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Markus Hesse

GVZ: integrierte Planung
notwendig

Begrifflichkeiten

Giiterverkehrszentren
in rdumlicher Perspektive

Integration oder Diffusion?

1. Guterverkehrszentren und integrierte Planung in der
Stadtregion

Die Diskussion Uber die Errichtung von Glterverkehrszentren und Schnittstellen
fur den kombinierten Verkehr der Bahnen ist fUr eine integrierte Stadt- und Ver-
kehrsplanung von besonderer Bedeutung. Erstens handelt es sich hier um ein
ressortibergreifendes Thema par excellence, das gemeinsam von Stadt-
planung und Verkehrsentwickiung, Wirtschaftsférderung und Unternehmen an-
gegangen werden sollte. Insofern werden besondere Anforderungen an die
Kooperationsfahigkeit der Akteure gestellt. Zweitens sind in ressort- und ge-
meindelbergreifender Hinsicht nicht nur verkehrsplanerische, sondern auch
siedlungsstrukturelle und ékonomische Aspekte berlhrt, die eng miteinander
verzahnt sind. Drittens kdnnten logistische Knotenpunkte - theoretisch - nicht
nur Warenstréme besser organisieren helfen, sondern auch einen bescheide-
nen Beitrag zur Verkehrsvermeidung leisten. Dieses Thema verlangt nach Prazi-
sierung und Konkretisierung.

Ob Gterverkehrszentren auch praktische Beitrage zu Verkehrsentlastung und
-vermeidung erbringen, ist nach dem derzeitigen Kenntnisstand allerdings
noch strittig. Die Erwartungen sind sehr hoch, konkrete Erfahrungen wurden da-
gegen nur vereinzelt gemacht und sind kaum verallgemeinerbar; manche Dar-
stellung klingt eher pittoresk (1). In einer von dynamischem Verkehrswachstum,
zunehmenden Engpassen in der Infrastruktur und tendenziell abnehmender L6-
sungskompetenz der Planung gepragten Zeit wird neuen Instrumenten schnell
eine allgemeine Heilserwartung entgegengebracht, die nicht immer durch die
Praxis gerechtfertigt ist. Im folgenden sollen die neuen Schnittstellen des Giter-
transportsystems in raumlicher Perspektive betrachtet werden, sowohl mit Blick
auf das logistische System wie auf sein tkonomisches, dkologisches und sozia-
les Umfeld. Zu diesem Zweck werden Vorschldge fur eine Typisierung von
Guterverkehrszentren unter rdumlichen Gesichtspunkten gemacht, die einer
besseren Verstandigung Gber den jeweils sehr verschiedenen Gegenstand und
seine Folgewirkungen dienen sall.

Mit Glterverkehrszentren (GVZ) bzw. Glterverteilzentren (GVtZ) werden Ein-
richtungen zur Optimierung und Harmonisierung von Transportketten bezeich-
net, die der raumlichen und organisatorischen Integration von logistischen
Diensten sowie der Zusammenfuhrung der verschiedenen Verkehrstrager, ins-
besondere von StraBe und Schiene, ggf. auch von Luftfracht und Binnenschiff
dienen. Ausgehend von Umschlagbahnhdfen des Kombinierten Ladungsver-
kehrs (KLV) der Bahnen sind Guterverkehrszentren durch umfassende Dienst-
leistungsangebote sowie die Entwicklung und Anwendung logistischer Kon-
zepte gekennzeichnet (2).

Zu den wichtigsten Funktionen von Giterverkehrszentren gehoren die Auftrags-
abwicklung im Bereich Transport, Umschlag und Lagerei, Warenbestands-
management, Verpackung und Behalterservice (Recycling) sowie produktions-
und absatzvorbereitende Tatigkeiten; als Strukturmerkmale werden die Eigen-
schaften multifunktional, multimodal und Uberregional genannt (3). Als Ko-
operationslosung selbstandiger Unternehmen gewinnen sie i.d.R. erst durch
das Angebot von Ressourcen (Grundstiicke, Verkehrsanbindung) und die Mo-
bilisierung von Synergieefiekten, z.B. durch gemeinsame Nutzung von Infra-
strukturen (Telekommunikation, Fuhrpark, Service etc.), die fir die Betriebsan-
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Typisierung von GVZ
aus raumlicher Sicht

siedlung ausreichende Attraktivitat. Nicht alle Gutergruppen sind fir die
Behandlung in Guterverkehrszentren geeignet und lassen zudem bestimmte
Verlagerungen vom StraBengterverkehr auf Schiene oder Binnenschiff erwar-
ten: Als GVZ-fahig gelten Nahrungs- und Futtermittel, chemische Erzeugnisse,
elektrotechnische Erzeugnisse, EBM-Waren, andere Halb- und Fertigwaren so-
wie Sammel- und StlickgUter. Je hdher der Containerisierungsgrad ist, um so
gunstiger wird die GVZ-Eignung gesehen. Insgesamt gilt ca. ein Drittel der Stra-
Benguterfernverkehrstonnage als GVZ-fahig (4). Dies ist zwar nur ein Teil des
Giteraufkommens; erfaBt sind aber vor allem jene Gltergruppen, in denen Lkw-
Anteil und Wachstumsraten besonders hoch sind. Dagegen wird der aufkom-
mensintensive Guternahverkehr bisher noch nicht in einem seiner Bedeutung
entsprechenden Umfang bertcksichtigt.

Bisher existiert in Deutschland ein "echtes” GUterverkehrszentrum (Bremen).
Vielerorts laufen Planungen zur Errichtung neuer Anlagen, sowohl im Rahmen
der Infrastrukturplanung des Bundes (Bundesverkehrswegeplan - BVWP) wie
auch auf Landes- und Kommunalebene. Die Deutsche Bundesbahn hat u.a. mit
dem Ziel der Abstimmung ihrer kinftigen Netzplanungen (KLV, Frachtzentren)
mit den GVZ-Aktivitaten in Gesamtdeutschland derzeit 25 Makrostandorte fur
Guterverkehrszentren in einem sog. “GVZ-Masterplan” dargestellt, davon sie-
ben in den neuen Bundeslandern und funf in Nordrhein-Westfalen.

Im europaischen Ausland sind bereits mehrere gréBere und kleinere Anlagen in
Betrieb; insbesondere in ltalien und Frankreich (u.a. Paris) ist die Entwicklung
weit fortgeschritten. In Deutschland betreiben groBe Speditions- und Logistik-
unternehmen bereits seit Jahren Giterverteilanlagen, die von ihrer GroBe und
Leistungskapazitat her fast mit Guterverkehrszentren vergleichbar sind; ahnti-
ches gilt auch fur die Warenverteilzentren der groBen Handelshauser. Zwischen
diesen kleinen bis mitteigroBen Einrichtungen und "echten” Guterverkehrs-
zentren gibt es flieBende Ubergange, zumal sich logistische Schnittstellen je
nach spezifischer Organisations-, Betriebs- und Aufgabenstruktur stark unter-
scheiden.

Zugunsten eines praziseren Umgangs mit dem GVZ-Begriff erscheint eine
Differenzierung und Typisierung der Anlagen sinnvoll, die unter die 0.g. Defini-
tion fallen. Sie unterscheiden sich vor allem nach ihrem Stellenwert im logisti-
schen System, Die folgende Gliederung versucht eine entsprechende Systema-
tisierung vorzunehmen, die zwischen drei allgemeinen Strukturtypen diffe-
renziert (5):

- das internationale Guterverkehrszentrum,
- das regionale Guterverkehrszentrum,

- das lokale Guterverkehrszentrum.

Jedes Modell ist mit verschiedenen Funktionen, Betriebs- und Organisations-
formen und raumlichen Auswirkungen verbunden, die sich z.T. auch Uberlap-
pen bzw. gegenseitig ergdnzen. Regionale und lokale Guterverkehrszentren
durften weitgehend auf vorhandenen betrieblichen und infrastrukturellen Gege-
benheiten aufbauen, zumal auch der informationstechnische Verbund beste-
hender, verstreut liegender Betriebe schon als Giterverkehrszentrum betrach-
tet wird. Vollstandig Neues wird im Rahmen grofraumiger Investitionen
entstehen, wie z.B. bei den Knotenpunkten des internationalen Verkehrs. Wenn
im folgenden auf GUterverkehrszentren Bezug genommen wird, dann geht es in
der Hauptsache um die groBraumigen Varianten, also das regionale und das in-
ternationale Guterverkehrszentrum. Jedes dieser Modelle stellt eine spezifische
Antwort auf den strukturellen Wandel in der Warenproduktion und -verteilung
dar, dessen Berlcksichtigung notwendige Voraussetzung fUr das Verstandnis
von Guterverkehrszentren ist: Die Entwicklungsdynamik des Gtertransportsy-
stems erklart sich vor dem Hintergrund des Strukturwandels in der Gesamtwirt-
schaft.
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Karte 1
Kombinierter Verkehr und Giiterverkehrszentren
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Bedeutung der
Schnittstellen im
Gutertransportsystem

MaterialfluB und raum-
liche Differenzierung

Standortanspriche der
Verkehrswirtschaft

2. Raumliche Konsequenzen des strukturellen Wandels

Erheblich veranderte dkonomische Randbedingungen (wachsender Wettbe-
werb, instabile Kaufermarkte, hohe Variabilitat der Nachfrage) und tiefgreifende
technologische Umbrlche (Einfihrung flexibler Produktionssysteme) sorgen
fur einen Umbruch in der Warenwirtschaft der Unternenmen. Kostensenkung
und Rationalisierung durch Abbau von Kapitalbindung sowie Reduzierung von
Umlaufbestanden und -zeiten kennzeichnen die unternehmerischen Rationali-
sierungsstrategien. Den SchluBpunkt dieser dynamischen Entwicklung bildet
die Transformation der Materialwirtschaft in die komplexe Steuerung von Trans-
portketten (Logistik). Gleichzeitig fuhren die wachsenden Anspriche der Verar-
peiter an die exakt terminierte Bereitstellung kleiner Sendungsgrdien zu varia-
blen, bedarfsgerechten Lieferstrukturen (z.B. Just-in-time-Fertigung). Das
damit einhergehende Transportmuster ist durch hochfrequente, kleinteilige Ver-
kehrsstrome gepragt und besitzt eine extreme Affinitat zum StraBenverkehr (6).
Hinzu kommt die wachsende raumlich-funktionale Arbeitsteilung in Produktion
und Konsum: Steigende Verflechtungen zwischen Unternehmen und Stand-
orten bewirken steigende Transportnotwendigkeiten. Bahn und Binnenschiff
kdénnen nur in Teilsegmenten von diesem Trend profitieren, vor allem dank der
Industrialisierung des Giterumschlags und der Entwicklungen in der Behélter-
und Containertechnik (7).

Die Einfihrung der neuen Produktionssysteme und der flieBenden Warenwirt-
schaft besitzt weit Uber den einzelnen Betrieb hinaus raumliche Konsequenzen,
die in den gangigen Diskursen Uber "lean management” und dergleichen bisher
noch nicht vorkommen. Zum einen werden industrielle Beziehungen Uber groBe
Distanzen fertigungsparallel abgewickelt, was besondere Anspriche an die in-
terne und externe Logistik stellt. Zum anderen entstehen neue Netzwerke der
industriellen Organisation ("cluster-development”), die durch eine raumliche
Nahe der Zulieferer zum Fertigungsbetrieb gekennzeichnet sind. Aufgrund der
wachsenden Verkehrsdichte und der hochgradig stérungsempfindlichen inter-
nen Fertigungslogistik wird der Materialflul zunehmend zum Risiko. Als funktio-
nale Klammer und als Ersatz fir den reduzierten Lagerraum dienen nun nicht
nur die sog. “rollenden Lager” (die StraBen), sondern zunehmend auch zeitlich-
raumliche Puffer, etwa in Gestalt von Speditionsflachen, Zwischen- und Verteil-
lagern. Hier setzt die Funktion der GUterverkehrszentren ein: Sie sollen die Ord-
nung und zuverlassige Steuerung der Transportstrome ermoglichen; u.a. um
die kostentrachtigen Risiken der Transportabwicklung zu begrenzen. Damit ein-
her geht ein struktureller Wandel bei den Unternehmen der Transportwirtschaft,
der gekennzeichnet ist durch die Ubernahme von Werkverkehren, die Speziali-
sierung auf Teilsegmente des logistischen Marktes sowie Wettbewerb und Kon-
zentration. Die Verkehrswirtschaft (bernimmt zunehmend logistische Funktio-
nen, die aus dem betrieblichen Rahmen ausgelagert werden. Damit ist eine
raumliche Externalisierung von Unternehmensfunktionen verbunden: Wahrend
der Abbau der Lagerhaltung in den Produktionsbetrieben Flachen freisetzt, muB
die Verkehrswirtschaft komplementare Flachenreserven erschlieBen. Beide Teil-
prozesse fihren in der Praxis dazu, daB der zusétzliche Flachenbedarf vor allem
fur die Transportbetriebe erheblich ansteigt. Damit wird auch die gewerbliche
Flachennachfrage insgesamt erhoht.

Der veranderte MaterialfluB fuhrt mittelfristig zu neuen Standortkonzepten der
Unternehmen der Verkehrswirtschaft. Die wichtigsten Kriterien der Nachfrager
sind: hochwertige bzw. direkte Anbindung an das Verkehrsnetz, adaquater Zu-
schnitt der Flachen, stérungsunempfindliches Umfeld. In Kernstadten und im
Verdichtungsraum sind solche Areale aber in dem gewlinschten Design kaum
noch verflgbar. Wo der Preisdruck flachenintensive Nutzungsanspriche im
Ballungsraum fortlaufend nach auBen drangt, verlagert sich die Verkehrswirt-
schaft zunehmend vom Zentrum an den Randbereich der Agglomeration, wo
noch groBere Flachenreserven vorhanden sind; ahnliche Tendenzen kennzeich-
nen die logistische Organisation der groBen Verlader in Industrie und Handel.
Aus der logistischen Perspektive stellen die Randbereiche die richtige Schnitt-
menge aus Nahe zum Glteraufkommen, Nahe zum Fernverkehrsnetz und
Flachenangebot dar. Logischerweise sind hier auch fast alle aktuellen GVZ-




Informationen
zur Raumentwicklung
Heft 5/6.1993

343

EinfluB auf die Verkehrs-
entwickiung

Vor- und Nachteile
der Blndelung des
Guaterumschlags

GVZ im wachsenden
Verkehrsmarkt

Planungsvorhaben angesiedelt, z.T. in Kombination mit (de)zentralen Sub-
standorten.

3. Raumliche Wirkungen von Giterverkehrszentren: Verkehr,
Flachenbedarf, Nutzungsstrukturen

Im Zuge der politischen Diskussion wachst den Glterverkehrszentren heute
eine doppelte Funktion zu. Erstens sollen sie durch Schnittstellenbildung und
arbeitsteilige Optimierung der Verkehrstrager die Transportabwicklung rationa-
lisieren. Zweitens wird verstarkt eine Entlastung der Infrastrukturen und der Um-
welt in Aussicht gestellt (8). Allgemein geht man davon aus, daB durch Blnde-
lungseffekte im StraBenverkehr und eine Einbeziehung der Bahn erhebliche
Einsparungen moéglich sind. Darauf ruhen letztlich alle verkehrspolitischen Hoff-
nungen, die mit Guterverkehrszentren verbunden werden. Da der StraBenver-
kehr tragende Anteile an den GVZ-Transporten hat, stehen dem zwangslaufig
kleinrdumige Netzbelastungen gegenlber: Jeder GVZ-Standort wird automa-
tisch mehr Fahrten als vorher auf sich ziehen; jede Blndelung von Verkehr geht
erfahrungsgemal mit der rAumlichen Verteilung von Belastungen einher. Bei je-
der Standortentscheidung muB berlcksichtigt werden, daB es sich bei
Guterverkehrszentren um die Konzentration eines "stérenden” Gewerbes han-
delt, das besondere Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur und seine Ver-
traglichkeit mit dem Umfeld mit sich bringt. Das zu erwartende Lkw-Aufkommen
auf einer GVZ-Zufahrt wird bei einem Tagesumschlag von 10 000t mitca. 3 000
Fahrzeugen pro Tag angegeben (gut 360 Lkw/Spitzenstunde); bei angenom-
menen 15 000 t/d liegt dieser Wert bei Uber 4 500 Lkw/d (ca. 540 Lkw/Spitzen-
stunde). Im Bremer Glterverkehrszentrum finden zur Zeit taglich 2 500 Lkw-Ein-
und Ausfahrten sowie 1 500-1 600 Pkw-Fahrten statt. Glterverkehrszentren
kdnnen also ortlich zu erheblichen Zusatzbelastungen flihren (9).

Uber das AusmaB der Biindelungseffekte und einer moglichen Verlagerung auf
die Bahn liegen bisher kaum verallgemeinerbare, "harte” Zahlen vor (10); das
Bremer Beispiel kann - bei geringem Bahnanteil - nicht als reprasentativ gelten.
Dies macht eine Abwagung von Vor- und Nachteilen der Glterverkehrszentren
insgesamt noch schwer. Generell drohen positive Wirkungen auf den Fernver-
kehr mit Belastungen im Nah- und Regionalverkehr erkauft zu werden. Inwieweit
aus dem Verhaltnis von beiden ein positiver Saldo resultiert, der eine Gesamtbe-
wertung zuldBt, ist noch kaum zu beurteilen. Vielfach sind die verkehrlichen Wir-
kungsmechanismen komplex bzw. sprunghaft - die Systemfolgen verlaufen oft
anders, als es die Planung beabsichtigt. Nicht selten flhren Angebotsverbesse-
rungen durch Guterverkehrszentren zu neuen Konzentrationen (z.B. bei der
Schiene), so daB sich die Relation von Hauptlauf und Zulauf in der Transport-
kette zugunsten des Lkw verschiebt. Mit Blick auf die nun anvisierte “Vernet-
zung” der Guterverkehrszentren in einem europaischen Verbundsystem muf
dartber hinaus die Frage gestellt werden, inwieweit dies nicht eine grundséatz-
lich neue Denk- und Handlungsphilosophie bei den Eisenbahnen voraussetzt,
denen gerade erst der Ubergang zum “Relationsdenken” empfohien wurde.

Bundelungs-, Richtungs- und Ordnungserfolge durch die Einrichtung neuer
Schnittstellen fur integrierte Transportketten sind theoretisch durchaus méglich,
praktisch aber mit erheblichen Unsicherheiten behaftet. Zu dieser Einschatzung
fuhrt auch der Tatbestand, daB Guterverkehrszentren in einem politischen und
6konomischen Umfeld entstehen, das den angebotsorientierten Ausbau der
Verkehrswegekapazitaten fordert und langfristige Vorgaben fur eine Minderung
des Verkehrsaufwands unterlaBt. Solange die Dynamik des Guterverkehrsmark-
tes weiterhin von derart hohen Wachstumsraten bestimmt ist, wie sie zur Zeit zu
beobachten sind (und wovon weiter auszugehen ist), und solange die Verkehrs-
planung in diesem Kontext tendenziell Anpassungsplanung bleibt, ist eine posi-
tive Gesamtbilanz der Glterverkehrszentren fraglich (11). Auch die Option der
Verkehrsverlagerungen hat faktisch Grenzen, denn freibleibende Kapazitaten
gibt es auf wachsenden Verkehrsmarkten kaum. Erfolge durch Routenplanung
und Nabe-Speiche-Systeme (Zentrallager und -standorte mit tendenziell hthe-
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Flachenbedarf,
raumlicher Einzugs-
bereich

Verkehrseffekte und
Ftachenanforderungen

Regionalékonomische
Effekte

rem Bahnanteil) drohen durch den Verkehrsanstieg wieder kompensiert zu wer-
den. Auch sind Wachstumsimpulse durch mittelfristige Optimierungen des
Guter- und Wirtschaftsverkehrs zu beachten, die zum Teil von den Guterver-
kehrszentren selbst ausgehen.

Mit Blick auf Umweltfolgen und Realisierungschancen eines jeden Guterver-
kehrszentrums ist sein Flachenanspruch der kritische Punkt. Far den Umschlag
und die Behandlung von Gutern, das Abstellen von Fahrzeugen und Behaltern
etc. werden groBe Flachenvorrate ben¢tigt. Das Bremer Guterverkehrszentrum
hat einschliellich des KLV-Bahnhofs heute eine Ausdehnung von Uber 150 ha;
der Gesamtbedarf betragt bereits mehr als 200 ha. Auch andere Anlagen ge-
hen - unter Einbeziehung des DB-KLV sowie z.T. der Frachtzentren von Bundes-
bahn und Post - von einem Raumbedarf nur wenig unterhalb von 100 ha aus.
Bisher wird fUr einen Tagesumschlag von 15 000t ein Mindestflachenbedarf von
80 ha genannt; bei 10 000 t wird noch von einem Bedarf von 52 ha, bei 5 000 t
Umschlag von 30 ha ausgegangen:; als Faustzahl kann ein Wert von ca. 50 m?2
Flache pro Tonne Tagesumschlag angesetzt werden (12). Werden ehemalige
Verkehrsflachen umgenutzt, z.B. Glterbahnhédfe und Bahn-Betriebswerke, sind
die Flachenansprlche zwar begrenzt; doch auch hier werden oft Werte um
80 ha erreicht. Auch werden Wachstumsreserven am Standort vorgehalten, so
daB im Nachgang zur Standortbildung mit Expansion zu rechnen ist.

Der Konflikt zwischen den moglichen Verkehrseffekten von Guterverkehrs-
zentren und den notwendigen Flachenvoraussetzungen erscheint vorlaufig
nicht 16sbar. Die GFZ-Funktion als logistische Schnittstelle und der implizite
Flachenbedarf definieren den raumlichen Einsatzbereich im Umland aufkom-
mensstarker Verdichtungsraume. Damit sind besondere Probleme fUr den Aus-
gleich von Eingriffen in Natur und Landschaft gegeben (siehe Bremen). Auf-
grund allgemeiner Flachenengpasse und der Akzeptanzrisiken flr neue
Verkehrsanlagen ist die Verkehrswirtschaft zunehmend gezwungen, kleinrau-
mige Losungen als Ausweichstrategie zu forcieren, um akute Engpéasse zu be-
heben. Hier liegt eine groBe Chance zur Férderung raumlich angepaBter Losun-
gen (13). Die Frage bleibt aber, welche Innovationen sich damit verbinden.
Handelt es sich bei Giterverkehrszentren nur um die Arrondierung von Ver-
kehrsbetrieben zu Transportgewerbegebieten (TGG), wird dieses Konzept
auch in der Transportbranche eher kritisch diskutiert (14).

Vielfach werden von der Einrichtung neuer Verkehrsknoten- und Umschlag-
punkte Stimuli fir das regionale Wirtschaftswachstum erwartet, insbesondere
mit Blick auf verbesserte Standortbedingungen bzw. eine hdhere Lagegunst
von Teilrdumen. Fur GUterverkehrszentren gilt jedoch wie fur alle wirtschaftsna-
hen Verkehrsinfrastrukturen auch, daB sie sich aus okonomischen Aktivitaten
ableiten, ihr Vorhandensein aber nicht im UmkehrschluB automatisch regionale
Wachstumsprozesse induziert. Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekie
der Wirtschaftsabteilung Verkehr/Nachrichtenlibermittlung liegen ohnehin unter
dem Durchschnitt des produzierenden Gewerbes. Im landlichen Raum scheidet
die Errichtung groBer Glterverkehrszentren schon wegen des fehlenden Guter-
aufkommens i.d.R. aus. In den Ballungsraumen mit ihren allgemeinen Flachen-
engpassen stellen sich dagegen strukturpolitische Verbindungen dar: So be-
steht die Option, zur Arrondierung gewerblicher Nutzungen an gunstigen
Standorten Uber Transportfunktionen hinaus auch verarbeitendes Gewerbe
oder Handel anzusiedeln und damit Flachen mobilisieren zu kénnen. Dies kann
im Einzelfall sinnvoll sein und durch die Auslagerung von Betrieben stadtebau-
liche Spielrdume mit sich bringen. Andererseits besteht aber durch "Mitnahme-
effekte” die Gefahr einer sich verselbstandigenden Entwicklung im AuBenbe-
reich, die durch die rdumliche Planung nicht mehr kontrolliert werden kann (15).
Als "groBe” Lésung zur Auslagerung speditioneller Nutzungen sind Glterver-
kehrszentren verschenkte Potentiale.
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Ubersicht: Logistische Standorte
DB-Knoten- | Frachtzentrum | Bf. des Kombi- Transport- Zentrum for Guterver- City- Giter-
punkt-Bf. DB/DBP (F2) nierten Ladungs- | gewerbe- Produktions- | teilzentrum | Logistik- verkehrs-
verkehrs (KLV) gebiet (TGG) | logistik (ZPL) | (GViZ) Zentrum zentrum (GVZ)
Funktionen | Zugbildung Stlickgut-V/E, Container-/WB- Arrondierung Lager/Vor- Distribution | Gebiets- Verkehrsinte-
Teilladungs- Umschlag v. Transport- montage, logistik gration, logisti-
umschlag betrieben Produktions- sche Dienste
vorbereitung
Trager DB DB, Post DB, Transfracht/ Industrie- Spediteur Transport- GVZ-Entwick-
Kombiverkehr untern./End- untern, lungsgesell-
montage- (Handel) schaft
untern.
Beteiligte Nahverkehrs- Speditionen Transport- Logistiker, Handsl, DB, Spediteure,
unternehmen untern. (Sped. | Transport- Kommune Logistiker,
Lagerei) untern. Kommunen
Giiter- Ladungen Teilladungs- Ladeeinheiten Halbzeuge, Hochwertige | Handels- GVZ-affine
affinitat (allg.) glter Zulieferteile Glter, Han- | giiter Gitergruppen
delsgiiter
(Kapazitat (1 000-1 200/d, | (600 000 —
int) jeweils V, E) 800 000 /a)
Fléchen- ab 5-10 ha ab 10 ha ab 2-5 ha sehr ab 2-3 ha ab 1000 mZ | ab30-50 ha
grofe aufwarts verschieden aufwarts
Anbindung | Schiene Schiene/BAB, Schiene, BAB, BAB/Industrie- | Hauptstr., Hauptstr., Hauptstr. BAB, Schiene,
HauptstraBe HauptstraBe str., Gleis- Industriestr., Gleisan- Binnenschiff-
anschluB ggf. Gleis- schiuB fahrt, Luftfracht
anschluB
(Lkw- (500-600 /d, (ab 600 /d) (1 000- (1 500—
Frequenz) jeweils V/E) 3000 /d) 5000 /d)
Nutzungs- durchgehend | 5.00-21.00 h 4,00-23.00 h mind. flexibel, Bezug | ca. 6.00— verschieden | durchgehend
zeiten (Post: durch- 5.00—22.00h | z. Fertigungs- | 18.00h
gehend) werk (diff.)
Raumbezug lokal/regional/ lokal/regional/ lokal/regional | Einbindung in | lokal/ City, Neben- | lokal, Uber-
Uberregional Uberregional Fertigungs- regional/ zentrum regional bis
netzwerk Uberregional international
Standort- (Lage im DB- | FZ-Netz, KLV-K/E-Netz, GE/Gl-Gebiet | Nahe zum GE-Gebiet, Nahe zum Schnittstellen
struktur, Netz fest- semiperipher semiperipher verarb. Werksge- Empfangs- der Verkehrs-
Lage gelegt) Betrieb (End- | lande raum, trager, peripher
montage) zentral [2/D0]
(Stadtebau- | (Flachen- (Flachenan- (Flachen- (Gebdude, (Gebéaude, (Gebéude, (eingehaust) | (Hoher Fiachen-
wirkungen) | anspriiche) spriiche, Hal- anspriiche, gewerbl. Flachen) gewerbl. bedarf, gewerbl.
len, Gebéude, Portalkrane) Ansiedlungen, Ansied- Sogeffekte)
FZ-Portalkran Service- lungen)
DB) betriebe
Legende (Daten unter Vorbehalt):
() keine allgemeingilltigen Aussagen méglich
V/E Versand / Empfang
WB Wechselbricken
K/E Kern-/Erganzungsnetz
Z/D zentrale/dezentrale Varianten méglich
Quelle: eigene Zusammenstellung

Aktionsraume des
Gutertransports

4. Integration oder Diffusion?

Zur Raumwirksamkeit von Giiterverkehrszentren

Die raumlichen Ausstrahlungen des Gutertransportsystems verstarken sich im
GVZ-Konzept. Eine sorgfaltige Folgenabschatzung ware daher im Sinne vor-
ausschauender Planung und Entwicklung. Absehbar ist, daB neue Schnittstel-
len in der Stadtregion Wanderungen der TUL-Funktionen vom Ballungskern zum
Verdichtungsrand stltzen, was tendenziell zur Ausbildung neuer “"Aktions-
rdume” des Guterverkehrs fihrt. Solche Distributionsraume und Transportkorri-
dore wurden in der Raumforschung bereits identifiziert, z.B. im Munchener
Osten, im Raum Viersen/Venlo oder im ostlichen Ruhrgebiet (16). Neue Distribu-
tionsfunktionen lokalisieren sich in verkehrsguinstiger Lage an der Peripherie, da
die Kernstadte keine Flachenreserven mehr haben. Mit Blick auf die spezifi-
schen Wachstumsperspektiven hochwertiger Gltergruppen und ihrer affinen
Verkehrstrager ist auch im Bereich der Frachtflughafen und ihres Umfelds mit
neuen logistischen Knotenpunkien des Warentransports zu rechnen. Dazu z&h-
len neben den groBen internationalen Luftfrachtzentren (Frankfurt a.M., Kéln-
Bonn) auch die dynamisch wachsenden Regionalflugh&fen. Die groBraumigen
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Fragmentierung der
Raumstruktur

GVZ-Konzepte beziehen sich folgerichtig auch auf diese Standorte. An solchen
Schnittstellen des Verkehrsnetzes entwickeln sich perspektivisch die neuen
Wachstumspole der Verkehrswirtschaft und des Handels. Damit fordern
Giterverkehrszentren mittelfristig eine Zuspitzung der Nutzungskonflikte aus-
gerechnet an der zum Teil noch 6kologisch wertvollen Peripherie des Ballungs-
raums.

Wird der Verkehr zum EngpaBfaktor der regionalen Entwicklung, so richtet sich
das Interesse von Industrie, Handel und Verkehrsgewerbe verstarkt auf den
Bau neuer Knotenpunkte, die eine reibungslose Transportabwicklung gewahr-
leisten. In logischer Fortsetzung werden dort dann auch umfassende nicht-logi-
stische Dienstleistungen nachgefragt; tertidre Nutzungen bewegen sich ma-
gnetartig an diese neuen Standorte und implizieren weitere Sogeffekte. Vielfach
sind neue Ansiedlungen auch fester Bestandteil der Verkehrszentren.

Schreibt man diese Philosophie fort, so entwickeln sich aus den Knotenpunkten
integrierte Transport-, Logistik- und Dienstleistungsstandorte. Spitzenreiter die-
ser Entwicklung ist der transportlogistische Knoten “EuroTransPort KAN Arn-
heim-Nimwegen” in den Niederlanden, der als multimodale Transportregion und
Rail-Business-Center angelegt ist (siehe Karten 2 und 3).

Karte 2
Transportlogistischer Knoten EuroTransPort KAN Arnheim-Nimwegen

Nachdruck mit frdl. Genehmigung der Knight Wendling Consulting BV, Amsterdam
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Karte 3
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Vom GVZ zum
Rail-Business-Center

Anvisiert ist eine Entwicklung mit 16 000 Betrieben, 200 000 Arbeitsplatzen und
1 Mio. m2 Buroflache in der Region (17). Hier soll der Transportsektor langfristig
eine gewaltige dkonomische Wachstumsentwicklung antreiben; Kernstick ist
ein als Rail-Business-Center geplanter Umschlagstitzpunkt von ca. 300 ha Um-
fang. Mit diesen GroBstrukturen wird eine stadtebauliche Entwicklung von er-
heblicher Wachstumsdynamik in Gang gesetzt, die integrierbare GroBenord-
nungen schnell Uberschreitet. Dieser rAumliche Entwicklungstyp besitzt zudem
- so die folgende Hypothese - jenseits der Guterverteilung Parallelen zum kunf-
tigen Personenverkehrsmanagement: GroBvolumige Park-and-ride-Stationen
entstehen dann als Pendant zu Giterverkehrszentren (nur mit umgekehrter Ord-
nungsrichtung). Auch dort sind muttifunktionale Einrichtungen wie Hotel, Ein-
kaufszentrum und Freizeitfabrik bereits eingeplant. Das periphere bzw. semipe-
riphere Wachstum neuer Verkehrsknotenpunkte bringt damit Beitrdge zur
réaumlichen Ausdifferenzierung der Stadtstrukturen, wahrend die Stadt- und Ver-
kehrsplanung gerade versucht, Funktionsmischung und -integration zu férdern.
Vor dem Hintergrund aktuell bevorstehender Ausweisungen neuer Nutzflachen
in der Stadtregion erscheint eine Prufung der raumlichen Konsequenzen sol-
cher Planungen zwingend. Eine Entflechtung des Warentransports wird nur
dann “integrierend” auf eine Stadtstruktur wirken, wenn nicht gleichzeitig neue,
desintegrierende Standorte geschaffen werden.
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Logistische Schnittstellen
zwischen funktionalen
Ansprichen und
stadtebaulich-6kologischen
Grenzen

Konzepte der
Stadtlogistik

Perspektiven

5. Perspektiven und Grenzen logistischer Schnittstellen

Funktionsoptimierung und "Umweltentlastung” durch neue Schnittstellen im Gu-
tertransportsystem bleiben konfliktbeladen. Glterverkehrs- und -verteilzentren
sind Bausteine einer Neuordnung raumfunktionaler Verflechtungen,; sie entste-
hen als Reflex auf die veranderte Organisation industrieller Beziehungen. Damit
dienen sie der Verkehrsoptimierung, was auf Zielkonflikte mit den verstarkt dis-
kutierten Strategien zur Integration von Nutzungen und zur Reduzierung des
Verkehrswachstums deutet. Mit kumulierten Wirkungen auf die Raumstruktur
haben sie Flachenanspriche, die unter Wahrung planerischer und politischer
Ziele kaum zu befriedigen sind. Méglich ist daher, daB Guterverkehrszentren die
Folgeprobleme des Guterverkehrs noch verscharfen. Auch Umweltvertraglich-
keitsprifungen an den Standorten kénnen dieses Problem nur begrenzt I6sen.
Eher wéaren integrierte Raumwirksamkeitsanalysen erforderlich, die stadtstruk-
turelle und stadtebauliche Folgen abschatzen. Auch die Stadigestalt gehért an-
gesichts der "dritten” Dimension von Portalkranen, Umschlaghallen und Contai-
nerplatzen in diesen Kontext. Kritisch anzufragen bleibt ferner, wo die
GVZ-Konzepte bisher Impulse fir eine Optimierung des Glternahverkehrs ge-
ben. Dieser macht einen erheblichen Teil der Glterbewegungen im stadtischen
Raum aus, ohne daB Kenntnisse Uber adaquate Steuerungspotentiale vorliegen
wirden. An der Stichhaltigkeit der These, Guterverkehrszentren wéren das In-
strument zur Reduzierung des Guterverkehrs und mufBten daher flachendek-
kend errichtet werden, bestehen zumindest begrindete Zweifel.

Andererseits sind neue Anlagen zur Guterverteilung notwendig, um den strukiu-
rellen Wandel in der Warendistribution aufzufangen und negative Folgen fur die
Stadt und den Freiraum zumindest zu begrenzen. So ist es denkbar, dal} logisti-
sche Dienstleistungszentren an den richtigen Standorten und in raumsparen-
den Dimensionen Beitrage dazu leisten kdnnen und den stadtischen Raum
durch eine Verbesserung der Gutertransportlogistik von den Verkehrsfolgen
entlasten. Kleinrdumige, dezentral angelegte Verteilkohzepte, mit denen ein hé-
herer Organisationsgrad vor allem im Werkverkehr der Unternenmen erzielt wer-
den sollte, kdnnten ein Beispiel hierflir geben (18). Jeder Ansatz von gebietsbe-
zogener Guterverteilung im Stadtraum, wie er auch zum City-Logistik-Konzept
gehort, braucht Flachen zur Zwischenlagerung, zur Kommissionierung von
Sendungen, zum Umladen vom Fern-Lkw auf kleinere Fahrzeuge - nicht ver-
schwiegen sei, daB es auch hier Flachenengpéasse gibt. Unabhangig von den
groBraumigen GVZ-Konzepten wird die Nachfrage nach der kleinrdumigen Gu-
terdistribution steigen; hierauf sollte sich das Interesse von Verkehrswirtschaft
und Planung mindestens in gleichem Umfang richten wie auf den Fernverkehr.
Aktuell stellt sich z.B. die Frage, inwieweit die Umwidmung ehemaliger DB-FI&-
chen neue Standorte flr Schnittstellen méglich macht - das entsprechende Pro-
duktionssystem fur den rationellen Gutertransport und -umschlag vorausge-
setzt. Solche Flachen erscheinen aus stadtebaulicher Sicht vor allem dann
akzeptabel, wenn erstens vornandene Flachen (um)genutzt werden, zweitens
die verkehrliche Anbindung und Infrastruktur (DB u.a.) genutzt wird und drittens
BUndelungs- und Entlastungseffekte fir den Stadtraum moglich werden. In-
novationen in der gebietsbezogenen Logistik kdnnten den lokalen Glterverkehr
verbessern bzw. den Stadtraum entlasten und das Praxisdefizit in diesem Be-
reich abbauen. Dies ist auch eine Aufgabe der Akteure in den Kommunen, die
dazu neue Formen der Kooperation mit den Unternehmen eingehen sollten (19).

Neben der stadtebaulichen Integration der logistischen Konzepte sind hier viele
Fragen berthrt, die Uber das Thema der GVZ-Ansiedlung hinausgehen. Vor al-
lem ist die Frage nach der raumlichen Dimension von Produktion und Kensum-
tion sowie der kiinftigen regionalen Wirtschaftsstruktur aufgeworfen (20). Hier
liegen bisher ausgeblendete Ursachen der heutigen Transportstrukturen und
-probleme. Die Idee der Glterverkehrszentren wirde der gegenwértigen Guter-
verkehrsdebatte erhebliche Impulse verieihen, wenn auch kritisch Gber das ver-
tragliche MaR einer raumlichen Arbeitsteilung in der Industriegesellschaft bzw.
Wege zu dessen Realisierung nachgedacht wirde, statt ausschlieBlich an ihrer
Perfektionierung zu arbeiten. Einfache Losungen fUr die wachsenden Probleme
sind - ob mit oder ohne Guterverkehrszentren - nicht in Aussicht.

PUT—
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Anmerkungen

()

"Das GVZ in seiner Gesamtheit entspricht weit-
gehend dem mittelalterlichen Marktort, denn
auch dort fanden sich . . . Primar- und Sekundar-
funktionen und ergénzten sich gegenseitig zu
einem komplexen System." Grohs, Wolframu.a.:
Guterverkehrszentrum als neues Verkehrssy-
stem - Dargestellt am Beispiel GVZ Bremen. In:
Deutsche Akademie fur Stadtebau und Landes-
planung (Hrsg.): Veranderungen in der Trans-
portlogistik - Herausforderungen an die Stadt-
und Landesplanung. = Mitteilungen d. Dt. Akad.
f. Stadtebau u. Landesplanung, 33 (1989), Bd. 2,
S.94

@)

Dartber hinaus mangelt es an einer klaren Defi-
nition von Glterverkehrszentren. Unterschiede
werden in bezug auf Organisations- und Unter-
nehmensform solcher Anlagen gemacht:
GUterverkehrszentren als von selbststandigen
Verkehrsunternehmen betriebene Einrichtungen
werden unterschieden von Guterverteilzentren,
in die vormals selbststandige Unternehmen
ganz oder teilweise eingehen (wird heute nicht
mehr verfolgt). Die Verteilanlagen einzelner Un-
ternehmen werden als GVtZ, die Arrondierung
von Transportbetrieben als Transportgewerbe-
gebiet (TGG) bezeichnet. Zwischenlager- und
Vormontageeinrichtungen, die z.B. in der Auto-
mobilindustrie zunehmend aus dem Produk-
tionsverbund ausgegliedert werden, gelten als
“Zentrum fir Produktionslogistik” (ZPL), kdnnen
als rein betriebliche Einrichtung nicht als GVZim
allgemeinen Sinne betrachtet werden (s. Uber-
sicht). Vgl. Institut fir Verkehrswesen, Eisen-
bahnbau und -betrieb, Universitat Hannover
(IVE), und HaCon Ingenieurges. mbH:
Guterverkehrszentren - Netzkonzeption und
Handlungsbedarf. Memorandum im Auftrag des
Verkehrsforums Bahn. - Bonn 1991

3

Aberle, Gerd; Steierwald, Schénharting und
Partner: Guterverkehrszentren in Rheinland-
Pfalz. Pilotstudie im Auftrag des rheinland-pfalzi-
schen Ministeriums fUr Wirtschaft und Verkehr. -
GieBen, Stuttgart 1991

(4)

Ministerium far Stadtentwicklung und Verkehr
NW (Hrsg.): Kriterien und Anforderungsprofile
fir GUterverkehrszentren. Pilotstudie. - DUssel-
dorf 1991 .

®)

Glaser, Jurgen: Guterverkehrszentren. Kon-
zepte zwischen Euphorie und Skepsis. Er-
scheint in: Lapple, Dieter (Hrsg.): Guterverkehr,
Logistik und Umwelt. Analysen und Konzepte
zum stadtischen und interregionalen Verkehr.
- Berlin 1993

(6)

Lapple, Dieter: Vom Gutertransport zur logisti-
schen Kette. In: Deutsche Akademie flr Stadte-
bau und Landesplanung: Veranderungen in der
Transportlogistik - Herausforderungen an die
Stadt- und Landesplanung. = Mitteilungen d. Dt.
Akad. f. Stadtebau u. Landesplanung, 34 (1990),
Bd. 1, S. 11-33; Cooper, James; Browne,
Michael; Peters, Melvin: European Logistics.
Markets, Management and Strategy. - Oxford
1991

(7)

Der kombinierte Ladungsverkehr als Basisinno-
vation im Gutertransport hat neue Bedingungen
flr einen Systemverbund StraBe/Schiene ge-
schaffen, bezieht sich bisher aber nur auf Teil-
segmente (Komplettladungen). Vgl. Bukold,
Steffen: Industrialisierung und Kontrolle in GUter-
transportsystemen. In: Logistik und Arbeit
(1992) 2, S. 58-69

®

Eckstein, Werner; Pautsch, Peter; TeBmann,
Gunter:  Guterverkehrszentren,  Logistische
Schnittstelle im Transport. In: Jahrbuch der Logi-
stik 1992, - Dusseldorf 1992, S. 70-75; Fischer,
Dietrich: Blindelung von Verkehren durch GVZ.
Unverdffentl. Manuskr., 1992

©

Vgl. Akademie fir Raumforschung und Landes-
planung (Hrsg.): Landesentwicklung in Nord-
deutschland. Untersuchung Uber mdgliche
Standorte flr Gaterverkehrszentren in Nord-
deutschland. - Hannover 1991, S. 75

(10)

R. Gltter halt fast 70 % des bis 2010 fir den Kél-
ner Raum prognostizierten Lkw-Zuwachses fur
durch ein GVZ verlagerungsfahig. Vgl. Gutter,
Reinhold: Glterverkehrszentren. Trendverstar-
ker oder Instrumente der Verkehrspolitik? In: Der
Stadtetag (1992) 5, S. 347-351

(1)
Vgl. Deutsches Institut flr Wirtschaftsforschung:
“Verkehrspolitik mufl umweltpolitische Ziele star-
ker bericksichtigen”. In: DIW-Wochenbericht
51/92. - Berlin 1992

(12)

Vgl. MSV NW (Hrsg.): Kriterien und Anforde-
rungsprofile . . . , a.a.0., S. 109; ARL (Hrsg.):
Landesentwicklung in Norddeutschland, a.a.0.

(13)

GroBe und Flachenzuschnitt von Giiterverkehrs-
zentren beruhen auf dem Giterzug-Langenmaf
von 1 000 m bei ebener Flache, das jede Pla-
nung schnell auf Werte Uber 50 ha bringen kann.
Hier wird deutlich, daB das traditionelle Rangier-
system der Bahn problematisch ist: Es bringt
zu lange Laufzeiten mit sich und stellt damit
einen entscheidenden Wettbewerbsnachteil der
Schiene dar; auch werden FlachenmaBe impli-
ziert, die mit den heutigen Ressourcen nicht zu
befriedigen sind. Eine auch aus ékologischer
Sicht sinnvolle Innovation ware es vielmehr, Al-
ternativen zum Rangieren durch neue Konzepte
des automatischen Behélterwechsels zu entwik-
keln, statt in die Flache zu gehen.

(14)

Vgl. Maxen, Dirk A.: Logistik-Servicezentren
sind besser als GVZ a la Bremen. In: Deutsche
Verkehrs-Zeitung, Nr. 99 v. 20.8.1991

(19)

Zu bedenken ist auch, daf viele Betriebe ausla-
gern und gleichzeitig ihre zentralen Standorte
(etwa als Vorsorge vor einer autoarmen Innen-
stadt) beibehalten wollen.
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(16)

Institut fir Raumplanung der Universitat Dort-
mund: Raumordnerische Apekte des EG-Bin-
nenmarktes. Studie A: Auswirkungen des euro-
paischen Binnenmarktes auf die Raum- und
Siedlungsstruktur in Westdeutschland. Bearbei-
ter: Ache, P.; Bremm, H.-J.; Kunzmann, K. u.a. -
Bonn 1992. = Schriftenreihe Forschung des
BMBau, Bd. 488

(17)

Vgl. Interbehérdliche Begleitungskommission
des Knotenpunktes Arnheim-Nimwegen (IBBC-
KAN): Erklarung zur Problemstellung eines inte-
gralen und strategischen Entwurfs zur Entwick-
lung vom KAN zur multimodalen Transportre-
gion. - Arnheim, Nimwegen 1992

(18)

Vgl. Modellvorhaben “Stadtvertraglicher Wirt-
schaftsverkehr im Bergischen Stadtedreieck”
des BMBau im Rahmen des Experimentellen
Wohnungs- und Stadtebaus; s. ExXWoSt-Informa-
tionen zum Forschungsfeld “Stadtebau und Ver-
kehr” Nr. 4, 1992 - Dezember, S. 18; Stadipla-
nungsamt Zurich: Guterverteilzentren und an-
dere MaBnahmen zur Optimierung des Giter-
verkehrsim Raum Zurich. Bearbeiter: UBM Con-
sulting; Bulach/Guller + Reinhardt + Arend. - Zi-
rich 1991; Haldimann, Christian U.: Kommunale
Guterverteilzentren - umweltnaher Ansatz der
GroBstadtlogistik am Beispiel der Stadt Zdrich.
In: Deutscher Logistik-KongreB '91, Berichts-
band, Teil 1, - Minchen 1992, S. 336-348

(19)

Hesse, Markus: Verkehrswirtschaft auf neuen
Wegen? Unternehmenspolitik vor der dkologi-
schen Herausforderung. - Marburg 1992

(20)
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