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Wirtschaftsverkebr als Gegenstand kommunaler Planung

1. Probleme des Wirtschaftsverkebrs, Probleme mit dem Wirtschaftsverkehr

Die Warenwirtschaft der Unternehmen wurde in den vergangenen Jahren tiefgrei-
fend umstrukturiert. Ausldser hierfiir sind grundlegend verinderte dkonomisch-
technische Rahmenbedingungen, die Einfithrung neuer Produktions- und Distribu-
tionskonzepte und eine wachsende zwischenbetriebliche bzw. riumlich-funktionale
Arbeitsteilung. Verinderte Markt- und Giiterstrukturen sowie ein verschirfter 6ko-
nomischer Wettbewerb haben das System aus Beschaffung, Produktion, Absatz und
Entsorgung von Giitern zum Gegenstand umfassender, ,systemischer® Rationalisie-
rungsstrategien gemacht. Dabei spielen die neuen Infomations- und Kommunika-
tionstechnologien eine tragende Rolle. In der Logistik ist Ende der 90er Jahre offen-
bar nichts mehr so, wie es noch wenige Jahre zuvor warl.

Die verdnderten Anforderungen an die Logistik im Untemehmen beeinflussen nicht
nur die betriebliche Transportsteuerung und -abstimmung, sondern auch die Ver-
kehrsentwicklung insgesamt. Von zentraler Bedeutung ist der Ersatz von Warenbe-
stinden durch Warenbewegung (Abbau der Lagerhaltung usw.), denn die Mobilisie-
rung der Bestinde reduziert die gegeniiber den Transportkosten dominierenden
Kapitalkosten. Riumlicher Ausdruck dieser verinderten Logistik ist der Wirtschafts-
verkehr: Dazu gehoren alle Transporte, die der Giiterbeférderung und Dienstlei-
stung dienen bzw. die in Ausibung eines Berufes durchgefithrt werden2. Flichen-

*  Der Aufsatz beruht auf der Dissertation des Verfassers .Wirtschaftsverkehr, Stadtentwick-
lung und politische Regulierung. Zur Bedeutung des Strukturwandels in der Distribu-
tionslogistik fiir Stidtebau und Stadtplanung® (Fakultit fiir Raumplanung der Universitit
Dortmund, 1997). Erscheint 1998 in der Reihe ,Difu-Beitrige zur Stadtforschung® des
Deutschen Instituts fiir Urbanistik. Die Darstellung konzentriert sich auf Fragen der pri
vat-Offentlichen Kooperation und das originire planerische (6ffentliche) Handlungsspek-
trum im Rahmen solcher Partnerschaften.

I Zum Sturkturwandel in der Logistik in seiner grundsitzlichen Bedeutung fiir die Stidte
vgl. Dieter Lipple, Transport, Logistik und logistische Raum-Zeit-Konfigurationen, in:
derselbe (Hrsg.), Giiterverkehr, Logistik und Umwelt, Berlin 1995, S. 23-59.

2 Zur Begnfisbildung vgl. Wilfried Schwerdtfeger, Stidtischer Lieferverkehr. Bestimmungs-
griinde, Umfang und Ablauf des Lieferverkehrs von Einzelhandels- und Dienstleistungsbe-
trieben, Braunschweig 1976 (Veroffentlichungen des Instituts fir Stadtbauwesen, H. 20);
Ulrich Hatzfeld und Markus Hesse, Stidtischer Wirtschaftsverkehr. Empirische Grund-
lagen, Methoden, planerische Zuginge, in: Hans Boes und Markus Hesse (Hrsg.), Giiter-
verkehr in der Region. Technik, Organisation, Innovation, Marburg 1996, S. 401-422.
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anspriiche und Verkehrsaufwand vor allem grofvolumiger Fahrzeuge strahlen direkt
auf Umfeld und Umwelt der Unternehmen aus. Daraus ergeben sich besondere
Konsequenzen fiir die Stidte, die hier mehrfach betroffen sind: in ihrer Eigenschaft
als Wirtschaftsstandort, als Umschlagplatz von Waren (Marktplatz), als Ort konkur-
rierender Nutzungsanspriiche.

Die Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs wird in zweierlei Hinsicht als problema-
tisch bewertet: Zum einen werden in diesem Sektor erhebliche Umweltbelastungen
erzeugt, die vor allem im Giitertransport mit Nutzfahrzeugen iiberproportional aus-
geprigt sind. Belastungen in den Bereichen Verkehrssicherheit (Anzahl und Schwere
von Unfillen mit Lkw) und Stidtebau (Flichenbedarf fiirr ruhenden und flieRenden
Wirtschaftsverkehr bzw. Umschlageinrichtungen, Infrastruktur-Dimensionierungsan-
forderungen der grofmafistibigen Fahrzeuge, Gebiudeschiden durch Erschiitterun-
gen), hohe Lirmemissionen sowie Umweltrisiken durch Gefahrguttransporte beein-
trachtigen die stidtischen Lebensbedingungen und die Stadtentwicklung. Hinzu tre-
ten zweitens Storungen des Verkehrsablaufs (Parken im Fahrbereich von Straflen,
Manévriervorginge) sowie die allgemeinen Kapazititsengpisse, auf die der zeit- und
kostensensible Wirtschaftsverkehr in besonderem Mafle empfindlich reagiert3.
Aufgrund der spezifischen ,Sperrigkeit” des Stadtraums fiir die Logistik ergeben sich
immer wieder Engpisse fiir den Lieferverkehr, die auch als ,Briiche® im traditionel-
len Distributionskanal betrachtet werden koénnen. Ursache dieser Engpisse sind
weniger die von den Unternehmen hiufig kritisierten Zeitfenster zur Belieferung der
Innenstidte, sondern primir die gestiegenen Verkehrsmengen als Folge einer weit-
gehend bestandslosen Warenwirtschaft parallel zum gestiegenen gesamten Kfz-Ver-
kehr. Da die Méglichkeiten einer ,Rationalisierung® des Stadtraums nach den
Anforderungen der Logistik objektiv begrenzt sind, geben diese Briiche hiufig erst
den Anstof} fiir angepafite Lésungen. Der Problem- und Handlungsdruck auf die
Stidte wird in Zukunft weiter steigen, denn relevante Prognosen deuten auf eine
ungebrochene Zunahme des Wirtschaftsverkehrs hin.

2. Stand der Planungspraxis — Versuch einer Zwischenbilanz
a) Umsetzungsprobleme und Wirkungsgrenzen

Mit wachsendem Problemdruck wurde der Wirtschaftsverkehr in den letzten Jahren
auch zunehmend in der Stadt- und Verkehrsplanung beachtet, nachdem er zuvor
iiber einen gréferen Zeitraum stark vernachlissigt wurde. Von ,Integration im
Sinne einer systematischen Einbettung in die kommunale Planung kann man dabei
zwar noch nicht sprechen. Allerdings wurden in den letzten Jahren wichtige Grund-
lagen fiir eine systematische Auseinandersetzung mit dem Giiter- und Wirtschafts-

3 Zu diesen Problemdimensionen vgl. IVU GmbH, HaCon GmbH, ZIV, Verminderung der
Luft- und Lirmbelastung durch den stadtischen Giiterverkehr. Gutachten im Auftrag des
Umweltbundesamtes, Berlin 1994; Markus Hesse, Wirtschaftsverkehr stadtvertriiglich. Zur
Bedeutung der Logistik fiir die Stadtentwicklung, Basel, Boston und Berlin 1997 (Stadtfor-
schung aktuell, m%_ 61). Zu den spezifisch ,riumlichen® Problemen der Logistik vgl. Mar-
kus Hesse, Logistik und Raumentwicklung. Zwischen ,space of flows® und Zielen der
Nachhaltigkeit, in: Raumforschung und Raumordnung, 1998, H. 2/3.
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bleme des Stadtverkehrs zu verlangen. Es wurde vielmehr schon friihzeitig klar, daf
es neben dem Transportgewerbe weitere Akteursgruppen des stidtischen Wirt-
schaftsverkehrs gibt, die in solche Konzepte zu integrieren sind (Paketdienste und
Kuriere, der Werkverkehr, die Bahn). Zum anderen miissen weitere Praxiserfahrun-

gen gemacht und Experimente ausgewertet werden, auch mit Blick auf die Hand-
lungsspielriume der Planung.

b) Grenzen der Planung: das Dilemma des Stidtebaus

Stadtplanung und Wirtschaftsverkehr sind innerhalb eines Grundkonflikts zwischen
privaten Verfigungsrechten und der Legitimation hoheitlichen Handelns angesie-
delt. Dem Eingriff der Planung in die Disposition der Betriebe sind Grenzen
gesetzt, von denen die Ordnungspolitik nur einen Teilaspekt darstellt. Zwar stellen
die Stadt- und Verkehrsplanung (ebenso wie flankierend Stadtmarketing und Wirt-
schaftsforderung) wichtige Instrumente der Stidte dar. Blickt man auf die laufenden
Praxisprojekte, dann zeigt sich jedoch ein problematisches Rollenverstindnis in der
privat-Offentlichen Arbeitsteilung. Die kommunalen Akteure sehen sich hiufig -
nicht ohne eigenes Zutun - auf die Moderation privater Aktivititen und Interessen
reduziert. Damit werden vorhandene Gestaltungspotentiale verschenkt. Die Griinde
dafiir liegen nur zum Teil in tendenziell ungiinstigen dufleren Randbedingungen
(Planungs- und Wirtschaftsklima). Sie resultieren auch daraus, dafl der Wirtschafts-
verkehr mit den Kompetenzen und Instrumentarien der riumlichen Planung nur
begrenzt steuerbar ist.
Die kommunale Planung steht mit dem Gegenstand des Wirtschaftsverkehrs vor
einem Dilemma, das sich aus zwei wichtigen Problemen zusammensetzt: Zum einen
lauft die offentliche Planung der betriebsinternen Verkehrsentstehung (Arbeitstei-
lung, Verflechtung, Lieferdichte) in aller Regel hinterher. Nachgelagerte Strategien
dienen aber oft nur der Schadenbegrenzung bzw. Verkehrsabwicklung. Nach dem
traditionellen Verstindnis zielt Verkehrsplanung auf die Bewiltigung der vorhande-
nen Verkehrsnachfrage, wenn auch zunehmend erginzt durch Strategien der Ver-
kehrsverlagerung und neue Angebotsformen; die Umweltplanung arbeitet an der
Minderung der Folgewirkungen des Verkehrs. Die Kernfunktionen und Dispositio-
nen des Betriebs — seine Verkehrsmittelwahl - sind jedoch in aller Regel nicht
Gegenstand der Planung. Ein wichtiges Problem ist die grofle, auch rdumliche
Distanz zwischen dem Ort des Problems und dem Ort der Disposition: Die Bela-
stung durch den Lkw-Verkehr tritt hiufig am Ende der Transportketten auf. Gesteu-
ert werden diese iberwiegend an anderer Stelle, z. B. in den Warenverteilzentren der
Kauf- und Warenhiuser, der Handelsketten, in der Logistikabteilung des Herstellers
usw. Die kompliziert miteinander verkniipften logistischen Ketten miifiten daher,
der Perspektive des Stidtebaus folgend, im Prinzip riickwirtig analysiert, bewertet
und gesteuert werden. Gegen diese Logik spricht aber nicht nur die Komplexitit des
Gegenstandes, sondern auch die dispositive Durchsetzungsmacht ,,am anderen Ende
der Transportkette®, d. h. vor allem bei den Verladern.
Eine weitere Schwierigkeit, die Kommunen im Umgang mit der Logistik ,richtig®
zu positionieren, liegt auf der konzeptionellen Ebene. Die Bauleitplanung und die
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Verkehrsplanung als wichtige, originir kommunale Handlungsfelder sind vom Cha-
rakter her Angebotsplanungen. Werden Flichen (Verteil- und Lagerstandorte) oder
Infrastrukturen (Terminals) im Rahmen einer Planungsstrategie vorgehalten, dann
bietet dies keine Gewihr fiir die konkrete Nutzung durch die Unternehmen. Im Zei-
chen der Kiufermirkte, des verschirften Wettbewerbs und einer stark schwankenden
Nachfrage nach Transportleistungen wird die treffsichere Plazierung solcher Ange-
bote am Markt unkalkulierbar. Dies haben ,am Markt vorbei geplante Giiterver-
kehrszentren und Terminals des kombinierten Verkehrs bereits gezeigt. Hinzu
kommt, daff mit einer hinreichenden Marktakzeptanz noch nicht gesagt ist, daR die
von der Planung unterstellten Wirkungen auch so eintreffen werden.

In der ersten Phase der praktizierten City-Logistik wurden zudem einige kritische
(wenn auch notwendige) Erfahrungen gemacht. Viele Projekte zeugen von der
Absicht, eine Neuorganisation der Giiter- und Warenstrdme ,von oben® einfithren
zu wollen, im makrologistischen Zugriff und gestiitzt durch moderne Informations-
technologien. Dieser Ansatz erscheint jedoch unrealistisch: Eine technisch-organisa-
torische Beherrschbarkeit des komplexen Systems Wirtschaftsverkehr/Logistik im
Sinne hierarchischer Steuerung entbehrt jeder methodischen Grundlage. Zudem
setzt eine ,top-down“-City-Logistik — neben einer generell verinderten Kostenstruk-
tur — einige wichtige Srtliche Bedingungen voraus, die lingst nicht in allen Gemein-
den vorzufinden sind. Zu nennen sind neben kooperationsbereiten Betrieben aus-
reichende Mengenpotentiale fiir Synergien, Transparenz iiber die Kosten- und Wett-
bewerbseffekte sowie mittelfristige Gewinnaussichten fiir die Beteiligten. Aus der
Sicht der Stadtplanung bilden fehlende Flichenpotentiale fiir Umschlag-, Kommis-
sionierungs- und Lagereistandorte mitunter die grofite Restriktion.

Ein anderer, damit korrespondierender Anfangsfehler der City-Logistik war die Aus-
wahl der Einstiegsprojekte. Aus der Sicht der Kommunen wurde nicht selten mit
solchen Mafinahmen und Konzepten begonnen, die den héchsten Komplexitits-
grad hatten, in ihrer Wirkung noch nicht absehbar waren und deren Umsetzung pri-
mir in der Hand der (teilweise desinteressierten) Betriebe lagen. Daraus erklirt sich
die gelegentliche Frustration in ortlichen Giiterverkehrs-Arbeitskreisen, die sich
nach euphorischem Start in ein Projekt nicht selten in unterfinanzierten oder sub-
ventionierten Pilotphasen wiederfanden. Ein drittes Problem behandelt die Diskre-
panz aus allgemeiner Ergebniserwartung und objektivem Leistungsvermégen der
Logistikprojekte. Bei den bisher weitgehend auf Speditionskooperationen gestiitzten
Aktivititen handelt es sich offenkundig um eine Auseinandersetzung mit Teilstruk-
turen des stidtischen Wirtschaftsverkehrs, deren Entlastungspotentiale und damit
Losungserwartungen nicht zu hoch angesetzt werden diirfen (s. 0.). Eine breite Wir-
kung der ,stidtischen” Logistik setzt voraus, daf? den betrieblichen Aktivititen ein
kommunaler Rahmen zur Seite gestellt wird. Diese Flankierung fehlt jedoch bisher
noch in den meisten Projekten.

Daf sichtbare Erfolge der City-Logistik trotz ihrer unbestrittenen Potentiale bisher
eher die Ausnahme blieben, liegt neben diesen strukturellen bzw. methodischen
Problemen der Biindelung komplexer Warenstrome sicher auch an der gefestigten
Interessenstruktur. Der komplexen Struktur stadtischer Transportstrdme entspricht
eine ebenso heterogene Zusammensetzung der im Wirtschaftsverkehr relevanten
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Akteursgruppen. Stadtlogistik beinhaltet daher immer auch politische und kom-
munikative Leistungen, sie bedarf der richtigen Verfahrenssteuerung und eines beson-
deren Marketings. Dafiir gibt es aber weder ein ,manual® noch eine Erfolgsgarantie,
erst recht fehlen erprobte Verfahren, zumindest in der Stadt- und Verkehrsplanung.
Angesichts der Vielzahl der aufgeworfenen Fragen und Probleme kénnte man
schnell zu der Meinung kommen, dafl es den ,kommunalen Ims&cnmﬁm&hﬁsn zur
Gestaltung des Giiter- und Wirtschaftsverkehrs im Sinne der &ffentlichen Ziele
nicht gibt. Dies ist aber nicht der Fall. Vielmehr bleiben vorhandene Spielriume
aus verschiedenen Griinden ungenutzt. Wenn die Kommunen stattdessen verstarkt
nach den richtigen Rahmenbedingungen® staatlicherseits rufen, vor allem in der
Ordnungs- und Finanzpolitik, so ist dies einerseits berechtigt, spiegelt aber nur die
halbe Wahrheit wider. Auf der anderen Seite steht eine Mischung aus Routine und
Sparzwingen, aus Scheu vor dem politischen Konflikt und Sorge um ein investi-
tionsfreundliches Klima. Solche oberflichlichen, subjektiven Wahrnehmungen ver-
hindern einen offensiven Umgang der Gemeinden mit der Stadtlogistik méglicher-
weise genauso wie die objektiv vorhandenen Probleme.

I
Konzeptioneller Rabmen einer Stadtlogistik (public/private)

1. Voraussetzungen fiir gerichtetes Handeln

Aufgrund des steigenden Handlungsdrucks fiir die Stidte infolge wachsender Ver-
kehrsmengen und einer tendenziell eingeschrinkten Erreichbarkeit kann man die
Entwicklung eines Giiterverkehrskonzepts als zwangsliufige Notwendigkeit fiir die
Stidte betrachten. Da die Zugangsmoglichkeiten in das logistische System jedoch
begrenzt sind bzw. die Akzeptanz der Betriebe fiir Verinderungen vielfach erst
geweckt werden mug, sollten konkrete Schritte zur Stadtlogistik im Rahmen eines
Stufenkonzeptes entwickelt werden. Dieses Stufenkonzept kénnte verschiedene
Handlungsebenen und Instrumente miteinander verkniipfen und kurz- und mittel-
fristig wirkende, mit den Nutzemn auf Transporteur- und Empfingerseite (Handel)
abgestimmte Maffnahmen verbinden. )

Erst die Einbeziehung aller Akteure entlang der Transportkette verbindet betrieb-
liche Rationalisierung mit stidtebaulicher Entlastung. Eine solche Konzeption, die
den Problemen des Wirtschaftsverkehrs aus der Sicht der Stidte umfassend gerecht
werden soll, steht unter dem Stichwort der ,Stadtlogistik“s. Damit sind alle Aktivi-

6 Von 1995-1999 fordert das Ministerium fiir wsmﬁngmnw_ﬁm@_ Kultur und Sport (MSKS)
des Landes Nordrhein-Westfalen kommunale und regionale Modellvorhaben zur Stadtlo-
gistik. Ziel der 20 Vorhaben ist es, vertiefte Kenntnisse iiber Umsetzungsbedingungen,
Erfolgsvoraussetzungen und Barrieren im Umgang der Planung mit dem Wirtschaftsver-
kehr zu erangen. Im Zentrum stehen die praktische Einlosung des theoretischen
Anspruchs der City-Logistik, die Erweiterung thres Handlungs- und Wirkungsrahmens
und eine aktive Rolle der ffentlichen Akteure in Konzepten der Public-Private-Partner-
ship.
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titen gemeint, die Beitrige zur Verbesserung des Wirtschaftsverkehrs und zur ﬂ.wa.ﬁh
baulich-8kologischen Entlastung leisten. Zentraler Unterschied zur ,City-Logistik
der ersten Generation ist die Erweiterung des Handlungsrahmens: Ziel der Entwick-
lung einer ,Stadtlogistik® ist es, von der punktuell agierenden Problemkunden- oder
Problemzonenlogistik (Speditions-Kooperation) zur raumbezogenen Organisation
des Wirtschaftsverkehrs zu kommen. Dabei sollen die Kommunen eine aktive Rolle
spielen.

mmmn_ﬂ_om:mw bedarf der besonderen Vermittlung gegeniiber den Unternehmen:
Unter den gegebenen Wettbewerbsbedingungen von Handel und Transportwirt-
schaft werden Eingriffe in die Betriebsstrukturen von den Nutzern nur dann akzep-
tiert, wenn sie klare Vorteile gegeniiber dem Status Quo bieten. Dieser Status Quo
ist in den meisten Stidten aber weit entfernt von dramatischen Zustinden (,Ver-
kehrsinfarkt®), er kann also nicht aus sich heraus fiir Innovationsdruck sorgen. Inso-
fern wird es besonderer Argumente und Anreize bediirfen, um die Unternechmen fiir
die Stadtlogistik zu gewinnen. Wenn sich Stadtlogistik nicht ,von oben® planen
oder einfithren ligt, sind gerade als Einstieg in ein Konzept iiberschaubare Mafinah-
men gefragt, die in geringer Dosierung ansetzen und sichtbare Ergebnisse bringen,
verkniipft mit Vorteilen fiir die Nutzer. Auf dieser Basis wichst die Motivation zur
Umsetzung weiterer Schritte.

2. Der  klassische Ansatz: Betriebliche Kooperationen in der Logistik

Die Kooperation von Speditionen bei der innerstidtischen dqa..n:n_wmﬁ_un:od (Aus-
lieferung) stellt ein wichtiges Element der Stadtlogistik dar, gewissermafien die Basis
zur Erweiterung ihres Wirkungsrahmens. Dabei gibt es verschiedene Zuginge: der
unternehmensbezogene Zugang zur Giiterdistribution (Biindelung im mn.nun_uwmw-
lauf) ist bereits tigliche Praxis in Spedition oder Handel - einzelbetrieblich bzw.
horizontal gesehen. Aus diesen Ansitzen sind aber bisher nur in wenigen Fillen
betriebsiibergreifende Kooperationen entstanden, z.B. zwischen Spedition und
Handel. Diese miiften im Sinne einer breiten Wirkung aber verstirkt realisiert wer-
den. Fiir solche Einspareffekte konnten branchenbezogene Ansatze geeignet sein,
etwa im Transportgewerbe oder zur Distribution innenstadtrelevanter Sortimente
(Textilbereich). Ein zweifellos notwendiger Schritt ist die Integration des Werkver-
kehrs in die Stadtlogistik, der sehr hohe Anteile an unkoordinierten Transporten
aufweist. Deren Biindelung konnte wesentlich mehr Entlastungsmoglichkeiten bie-
ten als bei den bereits teiloptimierten gewerblichen Giiterverkehren. .

Die unter den branchenbezogenen Ansitzen dominierenden Speditionskooperatio-
nen sind verschieden komplex; sie reichen von Einstiegsvarianten tiber vertragliche
Lésungen bis hin zur Griindung spezieller GmbH oder zu gemeinsamen Investitio-
nen (Terminals). Haufig werden Absprachen iiber mnﬁaimman.>.5_..mmﬁﬂﬁn: per
Handschlag getroffen, und die City-Logistik besteht dann lediglich in einer Sam-
melfahrt eines Frachtfithrers mit mehreren Anlaufpunkten (Speditions-/Umschlag-
liger) und anschlieRender Ausrollung an einen einzelnen oder mehrere Kunden.
Die Verrechnung der Einnahmen erfolgt dann auf der Basis von Erfahrungswerten
und ,Daumenzahlen®. Auch die Bremer City-Logistik wird in dhnlicher Form
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praktiziert: Im Bremer Giiterverkehrszentrum werden die fiir einen bestimmten
Empfangspunkt vorgesehenen Sendungen von den dort ansissigen Speditionen
gesammelt und anschlieflend koordiniert ausgeliefert, in diesem Fall von einem
durch die GVZ-Entwicklungsgesellschaft als Poolorganisation beauftragten Carrier.
Weitere Moglichkeiten bestehen in der Aufteilung von Liefergebieten unter koope-
rierenden Speditionen, die dann jeweils von einem der Teilnehmer bedient werden.
Solche Kooperationen sind an bestimmte Bedingungen gekniipft, die heute unter
Riickgriff auf die neue Institutionendkonomik und das Transaktionsproblem
beschrieben werden?. Pfeiffer (1997) hat diesbeziigliche Anforderungen an die insti-
tutionelle Ausgestaltung konkretisierts.

Unter bestimmten Bedingungen (hohes Sendungsaufkommen, hohe Nutzungskon-
flikte und Verkehrsdichte, stidtebauliche bzw. Flichenreserven) ist auch eine Stand-
ort- oder Terminallésung sinnvoll. Herzstiick der Stadtlogistik ist dann das Giiter-
verkehrszentrum (GVZ) bzw. ein separates Umschlagterminal, von dem aus dann
die fiir einen bestimmten Teilraum vorgesehenen Sendungen gebiindelt und ausge-
liefert werden. Diese Losungen erlauben je nach Gréfle, Lage und Infrastruktur auch
den Einsatz der Schiene bzw. des Binnenschiffs im Fernverkehr, sowohl fiir den ein-
gehenden als auch den ausgehenden Transport. Sie setzen allerdings die informa-
tionstechnische Vernetzung der beteiligten Segmente und Unternehmen voraus - je
grofler der Koordinierungsanspruch, umso weitreichender die technischen Voraus-
setzungen und vermutlich auch finanziellen bzw. verteilungspolitischen Konse-
quenzen. Uber das Transportgewerbe beziehen diese Modelle auch Versender und
Empfinger ein, z.B. bei der fiir die Optimierung der Anlieferung hilfreichen Flexi-
bilisierung der Zeitfenster (Zufahrtsbeschrinkungen in den Cities).

3. Gegenstand eines ,kommunalen Rabmens” fiir die Stadtlogistik

Der ,kommunale Rahmen® fiir eine Logistik-Kooperation besteht vor diesem Hin-
tergrund definitionsgemif darin, den Unternehmen die richtigen Ortlichen Rah-
menbedingungen zu geben, um die verschiedenen betrieblichen und tiberbetrieb-
lichen Mafinahmen zur Optimierung der Warenstrome mit den Zielen des Stidte-
baus zu verbinden. Die éffentlichen Akteure sollten dazu einen spezifischen Instru-
mentenmix entwickeln und ihre eigenen Handlungskompetenzen aktiv in die pri-

7 Zur betrieblichen Ausgestaltung, rechtlichen Regelung und praktischen Organisation die-
ser Kooperationsbeziehungen entlang der Transportketten sei verwiesen auf detaillierte
Ausfithrungen bei Lothar Thoma, City-Logistik. Konzeption, Organisation, Implementie-
rung, Leverkusen 1995; Paul Wittenbrink, Bindelungsstrategien der Speditionen im
Bereich der City-Logistik. Eine 6konomische Analyse, Miinster 1995 (Beitrige aus dem
Institut fiir Verkehrswissenschaft der Universitat Miinster, H. 136).

8 Diese beziehen sich u.a. auf die Aufteilung der Einnahmen unter den Akteuren, die
Offenheit bzw. Fristigkeit der Kooperation, die Gewihrung offensichtlicher Vorteile fiir
die Beteiligten und eine faire Verteilung von Marktinformationen im Pool; vgl. Thomas
Pfeiffer, Koordinationsstrategien in der Nahverkehrslogistik, Frankfurt/M. 1997 (Materia-
lien zur Automobilindustrie, Bd. 10). Vgl. auch Hans-Jiirgen Ewers u.a., Kooperationen
von Speditionen im Giiternahverkehr, Wm@mnr Gladbach 1997 (Berichte der Bundesan-
stalt fiir Straflenwesen, H. V 42).
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vat-Gffentliche Partnerschaft einbringen. Einem differenzierten Ansatz von Anreizen
und Restriktionen folgend, sind die Ziele des Stidtebaus mit der Gewihrung von Vor-
teilen fiir die Unternehmen zu verbinden, die sich an Kooperations- und Inno-
vationsstrategien beteiligen. Nur iiber konkrete Anreize ist ihre Beteiligung sicherzu-
stellen, nur so kénnen gleichzeitig die angestrebten Effekte wirksam werden.

Das &omms Gedankengang leitende Grundprinzip kénnte man auch als ,Territorial-
prinzip“ beschreiben. Es geht davon aus, daf die Distributionslogistik in Stidten
durch eine Abstraktion vom konkreten Ort (konkreten Problem) gekennzeichnet ist.
Diese Abstraktion lifit sich an der Gréfe der Distributionsrdume (und der damit ver-
bundenen raumlichen Distanz zwischen Disposition und Transportabwicklung/Anlie-
ferung), der teilweise nicht vorhandenen Flexibilitit gegeniiber Sperrigkeit und Sté-
rungsanfilligkeit des Stadtraums, im Extremfall an der Durchsetzungsmacht der
Distributionslogistik gegeniiber den stidtebaulichen Strukturen festmachen. Voraus-
setzung zur Ausgestaltung eines ,kommunalen Rahmens® fiir die Stadtlogistik ist, den
konkreten Ort der Anlieferung zum Gegenstand des Dispositionskalkiils der Waren-
wirtschaft zu machen. Dies konnte in Gestalt einer ,upstream“-Steuerung von Teilen
der Logistikfunktionen geschehen, im Gegensatz zur bisher iiblichen ,downstream*-
Steuerung durch Versender oder Spediteur. Zeitfenster, riumliche Zufahrtsbeschrin-
kungen oder stidtebauliche Qualititsstandards sind Elemente der Supstream“-Steue-
rung, wenn sie in die Disposition der Transportkette integriert werden kénnen.

Im einzelnen bestehen die flankierenden Handlungsméglichkeiten der &ffentlichen
Triger in der vorbereitenden und verbindlichen Bauleitplanung, vor allem der Fli-
chennutzungsplanung, in stidtebaulichen Mafinahmen (z.B. Durchfithrung von
stidtebaulichen EntwicklungsmaRnahmen) sowie in straRenverkehrs- und ordnungs-
rechtlicher Rahmensetzung. Da die Anwendung des ordnungsrechtlichen Instru-
mentariums eher unpopuldr ist, miissen gleichzeitig Angebotsstrategien verfolgt wer-
den, um Anpassungsreaktionen der Unternehmen (und damit ein ausgewogenes
Verhiltnis von ,push and pull®) méglich zu machen. Ein wichtiges Ziel ist es, den
Stadtlogistikinitiativen bzw. Betriecben geeignete Flichen fiir logistische Nutzungen
zu verschaffen, da die Expansionsméglichkeiten des Verkehrsgewerbes in vielen
Stidten begrenzt sind. Damit bieten sich auch Selektionsméglichkeiten, etwa zur
Bindung stidtebaulicher Qualititsstandards an die Nutzung solcher Flichen (,Stadt-
vertraglichkeit®).

IIT

Feinstenerung durch die Planung?®

L Regulierung im Bestand: Straflen- und Ordnungsrecht

Als originir planerische Handlungsstrategie zur Optimierung des Wirtschaftsver-
kehrs kommt fiir kurz- und mittelfristige Mainahmen das Strafenverkehrs- und

9 Vgl. dazu auch Heike Flimig und Markus Hesse, Wirtschaftsverkehr in der Planung.
Stidtebauliche Integration durch ErschlieRung, Vermeidungsansitze und logistische
Architektur®, in: RaumPlanung, 1998, H. 81, S. 97-102.
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Ordnungsrecht in Frage, in Verbindung mit kooperativen Ansitzen. Versteht man
darunter primir die Durchfithrung verkehrsregelnder und -lenkender Mafnahmen,
dann ist dieser Schritt sehr nah an der bisherigen kommunalen Praxis und ent-
spricht insofern ihren formalen Handlungsméglichkeiten. Daher diirfte auch die
Umsetzungshiirde relativ niedrig liegen. Erginzt man diesen Ansatz um die Kompo-
nente der privat-6ffentlichen Kooperation, dann steigen die Anforderungen an die
offentlichen Triger, aber auch ihre Handlungs- und Umsetzungsspielriume.

Als Vorbild kann das Modell der ,Plattform Wirtschaftsverkehr® betrachtet werden,
das seit 1995 in Berliner Bezirken praktiziert wird. Kernpunkt der Plattformen ist
neben der gemeinsamen Definition von Problemen und der entsprechenden Er-
arbeitung von Mafnahmen die Bevorrechtigung und stidtebaulich vertrigliche
Unterbringung des Wirtschaftsverkehrs im Strafenraum, vorrangig an dichtbebau-
ten und stark befahrenen Hauptverkehrsstraen mit hohen Anteilen an Einzelhan-
delsnutzungen. Ziel ist zunichst die Beschleunigung der Liefervorginge und die
Vermeidung von Stauungen im flieRenden Kfz-Verkehr durch Unterbindung von
Parkvorgingen auf der Fahrbahn, z.B. in zweiter Reihe. Dazu werden besondere
.Ladezonen® ausgewiesen und mit einer Beschilderung (sowie Abschraffierung)
kenntlich gemacht. Allerdings ist eine solche Beschilderung bisher nicht in der
StVO vorgesehen. Gleichzeitig erfolgt eine Offentlichkeitsarbeit gegeniiber Anlie-
gern (Handel), Fuhrgewerbe und Dritten. Ziel ist eine moglichst hohe Akzeptanz
und Inanspruchnahme der Lademdglichkeiten. Dieses ,Marketing® sowie die ge-
meinsame Herangehensweise an Probleme und Lésungen unterscheidet den Ansatz
der Plattformen vom rein ordnungsrechtlichen Vollzug.

Mit den heutigen Moglichkeiten der StVO fiir die straflenverkehrsrechtliche Rege-
lung von Nutzungen z.B. in Fuflgingerzonen, aber auch im allgemeinen Straflen-
raum (Ausweisung von eingeschrinkten Halteméglichkeiten fiir den Liefer- und
Ladeverkehr) stehen weitere Instrumente zur Verfiigung, sperrige Dimensionen des
Lieferverkehrs zumindest den sensiblen stidtebaulichen Gegebenheiten anzupassen
(statt umgekehrt) und gleichzeitig die Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs stérungs-
arm zu gestalten. Regelungstatbestinde sind: Gewichte, Lange bzw. Hohe der Fahr-
zeuge, Fahrtrichtungen, Nutzungszeiten. Eine innerstidtische Wegweisung bzw.
Beschilderung fiir ortsfremde Fahrer kann Suchfahrten in Gewerbegebiete vermei-
den helfen bzw. stark belastete Innenstadtriume schonen. Die konkrete Ausgestal-
tung sollte in Abhingigkeit von bestehenden Regelungen und den Moglichkeiten
der Betriebe erfolgen. Im Zweifel muf sie durch die Verwaltung .gesetzt® werden.
Diese Regulierung ist wenig spektakulir, auch stoft die Kontrolle der Zufahrtsbe-
schriankungen oft auf Widerstand. Zunichst gibt es jedoch keine Alternative dazu,
vor allem bei den ,innenstadtrelevanten® Gutarten®.

Ein weitergechender Mafinahmenset besteht in der Ausgestaltung der ordnungsrecht-
lichen Rahmenbedingungen in den Belieferungsriumen. Dazu gehort die Erteilung

10 Zu den relevanten Branchen gehoren vor allem die sog. Innenstadtsortimente: neben
dem Lebensmittelsektor (Supermirkte, Frischwaren) und dem Lebensmittelhandwerk die
Lieferung von Zeitungen, Textilien/Bekleidung, Braune und Weille Ware, Blumen und
Pflanzen oder der Bau- und Heimwerkerbedarf.
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von Benutzervorteilsregelungen fiir die an Kooperationen beteiligten C:Mmamram:
(z.B. zum Befahren von Fufigingerzonen oder anderen Straflenabschnitten, Sonder-
zeitfenster), die entsprechende Forderung des Einsatzes von lirm- und mvmmmmﬂ.ﬂg
Fahrzeugen durch solche Vorteile bzw. die Sanktionierung des Betriebs nicht larm-
und abgasreduzierter Fahrzeuge durch entsprechende rechtliche Mafinahmen (Fahr-
verbote, regulire Zeitfenster, Erhebung von Gebiihren). Die Sn_:_._nrms Vorausset-
zungen fiir solche Schritte sind in der Regel durch §45 StVO bestimmt, nach dem
die StraRenverkehrsbehorden die Nutzung bestimmter Straffen oder m.qonwnnm_u.
schnitte aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs verbieten oder
umleiten kénnen. Das gleiche Recht gilt nach §45 StVO zum ,Schutz der Wohnbe-
volkerung vor Lirm und Abgasen® bzw. ,zur Verhiitung aufergewohnlicher Schi-
den an der Strafle®IL, .

Obwohl die Unternehmen eine Begrenzung von Grofle und Tonnage der Lieferfahr-
zeuge in aller Regel ablehnen, sollten die Kommunen auf diese Form der Einfluf-
nahme nicht verzichten. Schiden im Straflen- und Emgmbvm_mm_. m:.m_zm mB.am_ommD
und Stérungen durch den Fahrzeugbetrieb sowie die Zognb.%mwﬁﬁ zur Sicherung
eines attraktiven Umfelds in den Innenstidten legitimieren diese Mafinahmen wei-
terhin. Die Rahmensetzung durch das Strafenverkehrs- und Oaucb,mmmmnrﬁ ist am
cffizientesten, wenn sie den Betrieben Moglichkeiten zur Ablaufoptimierung offe-
rert. Dies erklirt auch den relativen ,Erfolg® der Plattformen, die sich bisher m_mﬂ.
nicht auf die Verkehrs- bzw. Fahrzeugmengen ausgewirkt haben. Zcﬂﬁnmmwnmnrsui
kungen fiir das Befahren von Fuflgéngerzonen sollten durch die zeitlich begrenzte
Vorhaltung von kleinen Lade- und Lieferpltzen erginzt werden, von denen aus die
Sammel- und Stiickgiiter (z. B. der Post und der Paketdienste) per Sackgasse straflen-
abschnittsweise ausgerollt werden konnen. Diese Plitze konnen auch improvisiert
sein, unter Riicksichtnahme auf die knappen Flichen im &ffentlichen Strafenraum
bzw. in Innenstidten. Bei der Neuplanung und -einrichtung von Innenstadtberei-
chen sind ausreichende Flichen zum Abstellen von Lieferfahrzeugen vorzusehen'®.
Flichen, von denen aus die Fulgingerbereiche mit allen kleinteiligen Sendungen
bedient werden konnen, lassen sich durch die Umwidmung von Parkraum oder die
Nutzung investitionsloser Areale, Bauliicken 0. 4. in c:E:E:um:.u._. Nihe .mn._. Innen-
stadt beschaffen. SchlieRlich ergibt sich in vielen FuRgingerbereichen, die im Zuge
der stidtebaulichen Modernisierung der Nachkriegszeit angelegt worden sind, die
Moglichkeit der Wiedernutzung von riickwirtig verlegten Ladestraflen. ‘NcB Teil
werden diese Optionen baulich beschrankt, durch geringe Durchfahrtshohen und
_breiten sowie fehlende Wendemoglichkeiten. Haufig ist aber auch Bequemlichkeit

1 Rechtssicherheit zur Anwendung der Benutzervorteilsregelungen besteht zu-
MmMﬂM_McH fiir die Lirmbelastung, nicht ?w die Immissionsbelastung, vgl. Institut %ﬁ. Um-
weltrecht (IUR)/Biiro a.\'m.q Verkebrsokologie, Umweltrelevanz/Notwendigkeit der Eﬂn_:.
orientierung der bundeseinheitlichen Regelwerke und Rechtsvorschriften mit verkehrspla-
nerischem Bezug - Pilotstudie. Im Auftrag des Umweltbundesamtes, Bremen 1995.

12 Der spezifische Flichenbedarf des Wirtschaftsverkehrs, der aus dem Abstellen von Fahr-
zeugen (Halten, Laden, Liefern) resultiert, wird in den einschligigen an&ﬁn_.wg bspw.
der Forschungsgesellschaft fir Strafen- und Verkehrswesen GSV) bisher nur sehr
unvollstindig beriicksichtigt.
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der Empfinger Ursache dafiir, daff die Warenannahme ausdriicklich an der Vorder-
seite bzw. am Haupteingang des Geschifts abgewickelt werden soll (da die rickwir-
tigen Flichen als Parkraum genutzt werden ...). Daher sollten die Belange von pri-
vatem Pkw-Verkehr und Wirtschaftsverkehr im Rahmen der Parkraumbewirtschaf-
tung bzw. einer Gesamtkonzeption abgewogen werden.

Eine wichtige Quelle fiir Innovationen ist das Improvisationsvermdgen der Trans-
portunternehmen (bzw. des Fahrpersonals), mit dem sich die Belieferung stetig ver-
dnderten Bedingungen anpafit. Diese ,Straflenraum®Logistik ist hoch flexibel. So
setzt der Paketdienst UPS in Koln seit 1997 auch Fahrrider zur Auslieferung ein;
bestimmte Sendungen werden von eigens reservierten Standplitzen aus an den
Empfinger ausgeliefert. Kleinstsendungen kénnen in vergleichbarer Form per Sack-
karre transportiert werden. In Verbindung mit dem Einsatz von Kurierdiensten,
Fahrradkurieren usw. sind weitere Initiativen zur Verbreiterung der Stadtlogistik auf
dem Weg, die iber die Spediteurskooperation hinausgehen. Interessant ist, dafl das
Projekt von UPS bei Wettbewerbern bereits Nachahmer gefunden hat.

2. Regulierung in der Neuplanung: Bau- und Planungsrecht

Im Bestand ist das Spektrum der mit betrieblichen und uberbetrieblichen Mafinahmen
erreichbaren Effekte begrenzt, zumal diese ausschliefllich auf Freiwilligkeit angelegt
und erfahrungsgemifd sehr fragil sind. Groflere Chancen fiir die stadtebauliche Gestal-
tung der Distributionslogistik, fiir den Zugriff auf die Belieferungsmodalititen der
Unternehmen und die Entwicklung einer stufenweisen Stadtlogistik liegen in der Neu-
planung, vor allem im Rahmen der Bauleitplanung fiir wirtschaftsverkehrsintensive
Standorte und Nutzungen. Im Sinne des Vorsorgeprinzips und zur Vermeidung spite-
rer Belastungen und Transporte sollten die Logistikstrukturen von Betrieben bzw. das
entsprechende Verkehrsautkommen gewerblich genutzer Flichen im Vorfeld diskutiert
und in Absprache mit Investoren oder kiinftigen Nutzern zum Gegenstand der Regulie-
rung gemacht werden. Sollte es nicht gelingen, eine solche Priifung vorzunehmen, geht
die Kommune wie bisher das Risiko ein, einen neuen Verkehrserzeuger zu genehmigen,
der im Zweifel problematische Auswirkungen auf Umfeld und Verkehrsnetz hat.

Dieser Umstand ist vielen Verwaltungen bekannt. Gleichwohl fithrt die theoretische
Einsicht nicht zwangsliufig zur Umsetzung®3. Die Anwendung solcher Regelungen

3 Bei den von den Unternehmen induzierten Verkehrssttémen ist zu pritfen, inwieweit

diese von ihrer logistischen Abwicklung her mit der konkreten Standortarchitektur in Ein-
klang stehen. Unternehmen achten i.d.R. von allein darauf, daf} entsprechende Kunden-
parkplitze (Marketingeffekt) zur Verfligung stehen, werben sogar damit. Von geringerem
Interesse scheint dagegen nicht selten zu sein, wie die Warenan- und -ablieferung bzw. die
Rampenorganisation auszugestalten sind. An einigen Stellen in der Stadt warten Tag fiir
.ﬁmm einige Dutzend Lkw (.. .) auf ihre Abfertigung! Vom Prinzip her diirfte bereits nach

eltendem Recht die Moglichkeit bestehen, fiir derartig logistisch ungiinstige Standortver-

dltnisse die Bau- oder Betriebsgenehmigungen zu verweigern. Eine in diese Richtung zie-
lende Pritfung auf ,Verkehrsvertriglichkeit® eines Bauantrages wird jedoch z. Zt. nicht
streng genug gehandhabt. Es ist zu priifen, ob nicht neben der ;normalen‘ Baugenehmi-
gung auch die verkehrslogistische Architektur zu beurteilen ist.” ?&. Senatsverwaltung

e

fiir Verkehr und Betriebe, Materialien zum ,Stadtentwicklungsplan Verkehr®, Abschnitt
Wirtschaftsverkehr, W 18, Berlin 1995).
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unterbleibt sehr haufig, entweder weil der Problemdruck zu gering ist oder aber weil
die Unternehmen (vor allem Investoren und Bautriger) ihre Interessen sehr weit-
gehend durchsetzen kénnen. In Ausnahmefillen wurde jedoch eine Regulierung der
Logistik zumindest fiir die Dauer der Bauphase vorgenommen, wie grofle Bauvor-
haben belegen. Beispielhaft genannt seinen die Vorhaben im Zentralen Bereich in
Berlin. Ausgehend davon ist es nur noch ein kleiner Schritt zur Planung und
Gestaltung der ,logistischen Architektur® des Gebiudes oder Gebaudekomplexes.
Auch hier wire daher eine stufenweise Erarbeitung/Anwendung von Mafnahmen
sinnvoll, die sich zunidchst auf die zur Verkehrsregelung iiblichen Verfahren und
Instrumente bezieht, um den Grad der Wirkungstiefe dann sukzessive zu erhéhen.
Als erster Schritt sollte zunichst im Zuge der Baugenehmigung iiber eine Regelan-
frage an die Bautréger die Anforderung gestellt werden, in der Bauvorlage (Baube-
schreibung) die zu erwartende Belastung am Standort durch den Wirtschaftsverkehr
in gleicher Form nachzuweisen, wie dies nach Landesbauordnungen fir den Park-
raum fiibliche Praxis ist™. Grundsitzlich sollte ein solches Verfahren an allen ver-
dichteten Standorten mit Konflikt- oder Problempotential angewendet werden und
gef. auch Eingang sowohl in Vorschriften des Baurechts als auch in eine verkehrsin-
tegrierte Stadtentwicklungsplanung finden.

Im zweiten Schritt sollte die Gebaudelogistik im Zuge des Baugenehmigungsverfah-
rens baurechtlich gepriift werden’s, Dazu ist eine Reihe von Fragen und Erlduterun-
gen zur kiinftigen bzw. vorgesehenen logistischen Nutzungen des Gebiudes geeig-
net. Ziel dieses Verfahrens ist es, bereits wihrend der Entwurfsphase Einfluf auf die
spezifischen Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs zu nehmen. In systematisierter
Form kénnte dieses Vorgehen auch zu einem grundsitzlich verinderten Umgang
mit dem Prinzip der Erschliefung fithren, ausgehend von einem verinderten
Umgang mit ruhendem und flieRendem Verkehr. Dieses neue Verstindnis von
»ErschlieBung® macht sich an einer Umkehrung des Versorgungsprinzips fest: Statt
auf die moglichst reibungslose bedarfsgerechte Abwicklung von gegebener bzw.
erzeugter Verkehrsnachfrage hin zu planen und zu bauen, sollte Schritt fiir Schritt
eine verkehrsintegrierte Bauleitplanung umgesetzt werden.

3. Verbandlungslosungen

Damit es beim ,Geben und Nehmen® nicht zur einseitig funktionsorientierten
Durchsetzung der Gebdude- und Strafenraumparameter des Lkw-Verkehrs kommt,
muf auf stidtebauliche Empfindlichkeiten gesondert Riicksicht genommen werden,
Eine grofizligige Bemessung des Grundstiickszuschnitts und der Infrastruktur bspw.

14 Derzeit gibt es noch keine Richtzahlen fiir den Stellplatzbedarf des Wirtschaftsverkehrs;
vgl. Dornier GmbH Planungsberatung Friedrichshafen, Erfassung und Aufbereitung von
Grundlagendaten des Wirtschaftsverkehrs in fiinf groRen Stidten sowie Erarbeitung eines
Handlungsrahmens. F & E-Untersuchung im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Friedrichshafen 1994,

15 IVB, Dornier GmbH, Gemeinsames integriertes Konzept zur Entwicklung des Wirt-
mnrnmmcmnrmra einschlieflich Giiterverkehrszentren, Giiterverteilzentren und Zentren der
memmm_mmmwm%mmm den Lindern Berlin/Brandenburg. Schlulbericht,. Berlin, Dezember
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fiur Volumenfahrzeuge in zentralen Lagen ist ohnehin kaum machbar resp. zu teuer.
Insofern sind Anpassungen an den Stadtraum auch auf Seiten der Logistik notwen-
dig (Fz-Grofe, -Linge, Lieferzyklen). Diese ,Gegenleistung® der Betriebe kann
durch eine flexible Erschliefungsplanung und ordnungsrechtliche Vorkehrungen
unterstiitzt werden. Was fiir Projekte gilt, ist im Grundsatz auch fiir Teilriume wie
Innenstadtzentren oder Gewerbegebiete sinnvoll: Kennwerte des Wirtschaftsver-
kehrsaufkommens zur Priifung stidtebaulicher Wirkungen anlegen, unvertrigliche
Belastungen erkennen und mindern.

Fiir logistikintensive Standorte des Grof}- und Einzelhandels, die einen entspre-
chenden Problemdruck aufweisen, sind weitergehende Regulierungen sinnvoll. Dies
zeigt sich wiederholt an der Standortplanung von Shopping-Centern oder Verbrau-
cher-/Fachmarktzentren, deren Ansiedlung entsprechende Koordinierungsleistungen
zur Sicherstellung einer reibungslosen und stadtvertriglichen Verkehrsabwicklung
bzw. -erschliefung voraussetzt. Uber dffentlich-rechtliche Vereinbarungen mit den
Investoren sollte versucht werden, die Belieferung der 6rtlichen Situation anzupas-
sen (nicht umgekehrt), verbunden mit der Gewihrung von Gestaltungsspielriumen
bei der Ausfithrung der Objektplanung als Gegenleistung. Dieses Tauschgeschift
zielt praktisch auf die Einldsung von stadtgerechter Logistik gegen logistikgerechte
Stadtplanung.

Will die raumbezogene Planung auch Einfluf auf die betriebliche Disposition aus-
iben - der weitestgehende Fall politischer Regulierung — bedarf es gesonderter Ver-
einbarungen zwischen Planung und Bautriger, Investor oder Nutzer. An dieser
Stelle bietet sich der Abschluf einer Anliefervereinbarung oder -satzung an, mit der
im Zuge des Planungs- und Genehmigungsverfahrens bestimmte Lieferkonditionen
zu definieren sind. Im Gegenzug, dieses kennzeichnet die Vertragssituation, mufd
den Unternehmen ein Vorteil daraus erwachsen, so dafl ein Anreiz besteht, sich
tiberhaupt auf die Regulierung einzulassen und entsprechende Verhandlungsergeb-
nisse zu akzeptieren. In dieser Akzeptanz von Verhandlungslésungen bzw. der
Offenheit gegentiber solchen Vereinbarungen liegt sicher die zentrale ,Crux“ der
Stadtlogistik-Konzeption.

4. Stadtlogistik: Von der Einzelmafinabme zum arbeitsteilig-regulativen Konzept

Hotadtlogistik® umfaflt nach dem hier skizzierten Verstindnis mehr als die Beliefe-
rungskooperation durch Speditionen. Im Grunde sind hier alle Mafinahmen zur
Verbesserung und stadtvertriglichen Gestaltung von Transportketten in der Stadt
(bzw. Stadtregion) gemeint, die von privaten und 6ffentlichen Akteuren kooperativ
entwickelt und umgesetzt werden. Dies gilt fiir das Verkehrsgewerbe, Werkverkehre
und das Baugewerbe, neben dem Giitertransport auch fiir die Integration von
Zustelldiensten, Kurierfahrten, Dienstleistern usw. Neben der organisatorisch-tech-
nischen Gestaltung der Transportketten fallen darunter ausdriicklich auch die flan-
kierenden Tatigkeiten der Stadtplanung, Verkehrsregelung und Bauordnung.

Die folgende Tabelle enthilt den Gesamtrahmen einer solchen Stadtlogistik, vorran-
gig bezogen auf Kooperationen von Spedition, Handel und o6ffentlichen Akteuren.
Er bietet das Spektrum des Machbaren, aber noch keine ,Rezepte” mit Erfolgsgaran-
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Tabellelé: Stufenkonzept zur Stadtlogistik (Beispiel Spedition/Handel)

Stufe | Umsetzungs- OQutput/outcome Aufgaben, Hmﬂmwﬂﬁms
bedingungen | Mafinahmen- | ,Projekt” Kommune d Betrieb

1 geringer Zeit- | Regelung/Be- Anlieferverein- | Beschilderung _ m&.abmm-
und Kosten- | schleunigung | barung fiir Ladezonen freies Abstel-
aufwand des (ruhenden) _ Empfangs- len der Fahr-
hohe Sichtbar- | Lieferverkehrs | standort zeuge
keit | 7
geringer Ab- 7
stimmungsauf-
wand | _

2 mittlerer Zeit- | Regelung des _ Abgestimmte | Einrichtung <nn5&n_5.~m
und Kosten- | flieBenden Verkehrsrege- | Lkw-Leitnetz 7 von Schleich-
aufwand Liefer-Fahr- lung und verkehr mmmnr
hohe Sichtbar- | zeugverkehrs | -lenkung Wohngebiete
keit
geringer Ab-
stimmungsauf-
wand

3 geringer Zeit- | Vermeidung Stadtlogistik 1: Uo.mbio: von mﬁba&cam
und Kosten- | punktueller horizontale Zeitfenstern | der Speditions-|
aufwand stadtebaulicher | Kooperation | (Bsp. Fufs- frachten
hohe Wirksam- | Belastungen gingerzornen) m.prna.s.maa
keit und Stérungen Speditionen,
mittlerer Ab- Hnimwon-
stimmungsauf- betriebe
wand _

4 geringer Zeit- | Flichenhafte Stadtlogistik 2: | Definition von Nm.mmﬁ:nw
und Kosten- | Reduzierung | vertikale Lieferzonen Biindelung
aufwand von Belastun- | Kooperation | (v.a. Innen- | von Werkver-
hohe Wirksam- | gen (v. a. Ver- stadt, Neben- | kehren zwi-
keit kehr) zentren); Ver- | schen Trans-
hoher Abstim- kehrsbeschrin- | porteuren und
mungsaufwand kungen nach mﬂw@swaB

§45/46 StVO | (Einzelhandel)

5 mittlerer Zeit- | Flichenhafte | ,Green City® Anwendung Cn.dim._T
und Kosten- | Reduzierung von Lirm, und | orientierte
aufwand der Umwelt- Umweltstan- | Fahrzeug-
hohe Wirksam- | belastungen dards (z. B. beschaffung
keit nach §47 (,Green
hoher Abstim- BImSchG) fleets®)
mungsaufwand

Gemeinsame Stadtlogistik

(Text der Fufinote 16 siehe Seite 255)
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tie. Aus dem Mafinahmenspektrum sollte im Rahmen der public-private-partnership
das vor Ort jeweils richtige, den Problemen und dem spezifischen Handlungsdruck
bzw. Interesse der beteiligten Triger angemessene Verfahren in Gang gesetzt werden,

um somit zu Verbesserungen und Entlastungen in der Belieferung bzw. im Stadt-/
Straflenraum zu kommen.

v

Priva-iffentliche Kooperation im Wirtschaftsverkebr: kritisches Resiimee

Aufgrund der Komplexitit des Gegenstandes ,Wirtschaftsverkehr®, der zahlreichen
konkurrierenden Interessen und seiner besonderen Skonomischen Bedeutung fiir
die Stidte erfordert eine erfolgreiche Stadtlogistik die Entwicklung eines besonde-
ren Planungstypus. Dieser setzt die genaue Kenntnis der unterschiedlichen Ele-
mente der Stadtlogistik und ihrer Funktionslogiken voraus. Insofern ist der in
Abschnitt IIT skizzierte Rahmen in eine interessenbezogene, systemtheoretische
Betrachtung eingebettet, die nachfolgend erlautert werden soll. Abschlieflend wer-
den die méglichen planerischen Konsequenzen sowie die Spielriume privat-6ffent-
licher Kooperationen kritisch restimiert. Im Licht der aktuellen Krifteverhiltnisse
zielt das Konzept auf die Schaffung von Rahmenbedingungen, unter denen sich

ein moglichst hohes Maf§ an ,gerichteter Selbstorganisation® der Unternehmen
entfalten kann.

1. Interessenlagen und Kooperationsnotwendigkeiten in der Stadtlogistik

Wirtschaftsverkehr stellt sich zunehmend als Biindel und Resultat ausgefeilter Ein-
zelanspriiche und individueller Rationalititen dar, die in ihrer Summe nicht gleich-
zeitig erfiillt werden konnen, sondern sich tendenziell gegenseitig blockieren. Damit
stellt sich die klassische Frage nach den Integrationsmoglichkeiten, die gemeinsame
Ziele (Funktionalitit, Stadt- und Umweltvertriglichkeit) und Mafinahmen realisier-
bar machen. Wihrend die einzelbetrieblich verfolgten, systemisch rationalisierten
und beziiglich ihrer Fehlertoleranzen stark ausgereizten Logistikkonzepte einen
hohen Modernisierungsstand reprisentieren, geht die Verfolgung dieser individuel-
len Ziele in vielen Fillen zu Lasten des Gesamtsystems. Dieses Gesamtsystem ist
aber in sich nicht steuerbar. Der Wirtschaftsverkehr gibt dafiir nur ein Beispiel,
wenn auch sicher ein sehr treffendes.

16 Die Tabelle gibt einen Uberblick iiber das Distributionskonzept, das sich vorrangig an
Spedition und Handel sowie die Planung richtet. Einzelmanahmen sind variabel kombi-
merbar; entscheidend fiir ihre praktische Anwendung ist vor allem die Tatsache, dafl sie
an die lokale Situation angepaflt sind und daf mut relativ einfachen, handhabbaren
Schritten begonnen wird, die auch sichtbare Erfolge zeitigen (Motivation). Auf dieser
Grundlage konnen dann auch anspruchsvollere Konzepte entwickelt werden, die nicht als
Einstieg in die Stadtlogistik geeignet, aber zu ihrer Verstetigung notwendig sind. Bei der
Durchfithrung ist auf eine stringente Arbeitsteilung zwischen privaten %ER:ETE:E
und offentlichen (Flankierung) >m35n= zu achten.
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Die Handhabung der stark segmentierten Teilstrukturen des Wirtschaftsverkehrs
erfordert den Ausgleich interessengeleiteter Konflikte, mithin die Entwicklung trag-
fihiger Kompromisse. Als Voraussetzung dafiir tritt neben die klassische Aufgabe
der Planung zur Abwigung privater und dffentlicher Anspriiche zunehmend die
Notwendigkeit der Kommunikation und Kooperation. Diese Aufgabe wird hier
unter dem Begriff der ,Politischen Regulierung® beschrieben. Die praktische, d.h.
ergebnisorientierte Einldsung eines solchen kommunikativen Anspruchs ist jedoch
keineswegs einfach — zumindest nicht im Verkehrssektor, der gegeniiber kooperati-
ven und ,prozessualen® Planungsformen offenbar eine grofere Sperrigkeit besitzt
als Projekte der Stadterneuerung, Quartiersplanung usw.

Eine Neugestaltung des stidtischen Wirtschaftsverkehrs mit ,offentlichen® Zielen
kann nicht implizit davon ausgehen, daf diese Ziele von den privaten Akteuren
geteilt werden — selbst wenn sie dezidiert als Kooperationsstrategie angelegt ist. Die
Unternehmen verfolgen zudem jeweils hochst unterschiedliche Ziele. Analog zur
Analyse der Interessenlage in der (betrieblichen) Logistik ist es daher notwendig,
auch die in Konzepten der Stadtlogistik beriihrten Interessen differenziert wahrzu-
nehmen. Auf der Seite der privaten Unternehmen sind dies die drei zentralen Glie-
der der Transportkette: Verlader, Spediteur/Transportexr und Empfinger. Hinzu
kommt die Kommune, die ihrerseits unterschiedliche Teilziele reprisentiert, wobei
in der Konzeption der Stadtlogistik der Bereich der stidtebaulichen Planung sowie
die stidtische Umweltpolitik (im weiteren Sinne) eine herausgehobene Rolle spielen
sollten.

Wihrend die regional oft weit gestreuten Verlader (Industrie, Handel) an lokalen
Strategien zur Optimierung der Belieferung in den Empfangsriumen kaum beteiligt
werden konnen, besitzt das Transportgewerbe bisher das grofite Interesse an einer
Rationalisierung der Innenstadtbelieferung — allein deshalb, weil die Innenstadtbe-
lieferungen zunehmend unrentabel sind'. Die Empfanger von Warenlieferungen in
der Innenstadt (vor allem der Einzelhandel) stellen theoretisch die wichtigste Ak-
teursgruppe der Stadtlogistik dar. Sie gliedert sich aber in sehr unterschiedliche
logistische Netze und entsprechend disperse Interessenlagen. Grofibetriebsformen
(Kauf- und Warenhiuser, Textilkaufhiuser) verfiigen im Regelfall iiber eine (einzel-
betrieblich optimierte) Logistik, auch Teile des filialisierten Einzelhandels arbeiten
mit spezifizierten Logistikkonzepten der Ketten. Der nicht-filialisierte Einzelhandel,
der in den Innenstidten ohnehin keinen relevanten Stellenwert mehr einnimmit,
wird zum groflen Teil von Speditionen bzw. Post/Paketdiensten sowie Einkaufs-
genossenschaften beliefert. Diese Gruppe ist aus Kosten- und Wettbewerbsgriinden
der Stadtlogistik gegeniiber sehr kritisch eingestellt's.

17 Daraus erklirt sich auch der Tatbestand, daf Speditionen und Nahverkehrsunternehmer
i.d.R. mit groRem Interesse an Giiterverkehrsrunden und Arbeitskreisen zur raktischen
Umsetzung arbeiten und bisher die Hauptakteure von City- und Stadtlogistik darstellen.

18 Offenbar fehlen die subjektiven Anreize zur Umstellung der bisher getibten Praxis. Dies
beruht aber auch auf Fehleinschitzungen: Unter den Klein- und Kleinstbetricben des
Handels befinden sich viele Selbstabholer, denen eine funktionierende Stadtlogistik Zeit-
ersparnisse und damit Kostensenkung erméglichen wiirde.
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Die ,6ffentlichen® Ziele in der Stadtlogistik richten sich in erster Linie auf die
Bereiche Verkehrslenkung, Umweltverbesserung (Reduzierung von Belastungen in
bewohnten Quartieren) und Stadtentwicklung (Sicherung der Attraktivitit und Mul-
tifunktionalitit des Standortbereiches Innenstadt). Stadtlogistik als Transmissions-
riemen fir den planerischen Umgang mit dem Giiterverkehr eréffnet Handlungs-
spielriume zur logistikorientierten Gestaltung der Flichennutzung. Die Sicherung
von Standortqualititen und -funktionen konnte schliefflich einen Beitrag zur Ver-
sachlichung der innerstidtischen Verkehrsdiskussion leisten, in dem sie fiir einen
Teil dessen, was als ,notwendiger Verkehr” verstanden wird, Planungssicherheit und
Garantien gibt. Insofern sind Marketing- und Imageeffekte auch auf kommunaler
Ebene nicht zu vernachlissigen. Es ist naheliegend, daf Ziele, Leistungsspektrum
und Effekte der Stadtlogistik durch ein geschicktes Stadtmarketing ganz wesentlich
geférdert werden kénnen.

2. Systemwverstindnis und Planungsstile einer Stadtlogistik-Konzeption

Aus der komplexen Struktur und Dynamik des Wirtschaftsverkehrs leitet sich fast
zwangsliufig die Notwendigkeit einer systematischen, systemorientierten Heran-
gehensweise abl®. Die Aufbau- und Ablauforganisation der Logistik stellt sich funk-
tional, raumlich und zeitlich extrem ausdifferenziert dar; dies stellt hohe Anforde-
rungen an ihre modellmiflige Abbildung bzw. an die Integration in die Stadt- und
Verkehrsplanung, Als erste Konsequenz daraus ist anzuerkennen, daff die stidtische
Logistik ein zunehmend komplexes Gesamtsystem bildet, das nicht als Ganzes iden-
tifizierbar ist, sondern aus einer Vielzahl von ineinander verwobenen, teilautono-
men Subsystemen besteht, die nicht notwendigerweise aufeinander abgestimmt
sind. In der Systemtheorie werden solche Eigenschaften als ,,operative Geschlossen-
heit” beschrieben?0.

Ein realistischer, gleichwohl wirksamer Steuerungsansatz kénnte an dieser Stelle aus
LKontextsteuerung® bestehen. Absicht wire, das Funktionssystem mit seinen unter-
schiedlichen Logiken aufrechtzuerhalten, gleichzeitig aber Zielkorridore sichtbar
und iiberpriifbar zu machen. Dies wire insofern eine Alternative zu zentraler, hier-
archischer Steuerung durch Organisation oder Plan (stidtische ,Makrologistik®) und
der reinen Selbststeuerung durch Formen spontaner Ordnungsbildung wie Markt
oder Konsens (Mikropolitik). Stattdessen erscheint es sinnvoller, aus einer ,spezifi-
schen Kombination der beiden scheinbar widerspriichlichen Steuerungsmechanis-

19 Hier ergibt sich eine Reihe von Beziigen zu systemtheoretischen Ansitzen und Begriff-
lichkeiten hergestellt, insbesondere vor dem Hintergrund der Ergebnisse sozialwissen-
schaftlicher und stadtékologischer Forschung (vgl. etwa Dietrich Fiirst, Komplexititsre-
m:r"._om in der Planung, in: Archiv fiir Kommunalwissenschaften (AfK), Jg. 35 (1996),

. 20-37.

20 Vgl Helmut Willke, Systemtheorie entwickelter Gesellschaften, Dynamik und Riskanz
moderner gesellschaftlicher Selbstorganisation, 2. Aufl. Weinheim und Miinchen 1993,
S. 57. So kénnen die iiber eigene Distributionskanile laufenden Systemverkehre von
Warenhiusern oder Paketdiensten als ,operativ geschlossen® charaktenisiert werden, denn
sie entziehen sich bisher den Integrationsversuchen der Stadtlogistik-Konzeption.
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men eine neue Steuerungsform zu konzipieren. Diese Kombination basiert auf der
dezentralen, reflexiven Steuerung der Kontextbedingungen aller Teilsysteme und der
selbstreferentiellen Selbststeuerung jedes Teilsystems“2.

Eine systemorientierte Herangehensweise der Planung an den Wirtschaftsverkehr
fiihrt an dieser Stelle zu den folgenden Konsequenzen bzw. Aufgaben: Erstens geht
es darum, zentrale Wirkungsketten im System der Verkehrsentstehung und -beein-
flussung ausfindig zu machen, was methodisch einen praktikablen Kompromif8 zwi-
schen (aufwendigen) Totalerhebungen bzw. (abstrakten) Modellrechnungen und
einer nur begrenzt aussagefihigen Mikrobetrachtung darstellt. Zweitens sind
Schnittmengen verschiedener Handlungs- und Wirkungsfelder zu definieren und
praktisch zu besetzen, auf denen eine stidtebaulich/6kologisch orientierte Gestal-
tung unter Beriicksichtigung der funktionalen Erfordernisse der Betriebe erfolgen
kann. Drittens geht es um die Frage, welches Maf an ,gerichteter” Selbstorganisa-
tion moglich ist, das den verschiedenen Teilsystemen ein Mindestmaf§ an gemein-
samer Orientierung vorgibt — aber nicht auf dem Wege der zentral-hierarchischen
Entscheidung, sondern durch Diskurs der autonomen Teile. Steuerung lost auf diese
Weise das Dilemma zwischen funktionaler Differenzierung und Integration. Diese
Uberlegungen konkretisieren sich in einem bestimmten Planungsstil: Der Gestal-
tungsanspruch beruht nicht auf ,top down“Steuerung individueller Anspriiche,
sondern auf 6rtlichen Rahmenbedingungen, in deren Kontext sich individuelle Ent-
scheidungskalkiile selbstorganisiert bzw. selbstreguliert entfalten kénnen?.

3. Kriifteverbiltnisse in der public-private partnership

Da die Interessen von Planung und Unternehmen oft nicht deckungsgleich sind,
sondern immanente Konflikte hervorrufen, gehort deren zivile Regelung zum Kern
jeder modernen Planungsstrategie. Die privat-6ffentliche Kooperation gilt insofern
zu Recht als ein wichtiges Instrument, denn sie erleichtert die Verfolgung von Pla-
nungszielen in einem sozial und dkonomisch sensiblen Umfeld. Aus gutem Grund
bedienen sich auch die meisten Modellvorhaben zum Wirtschaftsverkehr ,weicher®
Instrumente wie der organisierten Kommunikation in Giiterverkehrsrunden,
Arbeitskreisen usw. und setzen moderne Kooperationsformen in Gang.

Kooperation 1af}t sich aber naturgemifl weder erzwingen noch installieren. Bisher
zielen Kommunikations- und Kooperationsprozesse stark auf konsensfihige Leit-
bilder und Diskussionsrunden. Sie diirfen sich darin im Sinne eines nachpriifbaren
Ergebnisses jedoch nicht erschépfen. Hinter der modernen, prozeforientierten
Auflenansicht von Nutzungskonflikten darf der Blick fiir den ,harten® Kern diver-
gierender Interessen nicht verlorengehen. Die spannende Frage ist sicher diejenige,
iiber welche Anreize die Rationalitit von Unternehmen und Stidtebau so gesteuert
werden kann, dafl mit Hilfe von kooperativen Verfahrensweisen nicht nur punk-
tuelle Innovationen und FEinzelfalleffekte, sondem allgemeinverbindliche Regeln

2l Ebenda, S. 58.
22 Vgl. Karl Ganser, Walter Siebel und Thomas Sieverts, Die Planungsstrategie der IBA
Emscher Park - Eine Anniherung, in: RaumPlanung, 1993, H. 61, S. 112-118.
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und breite Wirkungen entstehen. Von einem bestimmten Punkt an sind solche Ent-
scheidungen und Rahmensetzungen gefragt. Sie kénnen im Einsatz planerischer
und ordnungsrechtlicher Instrumente des Staates liegen, positiv und negativ gesetzt
werden durch Gebote und Verbote. Verstirkt sollte in dieses Wechselspiel auch die
Selbstregulation des Marktes eingehen.

Fazit: Aus Sicht der Stidte bestehen durchaus realistische Aussichten auf Realisie-
rung der eigenen Ziele - vor allem dann, wenn auf der Seite der éffentlichen Sache
aktive, selbstbewuflte Akteure stehen, die ihre Verpflichtung zur Abwigung unter-
schiedlicher Interessen wahrmehmen und ihren Auftrag nicht nur in der ,Modera-
tion® der privaten Anspriiche sehen, sondern fundierte Entscheidungen im Zweifel
auch gegen machtvoll organisierte Einzelinteressen durchsetzen. Dazu sollte der
Distributionslogistik ein Distributionskonzept im Sinne des stidtischen Rahmens an
die Seite gestellt werden. Damit soll den verinderten Ausgangsbedingungen des Pla-
nungsprozesses Rechnung getragen werden, ohne pauschal Planungsziele und
Gestaltungsanspruch aufzugeben. Vielmehr wird versucht, ,Planung” im Sinne einer
Formulierung von individuellen und gesellschaftlichen Zielen, der Abwigung unter-
schiedlicher Interessen und der Suche nach tragfihigen Kompromissen auch unter
zunehmend schwierigen Rahmenbedingungen in Gang zu setzen.

Fiir die Kommunen ist die erfolgreiche Stadtlogistik zunichst ein Symbol fiir die
Gestaltbarkeit des Verkehrs, erst recht eines ,sperrigen“ Teils davon, dessen realer
Gehalt nicht iiberbewertet werden sollte. Mittelfristig diirfte sie sich aber auch ganz
praktisch auszahlen: in verbesserter Erreichbarkeit, in positivem Wirtschaftsklima,
in nachvollziehbaren Verkehrs- und Umwelteffekten. Vor allem die Verzahnung mit
stidtebaulich relevanten Handlungsfeldern wie Stadtmarketing oder Zentrenkonzep-
ten verspricht dkonomische ,benefits* fiir die Stidte. Schlieflich eroffnet ein ratio-
naler Umgang mit dem Wirtschaftsverkehr weitere Handlungsspielriume zur stidte-
baulichen Integration des gesamten Verkehrs. Es gibt insofern trotz aller skizzierten
Probleme gute Griinde, sich weiterhin mit der Stadtlogistik zu befassen. In der Ein-
l6sung ihres Anspruchs geht es perspektivisch darum, Wirtschaftsverkehr zum
Gegenstand einer Stadtentwicklungsplanung zu machen, fiir die Skonomische Wett-
bewerbsfihigkeit, soziale Ausgewogenheit und &kologische Nachhaltigkeit keine
unauflésbaren Widerspriiche sein miissen. Zu beriicksichtigen bleibt allerdings auch
die Tatsache, dafl wachsender Verkehr nur sichtbarer Ausdruck fiir treibende Krifte
ist, die in der modernen Gesellschaft ,hinter* diesem Phinomen stehen (Wettbe-
werb und Kostendruck, Technologieentwicklung, riumliche Arbeitsteilung und Aus-
differenzierung usw.). Das zugrundeliegende Steuerungsproblem kann vermutlich
nur begrenzt in den Stidten bzw. nicht von den Stidten allein gelSst werden.

Zusammenfassung

Stidtischer Wirtschaftsverkehr als Gegenstand der kommunalen Planung

Der Beitrag skizziert aktuelle Tendenzen im System der Logistik und ihre Bedeu-
tung fiir die Stadtentwicklung. Ziel ist es, zu einer Einschitzung des stadtischen
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M«Snmnwmmma&%owa als Planungsgegenstand zu kommen. Ausgehend von einer ver-
inderten Wettbewerbslandschaft und der umfassend rationalisierten Warenwirtschaft
der Unternehmen werden die Folgen dieses Strukturwandels fiir die Stidte proble-
matisiert. Im Rahmen einer kritischen Zwischenbilanz bisheriger City- oder Stadt-
logistik wird den originiren Handlungsspielriumen der Stidte nachgegangen, Wirt-
movmm.a/\mﬁ&rw vertraglicher als bisher zu gestalten. Kernthese ist, dafl der wm?mﬂm:
D_mavcnon&o%maw ein Sffentlicher Handlungsrahmen (Distributionskonzept) an
die Seite gestellt werden sollte, um spiirbare Entlastungen in den Stidten zu erzie-
len. _.US Elemente dieses Handlungsrahmens sind in ein Stufenkonzept eingebettet
mmm fir Bestand und Planung verschiedene Verfahren vorsieht AQOmn:B:B_o%mawu
mﬁm&m_um:rmrn Integration, Anliefervereinbarung). Als Erfolgsvoraussetzung &nmm
HH.EU.FBQD@EDW werden Kommunikations- und Kooperationsstrategien gesehen
die im Ansatz der ,politischen Regulierung® zusammengefiihrt werden. Im Licht der
aktuellen Krifteverhiltnisse zwischen privat und &ffentlich zielt das Konzept auf
die mormm?mm von Rahmenbedingungen, unter denen sich ein méglichst hohes
Maf an ,gerichteter Selbstorganisation® der Unternechmen entfalten kann.

Abstract
Urban Commercial Traffic as an Object of Local Government Planning

This study outlines current trends in the logistics system and their significance for
urban development. The aim is to assess how effectively urban commercial traffic
can be planned. Based on the premise of a changed competitive environment and
companies thoroughly rationalizing their merchandise systems, the study discusses
the urban consequences of these structural changes. The original scope of action of
cities and towns to manage commercial traffic more effectively is investigated as
part of a provisional critical appraisal of urban logistics. The central proposal is that
private distribution logistics should be complemented by a public network (the
m_mna_unccn concept) to significantly ease the burden on towns. The elements
making up L.zm network are set down in a step-by-step concept, which suggests
various sustainability and planning procedures (street logistics, city planning inte-
gration, delivery agreements). Communication and cooperation mﬂ_.unnm.mnm are seen
as prerequisites for successful implementation. These strategies need to be merged
in the initial stages of “political regulation”. In light of the current balance of power
vn?.naa private and public the concept is aimed at creating conditions m:oism.
enterprises as much scope as possible for “targeted self-management”.
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Der Deutsche Gemeindetag und die Koordinierung

antijiiddischer Kommunalpolitik

Zum Marktverbot fiir jiiddische Hindler und zur
,Verwertung® jiidischen Eigentums

I
Einleitung

Der Anteil der lokalen Ebene an der Judenverfolgung im NS-Staat ist von der histo-
rischen Forschung bisher meist auf die Ausschreitungen und Boykotte der Partei-
basis reduziert worden. Die antijiidische Politik in deutschen Stidten und Gemein-
den in den dreifiger Jahren ging aber iiber solche Aktionen weit hinaus'. Wie
bereits ein oberflichlicher Blick in einige der zahlreichen Lokalstudien iiber die Zeit
des Dritten Reiches ergibt, entwickelten seit 1933 diverse Kommunalverwaltungen
ganze Kataloge drtlicher Bestimmungen, die - gesetzlichen Mafnahmen zum Teil
Jahre vorauseilend — die Teilnahme jiidischer Einwohner am stidtischen Leben ein-
schrinkten und deren Gewerbe- und Berufsausiibung behinderten?. Wahrend auf
der zentralen Ebene auRenpolitische bzw. volkswirtschaftliche Riicksichten den
Gang der Judenverfolgung beeinflufiten, tolerierten Ministerien diese informellen
Ausgrenzungsinitiativen der Stidte und Gemeinden. Obwohl nach dem Erlafl der
Niirnberger Rassegesetze® die NS-Fithrung schlieflich Ende 1935 offiziell Einzel-
aktionen verbot, unterstiitzte sie zugleich intern eine Radikalisierung durch die
Ortsbehérden, so daf kein Gegeneinander von lokaler und zentraler Ebene zu ver-
zeichnen ist, sondern ein dynamisches Wechselverhaltnis?.

Die Grundlage fiir die Entwicklung lokalen antijiidischen Handelns bildete die
rasche Anpassung der Kommunalverwaltungen an das neue Herrschaftssystem. Seit
Errichtung der NS-Diktatur 1933 erfolgte in den meisten Stidten und Gemeinden
ein Austausch der leitenden Kommunalbeamten. Die ,Deutsche Gemeindeord

| MaRnahmen stidtischer Verwaltungen als aktives Element antijiidischer staatlicher Politik
hat fiir die Anfangsphase der Diktatur erstmals angesprochen Horst Matzerath, Biirokratie
und Judenverfolgung, in: Ursula Biittner (Hrsg.), Die Deutschen und die Judenverfol-

g, Hamburg 1992, S. 105-129.
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