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Ein runder Tisch fir den Wirtschaftsverkehr

Prozessuale Planungs- und Kommunikationsformen

Nicht nur in der Verkehrsplanung wer-
den zunehmend «intermedi&re» Einrich-
tungen wie Runde Tische, Moderations-
und Konfliktforen eingesetzt, sei es zur
Beschleunigung vermeintlich «langwie-
riger» Genehmigungsverfahren, sei es
zur Verstéindigung zwischen verschiede-
nen Akteuren und zum Abgleich diver-
gierender Interessen, sei es zur Férde-
rung von Kooperation. Auf die mit sol-
chen neuen Politikformen allgemein
verbundenen Chancen und Risiken soll
hier nicht ndher eingegangen werden
(vgl. Selle 1992). An dieser Stelle wird
vielmehr ein Uberblick tber praktische
Erfahrungen gegeben, die mit einer
«Giterverkehrsrunde» im Forschungs-
vorhaben  «Stadtvertraglicher ~ Wirt-
schaftsverkehr im Bergischen Stadte-
dreieck» gemacht wurden (vgl. Hesse
1994). Beim Wirtschaftsverkehr handelt
es sich um Gutertransporte und Dienst-
leistungsverkehre, die in grossen Stad-
ten einen Anteil von bis zu 10% (Guter-
verkehr mit Lastfahrzeugen) bzw. 20%
(Pkw) des Gesamtverkehrs haben.
Diese Verkehrsart ist durch starke Zu-
wachsraten und grossen Handlungs-
druck aufgrund der spezifischen Bela-
stungen durch den Lkw-Verkehr ge-
prégt. Transport und Logistik wirken
sehr dynamisch auf die Stadtentwick-
lung ein.

In vielen Stédten wird daher in jing-
ster Zeit an der Entwicklung von Konzep-
ten fir den Guterverkehr gearbeitet,
vielfach werden in diesem Kontext auch
Diskussionskreise mit privaten und &f-
fentlichen Akteuren eingerichtet. Dafir
spricht, dass der Wirtschaftsverkehr viel
starker als der Personenverkehr Aus-
druck und Ergebnis unternehmerischen
Handelns ist. Eine entsprechende Sensi-
bilisierung der Planung fir betriebliche
Prozesse ist daher sinnvoll, wie umge-
kehrt auch Unternehmen von der Pro-
blemsicht &ffentlicher Akteure lernen
kénnen. Wir gehen davon aus, dass der
Austausch zwischen Stédtebau und Un-
ternehmen nicht nur das Verstédndnis der
jeweils anderen Position férdert, son-
dern unter optimalen Bedingungen auch
gemeinsame Lésungen méglich macht.
Das im Rahmen des Modellvorhabens
genutzte Instrument der Giterverkehrs-
runde hat sich als geeignet erwiesen, ein

solches Kommunikations- und Konflikt-
management zu organisieren.

Das Konfliktmiliev von Stédtebau
und Wirtschaftsverkehr

Vielerorts gestaltet sich das Verhalinis
der stédtebaulichen Planung zu den Un-
ternehmen problematisch. Dies hat im
vorliegenden Fall mehrere Griinde. Zum
einen liegen die Konflikte zwischen
Stadtebau und Wirtschaftsverkehr in der
spezifischen Wachstumsdynamik des
Gitertransportes. Zunehmend héufige,
bedarfsorientierte Lieferungen, wach-
sende Gewichte und Achslasten von Vo-
lumenfahrzeugen und die anhaltend ho-
he Flachennachfrage im Bereich Trans-
port, Umschlag, Lagerei iben einen
starken Druck auf die gewachsenen
Stadtstrukturen und stédtischen  Nut-
zungssysteme aus. Der Wirtschaftsver-
kehr beeintréchtigt mit seinen Larm- und
Luftschadstoffemissionen die Wohn-,
Aufenthalts- und Umfeldqualitat  der
Stadt; er beeinflusst aber auch die Qua-
litat des Wirtschaftsstandorts. Diesbe-
ziiglich ist die Bedeutung des harten
Standortfaktors  Verkehrsinfrastruktur
nicht riickléufig, sondern hat — von der
sffentlichen Diskussion iber die Folgen
des Verkehrswachstums unberihrt —
eher noch zugenommen (Verkehrsab-
héngigkeit der Produktion). Dies gilt
auch dann, wenn Standortentscheidun-

gen der Betriebe verstarkt nach Umwelt-
qualitét, Wohnumfeldkriterien etc. ge-
troffen werden.

Zweitens passen die heutigen Anfor-
derungen an die (Verkehrs-)Infrastruktur
nicht mehr in die traditionellen stéadte-
baulichen Strukturen. Ginge es primdr
nach den logistischen Erfordernissen der
Okonomie (Dimensionierung und Zu-
gdnglichkeit der Infrastruktur), miissten
die Stédte heute véllig neu geplant und
gebaut werden, den spezifischen Di-
mensionsmassen der Transportgefésse
folgend. Diese Umbruch-Logik hat, be-
trachtet man ihre impliziten Zwénge —
zur Aufweitung von Nutzungszeiten, zur
Bereitstellung der notwendigen Fléchen,
zur Funkfionstrennung statt zur Funk-
tionsmischung — durchaus den Charak-
ter «struktureller Gewalt». Offenbar
z&hlt nicht mehr die Qualitét eines Rau-
mes «an sich», sondern die Maxime sei-
ner moglichst reibungslosen Versor-
gung.

Drittens ist das Problemfeld Stédtebau
und Wirtschaftsverkehr durch eine unter-
entwickelte Féhigkeit der Akteure zur
Versténdigung und zur Austragung von
Konflikten gekennzeichnet. W&hrend die
Organisation der politischen Interessen
des Giter- und Wirtschaftsverkehrs sehr
effizient und durchsetzungsstark ist, ist
es bisher nicht gelungen, im Umfeld der
Logistik eine entsprechende Lobby fir
stédtebauliche Interessen zu orgalnisie-
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ren, zumal die Kommunen als Trégerin-
nen der Bauleitplanung und Flachennut-
zung immer weniger die Rolle des Wi-
derlagers ausiiben wollen oder kénnen.
Je schwieriger sich mit Blick auf die Ver-
kehrssituation vor Ort die Leistungs-
erstellung fir die Unternehmen darstellt,
um so problematischer entwickelt sich
das Milieu von den Voraussetzungen fiir
einen vorurteilsfreien Diskurs. Zwischen
beiden Handlungs- und Akteursebenen
findet kein nennenswerter Austausch
statt; beide Seiten wissen relativ wenig
von den Motiven, Problemen und Re-
striktionen der jeweils anderen.

Schliesslich trégt auch die politische
Entscheidungssituation zu verstérkien
Unstimmigkeiten bei: Beide Akteurs-
gruppen bewegen sich in einem gesell-
schaftlichen Kontext, der politische Ent-
scheidungen im Sinne von Politik als Re-
gelung der &ffentlichen Ordnung und
Aushandlung von Konflikten zunehmend
durch die Bedienung von Partikularinter-
essen ersetzt. Dies fihrt zum einen dazu,
dass nur diejenigen Bedirfnisse und An-
spriche wahrgenommen werden, die
auch Gber entsprechend effekivolle Arti-
kulationsméglichkeiten -verfigen; zum
anderen trégt diese Entwicklung tenden-
ziell zu einer Politikunféhigkeit der Ge-
sellschaft i.w.S. bei, die der gestiegenen
Problemdichte, dem sozial-6kologi-
schen Handlungsbedarf und der wach-
senden Komplexitét der Verhdltnisse
nicht mehr gerecht wird. Schliesslich
werden die okologischen und stadte-
baulichen Folgeprobleme unternehmeri-
schen Handelns in Zeiten der Rezession
haufig verdréngt, was die Problemls-
sungskompetenz der &rtlichen Akteure
nicht gerade erhsht.

Ziele, Aufgaben, Anlésse

Ziel der Giterverkehrsrunde im Rahmen
des Modellvorhabens «Stadtvertrégli-
cher Wirtschaftsverkehr» war es, den als
notwendig anerkannten Austausch der
am Giter- und Wirtschaftsverkehr Betei-
ligten, der vorher nur informell bestand,
zu verstetigen, vor allem zwischen Un-
ternehmen und Stédtebau (Kommunen)
sowie unter den Unternehmen. Dies ist
nach drei Jahren Arbeit in grosser Runde
und in Arbeitsgruppen gelungen, wenn
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Abb. 3: Beteiligte der Giterverkehrsrunde

auch die Beteiligung und Zusammenset-
zung der einzelnen Sitzungen sehr unter-
schiedlich waren.

Aufgaben der Runde waren die kriti-
sche Begleitung der Arbeiten des Mo-
dellvorhabens, die Diskussion von Er-
gebnissen hinsichtlich Plausibilitét und
Umsetzbarkeit sowie das Einbringen von
Ideen, Leistungen und Problemlésungs-
potentialen der einzelnen Akteure. Die
Giterverkehrsrunde sollte Bereitschaft
zum Austausch von Meinungen wecken,
Entscheidungen und ihr konkretes Bedin-
gungsgefiige transparent machen und
Spielrdume fir konsensfahige Lésungen
ausloten. Auch dies stellt natiirlich hohe
Anforderungen an die beteiligten Akteu-
re. Der Stddtebau hat dabei nicht die
Rolle des allgemeinen Bedenkentragers,
sondern er soll innovativen Ideen zur
Umsetzung verhelfen. Gleichwohl bringt
das Ziel, die Gemeinwohlinteressen
nicht aus dem Blickfeld zu verlieren, die
kommunale Politik schnell in die unter-
nehmerische Kritik — vor allem dann,
wenn sie ihre Anliegen offensiv vertritt.

Um mit dieser Kommunikationsstrate-
gie zu neuen Formen der Regulation
konkurrierender Nutzungsanspriiche zu
kommen, miissen bestimmte Vorausset-
zungen erfillt sein; deren Kenntnis kann
auch dazu beitragen, dass solche Aktivi-
taten nicht in unverbindlichen Ge-
spréichskreisen enden. Zur Einrichtung
einer Giuterverkehrsrunde bedarf es
nach unseren Erfahrungen zweier wichti-
ger «Incentives»: Zum einen konkreter
Probleme vor Ort (z. B. Engpdsse im Ver-
kehrsnetz, Uber das «normale» Mass

hinaus), zum anderen gewichtiger Ein-
zelplanungen an relevanten Standorten,
die von uberbetrieblicher bzw. 6ffentli-
cher Bedeutung sind und iber die pla-
nungsrechtliche Behandlung hinaus eine
intensive Abstimmung zwischen Kommu-
ne und Unternehmung als sinnvoll er-
scheinen lassen. Nur unter diesen Vor-
aussetzungen besteht bei den Unterneh-
men Veranlassung bzw. Bereitschaft,
sich auf das Experiment einer Mitwir-
kung in solchen Giuterverkehrskreisen
einzulassen, ggf. auch Gber einen lénge-
ren Zeitraum.

Zusammensetzung der
Giiterverkehrsrunde

Eine Guterverkehrsrunde sollte nicht den
Anspruch verfolgen, die Gesamtheit der
im stédtischen Giterverkehr vertretenen
Interessen in Quantitat und Qualitét ab-
decken zu wollen. Sie wird nie représen-
tativ fir eine Stadt, Region oder Branche
sein kénnen. Die Runde sollte aber még-
lichst relevante und an der Sache per-
sénlich interessierte Akteure aus der Re-
gion zusammenbringen. Als Zufallsaus-
lese und um arbeitsfahig zu bleiben, ist
notwendigerweise eine relativ kleine
Gruppe sinnvoll, etwa von 35-40 Perso-
nen. Voraussetzung fir das zielorientier-
te Agieren ist eine Uberschaubare Zahl
von Beteiligten, je nach den lokalen und
regionalen Strukturen sollte ein guter
Mix aus verschiedenen Strukturen (Bran-
chen, Betriebsgréssen, «alte» Betriebe,
moderne Unternehmen) angestrebt wer-
den.
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In der «Giterverkehrsrunde Bergi-
sches Stédtedreieck» haben Verireter
aus Industrie- und Handelsbetrieben
teilgenommen, die als Kunden der Ver-
kehrsdienstleister oder als selbstfahren-
de Unternehmen (Werkverkehr) eine
wichtige Rolle im stddtischen Wirt-
schaftsverkehr spielen; hinzu kommt als
zweite wichtige Gruppe das Verkehrs-
gewerbe, insbesondere Speditionen,
Frachtfihrer, Paketdienste und die Ei-
senbahn. Die Beteiligung der Verlader
aus Industrie und Handel ist eine zentra-
le Bedingung, denn hier befindet sich
auch sehr héufig die Dispositions- und
Entscheidungsmacht iber die Transport-
abwicklung (Raum-Zeit-Fenster). Aus
den Unternehmen sind die fir Material-
wirtschaft, Logistik und Unternehmens-
planung zusténdigen Entscheidungstré-
ger in den Geschaftsfihrungen bzw. der
Vorstandsebene relevant. Vor allem das
Verkehrsgewerbe muss seiner heteroge-
nen Struktur entsprechend sehr differen-
ziert bericksichtigt werden; starke
Grossbetriebe z. B. der Speditionen ver-
mdgen die Runde schnell zu dominieren,
was der Ausgewogenheit der Diskussion
schaden kann. Aus den Verwaltungen
der drei Stédte waren die querschniits-
orientierten bzw. wirtschaftsnahen Ar-
beitsbereiche beteiligt, insbesondere die
Stadtentwicklung, die Stadit- und Ver-
kehrsplanung, die Ordnungsbehérden,
die Amter fur Wirtschaftsférderung, fer-
ner die Begleitforschung des Bundes und
der Forschungsnehmer.

Eine wichtige Vorbedingung fur die
erfolgreiche «Ansprache» des unterneh-
merischen Umfeldes war die engagierte
Unterstitzung des Modellvorhabens
durch die &riliche Industrie- und Han-
delskammer (IHK Wuppertal-Solingen-
Remscheid). Uber den persénlichen Ein-
satz des Leiters der Verkehrsabteilung
der IHK wurde ein wesentlicher Teil der
Kontakte zu den Unternehmen und den
Geschafisfohrungen  hergestellt.  Der
Verkehrsausschuss der IHK, die Ver-
kehrsleiterkreise der verladenden Wirt-
schaft und persdnliche Kontakte boten
einen guten persénlichen Zugang zu den
meisten Unternehmen. Die «offizielle»
Kommunikation des Projekts mit den Un-
ternehmen wurde durch einen Unterneh-
mensberater hergestellt.

Erfahrungen — Vor- und Nachteile
der Giiterverkehrsrunde

Die Vorteile der Einrichtung von Giter-
verkehrsrunden liegen auf der Hand: die
Kommune kann aktuelle Einschétzungen
der Unternehmen, etwa beziglich
Standortbewertung, Erweiterungs- oder
Verlagerungsabsichten, einschétzen, sie
erfahrt Probleme und Kritik von seiten
der Betriebe aus erster Hand, was ge-
geniber einer tendenziell abgeschotte-
ten Verwaltungspraxis einen erheblichen
Wissensvorsprung mit sich bringen
kann. Die Unternehmen bedienen sich
ihrerseits zundchst einer Art «Feuer-
wehrfunktion» der Giiterverkehrsrunde,
indem sie Uber anstehende Planungen
von den Kommunen — frijher als dies
allgemein geschieht — informiert werden
oder diese mit Eingaben, Stellungnah-
men etc. beeinflussen. Dariber hinaus
kann es aber auch zur gemeinsamen
Entwicklung von Lésungen kommen, die
den Planungszielen der Kommune ent-
sprechen.

Eine Kooperationsstrategie unter den
Unternehmen — Voraussetzung nicht nur
fir Modelle der Stadtlogistik, sondern
bspw. auch zur Anpassung der unter-
schiedlichen Zeitregimes zwischen Ver-
sender, Transporteur und Empfénger un-
abdingbar —kann dann leichter realisiert
werden, wenn an den im Wortsinn ent-
scheidenden Stellen Personen handeln,
die sich kennen und ein im begrenzten
Umfang vertravenswiirdiges Milieu exi-
stiert. Die Kooperationsbereitschaft der
im Modellvorhaben beteiligten Unter-
nehmen hat im Zeitverlauf deutlich zuge-
nommen. Eine stérkere Bindelung nicht
konsolidierter Transporte in der Stadt
wurde ausdriicklich als notwendiger und
richtiger Schritt fir die anstehende Mass-
nahmenentwicklung bezeichnet, mehre-
re Betriebe wollten sich an konkreten
Experimenten beteiligen. Auch der Ein-
schétzung, dass fir eine stérkere Koordi-
nation von Transporten Kompromisse
von allen Seiten des Akteurssystems not-
wendig sind, wurde ausdricklich zuge-
stimmt. Dies sollte als politischer Erfolg
des Vorhabens (und Anknipfungspunkt
for weitere Schritte) nicht unterschétzt
werden, ganz unabhéngig davon, dass
dieser Effekt — auch in 8kologischer Hin-
sicht — wohl kaum messbar ist.

In der Praxis werden aber auch die
Nachteile bzw. Schwierigkeiten in der
Handhabung von Giterverkehrsrunden
deutlich. Zwischen theoretischer Debatte
und praktischer Erprobung besteht noch
eine grosse Diskrepanz — das Miteinan-
der-Reden-Kénnen muss nicht zwangs-
laufig auch ein Miteinander-Handeln-
Kénnen bedeuten, so wie eine funk-
tionierende Kommunikation bei der
Mehrzahl der Betriebe nicht automatisch
eine Bereitschaft zur praktischen Koope-
ration signalisiert. Kommunikation als
Selbstzweck kann den mit der Giterver-
kehrsrunde verbundenen Aufwand aber
nicht rechtfertigen. Ein diesbezigliches
Problem «intermediérer» Einrichtungen
liegt in der Zeitperspektive: ein dauver-
hafter Erfolg l&sst sich nur mit einer sta-
bilen, relativ homogenen Zusammenset-
zung der Gruppe erzielen. Der dazu not-
wendige Zeitrahmen ist betréchtlich und
wird bei weitem nicht der Dynamik ge-
recht, mit der sich die Abléufe in den
Unternehmen, im Stadtverkehr etc. @n-
dern. Die Beteiligung einzelner Unter-
nehmen ist zudem im Regelfall an das
Engagement interessierter einzelner Per-
sonen gebunden; verlassen diese den
Betrieb, bricht nicht selten der Kontakt
ab.

Ein weiteres Problem dieser Verfah-
ren liegt in ihrer Freiwilligkeit. Solange
sich Kooperationsansétze nur auf weni-
ge Unternehmen begrenzen und nicht
allgemeinverbindlich ~ sind,  bleiben
«spillover»-Effekte (das Uberschwap-
pen auf Nachbarfelder) naturgemdss
begrenzt. Mit kommunikativen Strate-
gien wird i.d.R. nur ein Teil des unfer-
nehmerischen Spektrums erreicht,. so
dass gleichzeitig immer auch formale,
allgemeinverbindliche Regeln notwen-
dig sein werden, um Akzeptanz und
Wirkung konkreter Massnahmen zu er-
zielen. Diese beiden wichtigen Faktoren
sollten daher durch eine Art «Doppel-
sirategie» geférdert werden, indem er-
stens die Betriebe die gemeinsame Ent-
wicklung von Massnahmen unter Mit-
wirkung der Kommune vorantreiben,
aber zweitens darijber hinaus auch
stddtebauliche Standards und Restrik-
tionen zum Einsatz kommen, z.B. ange-
passte Nutzungszeiten, Fahrzeuggrds-
sen etc.



DISP 121

22

Dabei werden verschiedene konzep-
tionelle Herangehensweisen und Hand-
lungsstrategien deutlich, die zum besse-
ren Verstéindnis der Funktion von «Gi-
terverkehrsrunden» beitragen kénnen.
Bisher ist die logistische Modernisie-
rung durch einen sehr einseitigen «Inno-
vationspfad» gekennzeichnet, der auf
die informationstechnische Durchdrin-
gung des Raumes und die systematische
Durchleitung von Transaktionskosten
und Folgekosten an Dritte setzt, in die-
sem Fall vor allem von Verladern und
Empfangern auf die Spediteure. Die da-
mit verbundene erhéhte Durchldssigkeit
des Raumes soll zur Verbesserung der
Transporteffizienz und zur Realisierung
zuséitzlicher Wachstumspotentiale bei-
tragen. Davon zu unterscheiden wére
ein Verstéandnis von Logistik als sozialer
Innovation, die auf eine starkere zwi-
schenbetriebliche Abstimmung und Ko-
operation und das Zusammenspiel von
Unternehmung und &ffentlicher Hand
setzt. Dieser zweite Pfad soll am
Beispiel des Ubergangs von der waren-
bezogenen zur raumbezogenen Giiter-
versorgung — der sogenannten «City-
Logistik» — und ihrer Einbettung in eine
lokale Innovations- und Kooperations-
strategie néher erldutert werden.

Kooperationsansétze in der Praxis —
das Beispiel City-Logistik

Das originére Einsatzfeld von privat-6f-
fentlichen und Uberbetrieblichen Koope-
rationen, die auf eine systematische
Kommunikation angewiesen sind, ist die
sogenannte «City-Logistik». Ausgangs-
punkt der City-Logistik ist die Uberle-
gung, von der warenbezogenen Anliefe-
rung Uber verschiedene Transporiwege
zu unterschiedlichen Zeiten (Status-Quo)
zur raumbezogenen, gebindelten Belie-
ferung von Teilgebieten einer Stadt/ei-
nes Stadizentrums zu kommen. Bisher
muss fir ein gleichbleibend hohes bzw.
tendenziell wachsendes Transportauf-
kommen in der Stadt eine zunehmende
Zahl von Fahrzeugen eingesetzt werden.
Da die Verdichtung der Liefertakte und
die wachsende Zahl von Wettbewer-
bern, die gleichzeitig bzw. parallel den
Stadtraum befahren, insgesamt zu einer

sinkenden Auslastung der Fahrzeuge
fohren, wird das Verhdlinis zwischen
Gutermenge und Frachtraumangebot
immer unginstiger.

Der ungenutzte Frachtraum kénnte
besser ausgelastet werden, wenn eine
gegebene Gitermenge — statt vier halb-
leere Fahrzeuge auf engstem Raum zu
stauen bzw. anschliessend einen hohen
Anteil Leerfahrten zu erzeugen — iber
Routen verteilt wird, wie es im gewerbli-
chen Verkehr Ublich ist. Dieses Prinzip
lésst sich von einzelnen Betrieben auch
auf ganze Teilrdume ausweiten, durch
die Aufteilung von Liefergebieten unter
den Transporteuren. Der Versuch, zwi-
schen Angebot und Nachfrage an Lade-
raum zu vermitteln, stellt idealtypisch die
richtige Schnittmenge aus 6konomischer
und &kologischer Effizienz dar.

Er ist gleichzeitig aber aufgrund der
Konkurrenzsituation der Unternehmen
ein sehr sensibles, problematisches Un-
terfangen. Die meisten Betriebe haben
gegen die mit einer solchen Bindelung
zwangsldufig verbundenen «glasernen»
Strukturen erhebliche Vorbehalte. Unter
den gegebenen Wettbewerbsbedingun-
gen von Handel und Transportwirtschaft
stellt sich ein solcher Eingriff in die
Distributionsstrukturen noch als sehr
schwierig dar und wird von den Nutzern
nur bei hohen Risiken und Kosten des
Status quo akzeptiert. Die Umsetzungs-
hirde fir solche Experimente ist noch
sehr hoch. (Aus diesen Griinden ist auch
ein entsprechender Feldversuch des Mo-
dellvorhabens nicht zustande gekom-
men). Es gibt insgesamt keine sachliche
Grundlage fiir die Uberlegung, City-Lo-
gistik «von oben» planen oder einfithren
zu wollen. Dies erklart auch den Tatbe-
stand, dass der inflationdr angewachse-
nen Zahl von City-Logistik-«Konzepten»
und -Ideen eine bisher nur geringe Zahl
von realen Aktivitdten gegenibersteht
(vgl. Hatzfeld, Hesse 1994). Vor dem
Hintergrund des sehr heterogenen Inter-
essengeflechts der stédtischen Logistik
ist vielmehr nach konkreten Anknip-
fungspunkten zu suchen, die erste
Schritte zur Optimierung der Belieferung
ermdglichen und von denen dann weiter-
gehende Impulse fir die Innenstadtlogi-
stik ausgehen kénnen. Dabei kommt ei-
ner unternehmensibergreifenden Kom-

munikation die wichtige Funktion des

Impulsgebers zu.

Fur die Umsetzung einer City-Logistik
scheint ein stufenweises Vorgehen sinn-
voll. Vor dem Hintergrund der jeweils
spezifischen Kompetenzen und Zustén-
digkeiten der beteiligten Akteure sollte
den privaten Unternehmen darin die Or-
ganisation und Umsetzung der City-Lo-
gistik zukommen, wéhrend die Kommu-
ne die geeigneten Rahmenbedingungen
gestalten sollte, um Anpassungsreaktion
der Betriebe — quasi selbstorganisiert —
in Gang zu setzen. Dieses arbeitsteilig-
regulative Vorgehen erscheint angemes-
sener als der vergebliche Versuch der
offentlichen Hand, sich zum «ideellen
Gesamtlogistiker» zu machen. In jedem
Fall bedarf die City-Logistik aber einer
aktiven Begleitung und Unterstitzung
durch 6ffentliche (hoheitliche) Massnah-
men, da die einzelwirtschaftliche Opti-
mierung bisher noch nicht dazu fihrt,
dass definierte raumbezogene Wirkun-
gen sichergestellt werden. Bei den not-
wendigen flankierenden Massnahmen
handelt es sich um einen Mix aus ver-
schiedenen Instrumenten, der positive
Anreize — die Bevorzugung stadtvertréig-
lich organisierten Wirtschaftsverkehrs —
mit allgemeinverbindlichen Normen und
Standards — Restriktionen fir die nicht
an entsprechenden Optimierungskon-
zepten beteiligten Unternehmen (Einsatz
von push- und pull-Instrumenten). Diese
Massnahmen sollten vor allem an sensi-
blen Teilrdumen mit besonderer Pro-
blemdichte ansetzen.

Als spezifische, aber doch verallge-
meinerbare soziale Erfolgsvorausset-
zungen fir eine Kooperation, die aus-
driscklich durch die Einrichtung von Gi-
terverkehrsrunden geférdert  werden
kann, gelten m.E. insgesamt die folgen-
den Faktoren:

— gegenseitiges
und Vertrauen,
— gegenseitige Offenheit statt einseiti-
ger Interessenvertretung,

— Versténdigung iber die Notwendig-
keit von Planung statt «laissez-faire»,

— Verstandigung iber die Notwendig-
keit never Lésungen (z.B. statt Anpas-
sungsplanung),

— also: Kooperationswillen und -fahig-
keit der Beteiligten auf allen Seiten.

persénliches Kennen
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Eine besondere Bedeutung besitzt
hierbei das lokale «Klima», in dem
Massnahmen entwickelt werden bzw.
Verkehrsentwicklung, Stédtebau/Stadt-
planung, Wirtschaftsférderung etc. dis-
kutiert werden. Hier liegt eine weitere
wichtige Vorbedingung fir Kooperatio-
nen zwischen Unternehmen und Kommu-
ne sowie unter den Betrieben. Zum einen
wird es in Zukunft stérker darauf an-
kommen, die zeitweise erhitzte Ver-
kehrsdiskussion auf das Mass dessen
zuriickzufihren, was die Sachlage, die
Interessenlage und die Gestaltungsop-
tionen vor Ort hergeben. Zum anderen
wird es zu neuen Kooperationsformen
kommen missen, wobei die Zusammen-
arbeit mit Unternehmen (nicht nur ihren
Verbénden) einen zentralen Stellenwert
einnehmen sollte. Schliesslich sollten da-
zu die schon vorhandenen Institutionen
starker eingebunden werden; die in der
Region bisher mit den Schliisselpersonen
des 6rtlichen Handels erzielte Versténdi-
gung zum Thema Innenstadtlogistik
héngt auch von den vorhandenen und
erprobten Kommunikationsstrukturen ab
(beispielsweise City-Management).

Zwei weitere wichtige Akteure diirfen
hier nicht fehlen. Zum einen muss die
Rolle des Staates als Rahmensetzer of-
fensiv ausgeschdpft werden, wenn faire
Wettbewerbsbedingungen und «wahre»
Preise die Voraussetzungen zur Akzep-
tanz von lokalen und regionalen Mass-
nahmen schaffen sollen. Bisher fehlt
noch der notwendige Rahmen fir eine
starker stadtebaulich und sozial-6kolo-
gisch orientierte Verkehrspolitik. Anhal-
tender Druck auf die Preiskalkulation im
Unternehmen (Verfall der Transportprei-
se insgesamt) sowie die stark verzerrte
Kostensituation zwischen Schiene und
Strasse (z.B. bei den Infrastrukturen) be-
hindern immer noch eine stérkere Verla-
gerung bzw. Substitution von Transpor-
ten zwischen beiden Verkehrstrégern.
Zum anderen stellt sich die Frage, inwie-
weit die'sensible Diskussion um den Gij-
terverkehr aus dem Unternehmen bzw.
der Verwaltungspraxis in die allgemeine
Offentlichkeit hinein (z.B. gegeniber
Anwohnern/-innen) gedffnet werden
kann. Auch wenn der private Pkw-Ver-
kehr einen wesentlich grésseren Anteil
als der Wirtschaftsverkehr in der Stadt

hat, so sind angesichts der spezifischen
Belastungen vor allem durch die Giter-

beférderung Entlastungen dringend er-
forderlich.

Beitréige zu einer 6kologisch
orientierten Unternehmensfishrung
Der hier skizzierte Diskursansatz ist
auch anschlussféhig an die Diskussion
um eine &8kologisch orientierte Unter-
nehmensfihrung. Kinftig werden sich
die Unternehmen stérker mit den 6kolo-
gischen, sozialen und gesellschaftspoli-
tischen Folgen ihrer Produktionsweise
und ihrer Produkte befassen missen als
bisher. Davon sind nicht nur die Ver-
kehrswirtschaft oder die Automobilindu-
strie berithrt, sondern alle auf Verkehrs-
dienstleistungen angewiesenen Unter-
nehmen. Diese agieren auch in der
Marktwirtschaft bekanntlich nicht allein
in einer rationalen, ausschliesslich 6ko-
nomisch determinierten Sphére, sondern
sie stehen in engen Wechselbeziehun-
gen zu Umwelt und Gesellschaft (vgl.
Pfriem 1995). Umweltorientierung unter-
nehmerischen Handelns steht nicht im
luftleeren Raum, sondern kann sich auf
eine’ nachprifbare Verénderung von
Teilen des Wertesystems der Gesell-
schaft stitzen. Durch die verstérkte
Wahrnehmung &kologischer Wirkungs-
kreise werden auch die Unternehmen
zunehmend in die
Pflicht genommen. Von den Betrieben,
die bisher berwiegend Verkehrserzeu-
ger waren, werden verstérkt auch L6-
sungsstrategien  und  &kologisches
Know-how eingefordert (vgl. Spelthahn
v.a. 1993).

Ein entscheidender Fortschritt wére er-
reicht, wenn jene Perfektion, mit der die
innerbetriebliche Logistik organisiert
wird, auch fir eine raumbezogene
Transportorganisation nutzbar gemacht
werden kénnte. Hierzu gibt es bereits
einige konkrete Ansatzpunkte, die auch
die Rolle der éffentlichen Hand als Rah-
mensetzerin und Anreizgeberin berih-
ren. Fir die Umsetzung dieser Innovatio-
nen besitzt ein vorausschauvendes, offen-
sives Handeln des Managements zwar
die Schlisselrolle; das bereits vorhande-
ne Umdenken einzelner Entscheidungs-
tréiger in den Betrieben muss aber durch

umweltpolitische -

die «zivilgesellschaftlichen» Akteure un-
terstitzt werden. Neue strategische
Allianzen zwischen (einzelnen) Unter-
nehmen, den Kommunen und gesell-
schaftlich relevanten Kréften sollten die
Rahmenbedingungen fir ein derart ko-
logisch verpflichtetes Handeln der Inno-
vateure innerhalb der Unternehmen ver-
bessern. Giterverkehrsrunden kénnten
den wichtigen ersten Schritt hierzu lei-
sten.

Eine Zukunft fir die Giiter-
verkehrsrunde?

Die Giterverkehrsrunde im bergischen
Stadtedreieck hat ihre Arbeit nach Ab-
schluss des Forschungsvorhabens been-
det. lhre 1991 verabredete Aufgabe
wurde mit der Begleitung der For-
schungstéatigkeit und der Diskussion der
Ergebnisse zunéchst erfollt. Eine mégli-
che, logische Konsequenz dieser Ent-
wicklung kénnte nun sein, den Diskurs
einzustellen. Eine Alternative hierzu wa-
re der Gedanke, den Gesprachsfaden —
ggof. unter einer anderen Prémisse — wie-
der aufzunehmen und eine mehr oder
minder kontinuierliche Kommunikation
Uber Fragen des Giterverkehrs in der
Stadt zu fihren, die schliesslich auch in-
stitutionell abgesichert werden misste.

In der letzten Sitzung der Giterver-
kehrsrunde wurden diese verschiedenen
Konsequenzen im Anschluss an die Pra-
sentation der Ergebnisse des For-
schungsvorhabens diskutiert. Aus dem
Kreis der Teilnehmer wurde iberwie-
gend die Meinung vertreten, dass die
Giterverkehrsrunde in der gegebenen
Zusammensetzung und Zielsetzung ihren
Zweck erfillt habe und abgeschlossen
werden sollte. Ausgehend von der insge-
samt positiv beurteilten Wirkung der
Runde wurde aber gleichzeitig die Ab-
sicht bekundet, die in Gang gesetzte
Kommunikation weiterzufihren. Vor al-
lem beziiglich der Themenbereiche In-
nenstadtbelieferung und City-Logistik
wurde ein grosser Bedarf an Austausch
von Positionen und Entwicklung von
Strategien gesehen, wozu ein solches
Diskussionsforum einen sinnvollen Rah-
men bieten knnte.

Den stark ausdifferenzierten Interes-
senlagen im System des sté&dtischen Gi-
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terverkehrs entsprechend, soll sich die-
ses Gremium mit Schwerpunkt konkre-
ten Handlungsfeldern in" konkreten Teil-
rdumen widmen, nachdem das For-
schungsvorhaben definitionsgemass den
Gesamtrahmen des stadtischen und re-
gionalen Giterverkehrs betrachtet hat.
Die Industrie- und Handelskammer hat
sich bereit erklért, den organisatori-
schen Rahmen fir einen solchen Arbeits-
kreis zu schaffen. Unter der Vorausset-
zung, dass in dieser Diskussion nicht nur
betriebswirtschaftliche  Ziele verfolgt
werden, sondern auch das &kologische
und stédtebauliche Wirkungsspekirum
gleichberechtigt behandelt wird, wére
ein solcher Schritt im Sinne einer Verste-
tigung der Zusammenarbeit von &ffentli-
chen und privaten Akteuren nur zu be-
grissen.
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