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Zur rechten Zeit am rechten Ort
— Vom Anlieferproblem zum theoretischen Konzept
der Stadtlogistik —

1. Einfiihrung

Der Giiterverkehr ist von groBer Bedeutung fiir die Stidte: Er ist »Triger und
»Spiegelbild* der 6konomischen Entwicklung, er ist Voraussetzung fiir die Funk-
tionstahigkeit der Stadt; er ist aber auch stidtebaulicher und okologischer Storfak-
tor. In den letzten Jahren hat sich der Giiterverkehr zu einem relevanten Problem
fiir die Stidte entwickelt. Dies gilt sowohl fiir die Funktion der Stadt als Ort des
Warentauschs als auch fiir ihre Eigenschaft als Lebensraum mit ihren stidtebauli-
chen und dkologischen Qualitiiten (vgl. HESSE 1997, LAPPLE 1995, OGDEN 1992).
Nicht zufiillig gibt es mittlerweile viele Versuche, Giiterverkehr stadtvertriiglich zu
gestalten und diesen Sektor in die Stadt- und Verkehrsplanung zu integrieren.

Ausgangspunkt solcher Uberlegungen sind hiiufig verkehrlich-funktionale Pro-
bleme, die durch den stidtischen Nutzfahrzeug- bzw. Schwerlastverkehr verursacht
werden. Dal dabei stadtokologische Probleme im engeren Sinne einen besonderen
Platz einnehmen, 148t sich allerdings beim Blick auf die tiberwiegende Zahl der
laufenden Diskussionen und Projekte nicht bestitigen. Die Losungskompetenz der
bisher verfolgten Aktivititen, insbesondere unter dem Dach der ,City-Logistik®,
erscheint auch hinsichtlich der funktionalen Konflikte des Giiterverkehrs noch
begrenzt zu sein. Gerade gemessen an der Komplexitiit der logistischen Strukturen
und der Vielschichtigkeit der Problemdimensionen sind die bisheri gen Handlungs-
strategien noch weit unterentwickelt.

Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Probleme, mit denen die Organisati-
on der Logistik in der Stadt konfrontiert ist, wird im folgenden eine systemorien-
tierte Analyse des stadtischen Giiterverkehrs vorgenommen. Ausgehend vom soge-
nannten Anlieferproblem, das hier stellvertretend fiir die funktionalen Restriktionen
fiir den Giiterverkehr steht, werden die Okologischen Konflikte fiir die Stddte
thematisiert. Entlang des begrifflichen Wandels von der City-Logistik zur Stadtlo-
gistik wird fiir einen systemorientierten Zugang zum Giiterverkehr in der Stadt
plddiert, der sich méglichst umfassend mit den relevanten Problemdimensionen und
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Gestaltungsspielrdiumen auseinandersetzt. Im theoretischen Konzept der Stadtlogi-
stik werden Handlungsstrategien entworfen, die insbesondere den stidtischen
(kommunalen) Akteuren eine tragende Rolle zuweisen. Damit ist kein ,,ideeller
Gesamtlogistiker* im Sinne einer unrealistischen Makrosteuerung verbunden, son-
dern es geht vielmehr um die Steuerung der Kontexte dieses Giiterverkehrssystems.

Ausgehend von einer Systemdarstellung der Elemente und Funktionslogiken des
stadtischen Giiterverkehrs wird das Vorverstindnis fiir ein solches , theoretisches*
Konzept der Stadtlogistik erldutert. Zur Konzeptualisierung dieser ,, Theorie® wird
auf einen Ansatz zuriickgegriffen, der die Kooperation der beteiligten privaten und
offentlichen Akteure als ,arbeitsteilig-regulativ* klassifiziert bzw. in den Kontext
politischer Regulierung einbettet (HESSE 1998).

2. Das Anlieferproblem als Einfallswinkel in das komplexe
Problemfeld von Giiterverkehr und Stadt

2.1. ,,Funktionale* Probleme der stiidtischen Logistik

Das ,,Anlieferproblem® wird im folgenden aus zwei unterschiedlichen, akteursbe-
zogenen Blickwinkeln betrachtet: einerseits aus der Unternehmensperspektive (mit
Blick auf die funktionalen und 6konomischen Probleme der Logistik), andererseits
aus der Perspektive der 6ffentlichen Akteure (mit Blick auf die Skologischen und
stadtstrukturellen Probleme). Die daraus resultierenden unterschiedlichen Problem-
sichten der jeweiligen Akteure des stiddtischen Giiterverkehrs bilden eine sich
zuspitzende Konfliktsituation. Die Akteure reagieren bislang darauf iiberwiegend
mit nachgelagerten, aus dem Gesamtsystem isolierten Handlungsstrategien.

In der Problemwahrnehmung der am stidtischen Giiterverkehr beteiligten Akteu-
re dominieren zunéchst die funktionalen Probleme der innerstidtischen Logistik;
vor allem solche, die auf die spezifischen Eigenschaften des Stadtraums zuriickge-
hen: verdichtete Bauweise, Konzentration von Nutzungen, begrenzte Kapazititen
des Verkehrsraums, Uberlagerung konkurrierender Nutzungen mit unterschiedli-
chen Anforderungen und Empfindlichkeiten.

Aus dieser Nutzungstypisierung resultieren besondere Restriktionen fiir die Ver-
kehrsabwicklung. Eine storungsfreie Abwicklung von Giitertransporten im stidti-
schen Raum wird — unter Berticksichtigung der Tatsache eines weiter zunehmenden
Gesamtverkehrs — mindestens durch drei relevante Hemmnisse erschwert. Sie
bilden die ,,neuralgischen Punkte* im System der stidtischen Logistik und beschrei-
ben insofern mehrere Dimensionen des Anlieferproblems:

— Begrenzte Strafienraumreserven, die insbesondere auf Hauptzufahrtsstralen bzw.
Stadtautobahnen zu Verkehrsengpissen und in den Kernstidten zu begrenzten
Abstellmdglichkeiten fiir die Fahrzeuge zum Laden und Liefern fiihren;

— ordnungsbehérdliche Verkehrsbeschrinkungen (,Lieferzeitfenster, Gewichts-
beschrinkungen) in bestimmten Netzabschnitten, etwa in Stadtzentren oder FuB3-
gingerzonen;
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— Schnittstellenprobleme zwischen Transporteuren und Empfingern, insbesondere
aufgrund der mangelnden Koordination von Wareneingang und -abfertigung
(= Engpal} Rampe).

Im BewuBtsein der handelnden Akteure hatte zuniichst vorrangig das Schnittstel-
lenproblem zwischen Transporteur und Empfinger im Handel fiir besondere Auf-
merksamkeit gesorgt. Lange Wartezeiten an den Empfingerrampen drohten im
Verbund mit den stiddtischen Verkehrsproblemen, die wachsende Redundanzen im
operativen Betriebsablauf (,,Leerfahrten®) zur Folge hatten, die einzelbetrieblichen
Effizienzsteigerungen der logistischen Rationalisierung wieder aufzuzehren. Denn
an den Schnittstellen von Giiterempfang und -versand im Stadtraum treten gleich
mehrfach Konflikte auf. Hier finden zunehmend komplexe Austauschprozesse von
Waren und Dienstleistungen zwischen verschiedenen Akteuren statt. Haufig mar-
kieren die Empfangsorte des Lieferverkehrs als Schnittstelle auch einen Bruch in
der Kontrolle der Transportkette: Dabei spiegeln die Anlieferverkehre des Handels
nur einen Teil der gewerblichen (giiterbezogenen) Transportketten im Stadtraum
wider, denn die Fahrzeuge des Lieferverkehrs konkurrieren mit den Giiterverkehren
des produzierenden Gewerbes, dem dienstleistungsbezogenen Wirtschaftsverkehr
und dem gewerblichen Entsorgungsverkehr.

2.2. ,Stidtische* Probleme mit dem Giiterverkehr

Parallel zur Problematisierung der funktionalen Konflikte der innerstddtischen

Logistik sind in den vergangenen Jahren die Probleme der Stidte ,,mit dem Giliter-

verkehr* in den Blickpunkt einer kritischen Offentlichkeit geraten. Intensivierte

Raumnutzungen und raumwirksame Belastungen der Logistik, auf die sich diese

Kritik richtet, gibt es zwar auf allen rdumlichen Bezugsniveaus: auf der iiberregio-

nalen Ebene, auf der Ebene der Stadtregionen und ihrem Umland als auch auf der

stadtischen Ebene. Die 6kologischen Probleme der Logistik kristallisieren sich
jedoch in den Stiidten auf besondere Weise. Zu nennen sind insbesondere:

— das im Vergleich zu anderen Nutzungen hohe spezifische Emissionsniveau und
damit Storpotential. Entlang der Hauptverkehrsstralen, in der Nachbarschaft von
transportintensiven Betrieben oder Umschlageinrichtungen bzw. im Randbereich
der Verbindungsinfrastruktur fiihren die Giiterverkehre zu (emissionsbedingten)
Nutzungskonflikten und stidtebaulich unerwiinschten Erscheinungen (z.B.
Trennwirkung) (vgl. IVU u.a. 1994);

— der erhebliche Flichenbedarffiir die Anlagen und Einrichtungen fiir Umschlag-
und Lagerfunktionen in der Stadt und ihrer Peripherie sowie fiir die Fahrzeuge
als ruhender und flieBender Verkehr. In der Stadt werden vor allem Flédchen fiir
Parkraum sowie temporire Abstellflichen im StraBenraum benétigt (Halten und
Parken in zweiten Reihe);

— die besonderen funktionalen sowie verkehrs- und bautechnischen Anspriiche des
Giiterverkehrs an die genutzten Flichen. Diese gehen vor allem auf die fiir den
Transport von Giitern spezifischen Dimensionsmafe der Nutzfahrzeuge (Gesamt-

gewichte, Achslasten, Fahreigenschaften) und auf die Anforderungen der Lei-
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stungserstellung (Anlieferung, Dienstleistung) zuriick. Damit setzt der Giiterver-
kehr hiufig wichtige stadtgestalterische und funktionale Rahmenbedingungen.

23. Problemwahrnehmungen und Losungsstrategien

Bei derBewertung dieser verschiedenen Probleme des GiiterverkehrsinderStadt gibt
es naturgeméB unterschiedliche Ansatzpunkte und Priorititen, je nach Interesse und
Standpunkt der Beteiligten. Die Unternchmen bewerten den Stadtraum zunehmend
als Hindernis fiir den WarenfluB. Sie versuchen die damit einhergehenden (Wettbe-
werbs-) Nachteile zu beseitigen, indem sie die betriebsbezogene Optimierung der
Transport- und Logistikketten auch auf auBerbetriebliche Elemente des Stadt- und
Verkehrsraumes erweitern. Teilweise reagieren sie auchmit der Option ,exit”,indem
sie transportintensive Nutzungen aus der Stadt auslagern. Von der 6ffentlichen Hand
fordern sie die Aufweitung von Infrastrukturen sowie die Ausdehnung vonNutzungs-
zeiten (vgl. DIHT 1997). Die Stddte thematisieren den Konflikt zwischen Stadtfunk-
tion und Verkehrsfunktion aus ihrer Sicht. Neben der verkehrlichen Funktionsfahig-
keit und der Sicherstellung der Erreichbarkeit erfolgt auch eine Auseinandersetzung
mit Schutz- und Erhaltungsfunktionen (Verkehrssicherheit, Infrastruktur) sowie
okologischen und stadtebaulichen Qualititszielen (vgl. GIESEN 1995).

Betrachtet man die jeweiligen Dynamiken von Logistik und Stadtentwicklung,
so wird ein sich zuspitzender Konflikt deutlich: Je stirker der Stadtraum durch die
zunehmenden Giiterverkehre belastet wird, umso deutlicher wird — theoretisch —
das Regulierungsinteresse der Kommune. Die Unternehmen kritisieren diese Regu-
lierung verstirkt und fordern einen moglichst ungehinderten Zugang in die Innen-
stidte, u.a. mit Verweis auf ordnungspolitische Aktivititen der Verkehrsbehorden.
Die groBere Konfliktdynamik diirfte aber derzeit von der stark veriinderten Praxis
in der Logistik ausgehen: Unsere These ist, daB das Anlieferproblem weniger aus
ciner vermeintlich restriktiven Setzung von zunehmend engeren Zeitfenstern zum
Befahren der Innenstiidte resultiert, sondern vor allem aus der Steigerung des
logistischen Komplexitits- und Anspruchsniveaus, was eine planerische Steuerung
erschwert. Die groBe Heterogenitit der Giiterstrome nach Raum, Zeit, Menge und
Beschaffenheit 14Bt sich nur begrenzt unter das Primat einer allgemeinen Optimie-
rung stellen: Der zunehmenden einzelbetrieblichen Optimierung der Transportket-
ten steht gleichzeitig eine wachsende Ineffizienz des Gesamisystems gegeniiber.
Hierfiir gibt es jedoch noch keine adiquate Steuerungsinstanz.

Gleichwohl lassen sich auf verschiedenen Ebenen Antworten zur Losung dieser
Konflikte und zur Entwicklung geeigneter Strategien vorfinden. Die Unternehmen
arbeiten an der weiteren Rationalisierung ihrer Logistik, wobei Aspekte der Zeit-
und Kostenoptimierung im Mittelpunkt stehen. Die Kommunen haben im Rahmen
ihrer traditionellen verkehrs- und stadtplanerischen Aktivitéten versucht, sowohl
die Funktionsfihigkeit des Verkehrssystems sicherzustellen als auch Schutz- und
Qualitiitsziele mit Hilfe von Restriktionen fiir den Verkehr zu realisieren. Zuneh-
mend wird auch versucht, den Giiterverkehr in die kommunale Verkehrsplanung zu

integrieren.
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Zur Losung der internen Koordinationsprobleme der Handelsdistribution wurden
zuniéichst Absprachen zwischen dem Handel und dem Transportgewerbe getroffen,
zur Beschleunigung der Abfertigungen und zur Optimierung der Logistik. Die
zentrale Losungsstrategie bildet dabei die Biindelung von Sendungen, durch ge-
meinsame Tourenbildung und Fahrzeugnutzung, mit dem Ziel der Auslastungser-
hohung der Fahrzeuge. Daraus entstanden die ersten Aktivitédten einer City-Logi-
stik, womit iiblicherweise die Kooperation von miteinander konkurrierenden Trans-
portunternehmen gemeint ist. In den letzten Jahren wurden diese Kooperationen
auch teilweise in privat-tffentlicher Partnerschaft in Gang gesetzt. Dabei spielten
neben den funktionalen Logistikproblemen und -engpissen teilweise auch die
kommunalen (,,0ffentlichen*) Interessen eine Rolle. Die Praxiserfahrungen dieser
Modelle haben jedoch gezeigt, daB die entsprechenden Konflikte damit nur be-
grenzt losbar sind (vgl. FLAMIG/SCHNEIDER 1998). Dies geht sowohl auf die
genannten Spezifika des Stadtraums zuriick, die vorldufig kaum verénderbar er-
scheinen, als auch auf die besonderen Eigenschaften des Giiterverkehrssystems.

3. Giiterverkehr und Stadt
— Systemstruktur und Systembriiche —

3.1. Systemstruktur von Logistik und Giiterverkehr in der Stadt

Die bisherigen Optimierungsprozesse der Unternehmen beziehen sich vor allem auf
das System der einzelbetrieblichen Logistik. Dabei wird das System des gesamistdid-
tischen Giiterverkehrs nicht angemessen wahrgenommen. Dies ist nicht weiter
verwunderlich, denn eine Erweiterung der Betrachtungsebene fithrt in der Regel zu
einer Zunahme an Komplexitit. Erfahrungsgemil reagieren Entscheidungstriger
bei der Bewiltigung komplexer Zusammenhinge mit dem Versuch, diese auf ein
handhabbares MaB zu reduzieren. Die Betrachtung von isolierten funktionalen
Teilsystemen kann insofern auf ein klassisches technisches Systemverstindnis
zuriickgefiihrt werden. Nachfolgend soll dagegen mit einem Systembegriff aus der
neueren Systemtheorie gearbeitet werden, der es ermdglicht, das stadtische Giiter-
verkehrssystem besser zu verstehen. Danach wird unter System ,,ein Netz zusam-
mengehoriger Operationen verstanden, die sich von nicht-dazugehorigen Operatio-
nen abgrenzen lassen. ... Denn die spezifische Problematik seiner Umwelt macht
fiir ein bestimmtes System iiberhaupt erst erkennbar, welche interne Systemstruktur
zu welchen Zwecken und mit welchen Stabilisierungs- und Veréinderungschancen
funktional sein kann‘ (WILLKE 1993, S. 56).

Folgt man diesem Verstéindnis von System und seinen relevanten Umwelten, ist
es unseres Erachtens sinnvoll und notwendig, sich zunéchst mit den Vérdnderungen
und spezifischen Funktionslogiken der relevanten Umwelten des stéddtischen Gii-
terverkehrssystems auseinanderzusetzen, um das eingangs skizzierte ,,Anlieferpro-
blem* in den Systemkontext einzuordnen und daraus eine Handlungsoption im
Sinne eines ,theoretischen* Konzeptes der Stadtlogistik ableiten zu kdnnen. Dem
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Einfallswinkel dieses Beitrags folgend, werden aist es u.E. notwendig, sich mit den
Verinderungen im wirtschaftlichen Systemus der Sicht des ,Stidtischen™ die
_AuBenwelt” (das einzelwirtschaftliche Logistiksystem) und die ,, Innenwelt”, das
stiidtische Giiterverkehrssystem, unterschieden. Es wird also gegeniiber der bishe-
rigen Forschung zum stédtischen Giiterverkehr ein Perspektivwechsel vorgenom-
men. der die Stadt anstelle des Verkehrs (als abgeleitete Grofie) in den Mittelpunkt
der Betrachtung riickt.

3.2. AuBenwelt — Logistik im Strukturwandel

Eine systemorientierte Betrachtung der mit dem Giiterverkehr einhergehenden
Konfliktfelder zeigt, daB die Ursachen fiir die verkehrlich-funktionalen und stidte-
baulich-skologischen Probleme nicht nur im Giiterverkehrssystem selbst liegen,
Viele der skizzierten Probleme bzw. Symptome sind Ausdruck tiefgreifender und
vielfilltiger Veriinderungen von Organisationsstrukturen in den Systemen von Pro-
duktion und Handel (vgl. BOGE im vorliegenden Band). Der wirtschaftliche Stuk-
turwandel fiihrt zu neuen Beziehungen zwischen und in den Umwelten (vgl.
FORSCHUNGSVERBUND ,,OKOLOGISCH VERTRAGLICHE MOBILITAT™ 1996). Der
Ubergang von Anbieter- zu Kiiufermirkten, die damit verbundenen veriinderten
Nachfragestrukturen (kiirzere Produktlebensdauer, Produktdifferenzierung), kiirze-
re Innovationszyklen sowie die wachsende technische Komplexitit von Produkten
haben zu einer Vervielfiltigung von Transportbeziehungen und geografisch ausge-
dehnteren Absatz- und Beschaffungsmiirkten gefiihrt (vgl. DRECHSLER 1988,
STERN 1969).

Die in vielen Mirkten insgesamt gestiegene Wettbewerbsintensitit hat entschei-
dend zum Ubergang von Verkiufer- zu Kiufermirkten beigetragen. Um unter
diesen veriinderten Wettbewerbsbedingungen bestehen zu kdnnen, miissen Unter-
nehmen eine stindige Markipriisenz von Waren und Dienstleistungen gewihrlei-
sten. SchlieBlich werden in htherem Malie nicht mehr nur einzelne Produkte,
sondern auch komplette Dienstleistungen angeboten (added value services). Neben
den gestiegenen Anforderungen an Lieferbereitschaft und Lieferservice hat die
wachsende Wettbewerbsintensitit auch zu einer zunchmenden Produktdifferenzie-
rung und erhdhten Innovationsgeschwindigkeit beigetragen. Die Entwicklung neu-
er marktreifer Produkte in kurzer Zeit IiBt sich oft nur noch dann realisieren, wenn
sich Unternehmen auf ihre Kernkompetenzen konzentrieren und andere Aufgaben
spezialisierten Betrieben iiberlassen. Die Reduzierung von Fertigungs- und Dienst-
leistungstiefen durch das Outsourcing von Funktionen sind daher wesentliche
Kennzeichen der Restrukturierung von Industrie und Handel. Diese Entwicklungen
haben insgesamt zu einer Vervielfiltigung und Ausdifferenzierung von Produkten,
Produktions- und Austauschprozessen beigetragen und zu wachsenden Abhiingig-

keiten zwischen diesen einzelnen Prozessen gefuhrt.

Zuniichst wirkt sich dieser technisch-organisatorische Strukturwandel auf der
verkehrlichen Ebene in einer wachsenden Zersplitterung von Giitertransporten und

cine Ausdifferenzierung der Akteure des Giiterverkehrs aus. Insbesondere die
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Aufgliederung der Giiterproduktion auf viele spezialisierte Unternehmen bringt
eine zunchmende réumliche Zersplitterung von Giiterverkehren mit sich. Weiterhin
ist in vielen Bereichen des Giiterverkehrs eine Tendenz zu kleineren Sendungs-
groBen und hoheren Lieferfrequenzen zu beobachten. Diese Form zeitlicher Zer-
splitterung wird durch den Umstand gefordert, daB die reibungslose Funktionsfa-
higkeit in Produktion und Distribution wachsende zeitliche Synchronisationsanfor-
derungen an Transformationsaktivititen stellt. Aufgrund der wachsenden Produkt-
vielfalt ist weiterhin eine sachliche Zersplitterung von Transporten zu beobachten.
Die zunehmende Produktdifferenzierung (z. B. Masse, Volumen, Gestalt oder phy-
sikalisch-chemischen Eigenschaften) ist oft mit speziellen qualitativen Transpor-
tanforderungen verbunden, so daB viele Produkte nicht in einer Ladeeinheit oder
mit einem Fahrzeug befordert werden kinnen. Teilweise ist die sachliche Zersplit-
terung, etwa bei Lebensmittel- und Gefahrguttransporten, rechtlich kodifiziert.

Die Tendenz zur Zersplitterung wird dadurch verstirkt, daB Transportpreise fiir
viele Produktgruppen ihre raumdifferenzierende Wirkung weitgehend eingebiifit
haben. Neben absolut sinkenden Transportkosten durch die technische Entwicklung
der Verkehrsmittel” haben hierzu vor allem relativ gesunkene Transportkosten
infolge gestiegener Warenwerte der transportierten Giiter als Folge des Giiterstruk-
tureffekis und ordnungspolitische Liberalisierungs- und Deregulierungstendenzen
auf den Transportmérkten beigetragen.

Unternehmensseitig 1dBt sich schlieBlich eine Tendenz zur (institutionellen)
Zersplitterung beobachten. Dazu gehoren Segmentierungs- (2. B. Paketdienste) und
Spezialisierungstendenzen (z.B. Stadtkuriere und spezialisierte Logistikdienstlei-
ster fiir einzelne Produkte oder Branchen). Auffillig ist hierbei, daB es sich bei
diesen neuen Formen des gewerblichen Giiterverkehrs fast ausnahmslos um die
Beforderung von vergleichsweise hochwertigen, kleinvolumigen und zeitkritischen
Sendungen handelt. Der Strukturwandel in Industrie und Handel hat iiber die auf
der verkehrlichen Ebene zu beobachtenden Zersplitterungstendenzen hinaus zu
einem generellen Bedeutungszuwachs von Logistikfunktionen und logistischen Ra-
tionalisierungsstrategien gefiihrt, die fiir die Maglichkeiten und Grenzen einer
dkologischen Gestaltung von stidtischen Giiterverkehre von grofer Bedeutung
sind.

Im Mittelpunkt logistischer Rationalisierungsstrategien in Unternchmen stehtdie
Optimierung von Wertschopfungsketten durch eine integrierte Betrachtung der
interdependenten Prozesse von Beschaffung, Produktion und Distribution. Damit
werden immer hiufiger betriebs- bzw. unternehmensiibergreifende Bestandteile der
Wertschopfungsketten sowie Aspekte des Konsums und der Entsorgung, des Re-
und Ulmj\rc.-‘:‘n'g3 in die Rationalisierungsiiberlegungen einbezogen. Entwickelte sich
dieses Verstindnis zuniichst vornehmlich in der Giiterdistribution, insbesondere bei

2 In diesem Zusammenhang werden insbesondere Fragen der dffentlichen Bereitstellung von Ver-
kehrsinfrastrukiur sowie der externen Kosten des Ve ehrs kritisch diskutiert.

3 Wenn damit die Parallelen bei der Reorganisation betrieblicher und unternehmerischer Organisa-
tionsformen und Ablaufstrukturen am skologischen Kreislau fgedanken uniibersehbar sind, so mull
doch auf wichtige Unterschiede zu solchen Ansiizen hingewiesen werden, dic eine Verringerung
iikologischer Belastungen iiber den gesamien Lebenszyklus eines Produktes zum Ziel haben.
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der Begrenzung der Distributionskosten, die infolge riumlich ausgedehnterer Ab-
satz- und differenzierter Produktmiirkte stark anwuchsen (DRECHSLER 1988), so
wurden sehr schnell weitere Rationalisierungspotentiale erkannt und genutzt. Zen-
tral hierfiir sind die Wechselwirkungen der Giiterverkehrsabliufe ,.mit dem mate-
riellen Inhalt und der Organisation der Produktions- und Konsumtionsprozesse
selbst” (IHDE 1991, 12).

Typisches Beispiel in der Giiterdistribution ist der Ubergang von mehrstufigen
Lagersystemen (z. B. Werkslager, Regionallager, Verkaufslager) zur Zentrallager-
haltung, um durch die Reduktion der Lagerbestinde Kosten der Kapitalbindung und
der Lagerhaltung bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung einer hohen Lieferbereit-
schaft zu senken. Bei Sammel- und Verteilsystemen setzten sich zentralisierte
Systeme nach dem Nabe-Speiche-Prinzip durch. Die etablierten Systeme der ,In-
tegrators’, der interkontinental operierenden Kurier-, Expref- und Paketdienste,
dienten dabei vielfach als Vorbild (DEECKE 1995). Im produzierenden Gewerbe
wurde die sogenannte bestandsfreie Produktion eingefiihrt, Just-in-time-Konzepte
ermoglichen es, Lagerbestinde und die damit verbundenen Kosten zu verringern.
Mit der Einfithrung von Postponementstrategien wird das just-in-time Prinzip nicht
mehr nur bei der Versorgung von Produktions- und Fertigungsstitten, sondern
entlang der gesamten Versorgungskette in umfassender Weise angewandt. Hierbei
werden die spitestméglichen Zeitpunkte fiir die einzelnen Produktionsabschnitte
ausgehend von den Lieferterminen fiir die Endprodukte nach dem Prinzip der
Riickwiirtsverkettung festgelegt. Durch diese umfassende Synchronisation der ein-
selnen Stufen des Produktionsprozesses konnen Lagerbestéinde und Stillstandszei-
ten verringert und damit Lagerhaltungs- sowie Kapitalbindungskosten eingespart
werden. Neben niedrigen Transportkosten und hohen Beforderungsgeschwindig-
keiten bestimmen deswegen andere Verkehrswertigkeiten wie VerliiBlichkeit,
piinktlichkeit oder die Sicherheit von Giitertransporten (VOIGT 1972, S.71{f.) mehr
und mehr das Anforderungsprofil des Giiterverkehrs."

Mit der Durchsetzung logistikorientierter Rationalisierungskonzepte werden se-
quenzorientierte Produktionssysteme zunchmend durch fluforientierte Wertschop-
fungssysteme abgelost. Ein Systemtyp der Organisation von Giitertransporten, der
sequentiell an den einzelnen Stufen von Wertschdpfungsprozessen (Beschaffung —
Produktion — Distribution) orientiert ist, wird ersetzt durch einen neuen Systemtyp,
der durch die umfassende ,Gestaltung und Steuerung von Giiterflubsystemen™
(IHDE 1991, 13) Kostensenkungen und Rationalisierungspotentiale verwirklicht.
Stand beim ersten Typ hiufig die Giiterproduktion im Zentrum des Wertschop-
fungsprozesses, auf den die vor- und nachgelagerten Stufen ausgerichtet waren, so
‘o nun keine einzelne Stufen mehr privilegiert. Zentral steht damit die Optimierung
des Giiterflusses. Aus Unternehmenssicht entstehen mit diesen Formen Systemi-
scher Rationalisierung’ (ALTMANN u.a. 1986) komplexe logistischer Raum-Zeil-

4 Logistische Rationalisierungskonzepte beeinflussen auch die Form der Produkte und die Produk-

tionsabliiufe. Beispiele dafiir sind im Bereich des Produkidesign und -gestaltung eine transporige-
rechte Pradukt- und Verpackungsgestaltung, Modulbauweise und Fertigieile, oder die Verwendung
von Standardkomponenten filr unterschiedliche Produkte.
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Konfigurationen (LAPPLE 1995), die im Zeitablauf dynamisch an verdnderte Bedin-
gungen angepalit werden miissen.’

3.3. Innenwelt — stiidtisches Giiterverkehrssystem

Als Folge dieser Zersplitterungs- und Spezialisierungstendenzen der Logistik
nimmt der Verkehr insbesondere im Stadtraum stark zu; das Wachstum von Fahr-
tenzahl und Fahrleistung ist zunichst zu einem bedeutenden Teil auf interne
Wachstumsprozesse des Verkehrs selber zuriickzufiihren. Die Zersplitterung und
Dispersion von Giiterstromen in sachlicher, riumlicher, zeitlicher und institutionel-
ler Hinsicht erweist sich damit als zentrale Entwicklungstendenz, die erhebliche
Auswirkungen auf den stidtischen Giiterverkehr hat.

Der Stadtraum ist von dieser Entwicklung in besonderer Weise betroffen, weil
hier ein GroBteil der Quell- und Zielpunkte von Giiterverkehren liegen. Nicht die
effiziente und umweltschonende Giiterbeférderung tiber lingere Distanzen steht
hier im Mittelpunkt, sondern die Sammlung und Verteilung von Giitern. Die
Zersplitterungstendenzen im Giiterverkehr zeigen sich daher auch im stddtischen
Raum sowohl qualitativ ausgeprigt als auch riumlich stark konzentriert. Die
Stadtvertriglichkeit des Giiterverkehrs (6kologisch, dkonomisch und sozial) wird
bei weiter anhaltendem Wachstum des Giiterverkehrs zum Problem. Diese beziehen
sich auf Infrastrukturausbau, Verkehrsbelastungen und rdumlich konzentrierte Pro-
blemschwerpunkte.

Das dominierende Verkehrsmittel im stidtischen Giitertransport ist der Lkw, der
auch die groBten Anteile an der Wachstumsentwicklung des gesamten Giiterver-
kehrs besitzt. Der Giiterverkehr tritt im stidtischen Raum als Giitertransport mit
Pkw und Nfz >2,8 t zuldssigem Gesamtgewicht auf (im gewerblich/industriellen
und kommunalen Bereich, als Werkverkehr und gewerblicher Verkehr). Neben dem
Lkw-Verkehr, der die Stadt vor allem aufgrund der Massen und Achslasten der
Schwerverkehrsfahrzeuge belastet, gewinnt der Ubergangsbereich zwischen
Dienstleistungsverkehren und Warentransport zunehmend an Bedeutung. Dieser
Bereich ist durch die vielfiltigen Kleintransporte im Spektrum zwischen Pkw/Kom-
bi und leichten Lkw gekennzeichnet (unternchmensnahe und haushaltsbezogene
Dienstleistungen, Kommunalverkehre, Kurierdienste etc.). In den Stddten hat der
StraBengiiterverkehr je nach Gebietstyp und Netzabschnitt Anteile von 4-8 v.H.der
Fahrleistung des Kfz-Verkehrs. Dabei konnen Lkw bis zu 50 v. H. zur verkehrsbe-
dingten Emission von Lirm oder Schadstoffen (wie Stickoxiden) beitragen.

Die unterschiedlichen Muster und Typen stéidtischer Fliichennutzung bringen ein
stadtréumlich differenziertes Auftreten des Giiterverkehrs mit sich. Zu nennen sind
5 Die entstehenden Logistiksysteme sind durch cine enge Kopplung der einzelnen Stufen der

logistischen Kette gekennzeichnet (Iupe 1991, S. 194). Demgegeniiber kinnen vorhandene Ver-
kehrstriiger und Verkehrssysteme von den Unternehmen flexibel und in unterschicdlicher Weise in
die Logistiksysteme eingebaut werden. In bezug auf die unterschiedlichen Verkehrstriiger entstehen
damit locker gekoppelte Transportsysteme. Ein Verkehrstriiger kann deshalb innerhalb eines
Logistiksystems durchaus durch einen anderen erselzt werden, wenn er die dafiir notwendigen

qualitativen Anforderungen erfilllt. Die Flexibilitit des Lkw ist dabei hesonders geeignet, mogliche
Storanfilligkeiten in den integrierten Transformations- und Transfersystiemen zu kompensieren.
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insbesondere Innenstéidte und Nebenzentren als Empfangspunkte des innerstadti-
schen Handels; Gewerbegebiete und Mischgebiete mit einem hohen gewerblichen
Besatz, in denen hohe Konzentrationen an Empfangs- und Versandverkehren des
produzierenden Gewerbes sowie weiterer relevanter Unternchmen auftreten (z.B.
Ziel- und Quellverkehre von Handwerksbetrieben); Transportgewerbegebicte,
Standorte von Logistikunternchmen (z. B. Paketdienste, Post), Giiterbahnhéfe und
Frachtzentren der Bahnen: schlieBlich Standorte einzelner grofier Unternehmen
sowie die Standorte der Bauwirtschaft einschlieBlich Baustellen und grofier Bauge-
biete (vgl. DORNIER 1994),

Die dkologisch-stidtebaulichen Belastungen durch den Giiterverkehr gehen mit
zwei Haupttypen von Rationalisierungsstrategien der Unternehmen einher: zum
einen mit dem Einsatz von Volumenfahrzeugen im Fernverkehr, zum anderen mit
der Erhohung der Lieferfrequenzen in der ,Jagerlosen® Distribution. Daraus resul-
tieren unterschiedliche Problemdimensionen — die spezifischen Folgen des Schwer-
verkehrs hinsichtlich Emissionen, Unfallfolgen und Stidtebau sowie die Menge-
neffekte durch die Zunahme der Fahrtenhéufigkeit insbesondere von Transportern
und leichten Nfz. Politik- und Planungsstrategien miissen sich daher sowohl auf den
Schutz vor unvertriglich hohen punktuellen Belastungen durch den Schwerlastver-
kehr als auch auf eine effizientere Abwicklung der Logistik (z B. durch Biinde-
lungsansiitze) richten. Hinzu kommt das hiiufig vernachlissigte Problem des Fli-
chenverbrauchs.

Diese Belastungen zeigen sich auch deshalb grundsitzlich stark ausgeprigt in den
Stidten, weil dort sowohl Platzmangel herrscht als auch eine besondere Stérungs-
empfindlichkeit gegeben ist. Insofern standen bei den bisherigen Diskussionen um
einen ,stadt“~vertriiglichen Giiterverkehr die innerstédtischen Konflikte stark im
Mittelpunkt des ProblembewuBtseins. Kiinftig wird man sich jedoch stirker auch
der Peripherie zuwenden miissen. Hier werden Ersatzflichen fiir die Lagerbestiinde
von Industrie, GroB- und Einzelhandel bendtigt, hier suchen Speditionen und
Logistikbetriebe preisgiinstige Standorte. Warenverteilliger, Frachtzentren (Bahn,
Post) und Distributionsstandorte bestimmen bereits heute zunehmend die Fliichen-
nutzung in den Aufenbereichen und tragen somit zu Fliichenyerbrauch und weiterer
Suburbanisierung bei.

Neben die bisher im Logistiksystem vorfindbaren Akteure — im wesentlichen
sind dies die Versender, die Transporteure (bzw. Disponenten und Makler der
Transporte) sowie die Empfinger der Giiter, insbesondere in Handel und Gewer-
be — tritt mit Blick auf die stidtische Innenwelt eine weitere Akteursgruppe: die
Kommunen bzw. die Triger offentlicher Korperschaften. Sie unterscheiden sich
von den gewerblichen Akteuren und privaten Haushalten durch spezifische Lei-
stungen und Funktionen, Funktionsweisen, Ressourcenausstattung. Sie sind der
systematische Ort der Vertretung genuin stidtischer und stadtokologischer Inter-
essen, die in den Funktionsweisen und Kalkiilen der privaten Akteure nicht
vorkommen.
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3.4. Systemische Regulation als interne Problemlésungsstrategie

Giiterverkehr trigt vor allem in Stidten in erheblichem Umfang zu negativen
sxternalititen bei. Dort, wo kollektive Giiter hergestellt und gesichert werden
miissen, da sie auf dem freien Markt nicht hergestellt werden und dort, wo die
autonomen Funktionssysteme negative Externalititen produzieren, muf} der (loka-
le) Staat strategisch intervenieren. Diese Intervention kann jedoch fiir die Stiidte
durchaus ein Problem darstellen, da sie auf der einen Seite keinen direkten Zugriff
auf die betriebliche Disposition der Logistik haben, auf der anderen Seite durch
solche Interventionen die Funktionsfihigkeit der unternchmerischen Logistiksyste-
me beeintriichtigt werden kann. Rein restriktive Strategien verbieten sich daher in
den meisten Fillen. Dariiber hinaus sind die stidtische Akteure hier mit einem
Zielkonflikt zwischen Okologie- und Stadtvertriglichkeit einerseits und der Schaf-
fung bzw. Erhaltung attraktiver Arbeitsbedingungen fiir Unternechmen andererseits
konfrontiert. Es stellt sich daher erstens die Frage, inwieweit die Entwicklungsdy-
namik der Logistik (,AuBenwelt®) Interventionsmoglichkeiten bietet, die auch fir
Problemldsungen in der ,Innenwelt™ geeignet sind. Zweitens ist zu kliren, welcher
Typus politischer Regulierung dem Systemcharakter des stédtischen Giiterverkehrs
angemessen sein konnte.

Als Resonanz auf praktische Probleme und Engpisse ist die Entwicklung der
betrieblichen Logistik durch permanente Rationalisierungs- und Innovationsstrate-
gien gekennzeichnet. Systemische Regulation erfolgt als interne Problemlsungs-
strategie. Unter bestimmten Bedingungen der Alltagspraxis sind jedoch auch diesen
Strategien Grenzen der Problemlosungskompetenz gesetzt, die neuerlichen Inno-
vations- oder Regulationsbedarf aufwerfen. Dieser Konflikt kann mit Blick auf das
Anlieferproblem idealtypisch am Beispiel der Distributionslogistik aufgezeigt wer-
den. Den neuen Logistikkonzepten geht die (hohe) Erwartung voraus, besser zu sein
als das bestehende System, mit seiner Unzuliinglichkeit, zu hohen Kosten usw.
Aufgrund der sich stetig und rasch verindernden Ausgangsbedingungen der Lei-
stungserstellung und vor dem Hintergrund der hohen Wettbewerbsdynamik werden
die Funktionssysteme der Logistik permanent mit dem Anspruch auf Problemld-
sung konfrontiert.

Jedes implementierte System hat aber auch seine Schwiichen, es stofit in der
Praxis immer wieder auf systemimmanente oder aber systemexterne Optimierungs-
grenzen. Damit ist die Frage aufgeworfen, an welchen Widerspriichen eine Ratio-
nalisierungsstrategie in der Logistik scheitert, wann sie dysfunktional werden kann
oder wo erneut Anpassungserfordernisse bestehen. Es gibt entlang der beiden
zentralen Parameter Effektivitit (Funktionalitit) und Effizienz (Kosten) der Logi-
stik zwei zentrale Probleme. Das Logistiksystem kann die Leistungs- und Quali-
titsvorgaben nicht erfiillen, oder aber die Leistung wird zu einem nicht marktfihi-

en Preis erbracht. Beide Probleme bringen erncuten Innovationsbedarf mit sich.
Die Komplexitit des Managements von Transportketten und seine aus Grenzen

der Planbarkeit resultierende Fehleranfilligkeit werden deutlich sichtbar am Bei-

spiel einiger externer Faktoren, dem Lkw-Stau im Nah- und Fernverkehrsnetz

o
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(bedingt durch Verkehrsengpiisse, einen Fernfahrerstreik im Nachbarland o. i.), der
nicht vorhersehbaren niichtlichen Gliitte auf dem StraBennetz, des riumlich eng
dimensionierten Stadtraumes. Vergleichbare Probleme oder Blockaden gibt es
dariiber hinaus aber auch im internen Logistiksystem, vor allem an der im Prinzip
relativ tiberschaubaren Schnittstelle ,,Empféingerrampe*. Die Koordinationsproble-
me und grenzen in der Optimierung der Wareniibergabe an dieser Schnittstelle
waren schon ein zentrales Problem der Distributionslogistik, noch bevor die stei-
genden Verkehrsmengen sowie eine verinderte einzelbetriebliche Ablauforganisa-
tion, z.B. die Optimierung der Bestiinde zu Lasten der Transporte, auch einen
wachsenden externen Druck auf das stadtische Giiterverkehrssystem ausgeiibt hat,

Nun stellt sich die Frage, warum solche Sackgassen auftreten, obwohl von den Un-
ternehmen erhebliche RationalisierungsmaBnahmen in den Logistiksystemen vorge-
nommen wurden. Die Vermutung liegt nahe, daB der Komplexititsgrad und die zu
erbringende Koordinierungsleistung zu hoch sind. Viele einzelbetrieblich optimierte
Logistikkonzepte sind fiir sich betrachtet und innerhalb ihrer technisch-dkonomi-
schen Struktur durchaus tiberzeugend. Das maclit sie in ihren eigenen Subsystemen
stark, aber fiir den Fall der Konkuirenz mit anderen Raum- oder Zeitanspriichen feh-
leranfillig. Probleme und Dysfunktionalitidten steigen, je mehr dieserTeilsysteme ei-
nen Abstimmungs- und Koordinationsbedarf erzeugen, der im Logistiksystem theo-
retisch nur von einer Steuerungsinstanz iibernommen werden kinnte.

Diese Steuerungsinstanz kénnte man auch den |, stidtischen Gesamtlogistiker*
nennen. Eine solche Ebene gibt es aber nicht. Zum einen sind die hochgradig aus-
differenzierten marktwirtschaftlichen Logistiksysteme aus Komplexititsgriinden
einer hierarchischen Steuerung nicht zugiinglich. Sie beruhen auf Selbstregulation
und Teilautonomie, also auf der Abwesenheit zentraler Steuerungsinstanzen. Zum
anderen fehlt fiir Ansiitze der Gesamtsteuerung die entsprechende Legitimation.
Wenn die zahlreichen ausdifferenzierten Teilsysteme mit ihren spezifischen Anfor-
derungen an andere Systeme, wie es etwa das stidtische Verkehrsnetz oder die
Anlieferinfrastruktur eines Stadtkerns darstellt, Probleme verursachen, sind sie in
dieser Hinsicht offenbar zu unflexibel oder zu wenig anpassungsfihig. Der notwen-
dige Koordinationsbedarf fiir eine zeitliche oder riumliche Entzerrun g zur Vermei-
dung einer Ubernutzung des Systems kann aber durch einen zentralen Akteur nicht
geleistet werden.

3.5. Konfliktsteuerung per Marktmacht

Viele der skizzierten Konflikte werden bisher auf dem Wege der Durchsetzung von
Marktmacht ,,gelost*. ABERLE (1983, S. 3) beschreibt den hier zugrundeliegenden
Mechanismus wie folgt: ,,Logistikstrategien sind Entscheidungsresultate einer Viel-
zahl von Wirtschaftseinheiten, die ihrerseits aus Rentabilitits- und Wetthe-
werbsiiberlegungen heraus versuchen, von ihnen beeinfluBbare Systemkomponen-
ten des gesamtwirtschaftlichen Giiterflusses zu optimieren. ... Die Frage der Um-
setzbarkeit solcher einzelwirtschaftlicher Logistikstrategien ist jedoch in ihrer
Beantwortung mit zwei Unsicherheitsmerkmalen belastet:
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— Einmal spielt die einzelwirtschaftliche Macht (Verlader, Verkehrstriger, Spedi-
teur) eine wichtige, bei vielen theoretischen Diskussion oft vernachléssigte Rolle.
Die von den Marktteilnehmern verfolgten individuellen Logistikstrategien sind
nur begrenzt miteinander kompatibel; sie optimieren jeweils spezielle Strukturen
und damit Produktions-, Bezugs- und Absatzbedingungen. Die hierdurch gege-
benen Konflikte werden durch den Marktmachtsaldo entschieden: Die Logistik-
strategie des mit einem positiven Machtsaldo ausgestatteten Unternehmens setzt
die Rahmendaten fiir die dann anzupassende Logistikstrategie der machtschwii-
cheren Marktpartner.

— Zum anderen basiert jede einzelwirtschaftliche Logistikstrategie auf Elementen
der staatlichen Politik, hier insbesondere der Verkehrspolitik. Da einzelwirt-
schaftliche Logistikiiberlegungen auch mittel- und langfristige Investitionsent-
scheidungen bedingen, sind die gesamtwirtschaftlichen Rahmendaten fiir diese
Logistikstrategien von hoher Bec]cutun1g.“6

Die bisherigen praktischen Routinen zur Umgehung auftretender Storpotentiale
stellen keine langfristige Problemlosung dar, da sie nicht ganzheitlich, also an der
Innen- und AuBenwelt des stidtischen Giiterverkehrs ansetzen. Die Problemsicht
der Handels- und Transportbetriebe ist bisher vor allem auf die kommunalen
Rahmenbedingungen fixiert (Lieferzeitfenster und Tonnagebegrenzungen); die
internen Staus und Abstimmungsprobleme entlang der Transportkette werden hdu-
fig in den Hintergrund geriickt. Gefordert wire aber eine systemorientierte, pro-
zeBkettenbezogene Betrachtung aller Abldufe. So wiire es wenig sinnvoll, bei den
Problemen der Aufenwelt (bspw. Stau) zu beschleunigen, wenn nicht gleichzeitig
die internen Schnittstellen optimiert werden — zumal der StraBBenkapazitdtsengpal3
noch weniger planbar und kalkulierbar ist als die Eckdaten von Anlieferzeiten und
-bedingungen an der Empfingerrampe. Insofern wird eine Optimierung des Faktors
Erreichbarkeit in hohem MaBe durch die Organisation der Schnittstelle sowie durch
den Faktor Zuginglichkeit (am Standort, im Gebéude) bestimmt.

Entsprechende Defizite und Probleme werden auch auf seiten der Handelsorga-
nisationen gesehen, die ihre Forderungen zur Verbesserung der Schnittstellenpro-
blematik an gewerbliche und kommunale Akteure richten: ,,Die Abstimmung der
Liefertermine zwischen Filiale und Dritten LBt [...] immer noch zu wiinschen tibrig.
Die Wartezeiten an der Rampe sind auf schlechten Informationsflul und mangelnde
Koordination zwischen Industrie, Dienstleistern und Handel zuriickzufiihren. [...]
Neben den [...] generellen Absprachen iiber Lieferbedingungen und -termine sollten
die betreffenden Logistiker zu einer stindigen Abstimmung der Liefertermine
verpflichtet werden® (EHI/BFS 1994, S. 36-38). Auflerdem wird auf die weitere
Flexibilisierung von Lieferzeiten und Nutzungsbedingungen gesetzt, insbesondere
auf die Aufhebung von Nachtfahr- bzw. -lieferbeschrinkungen und die Ausnutzung
der Rationalisierungsvorteile durch den Einsatz von Volumenfahrzeugen.

6  Im System der Distributionslogistik sind die machtstiirkeren Markipariner in aller Regel die
Versender sowie die Empfiinger, die schwiicheren die Spediteure und Frachtfiihrer, Bezeichnend
fiir den Konkurrenzdruek und den Wettbewerb um systeminterne Rationalisierungsvorteile ist, dafd

die Kostensenkung durch rationalisierte Anlieferung, die in einigen City-Logistik-Projekten erzielt
wurde, direkt an die Empfiinger (Handel) weitergegeben werden mulbte.
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SchlieBlich ist die Umgehung der Storpotentiale ein Problem der Transaktions-
kosten. Wenn die Transportkosten durch Stauverluste und Dysfunktionalititen in
der Distribution grofer werden als die Transaktionskosten fiir die Verstindigung
und den Aufbau von Vertrauen bei einem Kooperationspartner, dann lohnt sich die
Beteiligung an einem Kooperationsregime wie der City-Logistik.” In diesem Fall
legitimiert sich fiir viele Unternchmen erst die Beteiligung an solchen Experimen-
ten. Mit den Transaktionskosten steht auch eine MeBgroBe zur Verfiigung, die den
Betrieben ggf. die Sinnhaftigkeit einer Umstellung ihres gewohnten Handelns
deutlich machen kann. Die bisherigen Aktivititen der Kommunen und privaten
Kooperationspartner zur City- und Stadtlogistik sind genau aus dieser Situation
heraus liberhaupt erst entstanden: die Abldufe der rationalisierten Teilsysteme
haben nicht mehr zur Gesamtrationalitét des logistischen Systems in der Stadt
gepalt, im Nachvollzug dessen sind neue Koordinationsformen neben die Selbst-
regulation der Marktes sowie der Beteiligien getreten (s.u.).

3.6. Mehrebenenmodell

Aus der komplexen Struktur und Dynamik des stidtischen Giiterverkehrs leitet sich
die Notwendigkeit einer systematischen, systemorientierten Herangehensweise
zwar mehr oder weniger zwangsliufig ab.® Doch wenn sich die Aufbau- und

Ablauforganisation der Logistik funktional, rdumlich und zeitlich extrem ausdiffe-
renziert darstellt, dann werden damit auch sehr hohe Anforderungen an ihre mo-
dellméBige Abbildung bzw. an die Integration in die Stadt- und Verkehrsplanung
gestellt. Als erste Konsequenz daraus ist anzuerkennen, daB das stidtische Giiter-
verkehrssystem ein zunehmend komplexes Gesamtsystem bildet, das nicht als
Ganzes identifizierbar ist, sondern aus einer Vielzahl von ineinander verwobenen,
teilautonomen Subsystemen besteht, die nicht notwendigerweise aufeinander abge-
stimmt sind und sich den Moglichkeiten der Makrosteuerung entziehen. In der
Systemtheoric werden solche Eigenschaften als ,,operative Geschlossenheit be-
schrieben (vgl. WILLKE 1993, S. 57).°

Als zweite Konsequenz erscheint es sinnvoll und notwendig, die verschiedenen
Ebenen zu differenzieren, auf denen stidtischer Giiterverkehr beeinfluBt und ge-
steuert wird. Die spezifischen Probleme in der Innen- und AuBenwelt des stidti-
schen Giiterverkehrssystems sollen dazu in einem Mehrebenenmodell abgebildet
werden. Es soll als Grundlage fiir das ,theoretische* Konzept der Stadtlogistik
dienen. Allgemein kénnen 6konomische Prozesse in Transformations- und Trans-
ferprozesse eingeteilt werden (vgl. IHDE 1991, S. 2). Die Prozesse der Giitertrans-
formation in Produktion und Konsumtion sind durch Transfer- oder Uberbriik-

7 Vgl die Analyse der speditionellen City-Logistik unter Beriicksichtigung der Transaktionsko-
stentheorie bei THOMA (1995) oder WITTENBRINK (1995).

8  Hierergeben sich eine Reihe von Beziigen zu systemtheoretischen Ansitzen und Begrifflichkeiten,
auch im Kontext der Ergebnisse planungs- und sozialwissenschaftlicher Forschung (vgl. FURST
1996).

So kdnnen die iiber eigene Distributionskanile laufenden Systemverkehre von Paketdiensten als
woperativ geschlossen™ charakterisiert werden, denn sie entziehen sich bisher den Integrationsver-
suchen der Stadtlogistik, zumindest solcher Ansiitze, die auf Sendungshiindelung zielen.
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Zeitiiberbriickung, Art- und Mengenaus glei-

kungsleistungen (Raumiiberwindung,
gen bendtigen in der Regel infrastruk-

che) miteinander verkniipft. Transferleistun
turelle Einrichtungen. Das Modell unterscheidet damit die drei Ebenen
_ Giitertransformation und Raumstruktur,

— Giitertransfer und

— Infrastruktur.
Die Ebene der Giitertransformation umfaBt die chemisch-physikalischen Verénde-

rungen von Giitern im Rahmen von Produktion und Konsumtion. Diese Prozesse
sind auf unterschiedliche Wirtschaftseinheiten verteilt (Arhcilslcilung'}, an ver-
schiedenen Standorten lokalisiert (Dislozierung) und durch spezifische Organisati-
onsformen (z.B. Grofie der Betriebe, Spezialisierung) der Akteure gekennzeichnet.
Auf dieser Ebene werden die Relationen zwischen den Systemelementen definiert
und Rahmenbedingungen fiir die logistische Abwicklung gesetzt. Die Strukturen
der Giitertransformation entscheiden iiber den Umfang des Verkehrsaufkommesn
und definieren eine spezifische Struktur von Giiterstromen, die durch die Transfer-
systeme bewiltigt werden miissen.

Auf der Ebene des Giitertransfers werden die Giiterstrome in Transport- und

Verkehrsstrome umgewandelt. Dabei gehoren nicht nur die Last- und Leerfahrten

der Fahrzeuge in diese Ebene, sondern auch die Stréme von Transportbehiltern

(Container, Wechselaufbauten usw.). Die daraus resultierenden Verkehrsstrome
miissen u.a. vom stidtischen Giiterverkehrssystem bewaltigt werden. Auf dieser
Ebene wird maBgeblich tiber AusmaB und Form der Biindelung von Giiterstromen
entschieden und damit iiber den Umfang sowie dic raum-zeitliche Verteilung von
Verkehrsleistungen.

Die Ebene der Infrastruktur umfaBt die baulichen Anlagen zur Abwicklung der
Logistik. Dazu gehoren vor allem die Verkehrswege und Flichen zum Rangieren,
Halten und Parken sowie Lager- und Umschlagseinrichtungen.

Auf den genannten Ebenen kénnen unterschiedliche Entwicklungen identifiziert
werden, die spezifische Implikationen fiir das stidtische Giiterverkehrssystem mit
sich bringen. An diesen drei Ebenen 16t sich der mitdem Konzept der Stadtlogistik
verkniipfte Perspektivenwechsel angesichts verénderter verkehrlicher Rahmenbe-

Ubersicht 1: Mehrebenenmodell
__________———-———-L_____________.___————————-__"
Produktvielfalt, wachsende sachliche, zeitliche und

iumliche sowie institutionelle Zersplitterung;
Suburbanisierung

Giitertransformation und
Raumstruktur

-

Dispersion und Zersplitterung von Verkehrsstromen;

Transfer
vielgliedrige, systemisch eng gekoppelte Logistikketten
TR el e R

-

Infrastruktur

e rand

Wachsende Konkurrenz um knapper werdende
Infrastrukturen und Flichen; steigendes Konfliktpotential
und mangelnde

Akzeptanz; sunchmende Notwendigkeit
ordnungspolitischer Regulation der Infrastrukturnutzung
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dingungen und Problemkonstellationen verdeutlichen. Bisher schlugen die Anfor-
derungen der Transformationsebene iiber die Ebene des Transfers fast ungehindert
auf die Infrastruktur durch. Als Resultat dominierte bei stetig wachsenden Ver-
kehrsmengen in der stiidtischen Verkehrspolitik eine Anpassungsplanung im Be-
reich der Verkehrsinfrastruktur. Im stddtischen Kontext werden allerdings durch
den nachfragegerechten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und deren zunehmender
Auslastung in immer groBerem Umfang externe Effekte und Nutzungskonflikte
erzeugt. Sie verweisen auf Engpisse und Wachstumsgrenzen der stidtischen Ver-
kehrsinfrastruktur, die nun verstirkt zu Anpassungsreaktionen auf den Ebenen des
Transfers und der Transformation fithren. Die primére Richtung der Anpassung
beginnt sich umzukehren. Daraus erwachsen fiir die Entwicklung von Stadtlogistik-
konzepten spezifische Konsequenzen fiir Planungsinstrumente und Steuerungsfor-
men des stidtischen Gliterverkehrssystems.

Die wesentliche Schlufifolgerung aus dieser Darstellung fiir das Konzept der
Stadtlogistik ist, da es einen Bedeutungswandel unter den drei Ebenen des Giiter-
verkehrssystems gibt: War die Verkehrsplanung traditionell vorwiegend auf die
angebotsorientierte Steuerung per Infrastruktur gerichtet, gewinnen heute die Ebe-
nen des Transfers und der Transformation zunehmend an Bedeutung. Daraus
erwachsen spezifische Konsequenzen fiir die zu entwickelnden und einzusetzenden
Methoden der Planung des stddtischen Giiterverkehrssystems und damit fiir die
Entwicklung eines Stadtlogistik-Konzepts.

4. Theoretisches Konzept einer Stadtlogistik

4.1. Voraussetzungen und Steuerungsansatz

Die bisher verfolgten Strategien der City-Logistik zur Losung der stddtischen
Giiterverkehrsprobleme (Absprachen, Kooperationen, Logistikinnovationen) sind
im Sinne einer iibergeordneten Zielsetzung — funktionsfihiger und okologisch
vertriiglicher Giiterverkehr — als nicht hinreichend zu bewerten. Sie sind in der
Auswahl ihres Gegenstandes zu selektiv (Fixierung auf wenige Elemente bzw.
Akteure des Giiterverkehrssystems, vor allem auf die Transportwirtschaft), in ihrer
strategischen Anlage iiberwiegend reaktiv (der betrieblichen Verkehrsentstehung
durch die ,ferngesteuerten‘ Logistikketten meist nachgelagert) und in stadtriumli-
cher Hinsicht zu ausschnitthaft angelegt, da sie fast ausschlieBlich auf Probleme der
Kernstidte bzw. Stadtzentren und Nebenzentren gerichtet sind.

Das Konzept, das den Problemen des Giiterverkehrs aus der Sicht der Stidte
umfassend gerecht werden soll, steht unter dem Stichwort der ,,Stadtlogistik®.
Damit sind alle Aktivitdten gemeint, die Beitréige zur Verbesserung des Wirtschafts-
verkehrs und zur stidtebaulich-tkologischen Entlastung leisten. Zentraler Unter-
schied zur City-Logistik der ersten Generation ist die Erweiterung des Handlungs-
rahmens: Ein zentrales Ziel der Entwicklung einer Stadtlogistik ist es, von der
punktuell agierenden Problemkunden- oder Problemzonenlogistik (Speditions-Ko-
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1bezogenen Organisation des Wirtschaftsverkehrs zu kommen,
adtlogistik umfalit nach dem hier skiz-
ferungskooperation durch Speditio-

operation) Zur raun
mit einer aktiven Rolle der Kommunen. St
zierten Verstindnis also weit mehr als die Belie
nen. Im Grunde sind hier alle MaBnahmen zur Verbesserung und stadtvertréglichen
Gestaltung von Transportketten in der Stadt (bzw. Stadtregion) gemeint, die von
privaten und offentlichen Akteuren kooperativ entwickelt und umgesetzt werden.
Dies gilt fiir das Verkehrsgewerbe, Werkverkehre und das Baugewerbe, aufierdem
auch fiir die Integration von Zustelldiensten, Kurierfahrten, Dienstleistern etc.
Neben der organisatorisch—technischen Gestaltung der Transportketten fallen dar-
unter auch die flankierenden Titigkeiten der Stadtplanung, Verkehrsregelung und
Bauordnung (vgl. DEECKE/GLASER/LAPPLE 1995).
Hier schlieBt sich die Frage an, wie gesteuert werden kann und wo konkreter
Steuerungsbedarf besteht. Auch die Frage der Steuerung soll hier unter Riickgriff
auf die Systemtheorie diskutiert werden. Fiir eine wechselseitige Abstimmung und
Kontrolle entsteht in komplexen Systemen genau dann ein Bedarf, wenn das
Handeln autonomer Akteure zu unkontroll ierbaren Dynamiken, Risiken und nega-
tiven Externalititen usw. fiihrt und die Beteiligten zumindest den Bedarf einer
wnegativen Koordination® zur _wechselseitigen Kontrolle ihres Chaotisierungspo-
tentials* (WILLKE 1995, S. 114) sehen. Gegeniiber dieser Schadensbegrenzung kann
eine positive Koordination gelegentlich gelingen, wenn durch ,,abgestimmten Stra-
tegien gemeinsame Mehrwerte im Sinne eines Positiv-Summen-Spiels ermoglicht
werden* (SCHARPF 1992, S. 101) und sich in einem Verhandlungssystem verdich-
ten. ,Dort, wo eine begrenzie Zahl korporativer Akteure in einem bestimmten
Bereich [...] sich stillschweigend auf die Einhaltung von Regeln geeinigt haben,
welche die Reichweite fiir willkiirliche und egoistische Handlungen begrenzen,
kann sich ein Muster von gegenseilig akzeptierten organisatorischen [dentitiiten,
d Interessensphiiren entwickeln® (MAYNTZ 1992, S. 28).
gleichwohl wirksamer Steuerungsansatz konnte in einer ,,Kon-
sielt darauf ab, das Funktionssystem mit seinen unter-
schiedlichen Logiken aufrechtzuerhalten und gleichzeitig Zielkorridore der Pla-
nung sichtbar bzw. iiberpriifbar zu machen. Dies wiire insofern eine Alternative zur
zentralen, hierarchischen Steuerung durch Organisation oder Plan (stidtische ,,Ma-
krologistik*) und zur Selbststeuerung durch Formen spontaner Ordnungsbildung
wie Markt oder Konsens (Mikropolitik). Es erscheint stattdessen sinnvoller, aus
bination der beiden scheinbar widerspriichlichen Steue-
form zu konzipieren (WILLKE 1993, S.

Kompetenzen un
Ein realistischer,
textsteuerung” bestehen. Sie

einer spezifischen Kom
rungsmechanismen eine neue Steuerungs
57). Diese Kombination basiert auf der _dezentralen, reflexiven Steuerung der
Kontextbedingungen aller Teilsysteme und der selbstreferentiellen Selbststeuerung
jedes Teilsystems" (ebd., S. 58). Das Konzept der Kontextsteuerung schlielit
Formen von Intervention und Steuerung nicht aus, auch nicht direkte Formen der
EinfluBnahme staatlicher Akteure auf privatwirtschaftliches Handeln. Es unter-
scheidet sich darin von der alleinigen Setzung von Rahmenbedingungen.

Die reflexive Steuerung wird auch in einigen bereits praktizierten Kooperations-
projekten der Stadtlogistik angewendet. Sie erfolgt interessanterweise aber nicht
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mehr nur von einer der beteiligten Akteursgruppen allein, sondern zunehmend in
diskursiven Netzwerken. Die vom Forschungsverbund untersuchte Stadtregion
Bremen ist ein Musterbeispiel fiir die Entwicklung eines solchen Netzwerkes. Die
Koordination durch Verhandlungssysteme und vernetzte Akteurskonstellationen,
wie sie von der Policy-Forschung untersucht werden, konnte auch einen Beitrag zur
weitergehenden Steuerung des stédtischen Giiterverkehrs leisten.

4.2. Vom theoretischen Konzept zur Losung des Anlieferproblems

Das Konzept der Stadtlogistik ist sowohl auf eine Verbesserung der Funktionsfi-

higkeit des stidtischen Giiterverkehrs als auch seiner 8kologischen Vertriglichkeit

bzw. Anpassung an den Stadtraum ausgerichtet. Aufgrund der engen Verzahnung
von stidtischer ,,Innenwelt mit logistischer ,,Auflenwelt™ und den abgeleiteten
funktionalen Anforderungsniveaus der Logistik kann der Beitrag des Stadtlogistik-

Konzepts zur ,,Losung* des Anlieferproblems zunéchst darin liegen, punktuelle

Konfliktbereiche zu entschiirfen. Dies war auch Ausgangspunkt der problemkun-

den- und problemzonenbezogenen Ansitze der City-Logistik, also der Optimierung

von Anlieferbedingungen und -organisation bei aufkommensstarken Empfdngern
bzw. an lieferverkehrsintensiven Standorten/Teilrdumen.

Mit Blick auf die stddtischen Probleme von Giiterverkehr und Logistik geht es
perspektivisch aber nicht nur um die Optimierung von Teilfunktionen, sondern um
die systematische Integration von Transport- und Logistikketten in den stédtischen
Raum und in die kommunale Planung. Erst auf diese Weise, so unsere These,
konnen die bisher erdffneten Potentiale zur Optimierung des Warenflusses auch im
Sinne der originir stidtischen Ziele ausgeschopft werden. Das Anlieferproblem
besitzt in diesem Kontext zwei Funktionen:

— Bsist zum einen duBerlich sichtbares Symptom fiir die dahinter liegende kritische
Entwicklung des Giiterverkehrssystems. Seine Losung setzt voraus, daf} diese
Struktur angemessen erfalt und bei der Entwicklung von Strategien beriicksich-
tigt wird. Da es hier in hohem Mafle um Aushandlungsprobleme geht, kommt der
Diskursfihigkeit der beteiligten Akteure eine zentrale Rolle zu.

— Zum anderen richtet das Anlieferproblem den Blickwinkel von der Makrostruktur
der Transportkette auf das konkrete Problem vor Ort. Sowohl die Funktionspro-
bleme als auch die mangelnde Anpassung der Logistik an den Stadtraum kénnen
immer dann Anstof3 und Ausgangspunkt fiir Verdnderungen sein, wenn sie durch
die beteiligten Akteure erstens auch wahrgenommen und zweitens mit deren
eigenen Handlungskompetenzen geldst werden kinnen.

Aufgrund der groen Heterogenitit und Komplexitit des Giiterverkehrs scheint eine

stadtraumlich angepafite Organisation der Logistik nicht auf dem Wege der hierar-

chischen, externen Steuerung moglich. Wir vermuten, daB aus Sicht der Kommunen
eine vom ortlichen Problem ausgehende Konfliktlosungsstrategie den erfolgver-
sprechenderen Weg der Problemlosung darstellt. Sie diirfte auch als Vorbedingung
fiir die Wirksamkeit und Akzeptanz solcher Manahmen anzusehen sein, die von
regulierender bzw. verkehrseinschriankender Wirkung sind. Auf diese Weise kann
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den funktionalen Logiken der einzelnen Teilsysteme und den Anreizstrukturen der

Akteure angemessen Rechnung getragen werden.

Der Charakter des Anlieferproblems liegt schlieflich darin, als notwendige
Rahmenbedingung fiir eine ausgewogene Gestaltung konkurrierender Funktionen
in der Innenstadt zu fungieren. Anlieferprobleme, Zeitfenster oder Verkehrsbe-
schriankungen sind insofern nicht nur Symbol fiir die Sperrigkeit und Sensibilitit
des Stadtraums gegeniiber der Logistik, sondern kénnen auch als produktive Raum-
/Zeit-Widerstinde fiir eine 0kologische vertréigliche Gestaltung betrachtet werden.
Die besondere Herausforderung an die Stadtlogistik ist in diesem Kontext, daf} der
Giiterverkehr nicht nur 6kologisch vertriiglich organisiert wird, sondern daB die
logistische Entwicklung die Funktionsbedingungen und Qualititen der Stadt stérkt
und sich nicht gegen die Stadt richtet (etwa durch Wahrnehmung der Option ,.exit*,
d.h. durch den Auszug von verkehrs- und flichenintensiven Funktionen aus der
Stadt). Vor diesem Hintergrund besitzt das Konzept der Stadtlogistik drei zentrale
Elemente:

— eine gegeniiber den einseitig betrieblichen Rationalisierungsstrategien verinderte
Zielorientierung, die sich von der Gewihrleistung der Funktionalitit des (wach-
senden) Giiterverkehrs hin zur Bewirtschaftung des Stadtraums wandelt (Rege-
lung von ,,access™);

— cin verdnderter Planungsstil der 6ffentlichen Akteure, der sich nicht auf die
Bereitstellung von Infrastruktur und eine hoheitliche, ordnungspolitische Setzung
konkreter Vorgaben fiir die Leistungserstellung, sondern vielmehr auf die Steue-
rung iiber Kontexte richtet;

— die privat-6ffentliche Kooperation der an der stidtischen Logistik beteiligten
Akteure, die zum einen die Gestaltungsspielrdume der Unternehmen ausschopft,
zumanderen Anreize zur Verstetigung und Ausweitung dieser Innovationen setzt.

4.3. Kommunale Rahmensetzung, arbeitsteilig-regulativ

Wenn der Blickwinkel der Stadtlogistik sich dadurch auszeichnet, daB er die Stadt
und nicht die Logistik zum Ausgangspunkt der Betrachtung macht, dann hat diese
Sichtweise besondere Konsequenzen fiir die kommunalen Akteure. Diesen soll hier
ein kommunaler Rahmen fiir eine Stadtlogistik an die Hand gegeben werden. Er
besteht definitionsgemil darin, den Unternehmen diejenigen ortlichen Rahmenbe-
dingungen zu geben, die verschiedene betriebliche und tiberbetriebliche Mafinah-
men zur Optimierung der Warenstrome ermoglichen, die mit den Zielen der
kommunalen Planung zu verbinden sind. Dazu sollten die 6ffentlichen Akteure
einen spezifischen Instrumentenmix entwickeln und ihre eigenen Handlungskom-
petenzen aktiv in die privat-o6ffentliche Partnerschaft einbringen. Einem differen-
zierten Ansatz von ,,push and pull” folgend, sind die Ziele des Stidtebaus mit der
Gewihrung von Vorteilen fiir die Unternehmen zu verbinden, die sich an Koope-
rations- und Innovationsstrategien beteiligen. Nur {iber konkrete Anreize und
Vorteile ist ihre Beteiligung sicherzustellen, nur so kdnnen gleichzeitig die ange-
strebten Effekte wirksam werden.




210 Helmut Deecke, Heike Flimig und Markus Hesse

Das diesen Gedankengang leitende Grundprinzip kénnte man auch als ,, Territo-
rialprinzip* beschreiben. Es geht davon aus, daf die Logistik in Stiidten durch eine
Abstraktion vom konkreten Ort (konkreten Problem) gekennzeichnet ist. Diese
Abstraktion 148t sich an der GroBe der Logistikriume (und der damit verbundenen
riumlichen Distanz zwischen Disposition und Anlieferung), der teilweise nicht
vorhandenen Flexibilitit gegeniiber Sperrigkeit und Stérungsanfilligkeit des
Stadtraums und im Extremfall an der Durchsetzungsmacht der logistischen Anfor-
derungen gegeniiber den stidtebaulichen Strukturen festmachen. Idealtypisch hier-
fiir ist der betriebswirtschaftlich kostengiinstige Einsatz grovolumiger (Schwerver-
kehrs-) Fahrzeuge im Stadtverkehr, der dort aufgrund von Platzmangel und konkur-
rierenden Nutzungen zu erheblichen Externalitiiten fiihrt. Héufig wird der Einsatz
dieser Fahrzeuge in den Dispositionszentralen der Unternchmen gesteuert, ge-
schieht also weitab vom konkreten Problem und insofern ohne Riicksicht auf die
Besonderheiten des Stadtraums. Den umgekehrten Fall, also die Anpassung der
Logistikorganisation (Zeit, Raum) und des Fahrzeugtypus’ (Masse, Emissionen) an
stadtriumliche Bedingungen, dokumentiert die traditionelle ,,Brechung* der stad-
teinwiirtsgerichteten Transporte im Verkehrsgewerbe. Speditionen und Transport-
unternchmen leisten diese spezifische Anpassung durch Biindelung der Frachten
und Einsatz stadtriumlich angepaBter Fahrzeuge (Nahverkehrs-Lkw).

Gegenstand eines kommunalen Rahmens fiir die Stadtlogistik ist es, entsprechen-
de stadtraumbezogene Anpassungsleistungen der Unternehmenslogistik zu unter-
stiitzen. Gewissermafen systemische Voraussetzung hierfiir ist, den konkreten Ort
der Anlieferung — und damit das Anlieferproblem — zum Gegenstand des Disposi-
tionskalkiils der Warenwirtschaft zu machen (vgl. HESSE 1998). Dies sollte in
Gestalt einer ,,upstream*-Steuerung von Teilen der Logistikfunktionen geschehen,
also einer vom stidtischen Empfangspunkt ausgehenden logistischen Steuerung, im
Gegensatz zur bisher iiblichen ,,downstream*-Steuerung durch Verlader oder Spe-
diteur. Funktionale Anlieferprobleme sind ebenso wie raum-zeitliche Zufahrtsbe-
schriinkungen oder Anliefervereinbarungen iiber 6kologische und stidtebauliche
Qualititsstandards Elemente dieser upstream-Steuerung. Zu einer solchen raumbe-
zogenen Disposition in der Transportkette konnten u.a. die folgenden Parameter
gehoren:

— Anlieferzeiten, individuelle/allgemeine Zeitfenster,

— Anlieferfahrzeuge (Tonnage, Nutzlast, Lirm-/Schadstoffemissionen),

~ Anliefermodus/-organisation (z. B. lokale Pools),

— Rampenbelegung, -nutzung (gemeinsam, individuell),

— Abstellen von Fahrzeugen, Behiltern sowie

— Verkehrsfithrung, Zu- und Ausfahrten.

Entsprechende Anpassungen der Logistik an die stadtriiumlichen Bedingungen
erfolgen zunehmend auch durch die Unternehmen selbst —sei es in Eigenregie, sei
es arbeitsteilig bzw. in Kooperation mit der Planung. So wird die innerstidtische
Auslieferung des Paketdienstes UPS in Koln im Rahmen der dortigen Stadtlogistik
durch das Fahrrad (Biker) und zu Fuf} (Walker) unterstiitzt, wobei die Fahrzeuge
an eigens reservierten Standplitzen als mobiler Terminal fungieren und die Sen-
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dungen von dort an die Empfénger ausgeliefert werden. Ein Teil der Sendungen
wird in vergleichbarer Form per Sackkarre ausgeliefert. Dieses Modell wird durch
das Unternehmen mittlerweile an weiteren Orten praktiziert (z.B. Diisseldorf),
anderernorts sind dhnliche Strategien auch von Wettbewerbern bekannt. In Verbin-
dung mit dem Einsatz von Kurierdiensten, Fahrradkurieren usw. lassen sich weitere
organisatorische Initiativen zur Verbreiterung der Praxis und Wirkungsweise der
Stadtlogistik denken, die iiber den bisherigen Ansatz der Spediteurskooperation
weit hinausgehen. Aufgrund der spezifischen Sperrigkeit des Stadtraums fiir die
Logistik ergeben sich immer wieder solche Briiche im traditionellen Distributions-
kanal. Diese konnen im Idealfall Ausgangspunkte angepaBter Losungen sein.

5. Konsequenzen: Methoden und Handlungsmaoglichkeiten
der Planung

Eine systemorientierte Herangehensweise der Planung an den Wirtschaftsverkehr
fithrt an dieser Stelle zu folgenden methodischen Konsequenzen: Erstens geht es
darum. zentrale Wirkungsketten im System der Verkehrsentstehung und -beeinflus-
sung ausfindig zu machen, die methodisch einen praktikablen Kompromifl zwi-
schen (aufwendigen) Totalerhebungen bzw. (abstrakien) Modellrechnungen und
einer nur begrenzt aussagefihigen Mikrobetrachtung moglich machen. Zweitens
sind Schnittmengen verschiedener Handlungs- und Wirkungsfelder zu definieren
und praktisch zu besetzen, auf denen eine stidtebaulich und 8kologisch orientierte
Gestaltung unter Beriicksichtigung der funktionalen Erfordernisse der Betriebe
erfolgen kann. Drittens geht es um die Frage, welches Maf an gerichteter Selbstor-
ganisation moglich ist, das den verschiedenen Teilsystemen ein Mindestmal} an
gemeinsamer Orientierung vorgibt, aber nicht auf dem Wege der zentral-hierarchi-
schen Entscheidung, sondern durch Diskurs der autonomen Teile. Steuerung lost
auf diese Weise das Dilemma zwischen funktionaler Differenzierung und Integra-
tion. Diese Uberlegungen konkretisieren sich in einem bestimmten Planungsstil:
Der Gestaltungsanspruch beruht nicht auf top-down®-Steuerung individueller
Anspriiche, sondern auf Ortlichen Rahmenbedingungen, in deren Kontext sich
individuelle Entscheidungskalkiile selbstorganisiert bzw. selbstreguliert entfalten
konnen.'?

Ein solcher Ansatz kann durch flankierenden Handlungsmdglichkeiten der 6f-
fentlichen Triger unterstiitzt werden, etwa in der vorbereitenden und verbindlichen
Bauleitplanung,'" vor allem der Fliichennutzungsplanung, in stidtebaulichen Mab-
nahmen (z. B. Durchfiihrung von stidtebaulichen Entwicklungsmafinahmen) sowie
in straBenverkehrs- und ordnungsrechtlicher Rahmensetzung. Da die Anwendung
des ordnungsrechtlichen Instrumentariums eher unpopulir ist, miissen gleichzeitig
Angebotsstrategien verfolgt werden, um Anpassungsreaktionen der Unternehmen
10 Vgl. GANSER/SIEBEL/SIEVERTS 1993. Zum Selbstorganisationsansatz vgl. auch im vorliegenden

Band den Beitrag von ARLT/WEISE.
11 Vgl Firstim vorliegenden Band.
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und damit ein ausgewogenes Verhiltnis von ,,push and pull* méglich zu machen.
Wichtige operative Ziele der ffentlichen Akteure sind, den Stadtlogistikinitiativen
bzw. Betrieben geeignete Flichen fiir logistische Nutzungen sowie einen differen-
zierten Zugang zu den stadtischen Teilrdumen zu verschaffen (vgl. FLAMIG/HESSE
1998).

Dieses Vorgehen erfordert einen kreativen Umgang mit systemimmanenten
sowie gesetzten Grenzen (,,constraints™), da sowohl die Moglichkeiten zur raumli-
chen Expansion des Verkehrsgewerbes in der Stadt als auch die Zufahrten in die
Stadtzentren in den meisten Stidten begrenzt sind. Auf beiden Ebenen bieten sich
auch Selektionsmoglichkeiten, etwa zur Bindung dkologischer und stidtebaulicher
Qualititsstandards an die Nutzung solcher Flachen (Stadtvertriglichkeit). Die prak-
tische Implementierung dieser Standards ist angesichts der sensiblen 6konomischen
Rahmenbedingungen des Giiterverkehrs zentral an prozedurale Voraussetzungen
gekniipft. Dabei sind vor allem der Aufbau und die aktive Ausgestaltung eines
Stadtlogistik-Netzwerks zu nennen. Dieses Netzwerk organisiert die fiir eine breite
Akzeptanz und damit verallgemeinerbare Wirkung der MaBnahmen erforderlichen
Kommunikations- und Kooperationsprozesse.
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