arrondieren, um Belastungen in sensi-
blen Teilrdumen zu mindern und Po-
tentiale zur Effizienzsteigerung in der
Transportkette auszuschpfen. Inwie-
weit durch die Nutzung der GVZ
durch Transport- und Distributionsbe-
triebe konkrete Beitrige in diese Rich-
tung geleistet werden konnen, 146t sich
allerdings nicht pauschal sagen, da die
Absicht der Planung bekanntlich nicht
zwangsldufig mit dem konkreten Han-
deln der Unternehmen iibereinstim-
men muf.?

Strategien der planerischen Integration

Der Ausbau der Giiterverkehrsinfra-
strukturen 148t sich nicht in allen Ge-
bietskorperschaften  gleichermafen
realisieren. Zum einen sind dieser
Strategie aus Okologisch-stidtebauli-
cher Sicht oft Grenzen gesetzt. Erwei-
terungen im Straennetz sind nicht sel-
ten politisch umstritten, zum Bau
neuer Schnittstellen fehlen hiufig die
Flichenreserven. Zum anderen miis-
sen die Knotenpunkte einen Zugang zu
den Infrastrukturnetzen besitzen (z. B.
Schienennetz, storungsfreie Straflen-
anbindung). Nicht selten scheiden Re-
serveflichen (ehemalige Bahngeldn-
de) fiir eine Umnutzung aus, weil sie
bereits anderweitig verplant sind oder
verduBert wurden. In solchen Fillen
lassen sich Planungsziele u. U. besser
durch den zweiten Strategietypus rea-
lisieren, die planerische Integration.
Dies gilt insbesondere fiir die Stadtent-
wicklungsplanung bzw. die Verkniip-
fungen zwischen Stidtebau und Logi-
stik.

Kernpunkt dieser Strategie ist — vor al-
lem auf kommunaler Ebene - der
Grundsatz, den Giiter- und Wirt-
schaftsverkehr zum Abwigungsbelang
in der Bauleitplanung machen. Ziel
sollte eine Anpassung der Logistik-
funktionen an den Stadtraum sein,
nicht umgekehrt die stetige Verédnde-
rung des Stadt- und Verkehrsraums an
die wachsenden Anforderungen der
rationalisierten Logistik. Dazu gehort
auch die Integration des Giiterverkehrs

in die Verkehrsplanung, indem bei der
Ansiedlung relevanter Unternehmen
(Spedition, GroBhandel, prod. Gewer-
be) die spezifischen verkehrlichen An-
spriche und Folgen beriicksichtigt
werden (Funktionalitit, Verkehrsnetz,
Storpotential, Alternativen) oder Syn-
ergieeffekte in der Gewerbeplanung
durch rdumliche Arrondierung von
Transportdienstleistern und Verladern
gesucht werden. Dies wiren schon we-
sentliche Schritte auf dem Weg, den
Vermeidungsgrundsatz auch im Gii-
terverkehr zu praktizieren und die Ver-
kehrserzeugung von Nutzungen syste-
matisch zu priifen.

Weitere Spielrdume der Planung lie-
gen in der Verkniipfung organisatori-
scher Innovationen mit Standortkon-
zepten: So konnte eine Optimierung
der Lieferverkehre bzw. stddtebauli-
che Entlastung durch Stadtlogistik zur
Voraussetzung fiir die Flachenvergabe
gemacht werden. Gerade weil die
Transportunternehmen verstarkt preis-
werte, baureife Flichen suchen, konn-
ten Qualititsziele hier auf dem Ver-
handlungswege eingebracht werden.
Aufstellungsbeschliisse im Rahmen
der kommunalen Bauleitplanung und
stiadtebauliche EntwicklungsmafBnah-
men kdnnen ein geeignetes Instrumen-
tarium fiir eine mittelfristig orientierte
kommunale Flichensicherungspolitik
bieten,” Auch die Landes- und Regio-
nalplanung kann einen Beitrag zur In-
tegration leisten, indem sie Planungen
fiir Standorte von Giiterverkehrszen-
tren (GVZ), Terminals des Kombinier-
ten Verkehrs (KV) oder Binnenhéfen
landesplanerisch abstimmt bzw. ab-
sichert. Giiterverkehrszentren sollten
iiberall dort Gegenstand der landes-
und regionalplanerischen Uberprii-
fung sein, wo sie von iiberregionaler
Bedeutung sind (dies ist in den meisten
Fillen sicher gegeben). Auf diese Wei-
se kann auch verhindert werden, daf
auf kommunaler Ebene in Verkennung
der realen Nachfragebedingungen
GVZ praktisch auf Vorrat angelegt
werden. Auch fiir grenziiberschreiten-
de Vernetzungen diirfte eine landes-
planerische Begleitung der Standort-
wabhl sinnvoll sein.?
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Kommunikations- und
kooperationsbasierte Strategien

Komplementér zu den beiden genann-
ten Strategien der Expansion oder pla-
nerischen Integration erfolgen in vie-
len Fillen flankierende Aktivititen der
Kommunikation und Kooperation, mit
denen versucht wird, die immanenten
Interessenkonflikte im Logistiksystem
besser zu handhaben und die Akzep-
tanz moéglicher konkreter Mafnahmen
zu verbessern. Sind die iiberpriifbaren
Wirkungen sowohl von AusbaumaB-
nahmen als auch von planerischen An-
sdtzen bisher noch eher spérlich, so
liegt im kommunikativen Sektor mitt-
lerweile eine Vielzahl von Erfahrun-
gen vor. Zeitweise hatte die Durchfiih-
rung von ,,Giiterverkehrsrunden® oder
dhnlichen Arbeitskreisen, mit denen
betriebliche und privat-6ffentliche
Kooperationen initiiert wurden, eine
regelrechte Hochkonjunktur; kaum ein
ortliches Lieferverkehrskonzept wur-
de ohne einen ,,Runden Tisch* vorbe-
reitet, an den vermeintlich ,,alle Be-
troffenen” gebeten wurden.

Natiirlich muB sich auch ein kooperati-
ver Politikstil am Ergebnis und nicht
an der eingesetzten Methode messen
lassen. Im Grundsatz ist dieses Verfah-
ren aber gerade im Giiterverkehrssek-
tor notwendig und hilfreich gewesen.
Damit konnten iiberhaupt erst die Vor-
aussetzungen fiir praktisches Handeln
geschaffen werden. Wird die Stadt-
logistik als iibergreifendes Koopera-
tionsprojekt zwischen Stadtentwick-
lung, Unternechmen und Wirtschafts-
forderung verfolgt, so sind die Er-
folgsaussichten zweifellos besser, als
wenn die Verwaltungen einseitig und
vorrangig per Ordnungsrecht agieren.
Gleiches gilt fiir die Verbindung von
City-Distribution und Innenstadtkon-
zept/-marketing, womit parallele 6ko-
nomische Interessen der Stadt und des
Gewerbes gefordert werden konnen.
Planung und Unternehmen beabsichti-
gen gemeinsam, die Okonomischen
und 6kologischen Lebensbedingungen
der Stidte zu verbessern. Da dieses
Ziel immer mit Konflikten und
widerstreitenden Interessen verbunden
ist, gehort deren zivile Regelung zum
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Kern jeder modernen Planungsstrate-
gie. Auch diese informelle oder ,,wei-
che* Steuerung bietet fiir die Praxis
der Giiterverkehrsplanung  einige
Moglichkeiten. Hinter der modernen,
prozeBorientierten Aufenansicht von
Nutzungskonflikten darf jedoch der
Blick fiir den ,harten” Kern divergie-
render Interessen nicht verlorengehen.

Grenzen der Planung,
Grenzen der Logistik

Die Organisation der Logistik in der
Stadt stellt ein brisantes Konfliktfeld
dar. Vor allem der stddtische Raum er-
weist sich gegeniiber der logistischen
Optimierung als ,,sperrig”. Die Emp-
findlichkeit und Storanfélligkeit der
logistischen Ketten ist extrem hoch,
dem Versuch der prozeBorientierten
logistischen Rationalisierung  sind
durchaus Grenzen gesetzt. Wenn hier
die These aufgestellt wird, daf Stadt
und Raum sich nicht unbegrenzt zum
»logistischen Kanal“ machen lassen,
dann geht dies vor allem auf den Wi-
derspruch zwischen dem hohen Orga-
nisations- und Komplexititsgrad der
logistischen Teilstrukturen und der
fehlenden Gesamtrationalitdt des Gii-
terverkehrs in der Stadt zuriick. Im
Stadtraum brechen sich viele Logistik-
ketten: systembedingt, aufgrund der
schwierigen Verkehrssituation oder
wegen der beengten Platzverhiltnisse.
Planerische Handlungsmoglichkeiten
ertffnen sich ~ wenn iiberhaupt — dann
zunichst in der Stadt.

Umgekehrt sind Logistik und Giiter-
verkehr ein schwieriges Thema fiir die
Planung. Diese zeigen auch die vorldu-
figen Ergebnisse der City- und Stadt-
logistik seit Ende der 80er/Anfang der
90er Jahre. Positiv ist sicher, dal3 der
Giiterverkehr damit Eingang in die
Stadt- und Verkehrsplanung gefunden
hat; teilweise wurden aber auch eu-
phorische Erwartungen geweckt, die
durch die praktische Umsetzung der
einzelnen Bausteine bei weitem nicht
eingelost wurden. Bisher dienen diese
Modelle iiberwiegend den betriebli-
chen Interessen. Die Ziele der Stidte
sind in diesem ProzeB noch unterre-

prisentiert, meBbare Effekte im Be-
reich Stddtebau und Verkehr fallen
nahezu marginal aus. Gegen eine
Uberbewertung der Steuerungsmog-
lichkeiten von Stadt- und Verkehrspla-
nung sprechen mindestens die folgen-
den drei Faktoren:

— Strukturmerkmale des Logistik-
systems, vor allem die Heterogeni-
tdt der einzelnen logistischen Kani-
le, ihre starke Zersplitterung und die
meist fernab des konkreten Pro-
blems ausgelibte Dispositionsge-
walt;

— der Angebotscharakter der Bauleit-
planung, der den zielgerichteten
Einsatz von Flidchen (Verteilstand-
orte) und Infrastrukturen (Termi-
nals) fiir den Giiterverkehr nicht nur
als Planungs-, sondern immer auch
als Vermarktungsproblem darstellt;
hinzu kommt, daB die Verkehrspla-
nung gegeniiber der betrieblichen
Verkehrserzeugung nachgelagert
ist;

— ein verschérfter Wettbewerb und
gefestigte Interessenstrukturen im
Milieu des Wirtschaftsverkehrs,
was betriebliche Kooperationen wie
auch hoheitliche Engriffe er-
schwert. Handlungsstrategien sind
daher auf politische und kommuni-
kative Leistungen angewiesen und
bediirfen der richtigen Verfahrens-
steuerung.

5 Visionen: Nachhaltigkeit, vitale
Stadt, regionale Kreisliufe

Die skizzierten Implementationspro-
bieme sollten nicht vom notwendigen
Nachdenken iiber eine Vision fiir die
Logistik der Zukunft abhalten. Wie
konnte diese Vision aussehen? Der
Versuch soll hier am Beispiel der Stadt
gemacht werden, denn dort kristalli-
sieren sich die Konflikte, dort ergeben
sich Briiche in den herrschenden Ab-
ldufen, werden Handlungsspielrdume
sichtbar. Setzt die betriebliche und
iiberbetriebliche Logistik tendenziell
(und iiberspitzt formuliert) auf die Per-
fektionierung der technisch-tkonomi-
schen Raumbeherrschung, wiirde sich
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die Vision an einer Einbettung der Lo-
gistik in eine Strategie der nachhalti-
gen Stadtentwicklung orientieren. In
der Sprache des Architekten Richard
Rogers zeichnet sich die ,,nachhaltige®
Stadt der Zukunft u.a. aus durch dichte
Besiedlung und Polyzentralitit, sich
iiberschneidende  Tétigkeitsbereiche
(Kontaktmoglichkeiten, Vielfalt),
Gleichberechtigung durch selbstver-
waltete und demokratische Organisa-
tion, umweltfreundliche Organisation
durch zyklischen Metabolismus sowie
Pluralismus (,,die offene Stadt*).?

Wiirde man ein solches Geriist von
Zielen und Leitbildern fiir die Stadt-
entwicklungsplanung akzeptieren, re-
sultieren daraus besondere Konse-
quenzen fiir Organisation, rdumliche
Reichweite und Vertriglichkeit des
Giiterverkehrs. Handlungsleitend
konnten drei Grundsitze sein:

1. Verkehr und Logistik effizient
organisieren,

2. Flachenverbrauch minimieren,
Dichte und Mischung fordern,

3. rdumliche Arbeitsteilung optimie-
ren.

Der erste Grundsatz ist darauf gerich-
tet, gegebene Giitermengen moglichst
effizient zu transportieren und die Pro-
duktivitit der Distribution kontinuier-
lich zu erhthen. Auf stiddtischer Ebene
werden dariiber hinaus hohe Ansprii-
che an Mischungsvertriglichkeit und
Gestaltbarkeit des Giiterverkehrs ge-
stellt. Logistik sollte sich in diesem
Sinne den Zielen der Stadtentwicklung
und des Stiddtebaus unterordnen, statt
diese in ihrer Eigendynamik zu deter-
minieren. Organisationsmodelle wie
die Stadtlogistik kénnen einen Beitrag
dazuleisten, konstante Giitermengen
mit moglichst wenig Fahrzeugen und
Fahrten zu transportieren. Hierfiir gibt
es — wenn auch mit sehr unterschied-
lichen Erfolgsergebnissen — mittler-
weile Ansatzpunkte und Praxiserfah-
rungen. Neben der logistischen
Disposition bietet auch die Wahl des
optimalen Verkehrstrigers Spielrdume
zur Optimierung, wobei je nach Gut-
art, Transportdistanz und Infrastruktur
Schiene und Wasserstrae eine Alter-
native zum Straflentransport darstellen
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kénnen; im lokalen Bereich stellt auch
das Fahrrad ein 6kologisch vorteilhaf-
tes und wettbewerbsfahiges Transport-
mittel im Wirtschaftsverkehr dar.

Zweitens sollten systematisch Mdog-
lichkeiten zur flichensparenden
Standortwahl fiir logistische Funktio-
nen erschlossen werden, um den Bei-
trag der Logistik zur Expansion der
Stadt zu begrenzen. Dieser Punkt ist
auch deshalb von groBler Bedeutung,
weil auch fiir die City-Logistik neue
Warenverteil- und Umschlag-Standor-
te nétig werden konnen. Aus der Sicht
der Kommunen spricht vieles fiir Be-
standslosungen: also fiir Flachensiche-
rung und die logistische Nutzung von
Eisenbahnbrachen, bevor andere Nut-
zungen erwogen werden. Solche Logi-
stikpotentiale bieten Gewerbebrachen
mit GleisanschluB, Parkhduser oder
die oft zentral gelegenen Infrastruktu-
ren von Bahn und Post. Dabei sind
Entscheidungen dariiber notwendig,
inwieweit die immanente Suburbani-
sierungstendenz  ,stérender” bzw.
groBflachiger Nutzungen durch die
Stadtplanung ausdriicklich unterstiitzt
werden sollen. Es sollte selbstver-
stindlich sein, daf dies nur nach
sorgfiltiger Abwigung verkehrlicher,
Okologischer und stadtstruktureller
Argumente erfolgen kann.

Drittens geht es um den rdumlichen
MalBstab des 6konomischen Systems,
der als ,,Struktur” hinter zahlreichen
,.,Phinomenen‘ der kritisch betrachte-
ten Entwicklung des Giiterverkehrs-
systems steht. Hier erscheint die Ver-
mittlung von Handlungsméglichkeiten
schon weitaus schwieriger. Zuneh-
mend rezipiert wird das Leitbild der
regionalen Kreislaufwirtschaft —~ ein
wenn auch widerspriichliches, so doch
gleichwohl interessantes Feld fiir den
Giiterverkehr bzw. entsprechende Ver-
meidungsansidtze: ~ Raumvertriglich
diirfte das System der Giiterproduk-
tion, -distribution und -konsumtion
vermutlich dann sein, wenn es auf
einem geringeren Entfernungsniveau
organisiert wird. Die Reorganisation
starker regional geschlossener 6kono-
mischer Teilsysteme (z. B. regionale
Wertschopfungsketten, lokale Mirkte)

konnte einen Ausweg andeuten. Dabei
geht es nicht um eine Riickkehr zu vor-
modernen Strukturen, sondern viel-
mehr um das ,richtige MaB“ in der
rdumlichen Arbeitsteilung. Eine Riick-
nahme der riaumlichen Expansion,
durch die sich einige Wirtschaftszwei-
ge heute auszeichnen, ist unter anderen
Rahmenbedingungen sicher moglich —
zumindest bei denjenigen Produkten
bzw. Bediirfnisfeldern, die von ihrer
Struktur und Herkunft her iber eine
Raumbindung verfiigen.

Ausblick

Mit Blick auf anspruchsvolle Ziele
einerseits (,,Nachhaltigkeit) und er-
hebliche Praxisprobleme andererseits
erscheint die planerische Integration
des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs
schwer realisierbar, die Vision weit
entfernt von der heutigen Realitit. Ra-
tionalisierung und Innovation in der
Logistik bringen ceteris-paribus um-
fassende rdaumliche Folgewirkungen
mit sich, z. B. durch die Herausbil-
dung transportintensiver Raumnutzun-
gen oder durch die Forderung einer
weiteren Fragmentierung des Raumes.
Es spricht nur wenig fiir die Vermu-
tung, daB die raumbezogene Planung
diesen dynamischen Prozessen gegen-
wirtig in der Substanz viel entgegen-
setzen kann, wenn auch Ansitze einer
Gegensteuerung auf lokaler und regio-
naler Ebene erkennbar sind.

Grenzen des regionalen Handlungs-
spektrums werfen zwangslidufig immer
auch Fragen nach der richtigen ord-
nungspolitischen und fiskalischen
Rahmensetzung auf. In die richtige
Richtung weisen wiirde sicher eine
Anhebung der Transportpreise, um
schrittweise, aber spiirbar Anreize zur
Einsparung von Transporten geben. In
Ergiinzung dazu wire es wiinschens-
wert, externe Rahmensetzung mit der
regionalen Planung zu verkniipfen
(etwa durch road-pricing). Damit
konnten die angestrebten Wirkungen
unter Beriicksichtigung der Wettbe-
werbslandschaft und insofern allge-
meinverbindlich realisiert werden.
Ziel kann nicht sein, diejenigen Kom-
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munen, die sich zur politischen Regu-
lierung entschlieBen wiirden, durch
Nachteile in der Stddtekonkurrenz (Er-
reichbarkeit, Beweglichkeit) zu bestra-
fen. AuBerdem diirfte auch ein groBer
Teil der planerischen Manahmen erst
dann richtig zur Geltung kommen und
bei den Nutzern die gewiinschten An-
passungsreaktionen herbeifiihren,
wenn in groBerem Umfang marktwirt-
schaftliche Anreize dazu bestehen.

Mit diesen Uberlegungen, die auch als
Teil einer umfassenden politischen
Regulierung betrachtet werden kon-
nen, ist ausdriicklich nicht beabsich-
tigt, staatliche MaBnahmen und Kon-
zepte zum Schliisselpfad in der
Giiterverkehrspolitik zu erkldren. Fak-
tisch liegen die iiberwiegenden Ent-
scheidungen zur Umsetzung 6kologi-
scher Innovationen in der Hand der
Unternehmen. Primére Aufgabe der
offentlichen Hand wiire auch in diesem
Kontext, den Unternehmen aktiv Rah-
menbedingungen und Anreize zur
Ausfiillung ihres Handlungsspektrums
zu geben.” Im Rahmen der Nachhal-
tigkeitsdiskussion wird in diesem
Kontext auch deshalb von ,Leitplan-
ken* gesprochen, weil es nicht um
Feinsteuerung im Detail gehen kann,
sondern eher um die Definition einer
gegebenen, aus einem demokratischen
Diskussionsproze gewonnenen Ent-
wicklungsrichtung, in die sich dann
auch die Einzelakteure einreihen. Zur
Zeit hat es allerdings eher den An-
schein, als wenn der Eigendynamik
und der Durchsetzungsmacht der ratio-
nalisierten Logistik keine gleichwerti-
gen Interessen des Stidtischen bzw.
des Raumes gegeniiberstehen.

Anmerkungen
O]

Die formale Definition von ,Logistik* lautet:
Das richtige Gut in der gewiinschten Menge und
Zusammensetzung zum richtigen Zeitpunkt an
den richtigen Ort bringen. Als QualititsmaBstab
fiir die logistische Leistung dient der Service-
grad, der sich aus den Faktoren Lieferzeit, -qua-
litdt, -bereitschaft, -flexibilitdt und Informati-
onsbereitschaft ergibt.
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)

Vgl. zur Entwicklung in der Logistik und zur
Bedeutung des Giiterverkehrs in Stadtregionen:
Lipple, Dieter (Hrsg.): Giiterverkehr, Logistik
und Umwelt. Analysen und Konzepte zum in-
terregionalen und stidtischen Verkehr, 2. Aufl.
— Berlin: edition sigma 1995; Boes, Hans; Hes-
se, Markus: Giiterverkehr in der Region. Tech-
nik, Organisation, Innovation. - Marburg 1996:
Metropolis-Verlag; Hesse, M.: Wirtschaftsver-
kehr stadtvertriglich. Die Bedeutung der Logi-
stik fiir die Stadtentwicklung. — Basel 1996.
= stadtforschung aktuell, Bd. 61

3

In Anlehnung an Schwerdtfeger (1976) werden
damit alle diejenigen Verkehre erfafit, die nicht
unmittelbar der privaten Bediirfnisbefriedigung
der Verkehrsteilnehmer dienen und im Rahmen
erwerbswirtschaftlicher Titigkeiten, also in
Ausiibung eines Berufes, entstehen bzw. erfol-
gen.

@

IVU GmbH, HaCon GmbH, ZIV (Hrsg.): Ver-
minderung der Luft- und Lirmbelastung durch
den stiddtischen Giiterverkehr. — Berlin 1994

(&)

Vgl. zur Abschitzung des Mengengeriistes die
Zusammenstellungen von Reinkemeyer, Lutz:
Wirtschaftsverkehr in Stidten. Quantifizierung
und  Rationalisierungsmoglichkeiten  unter
besonderer Beriicksichtigung des Handels.
— Frankfurt a.M. 1994. = Materialien zur Auto-
mobilindustrie, Bd. 4.; Hatzfeld-Junker/IOW:
City-Logistik - Potentiale, Restriktionen, Hand-
lungsmoglichkeiten in Nordrhein-Westfalen.
Unveroff. Forschungsbericht im Auftrag des
Ministeriums fiir Stadtentwicklung und Ver-
kehr des Landes NW. — Dortmund, Wuppertal
1995; EuroHandelsinstitut e.V. (EHI), Bundes-
verband der Filialbetriebe und Selbstbedie-
nungs-Warenhéuser e.V. (BFS) (Hrsg.): City-
Logistik. Manuskript. 0.0. (K6ln), 0.J. (1994)

©)

Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.):
Verkehr in Zahlen 1993. — Bonn 1993, S. 288,
S. 282-285; zu den Stadtebau- und Umweltfol-
gen s.a. SRL e.V. (Hrsg.): Stadtvertriglicher
Giiterverkehr. — Bochum 1989. = SRL-Schrif-
tenreihe, Bd. 26

0

Dies verdeutlich folgendes Beispiel: ,,Neben
der Arbeit in iiber 15 Kooperationsmodellen
(Augsburg, Berlin, Bielefeld, Dortmund, Duis-
burg, Frankfurt, Freiburg, Giitersloh, Heil-
bronn, Kassel, Magdeburg, Miinchen, Regens-
burg, Ringzug Rhein-Ruhr, Witten) bietet
Schenker Eurocargo seinen Kunden eine indivi-
duelle Stadt-Logistik-Losung an. Dabei spielt
die Standortfrage der Zustellterminals eine
wichtige Rolle. Viele Speditionsbetriebe haben
in den vergangenen Jahren wegen der Probleme
der City-Nihe ihre Umschlagterminals an die
Peripherie verlagert, um dort die vermeintlich
besseren Abwicklungsbedingungen zu nutzen.
Schenker Eurocargo spricht sich tendenziell ge-
gen die Betriebsverlagerungen an die Peripherie
als Allheilmittel aus und setzt auf méglichst

viele Standorte auch in den Innenstiddten. Nur
so kann der Verkehr effektiv gesteuert werden,
der hauptsdchlich auf den Zu- und Abfahrtswe-
gen der Innenstédte Probleme erzeugt. Schen-
ker Eurocargo kann deshalb in Ballungsgebie-
ten wie Miinchen, Niirnberg, Frankfurt, Stutt-
gart, Berlin, Bielefeld, Freiburg und im Gebiet
Rhein-Ruhr schon heute eine besondere Ge-
schiftsstellenstruktur vorweisen: Ein Terminal
befindet sich im Herzen der jeweiligen Stadt
mit direktem StraBen- und GleisanschluB fiir
die City-Logistik. Ein zweiter Umschlagpunkt
liegt an der Peripherie und ist fiir die Flichen-
verteilung in der Region zustindig.” (Lanzke,
Michael: Betriebe an die Peripherie: Jetzt muf
die Stadt biiBen. Schenker Eurocargo setzt auf
moglichst viele Standorte auch in den Innen-
stidten. In: Deutsche Verkehrs-Zeitung, Nr.
150 v. 14.12.1996, S. 16 (Sonderbeilage City-
logistik/GVZ)

®

In einer Studie fiir die Hamburger Baubehorde
wurde der Flichenbedarf pro Arbeitsplatz im
Bereich ,,Lager* mit 150 m? am héchsten ange-
geben, gefolgt von ,,Umschlag” mit 120 m? und
Service mit 75 m?% vgl. Glaser, J.; Gleim, A.;
Hilse, C.: Hamburgische Gesellschaft fiir Wirt-
schaftsforderung mbH: Giiterverkehrszentrum
(GVZ) Hamburg-Moorfleet. Konzeptstudie im
Auftrag der Freien und Hansestadt Hamburg,
Baubehorde. — Hamburg 1996, S. 40; Glaser
gibt als Vergleichszahl auf der Basis Hambur-
ger Daten einen Flichenbedarf pro Arbeitsplatz
fiir Speditionsbetriebe von 200 m? an, wihrend
der durchschnittliche Bedarf in der Hamburger
Wirtschaft aufgrund von Erfahrungswerten in
der Vergabepraxis von Gewerbeflichen nur
rund 100 m? betragen wiirde; vgl. Glaser, Jiir-
gen: Giiterverkehrszentren. Konzepte zwischen
Euphorie und Skepsis. In: Lipple, Dieter
(Hrsg.): Giiterverkehr, Logistik und Umwelt.
— Berlin 1995, S. 239

)]

Die kommunale Flichenbereitstellung hat sich
daher vor diesem Hintergrund mit Prioritét auf
das vergleichsweise arbeitsplatzintensive pro-
duzierende Gewerbe gerichtet und dieses in der
Flichenvergabe bevorzugt. Erst in den letzten
Jahren wurden seitens der Stidte im Kontext
der Planungen von GVZ und Transportgewerbe-
gebieten wieder verstirkt aktive Flachenpolitik
fir Logistikunternechmen betrieben. Flichen-
knappheit bzw. hohe Bodenpreise vertreiben
die Verkehrswirtschaft aber zunehmend in die
AuBenbereiche der Stadt.

(10

Vgl. Kahnert, Rainer: Gewerblicher Flichen-
verbrauch in Produktion und Lagerhaltung. Ent-
wicklungstendenzen, Flidchensparstrategien
und Handlungsansitze. In: Informationen zur
Raumentwicklung (1993) 1/2, S. 55-69, hier:
S. 60

(11)

Vgl. Schivelbusch, Wolfgang: Die Geschichte
der Eisenbahnreise. Zur Industrialisierung von
Raum und Zeit im 19, Jahrhundert. — Miinchen
1977, v.a. Kapitel 3 (,,Eisenbahnraum und Ei-
senbahnzeit”). Der Terminus der ,,Vernich-
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tung” stammt urspriinglich von Karl Marx
(Grundrisse der Kritik der politischen Okono-
mie) und zielt nach Schivelbusch nicht auf die
Raumerweiterung durch Einbeziehung immer
neuer Raume in den Verkehr, sondern auf die
Verinderung des iiberlieferten Raum-Zeit-Kon-
tinuums (ebenda, S. 37). Sehr bildhaft wurde
diese Wahrnehmung 1843 von Heinrich Heine
aus AnlaB der Eroffnung der Eisenbahnlinie von
Paris nach Rouen und Orléans umschrieben:
»Welche Verdnderungen miissen jetzt eintreten
in unserer Anschauungsweise und in unseren
Vorstellungen! Sogar die Elementarbegriffe
von Zeit und Raum sind schwankend geworden.
Durch die Eisenbahnen wird der Raum getotet,
und es bleibt uns nur noch die Zeit iibrig.” (zit.
ebenda)

(12)

Im Zuge der 6konomischen Vernetzung werden
allerdings zunehmend die Transaktionskosten
relevant, die bei der Ausgestaltung von Liefer-
beziehungen, Kooperationen usw. anfallen.
Mgglicherwetse eroffnen Transaktionskosten in
Zukunft mehr Gestaltungspotentiale als die rei-
nen Transportkosten.

13)
Lipple, Dieter (Hrsg.): Giiterverkehr, Logistik
und Umwelt, a.a.O. [siche Anm. (8)], S. 37

(14)

New technologies allow the emergence of a
space of flows, substituting for a space of pla-
ces, whose meaning is largely determined by
their position in a network of exchanges. The
logic of large-scale organizations fits perfectly
into a spatial form that abstracts from historic
reality and cultural specifity to accomodate new
information and instructions.” (Castells, Ma-
nuel: High Technology, Urban Restructuring
and the Urban-Regional Process in the United
States. In: Castells, Manuel (Ed.): High Tech-
nology, Space and Society. = Urban Affairs An-
nual Reviews. — Newbury Park u.a. 1985, Vol.
28, S.33)

15)

Institut fiir Raumplanung der Universitit Dort-
mund (Hrsg.): Raumordnerische Aspekte des
EG-Binnenmarktes, Studie A: Auswirkungen
des europiischen Binnenmarktes auf die Raum-
und Siedlungsstruktur in Westdeutschland. Be-
arb.: Ache, Peter; Bremm, Heinz-Jiirgen; Kunz-
mann, Klaus u.a. — Bonn 1992. = Schriftenreihe
Forschung des BMBau, Bd. 488

(16)

Vgl. Bromley, R.; Thomas, C. (Eds.): Retail
Change. Contemporary Issues. — Swansea 1993;
Hatzfeld, Ulrich: Die Probleme des Handels
sind die Probleme der Stidte. Stand, Entwick-
lung und Prognose der Handlungsbereiche im
,Uberschneidungsbereich* zwischen Handel
und Stadt. In: Ministerium fiir Stadtentwick-
lung, Kultur und Sport (Hrsg.): Handel in der
Stadt — Handeln in der Stadt. - Diisseldorf 1996,
S. 31-90, hier: S. 34; Hatzfeld, Ulrich: Mobel-
giganten im Dorf. In: RaumPlanung 68 (1995),
S.17-23
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a7
Hatzfeld, Ulrich: Die Probleme des Han-
dels ..., a.a.0. [siche Anm. (16)], S. 34

(13)

Lipple, Dieter: Thesen zum Verhiiltnis von
Stadt und Handel. Entwicklungstendenzen, Pro-
blemfelder und Handlungsansétze. In: Ministe-
rium fiir Stadtentwicklung, Kultur und Sport
(Hrsg.): Handel in der Stadt — Handeln in der
Stadt. — Diisseldorf 1996, hier: S. 131 f.

19)

Vgl. Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel-
und GroBbetriebe des Handels (BAG) (Hrsg.):
Standortfragen des Handels. — Koln 1995

20)

Vgl. Reinhold, Tom; Jahn, Helge; Tschuden,
Clemens: Die verkehrserzeugende Wirkung von
Einkaufszentren auf der grimen Wiese. In:
Raumforschung und Raumordnung (1997) 2,
S. 106-114; Kagermeier, Andreas: Siedlungs-
strukturell bedingter Verkehrsaufwand in groB-
stddtischen Verflechtungsbereichen. In: Raum-
forschung und Raumordnung (1997) 4/5,
S.316-326

(21

Inwieweit dieses Leitbild gerade unter dem
Aspekt der Logistik noch zielfiihrend sein kann,
ist eine zentrale Frage, die hier nicht weiter dis-
kutiert werden kann.

(22)

Dies haben am Markt ,,vorbei* geplante Giiter-
verkehrszentren und KV-Terminals bereits ge-
zeigt. Hinzu kommt, dal mit einer hinreichen-
den Marktakzeptanz noch nicht gesagt ist, dafl
die unterstellten Wirkungen auch so eintreffen
werden. Die Erfahrung spricht eher dagegen.
Gerichtete Planung wird im komplizierten Ge-
flecht der Logistik auch durch nicht-intendierte
Effekte erschwert: So kann die Randwanderung
logistischer Nutzungen an die Peripherie der
Verdichtungsriume (z.B. durch die gezielte
Verlagerung stérender Nutzungen im Bereich
Spedition/Lagerei) weitere rdumliche Probleme
mit sich bringen, indem sie die Aufldsungsten-
denzen der Stidte an der Peripherie unterstiitzt.

(23

Eine Arrondierung von Transportfunktionen am
Standort eines Giiterverkehrszentrums (GVZ)
oder Transportgewerbegebietes (TGG) sollte
nur erwogen werden, wenn der Standort be-
stimmte Kriterien erfiillt und die Verlagerung
tatsdchlich stidtebauliche Spielriume durch
freiwerdende Areale erSffnet. Kommunale oder
regionale Gestaltungsmoglichkeiten sollten
auch Bedingung fiir eine Forderung von GVZ-
Planungen mit Sffentlichen Mitteln sein; sie
setzt ein entsprechendes Know-how und Enga-
gement der Kommune voraus.

(24)

Die Formulierung der hier skizzierten Moglich-
keiten im Konjunktiv deutet an, daB es hier zu-
nichst noch um Maglichkeiten, weniger um fer-
tige ,,Losungen* bzw. Erfahrungsberichte geht.
Deren Ausschopfung ist stark vom politisch-
planerischen Umfeld abhingig. Strategien der
planerischen Integration, die auf eine Anpas-

sung der Logistik an die Stadtstruktur zielen,
sind weniger populér als groBvolumige Ausbau-
vorhaben, die immer auch als regionale Stand-
ortmaBnahmen verstanden werden (vgl. den
stellenweise ausufernden Umgang mit Begrif-
fen wie ,, Kompetenzzentrum Verkehr*, , Logi-
stikzentram* usw. im Regionalmarketing). In-
tegrationansiitze besitzen insofern zwangsldu-
fig einen gewissen Defensivcharakter. Dies un-
terstreicht die besondere Bedeutung von Ver-
mittlungsansétzen.

25)

Vgl. Hatzfeld, Ulrich; Hesse, Markus: Stadt-
logistik — Interessen statt Logistik. In: Inter-
nationales Verkehrswesen 46 (1994), H. 11,
S. 646-653; Hatzfeld, Ulrich; Hesse, Markus:
Wirtschaftsverkehr: Stadtlogistik zum o6ffent-
lichen Thema machen. In: Informationen zur
Raumentwicklung (1996) 7/8, S. 417; Hesse,
Markus: Stédtischer Wirtschaftsverkehr als Ge-
genstand der kommunalen Planung. Moglich-
keiten und Grenzen privat-offentlicher Koope-
ration. Erscheint in: Archiv fiir Kommunalwis-
senschaften, 11/98.

(26)

Vgl. Rogers, Richard: ,,Stédte fiir einen kleinen
Planeten.” Die Reith Lectures. In: ARCH+,
Zeitschrift fiir Architektur und Stadtebau
Nr. 127 (1995), S. 24-64

(27)

Vgl. Hesse, Markus: Wirtschaftsverkehr, Stadt-
entwicklung und politische Regulierung. Zum
Strukturwandel in der Distributionslogistik und
seinen Konsequenzen fiir Stadtplanung und
Stidtebau in urbanen Regionen (erscheint 1998
als Bd. 26 der Difu-Reihe ,Beitrige zur Stadt-
forschung*, Berlin})
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