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Zusammenfassung

Die vorliegende Studie ist im Rahmen einer Technikfolgenabschétzungs- Studie zu den Mog-
lichkeiten eines effizienteren und umweltvertraglicheren Ballungsraumverkehrs entstanden.
Sie behandelt im wesentlichen den stédtischen Gitertransport als Teil des stédtischen Wirt-
schaftsverkehrs.

Die in diesem Bericht gefiihrte Diskussion von stadtlogistischen Fallbeispielen bezieht sich
auf acht Stadte: Kassel, Nurnberg, Augsburg, Essen, Duisburg, Hamburg, Regensburg und
insbesondere Munchen. Im Mittel punkt des Ausgangsinteresses standen horizontale Koopera-
tionen prinzipiell unabhangiger Wirtschaftspartner. Sofern moglich, wurde ihre Entwicklung
im Zeitablauf ndher betrachtet. Die Untersuchung richtete sich zudem auf die drel Handlungs-
felder Nutzung von Guterverkehrs-/Guterverteilzentren, Verwendung anderer Lieferfahrzeuge
und Kraftstoffe/Antriebsarten sowie Einsatz von Informations- und Kommunikationstechni-
ken (1uK). Es wurden vorhandene wissenschaftliche Studien und Dokumentationen Uber die
Umsetzung und Praxis konkreter stadtlogistischer Initiativen, aber auch Uber ihre Vorberei-
tung sekundaranalytisch ausgewertet und durch einige gezielte Interviews erganzt.

Besonders wurde auf die Bedeutung von privatwirtschaftlich auszufiihrenden Aktivitéaten ei-
nerseits und von denen offentlicher Akteure andererseits geachtet. Hauptziel der beispiel tber-
greifenden und zusammenfassenden Auswertung war es, die Bandbreite wichtiger oder po-
tenziell wichtiger Aspekte bel dem hier angesprochenen Themenkomplex darzustellen.

Die Analyse der ausgewahlten Fallbeispiele erlaubt einige wesentliche Schluf3folgerungen.
Beispielsweise ist festzustellen, dal? die tatsachliche Bedeutung von stadtlogistischen Spediti-
onskooperationen bisher geringer ist as zunéchst erwartet, sie jedoch weiterhin als stadtlogis-
tische Hoffnungstrager anzusehen sind. Sie kdnnen einen wenn auch begrenzten Beitrag zu
verkehrlichen und 6kologischen Verbesserungen im stadtischen Raum leisten. Sie sollten ihr
bisher Uberwiegend auf die Innenstadt bezogenes Aufgabenfeld unter anderem durch die Auf-
nahme weiterer gebtindelter Transportaufgaben erweitern und dabei auch im zukinftig mogli-
cherweise noch expandierenden Paketmarkt Fu3 fassen.

Das Zustandekommen von stadtlogistischen Kooperationen ist bisher Uberwiegend von der
Bereitschaft privatwirtschaftlicher Unternehmen abhéangig.

Es konnten keine Anhaltspunkte daflir gewonnen werden, dal3 branchenbezogene Hersteller-
und Speditionskooperationen sich bel Auslieferungen im stadtischen Raum Konkurrenz me-
chen oder zukinftig machen werden.

Derzeit lauft in drei Stadten — Duisburg, Hamburg und Regensburg — der konkrete Einsatz
von internetbasierten Informations- und Kommunikationstechniken zunéchst fir die eigentli-
che Abwicklung von Speditionskooperationen im stadtischen Raum an. Sie konnten eine
wichtige Voraussetzung fir eine verstarkte Ausweitung der stadtlogistischen Bindelung

durch Kooperation und damit auch fir deren zunehmenden Erfolg in 6konomischer, aber auch
in verkehrlicher und 6kologischer Hinsicht sein.



New Concepts of Urban Business-Related Traffic— A Working Report on Practical and
Scientific Efforts

Summary

This study is part of a wide-ranging technology assessment investigation analysing the possi-
bilities of a more efficient and environmentally friendly urban traffic. It centres mainly on the
sector of urban goods transport as a part of business-related traffic.

The examples of urban goods transport under discussion in this study refer to eight German
cities: Kassel, Nurnberg, Augsburg, Essen, Duisburg, Hamburg, Regensburg and especialy
Munchen. The initial focus was put on horizontal cooperations of basically independent busi-
ness partners. Wherever possible, their temporal evolution was scrutinized. The investigation
looked also into the following three fields of action: goods distribution centres (with or
without combining at least two different traffic modes), alternative weight classes and aterna
tive fuels or engines for delivery vehicles and the application of information and communica-
tion technologies (ICTs). Already existing scientific studies and documentation reflecting the
introduction and the practice of concrete initiatives in urban goods transport, but also their
preparation, were subjected to a secondary analysis and supplemented by several targeted
interviews.

Particular attention was given to the role of the private business versus that of the public sec-
tor. The presentation of the case studies is summarized by a cross-sectional evaluation of the
chosen examples. This aims at capturing the wide variety of aspects of present or future im-
portance in the subject areas on which the study is based.

The analysis of the selected examples gives rise to some fundamental conclusions. One, for
instance, is pointing to the evidence that the rea significance of urban cooperations between
forwarders is less important than expected, but they may still be considered to have a positive
impact in the urban goods trarsport sector. They are able, to a certain degree, to stimulate an
overall better traffic and ecological situation of acity. Therefore they should expand their
activities which have so far often been restricted to deliveries of bulk-goods into the inner part
of acity. They should tackle, among others, other bundled up transport activities, including
those in the parcel market with a possible further growth potential.

In the past, the formation of urban cooperations was mainly due to the autonomous decisions
of private businesses.

No evidence could be found that there already is or will be in the near future any strong com-
petition between cooperations of producers in the same sector and urban cooperations of for-
warders.

The implementation of internet-based ICTs has currently started in three cities - Duisburg,
Hamburg and Regensburg — and is aimed initially at the simple running of urban cooperations
between forwarders. ICTs may be one important prerequisite for an extended application of
urban bundling by cooperations and therefore aso for its growing success in economic, traffic
and ecological terms.
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Vorbemerkung

Die folgenden Ausfuihrungen zum Wirtschafts- bzw. Giterverkehr in Ballungsréumen beru-
hen auf Analysen im Rahmen der Gesamtstudie ,,Verkehr in Ballungsréumen — Optionen fir
eine effizientere und umweltvertréglichere Gestaltung*, die von 1997 bis 2000 im Institut fur
Technik folgenabschétzung und Systemanalyse des Forschungszentrums Karlsruhe durchge-
fahrt und teilweise vom Bundesministerium fur Bildung und Forschung (BMBF) gefordert
wurden. Hiermit wird ein Werkstattbericht tber die relativ ausfuhrlichen Recherchen zum
Befund der praktischen Erfahrungen mit neuen Konzepten zum stadti schen Wirtschaftsver-
kehr in acht stédtischen Raumen, darunter Miinchen, vorgelegt. Dartiber hinaus werden wis-
senschaftliche Studien, in die die Umsetzung neuer Konzepte im stadtischen Wirtschaftsver-
kehr in der einen oder anderen Weise eingebettet ist, mit in die Analyse aufgenommen. Die
Recherchen zum Wirtschaftsverkehr erstreckten sich im wesentlichen auf den Zeitraum zwi-
schen Herbst 1998 und Sommer 2000.

Die Gesamtstudie behandelt neben der Option Stédtischer Wirtschaftsverkehr insbesondere in
drei weiteren Optionen spezielle Handlungsmoglichkeiten im Individualverkehr in Ballungs-
réumen und deren verkehrliche Wirkungen. Zum Individualverkehr wurden unter anderem
Modellrechnungen fir den ausgewahlten Ballungsraum M nchen durchgefiihrt. Dagegen
greifen die Analysen zum Wirtschaftsverkehr, sofern vorhanden, auf von anderen Institutio-
nen durchgefiihrte Modellrechnungen zurtick. Im Mittelpunkt der Teilstudie stehen jedoch die
bisherigen praktischen Umsetzungserfahrungen mit Kooperationen fir die Zustellung an ge-
werbliche Empfanger im stadtischen Raum und mit weiteren im Zusammenhang mit ihnen
héufig diskutierten stadtlogistischen Aktivitéten.

Die vorlaufige Fassung des Werkstattberichts wurde den Gesprachspartnern, mit denen im
Laufe der Projektarbeit zum Teil mehrere Gesprache zu den schliefdlich ausgewahlten Fallbei-
spielen gefiihrt wurden, zugesandt und von einigen auch ausfuhrlicher kommentiert. Allen
Gesprachspartnern dankt die Bearbeiterin dieses Berichts zum stadtischen Wirtschaftsverkehr
fur die offene Informations- und Diskussionsbereitschaft sehr herzlich. Ein besonderer Dank
geht an Frau Margareta Kullmann und Frau Angelika Tallaful3 fir die Erstellung der ver-
schiedenen Berichtsfassungen.






1.  Einfuhrungin den Analysegegenstand

1.1 Ziel der Ausfihrungen

Diese Studie, die im Rahmen einer umfassenderen Technikfol genabschétzungs- Studie zu den
Moglichkeiten eines effizienteren und umweltvertraglicheren Ballungsraumverkehrs entstan-
den igt, verfolgt das Ziel, das in einzelnen stadtischen Raumen in Deutschland bereits er-
schlossene oder in naher Zukunft erschlief3oare Potenzial fur Verbesserungen des Ballungs-
raumverkehrs durch Ansetzen beim Wirtschafts- bzw. Guterverkehr zu identifizieren sowie
deren Vorausetzungen und Wirkungen bzw. Folgen verallgemeinernd zu analysieren. Hierzu
werden acht verschiedene Fallbeispiele zu Kooperationen vor alem von Logistik-
dienstleistern bei der Belieferung stadtischer R&ume moglichst auf der Grundlage schon vor-
handener Zusammenstellungen bzw. Aufbereitungen herangezogen. Die ausgewahlten Fall-
beispiele beziehen sich auf die folgenden stédtischen Raume: Kassel, Nurnberg, Augsburg,
Essen, Duisburg, Hamburg, Regensburg und M Uinchen.

Die Auswahl der acht Fallbeispiele wurde anhand verschiedener Kriterien getroffen. Alsin
vorliegenden Quellen immer wieder zitierte Erfolgsbei spiele erweckten die Ansétze zu Ver-
besserungen des stadtischen Guterverkehrs in Kassel, Nurnberg und Regensburg das Interes-
se, den einzelnen Befunden ndher nachzugehen. Die Fallbeispiele Augsburg, Essen, Duisburg,
Hamburg und Miinchen boten sich vor allem an, weil hierzu Ausgangsinformationen Uber
laufende offentlich geforderte Forschungsprojekte vorlagen und konkrete empirische Erfah-
rungen in diesen Stédten noch wahrend der Laufzeit dieser Studie erwartet wurden. Miinchen
geriet zudem deshalb mit in den Mittel punkt des Interesses, da die Stadt bzw. die Region
Munchen als Hauptmodell fur die Betrachtungen und Berechnungen in den anderen Teilen
der Gesamtstudie ausgewahlt war.

Die Ausgangsfragestellungen fir die Betrachtung des Wirtschafts bzw. Giterverkehrsim
Ballungsraum waren im wesentlichen die folgenden:

- Welche konkreten Umsetzungs- und Praxiserfahrungen mit neuen Konzepten fir den Wirt-
schaftsverkehr bzw. Guterverkehr in Ballungsréumen, speziell mit stadtlogistischen Koope-
rationen, gibt es? Welche Rolle spielen hierbel Giterverkehrszentren, die unter anderem
auch eine Herausforderung fir die kommunale Planungshoheit darstellen?

Diese Fragestellung bezieht sich aul3er auf den aktuell erreichten Status quo von — horizontal
— kooperierenden Logistikdienstleistern auch auf den zeitlichen Ablauf entsprechender in-
novativer stadtlogistischer Aktivitéten, fir die, sofern méglich, je nach den Bedingungen ei-
ner speziellen Stadt einzelne Phasen identifiziert werden sollten.

- Welche Erfahrungen bel stadtlogistischen Kooperationen gibt es mit dem Einsatz moderner,
insbesondere internetbasierter Informations- und Kommunikationstechniken bzw. welche
konkreten Planungen liegen diesbeziiglich vor?

Diese Frage bezieht sich im wesentlichen auf den Einsatz von Identifikati onstechniken fur
die Kennzeichnung von Einzelsendungen (Anwendung von Barcode- und Transponder-
systemen) einerseits und vor allem auf den Einsatz von Informations- und Kommunikations-
techniken (IuK-Techniken) fUr die eigentliche unternehmenstibergreifende L eistungser stel-
lung (= Abwicklung von Transportvorgangen im stadtischen Raum) andererseits. Die An-
wendung moderner 1uK - Techniken zu V erkehrsmanagementzwecken wie beispiel sweise zur
Festlegung von Lkw-Routen bleiben entsprechend dem Hauptfokus dieser Analyse —den

K ooperationen fur den stédtischen Raum — hier auf3er Betracht.



- Wie it das Verhdltnis zwischen Voruntersuchungen, insbesondere von Ex-ante-
Modellrechnungen, und — mdglichst quantifizierten — Erfahrungen zu beurteilen?
Diese Frage wurde in der Annahme formuliert, dal3 es inzwischen einen grof3eren Fundus an
dokumentierten Erfahrungen zu stadtl ogistischen K ooperationskonzepten gibt.

Die vorliegende Studie baut methodisch auf friheren @hnlichen Studien wie insbesondere der
Konzeptstudie fur die Stadt Minchen (ILV 1997-Konzept ,, City-Logistik MUnchen*) und der
umfassenden Bestandsaufnahme von Ewers et a. 1997 auf. Die beiden explizit genannten
Studien spiegeln den Entwicklungsstand von city- bzw. stadtlogistischen Aktivitdten etwa
Ende des Jahres 1996. Die hier vorgelegte Studie geht im wesentlichen dem stadtlogi stischen
Entwicklungsverlauf in den ausgewahlten Beispielstédten bis etwa Mitte des Jahres 2000
nach.

Zwischen der Formulierung der Ausgangsfragestellungen und dem Abschluf3 der Arbeiten
liegen rund zwei Jahre. Es kann daher nicht verwundern, dal3 in dieser Zeit und sicherlich
auch in nachster Zukunft andere thematisch einschlégige Analyseergebnisse verdffentlicht
wurden und werden. Sie werden, in dieser Studie zumindest in indirekter Form mit beriick-
sichtigt, sofern hierzu Informationen erhaltlich waren. Insoweit unterscheiden sich auch die
hier gezogenen Schlul3folgerungen nicht vom ,main-stream® der Urtelle, die eine verhaltene
Skepsis und zugleich einen anhatenden Erwartungsoptimismus angesichts der lanwierigen
stadtl ogistischen Neuerungsansétze erkennen lassen. Es handelt sich hierbel um Urtelle, die
vor allem von jenen abgegeben werden, die neue Gestaltungsmoglichkeiten fur den Glterver-
kehr in Ballungsrdumen unter dem Stichwort ,, Citylogistik schon seit vielen Jahren praktisch
und wissenschaftlich vorbereiten und begleiten. Thnen sei zudem auch an dieser Stelle aus-
dricklich fur die grof3e Informations- und Diskussionsbereitschaft gedankt, ohne die diese
Teilstudie nicht die hiermit dokumentierte Breite und Tiefe hétte gewinnen kdnnen. Die hier-
mit vorgelegte Studie soll den unmittelbar an stadtlogistischen Prozessen Betelligten, aber
auch anderen Interessierten eher Mut machen, in ihrem Bemiihen um und Hoffen auf auch
kleinere L osungsbeitrage zum stadti schen Wirtschaftsverkehr und damit zum stédtischen Ge-
samtverkehr weiterhin nicht nachzulassen.

1.2 Problemaufrif

Der auf den Stral3en abgewickelte Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum ist vor alem deshalb
ins Blickfeld der an Umweltaspekten des Verkehrs Interessierten gertickt, da verschiedene
Berechnungen in den 90er Jahren zeigten, dal3 diese Verkehrsart generell a's eine dritte wich-
tige Hauptkomponente des den Stral3enraum in Anspruch nehmenden Ballungsraumverkehrs
neben dem motorisierten Individualverkehr und dem offentlichen Personenverkehr zu be-
trachten ist. Das zeigte sich an verschiedenen Quantifizierungen in unterschiedlichen raumli-
chen Abgrenzungen und mittels unterschiedlicher verkehrlicher Kenngrofien (siehe beispiels-
weise [VU/HaCon/ZIV 1994).

In Anlehnung an Willeke umfaldt der Wirtschaftsverkehr — in Ballungsraumen — den Giiter-
verkehr sowie den Verkehr in Ausiibung des Berufs, wobei |etzterer den Berufsperdlerver-
kehr zum und vom Arbeitsplatz ausschliefst (Willeke 1992). In der Vergangenheit wurde der
Wirtschaftsverkehr, speziell der stral3enbezogene Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum, haufig
auch als "notwendiger Verkehr" bezeichnet, der sich nicht verringern vermeiden oder auf
andere Verkehrstrager verlagern lief3 und somit nicht Gegenstand spezieller Optimierungsver-
suche insbesondere durch offentliche Akteure sein kdnnte. 1n verschiedenen wissenschaftli-
chen Analysen wurde in den letzten Jahren aber auch versucht, das letztlich gar nicht so ein-



heitliche Bild des Wirtschaftsverkehrs in Ballungsrdumen quantitativ abzubilden und fir ein-
zelne Teilsegmente die vorteilhaftesten V erbesserungsmoglichkeiten aufzuzeigen und teilwei-
se auch umzusetzen. Im Mittel punkt starden dabei der Uberwiegend mit Dieselmotoren be-
triebene Lkw-Verkehr fur die Audieferung von Gutern im Ballungsraum.

Zunehmend gerét aber auch der Personenwirtschaftsverkehr im stédtischen Raum in den Mit-
telpunkt des Interesses, dem gemessen an den in Kilometern gemessenen Fahrleistungen der-
zeit rd. 20 % gegenliber etwa 10 % bis 15 % fur den Lkw-Verkehr am gesamten stadtischen
Verkehr pauschal zugerechnet werden. Das immer noch bestehende Grundlagendefizit in der
Datenlage zum gesamten Wirtschaftsverkehr soll nunmehr durch ein Forschungsprojekt im
Auftrag des Bundesverkehrsministers mit dem Ziel der Standardisierung und Fortschreibbar-
keit der Datenerfassung beseitigt werden (siehe hierzu Binnenbruck 2001). Damit durften
auch zunehmend sich gegenseitig beeinflussende Entwicklungen beim stédtischen Giterver-
kehr, z. B. Heimlieferungen, und beim Einkaufsverkehr abbildbar und Gegenstand von kon-
zeptionellen Optimierungsansitzen werden.

Zum Guterverkehr im Ballungsraum lassen sich zu Beginn des 21. Jahrhunderts je rech
Blickrichtung des Beobachters unterschiedliche Problem bzw. Interessensberei che gleichzei-
tig anfuhren. Wenn Vorschlége fur Veranderungen in diesem Verkehrssektor Realisierungs-
chancen haben sollen, sollten sie daher moéglichst direkte Verbesserungen fur die jeweilige

I nteressentengruppe und zumindest keine weiteren Verschlechterungen fur andere Interessen
tengruppen, auch solche auf¥erhalb des Giterverkehrssektors bedeuten.

Unter rein verkehrlichen Aspekten werden haufig das Halten in zweiter Reihe, das Falschpar-
ken, das Uberschreiten der Lieferzeitfenster oder das Befahren von FuRgangerzonen moniert
(Flamig/Schneider 1998). Damit wird im wesentlichen die Konkurrenzsituation zwischen
Teillnehmern am Guterverkehr und Teilnehmern am Personenverkehr herausgestellt. Aus 6ko-
logischer Sicht wird vor alem der Uberproportionale Beitrag des stadtischen Glterverkehrs
zur gesamten Umweltbelastung im stédtischen Raum, insbesondere zur Luftbelastung, be-
mangelt. Logistikdienstleister wie Transportunternehmen oder Speditionen sind wegen der
knappen oder fehlenden Kostendeckung bel der Innenstadtbelieferung besorgt. Das Hauptin-
teresse des Einzelhandels bezieht sich auf rasche kundengerechte und mdglichst wenig Kapi-
tal — fUr die Lagerhaltung — bindende Belieferung seiner Ladenlokale. Esist in diesem Zu-
sammenhang auch von der Just-in-time-Belieferung bzw. von Efficient Consumer Response
(= ECR) die Rede. Angehdrige kommunaler Behdrden oder sonstiger Einrichtungen auf
kommunaler Ebene (Verbande) neigen entweder der Position der einen oder der anderen Inte-
ressentengruppe zu oder streben auch mehr oder weniger aktiv einen Ausgleich dieser zum
Teil widerstreitenden Interessen an. Haufig sind sie insbesondere bemiht, die Abwanderungs-
tendenzen des Einzelhandels auf die "griine Wiese" zu stoppen bzw. riickgangig zu machen.
Im Mittelpunkt steht die Erhaltung bzw. Wiederherstellung der Attraktivitét der Stédte und
speziell der Innenstadte fur die einkaufenden Endverbraucher.

Ein Ansatz, vorsorgend, d. h. schon vor der Durchfiihrung von Ak tivitéten, die auf st&dtischen
Teilflachen neu entstehende oder sich verlagernde (Guter-)V erkehrsbel astung moglichst
stadtvertraglich zu gestalten, besteht in Form der stadtebaulichen Vertrage, die beispielsweise
bei der Neuerrichtung von Gewerbegebieten zwischen dem Vorhabenstréger und kommuna-
len Einrichtungen bereits vor dem Investitionsbeginn geschlossen werden konnen (Flé
mig/Hesse 1998).



Die bisweilen hohen Erwartungen an V erbesserungsmaoglichkeiten fur den Guterverkehr im
Ballungsraum lassen sich mit einigen weiteren einfiihrenden Bemerkungen insbesondere zu
den Schlagwortern Guterverkehrszentren, Citylogistik und Telematik verdeutlichen.

Die gemeindliche Planungshoheit und schliefdlich auch die Finanzierungsmdglichkeiten der
offentlichen Hand, speziell auf der Landes- und der Bundesebene, traten mit dem bundesweit
diskutierten Konzept der Gterverkehrszentren in der zweiten Halfte der neunziger Jahrein
den Vordergrund des Interesses (Baumgarten et al. 1996). Das Konzept der Glterverkehrs-
zentren, diein einer Art Generaplan relativ gleichméldig Uber das gesamte Gebiet der Bun
desrepublik verteilt geplant wurden, bedeutete die M églichkeit eines effizienten Umschlags
zwischen Fern- und Nahverkehr, einer vermehrten Abwicklung des Fernverkehrs auf der
Schiene und einer verbesserten Audlieferung der Giter im Nahbereich, insbesondere im stad-
tischen Raum. Auch wenn die mit dem Guterverkehrszentrums-Konzept verbundene Euphorie
nicht zuletzt wegen seiner verkehrlichen Auswirkungen, aber auch aus ékonomischen Grin
den langst deutlich zurtickgegangen ist (von den rund funfzig urspringlich geplanten Anlagen
sind weniger als zwanzig in einem fortgeschrittenen Umsetzungsstadium), soll in der folgen-
den Analyse auch auf die Bedeutung von Glterverkehrszentren fir neue stadtlogistische Kon
zepte eingegangen werden. Inshesondere ist in Verbindung mit dem Gesamtkonzept entspre-
chend dem Munchner Modell auch auf das sogenannte ,, virtuelle Guterverkehrszentrum® ein-
zugehen, das auf die Mdglichkeit einer Vernetzung von mehreren dezentralen Guterabwick-
lungszentren mittels internetbasierter Informations- und Kommunikationstechnik verweist
(Fohrmann 1999).

Das Schlagwort Citylogistik wurde in den letzten Jahren mit am haufigsten gebraucht, wenn
es um neue Konzepte fir den Wirtschafts- bzw. Giterverkehr in Ballungsrdumen ging. Mit
der Verwirklichung des européischen Binnenmarktes und der damit elnhergehenden Liberali-
sierung und Deregulierung der nationalen Verkehrsmérkte wurden in Deutschland im Laufe
des letzten Jahrzehnts unter anderem nicht nur die vorgegebenen Tarife fur den Gitertrans-
port, sondern auch die Regulierung fir den Marktzugang von Logistikdienstleistern im Guter-
nahverkehr aufgehoben (Benz 1999, S. 21 — 23). Damit waren nicht nur die Méglichkeiten fir
eine Neuorganisation des Stral3englterverkehrs im stadtischen Raum, der neben dem Fern-
verkehr zu einem Grofiteil aus dem Nahverkehr besteht, geschaffen. Zunehmend wurden und
werden auch die Notwendigkeiten einer Anwendung neuer Konzepte fir den Gterverkehr im
stadtischen Raum diskutiert, da aufgrund der Deregulierung, aber auch infolge eines steigen-
den Guteraufkommens und des bereits erwahnten zunehmend kurzfristigeren Bestell- und
Lieferverhaltens die Belastung der St&dte durch den Giterverkehr stark anstieg und allgemein
auch in der Zukunft mit weiteren Anstiegen gerechnet wird.

Der Begriff Citylogistik, der von Ihde gepragt worden sein soll (Seebauer 1999, S. 111), wird
heute in mehreren Bedeutungen verwendet. Zunachst ist mit ihm vor alem die Bindelung
von Sendungen fur einzelne Groflkunden wie die Metro-Maérkte gemeint. Neben dieser Prob-
lemkundenlogistik gibt es auch die so genannte Problemzonenlogistik, das heifl3t die Beliefe-
rung von mehreren Kunden vor allem im Kernbereich der Stadte. Hiermit sind als wichtigste
Ziele die Sendungs- und die Tourenverdichtung angesprochen: das Abladen einer grof3eren
Sendung, d. h. eines groReren Gewichts, je Kunde (= Anlieferstation) und die Bedienung ei-
ner htheren Zahl von Anlieferstationen auf einer Anlieferungstour. Auf diese Weise soll die
Anlieferung fur die Anlieferer und die Belieferten sowie generell fir alle Nutzer des stédti-
schen Raums vorteilhafter werden. Als wichtigstes Instrument zur Sendungs- und Tourenver-
dichtung wird die unternehmens- bzw. betriebstibergreifende K ooperation mehrerer ansonsten
selbstandig agierender Logistikdienstleister angesehen, die die Anlieferung einem ausgewahl-
ten Logistikpartner Ubertragen. Aber auch horizentrale Kooperationen von Einzelhandel sun-



ternehmen, die im stadtischen Raum angesiedelt sind und nicht nur Giter empfangen sondern
auch versenden konnen (z. B. Retouren, Verpackungsriickgaben), sind mit im Blickfeld des
Interesses. Ebenso ist dem empirischen Befund zu horizontalen Kooperationen von Versen
dern (= Herstellern) nachzugehen, die entsprechend dem Gesamtkonzept des Minchner Mo-
dells prinzipiell as eine wichtige Alternative zur Selbstabholung durch grof3e Handel sunter-
nehmen, betrachtet werden (Berg 1997).

In den Citylogistik-Begriff kdnnen auch den Transport erganzende |ogistische Dienstleistur+
gen wie beispiel sweise die Kommissionierung, die Preisauszeichnung oder auch die Zwi-
schenlagerung in unterschiedlich grof3en Lagern, darunter auch in Glterverkehrszentren oder
in Cityterminals, mit einbezogen sein. Haufig umfal3 die Citylogistik neben der Giterversor-
gung auch die Guterentsorgung, beispielsweise die Entsorgung von Verpackungsmaterial.
Zunehmend werden hierunter auch Dienstleistungen nicht nur zugunsten gewerblicher Kun
den, insbesondere des Einzelhandels, sondern auch zugunsten von Endkunden wie der Heim:
lieferservice oder die vortibergehende Aufbewahrung in kleineren Depots subsummiert.

Insbesondere ist darauf zu verweisen, dal3 der Citylogistik-Begriff zwar haufig auf eine — er-
wartete oder vermutete — Verbesserung oder Optimierung des Guterverkehrs im stédtischen
Raum verweist, mit ihm aber auch eher neutral jegliche Aktivitét zur Giterver- und
-entsorgung im staédtischen Raum gemeint sein kann. Haufig ist der Begriff auf den unmittel-
baren Innenstadt- oder Ful3gangerbereich eingeschrankt. Neben der Citylogistik ist dann mit
den Begriffen Stadtlogistik oder Regionallogistik jewells ein deutlich grofderer zu beliefernder
geographischer Raum angesprochen. Damit durfte sich in der Regel auch der Personenkreis
auf privater oder kommunaler Ebene ausweiten, innerhalb dessen Absprachen, Koordinatio-
nen und Kooperationen erforderlich sind.

Entsprechend dem Themenkomplex Citylogistik werden in dieser Studie Aspekte der Integra-
tion verschiedener Verkehrstrager zwischen Vor-, Haupt- und Nachlauf weitgehend ausge-
blendet (siehe hierzu beispielsweise Trost 1999).

Als drittes Schlagwort neben Guterverkehrszentren und Citylogistik zur EinfUhrung in diein
dieser Option zu behandelnde Thematik ist auf den Begriff der Telematik, einer Wortschop-
fung aus den Ausgangsbegriffen Telekommunikation und Informatik, ndher einzugehen. Der
Telematik-Begriff wird hier auch synonym zu vor alem internetbasierter Informations- und
Kommunikationstechnik verwandt. Wie in anderen Sektoren auf3erhalb des stadtischen Giiter-
verkehrs, insbesondere nattirlich im individuellen und 6ffentlichen Personenverkehr im stadti-
schen Raum, werden von der Telematik neue und effizientere Problemldsungen oder zumin-
dest wesentliche Beitrdge zu diesen Problemldsungen erwartet. Die Telematik wird in Ver-
bindung mit dem stadtischen Glterverkehr vor alem zur Umsetzung eines modernen kom-
munal politischen Verkehrsmanagements und zur Umsetzung city- bzw. stadtlogistischer Ko-
operationen diskutiert.

Beim unter anderem auf den stadtischen Guiterverkehr bezogenen V erkehrsmanagement geht
es im wesentlichen um Aktivitdten wie Informations- und Leitsysteme fir Lastkraftwagen, die
prinzipiell von kommunalen Tragern oder von privaten Unternehmen in deren Auftrag errich-
tet und betrieben werden konnen. Durch den Telematik-Einsatz kénnen auch spezielle Aktivi-
tdten wie Zugangskontrolle fir den stadtischen Raum oder die Erhebung von Gebihren fir
das Befahren des stadtischen Raums wenn nicht Uberhaupt erméglicht, so jedoch wesertlich
erleichtert werden. Soweit bekannt, gibt esin Deutschland bisher keine konkreten Erfahrun
gen mit dieser Art des giterverkehrsbezogenen Managements, obwohl diese generelle An-
wendung von entsprechenden Systemen zur Verkehrsbeeinflussung traditionell eine Hauptrol-



le in der Verkehrstelematik-Diskussion spielt (siehe beispiel sweise Deutscher Bundestag
1996).

Telematik zur Umsetzung citylogistischer Kooperationen verweist auf die vor alem internet-
basierte Anwendung von Informations- und Kommunikationstechnik fir die effizientere Vor-
bereitung, Durchfiihrung und Abrechnung von Transportvorgangen im stadtischen Raum,
ohne dal3 die kooperierenden Partner ihre internen betrieblichen und Datenverarbeitungssys-
teme vereinheitlichen miissen. Es geht hierbel zunéchst um eine mdglichst zeitnahe, wenn
nicht zeitgleiche Kopplung des physischen Transportvorgangs und des dazugehorigen Infor-
mationsflusses, die Vermeidung von mehrfacher Dateneingabe in unverbundene elektronische
Datenverarbeitungssysteme, schliefdich aber auch um neu anzubietende Dienstleistungen der
Logistikdienstleister wie unternehmensiibergreifende Sendungsverfolgung durch Kennzeich-
nung von Sendungen oder die Errichtung und den Betrieb von Transportbérsen auch fur den
Transport im stadtischen Raum.

Im urspriinglichen Analyseansatz dieser Studie wurde angestrebt, vor allem auf Erfahrung
beruhende Erkenntnisse zu einer moglichst grof3en Schnittmenge der drei Teilthemenbereiche
Guterverkehrszentren, Kooperationen al's ein Hauptelement des Citylogistik-K onzepts und
unternehmensiibergreifende privatwirtschaftliche Anwendung von Telematik zu gewinnen.
Auf der Grundlage einer ersten Sichtung laufender Forschungsprojekte zu Beginn der Studie
war in einigen citylogistischen Kooperationsféllen auch der unternehmensiibergreifende Ein-
satz der Telematik bis Anfang 2000 zumindest ansatzweise zu erwarten. Leider hat sich diese
Erwartung nicht bestétigt. Mit ersten Anwendungen wurde erst in der zweiten Halfte des Jah-
res 2000 begonnen bzw. wird erst in der ersten Halfte des Jahres 2001 begonnen werden. Es
kann daher im folgenden nur von sehr begrenzten Umsetzungserfahrungen in einigen wenigen
Falen berichtet werden. Einen gréf3eren Raum nehmen daher vor alem die Betrachtungen
zum Zustandekommen und zur Fortentwicklung von Kooperationen im Hinblick auf den G+
tertransport im stadtischen Raum ein.

Dadiese Studie den doppelten Fokus auf einer effizienteren und umweltvertraglicheren Ge-
staltung des Ballungsraumverkehrs hat, wird nicht nur nach belegbaren Anzeichen fir den
genannten Schlagwartern entsprechende Befunde (verkehrliche Wirkungen und ékonomische
sowie okologische Folgen) gesucht, sondern als ein viertes, erganzendes Erkenntni sobj ekt
auch die haufig diskutierte Bedeutung anderer Lieferfahrzeuge und Kraftstoffe/Antriebsarten
mit in die Analyse aufgenommen.

Entsprechend den zuvor genannten vier Schlagwortern — K ooperationen, Glterverkehrszert-
ren, andere Lieferfahrzeuge und Kraftstoffe/Antriebsarten sowie Telematikeinsatz — sind den
folgenden Betrachtungen letztlich vier wesentliche Handlungsfelder zugrundegelegt. Diese
vier Handlungsfelder stellenzwar grundsétzlich unterschiedliche Ansatzpunkte fur das private
und das 6ffentliche Handeln dar, sie kdnnen aber auch in unterschiedlichem Ausmal? mitein-
ander verkniipft werden (siehe Ubersicht 1). Der in der Ubersicht mit aufgefiihrte mogliche
Telematikeinsatz fur Verkehrsmanagementzwecke spielt jedoch im weiteren Verlauf der Stu-
die keine grofere Rolle.

Bei den verschiedenen moglichen Aktivitéten innerhalb dieser Handlungsfelder wird davon
ausgegangen, dal’ hierbel die Handlungsbereitschaft der unternehmerisch tétigen Beteiligten
am innerstadtischen Gitertransportprozef? grundsétzlich in besonderer Weise gefordert ist.
Der Handlungsspielraum der unternehmerisch Tétigen kann in Abhangigkeit von Art und
Umfang der Aktivitéten, die gleichzeitig von staatlichen oder kommunalen Akteuren durchge-
fuhrt werden (= MalRnahmen; siehe auch Ubersicht 2), eher gréRer oder eher kleiner sein.



Ubersicht 1: Wesentliche Handungsfelder fur die Verbesserung der Giiterverkehrssituation in
einem Ballungsraum

- Bildung von Kooperatioren (Speditions-/Paketdienstkooperationen, Einzelhéndlerkoopera-
tionen und branchenbezogene Herstellerkooperationen)

- Errichtung und Nutzung von (Transport-)Gewerbegebieten (ein grofes zentrales Guterver-
kehrszentrum oder ein kleines und dezentrales bzw. melrere kleine und dezentrale Guter-
verkehrs-/Glterverteil zentren)

- Verwendung anderer Lieferfahrzeuge und Kraftstoffe/Antriebsarten

- Telematikeinsatz (fur die Abwicklung von lokalen/regionalen Gitertransportkooperationen,
fur die Kennzeichnung von Sendungen und fir V erkehrsmanagementzwecke)

Grundsétzlich sind in einem Tell der Handlungsfelder auch Aktivitéten denkbar, die nicht
durch staatliche oder kommunale Mal3nahmen unterstiitzt werden. Die staatliche oder kom-
munale Unterstiitzung kann eine eher nur erganzende oder auch eine wichtige initiierende
Aufgabe haben. Konkrete Giterverkehrsinitiativen fur eine Stadt oder einen Ballungsraum
konnen auch Kombinationen von Aktivitdten aus mehr als einem Handlungsfeld darstellen.
Fur eine Stadt oder einen Ballungsraum kdnnen auch verschiedene Giterverkehrsinitiativen
mehr oder weniger gleichzeitig ergriffen werden.

Den folgenden Ausfiihrungen liegt somit ein Raster von vier Handlungsfeldern entsprechend
Ubersicht 1 zugrunde. Es sind im wesentlichen drei verschiedene Arten von Kooperationen
denkbar. Die verantwortlichen Trager einer Kooperation kdnnen auf der Ebene der Speditio-
nen und Paketdienstleister (= Logistikdienstleister), der Einzelhéandler oder der Hersteller ei-
ner Branche (= verladende Wirtschaft) angesiedelt sein. Neben diesem auf horizontale K oope-
rationen ausgerichteten Handlungsfeld ist auch auf die beiden Handlungsfelder Errichtung
und Nutzung von (Transport-) Gewerbegebieten — mit einem zentralen oder mehreren dezen-
tralen Guterverkehrs-/Gliterverteilzentren — sowie auf die Verwendung anderer Lieferfalr-
zeuge und Kraftstoffe/Antriebsarten zu verweisen. Das Handlungsfeld Telematikeinsatz um-
faldt die beiden hier zu behandelnden Teilbereiche Abwicklung von lokalen/regionalen Giter-
transportkooperationen und K ennzeichnung von Sendungen (siehe auch die Ausfihrungen
weiter oben).

Auch wenn in dieser Studie der Schwerpunkt auf das Thema stadtl ogi stische K ooperationen
und damit auf die Handlungsnotwendigkeiten privatwirtschaftlicher Akteure gelegt wird, ist
gleichzeitig auch auf die Handlungsmaoglichkeiten und —notwendigkeiten staatlicher oder
kommunaler Akteure einzugehen. Zur Charakterisierung der verschiedenen Moglichkeiten
staatlicher oder kommunaler Aktivitdten zur Unterstiitzung privatwirtschaftlichen Handelns
im Bereich des Guterverkehrs in Ballungsraumen wird im weiteren auf ein strukturierendes
Raster zuriickgegriffen (siehe Ubersicht 2), das bereits in einer frilheren Studie zur generellen
Differenzierung der wichtigsten verkehrspolitischen Instrumente bzw. Mal3nahmen fir Akteu-
re auf Bundes-, Landes- oder auch auf kommunaler Ebene entwickelt wurde (Halbritter et al.
1999, S. 951.). In diesem Raster wurden klassische verkehrspolitische und neuere umweltpo-
litische Handlungsansétze fir offentliche Akteure integriert.

Es wird erkennbar, dal? die sieben verschiedenen verkehrspolitischen Instrumenttypen en-
sprechend den Steuerungsgrof3en, an denen der staatliche Einflufd primér wirksam wird, ge-
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bildet wurden. Der Vollsténdigkeit halber sei darauf verwiesen, dald in dieser Kategorisierung
Instrumente zur Beeinflussung der Glterverkehrsmarktordnung nicht mit beriicksichtigt sind.

Ubersicht 2: Staatliche und kommunale Instrumente zur Beeinflussung des Giiterverkehrsin
Ballungsraumen

- Informatorische Instrumente

- Organisatorische Irstrumente

- Instrumente der Selbstverpflichtung
- Ordnungsrechtliche Instrumente

- Preidiche Instrumente

- Finanzierungsinstrumente

- Planerische Instrumente

Quéelle: Halbritter et a. 1999

Grundsétzlich sollten diese ordnungspolitischen Instrumente nicht mit den ordnungsrechtli-
chen Instrumenten verwechselt werden. Auch sind hierbel die eher langerfristig auf den Ver-
kehrssektor wirkenden Instrumente nicht explizit berticksichtigt, die primér anderen Politikbe-
reichen wie etwa dem Wohnungs- und Stédtebausektor zugeordnet sind.

I nformatorische Instrumente beziehen sich auf die Bereitstellung von — mdglichst aktuellen —
Informationen Uber das Verkehrsgeschehen, nach denen die Verkehrsteilnehmer und sonstige
am Gutertransportgeschehen Beteiligte (beispielsweise die belieferten Einzelhandler) ihr korn-
kretes Verkehrs- oder Belieferungsverhalten auf freiwilliger Basis ausrichten konnen. Als
Kennzeichen eines organisatorischen Instrumentsist das Zusammenwirken von zwei ansons-
ten voneinander unabhéngig agierenden Entscheldungstrégern anzusehen, wobel wenigstens
eine staatliche oder kommunale Einrichtung beteiligt ist, oder in Bezug auf eine bestimmte
primér privatwirtschaftlich getragene Aktivitét erganzend ein anderes offentliches Instrument
wie das Ordnungsrecht oder das Finanzierungsinstrument zum Einsatz kommt. Bei Selbstver-
pflichtungen verpflichten sich private Wirtschaftssubjekte, haufig Wirtschaftsverbande, ge-
genlber einer 6ffentlichen Einrichtung zu einem bestimmten Handeln oder Unterlassen in
einem zukunftigen Zeitraum oder bis zu einem zukinftigen Zeitpunkt. Ordnungsrechtliche
Instrumente sind von staatlichen Institutionen (Bund, Lander und Gemeinden, u.U. auch auf
EU-Ebene) erlassene Ge- und Verbote, die ein bestimmtes Verhaten oder eine bestimmte
Verhaltensdnderung bewirken (sollen). Preisliche Instrumente umfassen in einer sehr breiten
Definition prinzipiell alle Einflu3nahmen staatlicher Stellen — einschliefdlich Unternehmen im
offentlichen Besitz — auf die Hohe und Struktur von Preisen in Zusammenhang mit dem
Transport von Personen und Gitern, unabhangig davon, ob die 6ffentliche Hand bei der Ent-
scheidung Uber die Einfuhrung, Fortsetzung, Verénderung oder Abschaffung einer preispoliti-
schen Mal3nahme primér eine Lenkungsabsicht oder den Zweck der Einnahmenerzielung ver-
folgt. Damit schlieft der preispolitische Instrumenttyp den in der Literatur haufig genannten
Typ "6konomische Instrumente” ein, geht aber zugleich deutlich dartiber hinaus. Zur Instru-
mentenkategorie '"Finanzierungsinstrumente” werden prinzipiell alle Arten finanzieller Auf-
wendungen von Gebietskorperschaften fur den Verkehrssektor gerechnet. Es handelt sich
hierbel um Ausgaben der 6ffentlichen Haushalte, aber auch um den Verzicht auf Einnahmen
aus verkehrspolitischen Griinden, zu denen andere sektorpolitische Griinde, z. B. sozia politi-
sche, hinzutreten kdnnen. Ausgaben fir die Investitions- und fUr die Betriebsphase sind hier
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mit einbezogen. Planerische Instrumente verweisen auf frihzeitige und meist langerfristig
gultige Rahmenentscheidungen offentlicher Planungstrager vor allem hinsichtlich Investitio-
nen, die das Verkehrsgeschehen mehr direkt oder mehr indirekt beeinflussen.

1.3 Allgemeine Skizzierung der Informationsgrundlagen zum Thema Neue K onzepte
fur den Wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen

In den letzten zehn Jahren waren die Bemiihungen in Wissenschaft und Praxis um eine Ver-
besserung des Guterverkehrs im stadtischen Raum relativ zahlreich. Zu ihrer Kennzeichnung
werden im folgenden unter Zugrundelegung eines relativ groben Rasters vier grundsétzlich
verschiedene Blécke von Studien oder aus ihnen hervorgehende V erdffentlichungen unter-
schieden.

Ein erster Block von wissenschaftlichen Verdffentlichungen befaldt sich vornehmlich mit den
Moglichkeiten der konkreten Erfassung und der prinzipiellen Gestaltbarkeit des stadtischen
Wirtschaftsverkehrs. Neben den beiden bereits erwadhnten Studien von Willeke (1992) Uber
Funktionen, Strukturen und Mal3nahmen zur Beeinflussung des stadti schen Wirtschaftsver-
kehrs sowie von IVU/HaCon/ZIV (1994) Uber Ansétze zur Verminderung der Luft- und
La&rmbelastung durch den stadtischen Wirtschaftsverkehr ist beispielhaft vor alem auch die
vom Bundesministerium fur Verkehr in Auftrag gegebene Dornier-Studie (Dornier 1994) zur
Erfassung und Aufbereitung von Grundlagendaten des Wirtschaftsverkehrs in funf ausge-
wahlten Grol3stadten (Berlin, Frankfurt, Koln, Leipzig und Stuttgart) sowie Erarbeitung eines
Handlungsrahmens zu nennen. Auch die Dissertation von Reinkemeyer (1994) Uber den Wirt-
schaftsverkehr in Stadten — Quantifizierung und Rationalisierungsmdglichkeiten unter beson-
derer Berticksichtigung des Handels — wird haufig zitiert. Ebenso ist die speziell auf die &-
fassung der moglichen dkologischen Effekte von Giterverkehrszentren ausgerichtete Studie
von Baumgarten, Hidber und Steger zu erwéhnen (Baumgarten et a. 1996). Einen Gesamt-
Uberblick tber wichtige Aspekte der hier angesprochenen Problematik bietet auch eine frilhe
Sammlung von Vortragen (Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft 1994). Auf die
Veroffentlichungen des ersten Blocks wird im folgenden nicht gesondert eingegangen.

Ein zweiter Block von Ver6ffentlichungen umfal3t anwendungsorientierte Schriften mit den
verschiedensten allgemeinen Empfehlungen zur Gestaltung des stédtischen Wirtschaftsver-
kehrs. Hierzu gehoren etwa die gemeinsame V erdffentlichung der Bundesvereinigung Logis-
tik und des Deutschen Verkehrsforums (BVL/Deutsches Verkehrsforum 1995), Veroffentli-
chungen der -friherent Bundesforschungsanstalt fir Landeskunde und Raumordnung im
Rahmen des Forschungsprogramms des Bundesministeriums fir Raumordnung, Bauwesen
und Stadtebau ,, Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau” (z. B. ExXWoStInformationen
1997) sowie Arbeitspapiere und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir Stral2en und
Verkehrswesen. Im Rahmen dieser Forschungsgesellschaft haben sich vor allem ab etwa Mit-
te der neunziger Jahre unterschiedliche Arbeitsausschiisse, Arbeitskreise und Kommissionen
mit dem Stadtverkehr und speziell mit dem Guterverkehr im stadtischen Raum befaldt (siehe
bei spi el swei se Forschungsgesel | schaft fur Stral3en und Verkehrswesen 1996; Forschungsge-
sellschaft fur Stral3ent und Verkehrswesen 1997 — Planungshinwel se; Forschungsgesell schaft
far Stral3en- und Verkehrswesen 1997 — Stadt und Verkehr). Auch auf die Ver6ffentlichungen
des zweiten Blocks wird im folgenden nicht ndher eingegangen.

Ein dritter Block von Studien bzw. Veréffentlichungen umfaldt die Vorbereitung und die Um-
setzung konkreter wirtschaftsverkehrlicher Mal3nahmen an einzelnen Standorten etwa seit
Mitte der 90er Jahre. Diese Studien bzw. die auf ihnen ful3enden V eréffentlichungen oder
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Verlautbarungen standen prinzipiell im Mittel punkt der fir diese Option durchgefthrten Ana-
lysen. Nach Eisele 1998 waren bis 1998 rd. 170 bis 200 Citylogistik-Projekte auf dem Gebiet
der Bundesrepublik Deutschland bekannt geworden. VVon diesen kdnnen aber Ende der 90er
Jahre nur rund 25 bis 35 Projekte als schon bzw. noch operativ bezeichnet werden kdnnen
(trans aktuell 2000, siehe auch unten den Beginn des Kapitels 2.1 zu Kassel und den Ab-
schnitt 3.4 im querschnittartig angel egten Ergebniskapitel 3 dieses Berichts). Die wissen
schaftliche Vorbereitung und Begleitung der ersten Umsetzungsbemihungen wird haufig
durch offentliche Férderung unterstiitzt. In der einen oder anderen Form trifft dies letztlich
auf alle im weiteren herangezogenen Fallbeispiele zu. Machbarkeitsstudien bzw. statistische
Erhebungen und/oder Ex-ante-Modellrechnungen (d. h. Modellrechnungen vor der Umset-
zung einer stadtlogistischen Aktivitét) liegen in einzelnen Falen vor, zum Teil wurde aber
auch bewuf3t auf sie verzichtet. Nur wenige statistische Eckdaten wurden dann in diesen Fal-
len ermittelt.

Kennzeichen der ebenfalls an dieser Stelle zu erwdhnenden IVV-Studie (1VV-Aachen 1999)
ist es, fur mehrere Stadte und prinzipiell denkbare gleichartige stadtlogistische Aktivitéten
verschiedene Modellrechnungen auf der Basis empirischer Ex-ante-Zahlen durchgefiihrt zu
haben. Soweit diese sich auf Stadte beziehen, die hier als Fallbeispiele ausgewahlt wurden —
Nurnberg, Augsburg und Minchen —, werden diese Berechnungen im folgenden mit vorge-
stellt (fur die allgemeine Vorstellung dieser Studie siehe insbesondere das Kapitel zu Nurn-
berg).

Bezogen auf die hier herangezogenen Fallbeispiele liegen inzwischen auch einige konkrete,
mehr oder weniger wissenschaftliche Dokumentationen zu den Umsetzungserfahrungen vor.
Regelrechte bzw. umfangreichere Ex-post-Modellrechnungen sind eher selten.

Zu diesem dritten Block von Studien, die auf die Dokumentation der einzelnen stadtl ogisti-
schen Aktivitdten ausgerichtet sind, gehtren auch die auf insgesamt mehrere verschiedene
St&dte bezogenen Fallstudien, die insbesondere von Hans-Jirgen Ewers und seinen Mitarbei-
tern einersaits sowie von Berg und seinen Mitarbeitern andererseits bearbeitet wurden (Ewers
et al. 1997 und ILV 1997 — Konzept " City-Logistik Minchen™; siehe insbesondere die Ab-
schnitte 2.1.1 und 2.2.1 jeweils in den Kapiteln zu Kassel und Nirnberg). Diese Fallstudien
spiegeln jedoch lediglich die bis etwa Mitte 1996 bzw. Ende 1997 gemachten Erfahrungen.

Weliterhin kdnnen zum dritten Block der umsetzungsbezogenen Verdffentlichungen auch Ar-
tikel in verkehrs- oder sonstigen branchenbezogenen Fachzeitungen oder auch Informations-
seiten im Internet gezdhlt werden. Diese Artikel und Informationsseiten zielen in erster Linie
auf die Information von Praktikern bzw. Betroffenen. Insoweit sie sich auf die als Fallbeispie-
le ausgewahlten Stadte und Regionen beziehen und etwa durch gezielte Hinweise relativ
leicht zuganglich waren, wurden sie im Rahmen dieser Studie mit berlicksichtigt.

Diesem dritten Block von Informationsgrundlagen kénnen auch die personlichen Mitteilun-
gen zugeordnet werden, die zu den acht Fallbeispielen dieser Studie in unterschiedlichem
Umfang eingeholt werden konnten.

Letztlich sl noch auf einen vierten Block von Veréffentlichungen hingewiesen, der in unter-
schiedlichen Kombinationen Elemente aus den drei zuvor genannten Blocken enthdlt. Als
umfangreichere Verdffentlichungen seien hier stellvertretend der Sammelband von Lapple
(L&pple 1993), die Dissertation von Thoma (Thoma 1995), die auf umfangreichen For-
schungsarbeiten am Institut fur Verkehrswissenschaft an der Universitét M Unster beruhende
Verdffentlichung von Wittenbrink (Wittenbrink 1995), die Darstellung der Ergebnisse eines
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Forschungswvorhabens im Auftrag des Bundesbauministeriums (Programm Experimenteller
Wohnungs- und Stadtebau — ExXWoSt) (Hesse 1996), die Arbeit von Zehle (Zehle 1997; Dis-
sertation?) und die Uberarbeitete Dissertation von Hesse (Hesse 1998) genannt. Verdffentli-
chungen jingeren Datums sind beispielsweise in der wissenschaftlichen Fachzeitschrift "I n-
ternationales Verkehrswesen" enthalten. Beispielhaft seien hier die Artikel von Oexler, Réhle
und Wartenberg (Oexler et al. 1999), Leerkamp und Nobel (Leerkamp/Nobel 1999), Arrot
und Flamig (Arndt/Flamig 1999) und Hartig, der unter anderem einen aktuellen Uberblick
Uber die Umsetzung von Guterverkehrszentren in ganz Deutschland enthélt (Hartig 2000),
genannt. Die fir die hier vorgegebene Themenstellung relevanten Artikel wurden generell mit
berticksichtigt, auch wenn es nicht Aufgabe der folgenden Ausfihrungen sein kann, hierauf
mit jewells eigenen Zitatstellen ausfuhrlicher einzugehen.

1.4 DieVorgehensweiseim einzelnen

Im Hauptteil der Ausfuhrungen, in Kapitel 2, werden in Abhéngigkeit von den im Rahmen
dieser Studie erschlief3baren Ausgangsinformationen — Dokumentenanalysen und Expertenin-
terviews — mehrere Fallbeispiele zu umgesetzten bzw. im Umsetzungsprozef3 befindlichen
Guterverkehrsinitativen in insgesamt acht Stadten dargestellt: Kassel, Nurnberg, Augsburg,
Essen, Duisburg, Hamburg, Regensburg und Minchen. Wie bereits erwahnt, wurden die Bei-
spiele in einem Projektstadium ausgewahlt, in dem Erfahrungen mit der konkreten Umsetzung
und zugangliche Informationen hiertiber entweder bereits vorlagen oder bis etwa Anfang
2000 spétestens zu erwarten waren. Leider war dies nur bedingt der Fall, so dal3 sich der
Aufwand fir die Erstellung der Studie unvorhergesehen erhéhte. Im Mittel punkt des Interes-
ses standen dabei die auf Kooperationen orientierten stadtlogistischen Aktivitaten.

Die Darstellung der Fallbeispiele im Kapitel 2 beginnt mit dem nahezu schon klassischen
Beispiel von Kassel — die Anfange der Umsetzung einer Speditionskooperation gehen auf die
Jahre 1993/1994 zuriick — und endet mit dem Fallbeispiel MUnchen, einer Stadt und Region,
die sait Jahren schon Aufnahmeraum mehrerer prinzipiell vorstellbarer und zum Teil auch
schon umgesetzter Giterverkehrsinitiativen ist. Da der Ballungsraum Mnchen auch in den
anderen Teilen der Technikfolgenabschatzungs-Studie ,, Verkehr in Ballungsraumen — Optio-
nen fir eine effizientere und umweltvertraglichere Gestaltung” as ein hervorgehobenes Mo-
dellbeispiel behandelt wird, sind die auf Miinchen bezogenen Ausfiihrungen auch in dieser
Tellstudie relativ am awsfuhrlichsten (siehe auch oben ,,Vorbemerkung®).

Die Ausfuhrungen zu den Guterverkehrsinitiativen im Kapitel 2 sind zunéchst nach den acht
ausgewahlten Stadten gegliedert und folgen im wesentlichen einem festen Schema, sofern
sich die gesammelten bzw. erhaltenen Informationen hierflr eigneten. In einem ersten Ab-
schnitt wird ein einfiihrender Uberblick zu der jeweiligen Guterverkehrsinitiative bzw. stadt-
logistischen Aktivitét gegeben, einschliefdlich, gegebenenfalls, ihrer Einbettung in einschléag-
ge Forschungsaktivitaten und andere, in demselben Zusammenhang geplante oder umgesetzte
Guterverkehrsinitiativen. Auch die Behandlung des jeweiligen stadtischen Raums in vorlie-
genden dhnlich Ubersichtsartigen Studien wird gegebenenfalls kurz erwahnt. In einem zweiten
Abschnitt wird auf Untersuchungen eingegangen, die im Vorfeld der Umsetzung durchgefihrt
wurden. Die Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
jeweiligen Guterverkehrsinitiative sind Gegenstand des dritten Abschnitts. Dabel wird auf
verkehrliche, betriebswirtschaftliche und Umweltwirkungen eingegangen. Ein vierter, mehr
interpretativer Abschnitt geht den aufgetretenen Hemmnissen, wichtigen Erfolgsvoraussa-
zungen und speziell der Bedeutung staatlicher bzw. kommunaler Mal3nahmen nach. Der Fra
ge, ob Potenzialschétzungen fir den jeweiligen Standort oder andere Standorte in Verbindung
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mit dem jeweiligen Fallbeispiel vorgelegt wurden, wird jeweils zum Schluf3 in einem funften
Abschnitt nachgegangen.

Kapitel 3 enthdlt die Ergebnisse der Analyse der acht Fallbeispiele nach wichtigen Fragen in
Stichworten und stellt insofern eine Art Querauswertung dar. Mit dieser Vorgehensweise ist
die Hoffnung verbunden, eine mdglichst grof3e Bandbreite der mit der hier vorgegebenen
Thematik verbundenen Aspekte abzubilden und ein Zwischenfazit zu stadtlogistischen Ko-
operationen zum Stand des Jahres 2000 zu ziehen.
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2 Fallbeispiele zu stadtlogistischen Kooperationen und weiteren stadtlogistischen Akti-
vitaten

Esfolgt die Darstellung von acht nach stadtischen Raumen differenzierten Fallbeispielen, bei
deren Auswahl im Rahmen dieser Studie bereits empirische Erfahrungen vorlagen oder zu-
mindest im Laufe dieser Studie entsprechende, mdglichst dokumentierte, Erfahrungen neue-
ren Datums zu erwarten waren. Soweit aufgrund der erhaltenen Informationen moglich wird
im folgenden der Verlauf konkreter Umsetzungs- und Praxiserfahrungen (,, Pil ot-Phasen®)
nachgezeichnet. Gegebenenfalls werden fir den betreffenden stédtischen Raum auch ein-
schléagige vorbereitende Untersuchungen (,, Voruntersuchungen®) mitvorgestellt.

2.1 Speditionskooperation: Die Guterverkehrsinitiative " City-Logistik in Kassel" — Er-
fahrungen aus der Einfuhrungsphase und dem mittelfristigen Normalbetrieb

2.1.1 Die Giterverkehrsinitiative im Uberblick

Bel der Kasseler Glterverkehrsinitiative handelt es sich um eines der ersten Projekte dieser
Art (Straul3 1997, S. 68). Die Initiative ist hinsichtlich ihrer EinfUhrungsphase relativ gut do-
kumentiert, in relativ kurzer Zeit umgesetzt, nach einer mittelfristigen Laufzeit von funf bis
sechs Jahren immer noch aktiv und wird in der Literatur immer wieder als ein Beispiel fur die
erfolgreiche Umsetzung eines Citylogistik- Projekts zitiert.

Der Fachverband Spedition und Lagerei der Vereinigung des Verkehrsgewerbes (VdV) in
Hessen sowie die Industrie- und Handelskammer Kassel sind die Organisatoren und Modera-
toren der Arbeitsgesprache interessierter Sammelgutspediteure, die im Herbst 1993 einen Ar-
beitskreis gegrindet hatten. Die Initiative wurde bereits im Jahr 1993 geplant, ab Juli 1994
testweise und funf Wochen spéter, ab August 1994, im Normalbetrieb umgesetzt.

Zur Vorbereitung und Einfuhrungsphase der Giterverkehrsinitiative in Kassel wurden im
wesentlichen zwei wissenschaftliche Arbeiten erstellt: ein wissenschaftliches Gutachten, das
im Fachgebiet Verkehrssysteme und Verkehrsplanung der Universitét Gh Kassel erstellt wur-
de (Kohler et a. 1994), jedoch fir diese Studie nicht direkt verfligbar war, und die Dissertati-
on von Susanne Strauf3, die auch an dem Gutachten zuvor beteiligt war (Straul3 1997).

In der Arbeit von Ewers et al. von 1997, die zum Stand von Mai 1996 eine relativ umfangrei-
che Beurteilung der Chancen von Speditionskooperationen auf stadtischer Ebene anhand von
Interviews zu dreizehn konkreten Beispielen in neun verschiedenen Stéadten enthalt, sind G-
fahrungen mit der Guterverkehrsinitiative in Kassel aufgezeichnet. Von den in dieser Studie
als Fallbeispiele behandelten Stadten sind neben Kassel auch die Stéadte Hamburg und M in-
chen Gegenstard der Erérterungen von Ewers und seiner Mitautoren.

In der Konzeptstudie fur die Stadt Minchen (ILV 1997 — Konzept " City-Logistik Mnchen")
wird die Kooperation in Kassel als eines von zehn citylogistischen Beispielen mit einem lan-
geren Text vorgestellt. Dort werden neben Kassel unter anderem citylogistische K ooperatio-
nen furr Niirnberg, Hamburg und Miinchen diskutiert?.

1 Fur die allgemeine Vorstellung dieser Studie siehe das Kapitel zu Miinchen, Abschnitt 2.8.4, Unterabschnitt

»Die Konzeptstudie fur die Stadt M iinchen®.
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Die Kassdler Initiative wird ebenfalls in einer tabellenartigen Ubersicht in dem Schwerpunkt
Gterverteilzentren und Citylogistik von trans aktuell zu Beginn des Jahres 2000 (Nr. 3) er-
wahnt (trans aktuell 2000). Die Ubersicht bezieht sich auf 46 operative und geplante Citylo-
gistik-Projekte in rund 40 verschiedenen Stadten. Sie ist im Rahmen einer Diplom-Arbeit ert-
standen (Zwick, Michael, Citylogistik — Bestandsaufnahme und Analyse bestehender Projekte
in Deutschland, Erlangen/Nurnberg, 1/2000), die jedoch fir die Zwecke dieser Studie nicht
verflgbar war. Die in dieser Studie al's Fallbeispiele herangezogenen acht Stédte werden mit
Ausnahme der Stadt Augsburg, in der derzeit keine operative Kooperation besteht, auch in der
Ubersicht von trans aktuell aufgefiihrt. Fur Kassel sind der Projektname "Citylogistik” und die
Beschreibung " Speditionskooperation zur gebindelten Belieferung der Innenstadt durch einen
Subunternehmer, Abholung nach festem Tourenplan” aufgefihrt. Als Merkmale sind angege-
ben: Regionallogistik, Kommissionierung, Sammelverkehr, Umschlag, 10 beteiligte Speditio-
nen, Transportaufkommen: 10 bis 80 t und Umweltfreundliche Fahrzeuge: 1arm-
/abgasreduziert.

Kassel wurde nicht in der 1VV-Studie als Modellstadt behandelt (1VV-Aachen 1999) (siehe
auch die Abschnitte 2.2.1 und 2.2.2 im Kapitel zur Guterverkehrsinitiative in NUrnberg).

Den weiteren Ausfuhrungen zur Guterverkehrsinitiative in Kassel liegen im wesentlichen die

folgenden Quellen zugrunde:

- Die wissenschaftlichen Verdffentlichungen von an der Vorbereitungs- und der ersten kon
kreten Umsetzungsphase Beteiligten: Kohler et al. 1994 (zitiert nach Baum et al. 1996);
Straul¥YKohler 1995; Straufd 1997.

- Die Diskussion des Fallbeispiels Kassel as ein Beispiel fur Speditionskooperationen im
stéadtischen Raum bzw. fir citylogistische Aktivitdten: Ewers et al. 1997; ILV 1997 —Kon+
zept "City-Logistik Minchen™.

- Personliche Mitteilungen von Herrn Becker, Firma Rudolf, Kassel, Juli 1999.

(Eine erneute telefonische Nachfrage bel der Fa. Rudolf, Kassel, im Juni 2000 hat ergeben,
dai’ gegentiber dem Stand von Mitte 1999 keine wesentlichen Verdnderungen in Kassel
eingetreten sind.)

2.1.2 Untersuchungen im Vorfeld der Kooperation

Als eigentliche Voruntersuchungen zu der Guterverkehrsinitiative in Kassel sollen hier ledig-
lich die Befragung des Einzelhandels und die Erhebungen bei Speditionen eingestuft werden.
Die Ergebnisse der Kordonzahlungen unmittelbar vor der ersten Umsetzung der Giterver-
kehrsinitiative und relativ rasch nach Beginn des Normal betriebs sowie die Ergebnisse der
Befragungen in der Testphase werden erst im folgenden Abschnitt 2.1.3 dargestellt, in dem es
um die Merkmale und Wirkungen der korkreten Umsetzung der Guterverkehrsinitiative geht.

Die Befragung des Einzelhandels in der Kasseler Innenstadt erfolgte, soweit erkennbar, im
Herbst 1993. Zunéchst wurde eine Liste mit 415 Geschéftsadressen zusammengestellt. An
350 Einzelhandler konnten Fragebdgen verteilt werden. Der Ricklauf wird mit etwa 60 %
angegeben, d. h., rund 210 Einzelhéndler haben geantwortet. In der Einzelhandel sbefragung
wurde im wesentlichen nach der téglichen, wdchentlichen und jahrlichen Lieferstruktur ge-
fragt. Statements sollten auch zu bei der Belieferung aufgetretenen Problemen sowie zur Ak-
zeptanz und Bereitschaft zur aktiven Teilnahme an Kooperationsaktivitéten abgegeben wer-
den. Susanne Straul3 beurteilt die Verwendbarkeit der quantitativen Ergebnisse der Einzel-
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handel sbefragung eher negativ. Sie stellt fest (Straul? 1997, S. 62), "dal’ die Befragung der
Einzelhandler zwar interessante Hinwelse auf die Akzeptanz von Mal3nahmen im Lieferver-
kehr gegeben hat, als Grundlage fur die Konzeption eines City-L ogistik-Projektes war sie
jedoch nicht aussagekréftig genug. Die Einzelhdndler kennen ihre eigene Liefersituation nur
unzureichend. Die wenigsten konnten Angaben zur Anzahl oder zum Gewicht der téglichen
Sendungen machen."

Hinsichtlich der Erhebungen bel Speditionen richtete sich zunéchst eine Befragung an vier-
zehn Spediteure im Raum Kassel einschliefdich Deutscher Bahn AG und eines Kasseler Pa-
ket- und Kurierdienstes. Erhoben wurden Daten zu zwei Wochen im November 1993, und
zwar Anzahl der Collis, Gewichte und Volumina pro Empfanger, jeweils fir alle Empfanger
und pro Tag. Fir die 14 Befragten wurden an den neun Tagen im November (der November
gilt wegen des Weihnachtsgeschéfts gemeinhin a's aufkommensstark; die erste Erhebungswo-
che war durch einen Felertag verkirzt) ein in die Kasseler Innenstadt geliefertes Aufkommen
von 117 t ermittelt, pro Tag schwankte das Gewicht zwischen 10t und 17 t. Fir die zehn Spe-
ditionen, die sich schliefdlich an der kooperativen Innenstadtbelieferung beteiligten (nicht be-
teiligt waren die Deutsche Bahn AG, das KEP-Dienstleistungsunternehmen und zwei Spediti-
onen), betrug das entsprechende Aufkommen 91 t insgesamt bei Schwankungen zwischen 5 t
und 16 t pro Tag.

Des weiteren wurden Lieferdokumente fur Lieferungen der anfanglich zehn an der Guterver-
kehrsinitiative teilnehmenden Speditionen an ihre Kunden ausgewertet. Zugrundegelegt wur-
den die Dokumente wiederum der beiden Wochen im aufkommensstarken November 1993
und die von vier Wochen im aufkommensschwachen Juli/August 1994. Die Auswertung der
Lieferdokumerte ergab durchschnittliche Lieferungen von 7,2 t pro Tag an 42 Kunden im
Sommer und von 11,5t pro Tag an 47 Kunden im November. "Den grofiten Anteil am Sam-
mel gutverkehr gemessen am Gewicht und an der Sendungsanzahl hat in Kassel der Einzel-
handel mit Textilien, Schuhen und Lederwaren (...). Lebensmittelgeschéfte und Gaststétten
erhalten wenig Sammelgut, sie werden zumeist von speziellen Frischdiensten bzw. von
Werkverkehren beliefert. Branchen, die vor allem kleine, leichte Sendungen erhaten, wie

z B. Juweliere, werden vorwiegend von Paketdiensten beliefert. Auffalig ist die vergleichs-
weise grof3e Bedeutung der Lieferungen an Versicherungen, Behorden und freie Berufe, also
Arzte, Rechtsanwalte usw.(...)." (Straul3 1997, S. 64/65)

2.1.3 Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
Guterverkehrsinitiative " City-Logistik in Kassel"

Hauptmerkmale

An der konkreten Speditionskooperation ab August 1994 nahmen zunéchst zehn, spéter acht
Speditionen teil, zur Abholung und Verteilung der Glter wurde ein neutraler Dienstleister
eingesetzt.

Im Juli 1999, also nach funf Jahren Erfahrung, sind nur noch sieben Speditionen an der Ko-
operation beteiligt, deren auf die Innenstadt Kassels bezogenes Liefervolumen aber in etwa
dem Volumen der friheren 10er-K ooperation entsprechen soll. Die drei Partner, so die erhal-
tenen personlichen Informationen, seien ausgeschieden, da sie langerfristig nicht gentigend
Gutermengen in die Innenstadt zu transportieren hétten, die als eine Voraussetzung fir eine
sinnvolle Tellnahme an der Kooperation anzusehen seien.
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Fur eine voribergehend angewandte Zwischenl6sung, zwei Gruppen mit jeweils 5 Speditio-
nen, sai auf Punkt 2.1.4 verwiesen, in dem u.a. auf wahrend der bisherigen Kooperationszeit
aufgetretene Schwierigkeiten eingegangen wird. Die Deutsche Bahn AG und der ebenfalls an
der Voruntersuchung beteiligte KEP-Dienstleister nahmen nicht an der Anfangsphase teil und
haben sich auch wahrend der bisherigen Uber sechgahrigen Laufzeit nicht der Kooperation
angeschlossen.

Der Speditionskooperation liegt ein abgegrenztes Areal in der Innenstadt von Kassel zugrun-
de, das nach den ersten Tagen der konkreten Umsetzung der Initiative um einige angrenzende
Stral3enziige erweitert wurde. Die belieferte Zone ist somit grof3er a's die Ful3ggangerzone oder
die "City".

Bel den in der Anfangsphase beteiligten zehn Speditionen handelte es sich sowohl um grof3e
Unternehmen mit bundesweit ansassigen Filialen al's auch um mittel standisch gepragte Kasse-
ler Unternehmen. Die Groél3e der Unternehmenreichte von Firmen mit weniger als 20 Mitar-
beitern und Fahrzeugen bis zu Firmen mit mehr als 400 Mitarbeitern und mehr als 150 Falr-
zeugen (Strauf3 1997, S. 68).

Das Ausgangskonzept fir die kooperative Belieferung der Kasseler Innenstadt lautete wie
folgt (Strauf3 1997, S. 55/6): "Ein neutraler City-Logistik-Unternehmer tGbernimmt die Belie-
ferung der Innenstadt fur die beteiligten Speditionen. Er holt am Morgen ab 6 Uhr die in der
Nacht bei den Speditionen eingegangenen, fur die Innenstadt (...) bestimmten Sendungen mit
etwa funf Fahrzeugen ab. In einem innenstadtnahen Lager werden die Sendungen nach Emp-
fangern und Straf3enziigen sortiert und auf Lastkraftwagen mit einem zul&ssigen Gesamtge-
wicht von 7,5 t umgeladen. Im Anschluf3 daran, ab ca. 10 Uhr, werden die Guter mit zwei bis
drei speziell beschrifteten Fahrzeugen ausgeliefert. Ublicherweise fahrt ein Lkw zwei Touren
pro Tag, wobei die Anzahl der notwendigen Fahrten vom Sendungsvolumen abhangt.” Dabei
entspricht einem zuléassigen Gesamtgewicht von 7,5 t eine maximale Nutzlast von etwa 3,2 t
bis 3,3 t. Auch 1999 entspricht der Ablauf noch dem urspriinglichen Konzept: Der
Dienstleister holt die Waren, kommissioniert und bundelt sie, und fahrt sie dann in die Stadt
hinein. Das System wird von einem Vertreter der beteiligten Speditionen als einfach und gut
gelobt.

Die folgende Ubersicht 1 enthélt die Hauptmerkmale der Speditionskooperation fir die Kas-
seler Innenstadt aus der Sicht von Susanne Straul? bzw. zum Stand des Jahres 1997. Aufgrund
weiterer erhatener Informationen wird davon ausgegangen, dal3 dieses Grundkonzept in etwa
auch noch im Frihjahr 2000 gilt. Statt urspriinglich zehn, sind jedoch lediglich sieben Spedi-
tionen an der Kooperation beteiligt (siehe auch oben den Beginn von Abschnitt 2.1.3). Insbe-
sondere ist hervorzuheben, dal3 keine der an der Kooperation beteiligten Speditionen im nach
und nach in Betrieb genommenen Kasseler Gterverkehrszentrum beteiligt ist.

Die durchschnittlich an einem Tag in die Kooperation hineingegebene Warenmenge in Ton
nen ist aufgrund der vorhandenen Informationslage nicht ohne welteres erkennbar. Erst recht
lassen sich Aufkommensanderungen im Zeitablauf kaum nachvollziehen. Wie bereits oben
am Ende von Abschnitt 2.1.1 angegeben werden in einer Ubersicht 10 bis 80 t aufgefiinrt
(trans aktuell 2000). Binnenbruck gibt 4,1 t pro Tag an (Binnenbruck 2001). Aufgrund der im
nachfolgenden Unterabschnitt ,, Verkehrliche Wirkungen® zusammengestellten Informationen
(siehe dort insbesondere den letzten Absatz) dirfte das Aufkommen der Kasseler Kooperation
an einem durchschnittlichen Tag des Jahres 1999 etwa fUnf bis sechs Tonnen betragen haben.



19

Ubersicht 1: Die Hauptmerkmale der Speditionskooperation fiir die Kasseler Innenstadt (, Ci-
ty- Logistik Kassel*), Stand: 1997 und 1999/2000

— City-Logistik Kassel bezieht sich im Gegensatz zu den meisten anderen City-Logistik-
Projekten auf ein definiertes Stadtgebiet, nicht nur auf einzel ne aufkommensstarke bzw.
bei der Belieferung problematische Kunden.

— Zur Abholung und Verteilung der Glter wird ein neutraler Dienstleister eingesetzt.

— Eswird zur Tourenverdichtung und Sendungsverdichtung ein zusétzlicher Umschlag
vorgenommen.

— City-Logistik Kassel arbeitet ohne ein Guterverkehrszentrum.

Quélle: Strauf3 1997, S. 56

Die Vorbereitung, Durchfihrung und Abrechnung der geblindelten Warenauslieferung geht
ohne grof3eren technischen Aufwand vonstatten. Morgens wird dem Dienstleister die Menge
der Ware, die er von der jeweiligen Spedition erhdlt, z. B. per EMail mitgeteilt. Die Ware
kommt dann noch andemselben Tag in die Audieferung. Wenn die Auslieferung an demsel-
ben Tag nicht klappt, teilt der Dienstleister noch an demselben Tag die Rickgabe des Auf-
trags an den Spediteur diesem telefonisch mit. Der Spediteur wiederum gibt die Nachricht
dem Versender weiter. In der Regel sind zwel Audlieferungsfahrzeuge des Dienstleistersin
Kassel mit Telefon ausgestattet. Das Abholen, Kommissionieren, Biindeln und Abliefern er-
folgt manuell bzw. unter Verwendung einer Quittung, die der Dienstleister hinterher bei den
Speditionen abgibt. Das heif, die Barcode- Technik wird nicht eingesetzt. Grundsétzlich
konnten ndmlich bel Anwendung der Barcode- Technik die hierfir von den beteiligten Spedi-
tionen benutzten Systeme jeweils unterschiedlich ausgestaltet sein, so dal3 der Dienstleister
zum Abliefern der Ware bel den Einzelhandel sunternehmen entsprechend viele verschiedene
Scanner mit sich fuhren misste. Dies wirde einen vergleichswelse hohen Aufwand bedeuten.

Verkehrliche Wirkungen

Die Zahlen zu den verkehrlichen Wirkungenlassen sich nach den verkehrlichen Wirkungen
im Hinblick auf den Sammelgutverkehr und den verkehrlichen Auswirkungen auf den Stadit-
verkehr differenzieren. Sie beruhen im wesentlichen auf der finfwdchigen Testphase zu Be-
ginn der Guterverkehrsinitiative im Juli/August 1994 (siehe Straul3 1997, S. 72 bis S. 83).
Nach Susanne Strauf3 kdnnen die Daten zwar nicht ohne weiteres auf jeden Monat und auf
jeden Wochentag Ubertragen werden, sie gdben aber gute Anhaltspunkte zur Beurteilung des
moglichen Potenzials bei einer Sammel gut-Kooperation (Straul? 1997, S. 73). Aufgrund der
vorhandenen Angaben &3 sich letztlich nicht genau erkennen, ob eher die Zahlenim ,,Oh
ne“-Fall oder dieim , Mit“-Fall konkret gemessene Zahlen sind.

Hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen im Hinblick auf den Sammelgutverkehr wurde
zunéchst die Veranderung des Verkehrsaufwands im Zulauf auf die Innenstadt fur alle zehn
Speditionen zusammen berechnet. Es ergab sich eine berechnete Ersparnis von rd. 40 %, statt
118 km pro Tag wurden nur noch 69 km pro Tag zurlickgelegt. Statt 10 Einzeltouren fir den
Zulauf auf die Innenstadt waren im Fall mit Citylogistik nur noch funf (Abhol-)Touren erfor-
derlich. Hierbei wurde von der Annahme ausgegangen, dal3 die Entfernungen von den Spedi-
tionen zur City und die zum Hauptbahnhof (= Standort des Umschlaglagers) gleichgesetzt
werden konnen (Straul? 1997, S. 73/4).




20

Hinsichtlich der Veranderung des V erkehrsaufwands innerhalb der Innenstadt wird eine &-
gparnis von insgesamt 60 % berechnet, statt 25 km pro Tag fallen 10 km pro Tag bel gleich-
zeitig unterstellter Tourenplanung an. Fur den Fall "Citylogistik ohne Tourenplanung” wird
ein innerstadtischer Verkehrsaufwand von 16 km, entsprechend einer Ersparnis von 34 %,
berechnet (Straul3 1997, S. 76). Susanne Straul3 merkt, unter Bezugnahme auf eine Dornier-
Studie, dazu an, dass bezlglich des Zusammenspiels von volumenbezogener und gewichtsbe-
zogener Auslastung das Gewichts-Volumen-Verhdtnis in der Regel bel 60 % liegt, d. h. ein
Fahrzeug mit einer maximalen Nutzlast von 3,2 t (= 7,5 t zulassiges Gesamtgewicht) ist bei
einer Beladung von 1,9 t an seiner Volumengrenze angelangt (Straufl3 1997, S. 76).

In einer ergdnzenden Modellbetrachtung wird davon ausgegangen, dal3 im "Ohne™-Fall, d. h.
im Fall ohne Blindelung, die Gewichtsauslastung 25 % betrégt und damit pro Tag 15 Lkw
eingesetzt werden missen. Im "Mit"-Fall kénnte eine Gewichtsauslastung von 60 % erreicht
werden bel einem Einsatz von 4 bis 6 Lkw pro Tag.

Zur Berechnung der Bedeutung des innerstadtischen Gulterverkehrs am gesamten Stadtver-
kehr wurden Kordonzéhlungen durchgefihrt. Die Kordonz&hlungen an mehreren Z&hl punkten
am Rande der Kasseler City fanden sowohl unmittelbar vor der Umsetzung der Kasseler Gik
terverkehrsinitiative als auch kurz nach Beginn des Normalbetriebs der Initiative statt. Die
Zahlungen erstreckten sich auf einen Werktag im Juni 1994 (= "Ohne"-Fall) und einen Werk-
tag im September 1994 (= "Mit™Fall), jeweils von 7 bis 18 Uhr. Die Kordonzahlungen ergg-
ben im "Ohne™-Fall 2 100 Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr (= alle Fahrzeuge, die nicht dem
privaten Personenverkehr zugeordnet wurden; es handelt sich um gezéhlte Kraftfahrzeuge,
nicht um Aquivalente). Dies entspricht 10 % am gezahlten Kraftfahrzeugaufkommen. Im
"Mit"-Fall wurden 1 800 Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr gezahlt, entsprechend 8 % am g
zahlten Kraftfahrzeugaufkommen von 22 400. Da die gesunkene absolute Zahl an Kraftfahr-
zeugen im Wirtschaftsverkehr von Susanne Strauf3 selbst fir unplausibel gehalten wird —im
"Ohne"-Fall 2 100 Fahrzeuge und im "Mit"™Fall 1 800 Fahrzeuge —, werden die Juni-Zahlen
als fur eine generelle strukturelle Betrachtung des Wirtschaftsverkehrs eher geeignet angese-
hen. Ohnehin sai durch die Kasseler Glterverkehrsinitiative keine grofdere strukturelle Veran-
derung eingetreten. Fur einige aus der Kordonzéhlung hervorgehende Strukturzahlen zu Kas-
sel sal auf den weiter unten folgenden Abschnitt 2.1.5 Potenzial schétzungen verwiesen.

Zu den verkehrlichen Wirkungen machte ein Vertreter der kooperierenden Speditionen im
Jahr 1999 erganzend die folgenden Angaben: Eine Spedition hatte vor der Kooperation einen
Lkw mit 7,5 t zuldssigem Gesamtgewicht (Zuladung von bis zu rd. 3,2 t) und einen Bus ein-
gesetzt. Auch ein Lastkraftwagen mit 10 t zulassigem Gesamtgewicht, entsprechend einer
Zuladung von bis zu 6,5 t, war vorher ein gebrauchliches Lieferfahrzeug. Der Dienstleister
der Speditionskooperation in Kassel (Stand: 1999) setzt fr die Innenstadtbelieferung tber-
wiegend zwei Lkw mit 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht ein. Fir das Weihnachtsgeschéft
kommt meist noch ein dritter Lkw hinzu. Damit kénnen 20 bis 25 Lkw eingespart werden.
Bei einem durchschnittlichen téglichen Aufkommen von 15 bis 18 t (so die erhaltenen Anga-
ben, mdglicherweise handelt es sich um ein bisher erreichtes tégliches Maximum in der Vor-
weihnachtszeit) und zum Tell deutlichen Aufkommensschwankungen muf3 gegebenenfalls ein
Fahrzeug auch zwei- bis dreimal pro Tag in die Stadt fahren. Fir solche Félle wird auch das
kurzfristig genutzte Zwischenlager gebraucht.

Betriebswirtschaftliche Wirkungen

Bei den betriebswirtschaftlichen Wirkungen ist nach den betroffenen Einzelhandel sbetrieben
und den teilnehmenden Speditionen zu unterscheiden. "Eine Befragung von rund 75 Einzel-
handlern etwa ein Jahr nach Einfiihrung des City-Logistik-Konzeptes hat gezeigt, daid die an
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fanglichen Probleme mittlerweile ausgeraumt sind und fir die Empfanger insgesamt praktisch
keine Anderungen der Lieferqualitét eingetreten sind." (Straul® 1997, S. 72) Die aufgetretenen
Probleme waren meist auf verspétete Lieferungen zurtickzufiihren. Positiv hat sich offensicht-
lich ausgewirkt, dald in der Anfangsphase der Initiative eine begleitende Beobachtung durch
Studenten stattfand, die die Aufdeckung und méglichst umgehende Beseitigung von Proble-
men bel den Abholtouren, dem Umschlag und der Audlieferung der Sendungen zum Ziel hat-
te. Im Jahr 1999 wird von einem Speditionsvertreter ein hoher Grad der Zufriedenheit des
Einzelhandels konstatiert, im vierten und funften Betriebgahr habe es praktisch keine Rekla-
mationen gegenuiber den Speditionen gegeben. Probleme mit Sonderwiinschen bis hin zu ei-
nem frihen Termin am Morgen gébe es praktisch nicht mehr. Die Auslieferungstouren hétten
sich eingeschliffen, das ganze liefe jetzt auf einen relativ festen Fahrplan hinaus.

Auf der Kostenseite hat sich fur die Einzelhandler einerseits fast nichts gedndert, dasie wie
zuvor ihre Waren vorwiegend frei Haus erhalten (Straufd 1997, S. 84). Andererseitsist hier-
mit, so ein Speditionsvertreter im Jahr 1999, die M&glichkeit erdffnet, z. B. Aushilfspersonal
elnzusparen, wenn beispielsweise aufgrund der einen konzentrierten Anlieferung am Tag das
Aushilfspersonal fur die Entgegennahme der Ware nur fur eine relativ kiirzere Zeit anwesend
sein muss. Dies kdnne besonders fir einen Ein-Mann-Betrieb vorteilhaft sein.

Im Hinblick auf die Auswirkungen bei den teilnehmenden Speditionen kommt Susanne
Strauf3 zu der folgenden Wertung (Straul? 1997, S. 84): "Die schwierige sendungsbezogene
Zuordnung von Kosten &3 eine genaue Gegeniberstellung der Mehrkosten und Einsparun-
gen nicht zu. Da jeder zusétzliche Umschlag zu einer Erh6hung der gesamten Transportkosten
fahrt und damit eventuelle Einsparungen kompensiert, ist aber davon auszugehen, dal3 sich
die betriebswirtschaftlichen Vor- und Nachteile der City-Logistik in Kassel in etwa gegensei-
tig aufheben, und das derzeit praktizierte Konzept bisher nicht zu den angestrebten betriebs-
wirtschaftlichen Einsparungen beigetragen hat." Anschlief3end kommt Susanne Strauf3 sogar
noch zu einer etwas weitreichenderen Schlussfolgerung (Straul® 1997, S. 85): "Die betriebs-
wirtschaftlichen Auswirkungen der City- Logistik in Kassel sind so gering, dal3 dbrige, nicht
unbedingt messbare Vorteile in den Vordergrund treten miissen, um ein Festhalten am Kon-
zept lohnenswert erscheinen zu lassen. Hier ist vor alem der Image- Effekt zu nennen, der
einen nicht zu vernachlassigenden Marketing-Faktor darstellt." Diese Aussage wird auch
durch die eigens fir diese Studie eingeholten Informationen nach finf Jahren Erfahrung mit
der Kasseler Speditionskooperation bestétigt. Fir die Spediteure bedeutet das neue System
eine Kostenstagnation bzw. eine Verlustvermeidung. Die dem Dienstleister zu zahlende Ver-
gutung ist in etwa mit den vorherigen Kosten bei den einzelnen Spediteuren vergleichbar. Die
Publicity-Wirkung durch die gebtindelte Belieferung wird hervorgehoben.

Umweltwirkungen

Umweltwirkungen werden von Susanne Strauf3 (Straul? 1997) nicht extra thematisiert. Ein
Vertreter der beteiligten Speditionen verweist indes neben dem 6konomischen auf den 6kolo-
gischen Erfolg der Glterverkehrsinitiative, dies lasse sich direkt aus den positiven verkehrli-
chen Wirkungen in Form von weniger Lieferfahrzeugen im Stral3enbild ableiten.

2.1.4 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvoraussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler Malinahmen

Vor der konkreten Umsetzung der Glterverkehrsinitiative sah der Kasseler Einzelhandel vor
allem folgende Aspekte als eher problematisch im Falle einer gebtindelten und kooperativen
Belieferung der Innenstadt an (Strauf3 1997, S. 57): Terminlieferungen, d. h. die kurzfristige
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Lieferung nach der Bestellung, Einfahrtbeschréankungen in den Ful3gangerzonen und die gro-
3en Warenmengen, die, wenn sie nicht mehr tber den Tag verteilt ankommen, schwierig zu
handhaben sind. Auch der Wunsch der Spediteure, die Anlieferung in die Zeiten auf¥erhalb
der Geschéftszeiten zu verlegen, wurde aus Personalgriinden abgelehnt. Wie aber bereitsin
Abschnitt 2.1.3 dargestellt, wurden nach einer mittelfristigen Laufzeit dieser Giterverkehrs-
initiative (Stand: Mitte 1999) diesbezliglich keine Beschwerden mehr gedul3ert. Insbesondere
die relativ festen Zeiten der Audlieferung beim Empfanger sind als fur diese Kooperation che-
rakteristisch hervorzuheben.

Die relativ lockere und flexible organisatorische Zusammenarbeit der beteiligten Spediteure
scheint sich im Fall von Kassel bewahrt zu haben. Dartiber hinaus scheinen die hier gemach-
ten Erfahrungen eindeutig fur die Beauftragung eines neutralen Dienstleisters mit der Audlie-
ferung zu sprechen. Die Initiative in Kassel hat diesbeziiglich eine wechselvolle Geschichte
aufzuzeigen: Nach etwa einem halben Jahr Laufzeit zog sich der zunéchst eingesetzte neutrale
Dienstleister aus der Initiative zurtick. Zwei Speditionsgruppen aus je funf Speditionen wur-
den gebildet, in denen jewells eine Spedition den Innenstadttransport tbernahm. Erst seit Mai
1996 wird wieder das urspringliche Konzept umgesetzt. Zunachst zwei Speditionen und
schliefdich auch eine dritte Spedition haben sich inzwischen aus der Initiative ganz zurlickge-
zogen. Im Jahr 1999 waren also nur noch sieben Speditionen (zusétzlich ein neutraler
Dienstleister) an der kooperativen Auslieferung in die Kasseler Innenstadt beteiligt.

Ein innenstadtnahes Umschlaglager ist offensichtlich erforderlich.

Nach Beginn der konkreten Umsetzung war der Einzelhandel nicht bereit, die Versender zu
veranlassen, nur noch die an der Initiative beteiligten Speditionen zu beauftragen (Strauf3
1997, S. 58).

In der ersten Umsetzungsphase zeigte sich ebenfalls, dal’ ein wesentlicher Faktor bei der Um-
setzung des Konzepts der geblndelten Innenstadtbelieferung die Motivation des beteiligten
Personalsist. Dies gilt insbesondere fur die Fahrer, die die Lieferungen im Innenstadtbereich
durchfuhren. Die Fahrer haben haufig zusétzliche Aufgaben an der Anlieferstelle zu erfillen

Nach den ersten Erfahrungen stellten sich auch die zunéchst vereinbarten Abrechnungsmoda-
litéten als hinderlich heraus. Daraufhin trat an die Stelle der zunéchst verabredeten Mindest-
pauschale die lei stungsbezogene Vergitung auf der Basis eines zwischen den kooperierenden
Spediteuren und dem neutralen Dienstlei stungsunternehmen abgestimmten Tarifs " City-
Logistik Kassel". Der Dienstleister rechnet mit jedem Spediteur einzeln ab.

Nach funf Jahren konkreter Erfahrungen werden vor alem die spezielle Eignung und die
Neutralitdt des mit der Innenstadtauslieferung beauftragten Dienstleisters, d. h. die Tatsache,
daid dieser nicht seinerseits Einlieferungen in die Speditionskooperation vornimmt, als we-
sentliche Faktoren fur den Erfolg einer derartigen Initiative angesehen.

Im Hinblick auf Hemmnisse, die eine weitere Ausdehnung der Speditionskooperation verhin
dert haben (durften) und mdoglicherweise auch in Zukunft verhindern, sind weitere Anmer-
kungen anzubringen. Offensichtlich ist aus den Planen zur Erweiterung der Initiative nichts
geworden: Susanne Straul? erwahnt die mogliche kooperative Belieferung einer Reihe von
Grolméarkten in Kassel (Strauf3 1997, S. 117). Auch zu einer von Straul3 vorgeschlagenen
gualitativen Erweiterung der Kooperation oder zu einer Kombination mit weiteren Giterver-
kehrsinitiativen wie beispielsweise mit dem in Kassel im Aufbau befindlichen traditionellen
Glterverkehrszentrum ist es bisher nicht gekommen (vergleiche Strauf3 1997, S. 93 f.). Ein
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Vertreter einer an der Kooperation beteiligten Spedition aul3erte 1999 die Meinung, dai3 das
K ooperationsvolumen in etwa die Warenmenge umfasst, die fir elne Speditionskooperation
in Kassal Uberhaupt geeignet ist. Eine Ausdehnung des gegenwaértigen Liefergebiets konnte
zu neuen Ineffizienzen fuhren.

Eine Kooperation mit der Bahn — der Bahntrans — wird von einem Vertreter der beteiligten
Speditionen weiterhin fir winschenswert gehalten. Zwar wére auch eine Kooperation mit
zwel bisdrei Paketdiensten zu begrifien, die Chancen dafir werden aber als gering einge-
schétzt, da sie ihre Lieferungen schon stark gebiindelt ausfthren.

Zur Frage, inwieweit allgemeine oder gezielte staatliche bzw. kommunale Mal3nahmen die
Speditionskooperation in Kassel unterstiitzt haben, ist nichts Naheres bekannt. Aufgrund der
Angaben, dal3 die Lieferfahrzeuge im Rahmen der kooperativen Belieferung durchaus zwei-
oder dreimal pro Tag in die Innenstadt fahren, deutet darauf hin, dal3 eine Uber das Ubliche
Lieferzeitfenster hinaus in Anspruch genommene Einfahrtmoglichkeit von den 6ffentlichen
Stellen zumindest geduldet wird. Der Hinwels darauf, wie bedeutend im Vorfeld einer Glter-
verkehrsinitiative die— in diesem Fall zunéchst wohl fehlende — Sensibilisierung der Einzel-
handler gegentiber den Problemen des Lieferverkehrs und die Information der Einzelhandler
Uber mogliche Initiativen sind, kann zugleich als eine Empfehlung an die 6ffentlichen Akteu
re angesehen werden, das informatorische Instrumentarium speziell gegentiber dem Einzel-
handel einzusetzen.

Wie oben in Abschnitt 2.1.3 (Ende des Unterabschnitts ,, Hauptmerkmale*) ausgefthrt, wer-
den in Kassal bisher keine Vorteile von einem Einsatz moderner Informations- und Kommu-
nikations-Technik ewartet.

2.1.5 Potenzialschatzungen

Auf der Basis der bel den Kordonzahlungen gewonnenen Informationen wird das auf die Kas-
seler Innenstadt bezogene K ooperationspotenzial fur Spediteure als relativ gering eingeschétzt
(Strauf3 1997, S. 81). Die im Juni 1994 durchgefihrten Kordonzahlungen haben fir die Kasse-
ler Innenstadt einen Glterverkehrsanteil (gewerblicher Glterverkehr, Werkverkehre, Post und
Paketdienste, Baustellenverkehre, Umzugsverkehre sowie Mllabfuhr) von 42 % am Wirt-
schaftsverkehr ergeben. Setzt man diesen Guterverkehrsanteil gleich 100, entfallen davon 14
% auf den Speditionsverkehr, das sind knapp 6 % von rd. 20 500 Kraftfahrzeugen insgesamt
(oben in Abschnitt 2.1.3 ist von rd. 21 000 Fahrzeugen die Rede, die Abweichung kommt
wohl durch die Rundung zustande). Die an der Guterverkehrsinitiative teilnehmenden Spedi-
tionen, gemeint sind offensichtlich die anfanglich zehn am Start der Kooperation tellnehmen-
den Speditionen, kommen entsprechend den im Juni 1994 durchgefiihrten Kordonz&hlungen
auf einen Anteil von rd. 3 % am Giiterverkehr (gegeniber den zuvor genannten 14 % fir alle
Speditionen).

Bel der Interpretation dieser und anderer oben in Abschnitt 2.1.2 genannten Zahlen ist zu be-
achten, dal3 sie offensichtlich den mdglichen K ooperationsumfang, nicht aber schon den tat-

séchlichen Kooperationsumfang abbilden. Diese Zahlen stellen also gewissermalen eine Po-
tenzialschatzung dar, Uber deren Ausschdpfung letztlich aufgrund der im Rahmen dieser Stu-
die verfigbaren Quellen nichts Naheres bekannt.
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2.2 Speditions- und Paketdienstkooperation zur Belieferung der Nurnberger Innen-
stadt im Uberblick: Erfahrungen aus den Pilotphasen des | SOL DE-Praxisprojekts

2.2.1 Die Speditions- und Paketdienstkooper ationen zur Belieferung der Nurnberger
Innenstadt im Uber blick

ISOLDE ist die AbkUrzung fir | nnerstédtischer Service mit Optimierten Logistischen Dienst-
leistungen fir den Einzelhandel. ISOLDE versteht sich als ein auf3erst umfassendes
Praxisprojekt fur Nurnberg, das ,,neben einer Speditionskooperaton auch Paketdienste integ-
riert und eine Palette von neuen Dienstleistungsangeboten erstmals zusammenhéangend in ei-
ner Stadt anbietet” (Eisele 1999). Dieses mit 6ffentlichen Mitteln geforderte Projekt wurde
von Prof. Peter Klaus und seinem Projektteam — Universitdt ErlangenNUrnberg, Lehrstuhl fir
Betriebswirtschafts ehre, insbesondere Logistik, und Fraunhofer Anwendungszentrum fir
Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik (avk), Nirnberg — sowie vielen Praktikern aus
Transport, Handel und 6ffentlichen Stellen initiiert. Fir die Durchfiihrung des Projekts, des-
sen Anfange auf den Mai 1996 zurlickgehen, wurde die IGN GmbH & Co. gegrindet (siehe
auch Abschnitt 2.2.2, vorletzter Absatz). Der eigentliche operative Betrieb hat zum Zeitpunkt
Ende 1999 rund zweieinhalb Jahre erreicht.

Ahnlich wie die Speditionskooperation in Kassel wird auch die Speditions- und Paketdienst-
kooperation in Nurrberg immer wieder in eher knapper oder auch in etwas ausfuhrlicherer
Form zitiert (siehe auch Abschnitt 2.1.1 des Kapitels zu Kassel). So wird Nirnberg in Ewers
et a. 1997 (S. 33) asein Beispid fur verschiedene Trends in der Handelslogistik angefiihrt,
jedoch nicht al's eine von dreizehn umfangreichen Fallstudien behandelt. Relativ ausfuhrlich
wird ISOLDE in der ILV-Konzeptstudie fur die Stadt M Unchen dargestellt (ILV 1997 — Kon-
zept "City-Logistik Munchen™): auf3er dem Beispiel Nurnberg werden dort vor allem auch
Kooperationen in Kassel, Hamburg und Minchen diskutiert (fir die allgemeine Vorstellung
dieser Studie siehe das Kapitel zu Minchen, Abschnitt 2.8.4, Unterabschnitt ,, Die Konzept-
studie fur die Stadt Munchen*).

Die Kooperation in Nirnberg ist weiterhin in der Ubersicht in trans aktuell 2000 enthalten.
Unter dem Projektnamen Isolde und der Bezeichnung "Kooperation von Speditionen und Pa-
ketdiensten zur geblindelten Ver- und Entsorgung der Innenstadt” werden die folgenden
Merkmale aufgefihrt: Problemzonenlogistik, Entsorgung, Zwischenlagerung, Heimlieferung
bzw. Homeshopping, Aufbewahrung, Sammelverkehr, Cityterminal, Umschlag, GVZ, Trars-
portaufkommen: 40 t und Umweltfreundliche Fahrzeuge: Elektrofahrzeug.

Schliefdlich ist eine Speditionskooperation in Nir nberg in verschiedenen Varianten neben
mehreren anderen Aktivitéten fUr einen stadtvertréglichen Giterverkehr Gegenstand von Mo-
dellrechnungen, die in einer Verdffentlichung der Ingenieurgruppe IVV-Aachen (IVV-
Aachen 1999) dokumentiert sind. Der Ubernéchste Abschnitt 2.2.3 enthélt vor allem eine all-
gemeine Vorstellung dieser Studie und ausgewdahlte Berechnungsergebnisse zur Model | stadt
NUrnberg.

Der eigentliche Projektbericht zum ISOLDE-Praxisprojekt war trotz gegenteiliger Erwartun-
gen fr die Zwecke dieser Studie zunéchst nicht verfiigbar. Daher liegen den weiteren Aus-
fUhrungen zur Speditions- und Paketdienstkooperation in NUrnberg und zu ihrer Einbettung in
das gesamte | SOL DE-Praxisprojekt vor allem weniger umfangreiche Quellen zugrunde, die
kurzfristig um weitere Informationen aus dem | SOLDE-Projektbericht erganzt wurden:
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- DieDarstellung von ISOLDE als ein Fallbeispiel fr citylogistische Aktivitdten: Ewers et
a. 1997; ILV 1997 — Konzept ,, City-Logistik MUnchen®.

- Kirzere Einzelinformationen in schriftlicher Form: Eisele 1998; Eisele 1999.

- Personliche Mitteilungen von Axel Eisele, dem Geschéftsfihrer der IGN-Gesellschaft,
Februar und Mé&rz 2000.

- Internet-Informationen unter http://www.isolde.de, Stand: Juli 1999 und
http://www.logistik.uni-erlangen.de, Stand: Juli 1999.

- Die Studie der Ingenieurgruppe IVV-Aachen mit Modellrechnungen zu verschiedenen
potenziellen stadtlogistischen Aktivitéten in mehreren deutschen Stadten, darunter NUr n-
berg: IVV-Aachen 1999.

- Der eigentliche Projektbericht: Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrgogistik und
Kommunikationstechnik 2000.

2.2.2 Die Speditions- und Paketdienstkooper ationen zur Belieferung der NUrnber ger
Innenstadt im Kontext des | SOL DE-Praxisprojekts

Bewusst sei bel dem | SOLDE-Praxisprojekt, so die erhaltenen personlichen Informationen,
auf einen langeren "theoretischen” Vorlauf z. B. mit umfangreichen Datenerhebungen und
ModellIrechnungen verzichtet worden. Vorbereitende Aktivitaten fallen bereits in den Zeit-
raum 1993/94 (siehe Fraunhofer Anwendungszentrum Verkelrdogistik und Kommunikati-
onstechnik 2000, S. 8). Relativ umfangreiche Modellrechnungen zu stadtlogistischen Aktivi-
taten in Nurnberg wurden jedoch unabhangig vom | SOL DE-Praxisprojekt in einer 1999 ver-
offentlichten Studie der Ingenieurgruppe 1VV-Aachen durchgefihrt, auf die im nachfolgen-
den Abschnitt 2.2.3 eingegangen wird.

Im Mittel punkt des | SOL DE-Praxisprojekts steht eine eigens gegriindete Betriebsgesel | schaft.
Die Betreiberin des Forschungs- und Modellversuchsprogramms, die ,,| GN-Gesellschaft fur
Integriertes Guterverkehrsmanagement Nordbayern mbH & Co KG* wurde am 21. Dezember
1995 ins Leben gerufen. Die zwanzig Grindungsgesellschafter sind Personen und | nstitutio-
nen aus der regionalen Industrie, der Entsorgungsbranche, der Dienstleistungswirtschaft und
des Handels sowie Verbande und Kommunen in der Region Nirnberg. Ein aus den Gesell-
schaftern gebildeter Beirat, ein Gremium aus zehn Personen, unterstiitzt die Geschéaftsfuhrung
bei der Leitung der Gesellschaft. Das Management der | GN-Gesellschaft wurde vom Fraun-
hofer Anwendungszentrum fur Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik AVK ber-
nommen (http://www.uni-erlangen.de, Stand: Juli 1999). Die Betriebsaufnahme erfolgte An-
fang Mai 1996. Die Feinplanungsphase fur die anzubietenden | SOLDE-Aktivitéten erstreckte
sich auf die Jahre 1995 und 1996. Im Jahr 1998 hatte die IGN-Gesellschaft 24 Gesellschafter
aus Transport, Handel, der Industrie- und Handel skammer und verschiedenen Verbéanden,
einen ehrenamtlichen Geschéftsfiihrer (Axel Eisele) und ein Gesellschafterkapita von TDM
230 (Eisele 1999).

Das Pilotprojekt ISOLDE ist seinerseits Teil des an der Universitat Erlangen-Nurnberg
durchgefihrten Forschungs- und Modellversuchsprogramms ,,IGN — Integriertes Guterver-
kehrsmanagement in Nordbayern“. Dieses Gesamtprojekt ,,will einen Beitrag zur Bewalti-
gung des Verkehrsproblems durch systematische Anwendung logistischer Konzepte auf die
Giterflisse im Ballungsraum Nirnberg und der Region Nordbayern leisten, die auf moderne
Kommunikationstechniken (, Telematik”) gestiitzt sind” (http://www.uni-erlangen.de, Stand:
Juli 1999) und umfasst insgesamt vier Teilprojekte: ,, Intermodale Logistik”, , Regional-
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Logistik®, “Inter-GVZ-Logistik" und , City-Logistik”. Der Bereich City-Logistik ist mit dem
Modellversuch ISOLDE as erster in die Testphase eingetreten. Der fir das gesamte For-
schungsprojekt geplante Forschungsmitteleinsatz wird mit rund 5,4 Mill. DM angegeben,
wovon mehr als die Halfte von beteiligten Unternehmen und Ingtitutionen und 2,6 Mill. DM
aus dem Programm ,,Bayern Online" des Freistaates Bayern aufgebracht werden sollten Die
finanzielle Forderung von ISOLDE durch den Freistaat Bayern ist Ende 1998 ausgel aufen.

Wenn die vorliegenden Informationen richtig interpretiert werden, ist die |GN-Gesell schaft
Empfangerin der 6ffentlichen Fordermittel und Anbieter fir verschiedene stadtlogistische
Dienstleistungen in Nirnberg, fUr die sie Auftrége von Guterversendern oder -empfangern
erhédlt. Das Personal der IGN-Gesellschaft umfal3t ausschliefdlich den Geschéftsfihrer. Die
Gesdllschaft hat fur ihre Zwecke Buroraum und Lagerkapazitéten am Rande der Innenstadt
(,1SOLDE-Center”) angemietet. Die | SOL DE-Giuitertransportaktivitdten — Ver- und Entsor-
gung — werden von Speditionen oder Paketdienstleistern ausgefihrt, die hiermit von der IGN-
Gesell schaftsfiihrung beauftragt werden. Die beauftragten Speditionen kénnen auch einen
Fuhrunternehmer als Unterauftragnehmer einsetzen. Die |GN-GeselIschaft schlief3t also Rah
menvertrage fur bestimmte Teile des stadtischen Gutertransports. Sieist vor allem auch die
Verrechnungsstelle fir einzelne Transportvorgange und nimmt somit eine wichtige Scharnier-
funktion zwischen Guterversendern und -empfangern wahr. Wichtige praktische Fragen be-
ziglich der stadtlogistischen Aktivitaten der IGN-Gesellschaft werden vom Beirat in beraten
der Funktion diskutiert. In den Jahren 1996 bis 1998 traf sich der Beirat rund siebzig mal
(Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik 2000, S.
11/12).

Das | SOL DE-Praxisprojekt umfalt in seinem eigenen Selbstverstéandnis fiinf Bausteine, diein
der folgenden Ubersicht 1 vorgestellt werden. Dabei ist von vornherein zu berticksichtigen,
dal3 der Baustein City-Liniendienst eigentlich aus zwel getrennten Teilelementen besteht:
Speditionsstiickgiter einerseits und Pakete von Pak etdienstleistern andererseits. Das

| SOLDE-Grundkonzept wird in den drel folgenden Absédtzen verdeutlicht.

Die mdglichst gebundelte Audlieferung von Paketen und Stiickgut erfolgt teilweise mit Elekt-
rofahrzeugen, es wird ein Zwischenlager am Rande der Innenstadt genutzt. Dieses ISOLDE-
Center kann von den Handlern auch a's Zwischenlager genutzt werden. Mit der Versorgung
des Handels ist auch die Entsorgung gekoppelt. Auch ein Heimlieferdienst fur Citywaren und
L ebensmittel wird dem Endkunden angeboten.

Im Rahmen des City- Einkaufsdienstes werden dem Kunden drei Mdglichkeiten der Zustel-
lung angeboten: nach Hause (drei Varianten entsprechend unterschiedlichen Lieferkonditio-
nen), ins Parkhaus, ins ISOLDE-Depot oder zu leicht erreichbaren Knotenpunkten (U-Bahn-
Station). Bisher wurden zumeist Kleinmobel, Spielwaren, Glas-, Porzellan- und Keramikwea:
ren sowie Blcher geliefert. Das Zid dieses ISOLDE-Elements ist es, durch die Entkoppelung
von Personen und Giiterverkehr die Attraktivierung des OPNV-Angebots im Bereich des
Einkaufsverkehrs (= Teil des motorisierten Individualverkehrs im Ballungsraum) zu unter-
stiitzen. Das neue | SOLDE-Homeshopping mit einem Verbrauchermarkt via Internet und ei-
nem CallCenter rundet die Produktpal ette der Heimlieferungen in den Lebensmittelbereich
hinein ab.

Im Internet werden 32 Einzel handel sunternehmen ausgewiesen, die sich am ISOLDE-(City-)
Enkaufsdienst beteiligen. Unter anderem sind zwei Kaufhduser und ein Drogeriemarkt betei-
ligt. Das Unternehmen ,real” bietet dartiber hinaus seinen Kundendie Méglichkeit an,
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Ubersicht 1: Uberblick tiber das stadtlogistische Konzept des | SOL DE-Praxisprojekts fiir
Nurnberg

— City-Liniendienst Es geht darum, die vielen kleinen Warenlieferungen in die
Nurnberger Innenstadt zu ersetzen. Im |SOLDE-Center am
Rande der Innenstadt liefern Transportunternehmen die Wa-
ren zentral an. Die Waren werden dann gebiindelt und mit
Elektromobilen verteilt.

— City-Entsorgungsdienst Nach der Belieferung der Geschéfte sammelt ISOLDE die
Verpackungen wieder ein und kiimmert sich auf Wunsch
auch um Entsorgungs- und Recyclingfragen. Zidl dieses Ele-
mentsist es, die Fahrten von Entsorgungsunternehmen sowie
die Stralfenanwesenheitszeit von Ubergrof3en Dieselfahrzeu-
gen der Entsorger im Bereich engster Ful3gangerzonen zu

reduzieren.

— City-Lagerdienst ISOLDE hietet den Geschéften die Moglichkeit, grofliere
Sendungen im Depot — identisch mit dem |SOLDE-Center —
zu lagern.

— City-Einkaufsdienst und Homes- Vorausgesetzt, das Geschéft ist Mitglied im | SOLDE-City-

hopping Dienst, kann der Kunde die von ihm gekaufte Ware zunéchst

im Geschéft lassen und nach Ausfillen eines Auftragsscheins
und gegen ein festgel egtes Entgelt an einen gewiinschten
Punkt audliefern lassen. Auch Homeshopping in Verbindung
mit einem real existierenden Verbrauchermarkt.

— City-Marketing-Dienst Dieser Dienst dient als Nukleus fur kooperatives Citymana-
gement und a's Werbegemeinschaft auf Basis neuer multime-
dialer Kommunikation (z. B. Internet).

Quélle: http://lwww.isolde.de, Stand: Juni 1999; Eisele 1999; Fraunhofer Anwendungszen-
rum Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik 2000, S. 20/21

die Produkte des Unternehmens — ca. 50 000 Artikel — bel einem Call-Center telefonisch, per
Fax oder per Internet zu bestellen und Gber den Heimlieferservice von ISOLDE zugestellt zu
bekommen. Als Zeitraum der Zustellung ist ,, zwischen 16.00 und 21.30 Uhr“ von Montag bis
Freitag angegeben. Als Zustellgebiete werden im Internet die Stadtgebiete Nirnberg und
Furth sowie Zirndorf, Oberasbach und Stein aufgefthrt. Durch den City-Lagerdienst kénnen
die Geschéfte bisherige teure Lagerflache in 1a-Lagen in Verkaufsflache umwandeln und so
eine breitere Warenpal ette anbieten. |SOL DE tbernimmt dabel auch "value added services'
(z. B. Preisauszeichnung, Kommissionierung) beim Handel.

Auf welche Weise die funf bzw. sechs Bausteine des | SOL DE-Praxisprojekts umgesetzt wer-
den, welchen Stand sie Ende 1998, bei Audlaufen der 6ffentlichen Férderung, und teilweise
auch bis zum Frihjahr 2000 erreicht haben und wie ihre weiteren Entwicklungschancenvon
den an der wissenschaftlichen Begleitung Beteiligten eingeschétzt werden, ist ausfuhrlich im
| SOLDE-Projektbericht dargestellt. Mit Ausnahme des City-Liniendiensts fir Pakete und des
City-Lagerdiensts werden die Zukunftsaussichten des | SOL DE-Praxisprojekts in dem Pro-
jektbericht ausgesprochen optimistisch eingeschétzt. In den nachfolgenden Abschnitten 2.2.4,
2.2.5und 2.2.6 wird entsprechend der Zielsetzung dieser Studie im wesentlichen auf den Ci-
ty-Liniendienst fur Stickguter einerseits und fir Pakete andererseits eingegangen. Der Bau
stein Liniendienst steht nach dem Ausgangskonzept im Mittel punkt des ISOLDE-
Praxiskonzepts.
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Im Rahmen des | SOL DE-Praxisprojekts hat der Einsatz moderner Telekommunikationsein-
richtungen keine Rolle gespielt. Inzwischen nimmt Nurnberg auch am européischen Projekt
IDIOMA teil (ab Dezember 1998, geplante Laufzeit: 27 Monate). In dessen Rahmen wurde
Anfang des Jahres 2000 erfolgreich ein multifunktionaler Barcode Scanner entwickelt und
getestet. Ziel dieser Entwicklung ist es, dal fir gebiindelte Zustellungen verschiedener Trars-
portunternehmen im stadtischen Raum nicht mehr mehrere Barcode- Scanner und Kommuni-
kationsgerate benutzt werden mussen. Nahere Informationen hiertiber lagen fir die Zwecke
dieser Studie nicht vor.

2.2.3 Voruntersuchungen zu einer Speditions- und Paketdienstkooperation in Nirnberg

Angaben aus dem | SOL DE-Proj ektbericht

Wie bereits erwahnt, wurden von den eigentlichen Umsetzungspromotoren im Hinblick auf
die Umsetzung von ISOLDE und speziell beziiglich eines verbesserten Stiickgut- und Pak-
tettransports keine grof3eren vorbereitenden Forschungsarbeiten durchgefihrt. Es wurden ei-
nige Diplomarbeiten verfasst. Daran ankntipfende V ertffentlichungen sind geplant.

Inzwischen liegt jedoch der I SOLDE-Projektbericht vor (Fraunhofer Anwendungszentrum
Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik 2000), der unter anderem einen kurzen Uber-
blick (Stand: 1996?) Uber die Einzelhandel sstruktur in der weitgehend von einer historischen
Stadtmauer umschlossenen Nirnberger City enthadlt. Wahrend der eine Teil der City, die Se-
balder Altstadt, von den Funktionen Wohnen und Bildung (durch die Universitdt) dominiert
wird (ca. 2 knm?), wird der andere Teil der City, die Lorenzer Altstadt, durch die Funktionen
Einkaufen, Verwaltung, Bank und freiberufliche Dienstleistungen, Gastronomie, Unterhal-
tung sowie Kultur- und touristische Aktivitéten geprégt (ca. 2 km?; eine 9 km lange Ful3gan
gerzone). Die 512 erfal3ten Unternehmen der Einzelhandel sbranche — sie haben zusammen
etwa 192 000 m? Verkaufsflache — werden neun Hauptbranchen bzw. 69 Teilbranchen zuge-
ordnet (Kenngrofen: Zahl der Geschéfte und Verkaufsflache). Die neun Hauptbranchen sind:

- Textillien, Bekleidung, Schuhe, Lederwaren;

- Songtige Waren, Waren verschiedener Art;

- Nahrungsmittel, Getranke, Tabakwaren;

- Einrichtungsgegenstande;

- Pharmazeutische, kosmetische und medizinische Erzeugnisse;
- Papierwaren, Druckerzeugnisse, Buromaschinen;

- Elektrotechnische Erzeugnisse, Musikinstrumente;

- Warenhéuser (ohne weitere Unterteilung);

- Fahrzeuge, Fahrzeugteile und -reifen.

Die Einzelhandel sbranche , Textilien, Bekleidung, Schuhe, Lederwaren dominiert mit etwa
bzw. knapp 40 % (nach der Zahl der Geschéfte und nach der Verkaufsflache). Als Charakte-
ristikum dieser Branche wird angegeben, sie sei hoch filialisiert und ihre Versorgung von
zeitkritischen, saisonalen Anlieferungen bestimmt. Sieht man von der Branche ,, Sonstige Wa-
ren, Waren verschiedener Art* ab, ist die nachstgroféte Branche nach der Zahl der Unterneh
men der Einzelhandel mit Nahrungsmitteln, Getranken, Tabakwaren (60 Unternehmen (12 %)
bei 2810 m? (1,5 %)) und die nachstgrofdte Branche nach der Verkaufsfléche der Einzelhandel
mit Einrichtungsgegenstanden (22 601 m? (12 %) bel 49 Unternehmen (10 %)).
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Die fur die Umsetzung der konkreten Guterverkehrsinitiativen benétigten Informationen fur
den Wirtschaftsverkehr in Nurnberg wurden zudem direkt von den in die NUrnberger Innen
stadt liefernden Speditionen abgefragt. Es wurden Rollkarten ausgewertet. Fir die NUrnberger
Innenstadt galten somit in der ersten Halfte des Jahres 1996 in etwa die folgenden Eckzahlen:
Es gab ca. 700 Empfanger von Paketen und Speditionswaren; 23 000 Pakete und 90 Tonnen
Stiickgut wurden durchschnittlich im Monat ausgeliefert. Sieben Paketdienstfahrzeuge und
vier Speditions- Lkw fuhren mit mehreren Touren pro Tag in die Innenstadt hinein.

Voruntersuchungen im Rahmen der IVV-Studie

Die umfangreichen Modellrechnungen der Ingenieurgruppe 1VV-Aachen wurden erst wah
rend der Laufzeit der NUrnberger Kooperation erstellt und beziehen sich unter anderem auf
eine Kooperationen in verschiedenen Varianten. Die Modellrechnungen wurden auf3er fur die
ebenfalls in diese Studie aufgenommenen Beispiel stéadte Nurnberg, Augsburg und Miinchen
flr sieben weitere Stadte durchgefiihrt (1VV-Aachen 1999). Einige Modellrechnungen zu
NUrnberg sollen im folgenden vergleichend diskutiert werden. Zunéchst ist jedoch die IVV-
Studie in allgemeiner Form vorzustellen.

Die IVV-Studie wurde wie die Konzeptstudie zum DI SI-Projekt in Hamburg vom Bundesmi-
nisterium fur Bildung und Wissenschaft, Forschung und Technologie im Rahmen des Forder-
programms "Wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen" erstellt (siehe oben das Kapitel zur Gir
terverkehrsinitiative in Hamburg, Abschnitt 2.6.1). Sie stiitzt sich neben Nurnberg auf neun
weitere Modellstadte, darunter Augsburg und MUnchen, Stadte, die in dieser Studie ebenfalls
als Fallbeispiele behandelt werden (siehe unten die Kapitel zu Guterverkehrsinitiativen in
Augsburg und Munchen). Mit einem einheitlichen Berechnungsmodell und einem einheitli-
chen Raster von Ausgangsannahmen bzw. VergleichsgrofRen und Ergebnisgrofen sowie unter
Beruicksichtigung der speziellen quantitativen Ausgangsliage in den ausgewahlten M odellstad-
ten werden die verkehrlichen und 6kologischen Wirkungen fur insgesamt 20 so genannte
Mal3nahmen berechnet und in vielfatiger tabellarischer und graphischer Form aufbereitet.

Fur die Simulationsrechnungen der 1VV-Studie wurde das von der Ingenieurgruppe [VV-
Aachen erarbeitete Programmsystem VENUS (Verkehrs-, Nachfrage- und Umlegungs-
System) genutzt. Dieses Programmsystem arbeitet mit einem raum- und zeitbezogenen aggre-
gierten Modellansatz, in dem das Verhalten einzelner Akteure (Personengruppen, Betriebe)
simuliert wird. Insbesondere berticksichtigt es Interaktionen zwischen dem Stral3enguter- und
dem Stral3enpersonenverkehr. Diese Berticksichtigung erfolgt zum einen direkt bei der Ver-
kehrsumlegung auf das Netzmodell, zum anderen durch Riickkopplungsprozesse in den ande-
ren Arbeitsschritten. Speziell beim Guterverkehr werden die folgenden Schritte absolviert:
Verkehrserzeugung, Verteilung, Tourengenerierung, Verkehrsumlegung.

Die fur die Berechnungen herangezogenen 20 Mal3nahmen sind insgesamt funf verschiedenen
Mal3nahmengruppen zugeordnet (aufgrund der verwendeten Ziffern fir die Kennzeichnung
der Malnahmengruppen und die einzelnen Malinahmen ist davon auszugehen, dal3 es sich
hierbei um eine Auswahl einer zundchst hdheren Zahl von Mal3nahmen und Mal3nahmen-
gruppen handelt): Logistische Mal3nahmen (Mal3nahmengruppe 1 mit insgesamt 8 Mal3nah
men), Modale Veranderungen (Gruppe 2 mit 2 Mal3nahmen), Infrastrukturplanungen (Gruppe
4 mit 2 Mal3nahmen), Verkehrsmanagement (Gruppe 5 mit 6 Mal3nahmen) und V erbesserun+
gen am Fahrzeug (Gruppe 6 mit 2 Mal3nahmen). Die Bezeichnung der einzelnen Mal3nahmen
oder der Mal3nahmengruppen, denen die einzelnen Mal3nahmen zugeordnet werden, sind
nicht immer selbsterkl&rend.



31

Die sechsin der 1VV-Studie behandelten Mal3nahmen, die in erster Linie dem Handlungsfeld
innerstadtische Kooperationen direkt oder indirekt bzw. in ergdnzender Funktion zugeordnet
werden konnen, sind in der folgenden Ubersicht 2 in der ersten Spalte aufgefiihrt. Die zweite
Spalte enthdt die Hauptannahmen der jeweiligen Mal3nahme.

Ubersicht 2:  Diein der 1VV-Studie behandelten Malnahmen mit einem unmittelbaren oder
einem mittelbaren Bezug zum Handlungsfeld innerstadti sche K ooperationen:
Bezeichnungen und Hauptannahmer?

Bezeichnungen

Ausgewahlte M al3nhahmen

Glterverteilzentren
(Mal3nahme 1.9)

— Unterstellung jewells eines Gitterverteilzentrums (GVT) =
City-Terminals, die Luftlinienentfernung zwischen dem
GVT und dem Bereich der Innenstadt schwankt zwischen
weniger als 1 km und mehr as 5 km; Standort: Ntrnberg —
Innenstadt; Augsburg — Innenstadt, mit Umschlagpunkt
Schiene — Stral*e; Minchen — auf3erhalb des Innenstadtbe-
reichs, mit Umschlagpunkt Schiene — Stral3e.

— Gut 40 % der Fahrten zur Andienung der Innenstadt kbnnen
umgel eitet werden; davon werden 30 % (-Punkte) fir die
Rechnungen unterstellt.

— Das Transportgewerbe siedelt sich im GVT an, dasGVT ist
ein zusétzlicher Standort von grof3en Transportunternehmen
oder ein neuer Standort eines kleineren Transportunter-
nehmens.

Kooperation der Transportunternehmen
(Matnahme 1.15)

— Die kooperierenden Transportunternehmen verbleiben an
ihren bisherigen Standorten in der Stadt.

— Die Kooperation bezieht sich auf 40 % des Gitervolumens
fur die Innenstadt = City.

— Als Verteilspedition wird die Spedition bestimmt, die im
Schwerpunkt der Standorte sowohl der tbrigen an der Ko-
operation beteiligten Speditionen as auch der City liegt.

— Nurnberg, Augsburg, Minchen: Zur Zahl der beteiligten
Speditionen bzw. zur Anzahl der implizit unterstellten Ko-
operationen pro Stadt enthédt der 1\VV-Bericht keine Anga-
ben.

Errichtung eines Guterverteilzentrums

(GVT) und Kooperation der dort anséssi-

gen Transportunternehmen
(Mafinahme 1.16 — gleich Verknlpfung
von 1.9 und 1.15)

— Nutzung eines City-Terminas und Kooperation der dort
angesiedelten Unternehmen; in diesem Fall werden aber
40 % der auf die City ausgerichteten Fahrten tber das GVT
umgeleitet und dort zu neuen Fahrten zusammengestellt.

2 EinschlieRlich, gegebenenfalls, einiger Differenzierungen fur Nirnberg, Augsburg und Miinchen
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Optimierung von Vertellsystemen ein-
schliefdich Transportzentren
(Malnahme 4.1) (auch wie folgt be-
zeichnet: Teilsystem von Transport-
zentren/* System von dezentralen Ver-
teilzentren*

— Unterstellung mehrerer Giterverteil-/Glterverkehrszentren
pro Stadt; Nurnberg: 5 GVT/GVZ, darunter 4 GVZ (= mit
Umschlagpunkt Schiene-Stral3e); Augsburg: 5 Gitterverteil-
IGUterverkehrszentren (GVT/GV Z), darunter 4 GVZ; Miun-
chen: 5 GVZ.

—Jedem GVT/GVZ werden fest definierte Verteil- und
V ersorgungsgebiete innerhalb der Stadt zugeordnet.

—Die Versorgung der einzelnen Zielgebiete wird vom jewei-
ligen Verteilzentrum aus mit kleinen Lkw durchgefuhrt.
N&here Angaben sind, soweit erkennbar, in der IVV-Studie
nicht enthalten (siehe auch die nachfolgend erlauterte Mal3-
nahme 1.11).

— Ein Marktpotenzia von ca. 40 % der auf die Stadtteilzent-
ren (einschliefdlich Innenstadt) ausgerichteten Giterstrome
wird bel dieser Mal3nahme genutzt.

Ersatz grof3er Lkw durch kleine Lkw oder
Lieferwagen
(Malinahme 1.11)

— Eswird unterstellt, dass der heute bereits schon vorhandene
Anteil der kleinen Lkw (< 7,5t) bel den Fahrten in die
Zentren von ca. 85 % auf 95 % angteigt. Dies betrifft vor-
rangig die Beziehungen zwischen den Stadtteil zentren und
dem Nahbereich der Stédte (10 km-Zone).

Nutzung alternativer Antriebskonzepte fir
den Lkw-V erkehr (Elektro-Fahrzeuge)
(Malinahme 6.9)

— Es wird davon ausgegangen, dal3 einheitlich auf den Elekt-
roantrieb zurtickgegriffen wird, da dieser die geringsten lo-
kalen Emissionen aler aternativen Antriebskonzepte auf-
weist.

— Unter Berticksichtigung der zur Zeit vorhandenen Flotten-
zusammensetzung und unter der Annahme, dal3 ca. 80 %
der Fahrzeuge mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht von
maximal 7,5 t durch einen Elektromotor angetrieben wer-
den, ergibt sich ein Verlagerungspotenzial von ca. 35 %.
Dieser Wert wird fir ale betrachteten Modell stédte einhett-
lich angesetzt.

Quelle: 1VV-Aachen 1999; eigene Zusammenstellung

Die Smulationsergebnisse fur Nurnberg und die Mal3nahmen der 1VV-Studie, die in unmit-
telbarem Bezug zum Handlungsfeld Speditionskooperation stehen, lassen erkennen, dal3 eine
Kombination (Mal3nahme 1.16) von Nutzung eines City-Teminals (Mal3hahme 1.9) und Ko-
operation der dorthin umgesiedelten Transportunternehmen (Mal3nahme 1.15) gleich gunstig
oder — Uberwiegend — etwas glnstiger ist als jewells diese beiden Mal3nahmen einzeln. Dies
wird erkennbar an der Veranderung der Lkw-Fahrleistungen (Lkw-km) auf den Ebenen In-
nenstadt, Gesamtstadt und Region. Die Kombinationsmal3nahme fihrt auf allen réumlichen
Betrachtungsebenen zu einer Minderung der Lkw-km (— 8,6 %; — 0,8 %; — 0,2 %). Dabel
betragen die der 1VV-Studie zugrundeliegenden gesamten Lkw-Fahrleistungen im Nirnberger
Stral3ennetz pro Tag 7 500 km, 618 800 km und 2 691 900 km auf den Ebenen Innenstadt,
Gesamtstadt und Region. Esist zu beachten, dal3 die Mal3nahmen 1.9, 1.15 und 1.16 annah-
megemal3 die Guteranlieferungen mit dem Ziel Innenstadt betreffen, sie beziehen sich dabei
aber — ebenfalls annahmegemal’ — auf lediglich 30 % (Mal3nahme 1.9) bzw. 40 % der Giter-

strome bzw. Fahrten.
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Betrachtet man statt der Lkw-Kilometerleistungen den Kraftstoffverbrauch von Lkw und Pkw
(die Einzelwerte werden nicht ausgewiesen), der in der IVV-Studie als allgemeiner Indikator
fur die Luftschadstoffemissionen verwendet wird, zeigt sich unter Berticksichtigung wieder
der bereits genannten drei Betrachtungsebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region weder ein
eindeutiger Vorsprung der Kombinationsmal3nahme (1.16) gegentiber der einen oder der an-
deren Einzelmal3nahme (1.9 und 1.15) noch ein solcher eindeutiger Vorsprung einer einzelnen
Mal3nahme gegentiber der anderen Einzelmal3nahme. In allen drei réumlichen Abgrenzungen
wird aber fUr die Kombinationsmal3nahme eine geringfugige Minderung des Kraftstoff-
verbrauchs ausgewiesen (Innenstadt: — 1,5 %; Gesamtstadt: — 0,6 %; Region: — 0,2 %).

Die Nutzung von funf dezentralen Gitervertell-/Guterverkehrszentren in Nurnberg (Mal3nah
me 4.1) stellt sich auf den Ebenen Innenstadt und Region sogar noch glnstiger dar als die
kombinierte Mal3nahme Citylogistik und Kooperation der dort angesiedelten Transportunter-
nehmen (Mal3nahme 1.16). Die Lkw-Kilometerleistung sinkt um — 9,3 % bzw. — 0,8 %, auf
der Ebene der Gesamtstadt sinkt sie immerhin noch um — 0,6 %. Esist zu beachten, dal? diese
Mal3nahme mit Guterverteil-/Giterverkehrszentren Guteranlieferungen in alen Stadtteil zert-
ren einschliefdich der Innenstadt betrifft, dort aber annahmegemal? wiederum nur einen Tell.
Es sel aul3erdem darauf verwiesen, dal? bei der Malinahme 4.1 gleichzeitig der Bsatz von
grof¥eren durch kleinere Lkw bei der Belieferung unterstellt wird. Fir die Mal3nahme Ersatz
grof3er Lkw durch kleine Lkw oder Lieferwagen (Mal3nahme 1.11) allein werden fir Nur n-
berg wie fur Augsburg ausschliefdlich Anstiege der Lkw-Fahrleistung berechnet: Innenstadt
+ 10,1 %, Gesamtstadt + 2, 0 % und Region + 0,5 %.

Esist unmittelbar einsichtig, dal? der Einsatz von Elektrofahrzeugen entsprechend Mal3nahme
6.9 (Annahme: Verlagerungspotenzial von ca. 35 %) zu keinen Verdnderungen bei den Lkw-
Fahrleistungen fuhrt, dafUr aber deutliche Minderungsraten bei den berechneten Emissiors-
grofen aufweist, bei denen allerdings nicht die an anderen Orten auftretende Belastung durch
die Stromerzeugung gegengerechnet wird. Im Hinblick auf den Kraftstoffverbrauch von Lkw
und Pkw, der in der IVV-Studie as allgemeiner Indikator fir die Luftschadstoffemissionen
verwendet wird, ergeben sich auf den Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region Minde-
rungsraten von — 3,9 %, — 9,2 % und — 4,5 %. Speziell die RuRemissionen in der Gesamtstadt
(ein eigener Wert fur die Innenstadt wird nicht ausgewiesen) gehen um — 22,8 % zurtick.

Zur Abrundung des Gesamthildes sei noch ein Blick auf andere IVV-Mal3nahmen fir die
Stadt Nurnberg geworfen, die nicht unmittelbar oder mittelbar mit Speditionskooperationen
zusammenhangen. Hierbei sollen aber die Mal3nahmen fur eine verstérkte Errichtung und
Nutzung des Verkehrstrégers Schiene fur den Nahverkehr (2 Mal3nahmen aus der Mal3nah-
mengruppe 2: Modale Veranderungen, und eine Mal3nahme (4.11) aus der Mal3nahmengruyp-
pe 4: Infrastrukturplanungen) aul3er acht bleiben. Das insgesamt fir NUrnberg recht giinstige
Bild der beiden bereits ndher vorgestellten Mal3nahmen mit einem Cityterminal fur die Innen
stadtbelieferung einschliefdlich Speditionskooperation einerseits und mit dezentralen Giter-
vertellzentren fur die Belieferung von mehreren Stadttellzentren andererseits zeigt sich insbe-
sondere auf der Ebene Innenstadt und bezogen auf die gefahrenen Lkw-Kilometer. Die hier
erreichten Minderungsraten von — 8,6 % und — 9,3 % werden von der Mal3nahme Reduktion
des Packvolumens knapp verfehlt (Malinahme 1.6: — 8,2 %). Auf der Ebene der Gesamtstadt
werden die geringen Minderungsraten der Malinahmen 1.16 und 4.1 deutlich Gbertroffen von
den Mal3nahmen Reduktion des Packvolumens (Mal3rehme 1.6: — 5,5 % gegentiber — 0,8 %
und — 0,6 % jewells fur die Mal3nahmen 1.16 und 4.1). Auf der Regionsebene steht die Mal3-
nahme 1.6 ebenfalls deutlich glinstiger da als die Mal3nahme 1.16 (— 2,9 % gegeniiber

—-0,2 %).
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Unter Beriicksichtigung der Mal3nahmen aus der Gruppe 5: Verkehrsmanagement fr die
Stadt Nurnberg werden die fir Speditionskooperationen relativ glnstigen Werte allerdings
deutlich Ubertroffen von den Mal3nahmen Lkw-Routen-/L kw-Fihrungs-Netz (Mal3nahme 5.4:
— 22,6 %) und Innenstadtsperrung (Malinahme 5.8: — 24,3 %). Auf der Ebene der Gesamtstadt
steht die Mal3nahme Lkw-Routen/L kw-Fihrungsnetz (Mal3nahme 5..4) mit — 16,7 % am
gunstigsten da, die Mal3nahme Innenstadtsperrung verzeichnet mit + 0,2 % dagegen sogar
einen leichten Anstieg. Auf der Ebene der Region erreicht die Mal3nahme Lkw-Routen/L kw-
Fuhrungsnetz (Mal3nahme 5.4) alerdings einen deutlichen Anstieg von + 9,4 %. Auf den E-
benen Gesamtstadt und Region wird fUr die Mal3nahme Innenstadtsperrung (Malinahme 5.8)
ein leichter Anstieg von + 0,2 % bzw. + 0,1 % berechnet.

2.2.4 Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
| SOLDE-Guterver kehrsinitiativen Speditions- und Paketdienstkooper ation

Wie bereits in der bisherigen Vorstellung des Fallbeispiels Nurnberg erwahnt, besteht die
Hauptkomponente des | SOL DE-Praxisprojekts ,, City-Liniendienst* letztlich aus zwel Ele-
menten, der Speditionskooperation einerseits und der Paketdienstkooperation andererseits.
Anders as dies Ubliche Formulierungen zur NUrnberger Situation erwarten lassen, sind diese
beiden Guterverkehrsinitiativen nur bedingt miteinander verkniipft, insbesondere durch die
eigens fr stadtlogistische Zwecke in Nurnberg gegriindete | GN-Gesellschaft (siehe oben Ab-
schnitt 2.2.1).

Der ISOLDE-(City-)Liniendienst wurde im Mai 1996 aufgenommen und wies bis zum Ende
der finanziellen Forderung durch den bayerischen Staat im Dezember 1998 etwa el ne zwei-
einhalbjahrige Erfahrung auf, bis zum Frihjahr 2000 liegt somit eine Erfahrung von rund vier
Jahren vor. Die Praxiserfahrungen, so die im Rahmen dieser Studie erhaltenen personlichen
Informationen, hatten dazu genutzt werden konnen, die Ablaufe durch die Ubungsvorteile zu
verbessern.

Wie bereits oben zu Beginn von Abschnitt 2.2.4 angegeben, stellte sich die Liefersituation in
der NUrnberger Innenstadt vor Beginn der Buindelung, d. h. in der ersten Hafte von 1996 in
etwawie folgt dar: 23.000 Pakete und 90 t Stiickgut pro Monat. Bei Unterstellung von 20
Liefertagen pro Monat sind das im Durchschnitt 1 150 Pakete und 4,5 t Stiickgut pro Tag. Das
in der aktuellen Kooperation (Stand: Frihjahr 2000) erreichte Volumen von ca. 1.000 Paketen
und 8 t Stlickgut pro Tag wird von Eisele auf ca. 2.000 Pakete und 30 t Stlickgut pro Tag stei-
gerbar eingeschétzt, das wére in etwa eine Verdopplung bzw. mehr als eine Verdreifachung
des im Fruhjahr 2000 erreichten Kooperationsumfangs.

Fur die folgende getrennte Darstellung der Speditions- bzw. Stlickgutkooperation einerseits
und der Paketdienstkooperation andererseits wurde im wesentlichen auf die aul3erst detaillier-
ten Informationen im | SOLDE-Projektbericht zurtickgegriffen (Fraunhofer Anwendungszent-
rum Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik 2000, S. 27 — 60). Fir die Zwecke dieser
Studie wurden die Informationen aus dem | SOL DE-Projektbericht zudem in Anlehnung an
das Fallbeispiel Regensburg in verschiedene Pilotphasen strukturiert (méglicherweise auftre-
tende Zuordnungsfehler sind ausschliefdich der Bearbeiterin dieser Studie anzulasten).

Speditionskooperation

Die erste Phase der Speditionskooperation begann im Mai 1996. Die | GN-Gesellschaft (siehe
oben Abschnitt 2.2.1) konnte hierfir zunachst vier der namhaftesten, im Nirnberger Raum
tatigen Speditionen gewinnen. Alle vier Speditionen waren zu dem Zeitpunkt bereits im Be-
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reich des heutigen Guterverkehrszentrums (GVZ) Hafen Nirnberg angesiedelt. Die Wegezei-
ten zwischen ihnen betragen drel bis funf Minuten. Die Nurnberger City ist ca. 7 km von
GVZ Hafen Nurnberg entfernt. Die charakteristischen Audieferungsabléufe vor und nach der
Bindelung sind in dem ISOLDE-Projektbericht detailliert aufgezeichnet. Es werden prinzi-
piell Sendungen zwischen 20 kg und 2000 kg geblindelt. Neben den funf beteiligten Speditio-
nen sind vor allem verschiedene weitere Merkmale einer geblindelten Sammlungs- und Ver-
teiltour hervorzuheben, die im der Ubersicht 3 aufgefiinrt sind.

Ubersicht 3: Hauptmerkmale der Nirnberger | SOL DE-Speditionskooperation in der ersten
Pilotphase ab Mai 1996

- Kooperation von vier Speditionen, die im zentralen Guterverkehrszentrum — GVZ Hafen
Nurnberg — neben Paketdiensten und Entsorgern angesiedelt sind. Die Entfernung des GVZ
zur Nurnberger City betragt ca. sieben Kilometer.

- Die Organisation der Kooperation, insbesondere das Einsammeln und Ausliefern der Stlick-
guter, obliegt der eigens gegrindeten |GN - Gesellschaft.

- Die IGN-Gesellschaft beauftragt einen neutralen Fahrer, d. h. der beauftragte Fahrer ist
nicht zugleich im Auftrag einer kooperierenden Spedition tétig.

- Die Sammeltour (morgens ab 5.00 Uhr) wird von dem beauftragten Fahrer ausgeliefert, in-
dem der Fahrer nach einem relativ festen Zeitplan die kooperierenden Speditionen nachein
ander anfahrt. Die Bindelung erfolgt auf dem Fahrzeug selbst.

- Eswerden zunéchst die Waren aufgeladen, die in der Ful3ggangerzone etwa ab 9.00 Uhr aLs-
geliefert werden.

- Benutztes Fahrzeug: Diesel-Lastkraftwagen von 7,5 t zuléssiges Gesamtgewicht entspre-
chend ca. 3,5t Zuladungsgewicht.

- Festlegung der Ausliefertour durch den Fahrer selbst. Das kommunale Lieferzeitfenster
reicht bis 10.30 Uhr. Das Befahren der Ful3géngerzone bis 11.00 Uhr wird von den kommu-
nalen Stellen toleriert.

- Fur eine zweite Audliefertour am Rande der |nnenstadt miissen die Speditionen, bei denen
am Morgen Ware zurtickgeblieben oder am Vormittag neu eingetroffen ist, ein zweites Mal
am Tag angefahren werden. Die zweite Audliefertour ist meist gegen 15.30 Uhr beendet.

- Nach Abschluf? der zweiten Audliefertour werden die abgezeichneten Abholungen, Retou-
ren, Mehrwegtransportsysteme und Ladehilfsmittel (Paletten) zu den jeweiligen Speditionen
zuriickgebracht. Sendungspapiere und Paletten konnen auch erst bei der néchsten morgerd-
lichen Sammeltour abgegeben werden.

- Fur die Erstellung der Rollkarte durch die jeweilige kooperierende Spedition wird die el ekt-
ronische Datenverarbeitung genutzt.

- Vergutung des beauftragten Fuhrunternehmers durch die IGN-Gesellschaft in Abhangigkeit
von den nach Stopps und Gewicht von der IGN-Gesellschaft erzielten Erldsen. In der Regel
konnte der Fuhrunternehmer mit seinem Fahrzeug auf diese Weise die entstehenden Kosten
nicht decken. Die zur Verbesserung seiner Erléssituation gedachte Ubertragung auch eines
Tells des | SOL DE-Paketauslieferung tberforderte den Fahrer.

Quelle: Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrgogistik und Kommunikationstechnik
2000; eigene Zusammenstellung
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Die 2weite Pilotphase der Speditionskooperation (bis Dezember 1997) ist im wesentlichen
durch die Zahlung einer Tagespauschae in Hoéhe von DM 400,- an den neu fir die Fahraktivi-
tdten gewonnenen Unternehmer charakterisiert. Der Kleinspediteur mit sieben Fahrzeugen
besal’ gute K enntnisse des Gewerbes. Da die erstrebten Sendungszahlen nicht erreicht wur-
den, lagen die Erl6se der IGN-Gesellschaft um rd. DM 100,00 bis 150,00 pro Tag unter den
taglichen Kosten.

Diedritte Pilotphase zeichnet sich gegeniiber der zweiten Phase vor alem durch das Hinzu-
treten eines flnften speditionellen Kooperationspartners aus. Die ErlGssituation der
IGN-Gesellschaft verbesserte sich etwas. Der (Fuhr-)Unternehmer verbesserte seine Erl6ssi-
tuation durch Heimlieferungen fir Baumérkte. Hohere Forderungen an die IGN-Gesell schaft
fUhrten zur Ablosung des (Fuhr-)Unternehmers.

Die vierte Pilotphase begann mit einem neuen (Fuhr-)Unternehmer, dem zudem — wieder —
eine leistungsbezogene Verrechnung zugestanden wurde. Statt einer Abrechnung nach dem
Ladevolumen (Kubikmeterpreis) wurde die — exakte — Vergitung mit einem Stopp- Faktor
und und einem Gewichtsfaktor gewahlt. Zudem schied ein K ooperationspartner aus, so dal3
die Speditionskooperation wieder nur aus vier Teilnehmern bestand: , Der ausgeschiedene
Partner liegt im auliersten Bereich des GVZ Hafen Nirnberg, der im Gegensatz zu den Ubri-
gen Kooperationsteilnehmern auf Umwegen angefahren werden muf3* (Fraunhofer Anwen
dungszentrum Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik 2000, S. 42).

Moglicherweise steht im Gefolge der Grindung der GV Z Hafen Nirnberg GmbH & Co. KG
als weitere Kooperationsplattform und Serviceprovider fir die Anlieger des GVZ im Jahr
1998/99 eine funfte Pilotphase der Speditionskooperation bevor, die sich durch eine wesentli-
che Ausweitung des Teilnehmerkrei ses auszeichnen konnte.

Paketdienstkooperation

Die IGN-Gesdllschaft hat offensichtlich, so vermitteln es die detaillierten Ausfihrungen zur
Paketdienstkooperation im |SOL DE-Projektbericht, grofite Anstrengungen unternommen, die
im Bereich der Nurnberger City ausliefernden Paketdienstleister fir eine umweltfreundliche
und kostenguinstige gebiindelte Audlieferung von Paketen mittels Elektrofahrzeugen zu ge-
winnen. Angesichts des zunehmenden Antells der Paketdienste an den Belieferungen der Ci-
ties legen die an der wissenschaftlichen Begleitung des Projekts Beteiligten hierauf besonde-
ren Wert (Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrglogistik und Kommunikationstech-

nik 2000, S. 43): ,ISOLDE ist es erstmals in Deutschland gelungen, einen nennenswerten
,Marktanteil* aus diesem Bereich in ein City-Logistik Projekt zu integrieren (...)."

Aufgrund der in dem genannten Projektbericht enthaltenen Ausgangsinformationen sollen
hier drel Pilotphasen unterschieden werden. Dabel sei an dieser Stelle noch einmal darauf
hingewiesen, dal offensichtlich von vornherein keine direkte K ooperation zwischen Speditio-
nen und Paketdienstleistern angestrebt wurde. Es gab und gibt lediglich insofern eine ulierst
indirekte Kooperation, als die IGN-Gesellschaft (siehe oben Abschnitt 2.2.1) wie im Falle der
Speditionskooperation auch als Organisator von innovativen Paketauslieferungen in der
NUrnberger Innenstadt auftritt.

Generelles Kennzeichen der Nurnberger Paketdienstkooperation ist die geringe Zahl der Teil-
nehmer. Dies ist angesichts der typischen, mit starken Verdnderungen verbundenen Markt-
strukturen im bundesweiten Paketdienstmarkt nicht weiter erstaunlich. Die wesentlichen
Kennzeichen des bundesweiten Paketdienstmarkts sind in etwa die folgenden: Konzentration
auf relativ wenige grof3e Anbieter, vertikale Integration der Paketdienstunternehmen mit nati-
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onalem oder internationalem Betétigungsfeld sowie Ubernahmen oder Beteiligungen auch
Uber nationale Grenzen hinweg. Auch die offentliche Debatte tUber Subunternehmerverhélt-
nisse sorgte fur Verdnderungen in dieser Branche.

Die erste Pilotphase umfaldt offensichtlich den Zeitraum Mai 1996 bis Mitte November 1996.
Die wesentlichen Merkmale dieser ersten Phase gehen aus der folgenden Ubersicht 4 hervor.

Ubersicht 4: Hauptmerkmale der Niirnberger | SOL DE-Paketdienstkooperation in der ersten
Pilotphase ab Mai 1996

- Kooperation von zwel Paketdiensten — Deutscher Paketdienst (DPD) und German Parcel —
von zu der Zeit funf in Deutschland flhrenden Paketdienstorganisationen. Beide Paketdiens-
te sind im zentralen Guterverkehrszentrum — GVZ Hafen Nurnberg — angesiedelt. Die Ent-
fernung des GVZ zur Nurnberger City betragt ca. sieben Kilometer.

- Die Organisation der Kooperation durch die eigens gegriindete | GN - Gesell schaft bezieht
sich vor alem auf die Audieferung.

- Fur die Abwicklung der Auslieferung setzt die IGN-Gesellschaft ein von ihr angemietetes
Depot ein, das sogenannte | SOLDE-Depot in der Karl- Grillenberger-Str. 1. Fir das Lager
wurden spezielle Umbauten vorgenommen (Kapazitét: ca. 1000 Pakete pro Tag) und fir die
Sortierung der Pakete eine Rollbandanlage angeschaft. Ein weiteres Kennzeichen der Ab-
wicklung der | SOL DE-Paketaudieferung ist der Einsatz von zwel Elektrofahrzeugen mit
Hangern, die die IGN-Gesellschaft eigens fur die Zwecke des | SOL DE-Projekts erworben
hat: mit einer Kapazitét von 150 bis 200 Paketen pro Ausliefertour, as Eigenbau nach Mal3
mit zwel Seitentiren und einer klappbaren Hecktur.

- Der Ablauf der Uber zwel Paketdienste geblindelten Audlieferung obliegt einem
(Fuhr-)Unternehmer, dem sogenannten |SOL DE-Unternehmer, der zuvor auch eine Tour in
der Nidrnberger Innenstadt fur German Parcel gefahren hatte. Er mufdte zur Wahrung seiner
Neutralitét diese Tour an einen anderen (Fuhr-)Unternehmer abgeben. Der ISOLDE-
Unternehmer erarbeitete einen neuen Audlieferplan fir die beiden Elektrofahrzeuge in der
Innenstadt und fur drei konventionelle Lieferfahrzeuge (Paketbusse) alle jeweils mit einer
Kapazitéat von 150 bis 200 Paketen pro Fahrzeug. Der |SOL DE-Unternehmer besorgte auch
das entsprechend benttigte Personal. Die Bundelung bzw. Sortierung erfolgte nach den je-
weiligen Stral3ennamen, und zwar hausnummergenaul.

- Der Transport der Pakete von den Standorten der beiden Paketdienste zum | SOL DE-Depot
wurde in der Eigenverantwortung jeweils der beiden Paketdienste vorgenommen: Absortie-
ren auf der eigenen Bandanlage, Scannen und anschlief3ende automatische Erstellung der
Rollkarten sowie Beladen von zwel Paketbussen mit bis zu 350 Paketen (German Parcel)
und eines Lastkraftwagens mit 5,5 t zulassiges Gesamtgewicht mit bis zu 650 Paketen.

- Die Audliefertouren begannen gegen 11.00 Uhr und endeten gegen 16.00 Uhr.

- Fur die Audliefertouren in der Ful3gangerzone wurde von der Kommune eine Ausnahmege-
nehmigung hinsichtlich des tblichen Lieferzeitfensters gewahrt.

- Die Audliefertouren waren zugleich mit einer Abholtour gekoppelt, fir Abholer-Pakete,
Retouren und zu entsorgende Wertstoffe. Die Wertstoffe wurden im 1SOLDE-Depot gela-
gert, die Abholer-Pakete und Retouren wurden im Depot auf zwei Fahrzeuge verteilt, von
denen eines zu German Parcel und eines zum Deutschen Paketdienst fuhr.

- Paketserien fur Grof3kunden wurden mit einem Lastkraftwagen gesondert ausgeliefert. (N&
heres ist nicht bekannt.)




- Die Ausliefertouren wurden nach Bedarf anschlief3end auch noch durch Heimlieferungen
von City-Eink&ufen ergénzt, nach Ablieferung der Abholerpakete und Retouren bei den bei-
den Paketdiensten (etwa ab 17.00 Uhr). Dazu wurde jeweils ein Fahrer pro Woche einge-
teilt.

- Besonderes Kennzeichen der | SOL DE-Paketaudieferung: Fahrzeuge und Anziige des Per-
sonals mit ISOLDE-Logo (auf den Fahrzeugen sind aber die Namen der beiden buindelnden
Paketdienstleister angebracht).

- Hauptprobleme:

» Mehrfachhandhabung der Pakete — am Standort der Paketdienste im GVZ und im
| SOLDE-Depot, da Rollcorletten wegen der beengten Platzverhéltnisse in den Paket
dienst-Depots und in den Fahrzeugen fr den Transport zwischen Paketdienststandort und
| SOLDE-Depot nicht eingesetzt werden konnten.

» Diedurch das zweite Umladen verspétete Auslieferung wurde — jedoch nur tellweise —
durch eine schnellere Ausliefergeschwindigkeit kompensiert, mit entsprechend negativen
Folgen fir die Qualitét der Zustellung. Die Handler beschwerten sich vor alem tber die
zeitliche Verzogerung. Folglich wurde auf die IGN-Geschéftsfiihrung Druck ausgelibt.

Quélle: Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik
2000; eigene Zusammenstellung

Wegen der in der ersten Pilotphase auftretenden Schwierigkeiten kam es zu einer zweiten Pi-
lotphase, die eine Milderung der auftretenden Hauptprobleme zum Ziel hatte. Der ISOLDE-
Unternehmer gewahrte seinen Beschéftigten ein zusétzliches ,, Sortiergeld”, durch Umlegun-
gen von Stopps wurde die verspétete Lieferzeit fir einige Empféanger riickgangig gemacht.
Der (Fuhr-)Unternehmer des Deutschen Paketdienstes wurde mit der direkten Auslieferung
(d. h. ohne Umschlag im 1SOLDE-Depot) von einigen Paketserien im Bereich Schuheinzel-
handel beauftragt. Allerdings wollte er nicht mit dem | SOLDE-Unternehmer, sondern direkt
mit der IGN-Gesellschaft abrechnen. Die Qualitét des Lieferservice, so die an der Begleitfor-
schung Beteiligten, war jedoch weiterhin weniger gut als vor der gebiindelten Auslieferung.

Nach Verhandlungen tber verschiedene Moglichkeiten zur deutlichen Verbesserung des Ein
sammelns und Auslieferns der Pakete einigte man sich auf eine neue Lsung, die damit von
Mitte November 1996 bis Anfang Mai 1998 die dritte Pilotphase bildete. Die gegeniber der
ersten Pilotphase verénderten Hauptmerkmale der dritten Pilotphase der Nurnberger

| SOL DE-Paketdienstkooperation sind in der Ubersicht 5 aufgefiihrt.

Dievierte Pilotphase wurde damit eingeleitet, dai3 fur die Zeit ab Oktober 1998 der |SOLDE-
Zustellung geringere Zustellpreise (= Zahlungen der beiden beteiligten Paketdienste an die
IGN-Gesellschaft) zugestanden wurden. ,,Der Niederlassungsleiter des betroffenen Paket-
dienstes zog daraufhin die ,, Notbremse" und lief3 seine Pakete wieder Uber Kurierfahrer aus-
fahren, die auch in anderen Belieferungszonen als der City tétig wurden. ISOLDE war ge-
zwungen, das Konzept auf eine Einzelbedienung der Paketdienste ohne Zusammenladung
umzustellen, um den neuen Anforderungen gerecht zu werden. Dafir 6ffnete sich nun die
Moglichkeit, weitere Paketdienste, wie die Deutsche Post, aufzunehmen und die City-
Ausdlieferung mit den umweltfreundlichen Elektrofahrzeugen zu erweitern. (Fraunhofer An-
wendungszentrum Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik 2000; eigene Zusammen-
stellung)
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Ubersicht 5: Gegentiber der ersten Pilotphase veranderte Hauptmerkmale der Niirnberger
| SOL DE-Paketdienstkooperation in der dritten Pilotphase von Mitte November
1996 bis Anfang Mai bzw. bis September 1998

- Sortieren nach Innenstadttouren und Scannen jeweils am Standort der Paketdienste sowie
Ubernahme des Transports der Pakete vom Standort der Paketdienste zum |SOL DE-Depot
durch Mitarbeiter des | SOL DE-Unternehmers (= des von ISOLDE bzw. der
IGN-Gesellschaft beauftragten Unternehmens).

- Die bisher ab ISOLDE-Depot eingesetzten finf Fahrzeuge werden entsprechend den beibe-
haltenen funf Audiefertouren zundchst bei dem einen und dann bei dem anderen Paket-
dienst beladen, die drei konventionell angetriebenen und daftir speziell angepaldten Fahrzeu
ge schleppen die Hanger zwischen beiden Paketdiensten und von deren Standort zum
| SOLDE-Depot. Von dort aus erfolgt die Auslieferung ohne weiteres Umladen. Alle diese
Aktivitdten werden vom speziellen 1SOLDE-Personal ausgefiihrt. Nach Beendigung der
Auslieferung bleiben die Elektro-Zugfahrzeuge im 1SOLDE-Depot, die konventionellen
(Zug-)Fahrzeuge ziehen die beiden Hanger zum Deutschen Paketdienst einerseits und zu
German Parcel andererseits. Mit den Hangern werden auch die Abholersendungen zu dem
jewelligen Paketdienst gebracht.

- Hauptprobleme:
 Einige Fahrer haben gewechselt. Dies erfordert immer wieder Einarbeitungsaufwand.

» Die beiden kooperierenden Paketdienste bestehen zunehmend auf der systemkonformen
Abwicklung, insbesondere beztiglich der unternehmensspezifischen ,, Tracking- und-Tra-
cing“-Systeme und der Erhaltung der Unternehmensidentitét nach auf3en.

* Vor dlem ab Mai 1998: Dramatische Marktverénderungen bei den Paketdiensten.

Quelle: Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehrslogistik und Kommunikationstechnik
2000; eigene Zusammenstellung

Uber Einzelheiten der jiingsten Entwicklung seit Anfang 1999 ist nichts bekannt. Die an der
Begleitforschung zum 1SOL DE-Praxisprojekt Beteiligten vertreten in dem ISOLDE-
Projektbericht die Ansicht, dal3 die mit der vierten Pilotphase umgesetzte ,, single user®-
Konzeption in Deutschland zunehmend Schule machen dirfte.

Die verkehrlichen Wirkungen und 6kol ogischen Folgen fur die Speditionskooperation einer-
seits und die Paketdienstkooperation andererseits werden in den Endbericht zum |SOLDE-
Projekt quantitativ dargestellt. Die wesentlichen Annahmen fir die Speditionskooperation und
die Paketdienstkooperation sind in den jeweils vier Ergebnistabellen des |SOLDE-
Endberichts enthalten und nicht in jeden Einzelfall ohne weitere Erlauterungen verstandlich.
Die spezifischen Emissionsfaktoren sind vom Umweltbundesamt Berlin, Stand: 1995, Uber-
nommen, Variationen im Fall ohne und im Fall mit Biindelung kommen vor alem durch die
rechnerisch unterstellten Touren pro Tag mit konventionellen Antrieben zustande. Die Ergeb-
niswerte beziehen sich auf ein Normjahr mit 264 Tagen und werden als kg Werte ausgewie-
sen. Die Berechnungen zu den eingesparten Emissionen im Fall einer Speditionskooperation
einerseits und einer Paketdienstkooperation andererseits werden im |SOL DE-Endbericht vor
allem mit der folgenden Schlul¥folgerung versehen (Fraunhofer Anwendungszentrum Ver-
kehrdogistik und Kommunikationstechnik 2000, S. 40 und S. 59): ,,Allerdingsist dies eine
Entlastung unterhalb der Wahrnehmbarkeitsschwelle fir die Offentlichkeit.”




Die 6konomischen Folgen sind nicht Gegenstand gesonderter (M odell-)Rechnungen. Die o-
ben in diesem Kapitel zu Nurnberg zum Teil recht ausfihrliche Darstellung der Hauptmerk-
male einzelner Pilotphasen der beiden Kooperationsarten enthalt zugleich auch hinreichende
Hinweise fr die 6konomischen Probleme der beiden Nurnberger K ooperationen. Gemeint
sind hiermit die Kosten und Preise, die jeweils fir eine an der Kooperation beteiligte be-
triebswirtschaftliche Einheit gelten. Aus 6konomischen Griinden ist nicht zuletzt auch die
Paketdienstkooperation — vorerst? — gescheitert.

2.2.5 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvor aussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler MalRnahmen

Die Beteiligung der Paketdienste an der gebiindelten Innenstadtbelieferung war, so die erhal-
tenen Informationen, im Fall von Nirnberg wohl deshalb zwingend, well hier sieben Paket-
dienstfahrzeuge und vier Speditions-Lkw Ublicherweise t&glich und in mehreren Touren in die
Innenstadt hineinfuhren. Ohne die Beteiligung der Paketdienste hdtte man lediglich Wirkun-
gen wie Imageverbesserung und eine 6kologische Verbesserung erreicht. Aber nur mit der
Aussicht auf die Erreichung dieser Ziele lief3en sich keine derartigen Kooperationen aufbauen.
D. h. wohl, es mussen fur die Kooperationspartner direkte 6konomische Vorteile verbunden
sin.

Die an der Kooperation beteiligten Paketdienste haben den Dienstleister jedoch dazu veran-
lasst, relativ hohe Preise fir die Innenstadtbelieferung zu nehmen, die die Paketdienstleister
wiederum fir die von ihnen selbst ausgefiihrten Belieferungen unterboten haben. Insofern
mussten die Paketpreise, die von der Kooperation gefordert wurden, wahrend der bisherigen
Praxis laufend an den Markt angepasst, d. h. nach unten revidiert werden (siehe hierzu auch
oben Abschnitt 2.2.3). Dies hatte wiederum Konsequenzen fir die betriebswirtschaftliche
Situation der IGN-Gesellschaft, die speziell fir die Paketdienstkooperation zur Innenstadtbe-
lieferung, aber auch fir die anderen stadtlogistischen Aufgaben gegriindet wurde.

Dieser Verlauf haufiger Senkungen der von der Kooperation geforderten Paketpreise legt die
Schlussfolgerung nahe, dal? die Paketdienste an der Kooperation zwar teilgenommen haben,
aber an ihr bzw. an ihrer Fortsetzung oder Ausweitung nicht gentigend interessiert waren.
"Die Integration der privaten Paketdienste ist aus franchiserechtlichen Griinden besonders
schwierig, da hier Zuladungsverbote und einheitliches Corporate identity durch den Franchi-
segeber festgeschrieben sind. Andererseits wird eine Kooperation durch die in der Branche
generell scharfe Wettbewerbssituation erschwert. Weiterhin ist das geschlossene System der
Sendungsverfolgung zu nennen, wodurch die Integration der individuellen Player auch tech
nisch und informatorisch verkompliziert wird." (Eisele 1998)

Die Institution des neutralen Dienstleisters wird as grundsétzlich gelungen bezeichnet. Aber
eswird zugleich auf das Manko verwiesen, dald bel dieser Konstruktion keine Gelder zur Ver-
flgung stehen, mit denen der Dienstleister Werbung betreiben oder neue Geschéftsfelder ar-
schlief3en konnte. Axel Eisele schétzt im Hinblick auf die weitere Entwicklung der Spediti-
ons- und Paketdienstkooperation etwa ab Ende 1999, dal? der Kostendruck insgesamt zuneh-
men wird und dadurch die Erldstiberschiisse zur Begleichung notwendiger Transaktionskos-
ten, z. B. fUr Moderationszwecke, geschmélert werden.

Die im vorangegangenen Abschnitt 2.2.4 anhand der Ausfihrungen im ISOLDE-
Projektbericht herausgearbeiteten verschiedenen Pilotphasen der Speditions- und der Paket-
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dienstkooperation zeigen, dal3 die verschiedenen Probleme primér weniger mit den staatlichen
bzw. kommunalen Akteuren als vielmehr mit den privaten Akteuren aus der Transport- und
der empfangenden Einzelhandel sbranche verbunden sind. Bisher haben staatliche bzw. kom-
munale Akteure vor alem eher indirekt durch die Teilnahme an der Griindung der
IGN-Gesellschaft und durch die Bereitstellung finanzieller Fordermittel fir die Erprobung des
Pilotprojekts mitgewirkt. Schliefdich ist aber auch die direkte Mitwirkung in Form der von

der Stadt eingerdumten zeitlichen Benutzervorteile fir die Paketbelieferung der Nurnberger
FulRgangerzone mit B ektrofahrzeugen zu erwahnen.

Eisele, Geschéftsfihrer der IGN-Gesellschaft (bis etwa Ende des Jahres 2000), warnt gerade-
zu davor, von kommunaler Seite die Zufahrt in die Innenstadt nur auf kleinere Lastkraftwagen
(Lkw) zu beschranken, dain der Regel ein grof3er Lkw durch drei kleinere Lkw zu ersetzen ist
und bei einem engen kommunalen Lieferfenster womoglich statt dessen sogar insgesamt
sechs kleinere Lkw bendtigt werden. Generell heift es: "Die Kommune handelt nicht, solange
sich die logistischen Wirtschaftssubjekte im Sinne der | SOLDE-Ideen verhalten, d. h. selbst
aktiv Transportreduktionen vorantreiben."

Die im ISOLDE-Projektbericht geduR3erte relativ hohe Zuversicht fir die weitere Entwicklung
der Stiickgutkooperation und die relativ geringe Zuversicht fur die vorerst gescheiterte Paket-
dienstkooperation sind weiterhin lediglich as ein Zwischenfazit anzusehen. Das Nurnberger
Beispid zeigt, dald die Zeit der vielfaltigen Pilotphasen offensichtlich aufgrund der speziellen
lokalen und zeitbedingten Situatioren und Situationsverdnderungen nicht zu vermeiden war.

2.2.6 Potenzialschatzungen

Eisele sieht fur die Speditions- und Paketdienstkooperation zur Belieferung der Nurnberger
Innenstadt ein zukiinftiges Mengenpotenzia von ca. 2.000 Paketsendungen und ca. 30t
Stuickgut pro Tag. Dies entsprache gegentiber der etwa Ende 1999 erreichten Situation einer
Verzweifachung bei den Paketen und einem Anstieg auf etwa das 3,75-fache beim Stlickgui.

Fir die Bundesrepublik insgesamt sieht Eisele keine grof3en Potenziae fur Speditions- und
Paketdienstkooperationen. Er ist der Meinung, das Thema werde sich von der Kooperation
weg und zur umweltfreundlichen Technik hin verschieben.
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2.3 Speditionskooperation fur die Innenstadtbelieferung in Augsburg: Mehrere An-
laufe

2.3.1 Die Guterverkehrsinitiative , Speditionskooperation fur die Innenstadtbelieferung
in Augsburg* und das |OW-Projekt " Erprobung von Malinahmen zur umwelt-
schonenden Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs'

Das Ingtitut fiir 6kologische Wirtschaftsforschung (I0W), Berlin, hat das Projekt "Erprobung
von Mal3nahmen zur umweltschonenden Abwicklung des stéadtischen Wirtschaftsverkehrs' im
Auftrag des Umweltbundesamtes (UBA), Berlin, bis Ende 1999 durchgefiihrt. Das |OW-
Projekt bestand aus urspringlich drei Teilen fur die Stédte Augsburg, Hamm und Berlin. Mit
der spateren Aufnahme von Halle waren es schliefdich vier Teilvorhaben. Im Teilvorhaben zu
Augsburg haben die rechtlichen Aspekte moglicher kommunaler Aktivitéten zur Unterstit-
zung bzw. Initiierung von stadtlogistischen Veranderungen eine besondere Rolle gespielt. Im
Mittelpunkt der Betrachtungen stand die kombinierte Aktivitéat Zufahrtsbeschrénkungen in
Innenstadtbereichen fur — nicht umweltschonende — Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs und
zugleich Befreiung von diesen Beschrankungen flr gasbetriebene Fahrzeuge des Wirtschafts-
verkehrs oder fur Fahrzeuge, die fir eine Speditionskooperation die Audlieferung im Innen
stadtbereich vornehmen. Es ist in diesem Zusammenhang auch von umweltschonenden Fahr-
zeugen oder solchen mit umweltschonender Einsatzweise die Rede.

Fir das |OW-Projekt zu Augsburg gab es mehrere Hauptansatzpunkte. Entsprechend dem
Investitionsvorhaben ,, Modellhafter Einsatz von gasbetriebenen Fahrzeugen® des Bundesum-
weltministeriums und des Umweltbundesamtes bestand fir Fahrzeugbetreiber in Augsburg
die Mdoglichkeit, fur die Mehrkosten bel der Anschaffung von Gasfahrzeugen 6ffentliche For-
dermittel in Anspruch zu nehmen. Zudem bestand bel Projektbeginn eine Speditionskoopera
tion in Augsburg fur die Belieferung der Augsburger Innenstadt. Und schliefdlich waren in
verschiedenen sonstigen Untersuchungen die M églichkeiten und Notwendigkeiten stadtlogis-
tischer Veranderungen in Augsburg, vor allem aus Umweltschutzgriinden, dargel egt worden.

Leider lag der abschlieffende Projektbericht fir die Zwecke dieser Studie nicht vor, inzwi-
schen wurde jedoch seine Ver6ffentlichung vom Umweltbundesamt angekindigt (siehe Arndt
et a. 2000). Nach den vorab erhaltenen Informationen sind in dem Teilvorhaben zu Augsburg
verschiedene Umsetzungsschritte unternommen worden, zu einer umfassenden Anwendung
der wahrend der Projektlaufzeit erarbeiteten Vorschlége ist es jedoch — noch — nicht gekom-
men. Ahnliches gilt fur die drei anderen Teilvorheben.

Im Rahmen des |OW-Projekts kam es im Teilvorhaben zu Augsburg zu €inem Einsatz von
Gasfahrzeugen fur eine bereits bestehende Kooperation von zwel Speditionsunternehmen und
zu einer zeitlich verlangerten Einfahrerlaubnis fur Gasfahrzeuge in der Ful3géngerzone. Bezo-
gen auf Augsburg besteht das Ergebnis der Studie dariiber hinaus im wesentlichen aus einer
Analyse der rechtlichen Moglichkeiten, gasbetriebenen Lkw und Lkw mit durch Kooperation
gebundelten Sendungen Benutzervorteile im Sinne von verlangerten Einfahrmoglichkeiten in
die Ful3gangerzone einzuraumen (Arndt/Sommer 1998; Sommer/Kremer 1998 — Kurzfas-
sung). Die Gulterverkehrsinitiative " Speditionskooperation fir die Innenstadtbelieferung in
Augsburg" und das | OW-Projekt diirften damit nur einen eher lockeren Zusammenhang he-
ben.

Exkurs — Uberblick tiber die Teilvorhaben zu Hamm, Berlin und Halle im IOW-Projekt ,, Er-
probung von Mal3nahmen zur umweltschonenden Abwicklung des stadtischen Wirtschaftsver-
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kehrs* (fir Naheres siehe Arndt et al. 2000): Gegenstand des |OW-Teilvorhabensin Hamm
war eine zwischenbetriebliche Transportkoordination, die auf einer bereits bestehenden Ko-
operation fur den Lebensmitteltransport aufbaute. Es wurden Potenzialanalysen durchgefihrt
und analysiert, wie die Kooperation auf die weiteren Partner ausgedehnt werden konnte.

Im 1OW-Teilvorhaben zu Berlin ging es um den Versuch, firr das Gewerbegebiet Oberschi-
neweide in Berlin-Kopenick ein Mal3nahmenpaket im Sinne eines Mobilitdtsmanagementkon-
zepts umzusetzen: Kooperation der ansassigen Betriebe mittels eines gemeinsamen Fuhr-
parks, einer gemeinsam genutzten Flache und eventuell auch mittels eines gemeinsamen Ein-
satzes umweltfreundlicher Fahrzeuge; ein Malinahmenkonzept wurde erstellt, und die Wir-
kungen dieser potenziellen Mal3nahmen wurden analysiert. Die Schwierigkeiten mit der ei-
gentlichen Umsetzung sind wohl auch mit der zu knappen Projektlaufzeit verbunden. Diese
Aktion wird jetzt weiterbetrieben durch einen Promotor aus der Agenda 21, der aus dem
betreffenden Stadtteil kommit.

Im 1OW-Teilvorhaben zu Halle sollten von vornherein lediglich die Einkaufsverkehre eines
integrierten Innenstadtstandorts und die eines Einkaufsstandorts auf der griinen Wiese im
Hinblick auf ihre verkehrlichen Auswirkungen verglichen werden.

Im folgenden ist entsprechend dem Vorgehen in den anderen Fallbeispielen und unter Be-
rucksichtigung der fir diese Studie gegebenen, nicht sehr ergiebigen, Informationsgrundlage
zunéchst auf die Modellrechnungen der I1VV-Studie zu Augsburg, insbesondere zu einer Spe-
ditionskooperation, einzugehen (zur allgemeinen Vorstellung der IVV-Studie siehe die Ab-
schnitte 2.2.1 und 2.2.2 im Kapitel zu Nirnberg). In einem weiteren Abschnitt werden die
bisher letztlich wenig erfolgreichen Umsetzungsbemtihungen fir eine Augsburger Spediti-
onskooperation dargelegt. Der Abschnitt zu den Hemmnissen, Erfolgsvoraussetzungen und
zur Bedeutung staatlicher bzw. kommunaler Malinahmen enthalt im wesentlichen die Wie-
dergabe einiger erhaltener allgemeiner Einschétzungen zu moglichen zukinftigen stadtlogisti-
schen Entwicklungen sowie eine kurze Vorstellung der IOW-V orschlage fur eine Privilegie-
rung von gasbetriebenen und kooperativ genutzten Citylogistik-Fahrzeugen und ihrer Umset-
zungsi mplikationen.

Eine Speditionskooperation in Augsburg wird weder in Ewers et a. 1997, noch in der Kon
zeptstudie fur Minchen (ILV 1997 — Konzept " City- Logistik Mtnchen") und auch nicht in
der Ubersicht in trans aktuell 2000 dargestellt (siehe hierzu auch die Abschnitte 2.1.1 und
2.1.2 im Kapitel zu Kassel sowie im Kapitel zu Minchen Abschnitt 3.8.4, Unterabschnitt
»Die Konzeptstudie fur die Stadt Mdnchen®).

Den folgenden Ausfiihrungen zu einer Speditionskooperation in Augsburg liegen im wesert-
lichen die folgenden Quellen zugrunde:

- Die Studie der Ingenieurgruppe 1VV-Aachen mit Modellrechnungen zu verschiedenen po-
tenziellen stadtlogistischen Aktivitaten in mehreren deutschen Stadten: 1VV-Aachen 1999.

- Die Kurzfassung eines Rechtsgutachtens zu den Umsetzungsmadglichkeiten von Benutzer-
vorteilen im Wirtschaftsverkehr im Auftrag des IOW, Berlin: Sommer/Kremer 1998 —
Kurzfassung.

- Ein Diskussionspapier des |OW, Berlin, zu den kommunalen Handlungsmdglichkeiten in
Augsburg: Arndt/Sommer 1998.

- Personliche Mitteilungen von Ingo Einacker, IOW, Berlin, April und September 2000.

- Personliche Mitteilungen von Heike Flamig, IOW, Berlin, Oktober 1999 und September
2000.



- Personliche Mitteilungen von Siegfried Kerler, IHK Augsburg bzw. GVZ Augsburg Ent-
wicklungsgesellschaft mbH, Mai 2000 und Februar 2001.
- Internet-Informationen unter http://www.gvz-augsburg.de, Stand: Mai 2000.

2.3.2 Voruntersuchungen zu einer Speditionskooperation in Augsburg—DielVV-
M odellrechnungen

Wie bereits in Abschnitt 2.3.1 dargestellt, wird weder in Ewers et a. 1997 noch in trans aktu-
ell 2000 Uber Erfahrungen mit der Einrichtung einer Speditionskooperation in Augsburg be-
richtet. Auch von entsprechenden Modellrechnungen ist weder dort noch, soweit bekannt, in
der fur die Zwecke dieser Studie noch nicht verfiigbaren Veroffentlichung zur IOW-Studie
die Rede. Modellrechnungen zu Augsburg wurden jedoch in die Studie der Ingenieurgruppe
IVV-Aachen aufgenommen (1VV 1999). Einige Modellrechnungen zu Augsburg sollen im
folgenden vergleichend diskutiert werden. Fir die allgemeine Vorstellung der Studie von
IVV-Aachen sai auf den Abschnitt 2.2.3 im Kapitel zu Nurnberg verwiesen.

Die Simulationsergebnisse fur Augsburg und die IVV-Malinahmen, die in direktem Bezug
zum Handlungsfeld Speditionskooperation stehen, lassen erkennen, dal? die Malinahme 1.16:
Errichtung eines Giterverteilzentrums (GVT) und Kooperation der dort ansassigen Trarns-
portunternehmen als Kombination der Nutzung eines City-Terminals (Mal3nahme 1.9) und
der Kooperation der dorthin umgesiedelten Transportunternehmen (Mal3nahme 1.15) deutlich
bzw. wenigstens etwas gunstiger ist als jeweils diese beiden Malinahmen einzeln. Dies wird
erkennbar an der Verénderung der Lkw-Fahrleistungen (Lkw-km) auf den Ebenen Innenstadit,
Gesamtstadt und Region (siehe auch den Ubernéchsten Absatz fur die Ausgangsannahmen zu
den absoluten Lkw-Fahrleistungen in Augsburg). Die Kombinationsmal3nahme fhrt auf allen
drei rdumlichen Betrachtungsebenen zu einer Minderung der Lkw-km (- 1,8 %, — 1,1 % und —
0,7 %). Esist zu beachten, dal3 die Mal3nahmen 1.9, 1.15 und 1.16 annahmegemal} lediglich
die Guteranlieferungen mit dem Ziel Innenstadt betreffen, sie beziehen sich dabei — ebenfalls
annahmegemal3 — auf 30 % (Mal3nahme 1.9) bzw. 40 % (Mal3nahmen 1.15 und 1.16) der
Gliterstrome bzw. Fahrten.

Betrachtet man statt der Lkw-Kilometerleistungen den Kraftstoffverbrauch von Lkw und Pkw
(die Einzelwerte werden nicht ausgewiesen), der in der IVV-Studie als allgemeiner Indikator
fur die Luftschadstoffemissionen verwendet wird, zeigt sich der Vorsprung der Kombinati-
onsmal3nahme 1.16 gegenuiber den Einzelmal3nahmen 1.9 (Glterverteilzentren, d. h. ein City-
Terminal) und 1.15 (Kooperation der Speditionsunternehmen bei der Citybelieferung) ledig-
lich auf der Ebene der Innenstadt (— 1,5 % gegentiber — 0,9 % und — 1,0 %). Auf den Ebenen
Gesamtstadt und Region liegt die Mal3nahme 1.9 (- 0,6 % und — 0,5 %) vor der Kombinati-
onsmaldnahme 1.16 und der Einzelmal3nahme 1.15, fir die zum Teil sogar Steigerungsraten
bis + 1,7 % ausgewiesen werden.

Die Nutzung von funf dezentralen Gitervertell-/Guterverkehrszentren in Augsburg (Mal3-
nahme 4.1) steht auf der Ebene der Gesamtregion dhnlich giinstig da wie die Mal3nahme Er-
richtung eines City-Terminals und Kooperation der dort angesiedelten Transportunternehmen
(Mal3nahme 1.16). Esist zu zu beachten, dal3 diese Mal3nahme mit mehreren Guterverteil-
/Giterverkehrszentren (Mal3nahme 4.1) Giteranlieferungen in allen Stadtteilzentren ein-
schliefdlich der Innenstadt betrifft, dort aber annahmegemald wiederum nur einen Teil. Speziell
bei der Mal3nahme 4.1 kehrt sich die Minderungsrate der Lkw-Fahrleistung auf der Ebene der
Gesamtregion (— 0,8 %) in Steigerungsraten auf den beiden anderen Ebenen um (Gesamtstadt:
+ 0,5 %; Innenstadt: + 6,4 %). Soweit erkennbar, dirfte dieses Ergebnis unter anderem mit
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der hier gleichzeitig unterstellten Mehrverwendung von kleineren Lkw zusammenhangen.
Dabei betragen die der IVV-Studie zugrundeliegenden gesamten Lkw-Fahrleistungen im
Augsburger Stral3ennetz pro Tag 10 700 km, 295 800 km und 1 127 500 km auf den Ebenen
Innenstadt, Gesamtstadt und Region. Fir die Malinahme Ersatz grof3er Lkw (1.11) allein wird
fur die Innenstadt von Augsburg ein Anstieg von + 7,4 % errechnet (Gesamtstadt: + 1,5 %;
Region: + 0,4 %).

Esist unmittelbar einsichtig, dal? der Einsatz von Elektrofahrzeugen entsprechend Mal3nahme
6.9 (Annahme: Verlagerungspotenzial von ca. 35 %) zu keinen Veranderungen bel den Lkw-
Fahrleistungen fuhrt, dafir aber deutliche Minderungsraten bel den berechneten Emissiorns-
grofen aufweist, bel denen allerdings nicht die an anderen Orten auftretende Belastung durch
die Stromerzeugung gegengerechnet wird. Im Hinblick auf den Kraftstoffverbrauch von Lkw
und Pkw, der in der I VV-Studie als allgemeiner Indikator fur die Luftschadstoffemissionen
verwendet wird, ergeben sich auf den Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region Minde-
rungsraten von — 3,5 %, — 3,2 % und — 2,1 %. Speziell die Rulfemissionen in der Gesamtstadt
(ein eigener Wert fur die Innenstadt wird nicht ausgewiesen) gehen um — 12,4 % zurtick.

Zur Abrundung des Gesamthildes sei noch ein Blick auf andere IVV-Malinahmen fir die
Stadt Augsburg geworfen, die nicht direkt oder indirekt mit Speditionskooperationen zusam-
menhangen. Hierbel sollen allerdings Mal3nahmen zur verstarkten Errichtung und Nutzung
des Verkehrstragers Schiene fir Nahverkehrszwecke (2 Mal3nahmen aus der Mal3nahmen-
gruppe 2: Modale Veranderungen und Mal3nahme 4.11) unberticksichtigt bleiben.

Das fir Augsburg gunstige, wenn auch quantitativ nicht besonders ins Auge springende Bild
der beiden Mal3nahmen mit einem Cityterminal flr die Innenstadtbelieferung einerseits und
mit dezentralen Giterverteilzentren fur die Belieferung von mehreren Stadtteilzentren ande-
rerseits wird, bezogen auf die gefahrenen Lkw-Kilometer und auf alle Ebenen, nur von der
Mal3nahme Reduktion des Packvolumens (Malinahme 1.6) Ubertroffen (Innenstadt: — 7,4 %;
Gesamtstadt: — 3,9 %; Region: — 2,3 %).

Fur Mal3nahmen aus der Gruppe V erkehrsmanagement ergében sich nach diesen Simulations-
rechnungen lediglich auf der Ebene der Innenstadt wesentlich stérkere Lkw-Fahrleistungsein-
sparmoglichkeiten, beispielsweise — 23,2 % fur ein LkwRouten-/Lkw-Fuhrungsnetz (Mal3-
nahme 5.4; es wird unterstellt, dald nur der auf das jeweilige Quartier bezogene Quell-/Ziel-
verkehr auf den Netzelementen, an denen eine hohe Anzahl sensibler Nutzungen konzentriert
ist, abgewickelt wird) und — 53,1 % fir die Innenstadtsperrung (Mal3nahme 5.8; es wird un
terstellt, dald nur der direkt auf die Innenstadt bezogene Quell-/Zielverkehr mit Lkw noch auf
dem Stral3ennetz der Innenstadt abgewickelt wird). Die Bilanz fir diese beiden Verkehrsma
nagementmal3nahmen auf den Ebenen Gesamtstadt und Region weist dagegen Anstiege zwi-
schen + 1,0 % und + 5,8 % aus.

2.3.3 Mehrfache Bestrebungen fir eine Speditionskooperation in Augsburg: Geplantes
und Umgesetztes

Fir eine Speditionskooperation in Augsburg sind mehrfache Bestrebungen seit Beginn der
90er Jahre zu verzeichnen, die jedoch bisher noch nicht zu einer gréfieren und auf Dauer an-
gelegten Speditionskooperation gefiihrt haben. Im folgenden sollen diese verschiedenen und
bisher wenig erfolgreichen Ansdtze kurz vorgestellt werden.
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Bereits vor rund zehn Jahren kam mit der Idee, in der Augsburger Region ein Giterverkehrs-
zentrum (GVZ) zu griinden, auch das Thema Citylogistik auf die Agenda fur Augsburg. City-
logistik a's geblindelte Belieferung von Problemkunden und Problemzonen sowie der Innen-
stédte gehdrte neben der Verlagerung des Giterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene und
der betriebswirtschaftlichen Optimierung der Speditionen zu den drei Hauptzielen, die mit der
generellen Konzeption von Guterverkehrszentren in Deutschland urspriinglich verfolgt wur-
den. Inzwischen wurde eine Giterverkehrszentrum- Entwicklungsmal3nahmen GmbH der
Stadte Augsburg, Gersthofen und Neusal3 mit Sitz in Augsburg gegriindet. Das entsprechende
GVZ befand sich im Friihjahr 2000 noch in der reinen Planungsphase. Es gibt einen Flachen
nutzungsplan sowie einen Bebauungsplan 1 fur das GVZ selbst und einen Bebauungsplan 2
fur die verkehrliche Erschlief3ung des GVZ. Auch der Erwerb des Grund und Bodens war
noch nicht abgeschlossen. Drei Speditionen haben ihr Interesse an einem GVZ bekundet. Die-
se GVZ-Initiative kann a's eine erste, angestrebte, aber noch nicht umgesetzte Initiative fur
eine gebiindelte Belieferung der Augsburger Innenstadt angesehen werden.

Es gibt noch eine weitere Gesellschaft, die GVZ Augsburg Entwicklungsgesell schaft GmbH,
Augsburg, deren beide Geschéftsfiihrer die Interessen der Stadt Augsburg einerseits und die
der Industrie- und Handelskammer (IHK) andererseits vertreten. Diese Gesellschaft ist Trager
der vor rund acht Jahren gegrindeten Citylogistik-Initiative in Augsburg, in der anfangs zehn
Speditionen kooperierten und der im Friihjahr 2000 nur noch zwei Speditionen angehorten.
Diese Speditionskooperation kann als eine zweite, umgesetzte und letztlich wenig erfolgrei-
che Initiative angesehen werden.

Die genannte zweite Speditionskooperation hat anfangs durchaus gut funktioniert. Die zehn
fur die Belieferung der Augsburger Innenstadt wichtigsten Speditionen konnten fir eine Mit-
arbeit gewonnen werden. Auf einen Lkw und eine Tour kamen vorher etwa zwel bis drei Ent-
ladestellen, nach Beginn der Citylogistik-Aktion waren das nur begrenzt mehr. Als Grund
hierfur werden von einem IHK -Vertreter die doppelte Begrenzung des fur die Belieferung
zugestandenen Zeitfensters angefiihrt. Die Speditionen konnten einerseits nicht starker bin
deln, da der zu beliefernde Einzel- und Grof3handel nur sehr enge Zeitfenster vorgab und nicht
bereit war, von den knappen V orgaben abzurticken. Andererseits war auch das von der Stadt
vorgegebene Zeitfenster zum Befahren der Ful3gangerzone sehr begrenzt. Der Versuch der
IHK, zwischen den Einzelhandlern, deren verschiedenen Verbanden und der Stadt zu vermit-
teln, schlug fehl. Weder der Handel noch die Stadt bewegten sich. Im Frihjahr 2000 gab es
nur noch eine Kooperation von zwel Speditionen.

Im Fruhjahr 2000 war ein neuer, dritter Anlauf fir eine Kooperation bei der Belieferung der
Augsburger Innenstadt zu verzeichnen. Die Umweltbelastung in Augsburg ist ziemlich hoch.
Wie jede Stadt in Bayern hat auch Augsburg die Zahlen vom Bayerischen Innenministerium,
das u.a. fur den Umweltschutz zusténdig ist, prasentiert bekommen. Dementsprechend mis-
sen die Stadte reagieren. So hat die Stadt Augsburg die IHK und die Speditionen gebeten, die
Kooperation noch einmal zu probieren. Mit anderen Worten: Die Stadt will sich wegen der —
schlechten — Umweltdaten bewegen. Jetzt misste, so die erhaltenen Informationen, noch ver-
sucht werden, die Handler zu Uberzeugen, indem ihnen klar gemacht wird, dai3 die bisherigen
Fahrzeuge in Zukunft nicht mehr in die Stadt hineinfahren durfen.

Nach Angaben eines IHK -Vertreters hat der bisherige Einsatz von Gasfahrzeugen gezeigt,
daid der 7,49 Tonner — das klassische Verteilfahrzeug, das ein Fahrer, der nach der alten Rege-
lung die Fahrerlaubnis fur einen Pkw erworben hat, gerade noch fahren darf — fir eine Gas-
ausristung weniger geeignet ist: Wéahrerd hier im Normalfall eine Nutzlast von bis zu 2,8 t
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moglich ist, sinkt sieim Falle einer Ausriistung mit Gasantrieb auf etwa 1,5 t ab. Deshalb
wird fur die Audlieferung mit einem Gasfahrzeug ein 12-Tonner gebraucht.

2.3.4 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvor aussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler M alihahmen

Hierauf wurde indirekt schon in Abschnitt 2.3.3 bei der Darstellung der mehrfachen Bestre-
bungen fir eine Speditionskooperation in Augsburg zum Zweck der Innenstadtbelieferung
eingegangen. In direkterer Form sollen zunéchst die folgenden zusammenfassenden Schiuf3-
folgerungen gezogen und einige erhaltene Einschatzungen allgemeinerer Art wiedergegeben
werden. Anschlief3end wird auf die grundsétzlichen kommunalen Handlungsmdglichkeiten in
Form von Benutzervorteilen auf der Grundlage des in Abschnitt 2.3.1 vorgestellten |OW-
Projektes eingegangen.

Die Kooperationsbereitschaft der Warenempfénger und der stadtischen Behorden fir die zu-
gestandenen Zeitraume der Belieferung war in Augsburg in der Vergangenheit &ul3erst gering
und hat nahezu jegliche nennenswerte Speditionskooperation verhindert. Verallgemeinernd
kann daraus geschlossen werden, dal3 eine kooperative I nnenstadtbelieferung auf eine relativ
grof3e Flexibilitét sowohl der stadtischen Behorden als auch der Warenempfanger hinsichtlich
des von ihnen fir die Belieferung eingerédumten Zeitfensters angewiesen ist.

Die Verteilfahrzeuge missen grof3 genug dimensioniert sein, damit in Abhangigkeit von dem
durchschnittlichen oder tblichen Sendungsgewicht eine gréféere Zahl von Entladestellen an
gefahren werden kann. Dies ist in besonderem Male zu beachten, wenn Fahrzeuge mit Son
derausrtistungen, wie beispiel sweise Gasfahrzeuge, eingesetzt werden, wodurch sich das
Eigengewicht der Fahrzeuge erhoht.

Das Beispiel Augsburg zeigt, dal3 bei gebiindelter Belieferung durch Kooperationen im stédti-
schen Raum neben den Speditionen auch die Mitwirkung der Absender und vor alem der
Empfanger erforderlich ist. Notfalls muf3 auch die Bereitschaft bestehen, die Waren zitver-
setzt in Empfang zu nehmen.

In Augsburg scheint sich hinsichtlich dauerhafterer kooperativer Ldsungen letztlich erst dann
etwas zu bewegen, wenn die Voschriften der 23. Bundesmissionsschutzverordnung vor allem
zur Reduzierung der Benzolemissionen aus dem Dieselkraftstoffverbrauch von Lastwagen
greifen. Alternativ wére auch eine entsprechende freiwillige Selbstverpflichtung der Bundes-
regierung und der Stadte denkbar.

Kerler, als Vertreter der IHK Augsburg bzw. der GVZ Augsburg Entwicklungsgesel I schaft
mbH meint, dal3 fir die Zukunft sowohl emissionsarme L astkraftwagen al's auch citylogisti-
sche Kooperationen eine grof3ere Bedeutung gewinnen konnten. Zudem sei es erforderlich,
umfassendere Konzepte zu entwickeln, bei denen sowohl 6konomische als auch 6kologische
Verbesserungen gleichzeitig umgesetzt werden. Dabel kdnne unter Umstanden nicht vermie-
den werden, dem einen oder anderen weh zu tun. Auf jeden Fall seien viele Aktivitéten auch
mit jewells kleineren Wirkungen umzusetzen, es misse eher von unten nach oben als umge-
kehrt gearbeitet werden.

In dem vom |OW beauftragten Rechtsgutachten (siehe Arndt et al. 2000, Arndt/Sommer 1998
und Sommer/Kremer 1998 — Kurzfassung) waren im wesentlichen drei Ausgangsfragestel-

lungen vorgegeben:
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- Wettbewerbsrechtliche Prifung der vorgeschlagenen Plakette zur Kennzeichnung der Falr-
zeuge mit umweltschonendem Gastbetrieb,

- Kennzeichnungsmdglichkeiten fr besonders emissionsarme Fahrzeuge und Citylogistik-
Fahrzeuge und

- Verkehrsheschrankungen, Parkraumbewirtschaftung und Benutzervorteile.

Im Rahmen der dritten Fragestellung kann in etwa das folgende breite Spektrum von Benut-
zervorteilen fir Fahrzeuge des innerstadtischen Wirtschaftsverkehrs und zwar speziell fir
L astkraftwagen ausgemacht werden:

- Zufahrtsbeschrankungen fur nicht umweltschonende Fahrzeuge und zugleich Befreiung von
diesen Beschrankungen fur umweltschonende Fahrzeuge, nur bei Smogwetterlagen oder
durchgangig;

- Einrichtung von Ladezonen: spezielle Stellflachen fur den Lieferverkehr zum Be- und Ent-
laden;

- (bevorzugte) Stellplatznutzung: stundenweise ausschliefdliche Nutzung von Stellplatzen in
Anwohnerparkzonen fur den Lieferverkehr;

- Aussetzen von Park- und Haltebeschrénkungen fir den Lieferverkehr;
- Mitbenutzung von Busspuren.

Wie bereits in Abschnitt 2.3.1 angedeutet, werden al's umweltschonende Fahrzeuge Fahrzeuge
mit Gasantrieb oder Audlieferfahrzeuge einer Speditionskooperation betrachtet. Die durch
gangige Privilegierung derartiger Fahrzeuge wird als eine prinzipiell wesentliche Mal3nahme
zur Verbesserung der stadtlogistischen Situation angesehen. Eine derartig durchgangige Privi-
legierung wird in dem genannten Rechtsgutachten im Hinblick auf die Bedingungen ihrer
rechtlichen Zulassigkeit bewertet.

Das Rechtsgutachten kommt, wenn es richtig verstanden wurde, zu dem Schluss, dass ver-
kehrsrechtliche Anordnungen und deren Differenzierung stets im Einzelfall zu entscheiden
sind. Zu den algemeinen V oraussetzungen gehéren unter anderem das Vorhandensein eines
sachlichen Anknupfungspunkts, das Ergebnis einer Interessenabwagung zwischen den offert-
lichen Interessen an dem Verbot und den Grinden fir die Ausnahme zugunsten dieser 6ffert-
lichen Interessen sowie die Wahrung der Verhdtnismaldigkeit der Malinahme. Stérkere Be-
nachteiligungen Dritter sind lediglich im Rahmen von Versuchsanordnungen zuléssig. Eine
dauerhafte Einfuhrung bzw. flachenmaliige Erweiterung der Mal3nahmen bedarf zudem der
Quantifizierung der umweltbezogenen Vorteile, auch unter Berlicksichtigung von méglichen
Verlagerungswirkungen. Das Mal3nahmenkonzept muss zudem auch stédtebaulich begriindet
und von den fur die stadtebauliche Planung zusténdigen Beschlussgremien beschlossen wer-
den.

2.3.5 Potenzialschatzungen

Hierzu liegen keine ndheren Informationen vor.
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2.4 Speditionskooperation in Essen: Die Guterverkehrsinitiative " Geblindelte Zustel-
lung von Waren in die Innenstadt"

2.4.1 Die Guterverkehrsinitiative als Bestandteil des M odellvor habens Stadtlogistik
NRW

Das Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr (MWMTYV) (jetzt:
Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr - MWMEV) des Landes
Nordrhein-Westfalen hat im Rahmen des Forderprogramms "M odellvorhaben Stadtlogistik
NRW" 20 Praxisprojekte in ebenso vielen Stadten oder Stadtregionen Nordrhein-Westfalens
Uber maximal funf Jahre bis 2000 geférdert. Nach Flamig/Schneider 2000 wurden insgesamt
knapp 10 Millionen DM von der Landesregierung Nordrhein-Westfalen zur Verfligung ge-
stellt. Teilweise reicht die Tellfinanzierung durch das Land noch in das Jahr 2001 hinein. Au
[3er der internen Projektbegleitung bzw. -beratung nahezu innerhalb eines jeden Projekts, fur
die die Stadte bzw. Regionen eigene Institutionen (Fachplaner, Verkehrswissenschaftler) be-
auftragt hatten, gab es zwei Institutionen, die mit der externen bzw. projektibergreifenden
Begleitforschung und Berichterstattung an das Ministerium beauftragt waren: das Institut for
okologische Wirtschaftsforschung (IOW), Berlin, und das Biro "Junker und Kruse Stadtfor-
schung — Stadtplanung”, Dortmund. In der Anfangsphase ressortierte das Modellvorhaben
beim Ministerium fur Stadtentwicklung, Kultur und Sport, das das Forderprogramm bereits
im November 1995 gestartet hatte. Im Dezember 1995 fand ein Auftaktkongress statt (Mo-
dellvorhaben 1996 — Auftaktkongress). Es hat dann rd. ein Jahr gedauert, bis ale beantragten
Bewilligungen entschieden waren.

Die beiden mit der externen Begleitforschung beauftragten Institutionen haben wahrend der
Projektlaufzeit das Forum und das interne Netzwerk fur die teilnehmenden St&dte betreut. Es
wurden bei spiel sweise auch — nicht vertffentlichte — Zwischenberichte fir den finanzierenden
Auftraggeber erstellt sowie eine Fachtagung im November 1997 (Modellvorhaben 1998 —
Zwischenbilanz) sowie ein Werkstattgesprach mit Vertretern der Kommunen durchgefhrt
(Modellvorhaben 1998 — Praxisgespréch). Einen Gesamtuberblick tiber das M odellvorhaben
Stadtlogistik NRW bietet ein Artikel in der Deutschen Verkehrszeitung (Flamig/Schneider
1998).

Mitte September 2000 fand auf Einladung des Landes Nordrhein-Westfalen und der Stadt
Mnster die offizielle Abschlussveranstaltung zu dem Modellvorhaben statt. Auf dieser Ver-
anstaltung in Munster wurden verschiedene Referate gehalten — von Vertretern des Landes
NRW und der Stadt Munster, der projektiibergreifenden Begleitforschung, des Deutschen
Stadte- und Gemeindebundes, Berlin, des Bundesverbandes Spedition und Logistik, Bonn,
sowie von einem Sprecher der Modellst&dte und -regionen. Einzeldiskussionen und eine Po-
diumsdiskussion rundeten den Erfahrungsaustausch ab (Klein-Vielhauer 2000). Zu dieser
Gelegenheit wurde auch die von den Begleitforschern erstellte und vom MWMEV herausge-
gebene Abschlussdokumentation vorgelegt (MWMEV 2000).

Im Herbst 2000 ist keine direkte Anschlussfinanzierung fir die zu diesem Zeitpunkt insge-
samt elf operativen Projekte durch das Land vorgesehen. (http://www.netzwerk-
stadtlogistik.de). Aus diesem Kreis der elf Projekte haben Ende September 2000 sechs Stadte
bzw. Stadtregionen des ,, Netzwerk Stadtlogistik Nordrhein-Westfalen* gegriindet. An diesem
Netzwerk sind Aachen, Dusseldorf, Duisburg/Niederrhein, Essen, Gltersloh und Minster
beteiligt. Uber konkrete Aktivitdten dieses neu gegriindeten Netzwerks konnte bis zum
Abschlul? dieses Manuskripts (Mérz 2001) nichts in Erfahrung gebracht werden. Ein wissen
schaftlicher AbschiufRbericht zu dem Modellvorhaben wurde von an der projektibergreifen
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den Begleitforschung Beteiligten erstellt, eine Vertffentlichung ist jedoch bisher nicht vorge-
sehen.

Nutznief3er des Forderprogramms bis 1999 bzw. 2000 sind Stadte oder Konsortien aus mehre-
ren Stédten in Nordrhein-Westfalen, fir die zunachst in der Regel jewells zwei oder mehr
stadtlogistische Aktivitéten geplant waren. Als eine von mehreren Aktivitéten war die Aktivi-
tat "Telematik" (vermutlich im Sinne der Sendungsverfolgung und von Verketrsinformati-
onssystemen, siehe auch unten Abschnitt 2.4.4 und das Kapitel 2.5 zu Duisburg) in vier Fallen
geplant: Aachen, Bergisches Stadtedreieck (Remscheid, Solingen, Wuppertal), DUNI (Duis-
burg, Krefeld, Moers, Wesel, Voerde, Hiinxe) und Essen (Modellvorhaben 1998 — Liste). In
alen vier Félen ist es bisher (Stand: Fruhjahr 2000) zu keiner umfassenden Anwendung von
neuen Informations- und Kommunikationstechniken gekommen. Fir die Zwecke dieser Stu-
die soll auf die Erfahrungen in Essen in diesem Kapitel und die in Duisburg im nachsten Ka-
pitel néher eingegangen werden. Zur Information Uber die Situation in den Stadten bzw. Re-
gionen Aachen und Bergisches Stadtedreieck folgt jewells ein kurzer Exkurs.

Exkurs zur Sadtlogistik in der Modellstadt Aachen: Fir Aachen (Claix — City-Logistik Aix-
la- Chapelle) waren urspringlich die folgenden Bausteine geplant: Speditionskooperation
(auch Stral3enabschnitts- oder Empfangslogistik genannt), Entsorgungslogistik, Telematik.
Hiervon wurde bisher nur die Speditionskooperation seit Herbst 1997 als Kernbaustein des
Projekts umgesetzt. Fur die Citylogistik-Fahrzeuge wurde fir die Liefer- und Ladezeit in der
Ful3gangerzone eine Ausnahmegenehmigung erteilt. Nach zunachst relativ geringen Auf-
kommenszahlen hat die Kooperation im Mai 2000 einen monatlichen Hochstwert von 200 t,
verteilt auf 1500 Sendungen zur Belieferung der Stadt Aachen sowie der Nebenzentren Als-
dorf, Herzogenrath und Winselen erreicht. Ein regelrechter Lieferdienst fur Endkunden in
Stadt und Kreis Aachen sollte im Herbst des Jahres 2000 gestartet werden.

Exkurs zur Sadtlogistik in der Modellregion Bergisches Stadtedreieck (Remscheid, Solingen,
Wuppertal): Urspriinglich waren die Bausteine Speditionskooperation, Regionales Giter-
bahnkonzept und Telematik geplant. In einer spateren Formulierung wird auf die folgenden
Bausteine hin gewiesen: Speditionskooperation fur Lieferverkehre in Wuppertal, Ausweitung
der stadtbezogenen Logistik in eine Regiondlogistik, Einbeziehung der Bahn in die Stadtlogis-
tik und Flankierung der zuvor genannten Bausteine durch die Definition stadtspezifischer
Handlungsfelder/Teilprojekte, die Erarbeitung umsetzungsunterstiitzender Mal3nahmen sowie
eine angebots und nachfrageorientierte Entwicklung erweiterter Dienstleistungsangebote.
Grundlage firr die Umsetzung der Stadt-/City- Logistik in der Region bildete das vom IOW
durchgefuhrte Forschungsvorhaben " Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr im Bergischen
Stadtedreieck Remscheid-Wuppertal-Solingen”. In dem Gutachten wurden die Problemfelder
desregionalen und einzel stadtischen Guter- und Wirtschaftsverkehrs aufgezeigt und Hard-
lungsempfehlungen fir die Umsetzung der Stadtlogistik in den einzelnen Stadten gegeben.
Der Regelbetrieb der Speditionskooperation wurde im Dezember 1997 aufgenommen, von
ursprunglich acht waren Anfang 1999 nur noch zwei Speditionsunternehmen beteiligt. Die
Erteilung von Ausnahmegenehmigungen durch die Stadt Wuppertal erlaubte den Stadtlogis-
tik- Fahrzeugen, die Ladegeschéfte in den Ful3gangerbereichen auch auf}erhalb der Zeitfenster
abzuwickeln. Zum Mai 1999 wurde die Kooperation bis auf weiteres eingestellt, dakeine
Maoglichkeit gesehen wurde, eine Deckung der Kosten zu erreichen.



Die Speditionskooperation in Essen ist nicht Gegenstand der Fallstudienanalyse in Ewers et
a. 1997, noch ein citylogistisches Beispiel in ILV 1997 (— Konzept "City-Logistik M Un-
chen). Essen wird auch nicht in der 1VV-Studie als Modellstadt behandelt (siehe hierzu auch
den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassel sowie die Abschnitte 2.2.1 und 2.2.2 im Kapitel zu
NUrnberg).

Essen wird jedoch in trans aktuell 2000 erwahnt (siehe hierzu auch Abschnitt 2.1.1 im Kapitel
zu Kassdl), mit dem Projektnamen " Stadtlogistik Essen SLE" und der Kurzbeschreibung

" Speditionskooperation fur eine Audlieferlogistik fir Kunden des Einzelhandels mit festen
Belieferungstagen”. Als Merkmale werden aufgefihrt: Problemzonenlogistik, Regionallogis-
tik, Entsorgung, Zwischenlagerung, Heimlieferung bzw. Homeshopping, Aufbewahrung,
Umschlag, 6 beteiligte Speditionen, Transportaufkommen: 10 t und Umweltfreundliche Fatr-
zeuge: larm-/abgasreduziert.

Den weiteren Ausfiihrungen zur Giterverkehrsinitiative in Essen liegen im wesentlichen die
folgenden Quellen zugrunde:

- DieListe der Ansprechpartner und der — urspriinglich — geplanten Bausteine fur das Mo-
dellvorhaben Stadtlogistik NRW (Modellvorhaben 1998 — Liste).
- Personliche Mitteilungen von Ingo Einacker, IOW, Berlin, April 2000.

- Personliche Mitteilungen von Sascha Terdrde, Stadtlogistik Essen GmbH, Essen, Mai 2000.
- Internet-Informationen unter http://www.stadtl ogistik-essen.de, Stand: Mai 2000.

- Informationsbroschiire " Stadtlogistik Essen GmbH — Man muss es einfach bringen”, erhal-
ten im Frihjahr 2000.

- Die Abschlussdokumentation und -veranstaltung zum Modellvorhaben Stadtlogistik NRW:
MWMEV 2000; Klein-Vielhauer 2000.

2.4.2 Die Guterverkehrsinitiative " Geblindelte Zustellung von Waren in die | nnenstadt”
im Kontext sonstiger stadtlogistischer Bausteinein Essen

Als Bausteine waren urspriinglich vorgesehen (Modellvorhaben 1998 — Liste): Ent sorgungs-
logistik, Sendungs- und Tourenverdichtung durch GVZ (Subzentrum von DUNI), (GVZ ist
die Abkirzung fur Guterverkehrszentrum und DUNI die fur das Projekt Duis-
burg/Niederrhein), Integration der Bahn und Telematik.

Zum Stand im Frihjahr 2000 wird herausgestellt, dal3 es die Philosophie der stadtlogistischen
Bemuhungen in Essen ist, ein moglichst breites Spektrum an verschiedenen logistischen
Dienstleistungen anzubieten. Es werden zunehmend neue Tétigkeitsfelder aufgetan. Der
Hauptbaustein ist die Bildung einer Speditionskooperation fur die Warenbelieferung im
Stlickgutgeschéft, die prinzipiell bereits vor der Initiierung des M odellvorhabens Stadtl ogistik
NRW angestrebt wurde.

An zweiter Stelle wurde der Baustein " Gemeinsame Auslieferung von Waren an den Kunden"
(= Heimliefer- oder Zustellservice) umgesetzt. Hieran sind bisher im wesentlichen zwei Wa-
renhduser beteiligt. Eswird ein Stadtlogistik-Sammellager genutzt. Dieses Audiefersystem ist
insofern , offen”, als sich jederzeit weitere Essener Handel sunternehmen an dem Ausliefer-
Service beteiligen kénnen.



Ubersicht 1: Uberblick Uber die — umgesetzten — Bausteine der Speditionskooperation in Es-
sen, Stand: Frihjahr 2000

— Geblndelte Zulieferung von Waren in die |nnenstadt

— Gemeinsame Auslieferung von Waren an den Kunden

— E-Commerce: Audieferung von Online-Buch- und -L ebensmittel bestellungen
— Entsorgung von Verpackungen, Matratzen, Elektronikschrott

— Abholung von Retouren

— Lagerung von Waren im innenstadtnahen Lager®

— Schulbuchlogistik *

— Buchlogistik (noch im Aufbaul)®

Quelle: Personliche Informationen von Sascha Tertrde, Stadtlogistik Essen, Mai 2000, Infor-
mationsbroschiire " Stadtlogistik Essen GmbH — man muss es einfach bringen!”, erhal-
ten im Fruhjahr 2000

Nach dem Tourenplan fir den Heimzustellservice wird die Region um Essen (einschliefdlich
Mulheim, Oberhausen, Gelsenkirchen, Bottrop und Gladbeck) taglich beliefert, vier weitere
Regionen um diese Essener Region herum werden jeweils einmal wdchentlich beliefert (Mon-
tag — Dienstag — Mittwoch — Donnerstag). Zusétzlich werden mehrere Stadte auch am Freitag
beliefert: Recklinghausen, Herten, Herne, Hattingen, Velbert, Helligenhaus, Duisburg und
Dindlaken. Insgesamt elf grofiere Einzelhandel seinrichtungen aus Essen, M ulheim und Bo-
chum bieten diesen Heimlieferservice gemeinsam an.

Seit September 1998 liefert die Stadtlogistik Waren an Kunden, die Uber den Internetshop
"my-world" der Karstadt AG Bestellungen aufgegeben haben. Im Herbst 2000 plante die Kar-
stadt AG allerdings eine Reorganisation ihres Internet- Angebots.

Als Partner im Projekt Stadtlogistik Essen werden nach einem Faltblatt, das speziell fur den
Heimlieferservice der Speditionskooperation wirbt, die folgenden Einrichtungen aufgeftihrt:
- Stadt Essen

- Speditionskooperation

- Einzelhandelsverband Essen eV. (EHV)

- Essen Marketing GmbH

- Essener Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH (EWG)

- Industrie- und Handelskammer zu Essen

- Land Nordrhein-Westfalen.

Wareneingang im Lager. Die Belieferung der Einzelhandler mit ihrem téglichen Warenbedarf erfolgt dann
nach Avisierung per Fax auf der ,normalen* morgendlichen Ausliefertour. Dieses Angebot ist bisher beson-
ders erfolgreich bei Biicher und Spielwaren.

Die Schulen bestellen wie immer bei den verschiedenen Buchhandlern, die Stadtlogistik Essen tGbernimmt
dann die Blicher direkt von den Verlagen und liefert sie geblindelt an die Schulen aus.

Betrifft den gesamten internen Warenfluss eines grof3en Buchhéndlers mit mehreren Filialen in der Region:
Durchfihrung der Auslieferungen eines grof3en Buchhandlers an die Filialen, einschliefdlich Kommissionie-
ren, Preisauszeichnen etc., auch Ubernahme des Online-Service fiir den Buchhandler.




In der vom Ministerium fir Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen herausgegebenen Abschlussdokumentation zum Modelvorhaben Stadt-
logistik NRW (MWMEYV 2000) werden sechs beteiligte Speditionen, siebzehn betelligte Ein-
zelhandel sunternehmen/Kunden und zwalf beteiligte Institutionen/Unternehmen, darunter
mehrere Amter und Gesellschaften der Stadt Essen, aufgefiihrt. Diese Art der Zusammenatr-
beit privatwirtschaftlicher und offentlicher Institutionen und Unternehmen wird auch als
»public-private-partnership“ bezeichnet.

Im November 1999 wurde die Stadtlogistik Essen GmbH — im wesentlichen mit den sechs
beteiligten Speditionsunternehmen — gegriindet, die das gesamte Stadtlogistik-Projekt in Es-
sen auf ein weiterhin wirtschaftlich tragfahiges Fundament stellen soll.

2.4.3 Untersuchungen im Vorfeld der Kooperation

Offensichtlich wurden vor der Initiierung der Speditionskooperation in Essen fir eine gebin
delte Zustellung von Waren in die Innenstadt keine nennenswerten V oruntersuchungen
durchgefuihrt. Nach den vorliegenden Informationen wurde die Anfangsphase der K ooperati-
on dazu genutzt, auf pragmatischem Weg eine Problem und Mengenanalyse durchzufihren.
Die Firma SCI Verkehr GmbH, Kdln, war wahrend der Forderung der Kooperation im Rah-
men des Modellvorhabens Stadtlogistik NRW mit der projektinternen Begleitforschung und
Beratung beauftragt. Es war offensichtlich von vornherein nicht geplant, die Ergebnisse dieser
V oruntersuchungen in wissenschaftlicher Form aufzubereiten und zu verdffentlichen (siehe
auch unten Abschnitt 2.4.4, Teilabschnitt Verkehrliche und Umweltwirkungen).

Das Projekt Stadtlogistik Essen im Rahmen des Modellvorhabens Stadtlogistik NRW war
darauf ausgelegt, in Reaktion auf die sich sténdig andernden Rahmenbedingungen fur stadtlo-
gistische Aktivitéten die projektspezifischen Strukturen, Ziele und Mal3nahmen standig weiter
zu entwickeln. Das Projekt wurde immer wieder auf den konzeptionellen Prifstand gestellt,
und es wurde bei Bedarf nachgesteuert. In diesem Zusammenhang sind auch die beiden fur
stadtl ogistische Zwecke gegrindeten Arbeitskreise zu erwahnen. Im von der Stadt Essen ein
berufenen ,, Arbeitskreis Stadtlogistik” trafen sich in regelméaldigen Absténden ale projektre-
levanten Institutionen und Akteure. In dem Arbeitskreis Speditionskooperation, der die betei-
ligten Speditionen, die Industrie- und Handelskammer zu Essen und SCI Verkehr umfasste,
wurden praktische und grundlegende Projektschritte diskutiert und beschlossen.

2.4.4 Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
Guterverkehrsinitiative " Geblndelte Zustellung von Waren in die I nnenstadt”

Hauptmerkmale

Im Oktober 1997 erfolgte der Start der Speditionskooperation fir eine geblindelte Zustellung
von Waren. Zu der Kooperation schlossen sich sechs namhafte Speditionsunternehmen mit
Sitz in Essen und Milheim zusammen. Vor dem Projektbeginn wurde lediglich ein , | etter of
intent” unterschrieben. Die Belieferung betraf zunéchst zehn ausgewahlte Essener Unterneh-
men aul¥erhalb der Innenstadt, die a's,, Problemkunden® identifiziert wurden, d. h. Kunden,
bel denen es zu Wartezeiten und zu zeitgleichen Mehrfachlieferungen durch mehrere Spediti-
onen kam. ,, Die Speditionen liefern die fir die Unternehmen bestimmten Stlickgutsendungen
an einen citynahen Sammel punkt im Essener Norden (Standort einer beteiligten Spedition).
Dort werden die Ladungen zusammengefasst und mit dem Stadtlogistik-Lkw gebiindelt zuge-
selt* (MWMEV 2000).




Aus den vorliegenden Informationen geht nicht hervor, wie sich die Guterverkehrsinitiative

,» Gebiindelte Zustellung von Waren in die Innenstadt” im Laufe der Zeit weiterentwickelt hat.
Wie bereits erwédhnt, wurde im November 1999 die Stadtlogistik GmbH (im wesentlichen von
den sechs beteiligten Speditionen) gegriindet. Insbesondere weitere Initiativen wurden und
werden von der Kooperation nach und nach umgesetzt.

Nach dem Baustein ,, Gebilindelte Zustellung von Waren in die Innenstadt* kam die Audiefer-
logistik fur den Endkunden (= Heimzustellservice) hinzu (siehe hierzu auch oben Abschnitt
2.4.2). Auch fur den Heimzustellservice wurde gleich zu Beginn das Lager einer beteiligten
Spedition genutzt.

Telematik im Sinne einer Sendungsverfolgung wird zum Zeitpunkt Frihjahr 2000 nicht ange-
strebt, jedoch eine Ubermittlung von Lieferdaten per Handscanner (siehe auch oben Abschnitt
2.4.1 und unten Abschnitt 2.4.5).

Die Stadtlogistik Essen GmbH verfiigt fir ihre verschiedenen Lieferaktivitéten Uber eigene
Fahrzeuge:

- ein grof3er Lkw mit 18 t zuldssigem Gesamtgewicht;
- e@n Lkw mit 7,5t zulassigem Gesamtgewicht;
- e@n Lkw mit 3,5t zulassigem Gesamtgewicht;

- dazu besteht die Moglichkeit, auf einen Transportunternehmer mit einem Bulli zurtickzu
greifen.

Soweit aus den fir diese Studie verfugbaren Informationen ersichtlich enthalt lediglich die
Ubersicht in trans aktuell 2000 eine Angabe zur durchschnittlichen Transportmenge, das wéa
ren dann 10 t — vermutlich — pro Tag (siehe auch oben Abschnitt 2.4.1).

Verkehrliche und Umweltwirkungen

Nach den vorliegenden Informationen hatte die Firma SCI Verkehr GmbH, KalIn, in der letz
ten Phase des Teilprojekts Essen im Rahmen des Modellvorhabens Stadtlogistik NRW vor
allem den Auftrag, die Essener Speditionskooperation durch die Stellung eines Projektmana-
gersund bei der Griindung der GmbH konkret zu unterstiitzen. Insofern seien in dieser Phase
empirische Untersuchungen nicht Teil des Auftrags der SCI gewesen, sie seien auch nicht als
Grundlagenforschung durchgefiihrt worden (siehe auch oben Abschnitt 2.4.3).

In qualitativer Formulierung werden von einem Vertreter der Stadtlogistik Essen GmbH die
Biindelung von Warenstromen mit der Einsparung von Fahrten und die Entsorgung von Ver-
packungen, Matratzen und Elektronikschrott per se as verkehrsmindernd und umweltfreund-
lich angesehen. Aulderdem werden auf der verkehrlichen und kol ogischen Habenseite die
Nutzung modernster Fahrzeugtechniken, die Einsparung von privatem Einkaufsverkehr durch
E-Commerce (L ebensmittelauslieferung in Essen, Milheim und Oberhausen) sowie die At-
traktivitatssteigerung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) durch den Heimliefer-
Service ausgewiesen.

Betriebswirtschaftliche Wirkungen

Wie aus der Internet-Darstellung zur Essener Stadtlogistik zum Stand Friihjahr 2000 hervor-
geht, ist hinsichtlich der 6konomischen oder Kostert Auswirkungen der Speditionskooperati-
on generell festzustellen, dal’ die Speditionen immer noch rote Zahlen schreiben. Anders aus-
gedriickt heif} das, dal3 einzelne Speditionen einen Teil der durch die Kooperation entstehen-
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den Kosten immer noch selbst tragen, so zum Beispiel die Kosten fir die Buchhaltung der
Kooperation und die Nutzung eines Lagers fur die Zwecke der Kooperation. Nach erganzen
den muindlichen Informationen durfte aber der Break-Even-Point bald erreicht sein, d. h., die
Sparte Speditionskooperation dirfte sich sehr bald kostenmal3ig selbst tragen.

Insgesamt wird das Essener Projekt als ein "Vorzeigeprojekt” fur Stadtlogistik nicht nur in-
nerhalb des nordrhein-westf&dischen Modellvorhabens bezei chnet.

245 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvoraussetzungen und Bedeutung staat-
licher bzw. kommunaler M alinahmen

Wie bereits erwahnt, besteht die Stadtlogistik Essen GmbH im wesentlichen aus den koope-
rierenden Speditionen. Die Stadtlogistik Essen unterhélt Uber den auch beteiligten Einzelhan
delsverband einzelne Kooperationen zu grof3eren Kaufhdusern und verschiedenen kleineren
Einzelhandlern. Eine Kooperationsbereitschaft unter den Einzelhandlern besteht bis zum
Frahjahr 2000 nicht.

Derzeit werden erste Uberlegungen fiir eine Konkretisierung einer Kooperation auch unter
den Einzelhandlern angestellt: Gedacht wird an eine EssenCard, die wie eine Rabattkarte
oder die Payback-Card von DEA oder ARAL funktioniert: Auf diese Weise kénnte der Lie-
ferdienst fir den Endkunden dann umsonst angeboten werden.

Online-Informations- und -Kommunikationssysteme spielen bel der Audlieferung von Waren
generell und speziell von online bestellten Waren bisher praktisch keine Rolle. Erganzend
wird aber auch darauf hingewiesen, dal? Bestrebungen dahin gehen, Uber Handscanner in den
Fahrzeugen eine schnelle und nachvollziehbare Ubermittlung der Lieferdaten und somit eine
—wenn auch eine nicht geographisch detailgenaue — Sendungsverfolgung zu erméglichen
(siehe auch oben die Ausfihrungen zu Beginn des Abschnitts 2.4.4).

Anstelle des bisher fur die Kooperation mitbenutzten Lagers wollte die Kooperation etwaim
Herbst 2000 ein eigenes Lager in Betrieb nehmen. Der in Aussicht genommene Standort be-
findet sich schrag gegenitiber dem bisherigen Lager, in derselben Stral3e. Offensichtlichist die
Speditionskooperation in Essen langerfristig auf ein hinreichend grof3es eigenes Lager ange-
wiesen.

Zur Bedeutung staatlicher bzw. kommunaler Mal3nahmen Uber die bereits erwadhnten Arbeits-
kreise und Gesprachsrunden unter Beteiligung privater und offentlicher Interessenten hinaus
konnte bisher nichts in Erfahrung gebracht werden.

2.4.6 Potenzialschatzungen

Hierzu liegen keine Informationen vor.
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2.5 Speditionskooperation zur Belieferung der Stadt Duisburg: Eine Guterverkehrs-
initiative als Teil der Interkommunalen DUNI-Stadte-L ogistik

2.5.1 Die Guterverkehrsinitiative vor dem Hintergrund ver schiedener logistischer Akti-
vitadten in der Stadt und der Region Duisburg

Fur ein besseres Verstandnis der Giterverkehrsinitiative Speditionskooperation zur Beliefe-
rung der Stadt Duisburg ist diese vor dem mehrfachen Hintergrund des Konzepts eines dezen-
tralen Guterverkehrszentrums in der Region Duisburg/Niederrhein, des EU-Projekts "Verbes-
serung der stadtischen Umweltqualitét” und des Modellvorhabens Stadtlogistik NRW zu se-
hen.

Die Region Duisburg/Niederrhein umfasst die Stédte Duisburg, Krefeld, Moers und den Lip-
pe-Mindungsraum mit den Kommunen Wesel, Huenxe und Voerde. In dieser Region befin-
den sich der gréfte Binnenhafen der Welt mit 13 weiteren am Rhein gelegenen offentlichen
und privaten Hafen, ein dichtes Netz von nichtbundeseigenen Bahnen, rund 200 Logistikbe-
triebe, Grofdterminals der Speditionen, Paket- und Frachtzentren sowie bedeutende Handels-
und Industrieansiedlungen. Diese vorhandenen Flachenpotenziale, Strukturen und logisti-
schen Anlagen ohne grof3ere Verlagerungen zu nutzen, ist Ziel des Mitte der 90er Jalre ent-
wickelten umfassenden Konzepts eines dezentralen Guterverkehrszentrums — abgekirzt al's
(dezentrales) GVZ DUNI bezeichnet. Eine Hauptaufgabe war und ist es, die in der Region
vorhandenen logistischen Strukturen informationstechnisch, infrastrukturell und organisato-
risch zu vernetzen und fur eine Uberregionale Vermarktung zu sorgen. Die Aufgabenfelder
lauteten entsprechend Interkommunal e Stadte-L ogistik, Telematik, Guterbahn-Kooperation,
Kombinierter Ladungsverkehr und Vernetzung der Hafen. Hierfir wurde am 17.03.95 die
GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft fur ein Dezentrales Giterverkehrszentrum Duis-
burg/Niederrhein mbH gegriindet, die den Generaauftrag hat, Projekte anzuschieben und zu
koordinieren, durch die die erforderliche logistische Vernetzung in der Region ermdglicht
wird. Die — im welteren auch so abgekirzte — GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft hat als
Gesellschafter vier Kommunen bzw. kommunale Einrichtungen (Duisburg, Krefeld, Moers
und Rhein-Lippe Hafen GmbH fir Hinxe, Wesel und Voerde), zwei Hardel skammern (Nie-
derrheinische IHK DuisburgWesel-Kleve zu Duisburg und IHK Mittlerer Niederrhein Kre-
feld-Monchengladbach) und dreizehn Firmen.

Von Anfang 1995 bis Anfang 1997 wurde im Rahmen des EU-Projekts "Improvement of ur-
ban environmental quality by a City-logistics system with integrated decentralized goods dist-
ribution centers as interface between European transport flows" (deutscher Titel: ,, Verbesse-
rung der stadtischen Umweltqualitét durch ein City-L ogistik-System unter Einbeziehung von
dezentralen Guterverkehrszentren als Schnittstelle von européischen Verkehrsstromen®) das
Telematik-1nstrument Citylogistik-Manager mit rund 15 Teilinstrumenten entwickelt. Dieses
EU-Projekt war Teil des EU-Programms LIFE (= L’ Instrument Financier pour
I"Environnement). Das Telematik-1nstrument Citylogistik-Manager sollte im Rahmen des auf
Duisburg bezogenen Demonstrationsprojekts auch testwel se angewandt werden. Der entspre-
chende Projektbericht war flr die Zwecke dieser Studie nicht verfugbar.

Obwohl es nicht vollstandig gelang, die Teilinstrumente des entwickelten Citylogistik-
Managers aufeinander abzustimmen, und es offensichtlich juristische Schwierigkeiten bel der
konkreten Umsetzung einzelner Teilinstrumente gab und gibt, konstituierte sich dennoch be-
reits 1997 eine Speditionskooperation in der Stadt Duisburg, die mangels elnes einsatzberei-
ten Telematikinstruments ihre Informationen jedoch per Hand oder per Fax austauschte.
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Als sich der zundchst mit der Innenstadtbelieferung betraute neutrale Dienstleister wegen feh
lender Kostendeckung zurlickzog, kam die Speditionskooperation fir wenige Monate im Jahr
1997 zum Erliegen, bis die Férderung im Rahmen des M odellvorhabens Stadtlogistik NRW
noch im selben Jahr einsetzte. Fur die generelle Einbettung der Speditionskooperation in das
Forderprogramm Modellvorhaben Stadtlogistik NRW sei auf Abschnitt 2.4.1 des Kapitels zur
Speditionskooperation in Essen verwiesen. Duisburg gehort wie Essen zu den insgesamt sechs
Grundern des Netzwerks Stadtlogistik Nordrhein-Westfalen mit Internet — Auftritt
(http://www.netzwerk-stadtlogistik.de). Uber konkrete Aktivitaten nach der Griindung wurde
jedoch nichts bekannt.

Als Bausteine des DUNI-Praxisprojekts im Rahmen des M odellvorhabens Stadtlogistik NRW
waren urspriinglich die folgenden sechs Elemente vorgesehen (Modellvorhaben 1998 — Liste):

- City-Logistik-Manager,
- Interkommunal e Stadtel ogistik,
- Optimierung des Werkverkehrs (insbesondere fur Industrie- und Handel sunternehmen),

- Sendungs- und Tourenverdichtung durch GVZ (DUNI-Lagerhaus — mit integriertem Zu-
stellservice),

- Speditionskooperation und
- Telematik (Schwerpunkt auf Verkehrsinformationssystemen).

Die Speditionskooperation zur Belieferung der Stadt Duisburg ist nicht Gegenstand der Fall-
studienanalyse in Ewers et a. 1997, nochein citylogistisches Beispiel in ILV 1997 (— Ko+
zept "City-Logistik Munchen") und wird auch nicht in der 1VV-Studie a's Modellstadt behan-
delt (siehe hierzu auch den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassel sowie die Abschnitte 2.2.1
und 2.2.2 im Kapitel zu Nirnberg). Die Duisburger Speditionskooperation ist jedoch in der
Ubersicht in trans aktuell 2000 enthalten (siehe auch den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kas-
sal). Dort wird unter Angabe der Stadte Duisburg/Krefeld/M oers/Wesel/V oerde/Hiinxe der
Projektname ,, Duni“ mit der Beschreibung " Speditionskooperation zur geblindelten Beliefe-
rung der Innenstadt” angegeben. Als Merkmale werden aufgefihrt: Problemkundenlogistik,
Problemzonenlogistik, Regionallogistik, Entsorgung, Heimlieferung bzw. Homeshopping,
Aufbewahrung, GVZ, 3 beteiligte Speditionen und Transportaufkommen: 75 t.

Den weiteren Ausfihrungen zur Gliterverkehrsinitiative in der Region Duisburg/Niederrhein
liegen im wesentlichen die folgenden Quellen zugrunde:

- DieListe der Ansprechpartner und der — urspringlich — geplanten Bausteine fir das Mo-
dellvorhaben Stadtlogistik NRW (Modellvorhaben 1998 — Liste).

- Personliche Mitteilungen von Ingo Einacker, IOW, Berlin, April 2000.

- Personliche Mitteilungen von Thomas Schmidt, GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft fr
ein Dezentrales Guterverkehrszentrum Duisburg/Niederrhein mbH, Duisburg, Mai 2000.

- Internet-Informationen unter http://www.gvz.duni.de, Stand: Mai 2000.

- Die Abschlussdokumentation und -veranstaltung zum Modellvorhaben Stadtlogistik NRW:
MWMEV 2000; Klein-Vielhauer 2000.
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2.5.2 Die Guterverkehrginitiative ,, Speditionskooper ation zur Belieferung der Stadt
Duisburg* alseines mehrerer Elemente der I nterkommunalen DUNI-Stadte-
Logistik

Entsprechend der vorrangigen Aufgabe der GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft, neue Korr
zepte zu entwickeln, anzustof3en und dafur auch Partner zur Cofinanzierung zu finden, steht
die sait 1997 umgesetzte bzw. auf erste Anfange im Jahr 1995 zurtickzuf ihrende Gterver-
kehrsinitiative " Speditionskooperation zur Belieferung der Stadt Duisburg” leicht am Rande
der Gesamtdiskussion zum Stichwort DUNI oder GVZ DUNI.

Als Bausteine bzw. Projekte der Interkommunalen DUNI-Stadte-Logistik lassen sichim
Frihjahr 2000 in etwa die im folgenden Uberblick enthaltenen zehn Elemente unterscheiden,
deren Zahl sich auf elf erhdhen wirde, wenn man die beim Kleinguterverkehr mit aufgefuhrte
Entsorgungslogistik als einen eigenstandigen Punkt ansahe. Wenn man dartiber hinaus die
grundsétzlich angestrebte interkommunale Verknipfung noch hinzundhme, kéme man sogar
auf insgesamt 12 Bausteine bzw. Projekte. Demgegentber waren in dem DUNI-Praxisprojekt
im Rahmen des Modellvorhabens Stadtlogistik NRW urspriinglich sechs geplante Bausteine
benannt (siehe die Aufzéhlung oben in Abschnitt 2.5.1).

Ubersicht 1: Uberblick tber umgesetzte und geplante Bausteine (Projekte) der Interkommu-
nalen DUNI-Stadte-L ogistik in der Region Duisburg/Niederrhein, Stand: Frih-
jahr 2000

— Speditionskooperation fur die Belieferung der Stadt (umgesetzt: nur in Duisburg)

— Audieferdienst (zum Teil umgesetzt seit 1999)

— Entwicklungskonzept Krefelder Hafen (geplant)

— City-Logigtik-Terminal (geplant)

— Kleinglterverkehr/Entsorgungslogistik (geplant)

— Werkverkehr (geplant)

— Flachenvermarktung via Internet (geplant)

— Diendtleistungdogistik (gemeint ist die geblindelte Belieferung von Stadtverwaltungen) (geplant)
— Umweltfreundliche Vertellfahrzeuge (geplant)

— Electronic Commerce (Integration der Funktionalitéten eines zu betreibenden Electronic-
Commerce-Terminals in das Konzept des City-Logistik-Terminals) (geplant)

Queélle: Personliche Mitteilungen von Thomas Schmidt, GVZ DUNI Entwicklungsgesell schaft
fir ein Dezentrales Guterverkehrszentrum Duisburg/Niederrhein mbH, Duisburg, Mai
2000

2.5.3 Untersuchungen im Vorfeld der Kooperation

Wie bereits oben in Abschnitt 2.5.1 erwédhnt gehen die Anfange der aktuellen Speditionsko-
operation fur die Belieferung der Duisburger Innenstadt auf ein EU-Projekt von 1995 bis
1997 zuriick, in dem ein Telematik-1nstrument entwickelt wurde, zu dessen Anwendung es
jedoch zumindest bis zum Frihjahr 2000 nicht gekommen ist. Wie bereits angemerkt, war der
entsprechende Projektbericht fur die Zwecke dieser Studie nicht verfligbar.
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Dariiber hinaus wurde im Vorfeld der Kooperation, also etwa Anfang 1995, durch einen Auf-
trag an das Fraunhofer Institut fir Materialfluss und Logistik, Dortmund, festgestellt, dal3 sie-
ben interessierte Speditionen taglich 361 Sendungen bei einer Gesamttonnage von ca. 100
Tonnen audliefern. Als geeignet fir eine gebietsbezogene Biindelung wurde ein
Mengenaufkommen von 17 Tonnen pro Tag angesehen.

2.5.4 Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
Guterverkehrsinitiative " Speditionskooper ation zur Belieferung der Stadt Duis-
burg"

Hauptmerkmale der ersten Phase der K ooperationsumsetzung

Die erste Phase lief vom November 1995 bis 31. Mé&rz 1997. Zunéchst haben sich drei und
spater sieben mittel sténdische und grof3e Speditionen (einschliefdlich neutralem Dienstleister?)
zu einer gebuindelten Versorgung der drel Postleitzahlgebiete 47051, 47053 und 47059 im
Hauptzentrum Duisburgs zusammengefunden. Die gemeinsame Auslieferung kam wegen
einer finanziellen Unterdeckung fur den beauftragten neutralen City-L ogistik-Dienstleister
zum Erliegen.

Hauptmerkmale der zweiten Phase der Kooperationsumsetzung

Zum 1. Oktober 1997 nahmen die sieben Speditionen (vgl. MWMEV 2000, S. 86: die Abbil-
dung weist lediglich sechs kooperierende Speditionen aus) mit Unterstiitzung durch das Mo-
dellvorhaben Stadtlogistik NRW und einen neutralen Dienstleister die gebundelten Ausliefe-
rungen durch den neu akquirierten neutralen Citylogistik-Dienstleister wieder auf.

Es gelten seitdem im wesentlichen die folgenden, mehr oder weniger gegentiber der ersten
Phase veranderten, vor allem finanziellen, Bestimmungen (MWMEV 2000, S. 86/87):

1. , Die vertragliche Bindung der Speditionskooperation wurde durch die Unterzeichnung
einer Ubergeordneten Kooperationsvereinbarung sowie von Einzelvertrégen zwischen den
einzelnen Speditionspartnern und dem Logistikdienstleister gefestigt. Die Einzelvertrage
einschliefdlich der Qualitétsvereinbarungen zwischen den Speditionen und dem City-Lo-
gistik-Dienstleister regeln u.a. die Vergutung, die Versicherung der Guter, die Erflllungs
pflichten des City-Logistik-Dienstleisters, die Riickfihrung der Ladehilfsmittel und Quit-
tungen, die Durchfihrung des Inkassos sowie die Neutralitét des Dienstleisters gegentiber
den beteiligten Speditionen in der City-Logistik.”

2. ,Die Abrechnung der Leistungen des City-Logistik-Dienstleisters erfolgt nach 100-kg-
Sétzen sowie fixen Erlésen pro Stop. Der Basistarif in der City-Logistik wurde in Abspra
che mit den beteiligten Speditionen angehoben, um eine wirtschaftliche Tragfahigkeit der
City-Logistik zu ermdglichen.” Nach den erhaltenen Informationen hatte aber auch der
zweite neutrale Anbieter anfangs mit massiven Kostenproblemen zu kdmpfen.

3. Esgibt auch erganzende Vertrage zwischen den beteiligten Speditionen und der GVZ
DUNI Entwicklungsgesellschaft als Kontrollinstanz.

Die Ablaufe sehen im wesentlichen wie folgt aus:

- Zwe 7,5-Tonner verteilen die Waren taglich in die Stadt. Dazu |&ésst der neutrale
Dienstleister die Sendungen zweimal am Tag bei den beteiligten Speditionen abholen und
liefert sie entsprechend der Disposition aus.



- Bei der Audlieferung fahren die Lkw zunéchst in die Randgebiete, wo viele Industriekun-
den zu den Warenempfangern zahlen und deshalb eine Audlieferung in den friihen Morgen-
stunden moglich ist. Die Geschéfte und Handel sunternehmen in der Innenstadt kommen
danach an die Reihe. Die spéte Audlieferung in der Innenstadt wird durch eine Ausnahme-
genehmigung der Stadt fur die Lkw des City-L ogistik-Dienstleisters erméglicht, die langere
Andienungszeiten in den Ful3gangerzonen erlaubt.

Im Mai 1998 betrug das durchschnittliche Aufkommen pro Tag 208 Sendungen bei einer tag-
lichen Tonnage von 9,6 Tonnen. Dies entspricht einem Durchschnittsgewicht von rd. 46 kg
pro Sendung. Damit dirfte die von der Speditionskooperation ausgelieferte Ware teils as Pa-
ket, teils als Stiickgut einzustufen sein. Das Aufkommen zum Stand Juni 2000 wird mit einem
taglichen Ladungsgewicht von ca. 15 bis 20 Tonnen angegeben.

Hinsichtlich der Erganzung der derzeitigen Speditionskooperation um andere Bausteine ert-
sprechend der Ubersicht 1 oben in Abschnitt 2.5.2 ist insbesondere auf die 1999 erfolgte Auf-
nahme des Zustellservice an die Haushalte (= Auslieferverkehr) zu verweisen.

Die angestrebte Einbindung von Werkverkehren in die "Interkommunale DUNI- Stadte-
Logistik" &8sst sich offensichtlich nur schwer umsetzen. Ein erster Mellenstein im Bereich der
Werkverkehre wird durch die Einbindung von Unternehmen im Bereich des Kies- und Sard-
verkehrs gesehen. AulRerdem sollen Baustoff- und Heimwerkermérkte mit einbezogen wer-
den.

Nach den im Fruhjahr 2000 erhaltenen Informationen sollte nochim Jahr 2000 fir alle Logis-
tik-Dienstleister im DUNI-Gebiet ein Telekommunikationssystem aufgebaut werden. Die
GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft als Anreger und Promotor fir logistische Neuerungen
in der Region Duisburg/Niederrhein sieht es als eine wichtige Aufgabe an, ein Logistik-Data-
Warehouse zu entwickeln, d. h. eine Plattform, mittels der alle Logistik-Dienstleister mitein
ander kommunizieren kénnen. Zum Stand Mai 2000 war das Pflichtenheft hierfir schon ge-
schrieben.

Verkehrliche, betriebswirtschaftliche und 6kologische Wirkungen

Zu den Wirkungen liegen keine besonders aufbereiteten Informationen vor. Esist jedoch auf
den Wechsel des neutralen Dienstleisters zu verweisen, der mit einer fehlenden Kostende-
ckung begriindet wurde und damit als ein generelles Zeichen fur die schwierige betriebswirt-
schaftliche Situation der Kooperation anzusehen ist. Mit der zweiten Phase der Speditionsko-
operation fur die Belieferung der Stadt Duisburg (Wiederaufnahme der gebtindelten Beliefe-
rung der Duisburger Innenstadt im Oktober 1997 mit Unterstiitzung durch das Modellvorhe-
ben Stadtlogistik NRW) sind jedoch bessere finanzielle Ausgangsbedingungen gegeben. Es
ist nicht bekannt, ob sich die Kostenseite der Kooperation durch die Aufnahme des Zustell-
service an die Haushalte tendenziell verbessert hat.

2.5.5 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvor aussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler M aRnahmen

Als besondere Hemmnisse werden vom — zweiten — neutralen Dienstleister, der dem ersten
neutralen Dienstleister folgte, well dieser Probleme bei der Kostendeckung hatte, insbesonde-
re drel Punkte genannt:



- Schwierigkeiten bei der Einhaltung der Taktzeiten: Im Unterschied zu den Ublichen Ge-
pflogenheiten wird fr die Belieferung durch die Speditionskooperation eine in einem be-
stimmten Zeitfenster freie Rampe beansprucht.

- Schwierigkeiten bei der Abstimmung der Barcodes der einzelnen Speditionen aufeinander.

- Waéhrend die Begeisterung in der Geschéftsfiihrung der Speditionen sehr grof3 ist, erweist
sich die Sensibilisierung bis hin zum Lagerarbeiter jedoch als problematisch.

Die Verknipfung der gebiindelten Innenstadtbelieferung mit der Belieferung des Umlands,
der Belieferung von Industriekunden, Geschaften und Handel sunternehmen kann als ein be-
sonderes Charakteristikum dieser Speditionskooperation angesehen werden. Sie setzt insofern
die Tradition der gemischten Belieferung von Umland und Innenstadt fort.

Die von der Stadt Duisburg fur die Lkw des neutralen City-Logistik-Dienstlei sters gewahrten
Ausnahmegenehmigungen zugunsten verléngerter Anlieferungszeiten in den Ful3gangerzonen
sind als wesentlich zu beurteilen. In den Nachmittagsstunden werden von den Citylogistik-
Fahrzeugen die Abhol- und Entsorgungsfahrten durchgefuhrt.

Mit der 1995 gegrindeten GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft (fir den exakten Namen
siehe oben Abschnitt 2.5.1) und speziell mit dem 1998 innerhalb dieser Gesellschaft einge-
richteten DUNI-City-L ogistik-Office haben Speditionskooperationen fir die Belieferung von
Innenstadten und auch sonstiger Gebiete einen aktiv vorantreibenden Fursprecher gefunden.
Buroleiter des DUNI-City-Logistik-Office (, Citylogistik-Manager*) ist Thomas Schmidit.
Zudem wurde 1998 auch der Verein ,, City-Management Duisburg” gegriindet, der sich als
Service-Einrichtung, z. B. auch fir die Entgegennahme von Beschwerden, der rund 500 Ein-
zelhandler und generell der Kunden versteht.

Public Private Partnership im Sinne von gemeinsamen Gesprachsrunden zwischen Vertretern
kommunaler und halbkommunaler Stellen, der Industrie- und Handel skammer(n) und der pri-
vaten Akteure wird von einem Vertreter der GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft eine grofie
Bedeutung fur die verschiedenen logistischen Aktivitdten im Raum Duisburg/Niederrhein

bei gemessen.

Die Bedeutung der GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft auch fir die Speditionskooperation
zur Belieferung der Duisburger Innenstadt kann nach Ansicht eines Vertreters dieser Gesell-
schaft als durchaus positiv herausgestellt werden. Ahnlich wie im Fall der RegLog
Aktivitaten der Hersteller BMW die Rolle des Integrators Ubernommen hatte (siehe unten das
Kapitel zum Fallbeispiel Regensburg), kommt im Fall der Region Duisburg/Niederrhein die
Unterstiitzung von der GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft. Dieses Vorgehen mit Hilfe ei-
nes Integrators sei dabei als Gegenpol zum Vorgehen bel Guterverkehrsinitiativen zu sehen,
bei denen zuné&chst mit wissenschaftlichen Vor- und Machbarkeitsuntersuchungen begonnen
und dann fir die Umsetzung eine separate Begleitforschung vorgesehen wird.

Die im Jahr 2000 bestehende Speditionskooperation fur die Belieferung der Duisburger | n-
nenstadt geht, wie oben in Abschnitt 2.5.1 dargestellt, auf Anfange im Jahr 1995 zurlick und
hat, soweit erkennbar, sowohl fur ihre Initiierung als auch fur ihre Fortsetzung durch offent-
lich geforderte Forschungs-, Entwicklungs- und Demonstrationsprojekte wichtige Impulse
bekommen.

Von Heiner Rogge, Hauptgeschéftsfihrer des Bundesverbandes Spedition und Logistik, wird
der Erfolg der Duisburger Initiative vor allem darauf zuriickgefuhrt (siehe Klein-Vielhauer
2000), dass sich urspriinglich drei nahe beieinander angesiedelte Speditionen zusammengetan



hétten, das geblndelt wurde, zuvor noch nicht optimiert ausgeliefert wurde, es einen enga-
gierten Kimmerer in Form des Citylogistik-Managers bel der GVZ DUNI Entwicklungsge-
sellschaft gibt und auch die einzelnen Citylogistik-Bausteine konsequent schrittweise umge-
setzt wurden und werden. Nach der Belieferung des Handels in der Innenstadt werden der
Audlieferverkehr fir zwei grof3e Einzelhandel skonzerne und Entsorgungsverkehre aufge-
nommen. Zum Stand Herbst 2000 wurde die Ausweitung der belieferten Gebiete angestrebt.

Angesichts des durchschnittlichen Sendungsgewichts —im Mai 1998: 46 kg pro Sendung
(siehe oben Abschnitt 2.5.4) —wird hier geschlossen, dal3 die Speditionskooperationdie ge-
biindelte Belieferung sowohl von Paketen als auch von Stiickgutern umfasst.

Die fur einen langerfristigen Normalbetrieb unbedingt erforderliche Wirtschaftlichkeit der
gebuindelten Innenstadtbelieferung scheint durch den bisherigen Betrieb anndhernd nachge-
wiesen zu sein. Allerdings kann auch festgestellt werden, dal3 das Stadium der Pilotphase(n)
zum Stand Herbst 2000 noch nicht Uberwunden ist, da es weiterhin darum geht, neue Emp-
fanger fur die gebiindelte Belieferung zu gewinnen, die Verknipfung mit anderen stadtlogisti-
schen Bausteinen wie dem Heimzustellservice sich noch in der Anfangsphase befindet und
vor alem auch die informationstechnische Verknipfung auf eine nachsthohere Stufe noch
aussteht.

2.5.6 Potenzialschatzungen

Hierzu liegen bisher keine ndheren Informationen vor.
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2.6 Speditionskooperation: Die Glterverkehrsinitiative" DISI" in Hamburg — Er-
kenntnisse und Erfahrungen aus der vorbereitenden For schungsphase und ersten
Umsetzungsaktivitaten

2.6.1 Das Konzept der Giiterverkehrsinitiative , DISI* im Uberblick

DISI steht fir ,,Dispositions- und | nformationsmanagement fur eine Clearing-Organisation im
regionalen Warenverkehr“. , Der zentrale Gedanke des DISI-Konzepts ist die Erschlief3ung
von Produktivitétspotenzialen durch eine telematikgestiitzte Kooperation vor dem Hinter-
grund des unverandert hohen Wettbewerbsdrucks im regionalen Guterverketr. (...) Das Orgg
nisations- und Telematikkonzept von DISI wirkt auf zwei Ebenen: Die erste beinhaltet die
Schaffung elner Servicezentrale und den gemeinschaftlichen Einsatz von aktueller Telematik-
infrastruktur durch die DISI-Partnerunternehmen. Die zweite Ebene umfasst eine unterneh-
menstibergreifende Auftragspoolung und optimierende Tourenplanung sowie die Ad-hoc-
Disposition von kurzfristigen Auftrégen.” (DISI 1997 — Zusammenfassung, S. 1) Aufgrund
dieser Formulierungen kann Hamburg als ein citylogistisches Fallbeispiel angesehen werden,
in dem bereits in einer frihen Planungsphase, d. h. hier bereits vor Mitte 1997, eine informa-
tionstechnisch unterstiitzte K ooperation von Unternehmen des Giternahverkehrs angestrebt
wurde. Zudem sollten bei DISI die Besonderheiten des Hamburger Hafens berticksichtigt
werden.

Das Konzept fir eine Speditionskooperation mit Unterstiitzung durch moderne Informations-
und Kommunikatiorstechniken im Hamburger Raum wurde in einer vom Bundesministerium
fur Bildung und Forschung (BMBF) geftrderten wissenschaftlichen Studie entwickelt, zu der
im Jahr 1997 ein Schlussbericht und eine Zusammenfassung verdffentlicht wurden (BMBF
1997 — Schlussbericht; BMBF 1997 — Zusammenfassung). Die DISI-Konzeptstudie ist eines
von zehn mehr grundlagenorientierten Projekten des BM BF-Forschungsprogramms "Wirt-
schaftsverkehr in Ballungsraumen (WIB)", das zwischen 1997 und 1999 abgeschlossen wur-
de. Dabei versteht sich das Forschungsprogramm "Wirtschaftsverkehr in Ballungsraumen”
wiederum als Teil des Ubergeordneten BMBF-Programms "Bodengebundene V erkehrstechno-
logien".

Auftragnehmer der Konzeptstudie zum DI SI-Projekt waren der Verband fur das Guternahver-
kehrsgewerbe Hamburg e.V., Hamburg, und VU — Gesellschaft fur Informatik, Verkehrs-
und Umweltplanung mbH, Berlin (heute: IVU Traffic Technologies AG, Berlin). Die
Bearbeiter der Studie gehtren den drei folgenden Institutionen an: VU, Berlin (Herbert
Sonntag, Gernot Lobenberg, Michael Lackowski), Hamburg Consult, Gesellschaft fur
Verkehrsberatung und V erfahrenstechniken mbH, Hamburg (Claus-D. Jahnke, Axel Gierga,
Michael Schmidt) und HPC Hamburg Port Consulting GmbH, Hamburg (Klaus Kénig, Dieter
Traut). ,,Im Rahmen des Vorhabens wurde ein Arbeitskreis gebildet, der wahrend der
Projektlaufzeit zu insgesamt zwdlf Arbeitssitzungen zusammengetroffen ist. Diesem DISI-
Arbeitskreis gehtrten neben den o. g. Bearbeitern Vertreter der Wirtschaftsbehdrde sowie der
Baubehdrde Hamburg und Vertreter von elf Hamburger Transportunternehmen an.“ (DIS|
1997 — Zusammenfassung, Vorseite). Speziell fir die Zwecke der DISI-Konzeptstudie
konstituierte sich im Laufe des Jahres 1995 eine Arbeitsgemeinschaft von elf kleinen und
mittel sténdischen Hamburger Speditionen und Fuhrunternehmen. An der Bereitstellung von
Daten fur die wissenschaftliche Studie haben sich dann lediglich zehn Unternehmen beteiligt,
daein DISI-Partner lediglich as reiner Frachtvermittler auftritt. Die Gesamtzahl der
Nahverkehrsunternehmen mit Standort Hamburg wird mit etwa 1000 zu dem damaligen
Zeitpunkt angegeben.
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Das BMBF-Forschungsprogramm ,, Flexible Transportketten®, das in etwa as das Nachfolge-
programm des WIB-Forschungsprogramms anzusehen ist, umfasst unter anderem ein Projekt,
das der konkreten Umsetzung des DI SI-K onzepts dient. Die Vertragsverhandlungen fir das
Umsetzungsprojekt zogen sich unerwartet in die Lange, da es einerseits Verdnderungen unter
den an einer konkreten Umsetzung interessierten Speditionen und Fuhrunternehmen gab, und
sich andererseits herausstellte, dass die Fordergelder nicht an eine GmbH in Griindung verge-
ben werden durften. Gesellschafter der geplanten GmbH sollten im wesentlichen jene Spedi-
tionsunternehmen werden, die bereit waren, sich aktiv an der Kooperation zu beteiligen. Of-
fensichtlich zogen sich die Griindungsverhandlungen in die Lange. Wegen dieser Schwierig-
keiten bei der Griindung der GmbH und der Mittelvergabe wurde die 1VU-Gesellschaft Auf-
tragnehmer fir die erste Umsetzungsphase und zugleich mit der Forschungsbegleitung beauf-
tragt. Nach den vorliegenden Informationen sollte die BMBF-Forderung urspriinglich den
Zeitraum von Mitte 1999 bis Ende 2000 umfassen. An der ersten Umsetzungsphase seit Mitte
1999 beteiligten sich sechs Speditionen.

In dem Uberblick zu aktuellen Citylogistik-Praxisprojekten in trans aktuell 3/2000° wird das
DISI-Projekt als eines von drei Hamburger Projekten ausgewiesen. Aul3er dem Projektnamen
"Dis" werden die folgenden Merkmale angegeben: Planungsbeginn und Projektstart: 1999,
Status: geplant, Regionallogistik, Sammelverkehr, Cityterminal, finf beteiligte Speditionen.
Auf DISI wird offensichtlich weder in der Konzeptstudie fir die Stadt MUnchen (ILV 1997 —
Konzept "City-Logistik Miinchen"; siehe hierzu auch zwei Absitze weiter unten) noch in E-
wers et a. 1997 Bezug genommen (siehe hierzu auch Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassdl).
Aufgrund der Angaben in trans aktuell wird davon ausgegangen, dass die DISI-Kooperation
in keinem Zusammenhang mit den beiden anderen fir Hamburg angegebenen K ooperationen
steht, von denen eine geplant und eine bereits operativ sein soll.

Fur das zweite nach den Angaben in trans aktuell fir Hamburg geplante Projekt werden ohne
néhere Namensgebung die folgenden Merkmale angegeben: Problemkundenlogistik, Heimlie-
ferung bzw. Homeshopping und Sammelverkehr. Naheres hierzu konnte in anderen verfligba-
ren Quellen nicht gefunden werden.

Die dritte in trans aktuell angegebene — operative — Citylogistik-Aktivitat wird unter der er-
kl&renden Bezeichnung " Speditionskooperation zur gebiindelten Belieferung des Stadtgebie-
tes und fUr eine Flachenversorgung von Schleswig-Holstein und Niedersachsen™ und mit den
folgenden Merkmalen aufgefiihrt: Planungsbeginn und Projektstart 1994, Status. operativ,
Problemkundenlogistik, Problemzonenlogistik, Regionallogistik, Sammelverkehr und 8 betei-
ligte Speditionen. Diese Speditionskooperation ist offensichtlich identisch mit der Speditions-
kooperation in Ewers et a. 1997, mit zunachst acht und ab Mai 1996 elf Teilnehmern. Von
dieser Speditionskooperation ist offensichtlich auch in den Ausfihrungen zum Fallbeispiel
"Hamburg" in der Konzeptstudie fiir die Stadt Miinchen’ die Rede (ILV 1997 — Konzept "Ci-
ty- Logistik MUnchen"). Es werden dort zehn kooperierende Speditionen erwahnt, die ihre
Sendungen fur vier ausgewahlte Grof3kunden im Hamburger Stadtgebiet bundeln.

Ausschliefdich in der Konzeptstudie fur die Stadt Minchen 1997 (ILV 1997 — Konzept "City-
Logistik Minchen") wird zudem auf eine weitere Citylogistik-Aktivitét fur den Raum Ham-
burg unter der Uberschrift "Hamburg (Selbstabholung des Otto Versandes)" eingegangen. Seit

®  Fur die allgemeine Vorstellung dieser Ubersicht in trans aktuell 3/2000 siehe das K apitel zu Kassel, A b-

schnitt 2.1.1.

Auler Hamburg werden in der Studie von 1997 unter anderem auch Kooperationen in Kassel, Nirnberg und
M Unchen diskutiert (fiir die allgemeine Vorstellung dieser Studie siehe das Kapitel zu Minchen, Abschnitt
2.8.4, Unterabschnitt ,, Die Konzeptstudie fir die Stadt M inchen).

7
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1989/1990 setzt der Otto Versand Hamburg das Konzept um, dessen Kern die Bindelung in
Form einer Selbstabholung auf das eigene Zertrallager ist.

In der IVV-Studie (IVV-Aachen 1999) wird Hamburg nicht als eine Modellstadt behandelt®.

Fur die folgende Darstellung der DISI-Speditionskooperation in Hamburg wurden im wesent-
lichen die folgenden Informationsgrundlagen herangezogen:

- Die beiden Berichte zur Konzeptstudie, d. h. der Schlussbericht und die Zusammenfassung
des Schlussberichts: DISI 1997 — Schlussbericht; DISI 1997 — Zusammenfassung.

- Personliche Mitteilungen des Projekttrégers Mobilitét und Verkehr (M+V) des Bundesmi-
nisteriums fir Bildung, Wissenschaft, Forschung und Technologie (BMBF) beim TUV
Rheinland Sicherheit und Umweltschutz, 1998 und 1999.

- Personliche Mitteilungen von Vertretern der Wirtschaftsbehdrde der Freien und Hansestadt
Hamburg, April und Mai 2000.

- Personliche Mitteilungen von Holger Mewes, IVU Traffic Technologies AG, Berlin, Mai
2000.

2.6.2 Untersuchungen im Vorfeld der Kooperation

Die 1997 abgeschlossene DI SI-Konzeptstudie umfasste im wesentlichen die angestrebte tech
nische Konfiguration der DISI-Zentrale sowie die Erhebung und Aufbereitung von fir die
geplante K ooperation relevanten Daten.

Als technisches Herz der Zentrale ist ein Server mit den folgenden wichtigsten Funktionen
und Anwendungen vorgesehen (DISI 1997 — Zusammenfassung, S. 3):

Datenhaltung fur ale Partner,

- Softwaresysteme fiir die kooperative Auftragsverwaltung, Tourenplanung und Kartografie,
- Systeme fir die Datent und Sprachkommunikation und

Verrechnungssystem fur die erbrachten Leistungen.

Die DISI-Zentrale soll als Dienstleister fr die betelligten Unternehmen fungieren, sie stellt

Servicedienste al's Module zur Verfligung, die von den Partnern getrennt ,,gebucht* werden

koénnen (DISI 1997 — Zusammenfassung, S. 2, siehe auch dort die Abbildung 3):

- Durchfiihrung des Flottenmonitoring und der Kommunikation zwischen Disposition und
Fahrzeugen sowie der Partner untereinander,

- Durchfihrung einer einzelbetrieblichen Tourenoptimierung (Betriebsindividuelle Vordispo-
sition),

- Poolung von Auftragen der Partner und Durchfthrung einer kooperativen Tourenoptimie-
rung (Kooperative Vordisposition) und

- Disposition und optimale Anpassung von kurzfristig eingehenden Ad-hoc-Auftragen in be-
reits laufende Touren.

Erst die beiden letztgenannten Elemente werden als Bestandteil der elgentlichen Kooperation
angesehen, fur die zudem vorher ein Verrechnungspreissystem festzulegen ist. Es sollen auch

8 Siehe hierzu auch die Abschnitte 2.2.1 und 2.2.2 im Kapitel zu Nirnberg.
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einheitliche Qualitétsstandards sowie Sanktionsmechanismen bel Verletzung dieser Standards
vereinbart werden.

Im Rahmen der Konzeptstudie wurden weiterhin die Daten fur den Stral3enverkehr von zehn
Transportunternehmen erhoben und fir mehrfache Simulationsrechnungen verwendet. Es
wurden dartiber hinaus einige Teilerhebungen und -befragungen durchgefihrt sowie spezielle
Daten zur Charakterisierung des Hafenverkehrs durch Transportunternehmen erhoben und
aufbereitet (hierauf wird im weiteren nicht néher eingegangen, siehe DISI 1997 — Schlussbe-
richt, S. 125 f.). Und schliefdlich wurde eine KostentNutzen-Analyse auf der Basis der erho-
benen und durch Simulation gewonnenen Stral3enverkehrsdaten durchgefuhrt.

Die wichtigsten Transportdaten von zehn Transportunternehmen wurden fir einen Stichtag im
Juni 1996 erfasst (, nahezu ale Nahverkehrsauftrage®). Von den insgesamt elf Teilnehmern
der fUr die Konzeptstudie gebildeten Arbeitsgemeinschaft nahm ein Unternehmen nicht an der
Datenerhebung teil (die SV G-Nordwest-Dienstleistungs- und Handel sgesellschaft mbH), da
es keine eigenen Transporte durchfihrt (siehe DIS|I 1997 — Schlussbericht, S. 140). Der Kun
denkreis der an der Befragung teilnehmenden Transportunternehmen umfasst den Einzelhan
del, das Produzierende Gewerbe und die Hafenwirtschaft.

Die erhobenen und zum Teil von den Projektbearbeitern erganzten bzw. korrigierten Daten
wurden fur drel verschiedene Simulationsrechnungen zur 1nanspruchnahme des Stral3ennetzes
genutzt (rechnergestiitzte Simulation mit Echtdaten). Die entsprechenden drel Szenarien oder
Planungsfalle weisen die folgenden Charakteristika auf (DISI 1997 — Schlussbericht, S. 140):

- Szenario ,,IST-Einzel“: Es, wurde fur ale Auftrége eine Tour enplanung durchgefihrt, die
wegen der vorgegebenen Fahrzeugzuordnung eine reine Reihenfolgeoptimierung darstellte.
Das Ziel war, damit die tatséchlich gefahrenen Touren nachzubilden.”

- Szenario ,,PLAN-Einzel“: Die Auftrage sollten fur jeden einzelnen Partrer getrennt zu op-
timierten Touren zusammengestellt werden. Die vorgegebenen Fahrzeugzuordnungen wur-
den geldscht. Es wurden ,,vom Tourenplanungsprogramm neue Touren fir jedes einzelne
Unternehmen gebildet und optimale Zusammenstellungen der Auftrége errechnet.”

- Szenario ,,PLAN-Kooperativ*: Es wurden auch die Bindung der Auftrdge an den einzelnen
Partner sowie die Zuordnung der Fahrzeuge zu ihrem jeweiligen Partner gelost. ,,Die Tow
renplanung wurde so Uber ale Auftrége und alle Fahrzeuge neu durchgefihrt.”

Es wurden drei Kriterien fur den Vergleich der drei Planungsfélle herangezogen:

- Summe der Touren pro Tag,
- Summe der Fahrzeug-Betriebsstunden pro Tag,
- Summe der Kilometerleistung pro Tag.

Es werden die Abholungen, Umfuhren und Zustellungen beriicksichtigt (DISI 1997 —
Schlussbericht, S. 139). Zu beachten ist, dass entsprechend dem vorliegenden Quellenmaterial
eine Tour pro Tag mit einem pro Tag eingesetzten Fahrzeug gle chgesetzt wird.

Ergebnisse der Berechnungen zu den verkehrlichen Wirkungen

Fur das Szenario | ST-Einzel werden bei rund 300 Auftrégen 36 Touren (= Fahrzeuge) pro
Tag, 191 Fahrzeug-Betriebsstunden pro Tag und 3240 Fahrzeugkilometer pro Tag berechnet.
Beim Szenario PLAN-Einzel kommt es gegentiber dem Szenario IST-Einzel bel den drei ge-
nannten Indikatoren — Touren, Fahrzeug-Betriebsstunden und Kilometerleistung pro Tag —zu
V erbesserungen von je 5,6 %, 6,8 % und 5,7 %. Beim weiteren Ubergang zum Szenario
PLAN-Kooperativ kommen noch einmal Verbesserungen von 26,5 %, 5,6 % und 7,7 % hinzu.
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Beim direkten Vergleich von PLAN-Kooperativ mit | ST-Einzel kommt es entsprechend zu
Gesamtminderungen von je 30,6 %, 12,0 % und 12,9 %. Die Projektbearbeiter interpretieren
dieses Ergebnisin algemeiner Form wie folgt: Die Zahl der Touren konnten den Berechnun-
gen zufolge um bis zu einem Drittel, die Betriebsstunden und die zurtickgelegten Kilometer
um bis zu 15 % reduziert werden (DISI 1997 — Zusammenfassung, S. 3).

Verknupft man einige Ergebniszahlen miteinander, zeigt sich, dass in den beiden Szenarien
IST-Einzel und PLAN-Einzel eine Tour rein rechnerisch rund 5,3 Stunden in Anspruch
nimmt, im Szenario PLAN-Kooperativ eine Tour jedoch 6,7 Stunden dauert (DISI 1997 —
Schlussbericht, S. 140 f.). Ebenso fahrt ein Fahrzeug in den beiden Szenarien | ST-Einzel und
PLAN-Einzel 90 km pro Tour bzw. pro Tag und im Szenario PLAN-Kooperativ 113 km pro
Tour bzw. pro Tag. Im Fall 1ST-Einzel werden im Durchschnitt 8,33 Auftrége pro Tour (36
Touren bei 300 Auftrégen) und im Fall PLAN-Kooperativ 12 Auftrége pro Tour (25 Touren
bei 300 Auftragen) erledigt.

Zusétzliche Annahmen und Ergebnisse der Berechnungen zu den betriebswirtschaftlichen
Wirkungen

Es wird eine betriebswirtschaftliche K osten-Nutzen-Kakulation durchgeftihrt, primér fir
zwel Planvarianten bzw. zwei Vergleichsféle: fur PLAN-Einzel gegeniiber I1ST-Einzel und
far PLAN-Kooperativ gegentiber IST-Einzel. Der zweite Vergleichsfall wird noch durch eine
,DISI-Light“-Variante ergéanzt. Bei diesen Vergleichen ergibt sich der Nutzen jeweils aus den
gegeniiber der Basisvariante eingesparten blichen Betriebskosten, und das K ostenElement
des Kalkils besteht aus den aufgrund der speziellen Merkmale der betrachteten Planvariante
zusétzlich anfallenden Investitions- und Betriebskosten.

Die Ergebnisse betreffend die verkehrlichen Wirkungen der drei Planungsfélle sind zugleich
die Eingangsparameter fur die KostentNutzen-Berechnungen, fur die der Zeitraum eines Jah-
res unterstellt wird. Die Zahl der taglichen Auftrége wird als konstant angenommen: 300 Auf-
trage pro Tag, darunter 150 Ad-hoc-Auftrage pro Tag. Darlber hinaus liegen vor alem fol-
gende Annahmen den sich auf ein ganzes Jahr beziehenden Kosten und Nutzenwerten
zugrunde:

- 250 Tage pro Jahr

- 550 DM pro Lkw und Tag (= Personalkosten fir den Fahrer eines Lkw mit einer Nutzlast
unter 3,5 t); diese Annahme wird offensichtlich damit begrtindet, dass rund 70 % des Fuhr-
parks der DISI-Partner eine Nutzlast unter 3,5 t aufweisen (siehe DISI 1997 — Schlussbe-
richt, S. 147).

- 0,74 DM pro km (= kilometerabhangige K osten eines Koffer-Lkw mit Ladebordwand und
mit 2,4 t Nutzlast = 7,5 t Gesamtgewicht).

- AfA-fahiger Investitionsaufwand (AfA = in einem Betriebgahr steuerrechtlich zulassige
Absetzung fir Abnutzung) fir Hardware, Software, Kommunikation und Buroausstattung;
der nicht-AfA-fahige Aufward, hier fUr die Griindung der Betreibergesellschaft als GmbH,
50 000 DM, und fur Schulungskosten (Einweisung der Fahrer in die Anwendung des neuen
Systems), 40 000 DM, wird in der Rechnung fir einen durchschnittlichen Partner im Jahr 1
ebenfalls berlicksichtigt.

- Zusdtzliche Betriebskosten pro Jahr fur die Jahre 1 bis 5, unter Abzug der zuvor schon (im

,Ohne-Fall*) angefallenen Telekommunikationskosten zwischen Unternehmen und Fahrern
(Schétzung).

- Zwei Varianten fur die Personakosten und die abzuziehenden Telekommunikationskosten;
dabei ist die eine Variante fir die Betriebskosten insgesamt (nach Ansatz der AfA-féhigen
Investitionen) (, Untergrenze*) um rund 25 % niedriger als die normale Variante. Die Be-
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triebskosten der "DISI- Light™Variante werden insgesamt als "Untergrenze” der moglichen
Betriebskosten angesehen.

Die Ergebniszahlen fir die Kosten-Nutzen-Rechnungen werden im Schlussbericht relativ dif-
ferenziert dargestellt und mit zusétzlichen Uberlegungen interpretiert. Fur ale drei berechne-
ten Falle wird ein knappes bzw. auch ein deutliches Erreichen der Rentabilitétsschwelle kors-
tatiert.

Zu den Umweltwirkungen

Hierzu werden nur verbale Ausfiihrungen unter der Uberschrift des volkswirtschaftlichen
Nutzens gemacht. Es werden eine abgesenkte L armbelastung durch verminderten Fahrzeug
einsatz und verringerte Luftschadstoffemissionen durch verringerten Energieverbrauch ewar-
tet (DISI 1997 — Schlussbericht, S. 145/146).

2.6.3 Hauptmerkmale der ersten Umsetzungsphasen der Giterverkehrsinitiative
"DISI™

Unmittelbar im Anschluss an die Konzeptphase sollte die eigentliche Umsetzungsphase fir
das DISI-Projekt beginnen, das ware Mitte 1997 gewesen. Statt dessen kam es erst Mitte 1999
zu den Anfangen einer Umsetzung. Es lassen sich im wesentlichen zwei Verzégerungsfakto-
ren benennen, die sich zudem noch gegenseitig verstarkten:

- Die an der Phase der Konzept- bzw. Machbarkeitsstudie beteiligten elf mittel standischen
Speditions- bzw. Fuhrunternehmen waren nicht ohne weiteres zu einer konkreten Umset-
zung der Kooperationbereit, da sie eine "Inselldsung" befirchteten. Entsprechend zog sich
die Grindung einer Gesellschaft mit beschrénkter Haftung (GmbH) hin.

- Eine Gesellschaft mit beschrankter Haftung kann, wie sich zudem zeigte, erst nach Ab-
schluss ihrer Konstituierung Empfanger von Fordermitteln des BMBF werden. An eine
GmbH in Grindung dirfen keine offentlichen Fordermittel vergeben werden. Insofern
wurde beim DISI-Praxisprojekt, wie bereits oben in Abschnitt 2.6.1 erwahnt, die IVU Traf-
fic Technologies AG, Berlin, Auftragnehmer.

Der eigentliche Startschuss fur die Kooperation erfolgte dann erst Ende 1999 mit der Grin-
dung der DISI GmbH, an der sechs Hamburger Spediteure und Fuhrunternehmen sowie die
Nordwest Dienstleistungs- und Handelsges. mbH, Hamburg, und IVU Traffic Technologies
AG, Berlin, beteiligt sind. Dabei ist aufgrund der erhaltenen Informationen davon auszuge-
hen, dass diese sechs Unternehmen nur zum Tell Mitglieder der in der Konzeptphase gebilde-
ten Arbeitsgemeinschaft waren.

Mit der Griindung der GmbH wurde faktisch die erste Pilotphase abgeschlossen. Seit Anfang
des Jahres 2000 lauft somit die zwelte Pilotphase. Ab Anfang Juli 2000 sollte die neue Infor-
mations- und Kommunikationstechnik eingesetzt werden: Ubertragung von Informationen an
den Fahrer, aber ohne Einbau eines Computers in die Fahrzeuge, und Nutzung des Barcode.
Uber diese dritte Pilotphase konnte im Rahmen dieser Studie (Stand: Ende 2000) nichts Nahe-
res in Erfahrung gebracht werden.

Eine systematische Auswertung der bisherigen praktischen Kooperaions- und Telematikan
wendungserfahrungen stand fur die Zwecke dieser Studie nicht zur Verfligung. Esist damit zu
rechnen, dass die Erkenntnisse aus den Umsetzungsphasen fur den Bericht zum derzeit lau-
fenden IVU-Auftrag etwa Anfang 2001 aufbereitet werden.
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Es sollen im folgenden lediglich einige erhaltene Einzelinformationen bzw. auf ihnen beru-
hende vorlaufige Schluf3folgerungen wiedergegeben werden.

Aufgrund verschiedener Formulierungen wird geschlossen, dass sich die kooperative Auslie-
ferung im Rahmen des DI SI-Praxisprojekts bisher im wesentlichen auf die Hamburger Innen-
stadt richtet.

Die kooperative Audlieferung ist offensichtlich, je nach Umfang der geblindelten Audliefe-
rung, auf ein hinreichend grof3es Umschlaglager angewiesen. Zunéchst wurde das Lager eines
K ooperationsbeteiligten benutzt. Noch vor Mitte 2000 sollte ein eigens von der DISI GmbH
angemietetes Lager in unmittelbarer Nahe des zunéchst genutzten Lagers in Benutzung ge-
nommen werden. Esist etwa 1 km von der Innenstadt entfernt. Die Lagerflache an diesem
Standort konnte etwa im Frihjahr 2001 mehr als verdoppelt werden. Dieses DIS|-Lager soll
alle WarenflUisse aufnehmen, die mit dem Fernverkehr an die beteiligten Speditionen gehen.

Fur die Kooperation ist ein hinreichend grof3es Kooperationsvolumen erforderlich. Nahere
Angaben hierzu liegen jedoch nicht vor.

Die gefahrenen gebiindelten Auslieferungstouren beruhen auf elnem Tourenoptimierungspro-
gramm. Den Fahrern wird eine feste Tourenstrecke vorgegeben.

Waéhrend die DISI GmbH fir die Disposition und die Organisation des Transports verartwort-
lichist, wird der eigentliche Transport mit Fahrzeugen durchgeftihrt, die ausnahmslos freien
Transportunternehmen gehoéren. Es stehen je nach Bedarf bis zu 35 Wagen zur Verfligung,
vom VW-Transporter bis zum 7,5-Tonner.

In die DISI-Kooperation werden Sendungen ab 50 kg pro Sendung hineingegeben. Das
durchschnittliche Sendungsgewicht wird auf 300 kg beziffert. Auch besonders sperriges La-
dungsgut wird von der Kooperation Ubernommen. Zum Gesamtumfang der Kooperationin
Tonnen pro Tag oder Monat ist nichts bekannt.

2.6.4 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvor aussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler Mal3nhahmen

Als wesentliche Hemmnisse des DI Sl-Praxisprojekts sind zunéchst vor allem die Schwierig-
keiten bei der konkreten K ooperationsbereitschaft der prinzipiell in Frage kommenden mittel-
standischen Speditions- und Fuhrunternehmen und bei der eigentlichen Vergabe offentlicher
Fordergelder zu nennen (siehe hierzu die Ausfiihrungen oben zu Beginn von Abschnitt 2.6.3).
Weiterhin gab es offensichtlich Schwierigkeiten bei der unverzégerten Datenweitergabe. Es
trat zundchst eine Zeitdifferenz von etwa einer Stunde auf, da der problemlose Datentransfer
zwischen den bestehenden und den neuen Dispositionsprogrammen nicht gewahrleistet war.
Die zunachst geplante Losung — Sammelverkehr und dann geblindelte Auslieferung — hétte
bedeutet, dass die Sendungen zu spét bel den Kunden angekommen wéren, deshalb wird die
Nutzung eines hinreichend grof3en Lagers as fur den Erfolg in der Praxis entscheidend ange-
sehen.

Die mittel standischen Speditionen sehen sich zunehmend zu einer Kooperation gezwungen,
um dem Trend zu einer verstérkten Audlieferung in Form von Paketen standzuhalten. Hoff-
nungen, mit der Kooperation in den Paketmarkt hineinzukommen, haben sich bisher nicht
bestétigt. Kooperationen ergeben sich zudem am ehesten zwischen jenen Unternehmen bzw.
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Unternehmern, die sich schon langer, haufig Gber Jahrzehnte, personlich kennen. Es wurde
die Einschétzung geduldert, dass es grundsétzlich langer dauert, bis verschiedene Unterneh-
menskulturen bzw. Speditionsabldufe zusammenwachsen.

Die Schwierigkeiten, eine gemeinsame Dispositionszentral e aufzubauen, &uf3ern sich vor al-
lem in organisatorischen Aspekten: Es geht unter anderem um die schwierige Frage, welcher
Vertreter der beteiligten Unternehmen in diese Zentrale delegiert werden soll, inwiewelt sich
dieser Delegierte noch as Teil seines urspringlichen Unternehmens fahlt, und inwieweit die
kooperierenden Unternehmen ihre einzelbetrieblichen Kapazitéten infolge der kooperativ ge-
nutzten Kapazitaten abbauen.

Der Einsatz von Bordcomputern wird bel organisatorischen Konstruktionen wie im Fall von
DISI vorab als eher hinderlich beurteilt, da die Bereitstellung der Fahrzeuge in die Verantwor-
tung von Fuhrunternehmen auf3erhalb des engeren Kooperationskreises gelegt ist.

Hinsichtlich der Bedeutung staatlicher bzw. kommunaler Mal3nahmen fir die DISI-K oope-
ration kann geschlossen werden, dass sowohl fur die Konzept- als auch fur die ersten Umset-
zungsphasen die finanzielle Unterstiitzung des BMBF nicht zu unterschétzen, aber die
konkrete Bereitschaft der potenziell Kooperationsfahigen letztlich ausschlaggebend ist.

Gerade am Beispiel von Hamburg, bei dem von vornherein der Einsatz moderner Informati-
ons- und Kommunikationstechnik geplant war, zeigt sich deutlich, dass die Haupthindernisse
fur Speditionskooperationen zunéchst in Form von nicht- informati onstechnischen Faktoren
auftreten. Die kooperative und gebiindelte Audlieferung von Sendungen im stédtischen Raum
kann nur mit einer Philosophie der kleinen Schritte und des langen Atems verfolgt werden.

2.6.5 Potenzialschatzungen

Fur den Hamburger Raum — Innenstadt, Stadtteile, gesamte Region — liegen keine Potenzial-
schétzungen vor. Wie problematisch an dem einen oder anderen, mehr oder weniger aktuel-
lem, Mengengerust orientierte Potenzial schdtzungen sind, 1&sst sich an dem Hamburger DISI-
Beispiel gut belegen: Zehn Speditions- und Fuhrunternehmen waren an der quantitativen &-
fassung fur eine denkbare K ooperationsgruppe im Rahmen der Machbarkeits- bzw. Konzept-
studie seit Ende 1995/Anfang 1996 beteiligt. Die Konzeptstudie wurde Mitte 1997 abge-
schlossen. Erst Ende 1999, d. h. zweleinhalb Jahre spéter, haben sich lediglich sechs Unter-
nehmen zu einer konkreten K ooperation durch die Grindung einer GmbH zusammengefun-
den. Dabei kann aufgrund der bisher vorliegenden Informationen davon ausgegangen werden,
dass nur ein Tell der sechs am Praxisprojekt Beteiligten bereits auch an der Konzeptstudie
beteiligt war. Es zeigt sich, dass vorab durchgefihrte Potenzial schdtzungen auch auf der
Grundlage relativ detaillierter empirischer Erhebungen keine Garantie fir eine rasche Umset-
zung einer entsprechenden Kooperationsgrof3e sind.
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2.7 Speditionskooperation: Erste Umsetzungen von ReglL og — Citylogistik Regensburg

2.7.1 Die RegL og-Guterverkehrsinitiative " Speditionskooperation” im Kontext des
RegL og-Gesamtprojekts

Der Automobilhersteller BMW Group, Minchen, hat 1992 mit den konzeptionellen Vorarbei-
ten zum ,,Verkehrskonzept Regensburg* begonnen und im Rahmen der ,,BMW Initiative
Stadtverkehr Regensburg” das V erkehrsengagement offiziell in Regensburg, einem seiner
Produktionsstandorte, gestartet. Die BMW:-Initiative setzte dort an, wo die Verkehrsprobleme
am grofdten waren, in der Innenstadt. Die BMW-Forschung hat sich in Regensburg seit 1996
aufgrund verschiedener Faktoren verstérkt der Thematik ,, Innerstadtischer Giter- und Wirt-
schaftsverkehr gewidmet. Das inhaltliche Ausgangskonzept fur den Wirtschaftsverkehr sah
vor, Uber die einzelne Bundelung der fir das Gewerbe bzw. den Einzelhandel angelieferten
Guter hinaus sowohl einen Entsorgungs- al's auch einen Kommissionslagerservice anzubieten
und speziell zugunsten des Endkunden einen Depot-, Heimliefer-, Erledigungs- und Shuttle-
service einzurichten. Aufgrund der speziellen Regensburger Situation wurden im Laufe der
Projektarbeit auch Konzepte fir die Integration von Direktverkehren in den Bindelungsservi-
ce und fur die umweltfreundliche Auslieferung der Paketfracht entwickelt. Uber die speziellen
Bedingungen von Regensburg hinaus sollte ein allgemeingultiger L6sungsansatz entworfen
und erprobt werden, mit dem unter Anpassung an die jeweiligen lokalen Gegebenheiten auch
(city-)logistische Gesamtkonzepte fr die Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in anderen
Ballungsraumen entwickelt werden kdnnen. Das RegL og-Projekt konnte in seiner Aufbau
phase von den im Nurnberger |SOLDE-Projekt gemachten Erfahrungen insofern profitieren,
als Prof. Peter Klaus, Universitét Erlangen-Nurnberg, Lehrstuhl fir Betriebswirtschaftsehre,
insbesondere Logistik, und Fraunhofer Anwendungszentrum fir Verkehrdogistik und Kom-
munikationstechnik (avk), NUrnberg, zu einigen Punkten des Regensburger Projekts in bera
tender Funktion tétig geworden war.

Unter der Projektleitung von BMW wurde ein Projektsteuerkreis mit verschiedenen lokalen
Interessensvertretungen gegrindet, die ihren Beitrag durch konkrete Mitarbeit und auch durch
finanzielle Beteiligung erbrachten. Die Ziele dieses BMW-K ooperationsprojektes (= RegLog
Projekts) zwischen 1996 und Ende 1999 waren die Ermittlung von Strukturdaten zum Wirt-
schaftsverkehr in Regensburg, die Ermittlung der Akzeptanz und der Préferenzen hinsichtlich
eines innovativen Citylogistik-Konzepts, die Konzeption eines bedarfs- und zielgruppenorien-
tierten Citylogistik-Systems fir Regensburg und die Betreuung der Umsetzung ausgewahlter
RegL og Dienstleistungen. Etwa Anfang 1998 war die Konzeptentwicklung im wesentlichen
abgeschlossen und die operative Phase begann.

Anfang des Jahres 2000 hat das ReglL og-Projekt ein relativ weit fortgeschrittenes Stadium
erreicht. Dies betrifft sowohl die theoretisch planerische Konzeption als auch die praktische
Umsetzung. Es kdnnen neun verschiedene Bausteine unterschieden werden (siehe die nach-
folgende Ubersicht). Zugleich ist mit der angestrebten Fortsetzung der Umsetzungsaktivita-
ten, unter anderem unter Einsatz von Telematik fir die Speditionskooperation, eine neue
wichtige Phase in dem RegL og Praxisprojekt eingeleitet worden (siehe hierzu unten die Aus-
fUhrungen zur mdglichen vierten Pilotphase unter dem Stichwort EDDA und TELEREG). Die
Vorbereitungen fur den Telematikeinsatz waren allerdings zu Beginn des Jahres 2000 noch
nicht vollig abgeschl ossen.

Die Speditionskooperation in Form einer Bundelung von Stlickgut bei Lieferungen in den
Bereich der Regensburger Innenstadt stellt das Kernstiick der umgesetzten RegL og
(Guter-)Verkehrsinitiativen dar. Entsprechend den Ausgangsfragestellungen dieser Studie
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sind die folgenden Ausfuhrungen vor alem hierauf fokussiert. Weiterhin sind zum Stand An-
fang 2000 die Bausteine "Umweltfreundliche Audlieferung der Paketfracht” (= einzelbetrieb-
liche Mal3nahmen bei den Paketdiensten) und "Entsorgungsservice” (in Verbindung mit der
Stiickgutbundelung) zumindest ansatzwei se umgesetzt. Das ReglL ogV erkehrskonzept um-
fasst dartiber hinaus vier direkt endkundenorientierte Bausteine, von denen lediglich der
"Shuttle-Service" (= umweltfreundliche Midi-Busse in der Innenstadt und Expressbusse zw i-
schen Park-and-Ride-Zentren und der Innenstadt) umgesetzt ist.

Ubersicht 1:  Uberblick tiber die Regl og-Bausteine fir Regensburg, Stand: Anfang 2000

— Bundelungsservice (Blndelung von Stiickgut / Speditionskooperation) (umgesetzt)

— Integration von Direktverkehren in den Blindelungsservice

— Umweétfreundliche Audlieferung der Paketfracht (einzelbetriebliche Malinahmen bel den Paket-
diensten: insbesondere Paketaudieferung mit Walkern oder Bikern, Neuorganisation und Verdich-
tung von Ladezonen, Einsatz alternativ angetriebener Fahrzeuge) (umgesetzt)

— Entsorgungsservice (in Verbindung mit dem Bindelungsservice; d. h. Entsorgung von Verpa-
ckungsmaterial wie Kartonagen und Folien) (umgesetzt)

— Kommissionsagerservice (Zwischenlagerung von Waren, die nicht sofort zum Verkauf in den In-
nenstadtgeschéften benttigt werden, aul3erhalb des Stadtzentrums in eéinem Terminal)

— Depotservice (den Endkunden — Besuchern, Touristen — wird beim Kauf der Waren angeboten, die
Einkaufe gegen Gebihr an spezielle verkehrsglinstig gelegene Depoteinrichtungen liefern zu lassen,
an denen die Einkaufe vortibergehend aufbewahrt und spéter zur Mitnahme abgeholt werden)

— Erledigungsservice (richtet sich sowohl an Endkunden als auch an Innenstadtbetriebe; es wird ar
geboten, Besorgungen und Erledigungen zu Ubernehmen — z. B. Besorgen von Theatertickets, Ab-
holungen bei der Reinigung)

— Heimlieferungsservice (bietet dem Endkunden die Moglichkeit, sich in der Innenstadt eingekaufte
Waren gegen Gebuhr nach Hause liefern zu lassen)

— Shuttleservice (Einsatz umweltfreundlicher Midi-Busse in der Innenstadt und von Expressbussen
zwischen Park-and-Ride-Zentren und der Innenstadt) (umgesetzt)

Quelle: BMW Group 2000

Es sei hier besonders darauf aufmerksam gemacht, dal3 sich die Sttickgutkooperation offen-
sichtlich aufgrund der besonderen Lage in Regensburg und der Kooperationsbereitschaft meh-
rerer Stiickgutspediteure gebildet hat, und eine K ooperation von Speditionen und Paketdiens-
ten nach dem Vorbild der Kooperation in Nirnberg oder wenigstens eine Kooperation zw -
schen Paketdiensten zur gemeinsamen Auslieferung von Paketen urspriinglich angestrebt war,
wegen der ablehnenden Haltung der Paketdienste aber nicht zustande kam. Dabel hat sich
speziell in Regensburg zwischen 1996 und 1999 die in Paketform ausgelieferte Tonnage stark
erhoht. Zugleich wird die friher fir Paketdienstleister geltende Gewichtsobergrenze von 31,5
kg je Paket zunehmend Uberschritten.

Der Kommissionslagerservice wird seit September 1999 prinzipiell angeboten, aber noch
nicht in Anspruch genommen. Auf Anfrage kénnen sowohl offene al's auch geschlossene La-
gerplétze vorgehalten werden. Das Angebot richtet sich sowohl an die Regensburger Handler
als auch an externe Speditionen.

Der zunéchst umgesetzte Heimlieferungsservice wurde wegen zu geringer Nachfrage trotz des
zuvor ermittelten prinzipiell grof3en Interesses inzwischen schon wieder eingestellt. Als
Hauptursachen fir den geringen Erfolg des Heimlieferungsservice lassen sich im wesentli-




chen drei Griinde anfiihren: Da die bei Befragungen gedulRerten Meinungen nicht bindend
sind, kdnnen zu einem spéteren Zeitpunkt durchaus davon abweichende V erhaltensweisen
auftreten. Die Endkunden haben sich gescheut, mit dem Entgelt fir diese Dienstleistung die
entsprechenden Kosten direkt zu tragen. Einige Einzelhandler, die an der gemeinsamen Zu-
stellung teilnehmen sollten, zogen es schliefdich vor, mit eigenen Fahrzeugen auszuliefern,
um mit dem eigenen Namen nach aul3en hin sichtbar présent zu sein.

Die der BMW Group angehdrenden Initiatoren des ReglL og Projekts haben den Namen
"ReglLog" as Markenzeichen eintragen lassen, so dal’ bei Benutzung des Kirzels "ReglL og"
eigentlich noch der etwas verkleinerte Buchstabe "R", umgeben von einem Kreis, hinzugeftgt
werden misste. Hierauf wird in diesem Text aus Vereinfachungsgriinden verzichtet und die
BMW Group um entsprechende Nachsicht gebeten.

Wie bereits dargestellt, sind die theoretischplanerischen und die auf die Umsetzung zielenden
RegL og-Aktivitdten auf die Eigeninitiative der BMW Group, Minchen, zurtickzufthren. Als
lokale Projektpartner waren jedoch auch die Stadt, die Industrie- und Handel skammer (IHK),
die Handwerkskammer (HWK) und der Landesverband des Bayerischen Einzelhandels e.V.
(LBE) beteiligt (Oexler/Eberl 1999, S. 16). BMW setzte eigenes Personal und zusétzliche
Finanzmittel fur Unterauftrége ein. Andie SciCon Wissenschaftliche Unternehmensberatung
GmbH, Karlsruhe, wurde das Projekt ,, Grundlagendatenermittlung zum Wirtschaftsverkehr in
Regensburg” vergeben (siehe Baier/Oexler/Wartenberg 1998). Der Bericht hierzu lag fur die-
se Darstellung nicht vor. Es wird aber davon ausgegangen, dal? die in diesem Teilprojekt er-
mittelten Daten in verschiedenen anderen hier herangezogenen Informationsquellen (siehe das
Ende dieses Abschnitts) mit Eingang gefunden haben.

Die kommerzielle Abwicklung der Stiickgutkooperation liegt in den Handen des aus dem
Kreis der beteiligten Speditionen stammenden Frachtfhrers.

Die generelle Betreuung der Stiickgutkooperation wurde Anfang 2000 vom BMW abgegeben
und ist seit Februar 2000 in den Handen der neu gegriindeten GVZ Regensburg GmbH, Re-
gensburg, mit Bernhard Dauerer als Geschaftsfuhrer, der zuvor Leiter des Regensburger Am-
tes fUr Stadtentwicklung war. Trager dieser Gesellschaft sind zu 86 % die Stadt Regensburg
und zu 14 % Speditionen und die IHK. Diese Gesellschaft verflgt nicht Gber Grundstticke,
ihre Hauptaufgabe bezieht sich auf Marketingaktivitéten. Der ,, Draht* zwischen der GVZ-
Gesellschaft und der Stadt ist relativ kurz.

Die eigentliche Entwicklung von Anlagen fur den Guterverkehr im Raum Regensburg erfolg-
te unabhangig von der zuvor genannten GVZ Regensburg GmbH und ist relativ weit vorange-
schritten. Hierfur stehen einerseits Flachen im Einzugsbereich des Hafens zur Verfligung, die
im Eigentum des Freistaats Bayern sind. Weitere verfligbare Flachen sind andererseits teils im
privaten, teils im stédtischen Eigentum. Schon vor 20 Jahren war die GVZ-Flache im Fi&
chennutzungsplan enthalten. Es gab in gewissem Umfang schon eine entsprechende Sied-
lungsstruktur und auch die wesentliche Infrastruktur (Stral3en und Gleise). Zwischen 1988
und 1999 wurden einschliefdlich der Speditionsinvestitionen rd. 300 Mill. DM fur Ansied-
lungsprojekte und die Infrastruktur mittels einer Vielzahl von Mal3nahmen ausgegeben. Die
Infrastrukturentwicklung ist praktisch abgeschlossen. Von den Funktionen her handelt essich
insgesamt um ein regelrechtes grof3es Guterverkehrszentrum. Die Hafenfldchen werden ver-
pachtet oder vermietet. Uber den Hafen werden jedoch keine Gliter angeliefert, die anschlie-
[3end in der Innenstadt verteilt werden.
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Die weitere finanzielle Férderung der wissenschaftlichen Arbeiten zur Regensburger Stiick-
gutkooperation wurde Ende 1999/Anfang 2000 vorbereitet und soll unter dem Projektnamen
TELEREG nach langwierigen Vorbereitungen in der ersten Jahreshdfte 2001 anlaufen. Hier-
fur ist insbesondere die Beteiligung von Prof. Berg, Minchen, fur die Erprobung des von ihm
entwickelten Telematik-Systems EDDA (Elektronischer Datenaustausch zwischen Dislozier-
ten Abwicklungssystemen) vorgesehen (siehe unten Abschnitt 2.7.3 sowie das Kapitel zu
Minchen). Ein entsprechender Forderantrag wurde im Juli 2000 beim Bayerischen Staatsmi-
nisterium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie (BayStMWV T), Minchen, von der Ge-
schéftsfuhrung der GVZ Regensburg GmbH eingereicht. Die Koordination der Arbeitspakete,
die Kontrolle der Arbeitsergebnisse sowie die Berichterstattung wahrend des Forderzeitraums
des TELEREG-Projekts sind Aufgaben der GVZ Regensburg GmbH.

Die Speditionskooperation zur Belieferung der Regensburger Innenstadt ist nicht Gegenstand
der Fallstudienanalyse in Bwers et al. 1997, noch der in ILV 1997 (— Konzept " City-Logistik
Mnchen") (siehe hierzu auch den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassel). Regensburg wurde
auch nicht in der IVV-Studie als Modellstadt behandelt (siehe hierzu auch die Abschnitte
2.2.1und 2.2.2 im Kapitel zu Nurnberg). Die Regensburger Speditionskooperation ist jedoch
in trans aktuell 2000 erwahnt (siehe hierzu auch den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassel).
Nach der Beschreibung als " Speditionskooperation zur gebiindelten Belieferung des Stadtge-
biets' und den Angaben "Planungsbeginn Jan. 96" und "Projektstart Apr. 98" werden dort die
folgenden Merkmale aufgefihrt: Problemzonenlogistik, Regionallogistik, Entsorgung, Zwi-
schenlagerung, Kommissionierung, Heimlieferung bzw. Homeshopping, Aufbewahrung,
Sammelverkehr und Cityterminal.

Den weiteren Ausfihrungen zur ReglL og-Speditionskooperation und ihrer Einbettung in das
RegL og-Gesamtprojekt liegen im wesentlichen zugrunde:

- Der Abschluf3bericht zum ReglLogProjekt, den die BMW Group im Frihjahr 2000 anléass-
lich des Endes ihrer federfiihrenden Projektbetreuung erstellt hat (BMW Group 2000).

- Die Diplomarbeit eines bis zum Anfang des Jahres 2000 am RegL og-Projekt Beteiligten:
Eberl 1997.

- Wissenschaftliche Zeitschriftenartikel von 1998 und 1999: Baier/Oexler/Wartenberg 1998;
Eberl/Klein/Oexler 1998; Korthals/Oexler 1998; Oexler/Eberl 1999.

- Sonstige neuere Verdffentlichungen fir potenziell Betroffene und sonstige Interessierte:
Mittelbayerische Zeitung 1999; IHK Regensburg 2000.

- Personliche Mitteilungenvon Berg, Ingtitut fir Logistik und Informationsmanagement,
Universitét der Bundeswehr Munchen, Neubiberg, sowie Ingtitut fur Logistik und Ver-
kehrsmanagement GmbH, Ottobrunn, Méarz 2000.

- Personliche Mitteilungen von Bernhard Dauerer, GVZ Regensburg GmbH, August 2000.

- Personliche Mitteilungen von Reinhard Eberl, BMW AG, Mérz, April 2000, August 2000
und Februar 2001.

- Personliche Mitteilungen von Petra Oexler, BMW AG, Dezember 1999 bis Marz 2000.
- Internet-Informationen unter http://www.reglog.de, Stard: November 1999.

2.7.2 Untersuchungen im Vorfeld der " Speditionskooperation”

Die die Speditionskooperation vorbereitenden Aktivitéten lassen sich in drei Blocke gliedern
(Baier et a. 1998). Zunéchst wurden mogliche Varianten der citylogistischen Gestaltungs-
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moglichkeiten fir Regensburg entwickelt — ,, Uber experimentelle Designs (...) generiert”. Das
Ergebnis spiegelt sich in etwa in der oben aufgefiinrten Ubersicht 1.

In einem zweiten Schritt wurden Befragungen und in gewissem Umfang auch quantitative
Erhebungen durchgefiihrt. Die Befragungen umfassten insgesamt 517 fragebogengestitzte
Interviews bel Einzelhandel sbetrieben, Handwerksbetrieben, Dienstlei stungsbetrieben oder
Freiberuflern, Hotels und Gaststéatten sowie bel Transportdienstleistern. Dabel wurden Befra
gungsgrade zwischen 31 % und 63 % der jeweiligen Grundgesamtheiten erreicht. Die genann
ten Eckwerte beziehen sich auf 160 Hotels und Gaststétten einerseits und 80 relevante
Transportdienstleister andererseits. Bei den Einzelhandel shetrieben wurden 270 von rund 600
Einzelhandel sbetrieben befragt, dies entspricht einer Erfassungsquote von etwa 45 % der
Grundgesamtheit.

Der dritte Block der Vorarbeiten umfasste die Zusammenfihrung des Datenmaterials und ihre
Verwendung fur Modellrechnungen. Es kénnen insgesamt sechs wichtige methodisch
analytische Einzelschritte identifiziert werden (Baier et a. 1998):

- Abfrage des Ist-Zustands der Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs.

- Abfrage des Bundelungspotenzials. (Grundsétzliche Vorgehensweise: Es wird gefragt, wer
dieselben Zieladressen hat, wieviel Kilogramm pro Haltepunkt abgeliefert werden und wie-
viel Stopps auf einer Tour liegen. Dabei orientierte sich die Ermittlung des Bindel ungspo-
tenzials vor allem an der Waren und der Transportart, unberiicksichtigt blieben insbeson
dere (tiefgekuhlte) Lebensmittel, hochspezialisierte Medikamente und Gefahrgut.)

- Abfrage der Bewertung der generierten Varianten: ,,Zur Auswertung wurde die individuelle
Hybrid-Conjointanalyse und die Choice-Based- Conjointanalyse eingesetzt, um Wirkungs-
beziehungen zwischen den Gestaltungsmerkmalen des Citylogistik-Systems und der Teil-
nahmebereitschaft der einzelnen Betriebe in der Innenstadt zu ermitteln.”

- Erhebung wéhrend eines zweiwdchigen Erhebungszeitraums, betreffend ein- und ausge-
hende Waren bei ausgewahlten Betrieben in der Innenstadt und Fahrten der relevanten
Transportdienstleister (z. B. Deutsche Post AG und private Paketdienstleister), mit Anga
ben zu GrofRe, Gewicht, Absender, Adressat und Termin der einzelnen Sendungen.

- Zusammenfihrung der Datenbasis zu einem Gesamtmodell zur Beschreibung des 1st-
Zustands und des zukiinftigen Zustands bei Einfuhrung verschiedener Citylogistik-
Varianten.

- Simulations- und Optimierungsrechnungen zur Ermittlung geeigneter Varianten.

Als ausgewahlte qualitative Ergebnisse der vorbereitenden Arbeiten werden von den Projekt-
bearbeitern folgende Punkte angegeben (Baier et a. 1998).

- ,Die Belieferungsproblematik ist fur die einzelnen Betriebe in der Innenstadt aufgrund der
geringen Stoppanzahlen und der Transportvolumina nur von nachgeordneter Bedeutung.
Eine aktive Teilnahme an einem System, das sich nahezu ausschliefdlich mit dieser Proble-
matik beschaftigt, wird daher nur auf wenig Resonanz und aktive Betelligung bei den Be-
trieben in der Innenstadt stofl3en”

- Zusétzliche Bausteine (,, Zusatzfunktionalitéten® oder ,, Zusatzfunktionen®) wie ein Shuttle-
service, Heimlieferungsservice oder — mit Einschrankungen — ein Kommissionslagerservice
wrden eine grofRere Anzahl von Betrieben veranlassen, sich aktiv, d. h. gegen Zahlung von
Grundgebihren, an einer gebiindelten Belieferung (auch als ,, Grundfunktionalitdt® bezeich-
net) zu beteiligen.

- Durch die Einrichtung von (Kurzzeit-)Parkpl&tzen fir Kunden und Angestellte konnte die
Akzeptanz von Bindelungsmal3nahmen erhoht werden.
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- Zusatzfunktionen konnten hdchstens zum Tell Uber von den Betrieben finanzierte Grund-
gebihren finanziert werden, ein unmittelbar entrichtetes Entgelt hielten die Betriebe fir
wichtig.

Von den umfangreichen Voruntersuchungen im Rahmen des ReglL og-Projekts sollen im we-
sentlichen die Grundstrukturen der Belieferung der Regensburger Innenstadt vor Beginn der
Bindelung, also im Jahr 1996, skizziert werden. Im folgenden wird auf das vorab fir Regers-
burg ermittelte Bundelungspotenzial nicht ndher eingegangen. Das methodische Vorgehen
entspricht quasi spiegelbildlich den bei der Ermittlung der nach dem Kooperationsbeginn
feststellbaren verkehrlichen Bindelungswirkungen — mit dem Unterschied, dass dort die tat-
séchlichen Zahlen der Bundelungssituation (= “Mit*“-Fall) erfasst und die Zahlen des ,, Ohne®-
Falls ssimuliert werden (siehe auch unten Abschnitt 2.7.3, Unterabschnitt ,,Verkehrliche
Wirkungen®).

Bel der Betrachtung der strukturellen Stuation in Regensburg vor Beginn der Speditions
bzw. Sttickgutbindelung ist zu beachten, dal? das Gewicht von 31,5 kg pro Einheit friher die
Obergrenze fur Auftrége war, die von Paketdiensten entgegengenommen wurden. Neben Pa-
keten/Kartons wurden zu der Zeit auch kleinere Ladungstréger wie Rollbehédter von den Pa-
ketdiensten transportiert. Inzwischen transportieren die Paketdienste teilweise Einzel sen
dungsgewichte von bis zu 70 kg. Generell geht der Trend hin zu den Paketen, in Regensburg
kam es zwischen 1996 und 1999 bei den Paketen zu einer Steigerung von rund 60 % (bezogen
auf die Tonnage).

Reinhard Eberl weist auf der Basis einer Befragung von Regensburger Betrieben im Einzel-
handel im August 1996 folgende charakteristische Strukturen hinsichtlich der Ladungsgrofien
(Ladungsgewichte in kg je Lieferung, Anteile in %) aus (Eberl 1997, Tab. 6.2, S. 50): Bei den
insgesamt unterschiedenen 22 Einzelhandel sbranchen hat die Kategorie "Gewicht bis 31,5 kg"
Uberwiegend einen Anteil zwischen knapp 60 % und knapp 90 %. Fur die Summe der befrag-
ten Betriebe wird ein Durchschnitt von 74 % angegeben. Fir die Kategorie "liber 100 bis 200
kg" wird ein Durchschnitt von 6 % bei maximal 18 % in einer Branche (Mobel, Teppiche)
angegeben. Die Branchen "Nahrungs-, Genussmittel” , "Papier, Schreibwaren” und " Samm-
lerbedarf” liegen mit 15 %, 13 % und noch einmal 13 % ebenfalls deutlich Uber dem Durch-
schnitt. In der Kategorie "Uber 200 kg" ergab sich ebenfalls ein Durchschnitt von 6 %, wobei
abgesehen von der Branche "Warenhaus' (= 100 %) die beiden héchsten Teilwerte von 19 %
und 18 % die Branchen "Nahrungs-, Genussmittel” und "Papier, Schreibwaren™ betreffen.

Die Betriebsbefragung von 39 Regensburger Transportdienstleistern, ebenfalls im August
1996 vor Beginn der Bundelung durchgefihrt, ergab einen Paketanteil von rd. 70 % bei den
Paketdienstleistern und immerhin von rd. 36 % bel den Speditionen (Eberl 1997, Tab. 6.7, S.
57). Bei der Verwendung von Paletten kamen die Speditionen auf einen Anteil von rd. 39 %.

Erganzenden Aufschluss fur die Situation in Regensburg vor Beginn der Blndelung liefert die
durchschnittlich beférderte Innenstadttonnage pro Tag in kg (Eberl 1997, Tab. 6.6, S. 55), die
ebenfalls auf der Basis der Befragung von Regensburger Transportdienstleistern ermittelt
wurde:

- fir die 24 befragten Speditionen: 312 kg je Betrieb, 274 kg je Tour (nur |nnenstadtantell
auf einer kombinierten Tour in der Innenstadt und aul3erhalb davon) und 160 kg je Beliefe-
rung,

- fur die 7 befragten Paketdienstleister: 1205 kg je Betrieb, 422 kg je Tour, 15 kg je Beliefe-
rung.
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Fur die 24 befragten Speditionen zusammen entspricht dies einer gesamten Innenstadtonnage
von 7499 kg pro Tag und fir die befragten 7 Paketdienstleister von 8434 kg pro Tag.

Zusammenfassend nannte Reinhard Eberl in einer personlichen Mitteilung zu Beginn des Jah+
res 2000 folgende Grundstrukturen fir die Regensburger Innenstadt und fur das Jahr 1996,

d. h. ohne Berticksichtigung der in den Folge ahren zu konstatierenden Verschiebungen weg
vom Stiickgut- und hin zum Paketverkehr sowie auch ohne Berlicksichtigung der generellen
Tendenzen hin zum Werk- bzw. Direktverkehr:

Werkverkehr: 52,2 %

Stlckgutverkehr: 16,4 %

Post- und Paketverkehr: 22,6 %

Speziaverkehr (einschliefdlich Entsorgerverkehr): 8,8 %

Nach Eberl et a. 1998 bot die Ausgangssituation fur Regensburg im Jahr 1996 das folgende
Bild in absoluten Groéf3en: 80 t pro Tag wurden in die Regensburger Innenstadt transportiert;
als bundel bares Potenzial wurden maximal 20 t, davon ungefahr 11 t Stiickgut und 9 t Paket-
fracht eingeordnet.

2.7.3 Hauptmerkmale und wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der
RegL og-Guterverkehrsinitiative " Speditionskooper ation”

Die Glterverkehrsinitiative bezieht sich prinzipiell auf die mittelalterliche Innenstadt von
Regensburg, mit rund einem Quadratkilometer bzw. 100 Hektar Fl&che. Diese Flache ent-
spricht einem Postleitzahl-Bezirk. Regensburg hat insgesamt rund 140 000 Einwohner. Die
im folgenden unterschiedenen vier Phasen der Speditionskooperation in Regensburg lehnen
sich Uberwiegend an die Darstellungen von an der wissenschaftlichen Begleitung der Gliter-
verkehrsinitiative Beteiligten an und berticksichtigen generell mehrere fir eine Phase charak-
teristische Merkmale. Es sai darauf verwiesen, dal? in dem BMW-AbschlufRbericht, der erst
relativ spét in seiner endgiitigen Version zur Verfigung stand, der hier als erste Pilotphase
bezeichnete Zeitraum noch einmal unterteilt ist und dort also die Phasen 1 und 2 umfasst
(BMW Group 2000, S. 13 und S. 60). Zur Verdeutlichung dessen, dal? die bisherigen Umsd-
zungsphasen im RegL og Projekt noch nicht al's Normal betriebsphasen eingeordnet werden
kénnen, wird im folgenden der Begriff "Pilotphase(n)" verwendet. Der im Frihjahr 2000 er-
reichte Status entspricht der hier so bezeichneten dritten Pilotphase. Die entsprechende vierte
Pilotphase, deren wesentlicher Bestandteil die Anwendung der Informations- und Kommuni-
kationsplattform EDDA werden soll, wird in der ersten Halfte des Jahres 2001 beginnen. Im
Herbst 2000 ist ein erster Forderbescheid ergangen. Ein Durchfiihrungsvertrag zu den Rech
ten und Pflichten aller Partner wurde vorbereitet.

Die Darstellung der Hauptmerkmale der umgesetzten Regensburger Speditionskooperation
orientiert sich an den hier unterschiedenen vier Pilotphasen.

Erste Pilotphase

Eine Kooperationsgruppe von drei Stlickgutspediteuren nahm auf der Basis lockerer Abspra-
chen im April 1998 die gebiindelte Belieferung der Regensburger Altstadt testweise auf. Die-
se drel Spediteure brachten zusammen eine Innenstadttonnage von etwa 1,8 t pro Tag auf. Es
kann angenommen werden, dal3 diese drei Speditionen ihr Innenstadtaufkommen weitgehend
in die Kooperation hineingegeben haben. Einer der Kooperationspartner, eine Konzernspedi-
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tion, wurde mit der Funktion des FrachtfUhrers beauftragt. Ab September 1998 kam eine neue
vierte Spedition hinzu. Kennzeichen dieser Phase waren u.a. betriebswirtschaftliche Defizite.
Es wurden anfénglich Fahrzeuge mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht von 3,5 t eingesetzt,
die jedoch schon bald durch Fahrzeuge mit 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht und Hebebiihne
ersetzt wurden.

Zweite Pilotphase

Im April 1999 schlossen sich nochmals zwei weitere Speditionen der Kooperation an, die
daraufhin sechs Speditionen umfasste. Gleichzeitig kam es zu einem Wechsel des Frachtfuh
rers. Die Frachtfthrerfunktion wurde nun von einer mittel sténdischen Spedition wahrgenom:
men, die in der Tourendisposition relativ flexibler war. Die Neuregelung des Frachtsatzes
betraf im wesentlichen dessen Flexibilisierung in Abhangigkeit von der eingebrachten Tonna
ge. Der zusétzliche Organisationsaufwand infolge der Biindelung konnte durch die bei der
taglichen Zustellung erwirtschafteten Ertrage abgedeckt werden. Gleich zu Beginn der zwel-
ten Pilotphase wurden wie vor Beginn der Bundelung wieder Lastkraftwagen mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von 5 t eingesetzt.

Dritte Pilotphase

Die dritte Pilotphase wurde ab Sommer 1999 mit dem "Memorandum of Understanding” zwi-
schen den bis dahin sechs beteiligten Speditionen eingeleitet, dem zufolge die Partner an einer
Ausdehnung der Citylogistik-Aktivitéten weiterarbeiten, neue Logistikdienstleistungen auf-
bauen und die Grundlagen fur eine Bindelung der Regionaltouren (Regiologistik) schaffen
wollen. In dieser Phase hat sich die Zahl der beteiligten Speditionen auf sieben erhoht. Dabei
ist eine zweimal vortbergehend beteiligte Spedition(sniederlassung) inzwischen endguiltig aus
der Kooperation ausgeschieden und eine weitere Spedition zu den sechs Speditionen der
zweiten Pilotphase langerfristig hinzugekommen. Hierbel kam es auch zu Marktanteilsver-
schiebungen zwischen den Speditionen. Verénderungen ergaben sich aber auch durch den
Wechsel einer mittel sténdischen Spedition von einem Uberregionalen K ooperationsnetz zu
einem anderen. Mehrere Faktoren erforderten also im Jahr 2000 einen relativ hohen Anpas-
sungsaufwand fur die Organisation bzw. Moderation der auf die Abholung und die gebiindelte
Belieferung der Innenstadt gerichteten Kooperation. Kennzeichnend fur die dritte Pilotphase
ist auch die Ubergabe der Projektbetreuung an die GVZ Regensburg GmbH ab 1.2.2000. Die
wesentlichen Merkmale, die die Regensburger Speditionskooperation in der dritten Pilotphase
erreicht hat, sind der folgenden Ubersicht 2 zu ertnehmen.

Zur Einschédtzung des in der dritten Phase erreichten Kooperationsumfangs von vier bis finf
Tonnen pro Tag sei erganzend darauf verwiesen, dass in dieser Phase etwa 40 t Stlickgut tag-
lich in den Innenstadtbereich flief3en. Davon entfallen nur etwa 10 t auf die regionalen Stiick-
gutspediteure. Zunéchst kdnnten derzeit folglich nur diese 10 t gebiindelt werden. Davon
bleiben schliefdich nur vier bis finf Tonnen fro Tag Ubrig, da etwa die Hafte as nicht binde-
lungsfahig einzustufen ist. Es handelt sich im wesentlichen um Kahlgut, frische Ware und
Hangeware, darunter auch der Hangeversand der Post.



Ubersicht 2: Die wesentlichen Merkmale der Speditions- bzw. Stiickgutkooperation in Re-
gensburg — "RegL og-Biindelungsservice' — nach Erreichen der dritten Pilotpha-
se, Stand: Dezember 2000

— An der Kooperation sind nach einigen Veranderungen Uber rund zwel Jahre sieben Speditionen
beteiligt. Pro Tag wird eine Tonnage zwischen 4 und 5 Tonnen geblindelt ausgeliefert. Im Durch-
schnitt wird die geblindelte Tonnage auf 18 Empfénger im Stadtzentrum verteilt.

— Eine betelligte mittelstandische Spedition ist Frachtfihrer, d. h. sie ist fir die eigentliche Innen-
stadtbelieferung verantwortlich.

— Es kommt zu einem zusétzlichen Umschlag und zu einer Sortierung der Waren beim ReglLog-
FrachtfUhrer.

— Fur die Innenstadtbelieferung wird ein 7,5 Tonner mit einem Zuladegewicht von ca. 4 t eingesetzt.

— Fur die Abholung bei den Kooperationspartnern wird ein Subunternehmer eingesetzt. Es gibt eine
morgendliche Sammeltour. Auch fur die Verteiltour wird der Unterauftragnehmer beauftragt.

— Die Fahrzeuge fahren mit einem aufgedruckten Logo (ReglLog).

— Beliefert werden der Einzelhandel, private Buros und Verwaltungen.

— Esgibt kein eigens erbautes oder angemietetes City-Terminal. Fir den Umschlag wird die Spediti-
onsanlage des Frachtfuhrers genutzt.

— Es kommt zu einer Sendungsverdichtung, d. h. zu einer Zusammenlegung von Sendungen verschie-
dener Speditionen an dieselben Empfanger.

— Es kommt zu einer Tourenverdichtung, indem der RegLog-Frachtfihrer im Vergleich zu den Ein-
zelspeditionen deutlich mehr Haltepunkte mit kirzeren Abstanden zwischen den Haltepunkten an
fahrt.

— Es gelten gegentiber dem Beginn der Kooperation verdnderte Frachtsdtze mit einem Bezug auf das
transportierte Gewicht und zugleich mit einem Entgelt fur jeden einzelnen Stopp. Die Verrechnung
erfolgt direkt zwischen dem Frachtflhrer und der jeweiligen in die Kooperation hineinliefernden
Spedition.

— Ein relativ hoher Steuerungsaufwand und detaillierte Planungen sind aul3er bei der Einfihrung der
Guterverkehrsinitiative auch bei marktbedingten Verschiebungen im Kreis der beteiligten Speditio-
nen erfoderlich. Der ,Normalbetrieb an sich ist nicht schwierig zu steuern.

— Mit der zum 1. Februar 2000 erfolgten Griindung der GVZ Regensburg GmbH und der Einsetzung
von Bernhard Dauerer als Geschéftsfiihrer wurde eine Einrichtung geschaffen, deren Aufgaben vor
alem in der Steuerung der dem Guterverkehrszentrums angeschlossenen Einrichtungen und zuséiz-
lich auch der Regensburger Citylogistik bestehen.

Quelle: Oexler/Eberl 1999, S. 14/15; BMW Group 2000, S. 12 -21

Modliche vierte Pilotphase

Eine mogliche vierte Pilotphase, die im Jahr 2000 vorbereitet wurde, aber erst im Jahr 2001
richtig zum Tragen kommen durfte, kdnnte in etwa die folgenden zusétzlichen Hauptelemente
umfassen:

- Zusétzliche Beteiligung einer achten Spedition an der kooperativen Innenstadtbelieferung,
die Teilnehme ist etwa fir Mitte 2001 zugesagt.

- Zusétzliche Beteiligung von zwel regionalen Stlickgutspeditionen, und gleichzeitig Aus-
dehnung auf die gebiindelte Belieferung der Region. Anfang/Mitte 2000 wurden Daten fur
die Ausweitung in die Flache erhoben.

- Umzug des Frachtfihrers, der bisher am ndrdlichen Stadtrand angesiedelt ist, an einen neu
en Standort; dieser Umzug ist jedoch nicht durch die stadtlogistische Kooperation veran
laft.




- Einsatz alternativ angetriebener Ausliefer-Fahrzeuge. Die Finanzierungs- bzw. Forderwege
zur Bescheffung eines Oko-Lkw, insbesondere eines Erdgas- Lkw, werden derzeit gepriift,
da Ende 2000 die bisherige Sondergenehmigung der Stadt Regensburg fir die "verléngerte
Einfahrt in die Ful3géngerzonen" audauft und fir eine weitere Genehmigung der Einsatz
eines Oko-Lkw grundsitzlich gefordert wird (siehe hierzu auch unten Abschnitt 2.7.4).

- Diskutiert wird auch eine Aufnahme der Stadt Regensburg als Modell- oder Prototypen
stadt in der Phase 2 des Umweltpakts Bayern. Die Speditionskooperation konnte dann be-
sonders beobachtet oder auch gefordert werden. Der Umweltpakt Bayern wurde im Herbst
1995 zwischen der Bayerischen Wirtschaft und der Bayerischen Staatsregierung as freiwil-
lige Vereinbarung mit dem Ziel eines verstérkten Umweltschutzes geschlossen. Diese erste
Phase ist Ende des Jahres 2000 abgeschlossen (Knebel et al. 1999, S. 510 —512).

- Einsatz eines Telematik-Systems, und zwar der Plattform EDDA, die von der ILI GmbH,
Neubiberg, unter der Leitung von Prof. Berg konzipiert wurde. Das EDDA-System wirde
damit ein virtuelles Guterverkehrszentrum, d. h. eine mit zusétzlichen Rationalisierungs-
und Synergieeffekten verbundene Kooperation von Speditionen an unterschiedlichen
Standorten wie in eéinem konkreten Giterverkehrszentrum ermoglichen (siehe hierzu auch
die folgenden Absétze sowie die entsprechenden Ausfiihrungen im Kapitel zu Miinchen).

EDDA — Elektronischer Datenaustausch zwischen Dislozierten Abwicklungssystemen — stellt
ein speditionsiibergreifendes Softwaresystem dar, mit dem die RegL og Transporteure, die wie
bisher wohl auch in Zukunft an unterschiedlichen Standorten angesiedelt sein werden, mitein-
ander verknupft werden sollen. Im Prinzip stellt EDDA eine internetbasierte Datenbank dar,
die es den beteiligten Speditionen erméglicht, ihre eigenen Datent und Systemstrukturen be-
zglich der Datenein- und -ausgabe beizubehalten und dennoch den jeweils gewlinschten Da-
tenaustausch mit den K ooperationspartnern durchzufihren. Die Erstellung der gemeinsamen
Datenaustauschplattform ist eine aul3erst heikle Angelegenheit, da sich die einzelnen Spediti-
onen Ublicherweise vor einem Einblick Externer in ihren Datenaufbau verschlief3en. In dem
TELEREG-Projekt sollen neben den bereits vorhandenen Konvertierstellen noch einige ande-
re aufgebaut und das gesamte System in der Praxis erprobt werden. EDDA soll dabel mehr
Funktionen ermdglichen al's beispiel swei se das schon vorhandene Standard-Format EDI-Fact.
Letztlich soll auch einerelativ einfache Kommunikation mit dem Versender, d. h. neben der
horizontalen auch die vertikale Unternehmenskooperation ermdglicht werden.

Die folgenden auf der Zeitskala abgebildeten Schritte beziiglich des EDDA-Einsatzes sind
geplant:

Erster Schritt: Die Rollisten- Zusammenfassung und die Abrechnung sollen Uber EDDA lau
fen. Mit anderen Worten: Bei den ReglL og-Partnern soll eine Kommunikationsinfrastruktur
aufgebaut werden, die den Online-Datenaustausch ermdglicht.

Zweiter Schritt: Die elektronische Sendungsverfolgung wird eingerichtet.

Dritter Schritt: Dieser Schritt enthalt viele optionale Bausteine bzw. weitere Logistik-Online-
Dienste, bis zu sechs, darunter: Transportborsen fur die gesamte Region, regionale Auswei-
tung der Kooperation, Ausweitung der Kooperation auf die Héfen, Tourenplanung.

Eine Aufgabe von TELEREG ist es auch, die Regensburger Kooperationspartner mit dem
virtuellen Marktplatz vertraut zu machen und ihnen damit auch den Einstieg in den E-=Com-
merce zu ermoglichen, sofern die Grof3konzerne den mittel standischen Unternehmen Gber-
haupt noch eine Chance lassen. Auf diese Weise konnte die lokale Kooperation auch tberre-
giona zugangliche Informationsmoglichkeiten anbieten. Die Vernetzung der Regl ogPartner
konnte spéter auch die Basis fur die Vernetzung der gesamten Transportwirtschaft in der Re-
gion Regensburg bieten.



Das TELEREG-Projekt ist organisatorisch bei der GVZ Regensburg GmbH angesiedelt, in
deren Handen seit Anfang 2000 die Betreuung der Stiickgutkooperation liegt (siehe oben Ab-
schnitt 2.7.1). BMW, die Stadt Regensburg, die ReglL og-Speditionen und die ILI GmbH he-
ben als potenzielle Projektpartner ihre grundsétzliche Bereitschaft erklart. Vorgesehen sind
eine Laufzeit von eineinhalb Jahren und ein Fordervolumen von insgesamt 800 000 DM, an
dem sich im wesentlichen der bayerische Staat und die Stadt Regensburg mit rd. 400 000 DM
bzw. 200 000 DM beteiligen sollen. Die Koordination der Arbeitspakete wahrend des Forder-
zeitraums soll Aufgabe der GVZ Regensburg GmbH sein.

Die GVZ Regensburg GmbH hat erst Mitte 2000 den offiziellen Forderantrag beim Bayeri-
schen Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie stellen kdnnen. Zuvor
mussten drei Stadtratsausschiisse der Stadt Regensburg ihr zustimmendes V otum abgeben.
Der entscheidende Stadtratsbeschluss wurde im Juli 2000 gefasst. Die Forderung durfte erst in
der ersten Halfte des Jahres 2001 anlaufen.

Verkehrliche Wirkungen

Die Angaben zu den verkehrlichen Wirkungen spiegeln die dritte Pilotphase mit dem Stand
im November 1999, d. h. unter Beteiligung von sechs Speditionen, und stiitzen sich im we-
sentlichen auf den BMW-Abschluf3ericht (BMW Group 2000):

- Das tagliche Bundelungsvolumen der Stlickgutspediteure liegt etwa zwischen 4t und 5t
pro Tag. Bel 6 beteiligten Spediteuren und 18 Empfangern bedeutet dies, dal3 die beteilig-
ten Speditionen im Durchschnitt weniger als 1 t pro Tag in die Kooperation hineingeben,
und pro Abladestelle durchschnittlich etwa 250 kg abgeladen werden.

- Eskommt zu einer Sendungsverdichtung bei 11 % der Empféanger, d. h. bei 2 von insge-
samt 18 Empféngern. "Die Tourenverdichtung beléuft sich auf 60 %, d. h. die Abstéande
zwischen den einzelnen Haltepunkten in den sensiblen Kernzonen der Altstadt konnten von
ca 1200 m auf ca. 480 m reduziert werden."

- Fur die tégliche Audlieferung der gebtindelten Innenstadttonnage werden statt 6 bis 8 Fatr-
zeugen nur noch 1 bis 2 gut ausgel astete Fahrzeuge eingesetzt.

- Zwischen April 1998 und November 1999 sind insgesamt rund 3 500 Lkw-km in der Re-
gensburger Innenstadt d. h. auf einer Flache von rund einem Quadratkilometer, eingespart
worden.

- Dietéaglich im Bereich der Regensburger Innenstadt eingesparten Kilometer beliefen sich
im Herbst 1999 auf 15 Lkw-km pro Tag. Das heifdt, es wurden fir das hier so genannte
BlUndelungsszenario 7 Fahrzeug-Kilometer gemessen. Auf der Basis der real ermittelten
Anlieferstellen und der Hohe der von den einzelnen Speditionen in die Bindelung einge-
speisten Tonnage und unter Zuhilfenahme einer Ublichen Tourenplanungssoftware wurden
fUr das hier so genannte Einzelroutenszenario 22 km pro Tag simuliert. Die eingesparten
Kilometer von 15 km pro Tag ergeben sich als einfache Differenz der beiden genannten
Szenario-Grolen.

Ob es aulRerdem zu entsprechenden Veradnderungen im Ubrigen Stadtgebiet gekommen it,
wurde von den Projektbeteiligten bisher nicht berechnet. Es wird aber von Reinhard Eberl
geschétzt, dal’d sich hier praktisch nichts verandert hat.

Eine dhnliche Berechnung mit zwei Vergleichsfallen wurde auch anhand von Daten durch-
geflhrt, die vor Beginn der Biindelung erhoben wurden. In diesem Berechnungsfall, der je-
doch nicht oben in Abschnitt 2.7.2 wiedergegeben ist, wurden umgekehrt die Daten fir das
Einzelroutenszenario gemessen, und die Daten fir das Bindelungsszenario smuliert.
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- Entsprechend den Berechnungen zu den eingesparten Fahrzeugkilometern hat die Projekt-
gruppe auch Berechnungen zur durch die Bundelung eingesparten Zeit (,, ex-post-Daten®)
durchgefihrt, aber, soweit ersichtlich, nicht verdffentlicht. Die Ergebnisse der Erhebungen
vor Beginn der Speditionskooperation (ex-ante-Daten, Stand 1996) sind in Eberl 1997 do-
kumentiert: Die Einzeltouren dauern im Schnitt 2 bis 3 Stunden, die Verweildauer eines
Fahrzeugs in der Innenstadt betrégt im Schnitt 1,6 Stunden. Der Zeitbedarf kann laut Rein-
hard Eberl als ein wichtiger Indikator fir die Beeintrachtigung des Stadtbilds und auch fir
die Wirtschaftlichkeit angesehen werden. Eingesparte Fahrzeiten spiegeln sich auch in den
eingesparten Fahrzeugkilometern. Eingesparte Entladezeiten, z. B. wenn nur ein Fahrzeug
entl&dt statt zwel, und auch eingesparte Wartezeiten an der Entladerampe sind ebenfalls
Hinweise auf Synergieeffekte.

Diese verkehrlichen Wirkungen der vorhandenen Stiickgutkooperation lassen sich auch vor
dem Hintergrund der bereits erwahnten Schéatzungen von Reinhard Eberl fir die aktuelle Situ-
ation in der Regensburger Innenstadt (Stand: 1999/2000) einordnen. Die zu diesem Zeitpunkt
gultige Obergrenze fir den téaglichen Stiickguttransport in die Regensburger Innenstadt dirfte
bei 10 bis 11t pro Tag liegen. Der erreichte Umfang der RegL og-Stiickgutkooperation von 4
bis 5t pro Tag durfte somit knapp die Halfte des Marktvolumens abdecken. Das tégliche Pa-
ketvolumen wird auf 20 t pro Tag geschétzt. Dieses Volumen ist bisher nicht von einer ge-
bundelten Audlieferung erfasst. Es gibt auch keine Anzeichen dafur, dal3 sich diese Lage in
naher Zukunft andern wird.

Aulier den Spediteuren und den Paketdienstleistern fahren auch die Direktverkehre in die Re-
gensburger Innenstadt hinein. Es handelt sich dabei um Transporte, die Uber grofiere Entfer-
nungen hinweg ohne Umladen in die Regensburger Innenstadt hineingehen. Wie viel das ge-
nau ist, ist laut Reinhard Eberl sehr schwer zu schdtzen und kénnte nur Uber eine Befragung
der Empfanger ermittelt werden. Entsprechend der breiten réumlichen Verteilung der Direkt-
verkehrs-Dienstleister wird eine mdgliche Integration der Direktverkehre in die vorhandene
innenstadtbezogene Speditionskooperation grundsétzlich als sehr schwierig bezeichnet.

Umweltfolgen
Die den verkehrlichen Wirkungen entsprechenden Umweltfolgen sind in den vorliegenden

Unterlagen und auch in den sonstigen erhaltenen Informationen nicht explizti ausgewiesen.
Die an der wissenschaftlichen Begleitung Beteiligten verweisen darauf, dal die zwischen Ap-
ril 1998 und November 1999 eingesparten 3500 Lkw-km nicht nur eine positive verkehrliche
Wirkung, sondern — auch ohne Umrechnung — zugleich eine positive Umweltfolge darstellen
und vielen Passanten bzw. Touristen in der Regensburger Innenstadt zugute kommen.

Betriebswirtschaftliche Folgen

Die betriebswirtschaftlichen Ergebnisse werden in den vorliegenden Unterlagen nicht als ge-
sonderter Punkt behandelt. In Verbindung mit den Ausfiihrungen zum verénderten Vergir
tungssystem (siehe auch oben die Ausfiihrungen zu den ersten drei Pilotphasen der Regers-
burger Speditionskooperation) wird deutlich, dal3 das zunéchst gewahlte starre Vergitungs-
system in der ersten Pilotphase dem damaligen Frachtfiihrer Defizite einbrachte. Mit dem ab
der zweiten Pilotphase gewahlten Abrechnungssystem, das bei steigender von einer Spedition
eingebrachter Tonnage dieser Spedition sinkende Frachtsatze gewahrt, ist nachden erhaltenen
Informationen in etwa gewahrleistet, dal? die dem Frachtfihrer durch die Bindelung zusétz-
lich entstehenden Kosten gedeckt werden. In der dritten Pilotphase wurde zu einem erneut
veranderten Verrechngssystem in Abhéngigkeit von Gewicht des Transportguts und der beno-
tigten Stopps Ubergegangen.
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Wie hoch die Bedeutung der Frachtsétze fr eine derartige Kooperation eingeschétzt wird,
geht beispielsweise aus der Empfehlung hervor (BMW Group 2000), im Hinblick auf die
Aufnahme einer achten und einer neunten Spedition in den Kooperationskreis sollte die Ge-
schéftsfihrung der nunmehr fir die Kooperation zustéandigen GVZ GmbH regelméldig die
betri ebsspezifischen Transportdaten (der Teilnehmer bzw. Nicht- Teilnehmer) analysieren und
gegebenenfalls eine Uberprifung bzw. Anpassung der Frachtsitze vornehmen.

Als ein Indikator fir den betriebswirtschaftlichen Erfolg kann laut Reinhard Eberl auch die
eingesparte Zeit bei der Audlieferung, beim Warten an der Rampe sowie beim Entladen ange-
sehen werden (siehe hierzu auch den letzten Spiegelstrich bei den Ausfihrungen zu den ver-
kehrlichen Wirkungen).

Erganzend wurde in den erhaltenen Informationen auch als positiv herausgestellt, dal3 Koope-
rationen unter anderem Wettbewerbsbewegungen anstof3en kénnen, indem der Spediteur, der
Ware an die Kooperation abtritt, weitere Sendungen akquiriert, um seine Lieferkapazitdten
auszulasten.

2.7.4 Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvor aussetzungen und Bedeutung staatli-
cher bzw. kommunaler Mal3nahmen

Die Hemmnisse bzw. Erfolgsvoraussetzungen und die Bedeutung staatlicher bzw. kommuna-
ler Mal3nahmen fUr die Regensburger Speditionskooperation durften von denjenigen, die an
den wissenschaftlichen Projektaktivitdten beteiligt waren, kurz nach Beginn der Kooperation
anders eingeschétzt bzw. anders gewichtet worden sein als zu Beginn des Jahres 2000, nach
Erreichen eines gewissen Konsolidierungsstandes in der Speditionskooperation und nach dem
Grundsatzbeschluss, zusétzlich das elektronische Datenaustauschsystem EDDA einzusetzen.

In einer ersten Einschatzungsrunde kurz nach Beginn der Speditionskooperation (siehe insbe-
sondere Korthals/Oexler 1998) verweisen die an der wissenschaftlichen Begleitung der Reg-
LogInitiative Beteiligten darauf, dal? es angesichts der Grundproblematik schwindender
Kunden und Umsatzzahlen im innerstadtischen Handel zugunsten von Ansiedlungen auf der
»grunen Wiese" darum geht, die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Innenstadt und seine
Attraktivitdt fir den Kunden wieder zu erhdhen. Die Resonanz auf das im Rahmen des Reg-
L og-Projekts unterbreitete Gespréchsangebot sei jedoch gering gewesen, nur wenige waren
bereit, sich aktiv an Innovationen zu beteiligen. Beispielsweise wurde rund siebzig Einzel-
handel seinrichtungen ein Gesprachsangebot unterbreitet, dem nur finf Folge leisteten. Alle
hétten sich zu sehr auf den ,, starken* Partner BMW verlassen, dessen wichtige Rolle vor al-
lem in seiner Eigenschaft als Branchenfremder gesehen worden sei. Anfang des Jahres 2000
war der von BMW selbst langfristig anvisierte Zeitpunkt gegkommen, zu dem das Gesamtpro-
jekt einen gewissen Konsolidierungsstatus erreicht hatte und sich BMW aus seiner fihrenden
Rolle in der Projektdurchfiihrung zurlickzog.

Die an der wissenschaftlichen Begleitung Beteiligten stellten 1998 in einer ersten Einschét-
zungsrunde insbesondere folgende Erfolgsfaktoren fur das langerfristige Bestehen der Koope-
ration heraus:

- Erforderlich sei ein hauptamtlicher City-Logistiker, der die Kontakte zwischen allen Betei-
ligten knuipft und die Verteilung in der Stadt durchfthrt.

- Als eine mogliche Organisationsform wird ein Verein fur Citylogistik genannt, der sich aus
den beteiligten Partnern zusammensetzt, tber Mitgliedsbeitrage finanziert wird und zu ei-
nem spateren Zeitpunkt in eine bereits bestehende Gesdllschaft, z. B. eine GV Z-
Entwicklungs-GmbH integriert werden koénnte. Im Fall von Regensburg wurden 1995 die



Fordervereinigung Guterverkehrdogistik Regensburg e.V. (FGR) a's Interessensgemein
schaft der Wirtschaft gegriindet.

- Die Startphase einer Kooperation bedarf der finanziellen Unterstiitzung durch Dritte. Dies
wird vor allem als staatlich zu férdernde Forschungsaufgabe angesehen, zu der sowohl das
innovative Zusammenspiel von Einzelkomponenten als auch das Erproben neuer Organisa-
tionsformen oder Dienstlei stungsangebote zu rechnen ist.

- Die Kommunen haben zudem generell eine sehr grof3e Bedeutung fur die Umsetzung und
erganzende Begleitung von Aktivitéten zur gebiindelten Anlieferung in Innenstédten: Sie
konnten zu mehreren und zusammen mit dem Deutschen Stéadtetag auf die ordnungsrechtli-
che Bevorzugung der Citylogistiker hinwirken (erweiterte Lieferzeitfenster, Einfahrverbot
fr Nicht-Citylogistiker, Tonnagebegrenzung etc.). Im Hinblick auf eine mogliche finan
zielle Unterstiitzung wird darauf verwiesen, dal3 die Kommune der Wirtschaft beim Grund-
sttickserwerb, durch gezielte Ansiedlungspolitik oder eine temporare Minderung der Ge-
werbesteuer entgegenkommen konnte.

Mit dem Erreichen eines gewissen Konsolidierungsstandes in der Regensburger Speditiors-
kooperation, dem gleitenden Riickzug von BMW aus der Projektleitung, die formal ab Febru-
ar 2000 bei der neu gegriindeten GVZ Regensburg GmbH, Regensburg, liegt, und mit der in
Aussicht genommenen Anwendung der EDDA--Plattform auf die bereits existierende, aber
grundsétzlich noch auszubauende Speditionskooperation ist eine zweite Einschétzungsrunde
erforderlich.

Von verschiedenen an der RegLog- I nitiative Beteiligten wurden im wesentlichen die folgen-
den SchluR¥folgerungen zum Anfang/Mitte 2000 erreichten Stand der auf den innerstadti schen
Raum bezogenen Stiickgutkooperation selbst vorgebracht oder in etwa wie folgt nahegel egt:

- Kennzeichen der Speditionskooperation in Regensburg mit sechs bzw. sieben Beteiligten
ist die gebiindelte Audlieferung von Stlickgut in die Regensburger Innenstadt, das pro Sen-
dung relativ hohe Gewichte erreicht. Gesichert ist bisher eine geblindelte Auslieferung von
4t bis5t pro Tag. Dieser Kooperationsumfang, der sich auf die Regensburger |nnenstadt
mit einer Flache von etwa einem Quadratkilometer (= 100 ha) bezieht, wird von den an der
wissenschaftlichen Begleitung Beteiligten als durchaus respektabel und aus Grinden der
Gltereigenschaft bzw. Transportart als kaum noch steigerbar elngeschétzt.

- Nur die Ausweitung der gebiindelten Auslieferung der Kooperation in die Regionhinein
verspréche wesentliche Mengengewinne. Diesist in der Tat eines der erklarten Ziele fur die
Ende 2000/Anfang 2001 beginnende vierte Pilotphase des Reglog-Projekts®.

- Eine Ausweitung der Speditionskooperation auf die von Speditionen ausgelieferten Pakete
ergébe nur ein begrenztes zusétzliches Aufkommen von wenigen Tonnen pro Tag. Die
prinzipiell in die Kooperation ebenfalls integrierbaren Direktlieferungen sind relativ schwer
zu ermitteln. Esist daher schwierig, die diese Direktlieferungen ausfihrenden Speditionen
im Hinblick auf einen Beitritt zu einer citylogistischen Kooperation anzusprechen.

- Eine Einbeziehung der Paketdienste in die vorhandene Speditionskooperation ist nach dem
derzeitigen und schon lénger anhaltenden Selbstverstandnis der Paketdienstleister derzeit
nicht denkbar.

- Dadie Kooperation von rechtlich selbsténdigen Unternehmen relativ heikel it, ist der frei-
willige Charakter solcher Kooperationsbildungen mit ein Erfolgsfaktor.

- Der zunéchst lediglich lockere Zusammenschluss der an der K ooperation beteiligten Spedi-
tionen stellt nicht zuletzt deshalb einen Vorteil dar, da die Speditionen die Kosten fir die

Wie oben in Abschnitt 2.7.3 bereits dargel egt, handelt es sich hierbei entsprechend der Strukturierung des
BMW-AbschluRberichts bereits um die flinfte Pilotphase.
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Grundung einer GmbH sparen. Die spétere Grindung einer GmbH fir citylogistische Zwe-
cke kann auch mit einer nur geringen finanziellen Betelligung der kooperierenden Unter-
nehmen erfolgen, wenn die betreffende Kommune sich bel der Griindung eines Unterneh-
mens mit engagiert, dessen Hauptziel die Forderung von Kooperationen und anderen stadt-
logistischen Neuerungen ist.

Der relative Bfolg der Regensburger Kooperation durfte nicht zuletzt auch darauf zuriick-
zufUhren sein, dal3 hier sozusagen ,,von unten her* gearbeitet und nicht einfach eine Super-
struktur Uber etwas Vorhandenes gestiilpt wurde, wie beispielsweise ein Giterverkehrszert-
rum auf der griinen Wiese.

Federfihrend fur die zuktinftige Moderation der Kooperation ist die Anfang 2000 gegrin-
dete GVZ Regensburg GmbH, deren Hauptaufgabe jedoch in der Steuerung von Guterver-
kehrszentrums-Einrichtungen besteht. Diese Gesellschaft ist zugleich Zuwendungsempfan
ger fur das beantragte TEL EREG-Projekt. Erfahrungen mit dieser Konstruktion missen erst
noch gewonnen werden.

Allgemein herrscht der Eindruck vor, dal3 die Kooperation unterschiedlicher Unternehmen
einer laufenden Betreuung durch einen ,Kimmerer”, mit anderen Worten eines Moderators
oder eilnes Promotors bedarf. Die Kooperation muss standig neu belebt werden. Auftau
chende Probleme sind zu besprechen und zu 16sen. Esist zu vermeiden, dal3 nur die
»Schlechten” Auftrage in die Kooperation hineingegeben werden. Gegenseitige Kontrolle
muss die Innovation begleiten.

Im Raum Regensburg stellt ein eventueller erhdhter Bedarf an Flachen fir Umschlag
/Lagerhallen kein Engpassproblem dar.

Die verlangerte Einfahrterlaubnis in den Regensburger Innerstadtbereich fir Reglog
Fahrzeuge stellt eine zeitlich begrenzt Ausnahmeregelung der Stadt Regensburg (unter Ein-
schaltung der Instanzen Regierung der Oberpfalz und Bayerisches Staatsministerium des
Inneren) dar. Die Ausnahme wurde bis zum Ende des Jahres 2000 gewahrt mit der Auflage,
dai3 ab dem Zeitpunkt ein Okofahrzeug eingesetzt werden miisse. D. h., die Tatsache der
gebuindelten Innenstadtbelieferung scheint gegentiber einem alternativen Antrieb nicht as
gleichberechtigt anerkannt zu werden. Insbesondere die Finanzierung eines aternativ ange-
triebenen Audliefer-Fahrzeugs scheint Probleme aufzuwerfen. Kontakte fir ein geeignetes
Fahrzeug sind mit bisher drel Lastkraftwagenherstellern aufgenommen worden.

Jedenfalls kann die BundesimmissionsschutzVerordnung (BImSchV, § 40) als Eingriffs-
grundlage fur die Privilegierung von Citylogistik-Fahrzeugen nicht in Anspruch genommen
werden, da die in Regensburg gemessenen L uftwerte die entsprechenden Grenzwerte nicht
Uberschreiten. Wenn es nicht gelingen sollte, ein Oko-Fahrzeug mit alternativem Antrieb zu
beschaffen oder eine Verlangerung der Ausnahmeregelung zu erreichen, bliebe mdglicher-
weise die Chance, im Rahmen des Umweltpakts || der Bayerischen Staatsregierung Unter-
stitzung bei dieser Fragestellung zu erhalten (siehe auch oben Abschnitt 2.7.3, Teilab-
schnitt ,, M6gliche vierte Pilotphase”).

In Regensburg gibt es klassische FuRgangerzonen und Wohnverkehrsstral3en, die nicht je-
der befahren darf, die aber doch fir bestimmte Zwecke benutzt werden dirfen. Die hiermit
verbundenen Durchfahrverbote werden nicht immer eingehalten. Diese sollen jetzt verstarkt
kontrolliert werden. Auf diese Weise soll der Druck sowohl auf einheimische als auch auf
auswartige Speditionen, die vorhandene Distributionskooperation verstarkt zu benutzen, er-
hoht werden. Den Uberwachungsdruck zu erhthen, das kénnen die GV Z-Gesellschaft und
die Stadt (mittels des Gemeindevollzugsdienstes) nicht allein bewerkstelligen. Fir einen
vermehrten Polizeieinsatz sind jedoch die Polizeigesetze des Landes von Bedeutung. Ein
Losungsweg wére, dal3 die Stadt neben den Kompetenzen fr den ruhenden Verkehr auch
die Kompetenzen fur den flief3enden Verkehr bekommt.
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Hierauf aufbauend und in Erganzung hierzu kénnen, ebenfalls auf der Grundlage der in die-
sem Projekt gewonneren Erkenntnisse, die folgenden Schluf3folgerungen etwas allgemeinerer
Art gezogen werden:

- Finanzielle Anlaufverluste bei einer geblindelten Innenstadtbelieferung sind eigentlich nicht
zu vermeiden. Die Kooperation ist aber so vorzubereiten und auszugestalten, dass diese
Verluste so gering wie moglich ausfallen und dal3 von vornherein hierfir auch ein Tréger
gefunden ist. Den forschungsférdernden Institutionen konnte hierbei eine besondere Ver-
antwortung zufallen.

- Mit jedem neuen Kooperationspartner, mit jeder gréf3eren Verdnderung im Umfeld einer
K ooperation und mit jedem neuen Element der Kooperation, wie der Ausdehnung auf den
Entsorgungsservice oder die jetzt geplante Einfuhrung der EDDA-Plattform im Fall von
Regensburg, ist auf flexible und behutsame Weise eine neue De-facto-Optimierung auf un-
ternehmenstibergreifender Ebene vorzunehmen. Die sich hieraus fur die einzelnen Lo-
gistikdienstleister ergebenden innerbetrieblichen Anpassungsnotwendigkeiten sollten nicht
unterschétzt werden. Deshalb ist ein schrittweises VVorgehen bel der Umsetzung ein wichti-
ger Erfolgsgarant.

- Bei der stdndigen Aufgabe der Vorbereitung, Moderation und Begleitung hat BMW im Fall
von Regensburg in der Vergangenheit eine wichtige Rolle gespielt. Es ist davon auszuge-
hen, dal3 diese wichtige Aufgabe auch noch in der mittelfristigen Zukunft anfdllt. Esist ab-
zuwarten, inwiefern die Regensburger Konstruktion der GVZ GmbH zukinftig eine dhnli-
che Rolle tbernehmen kann.

- Erst wenn Uber einen langeren Zeitraum keine wesentlichen strukturellen Verdnderungen in
einer Kooperation mehr stattfinden, kann die Pilotphase bzw. kénnen die Pilotphasen als
abgeschl ossen bezeichnet werden.

- AlsVorteil einer Frachtflhrerschaft, die von einem mittel standischen Betrieb wahrgenom:
men wird, ist anzusehen, dal? dieser sich flexibler und spontaner an wechselnde Tonnage-
mengen anpassen kann, da er nicht in eine straff organisierte Konzernstruktur eingebunden
ist. Das Modell der Ubernahme der Frachtfuihrerschaft durch einen an der Kooperation
selbst beteiligten Spediteur, wie im Fall von Regensburg, erscheint im Vergleich zum Mo-
dell des neutralen Dienstleisters offensichtlich weiterhin grundsétzlich erwégenswert.

- Ungeklart ist, ob fur die auf grofere Flachen erwelterte Bundelung nicht eines Tages doch
die Nutzung — angemieteter — kooperationseigener Umschlag- und Lagermoglichkeiten er-
forderlich ist. Diese kdnnten auch notwendig werden, wenn es eines Tages zudem darum
gehen sollte, die Bundelung auf Sendungen auszudehnen, die zuvor Gber mehrere Tage ver-
teilt angeliefert wurden. Die Flachen hierfir sind in Regensburg grundsétzlich vorhanden.

- Die Stichwdrter Kontrolle von Einfahrverboten und Erteilung von Ausnahmegenehmigun-
gen insbesondere fir die zeitlich verlangerte Einfahrt in Ful3gangerzonen im Innenstadtbe-
reich durch stédtische Behtrden verweisen auf einen wichtigen Problemkomplex, der einer
grundsétzlichen Klarung auf kommunaler und auf Landesebene bedarf. Hier stellt sich un
ter anderem die Frage der Zustandigkeit fur den flief3enden Verkehr, die bisher beim Land
lieg, wahrend die Kommune bisher fir den ruhenden Verkehr zustandig ist.

- Die Bildung von Speditionskooperationsgruppen wird letztlich weniger aus Umweltschutz-
grinden erfolgen. Der Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen bei der Distribution im (in-
ner-)stadtischen Raum wird in Abhangigkeit vom Ablauf der Ublichen, relativ langen, Le-
bensdauer von Lastkraftwagen erfolgen. In etwa funf bis zehn Jahren konnte der innenst&d-
tische Immissionsschutz kein gréf3eres Thema mehr sein. Ob sich Speditionsgruppen bilden
oder die Logistikdienstleister einzeln agieren, ist eine Frage der Abwagung von Mehrkosten
und eingesparten Kosten.
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Fur ihren Fortbestand miissen die mittel standischen L ogi stikdi enstlei stungsunternehmen
sich in Nischen ansiedeln, sich spezialisieren oder sich in Netzen — vor dlemin
Verbindung mit dem E-Commerce — integrieren. Sonst besteht die Gefahr, dal3 sie eines
Tages nur noch a's Transportunternehmer agieren. Die Anwendung moderner Informations-
und Kommunikationstechniken schliefdlich auch fur die Sendungsverfolgung oder die
Nutzung der digitalen Unterschrift konnte auch fur lokal agierende mittel sténdische
Speditionen Uberlebensnotwendig werden.

2.7.5 Potenzialschatzungen

In einer Voruntersuchung fir Regensburg wurde die Menge der taglich von im Raum Re-
gensburg ansassigen Speditionen in die Regensburger Innenstadt transportierten Guter auf
rund 80 t pro Tag geschétzt, von denen maximal 20 t bindelbar seien, davon ungefahr 11 t
Stlickgut und 9 t Paketfracht (Eberl et al. 1998, S. 555). Wie aus den Darlegungen in Ab-
schnitt 2.7.3 zu dieser Guterverkehrsinitiative hervorgeht, hat im Herbst 1999 die Stlickgut-
kooperation von sechs Beteiligten ein tagliches Volumen von 4 t bis 5 t erreicht (vgl. auch
Oexler/Eberl 1999, S.14). Esist bis auf weiteres nicht damit zu rechnen, dal3 sich die Paket-
dienste an einer solchen Kooperation beteiligt. Inwiewelt die Direktverkehre integrierbar sind,
muss sich erst noch erweisen. Damit scheint eine Ausweitungsmoglichkeit der vorhandenen
Kooperation nur durch Belieferung eines grof3eren geographischen Raums und durch Auf-
nahme weiterer Geschéaftsbereiche wie belspielsweise des Heimlieferservice gegeben zu sein.
Moglicherweise ist gerade die Ausweitung des Kreises der Teilnehmer an der Kooperation
von der zukinftigen Anwendung der EDDA - Plattform abhangig.
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2.8 Neue Konzeptefur den Wirtschaftsverkehr im Ballungsraum Miinchen —Umge-
setzte Herstellerkooper ationen und sonstige Guter verkehrsinitiativen

Die im Rahmen dieser Studie zu Miinchen erhatenen Informationen und gewonnenen E-
kenntnisse sollen im folgenden anhand von vier weiteren Untergliederungen dargestellt wer-
den. Der erste Abschnitt enthalt einen Gesamtuiberblick tber die zahlreichen eher al's theore-
tisch zu bezeichnenden Uberlegungen und tber die allerdings nicht sehr umfangreichen ko
kreten Erfahrungen zu Guter- bzw. Wirtschaftsverkehrsinitiativen im Raum Minchen. Es
folgt ein — aufgrund der Informationslage recht kurzer — Abschnitt zu einem in seinen Grund-
zligen entwickelten System fur den elektronischen Datenaustausch zwischen unterschiedli-
chen an der Glterverteilung beteiligten Institutionen bzw. Akteuren. Ein dritter Abschnitt
widmet sich den — partiell schon umgesetzten — Herstellerkooperati onen entsprechend dem
Munchner Modell. Der vierte und letzte Abschnitt stellt sonstige fur den Ballungsraum M Un-
chen diskutierte und teilweise in einem friihen Umsetzungsprozess befindliche Giterverkehrs-
initiativen vor.

2.8.1 Angedachtes, Geplantes und Umgesetztes im Uberblick

Wie so manche andere Grof3stadt in Deutschland ist auch Miinchen Gegenstand verschiedener
Uberlegungen fiir Verbesserungen giterverkehrslogistischer Ablaufe, die insbesondere seit
Mitte der 90er Jahre angestellt werden. Es zeigt sich, dass eine nennenswerte und bis etwa
zum Fruhjahr 2000 andauernde Umsetzung bisher lediglich die Herstellerkooperationen be-
trifft, die sich zudem Uber das Gebiet der Stadt oder des Ballungsraums Miinchen hinaus
erstrecken. Die Errichtung des Cityterminals Mitte befindet sich zudem am Anfang eines
konkreten Umsetzungsprozesses.

Angestol3en durch das Institut fur Logistik und Informationsmanagement der Universitét der
Bundeswehr Miinchen und weiterentwickelt durch das Ingtitut fir Logistik und Verkehrsma
nagement GmbH in Ottobrunn — beide Institute stehen unter der Leitung von Prof. Berg —,
werden seit Mitte der 90er Jahre verschiedene Citylogistik-Konzepte mit der wesentlichen
Leitlinie , Selbstorganisation der Wirtschaftspartner” fir den Raum Miinchen und dartber
hinaus entwickelt und zum Teil auch umgesetzt. Entsprechend dem mit dem MUnchner Mo-
dell verfolgten Prinzip der Selbstorganisation soll hieraus keine dauerhafte lenkende und or-
ganisierende Einrichtung hervorgehen, das Modell soll lediglich effiziente Ldsungswege fur
die Ver- und Entsorgungslage des Ballungsraums aufzeigen, die selbstandig fortgefihrt und
ausgebaut werden kénnen (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 22).

Inhaltlich setzt das al's , Miinchner Modell* bezeichnete Forschungskonzept auf vier bzw. funf
verschiedenen Ebenen an, die von den Projektbearbeitern selbst als ,, Mellensteine” bezeichnet
werden (Berg 1999 — City-L ogistik Mlnchen, S. 64):

- Bildung von Herstellerkooperationen zur gebiindelten Belieferung des Handels

- Entwicklung eines virtuellen Gulterverkehrszentrums auf der Basis von Speditionskoopera
tionen und K ooperationen von KEP-Diensten zur Einbindung der L ogistikdienstleister

- Einbindung des Handels zur Forderung konzentrierter Warenanlieferungen

- Entwicklung von unterstiitzenden Mal3nahmen der Kommune.

Als ein funftes Hauptelement ist das (Teil-)Projekt EDDA zu nennen, bei dem es um die
Software-Entwicklung fir den Telematikeinsatz bei den anderen vier Elementen geht.
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Das Ziel des gesamten Forschungskonzepts ist es, so rasch wie mdglich den Ubergang in eine
konkrete Anwendungsphase herbeizufihren. Dieses Ziel wurde zuerst bei dem Element "Bil-
dung von Herstellerkooperationen zur gebtindelten Belieferung des Handels' erreicht. Als
Fallbeispiele werden daher unten in Punkt 2.8.3 zwel Herstellerkooperationen naher vorge-
stellt: die Kooperation der Korperpflege- und Waschmittelindustrie und die Kooperation der
Nahrungs- und Genussmittelindustrie. Diese zweite Phase des Forschungsprojekts diente so-
mit dem algemeineren Ziel, "das Konzept einer konzertierten Aktion der Wirtschaftspartner
zur kooperativen Bindelung von Warenstrémen schrittweise zu realisieren” (Berg 1999 —
City-Logistik Munchen, S. 44). In einer vorangegangenen ersten Phase, der sogenannten
Machbarkeitsstudie, wurden das Konzept erarbeitet und die verkehrlichen und wirtschaftli-
chen Effekte einer potenziellen Umsetzung dargestellt (Berg 1996 — Machbarkeitsstudie; Berg
1999 — City-Logistik MUnchen, insbesondere S. 45 f. und S. 133 f.). Allerdingsist deutlich zu
erkennen, dass diese erste Phase in allgemeiner Form darauf ausgerichtet war, Blndelungs-
moglichkeiten bei der Belieferung des Einzelhandels in der Stadt Miinchen zu analysieren,
und nicht eine spezielle Kooperationsart zum Ziel hatte.

Im Hinblick auf die Finanzierung der durchgefiihrten Forschungsarbeiten ist herauszustellen,
dass ein groferer Tell der glterverkehrsbezngenen Forschungsarbeiten unter der Leitung von
Berg, hier als Gesamtprojekt ,, City-Logistik Munchen* bezeichnet, vom 01.09.94 bis zum
30.06.99 zur einen Halfte vom Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Technologie und zur anderen Halfte von Industrie-, Verkehrs- und Handel sunternehmen so-
wie von Wirtschaftsorganisationen gefordert wurde. Der offizielle Projekttitel lautet: , Analy-
se, Entwicklung und Realisierung eines Modells der innerstadtischen Warenanlieferung auf
der Grundlage der Kooperation von Herstellern, Handel und Verkehrstrégern unter Entwick-
lung und Bereitstellung des notwendigen technischen und DV-technischen Support”. Im Len-
kungsausschuss waren neben dem Projektleiter, dem férdernden Ministerium, den Wirt-
schaftsorganisationen und einzelnen Vertretern von Industrie, Handel und Transportgewerbe
auch das Referat fur Arbeit und Wirtschaft sowie das Referat fur Stadtplanung und Bauord-
nung der Stadtverwaltung Miinchen vertreten (Berg 1999 — City-Logistik MUnchen, siehe S.
44 f. und die Informationen zur Projektorganisation am Ende des Textteils). Die relativ um-
fassende Verdffentlichung von 1999 (Berg 1999 — City- Logistik Minchen) stellt praktisch
den Abschlufbericht zu diesen Forschungsaktivitdten dar und enthdlt unter anderem auch die
Ergebnisse der im Absatz zuvor erwéhnten ,, Machbarkeitsstudie® fir die Stadt M iinchen
(Berg 1996 — Machbarkeitsstudie).

Teil des Gesamtprojekts ,, City-Logistik Minchen” ist auch die im Auftrag des Referats fur
Arbeit und Wirtschaft der Stadt M tinchen durchgefuhrte und mit einem Projektbericht Ende
1997 abgeschlossene Untersuchung (ILV 1997 — Konzept ,, City- Logistik Minchen®). Der
Bericht enthalt im wesentlichen sowohl eine Diskussion denkbarer kommunaler Mal3nahmen
im Hinblick auf einen verbesserten Guterverkelr in Minchen a's auch eine Vorstellung ver-
schiedener von der Privatwirtschaft umgesetzter citylogistischer Aktivitdten in Minchen und
in acht weiteren Stadten, darunter in Kassel, Nurnberg und Hamburg. Auf der Basis dieser
Studie wurde auch eine Kurzfassung erstellt, die im wesentlichen auf den Uberblick tber city-
logistische Aktivitéten in anderen Stadten verzichtet (ILV 1998 — Konzept " City-Logistik
Munchen", Managementsummary).

Eine gesonderte finanzielle Forderung erhielt auch das Projekt ,, EDDA — Elektronischer Da-
tenaustausch zwischen Didlozierten Abwicklungssystemen®. Die Forderung erfolgte innerhalb
des Forschungsschwerpunkts ,, Glterverkehrsogistik Bayern 2000“ im Rahmen des Pro-
gramms BAY ERN ONLINE. Vorgesehen waren drei Phasen, die wegen evauierungs- und
ausschreibungstechnischer Griinde nicht nahtlos aneinander angeschlossen werden konnten
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und von unterschiedlichen Bearbeitern bzw. Arbeitsgemeinschaften verwirklicht wurden bzw.
werden sollen. Die drei Phasen umfassen die Machbarkeitsstudie, die Entwicklung und das
Pilotprojekt. Die Forderung erstreckte sich auf den Zeitraum vom 01.10.95 bis zum 31.12.98.
(Berg 1999 — AbschlufRbericht zum Projekt EDDA). Inwieweit und mit welchem Ergebnis das
geplante Pilotprojekt mit der Beiersdorf AG, der tts Global logistics GmbH und der Horst
Schramm Spedition & Lagerei GmbH durchgefthrt wurde, ist nicht bekannt. Das System
EDDA sollte nach dem Stand vom Frihjahr 2000 etwa ab Herbst 2000 in Verbindung mit der
bereits existierenden Speditionskooperation in Regensburg erstmalig erprobt werden (siehe
unten Abschnitt 2.8.2 und das Kapitel zu Regensburg). Zum Stand Anfang des Jahres 2001 ist
damit jedoch erst in der ersten Halfte des Jahres 2001 zu rechnen.

Konkrete Umsetzungen werden jetzt auch mit der Errichtung des Cityterminal Mitte an der
Entwicklungsachse M Uinchen-Hauptbahnhof — Laim — Pasing angestrebt. Das Cityterminal
Mitte wird bisweilen auch nur als Cityterminal oder als Cityterminal an der bzw. nordéstlich
der Friedenheimer Briicke oder auch als City-Terminal auf dem Deutschmann-Gelande be-
zeichnet. Im Hinblick auf die Fortsetzung des Planungsprozesses und die Errichtung dieses
Cityterminals wurde Uber die Studien von Berg hinaus eine spezielle Machbarkeitstudie von
der Firma Dornier SystemConsult GmbH, Friedrichshafen, erstellt. Sie wurde algemein und
damit auch fur die Zwecke dieser Studie erst relativ spat zuganglich gemacht, als der grund-
sétzliche Planungsbeschluss des hierfir zusténdigen Munchner Stadtrats im Juli 2000 gefasst
war. Die — urspriingliche — Machbarkeitsstudie wurde von der Regierung von Oberbayern und
dem Munchener Referat fur Arbeit und Wirtschaft und die hierauf bezogene Erganzungsstu-
die vom Minchener Referat fur Stadtplanung und Bauordnung und der DB Imm aus P
nungsmitteln fur die Entwicklungsachse Hauptbahnhof-Laim-Pasing finanziert. Die — ur-
sprungliche — Machbarkeitsstudie und die Erganzungsstudie zum Cityterminal wurden von
den beiden stadtischen Referaten fir Arbeit und Wirtschaft sowie fur Stadtplanung und Bau-
ordnung fachlich betreut (L andeshauptstadt M iinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft
2000).

Erste Erfahrungen mit Herstellerkooperationen zur Belieferung des (Einzel-)Handel s entspre-
chend dem Minchner Modell konnten inzwischen gesammelt werden und sind beispielsweise
in der hier so gerannten Konzeptstudie fur die Stadt Mtnchen (ILV 1997 — Konzept " City-
Logistik Minchen") neben denen mit neun anderen auf den Giterverkehr ausgerichteten Ko-
operationen in acht weiteren Stadten, darunter in Kassel, Ntrnberg und Hamburg, dokumen-
tiert. Auch in dem zusammenfassenden Projektbericht von Berg wird tber Herstellerkoopera-
tion nach dem Minchner Modell berichtet (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 70-72 und
S. 140).

Wie bereits aus den vorangehenden Ausfthrungen hervorgeht, sind die Untersuchungen von
Berg und seiner Mitarbeiter im Vorfeld konkreter Glterverkehrsinitiativen im Ballungsraum
Munchen relativ umfangreich. Der grofdte Teil der Verdffentlichungen zu dem umfassenden
Forschungsproj ekt bezieht sich auf konzeptionelle Ausfihrungen sowie auf die Auswertung
der im Rahmen der Machbarkeitstudie durchgefihrten Erhebungen (siehe Abschnitt 2.8.4).
Die in Abschnitt 2.8.3 néher diskutierte Dissertation von Petra Seebauer, die sich zunéchst in
allgemeinerer Form der Kooperation von Industrieunternehmen in der Warendistribution
widmet, enthélt auch die Modellrechnung fir eine potenzielle deutschlandweite K ooperation
von vier Herstellern der Korperpflege- und Waschmittelindustrie bei der (Einzel-)Handels-
belieferung auf der Basis von bei diesen vier Herstellern erhobenen Transportdaten.

Als einschl&gige Voruntersuchungen zum Raum Munchen sind insbesondere auch die sehr
umfassenden Simulationsrechnungen von IVU, Berlin (seit 2000: IVU Traffic Technologies
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AG), und PTV, Karlsruhe, im Auftrag des Minchner Referats fur Stadtplanung und Bauord-
nung zu erwahnen und im weiteren auch mit vorzustellen (Landeshauptstadt Miinchen — Refe-
rat fUr Stadtplanung und Bauordnung 1998).

Welterhin ist auf die Studie der 1VV-Gruppe Aachen mit zahlreichen Modellrechnungen ein-
zugehen, die fur zehn Stédte, darunter Miinchen, insgesamt 20 verschiedene Mal3nahmen fir
einen stadtvertraglichen Guterverkehr analysiert (1VV-Aachen 1999). Dieser deutsche Beitrag
zur COST-321-Studie der Européischen Kommission wurde vom Bundesministerium fir Bil-
dung und Wissenschaft, Forschung und Technologie gefordert. Neben Miinchen beziehen sich
die IVV-Modellrechnungen unter anderem auch auf die in dieser Studie als Fallbeispiele be-
handelten Stadte Nurnberg und Augsburg (siehe hierzu auch die Abschnitte 2.2.1 und 2.2.3
im Kapitel zu NUrnberg und den Abschnitt 2.3.2 im Kapitel zu Augsburg).

In verschiedenen weiteren Ubersichtsartigen Veréffentlichungen sind ebenfalls Hinweise auf
K ooperationen in Minchen enthalten, die in der ersten Halfte des Jahres 2000 nicht mehr,
noch nicht oder nicht mit der angegebenen Charakteristik anzutreffen sind. In der Verdffentli-
chung von Ewers und seiner Mitautoren (Ewers et a. 1997; diese Verdffentlichung spiegelt
den Stand von Mai 1996, siehe hierzu auch den Abschnitt 2.1.1 im Kapitel zu Kassdl) ist als
citylogistische Kooperation in Miinchen die abgestimmte Belieferung von vier Problemkun-
den durch vier Speditionen beschrieben. In die Kooperation werden nur Sendungen einbezo-
gen, diekleiner als 2,5 t sind. Die Gesamttonnage wird mit ca. 35 t pro Tag angegeben.

In trans aktuell 2000 wird al's ein operatives Citylogistik-Projekt in MUnchen die etwas ver-
zerrende Bezeichnung " Citylogistik Minchen — Speditionskooperation zur branchengebindel-
ten Belieferung des Raums Siiddeutschland unter Einbeziehung eines virtuellen GVZ" ver-
wandt. Das Projekt wird zudem mit den folgenden Merkmalen charakterisiert: Regionalogis-
tik, Umschlag, Transportaufkommen: 1 000 t, wobei unklar ist, ob mit den 1 000 t das Trars-
portvolumen eines durchschnittlichen Werktages oder eher das eines Monats gemeint ist. In
trans aktuell 2000 wird weiterhin ein seit 1997 geplantes und im Jahr 2000 fir die I nbetrieb-
nahme vorgesehenes Projekt mit der Bezeichnung "Logil" genannt, zu dem im Rahmen dieser
Studie jedoch keine weiteren Informationen erschlossen werden konnten. Als Merkmale von
»Logil“ werden in trans aktuell aufgeftihrt: Problemzonenlogistik, Zwischenlagerung, Kom-
missionierung, Heimlieferung bzw. Homeshopping, Aufbewahrung, Sammelverkehr, City-
terminal, Umschlag und GVZ.

Die weiteren Ausfihrungen zu — umgesetzten und angestrebten — citylogistischen Aktivitaten
im Ballungsraum Miinchen sind in zwel Schwerpunkte unterteilt. Sie betreffen die Hersteller-
kooperationen entsprechend dem Minchner Modell einerseits (Abschnitt 2.8.3) und sonstige
fUr den Ballungsraum Mnchen diskutierte und tellweise in ihren Anféangen umgesetzte G+
terverkehrsinitiativen andererseits (Abschnitt 2.8.4).

Den nachfolgenden Ausfiihrungen liegen im wesentlichen die folgenden Quellen zugrunde:

- Verschiedene Veroffentlichungen in Verbindung mit dem Forschungsprojekt " City-
Logistik MUnchen" von Berg (siehe im Literaturverzeichnis Berg ... und ILV ...).

- Die Dissertation von Petra Seebauer: Seebauer 1999.

- Personliche Mitteilungen von Bernhard Eller, Landeshauptstadt M inchen, Referat fir Ar-
beit und Wirtschaft, Dezember 1999 bis Juli 2000.

- Personliche Mitteilungen von Petra Oexler, BMW Group AG, Minchen, Mé&rz 2000.
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- Personliche Mitteilungen von Berg, Ingtitut fir Logistik und Informationsmanagement,
Universitét der Bundeswehr Minchen, Neubiberg, sowie Ingtitut fir Logistik und Ver-
kehrsmanagement GmbH, Ottobrunn, Méarz 2000 und Januar 2001.

- Sonstige Studien zu Mnchen, im wesentlichen mit Modellrechnungen zu verschiedenen
potenziellen stadtlogistischen Aktivitdten in mehreren deutschen Stédten, insbesondere:
L andeshauptstadt M iinchen — Referat fir Stadtplanung und Bauordnung 1998; 1VV-Aachen
1999; L andeshauptstadt MUnchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000.

- Der Entwurf fir den neuen Minchner Verkehrsentwicklungsplan: Landeshauptstadt M in-
chen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 2000.

- Internet-Informationen unter http://www.edda.baynet.de, Stand November 1999;
http://www.gvz- muenchen.de, Stand: November 1999; http://www.unibw-
muenchen.de/campus/WOW/v1051/city, Stand: November 1999.

2.8.2 Voruntersuchungen zum Telematikeinsatz fur stadtlogistische Zwecke

Wie bereits oben in Abschnitt 2.8.1 erwéhnt wurde von Berg und seiner Projektgruppe das
System EDDA — Elektronischer Datenaustausch zwischen Didlozierten Abwicklungssystemen
— in seinen Grundziigen entwickelt (Berg 1999 — AbschlufRbericht zum Projekt EDDA). Es
handelt sich hierbei um ein System fiir den elektronischen Datenaustausch zwischen unter-
schiedlichen an der Giterverteilung beteiligten organisatorischen Systemen bzw. Akteuren.

Das EDDA-Konzept besteht aus der Entwicklung einer Software zur informationellen Ver-
netzung der Datenstrome im Sinne elner Informations- und Kommunikationsplattform. Der
EDDA.-Server empfangt, konvertiert, speichert und verknupft alle relevanten Informationen,
um damit samtliche Beteiligte an der Transportkette, die ansonsten ihre eigenen Systemkonfi-
gurationen beibehalten, zu versorgen (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 68). Im Zuge
der Erstellung des Systemdesigns wurde der technol ogischen Entwicklung im Bereich des
Internet Rechnung getragen und die bisherige Konzeption daran angepasst. Die Arbeitsge-
meinschaft hat verschiedene Einsatzmdglichkeiten fir das EDDA-System definiert, darunter
die Hersteller-Handel- K ommunikation, die horizontale Kooperation beispiel sweise von Her-
stellern, die Hersteller-L agerhalter- Spediteur-Kommunikation und ein Virtuelles Guterver-
kehrszentrum, d. h. die Kooperation von Spediteuren in einem Virtuellen Guterverkehrszent-
rum (Berg 1999 — Abschluf3ericht zum Projekt EDDA, S. 7). Eine kontinuierliche Weiter-
entwicklung des EDDA-Systems wird grundsétzlich fur notwendig erachtet (Berg 1999 —
Abschluf@ericht zum Projekt EDDA, S. 12).

Offensichtlicher Ausgangspunkt fir die Entwicklung des EDDA-Konzepts durch Berg und
seine Mitarbeiter war die Erkenntnis, dass ein grof3es arrondiertes Giterverteil zentrum, das
einerseits die Belieferung von Empfangern in der Innenstadt rationeller gestalten und anderer-
seits fur eine effizientere Verkniipfung des Schienen und des Stral3engUtertransports sorgen
und somit auch fir eine stérkere Verlagerung des Giterferntransports auf die Schiene beitra-
gen konnte, mangels einer geeigneten Flache in Minchen nicht realisiert werden kann.

2.8.3 Die Her stellerkooper ationen entsprechend dem M iinchner M odell

Uberblick

Zwischen September 1994 und Méarz 1998 wurden im Rahmen des umfassenden Forschungs-
projekts "City-Logistik MUnchen" unter der Leitung von Berg (siehe auch die Abschnitte
2.8.1 und 2.8.4) insgesamt sechs so genannte Munchner Kreise gebildet, die eine Hersteller-
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kooperation der betreffenden Branche vorbereiten bzw. deren Implementierung auch beglei-
ten sollten (Berg 1999 — City-Logistik Munchen, S. 69 f.):

- Munchner Kreis der Papier-, Buro- und Schreibwarenindustrie
- Munchner Kreis der Korperpflege- und Waschmittelindustrie
- Munchner Kreis der Hausgerétehersteller

- Minchner Kreis der Nahrungs- und Genussmittelindustrie

- Miunchner Kreis der Arzneimittelindustrie

- Munchner Kreis der Pharmaindustrie.

"Ziel eines jeden Minchner Kreises ist die Vorbereitung und Implementierung einer gemein-
samen Belieferung des Ballungsraums Minchen und seines Umlands. Die Kreise bieten den
Herstellern eine offene Arena der Kommunikation und Abstimmung zur ziigigen Umsetzung
einer City- und Regio-Logistik. Sie gewahrleisten dabei die Beriicksichtigung der besonderen
Gegebenheiten der Branche, die eine Herstellerkooperation erleichtert.” (Berg 1999 — City-
Logistik Minchen, S. 69)

Die genannten Minchner Kreise bestanden auch noch Mitte 1999. Weitere Kreise waren zu
dem Zeitpunkt in Vorbereitung. Uber die Entwicklungen seit Mitte 1999 konnten im Rahmen
dieser Studie jedoch keine ndheren Informationen gewonnen werden. Mitte 1999 wiesen die
breits bestehenden Kreise einen unterschiedlichen Entwicklungsstand auf. Der M iinchner
Kreis der Papier-, Buro- und Schreibwarenindustrie umfasste zu diesem Zeitpunkt zwel Ko-
operationspartner, wurde aber nicht mehr von dem Forschungsprojektteam betreut und sollte
prinzipiell auf weitere Hersteller erweitert werden. Der MUnchner Kreis der Arzneimittelin
dustrie — im Unterschied zur Pharmaindustrie, die Medikamente erzeugt, geht es hier um die
Herstellung von Heil- und sonstigen medizinischen Hilfsmitteln — machte sich gegentiber dem
Forschungsprojektteam besonders schnell selbstéandig. Eine Umsetzung des M iinchner Mo-
dells durch den Minchner Kreis der Hausgerétehersteller war geplant. Der Minchner Kreis
der Pharmaindustrie hatte noch keinen Umsetzungsbeschluss gefasst. Insofern werden von
den Autoren der 1999er Verdffentlichung speziell dem Minchner Kreis der Korperpflege-
und Waschmittelindustrie sowie dem Minchner Kreis der Nahrungs- und Genussmittelindust-
rie besondere Erfolge zugesprochen (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 65). Offensicht-
lich wird der Erfolg mittels der in die geblndelte Auslieferung einbezogenen Tonnage identi-
fiziert. Dementsprechend beschranken sich die auf die Umsetzung bezogenen Ausfiihrungen
weiter unten in diesem Abschnitt auf die Herstellerkooperation in der Korperpflege- und
Waschmittelindustrie einerseits und in der Nahrungs- und Genussmittelindustrie andererseits.

Das Grundkonzept der Bildung von Herstellerkooperationen lasst sich in der Formulierung
von Petra Seebauer wie folgt beschreiben (Seebauer 1999, S. 123/124): "Nach einer Analyse
des Buindelungspotenzials und einer Abstimmung des Homogenitétsgrads beztiglich der Sen
dungsstruktur und der Empfanger einigte man sich innerhalb der Kreise anhand einer Aus-
schreibung auf einen City-Spediteur. Aufgabe des City- Spediteurs ist die ZusammenfUhrung,
Biindelung und kooperative Audlieferung der Sendungen im Auftrag der Mitglieder desje-
weiligen Munchner Kreises. Die Einhaltung des 24- Stundent Lieferservices hat der City-
Spediteur dabei sicherzustellen. Gegenstand der gebiindelten Warenverteilung sind Sendun-
gen mit einer Tonnage bis 2,5 t, die tber Umschlagpunkte der Logistikdienstleister abgewi-
ckelt werden. Sendungen Uber 2,5 t werden direkt zum Kunden distribuiert und sind bisher in
das Munchner Modell nicht eingegangen. Die Sendungen werden am Umschlagpunkt des
ausgewahlten City- Spediteurs zusammengefhrt. (...) Die erforderlichen Sendungsdaten wer-
den zuvor elektronisch tUbermittelt. Anhand der Daten kann der City- Spediteur die Sendungen
in seinem Umschlaglager anlieferstationsspezifisch und damit senkenorientiert zusammenfiih-



ren und gebundelt in Stadt und Region zustellen; dies flhrt zu einer effizienten Bindelung
und zu einer mengenmé&ldigen Reduzierung der Lieferstops. (...) Das belieferte Gebiet der
MUnchner Kreise beschrankt sich also nicht wie bei den Speditionskooperationen auf be-
stimmte Problemkunden oder Lieferareale. Audlieferbereich fur die geblindelte Warenvertei-
lung ist vielmehr das gesamte Stadtgebiet Minchen und die Region Stidbayern; folglich wer-
den auch ale darin enthaltenen Problemkunden und Lieferareal e gebindelt beliefert.”

Voruntersuchungen zu Herstellerkooperationen

Als eine wichtige Voruntersuchung zu Herstellerkooperationen soll im folgenden lediglich die
Arbeit von Petra Seebauer (Seebauer 1999) nadher diskutiert werden. Seebauer konnte im
Rahmen ihrer Dissertation — genehmigt von der Fakultét fur Wirtschafts- und Organi sations-
wissenschaften der Universitét der Bundeswehr Minchen (1. Berichterstatter: Univ.-Prof. Dr.
Claus C. Berg) — auf den Forschungsarbeiten von Berg und seiner zuvor schon gebildeten
Arbeitsgruppe aufbauen. Nach von Berg zusétzlich erhaltenen Informationen bilden diein
dieser Arbeit dargestellten Effekte einer potenziellen Kooperation von vier Unternehmen der
Branche Korperpflege- und Waschmittel in etwa auch die Folgen der dann schliefdich umge-
setzten Herstellerkooperation ab (siehe auch weiter unten den Teilabschnitt , Hauptmerkmale
der umgesetzten Herstellerkooperation Korperpflege- und Waschmittelindustrie®).

Prinzipiell kann auch die bereits 1996 veroffentlichte Machbarkeitsstudie fir die Stadt M Un-
chen (Berg 1996 — Machbarkeitsstudie; siehe auch Berg 1999 — City-Logistik Minchen) als
eine Voruntersuchung nicht nur fir eine Speditions-, sondern auch fur eine Herstellerkoopera
tion angesehen werden. Aus pragmatischen Griinden wird auf diese Studie jedoch untenin
Abschnitt 2.8.4 "Sonstige fur den Ballungsraum M inchen diskutierte Glterverkehrsinitiati-
ven'" eingegangen.

Seebauer hat die verschiedenen M6glichkeiten und Bedingungen einer Kooperation von I n-
dustrieunternehmen in der Warendistribution zur Erzielung von Rationalisierungs- und Effi-
zienzsteigerungspotenzialen analysiert (Seebauer 1999). Ein Schwerpunkt dieser Arbeit liegt
in der Konzeption einer horizontalen Kooperation der verladenden Industrie mittels senken-
orientierter Bundelung. Die Grundidee besteht in der angestrebten Bindelung von Waren-
stromen rechtlich selbsténdiger Hersteller, die jedoch derselben Branche wie beispielsweise
der Korperpflege- und Waschmittelindustrie angehdren, im Sinne einer Zusammenfiihrung
von Sendungen verschiedener Lieferanten fir eine Empfangeradresse oder Anlieferstation in
einer Stadt oder in einer mehr oder weniger grof3en Region. Bei einer nationalen Ausweitung
derartiger Kooperationen kénnen auch Synergieeffekte auf den Hauptl&ufen realisiert werden.
Dabel kann sich die Bundelung auf Einzelsendungen erstrecken, die im Fall ohne Kooperati-
on im Zeitraum eines Tages oder auch mehrerer Tage ausgeliefert werden. Entscheidende
Bedeutung kommt damit der Koordinierung der Anlieferungen durch Festlegung auf gemein
same Belieferungszeiten zu. Bel diesem Ansatz stellt ein moglicher Beitrag zur Verminderung
des Guterverkehrs und zur Schonung der Umwelt einen positiven Nebeneffekt dar. Beitrége
zur Verwirklichung eigener, betriebswirtschaftlicher Ziele werden als entscheidendes Kriteri-
um fur die Kooperationsbereitschaft moglicher Partner angesehen.

Wie oben dargestellt, haben sich im Laufe der 90er Jahre verschiedene herstellerbranchenori-
entierte Minchner Kreise gebildet. Die aus diesen Kreisen gewonnenen Daten wurden zur
Berechnung bzw. Simulation méglicher Blndelungsgrade bzw. mdglicher Transportkosten
gewonnen. Hierbei wurde davon ausgegangen, dass die Auslieferung von einem Transship-
mentpunkt (= Umladepunkt) nach Branchen gebiindelt erfolgt. Seebauer zitiert u.a. einen —
theoretischen — Buindelungsgrad von 36,1 % beim Munchner Kreis der Korperpflege-, Wasch
und Reinigungsmittelindustrie und einen Bindelungsgrad von 15,6 % beim Minchner Kreis
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der Papier-, Buro- und Schreibwarenindustrie. Die ermittelten moglichen K osteneinsparungen
betrugen 5 % bis 15 %.

Seebauer stellt weiterhin vier wichtige Voraussetzungen fir die geblindelte Warenverteilung
seitens der verladenden Industrie heraus:

- Aufbau einer Arena der offenen Kommunikation (sowohl unter den beteiligten Unterneh-
men der verladenden Industrie a's auch unter den Unternehmen der L ogistikdienstleistung
sowie zwischen Unternehmen dieser beiden Gruppen)

- Verabschiedung eines gemeinsamen Clearing-Konzepts (gemeint ist die Aufteilung von
erzielbaren K osteneinsparungen)

- die physische Vernetzung der einzelnen Warenstrome (insbesondere Ring- oder Shuttlever-
kehr in seinen verschiedenen Varianten)

- die telematische Vernetzung der Transaktionspartner (Entwicklung eines DV-technischen
Support von Hard- und Software sowie Entwicklung eines effizienten und effektiven orga-
nisatorischen Schnittstellenmanagements).

Nach dem von Seebauer dargestellten Konzept fir die Realisierung einer gebtindelten Beliefe-
rung des Handels durch kooperationsbereite Unternehmen der verladenden Industrie sind vor
der eigentlichen Implementierung zunédchst vier vorbereitende Schritt zu durchlaufen:

- Bestimmung des Homogenitétsgrades der K ooperationspartner

- Bestimmung der organisatorischen und DV -technischen Rahmenbedingungen fir die Ko-
operationspartner

- Ermittlung der Einsparpotenziale fr die Kooperationspartner

- Auswahl aternativer externer Logistikdienstleister (gemeint ist vermutlich: Auswahl eines
Dienstleisters unter mehreren prinzipiell moglichen Dienstleistern)

- Implementierung.

Unter Heranziehung vorliegender Daten zu "Sendungen von vier prinzipiell zu einer Koopera-
tion bereiten Unternehmen aus der Branche Korperpflege-, Wasch und Reinigungsmittel an
den Handdl in der gesamten Bundesrepublik Deutschland wahrend der zwei Monate Februar
und Mérz 1995" hat Seebauer in Form einer Fallstudie vor alem die einzelnen Bestandtelle
des Homogenitétsgrades, einzelne Biindelungspotenziale und ein umfassendes Buindel ungs-
modell vor allem zur Abbildung von Kosten bzw. K osteneinsparungen ermittelt.

Als ein Element des Homogenitétsgrades der vier potenziell kooperierenden Unternehmen
wurde die Kundenstruktur bestimmt. Hierfir wurden alle Sendungsdaten der beiden Monate
auf insgesamt 32 Bereiche aufgeteilt. 22 dieser Bereiche werden als city-logistisch-affine Ge-
biete bezeichnet und bilden die Grof3stadte mit einer Einwohnerzahl > 300 000 ab. Die restli-
chen 10 Bereiche werden als regional- | ogistisch-affine Gebiete bezeichnet und reprasentieren
die Postleitzahl-Gebiete 0 bis 9, wobei die den zuvor festgel egten Grol3stadtbereichen zugehs-
rigen —funfstelligen — Postleitzahlbezirke (PLZ-Bezirke) herausgenommen sind. Der Homo-
genitéatsgrad der vier Unternehmen beztiglich der Kundenstruktur in den 22 Grol3stadtberei-
chen betréagt 38 % unter Berticksichtigung des Biindelungskriteriums " Sendungen in einen
Postleitzahlbezirk an demselben Tag". Dies bedeutet, von insgesamt 715 PLZ-Bezirken der
city-logistisch-affinen Stadte werden 271 PLZ-Bezirke von allen vier potenziellen Kooperati-
onspartnern gemeinsam beliefert. In den regional- logistischaffinen Gebieten ergibt sich ein
entsprechender Prozentsatz von 41 % ( 1 262 PLZ-Bezirke von 3096 PLZ-Bezirken).
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Ahnliche Betrachtungen wurden in etwas verfeinerter Form speziell fiir die PLZ-Bezirke 80
und 81 der Stadt Munchen durchgefiihrt. Bel Zugrundelegung des Biindelungskriteriums
"Sendungen an denselben Kunden an demselben Tag" wurde ein Homogenitdtsgrad von 11 %
bezogen auf 151 verschiedene Kunden errechnet. Unter Verwendung des Biindelungskriteri-
ums " Sendungen in derselben Postleitzahlbezirk innerhalb einer Anlieferwoche" ergab sich
ein Homogenitétsgrad von 15 %.

Weitere Analysen zum Homogenitdtsgrad bezogen sich auf die Analyse der logistischen Ein
heiten (beispielsweise: das Sortiment umfasst zwischen 240 und 700 Artikelvarianten, das
durchschnittliche Gewicht einer sortenreinen Vollpalette betragt zwischen 250 und 500 kg,
Uber 50 % des Auftragsvolumens werden Uber Mischpaletten distribuiert), die Gegeniiberstel-
lung des Servicegrads (beispielsweise in der Regel 3 bis5 Tage Lieferzeit) und die Ermittlung
der Medien der Auftragsiibermittlung (beispielsweise Einsatz von AulRendienst-Mitarbeitern,
schriftliche oder telefonische Ubermittlungen).

Zur Ermittlung von Biindel ungspotenzialen wurde zwischen Kundensendungen tber Trans-
shipmentpunkte und solchen an Zentrallagerkunden differenziert. Zunéchst wurde die Ist-
Stuation erfasst. Gemessen an der Tonnage betrug der Antell der Kundenbelieferung tber
Transshipmentpunkte sowohl in den city-logistisch-affinen Stadten a's auch in den regional-
logi stischen Gebieten knapp 50 %, bezogen auf die Anzahl der Fahrten jedoch tber 95 %.
Kriterium fur die Trennung der Kundensendungen war eine Tonnagegrenze von 2 bis 2,5
Tonnen bel den Kooperationspartnern. In die city- logistisch-affinen Stadte wurden innerhalb
von zwel Monaten insgesamt etwa 5 751 Tonnen mit insgesamt 12 660 Fahrten distribuiert
(MUnchen: 628 t und 1 100 Fahrten); betrachtet man nur die Fahrten Uber Transshipmert-
punkte, werden etwa 2 780 t mit insgesamt 12 239 Fahrten distribuiert (MUnchen: 326 t und
1066 Fahrten). Die durchschnittlichen Untersuchungsergebnisse beziiglich der Warendistribu-
tion in regional-logistisch-affine Gebiete vermitteln ein fast identisches Bild.

Hinsichtlich der Ermittlung von Potenzialen zur gebiindelten Distribution in city-logistisch-
affine Sadte (nur Distributionen Uber Transshipment-Punkte) wurde eine biindelbare Tonnage
von 61 % ermittelt (1 695 t bezogen auf die bereits genannten 2 780 t) (MUnchen: 71 %, 232t
bezogen auf die bereits genannten 326 t). Hierbei wurde das Bundelungskriterium "derselbe
Postleitzahl- Bezirk und dasselbe Anlieferdatum” zugrundegelegt. Umgerechnet auf die Fathr-
ten kénnen in diesem Bindelungsfall 35 % der Fahrten eingespart werden (4 285 Fahrten von
12 239 Fahrten) (Minchen: 42 %, 450 Fahrten von 1 066 Fahrten). Auch hier ergaben die
durchschnittlichen Untersuchungsergebnisse beziiglich der Bindelbarkeit der Warendistrib u-
tion in regional- logistisch-affine Gebiete ein dhnliches Bild.

Dariiber hinaus wird eine ebenfalls anliefertaggenaue (d. h. unter Berticksichtigung desselben
Anlieferdatums wie im Ohne-Fall) gebiindelte Distibution an die Transshipmentpunkte, d. h.
eine Tourenoptimierung im Hauptlauf, unterstellt. Hierbel wurde davon ausgegangen, dass
die Transshipmentpunkte etwa 10 bis 15 km vor einer Stadt angesiedelt sind, ndhere Angaben
fehlen. FUr alle city-logistisch-affinen Stadte konnten auf diese Weise 67 % bzw. 1 938 Fahr-
ten von 2 896 Fahrten eingespart werden (Minchen: 73 % bzw. 118 Fahrten von 161 Falr-
ten). Auf diese Weise steigt die durchschnittliche Auslastungstonnage eines Lkw von 960 kg
auf 2 902 kg (Minchen: von 2 025 kg auf 7 583 kg). In beiden Féllen (ohne und mit Binde-
lung) wurde jewells dieselbe Gesamttonage zugrundegel egt.

Wird fir die gebindelte Distribution an die Transshipmentpunkte eine 3-tagesgenaue Binde-
lung im Hauptlauf unterstellt, ergibt sich eine weitere Steigerung des Bundelungsvorteils bei-
spielsweise fur die city-logistisch-affinen Stadte. Fiir alle Stédte zusammen kdnnten sogar
knapp 85 % bzw. 2 448 Fahrten von 2 896 Fahrten eingespart werden (M Unchen: 82 % bzw.
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132 Fahrten von 161 Fahrten). Auf diese Weise steigt die durchschnittliche Auslastungston-
nage eines Lkw von 960 kg auf 6 206 kg (Minchen: von 2 025 kg auf 11 243 kg). Hierbei
wurde beriicksichtigt, dass bei Uberschreitung der Lkw-Auslastungstonnage von 15 Tonnen
eine weitere Fahrt erforderlich ist. In beiden Fallen (ohne und mit Bindelung) wurde jeweils
dieselbe Gesamttonage zugrundegel egt.

Aufbauend auf den ermittelten einzelnen Blndelungspotenzialen hat Seebauer fir die gesamte
Bundesrepublik Deutschland ein umfassendes Blndelungsmodell fur die vier im Fallbeispiel
zugrundegel egten K ooperationspartner im Haupt- und Nachlauf entwickelt, das Potenzial
dieses Modells ermittelt sowie im wesentlichen die Transportkosten berechnet und einen ver-
ursachungsgerechten Verteilungsschltissel fir die Kosten der gemeinsamen Auslieferung
entworfen. Es sei hier ausdriicklich hervorgehoben, dass diesem Biindelungsmodell ale Lie-
ferungen von vier ausgewahlten Herstellern der Korperpflege- und Waschmittelindustrie Gber
Transshipmentpunkte in der Bundesrepublik Deutschland in sogenannte city- logistisch-affine
und regional-logistischaffine Gebiete zugrunde liegen. Die Berechnungsergebnisse werden
ausschliefdlich fir ale Gebiete zusammen ausgewiesen.

Die wesentlichen Ausgangsannahmen dieses Modells sind in etwa die folgenden:

- Im Zweimonatsraum von den 4 potenziellen Kooperationspartnern distribuierte Tonnage:
13 822 t — Ausgangsannahme wie bei der Ermittlung von Blndelungspotenzialen.

- Festlegung von 15 Standorten fur Transshipmentpunkte, denen (nahezu) alle zweistelligen
Postleitzahl- Bezirke a's Belieferungsbereiche eineindeutig zugeordnet werden.

- Abwicklung der Hauptl&ufe auf den zuvor festgelegten Verbindungstrecken zwischen den
Transshi pmentpunkten.

- Tagesgenaue Bundelung im Haupt- und Nebenlauf.
- Berechnung und Hinterlegung der Entfernungen im Haupt- und Nachlauf.

- Es gibt keine zeitlichen Restriktionen dahingehend, zu welcher Tageszeit beispielsweise
eine Sendung an einem bestimmten Transshipmentpunkt ankommen muss, um von dort in
eine Stadt verteilt zu werden. "In die Berechnungen gingen aber sehr wohl die Anlieferzeit-
punkte der Sendungen bei den jeweiligen Empfangern ein.” (Seebauer 1999, S. 189)

- Die Ermittlung der Transportkosten erfolgt auf der Basis des Glterfernverkehrstarifs.

Die 15 Transshipmentpunkte innerhalb der Bundesrepublik Deutschland wurden nach strate-
gischen Aspekten ausgewahlt und decken sich teilweise mit den bereits bestehenden Trans-
shipmentpunkten der vier der Fallstudie annahmegemal3 zugrundeliegenden K ooperations-
partner. Von dem Transshipmentpunkt fir M nchen bei spielsweise sollen die Kunden in den
Postleitzahl- Bezirken 80, 81, 82, 83, 85, 86 und 87 beliefert werden.

Die Ergebnisdargellung in Seebauer 1999 bezieht sich ausschliefflich auf die Darstellung der
Kosten, Kosteneinsparungen und die Wirkungen méglicher Kostenverteilungsschltissel .

Fir den Transport von den Transshipmentpunkten zu den Kunden ("Nachlauf") kénnen in
zwei Monaten rd. 151 001 DM von 1 794 701 DM eingespart werden, fur den Transport zwi-
schen den Transshipmentpunkten ("Hauptlauf") betragt die Ersparnis 228 490 DM von 1 843
291 DM. Dies entspricht jeweils einem Einsparungsfaktor von 8,4 % und 12,4 % bzw., ag-
gregiert, von 10,4 %. Nach dieser Rechnung ist die Kostenersparnis auf den Hauptlaufen in
absoluten und relativen Grof3en hoher alsim Nachlauf. Wird die Kostenersparnis wahrend
zwel Monaten mit dem Faktor 6 auf ein ganzes Jahr hochgerechnet, ergeben sich jahrliche
Kosteneinsparungen von 2 276 946 DM pro Jahr. Wenn man den Zwei-Monats-Zeitraum mit
43 Tagen ansetzt, sind das rund 8 825 DM eingesparte Kosten pro Tag (eigene Berechnung).
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Bezogen auf die insgesamt von den vier Partnern distribuierte Tonnage von 13 822 t pro
Zwei-Monats-Zeitraum sind das 27,46 DM eingesparte K osten pro Tonne (eigene Berech
nung).

Es werden vier grundsétzlich verschiedene Modelle zur Verteillung der K osteneinsparung an-
gewandt und mit ihren Vor- und Nachteilen diskutiert:

lineare Aufteilung des Einsparpotenzials
prozentuale Aufteilung des Einsparpotenzials anhand der 1st- Transportkosten
prozentuale Aufteilung des Einsparpotenzials anhand der distribuierten Tonnage

prozentuale Aufteilung des Einsparpotenzials anhand der distribuierten Tonnage und des
durchschnittlichen Sendungsgewichts.

Dem letztgenannten Mischmodell gibt Seebauer den Vorzug. Esist zu beachten, dassin die
Vergleichsrechnungen jewells alle Mengen und Kosten eingehen, unabhéngig davon, ob sie
gebiindelt oder ungebiindelt distribuiert werden. Die durchschnittliche Kostenersparnis von
10,4 % schlagt sich je nach Modell und Partner in Einzeleinsparwerten zwischen 8,54 % und
13,06 % nieder. Bei den bei funf verschiedenen Logistikdienstleistern eingeholten konkreten
Angeboten fir die Ubernahme der gebiindelten Distribution ergab sich eine Spannweite bei
der Kostenersparnis zwischen — 10,17 % (= Kostenerhdhung!) und 26,60 %.

Hauptmerkmale der umgesetzten Herstellerkooperation Korperpflege- und Waschmittelin-
dustrie

, Die konstituierende Sitzung des Munchner Kreises der Korperpflege- und Waschmittelin
dustrie fand am 13. Dezember 1994 statt.

Seit Juli 1996 nahmen zehn Verlader an der geblindelten Auslieferung in das Stadtgebiet
Munchen und zwei Verlader an der geblindelten Audlieferung in die Region teil. Als Lo-
gistikdienstleister wurde im Rahmen einer Ausschreibung die Werndl Spedition GmbH & Co.
K G ausgewahit.

Die gebiindelte Audlieferung war in diesem Kreis aul3erordentlich erfolgreich und gewann
rasch an Tonnage und auch an neuen Teilnehmern. Aufgrund der grof3en Erfolge entschlof3
sich der Kreis 1998, das Munchner Modell auf eine nationale Distribution auszudehnen. Aus-
gangsbasis fir die nationale Vorgehensweise ist ein Modell, das das Ingtitut fir Logistik und
Informationsmanagement zuvor fir die nationale Kooperation von vier Herstellern aus diesem
Kreis konzipiert und verifiziert hatte.

Zur Implementierung des Modells auf nationaler Ebene wurden im Rahmen einer Ausschrei-
bung Logistikdienstleister zur Angebotsabgabe aufgefordert. Aus Teilnehmerkreisen wurde
verlautbart, dass alle an der nationalen Kooperation beteiligten Hersteller ihre nationale Fein-
verteilung bis Ende 1999 komplett auf die ausgewahlten Logistikdienstleister umstellen wol-
len. Eine zeitliche Taktung der Belieferungen, die natiirlich zu erheblichen Bindel ungseffek-
ten fuhren wirde, wird ebenfalls in Zusammenarbeit mit den Logistikdienstleistern ange-
strebt.” (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 70)

Die Betreuung des Miinchner Kreises der Korperpflege- und Waschmittelindustrie und damit
dessen finanzielle Férderung wurde im Januar 1998 beendet: Er wurde ,,in die Freiheit (...)
entlassen” (Berg 1999, City-Logistik Munchen, S. 71). Aktuellere Informationen Uber die
Praxiserfahrungen dieser Herstellerkooperation lagen fur die Zwedke dieser Studie nicht vor.

Hauptmerkmale der umgesetzten Herstellerkooperation Nahrungs- und GenulRmittelindustrie
» Die konstituierende Sitzung des M uinchner Kreises der Nahrungs- und Genuf3mittelindustrie
fand am 07. Februar 1997 statt.




104

Die Teilnehmer des Minchner Kreises der Nahrungs- und Genuf3mittelindustrie haben sich
zunachst dem Ublichen Procedere einer Uberpriifung der wirtschaftlichen Sinnhaftigkeit einer
kooperativen Audlieferung unterzogen. Aufgrund der gesammelten Erfahrungen in den ande-
ren Minchner Kreisen, entschlofd man sich, die gebiindelte Belieferung des Handels schon im
ersten Anlauf fir den gesamten Raum Stidbayern zu realisieren. Sehr schnell wurde deshalb
auch die Ausschreibung zur Gewinnung eines Dienstleisters fir die Realisierung einer gebiin-
delten Audlieferung durchgeftihrt. Mit dem ausgewéhlten Logistikdienstleister wurde ab dem
01. Februar 1998 die aktive Biindelung begonnen.

Im Herbst 1998 wurde dieser Dienstleister aufgrund anderer eingegangener Verpflichtungen
vom Munchner Kreis der Nahrungs- und Genussmittelindustrie wieder abgewéahlt. Ab O1.
Februar 1999 tbernahm deshalb die Danzas L ogistics GmbH die gebtindelte Audlieferung
zunéchst fir den gesamten Raum Siidbayern. Eine tberregionale Ausweitung sowie eine or-
ganisierte Taktung der Auslieferungen sind in Zusammenarbeit mit dem Logistikdienstleister
und dem Handel im Laufe des Jahres 1999 geplant.” (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S.
71/72) Aktuellere Informationen Uber die Praxiserfahrungen dieser Herstellerkooperation la-
gen fur die Zwecke dieser Studie nicht vor.

Wichtige qualitative und quantitative Wirkungsaspekte der umgesetzten Herstellerkooperati-
onen Korperpflege- und Waschmittelindustrie sowie Nahrungs- und Genussmittelindustrie:
Erste Praxiserfahrungen

Die bisherigen dokumentierten Praxiserfahrungen kénnen lediglich als noch sehr vorlaufig
bezeichnet werden. Die Kooperation einiger Unternehmen der Korperpflege- und Waschmit-
telindustrie fur die geblndelte Belieferung der Stadt M Unchen und der Minchner Region be-
gann zwar schon im Juli 1996, der Beschluss einer Ausweitung der geblindelten Distribution
auf das gesamte Bundesgebiet fiel aber erst 1998 und erst fir Ende 1999 sollte die vollstandi-
ge Umsetzung erfolgen. Die Kooperation einiger Unternehmen der Nahrungs- und Genuss-
mittelindustrie begann im Februar 1998 und erstreckte sich von vornherein auf den Raum
Sldbayern, im Februar 1999 Ubernahm ein neuer Dienstleister die Bindelung, die Auswei-
tung auf die nationale Ebene und die Taktung sollten erst im Laufe des Jahres 1999 redisiert
werden und sind deshalb in den vorliegenden schriftlichen Erfahrungsberichten noch nicht
berticksichtigt. Es hétte den Rahmen dieser Studie gesprengt, wenn aktuelle Informationen
direkt bei den Beteiligten hétten eingeholt werden sollen.

Die betriebswirtschaftlichen Wirkungen (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 133 und S.
134) konnen sowohl die Verlader as auch die Speditionen betreffen. Nach ,, theoretischen*
Berechnungen — es handelt sich offensichtlich um Ergebnisse einer Simulation mit durch Be-
fragungen gewonnenen empirischen Zahlen, siehe auch die Ausfiihrungen weiter oben in die-
sem Teilabschnitt — kdnnen K ostenei nsparungspotenziale von 10 % bis 20 % der Warenver-
teilungskosten erwartet werden. Im Hinblick auf die bisherige Kooperation von Firmen der

K orperpflege- und Waschmittelindustrie wird aber das bisher erreichte Einsparpotenzial auf
ca. 5% bis 7 % bel einer durchschnittlichen Biindelungstonnage von 150 bis 200 t pro Monat
beziffert (diese Aussage dirfte in etwa den Stand zur Mitte des Jahres 1999 widerspiegeln).
Als Grunde daftrr werden die bisherige kurze Umsetzungsphase, die geringe Zahl der beteilig-
ten Hersteller, die noch fehlende nationale Ausdehnung und vor alem der noch steigerungs-
fahige Bundelungsgrad angefihrt. Bei der bisherigen Bindelung in der Nahrungs- und Ge-
nussmittelindustrie, die sich auf rund 1550 t pro Monat bel&uft, sollen dhnliche Kosteneinspa-
rungen erreicht worden sein. Die absolute Hohe der in die Blindelung eingebrachten Tonnage
wird daher nur als ein partieller Einflussfaktor auf die Hohe des K osteneinsparungseffekts
angesehen. Als entscheidend fur die zu erzielenden Effekte wird vielmehr die Homogenitét
der Kundenstruktur bezeichnet (Berg 1999 — City- Logistik MUnchen, S. 134): ,, Je homogener
die Kundenstruktur der Verlader ist, desto mehr Gberschneiden sich die Anlieferstationen und
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desto mehr Sendungen kénnen gebtindelt ausgeliefert werden.” Auf die systematischen
Schwierigkeiten, bei Herstellerkooperationen auch die Kosteneinsparungen bel den beteilig-
ten Speditionen zu erfassen, wird von den Bearbeitern des Munchner Projekts explizit verwie-
sn.

Die verkehrlichen und die Umweltwirkungen werden fir die beiden umgesetzten Kooperatio-
nen wie folgt angegeben (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 140): ,,Im Minchner Kreis
der Koérperpflege- und Waschmittelindustrie konnten ca. 900 km an Fahrten pro Monat einge-
spart werden, wodurch gleichzeitig ca. 240 | Treibstoff im Monat weniger verbraucht wurden.
Daruber hinaus konnte auch die Fahrzeit um ca 60 h im Monat reduziert werden. Daher serk-
ten sich die CO»-Emissionen im Monat um ca. 280 kg, die Kohlenmonoxidemissionen um ca.
1 kg, die Stickstoffoxidemissionen um ca. 2 kg und der Ausstol3 an organischen Verbindun-
genum ca. 0,2 kg. —

Das gleiche Bild zeigt sich fir den Minchner Kreis der Nahrungs- und Genussmittelindustrie
fur die gebindelte Audlieferung im Raum Sldbayern, wo in der Aufbauphase mit acht Teil-
nehmern und einer Tonnage von ca. 1.550 t pro Monat ca. 7.500 km pro Monat, ca. 500 h
Fahrzeit und ca. 2.000 kg Treibstoff eingespart werden konnten. Dadurch verminderte sich
der Emissionsausstol3 pro Monat um ca. 2.400 kg der CO»-Emissionen, ca. 8 kg der Kohlen-
monoxyd- Emissionen, ca. 18 kg der Stickstoffoxidemissionen und ca. 2 kg der Emissionen an
organischen Verbindungen. Diese Zahlen erhdhen sich nattirlich mit jedem weiteren Teil-
nehmer, jeder weiteren Taktung und jeder weiteren Ausdehnung des Gebiets.”

Die in den Angaben implizit enthaltenen Annahmen von rd. 26,7 Liter pro 100 Kilometer und
von 15 km pro Stunde sind in beiden Kooperationenidentisch und erscheinen auf den ersten
Blick plausibel. Die Zahlen zumindest fur die Kohlendioxid-Emissionen dirften jedoch nicht
ganz zutreffend sein, da ein gegebener Dieselkraftstoffverbrauch in der Regel zu einer gut
dreifachen Menge an emittiertem Kohlendioxid fihrt und ein Liter Dieselkraftstoff etwa

0,85 kg Dieselkraftstoff entspricht.

Der Versuch, die fur die beiden MUnchner Kreise der Kérperpflege- und Waschmittelindust-
rie einerseits und der Nahrungs- und Genussmittelindustrie andererseits angegebenen Zahlen
mit den Zahlenberechnungen fir die Einzelhandelsbranchen Drogerien, Parfiimerien und Le-
bensmittel aus der Machbarkeitsstudie zur Stadt M iinchen zu vergleichen (siehe unten den
Abschnitt 2.8.4), fuhrt zu der Vermutung, dass die beiden Zahlengruppen kaum vergleichbar
sind, da sie sich auf unterschiedliche Branchenabgrenzungen und unterschiedliche regionae
Raume beziehen. Zudem wird in den Modellberechnungen dieser Machbarkeitsstudie zum
Einzelhandel mit einem spezifischen Dieselkraftstoffverbrauch von durchschnittlich gut 12
1/100 km, dagegen in den Berechnungen zu den beiden K ooperationen mit einem spezifischen
Dieselkraftstoffverbrauch von knapp 27 1/100 km (siehe den vorangehenden Absatz) gerech
net. Die Zahlen aus der Machbarkeitsstudie bezieren sich auf relativ differenzierte Untertei-
lungen des Einzelhandels und zudem lediglich auf den Zielverkehr innerhalb der Stadtgren-
zen. Dagegen beziehen sich die Zahlen fur die Minchner Kreise in erster Linie auf einige
Hersteller aus den entsprechenden Herstellerbranchen und damit auf den Quellverkehr. Die
Ziele dieser Lieferungen liegen in einem geographischen Raum, der tber die Grenzen der
Stadt und der Region Minchen hinausgeht.

Aufgetretene Hemmnisse, wichtige Erfolgsvoraussetzungen und Bedeutung staatlicher bzw.
kommunaler Mal3nahmen

Angesichts der kurzen Zeitspanne, wahrend der die beiden zuvor vorgestellten Herstellerko-
operationen bisher umgesetzt wurden bzw. fir die dokumentierte Erfahrungen zugéanglich
waren, kann die Darstellung von Hemmnissen, wichtigen Erfolgsvoraussetzungen und der
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Bedeutung staatlicher bzw. kommunaler Mal3nahmen nur zu einem geringen Tell auf konkrete
Erfahrungen zuriickgreifen. So manche Aussage zu den beiden Glterverkehrsinitiativen in
den vorliegenden Veroffentlichungen kann daher als noch nicht endguiltig belegt angesehen
werden.

Das Minchner Modell ist fur Speditions-, Hersteller- oder Transportkettenkooperationen
prinzipiell geeignet. Als wichtige Erfolgsfaktoren fir die eingeleiteten Herstellerkooperatio-
nen werden das neutrale Kooperationsmanagement zur Steuerung und Abstimmung der Bin-
delungen sowie zur konsent getragenen Aufteilung der erwirtschafteten Erfolge sowie die
Teillnahme der Kommune herausgestellt (Berg 1999 — City-Logistik Munchen, S. 24). Dies
wird grundsétzlich fur die Vorbereitungsphasen derartiger konzertierter Aktionen empfohlen.

Alswichtig fur die erfolgreiche Fortsetzung von Herstellerkooperationen entsprechend dem
Munchner Modell werden in der abschlief3enden Projektstudie die folgenden Faktoren ge-
nannt (Berg 19999 — City-Logistik Minchen, S. 72 bis S. 75):

- Einbeziehung weiterer Branchen

- Erh6hung der Mitgliederzahl

Taktung der Anlieferung

Regionale Ausweitung

Nationale Kooperation

Sowelt ersichtlich wird der Kommune oder staatlichen Organen tber die kommunale Beteil i-
gung an den die Herstellerkooperationen vorbereitenden Diskussionsrunden hinaus keine be-
sondere Bedeutung beigemessen. Lediglich am Ende des zusammenfassenden Projektberichts
(Berg 1999 — City-Logistik Minchen) wird auf die mogliche Bedeutung von Verkehrdeit-
und Informationstechniken sowie auf einige ordnungsrechtliche und bauliche Verénderungen
zugunsten des Guterverkehrs im stédtischen Raum hingewiesen. Dort wird auch in allgemei-
ner Form fur die Aufnahme der spezifischen Anforderungen des Wirtschaftsverkehrsin die
Generalverkehrsplanung plédiert.

Potenzial schétzungen

Ausweitungen der beiden vorgestellten Herstellerkooperationen auf weitere Teilnehmer und
zwar bis hin zur nationalen Ebene und die Grindung weiterer Herstellerkooperationen auf
Branchenebene werden empfohlen. Néhere Angaben jedoch, wieviel Hersteller mit welchen
betriebswirtschaftlichen, verkehrs- und umweltbezogenen Wirkungen prinzipiell dafir in Fra-
ge kdmen, konnten nicht gefunden werden. In dem zusammenfassenden Projektbericht wird
die Nahrungs- und Genussmittelindustrie fur das Jahr 1990 wie folgt gekennzeichnet: 55 000
Unternehmen und 254 Mrd. DM Umsatz (Berg 1999 — City- Logistik MUnchen, S. 27, Ful3no-
te 66).

Die Berechnungen im Rahmen der Machbarkeitsstudie fir die Stadt Minchen (Berg 1996 —
Machbarkeitsstudie und Berg 1999 — City-Logistik Munchen), auf die u.a. unten in Abschnitt
2.8.4 ndher eingegangen wird, verweisen darauf, dass innerhalb des Stadtgebiets von Min-
chen bis zu knapp 30 % der Verkehrsbelastungen durch den gesamten Anlieferverkehr fir den
Einzelhandel maximal eingespart werden kénnen. Die grofiten absoluten Potenziale lassen
sich an der Grofse ,maximal einsparbare gefahrene Kilometer” (in der abschlieffenden Pro-
jektstudie etwas irrefihrend als ,, Durch Blndelung eingesparte Kilometer bezeichnet, siehe
Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 135) ablesen: In den Empfangerbranchen ,, Lebers-
mittel“, ,, Apotheken und ,, Baumérkte, Baumarktartikel, Eisenwaren* beispielsweise, fur die
isolierte Eingparpotenziale von etwa 60 % in der Machbarkeitsstudie identifiziert werden,
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koénnen zusammen maximal rund 15 % der Fahrleistungen bei den Anlieferungen fir alle Ein-
zelhandel sbranchen eingespart werden. Diese drei Einzelhandel sbranchen wirden demnach
bereits die Halfte des im Stadtgebiet M inchen insgesamt mdglichen Einsparpotenzial s auf
sich vereinigen.

2.8.4 Sonstige fur den Ballungsraum Miinchen diskutierte Guter ver kehrsinitiativen und
erste Umsetzungsansatze

Wie bereits oben in Abschnitt 2.8.1 herausgestellt, wird in diesem Kapitel zu Minchen zwi-
schen den Herstellerkooperationen einerseits und sonstigen diskutierten stadtlogistischen Ak-
tivitdten unterschieden. Die Aktivitét Herstellerkooperationen ist schon ein Stiick weit umge-
setzt worden und ihr Charakteristikum ist es, dass sie Uber das Gebiet der Stadt bzw. des Bal-
lungsraums Mnchen hinausreichen. Bei den anderen stadtlogistischen Aktivitéten hat es bis-
her keine nennenswerten und heute noch operativen Umsetzungen gegeben. Nach dem
MUnchner Stadtratsbeschluss im Juli 2000 (siehe auch oben Abschnitt 2.8.1) ist in nachster
Zukunft jedoch mit der Umsetzung des Cityterminal Mitte zu rechnen. Zusammen mit der
sehr konkreten Machbarkeitsstudie speziell fur das Cityterminal Mitte, die von der Firma
Dornier SystemConsult GmbH, Friedrichshafen, erstellt wurde (genau genommen handelt es
sich um zwei Studien), werden im weiteren die folgenden funf ausgewahlten Voruntersu-
chungen in entsprechend finf Unterabschnitten naher betrachtet:

- die Machbarkeitsstudie fur die Stadt Miinchen
- die Konzeptstudie fir die Stadt Minchen
- die Wirtschaftsverkehrsstudie fur die Stadt und den Ballungsraum Minchen

- den auf Minchen bezogenen Tell der IVV-Studie, die as ganze den deutschen Beitrag zur
COST-321-Studie der Européaischen Union darstellt

- die Machbarkeitsstudien fir das Cityterminal Mitte.

Dabei ist zu beachten, dass die Machbarkeitsstudie fur die Stadt MUnchen prinzipiell als eine
Voruntersuchung sowohl fur eine Hersteller- als auch fir eine Speditionskooperation angese-
hen werden kann. Aus pragmatischen Griinden wird diese Studie jedoch an dieser Stelle ein-
geordnet.

Abschlieflend soll in einem sechsten Unterabschnitt auf die sich derzeit abzeichnenden Um:
setzungschancen der in diesem Abschnitt zu Mnchen teils direkt, teils indirekt diskutierten
glterverkehrsbezogenen Aktivitéten eingegangen werden.

Die Machbarkeitsstudie fir die Stadt M iinchen

Zur Vorbereitung potenzieller Kooperationen fir die geblindelte Einzelhandel sbelieferung im
Stadtgebiet von Minchen wurden von Berg Erhebungen beim Einzelhandel sowie bei Grof3-
handels- und Verkehrsunternehmen durchgefiihrt. Die Erhebungen sind Bestandteil der so
genannten Machbarkeitsstudie in einer friihen Phase des Gesamtprojekts. Die Ergebnisse der
Erhebungen sind in zwel Vertffentlichungen enthalten: in der so genannten Machbarkeitsstu-
die (Berg 1996 — Machbarkeitsstudie) und in der zusammenfassenden Veréffentlichung zum
Abschluss der rd. funfjahrigen Teilforderung durch das Bayerische Staatsministerium fir
Wirtschaft, Verkehr und Technologie (Berg 1999 — City-Logistik Minchen). Die folgenden
Ausfuhrungen stiitzen sich im wesentlichen auf die Verdffentlichung von 1999.

Die Erhebung im Einzelhandel wurde im April 1995 durchgefihrt und anschlief3end ausge-
wertet sowie auf die Grundgesamtheit hochgerechnet (Berg 1996 — Machbarkeitsstudie, siehe
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insbesondere Anhang 1; Berg 1999 — City- Logistik Minchen, S. 45 — 59 und Anhang M U+
chen). Fur das Minchner Stadtgebiet wurde eine Klumpenstichprobe durchgefihrt, die sich
auf die Bezirke mit den Postleitzahlen 80331, 80634, 80801, 80804, 80992, 81667 und 81825
bezog. Das heil, fir alle in diesen Postleitzahl gebieten ansassigen Facheinzelhandler, Filia
listen und Kaufhauser wurden umfangreiche Daten erhoben und anschlief3end auf die Grund-
gesamtheit im gesamten Stadtgebiet hochgerechnet. Von rd. 14 500 Einzelhandelsunterneh-
men im April 1995 im Stadtgebiet M iinchen wurden somit knapp 2000 Handel sunternehmen
ausgewahlt. Hiervon erwiesen sich rd. 1 300 als verwertbare Adressen. Bezogen auf diese
bereinigte Stichprobe konnten 879 Interviews durchgefihrt werden. Der Prozentsatz der
durchgefuhrten Interviews bezogen auf die bereinigte Stichprobe entspricht 67 %. Auf wel-
chen Zeitraum sich die Erhebung bezieht, z. B. auf einen bestimmten Tag oder den Tages-
durchschnitt einer bestimmten Woche im April 1995, scheint aus den beiden zu Beginn dieses
Absatzes genannten Vertffentlichungen nicht hervorzugehen.

Die im Rahmen der Auswertung der Einzelhandel serhebung berechneten Kennzahlen bezie-
hen sich im wesentlichen auf zwel Groféen mit unterschiedlichen Differenzierungen: Ge-
wichtsvolumen der taglich angelieferten Waren und die Zahl der Anlieferungen pro Tag, auch
mit Unterteilungen in 18 Einzelhandelsbranchen in weitgehender Ubereinstimmung mit der
Gliederung des Statistischen Bundesamts (vergleiche bei spiel sweise Stati stisches Bundesamt
1998, Tabelle 11.7; fur die weitere Auswertung — "Nacherhebung" —, siehe Berg 1999 — City-
Logistik Mnchen, Anhang Minchen, Tabelle 2, wurde dann auch noch eine weitergehende
Verfeinerung auf 30 Branchen vorgenommen), in vier Areale des gesamten Stadtgebiets (ein
Kerngebiet und drel nach aul3en angeflgte zusétzliche Ringe: Ful3gangerzone, Altstadt, Mitt-
lerer Ring, Burgfrieden), in drei Betriebsformen der Einzelhandel sgeschéfte (Facheinzelhan-
del, Filialen und Kaufhauser) und in zwei Arten ihrer Belieferung (direkt vom Hersteller, in
direkt mit Zwischenschaltung eines Lagers), nach vier Versendertypen (Hersteller, Grol3hand-
ler, Zentralldger und Sonstige), nach sieben Arten von Unternehmen, die logistische Dienst-
leistungen erstellen (Deutsche Bahn AG, Deutsche Post AG, Werkverkehr des Herstellers,
Werkverkehr des Grof3handels, Paketdienste, Speditionen und Sonstige) oder nach funf Falr-
zeugtypen (PKW, Kleintransporter bis 2,8 t, LKW bis 7,5 t, LKW Uber 7,5 t und Sonstige).

In einer weiteren empirischen Erhebung wurden Grof3handels- und Verkehrsunternehmen, die
in MUnchen oder im Umkreis von rd. 100 Kilometern angesiedelt sind, zur Anliefersituation
im Stadtgebiet Minchen befragt. Von 546 als relevant identifizierten Grof3handel sunterneh-
men konnten schlief¥lich nur 13 ausgefillte Fragebdgen gewonnen werden. Da die Stichprobe
von den Bearbeitern der Studie selbst a's nicht reprasentativ eingeschétzt wird, erfolgte keine
Hochrechnung auf die Grundgesamtheit (siehe Berg 1996 — M achbarkeitsstudie, Anhang 4;
Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 59). Von 313 zunéchst genannten Verkehrsunterneh-
men in Oberbayern kamen nur 225 Unternehmen in Frage, von denen dreifl3ig einen Fragebo-
gen ausgefullt haben. ,, Die Ergebnisse der Auswertungen wurden in Touren pro Tag, einge-
setzte Fahrzeuge pro Tag, Audastung der Fahrzeuge und Zahl der Anlieferstationen pro Tour,
differenziert nach Grofthandels- und Verkehrsunternehmen, unterteilt.“ Auch werden Anga
ben zu der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit in der Stadt M dinchen gemacht.

Aufbauend auf den zuvor erwéahnten Erhebungen und Zahlenaufbereitungen wird von den
Bearbeitern des Mtnchner Projekts ein Vorher-Nachher-Vergleich fir alle an einem Tag im
Stadtgebiet von Minchen durchgefihrten Anlieferungsfahrten angestellt. Fur die Simulations-
rechnungen werden zunéchst die urspringlich fur 18 Einzelhandel sbranchen erhobenen und
ausgewerteten Daten auf insgesamt 30 unterschiedliche Einzelhandel sbranchen umverteilt. In
den Simulationsrechnungen selbst (Berg 1999 — City-Logistik MUnchen, S. 134 — 140) wer-
den verkehrs- und umweltbezogene (Optimal-)Werte berechnet. Es soll sich hier um maximal
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erreichbare Einsparwerte handeln. Die Ergebnisse der Simulationsrechnungen werden fir die
Summe und einzeln fir die 30 Einzelhandel sbranchen ausgewiesen.

Soweit erkennbar, beruht der Vorher-Nachher-Vergleich auf bestimmten unterstellten Verhal-
tensparametern, von denen im folgenden die wesentlichsten hervorgehoben sein sollen. Es
wird unterstellt, dass ale Anlieferungen an einer Anlieferstation wahrend eines Kalendertages
gebiindelt werden konnen. Es wird gebiindelt innerhalb jeweils einer der 18 Einzelhandels-
branchen. Dies bedeutet, dass rein theoretisch eine Zusammenlegung von allen Transporten
zugunsten einer Einzelhandel sbranche erfolgen kann, die vorher durch Speditionen, den Pa-
ketverkehr, den Werkverkehr des Grofshandels oder der Hersteller oder auch durch eine
Selbstabholung abgewickelt wurden. Fur jede wegfallende Anlieferung kénnen 3,9 km Falr-
leistung eingespart werden. Diese Zahl wurde als die durchschnittliche Entfernung zwischen
zwei Lieferstops in der Einzelhandel serhebung ermittelt. Diese Entfernung veréndert sich
infolge der Bundelung nicht. Vor und nach der Biindelung ist die durchschnittliche Zusam+
mensetzung des je Branche benutzten Fahrzeugparks identisch.

Die Zahl der Anlieferungen (Anlieferstops) vor der Bundelung wird fur alle Einzelhandels-
branchen zusammen mit 14549 Einheiten pro Tag ausgewiesen. Sie reduziert sich durch die
BUndelung um 4002 Anlieferstops bzw. 27,5 %. In den einzelnen Branchen gibt es Reduzie-
rungen zwischen 4,6 % — Autozubehér, -teile, -reifen — und 68,5 % — Lebensmittel. Dieselbe
prozentuale Gesamtverringerung von 27,5 % wird fr die Zahl der — von Anlieferstation zu
Anlieferstation — gefahrenen Kilometer (vorher: 56741 km) sowie fir die Fahrzeit (vorher:
3807 h) ausgewiesen. Pro Stunde werden 15 km zurlickgelegt. Entsprechend werden vor und
nach der Bundelung rein rechnerisch 3,8 Anlieferungen pro Stunde durchgefihrt. , Lieferzeit
und Bestellhaufigkeit wurden dazu nicht verandert” (Berg 1996). Das heilt, das Berech
nungsmodell unterstellt eine Tourenverdichtung mit einem hoheren Sendungsgewicht pro
Stop und einer Verringerung der Fahrzeit (Berg 1999 — City-Logistik Minchen, S. 135/136).

Um denselben Prozentsatz von 27,5 % verringern sich auch der Kraftstoffverbrauch und die
Emissionen fir die Summe aller Einzelhandel sbranchen. Die einzelnen auf einen Tag bezoge-
nen Reduktionswerte fur die Einzelhandel sbranchen werden in dem zusammenfassenden Pro-
jektabschlufericht in absoluten Grofen angegeben. Die hieraus leicht berechenbare prozen-
tuale Verringerung der Emissionsbelastungen ist jedoch identisch mit der Reduzierung bei
den einzelnen Verkehrsbel astungsindikatoren pro Branche.

Die fur die Berechnungen verwendeten spezifischen Emissionsfaktoren fir Kohlendioxid,
Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxid (NOx) und organische Verbindungen (VOC; Ublicher-
weise auch als NMVOC = non methan volatile organic compounds bezeichnet) sollen die im
Analysezeitraum gebrauchliche Euro 11-Norm widerspiegeln (Berg 1999 — City-Logistik
Munchen, S. 136/7; die Werte wurden von Steierwald et al. 1995 Ubernommen): 10 g CO,
23 gNOy und 3g VOC je 1 kg Diesdl. Die unterstellte Kohlendioxid(CO,)-Emission betragt
3.160 g CO, pro 1 kg Dieselkraftstoff. Der spezifische Kraftstoffverbrauch soll dem
Verbrauch eines mittleren Lkw im genormten Zyklus-Durchlauf nach dem Innerorts-
Fahrmuster entsprechen und wird mit 103 g/km Diesel angegeben. Dies entspricht bei der
Ublichen Gleichsetzung von 0,85 kg Diesdl gleich 1 Liter Dieselkraftstoff 12,12 | Dieselkraft-
stoff pro 100 km. Der Kraftstoffverbrauch vor der Bundelung wird mit 5844 kg fir die Sum-
me der Einzelhandel sbranchen angegeben, die entsprechende Emission beispielsweise an or-
ganischen Verbindungen mit 17.533 g.

In dem abschlieffenden Projektbericht werden mdgliche Kosteneinsparungseffekte lediglich in
sehr allgemeiner Form aufgefihrt (Berg 1999 — City-L ogistik MUnchen, S. 133): zwischen
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10 % und 20 % Kosteneinsparungen seien bel der verladenden Industrie und den Speditionen
moglich. Esist zu vermuten, dass sich diese Angaben auf die in der Dissertation von Petra
Seebauer dokumentierten Simulationsrechnungen zur Auslieferung von vier Herstellern der
Korperpflege- und Waschmittelindustrie in ganz Deutschland beziehen (siehe hierzu auch die
Ausfiihrungen oben in Abschnitt 2.8.3, Unterabschnitt "V oruntersuchungen™).

Die Konzeptstudie fir die Stadt M iinchen

Teil des Gesamtprojekts ,, City-Logistik Minchen” von Professor Berg ist auch die im Auftrag
des Referats fur Arbeit und Wirtschaft der Stadt M Unchendurchgefthrte und mit einem Pro-
jektbericht Ende 1997 abgeschlossene Untersuchung (ILV 1997 — Konzept ,, City-Logistik
Munchen®), die hier a's,, Konzeptstudie fur die Stadt Minchen® bezeichnet wird. Auf der Ba-
sis des Projektberichts wurde auch eine Kurzfassung erstellt, die im wesentlichen auf die de-
tailliertere Darstellung von zehn konkreten citylogistischer Aktivitéten in neun verschiedenen
Stadten verzichtet (ILV 1997 — Konzept " City- Logistik Minchen”, Managementsummary).

Die Konzeptstudie geht von einem relativ breiten Verstandnis von Citylogistik als Inbegriff
von Systemen und Methoden des Managements einer intelligenten Gestaltung des Wirt-
schaftsverkehrs in Ballungsréumen aus. Es wird dabei auch auf drei Hauptziele bzw. auf die
ihnen entsprechenden grundsétzlichen Strategien wie Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlage-
rung und umweltvertragliche Gestaltung des Verkehrs verwiesen. Eine darauf aufbauende
Systematisierung moglicher citylogistischer Aktivitéten, bei denen zunéchst der kommunale
Akteur im Vordergrund steht, werden nach den drel Phasen Glterumschlag, Gltertransport
und Guteranlieferung (bel letzterem ist die Situation beim Empfénger der Waren gemeint)
sowie nach raumlichen, zeitlichen, qualitativen und quantitativen Dimensionen differenziert.

Die Ubersicht tiber die Ausgestaltung citylogistischer Kooperationen bezieht sich auf neun
ausgewahlte Grol3stadte: Berlin, Bremen, Freiburg, Hamburg (2 Kooperationen), Hannover,
Kassel, Kéln, Minchen, Nurnberg. Die Ausfiihrungen zu Minchen beziehen sich auf tells
umgesetzte, teils geplante Aspekte der Herstellerkooperationen und das geplante virtuelle
Guterverkehrszentrum. Der in der Konzeptstudie abgebildete Stand kann sich aufgrund des
Verdffentlichungsdatums der Studie (Dezember 1997) maximal auf die Situation Ende 1997
beziehen.

Als Akteure einer Citylogistik werden insbesondere die tatsachlichen Betelligten eines ein-
schlégigen Arbeitskreises bzw. die méglichen Grinder eines entsprechenden Unternehmens
bezeichnet. Deren Aufgabe wird in der Diskussion, Uberprifung und gegebenenfalls auch
Umsetzung von citylogistischen Ideen gesehen.

Die Malinahmenempfehlungen fir Minchen beziehen sich in etwas allgemeinerer Form auf
Mal3nahmen zur réumlichen und zeitlichen Entzerrung von Wirtschaftsverkehr und motori-
siertem Individualverkehr einerseits und Mal3nahmen zur réaumlichen und zeitlichen Gestal-
tung einer vertraglicheren Anlieferung durch den Wirtschaftsverkehr andererseits. In einer
etwas konkreteren Empfehlung sprechen sichdie Autoren der Studie fur ein Cityterminal
Munchen Mitte in der Nahe der Mnchner Innenstadt, auf dem sogenannten Deutschmann-
Gelande, aus. Das Cityterminal solle die Bindelung von Guterlieferungen in die Minchner
Innenstadt, die verstérkte Nutzung der Bahn bei den mit dem Fernverkehr an den Stadtgren-
zen ankommenden Gutern und den Testeinsatz von umweltvertraglichen Fahrzeugen ermdgli-
chen. Die Empfehlungen beziehen sich auch auf die konkrete Durchfiihrung einer Machbar-
keitsstudie zu diesem Cityterminal innerhalb eines Jahres.

Die Wirtschaftsverkehrsstudie fiir die Stadt und den Ballungsraum Miinchen
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Als eine weitere wichtige Voruntersuchung zum Ballungsraum Minchen ist auch die vom
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung der Landeshauptstadt Mtnchen bel IVU, Berlin
(jetzt: IVU Traffic Technologies AG, Berlin), und PTV, Karlsruhe, in Auftrag gegebene Wirt-
schaftsverkehrsstudie zu nennen, die unter anderem von den Bayerischen Staatsministerien
far Wirtschaft, Verkehr und Technologie, fur Landesentwicklung und Umweltfragen und des
Innern mitfinanziert wurde. Die den weiteren Ausfihrungen zu dieser Studie zugrundeliegen-
de Verdffentlichung, Landeshauptstadt Minchen — Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
1998, stellt eine knapp 80-seitige Kurzfassung des umfangreichen, aber fir die Zwecke dieser
Studie nicht zugénglichen Gesamtberichts dar. Die Autoren der Wirtschaftsverkehrsstudie
ermittelten aul3er Strukturdaten zum Analysegjahr im wesentlichen den auf den Wirtschafts-
verkehr bezogenen Status quo in der Stadt und in der Region Minchen ( = Basigahr 1994),
fuhrten Analysen unterschiedlicher Art zu zehn potenziellen giterverkehrsbezogenen Md3-
nahmen in Region und Stadt Minchen durch und erarbeiteten auf der Grundlage der hierbei
gewonnenen Erkenntnisse quantitativer und qualitativer Art eine Verkehrsprognose fir das
Jahr 2010 mit den beiden Varianten Trendszenario und Gestaltungsszenario.

Der Wirtschaftsverkehr im Jahr 1994

Mit dem Ziel, geeignete Daten fur die Abbildung des Wirtschaftsverkehrs auf den Stral3en der
Region Munchen zu gewinnen und hierfir zugleich das von der Firma VU, Berlin, entwi-
ckelte verhaltensorientierte Simulationsmodell WIVER einzusetzen, wurde im Rahmen der
Wirtschaftsverkehrsstudie insbesondere eine Erhebung von Struktur- und Verhaltensdaten
zum Wirtschaftsverkehr bel verschiedenen Quellbranchen durchgefiihrt. Zur Abbildung der
Planungsregion 14 — Landeshauptstadt M iinchen und die Landkreise M tinchen, Dachau, E-
bersberg, Erding, Freising, Furstenfeldbruck, Starnberg und Landsberg — wurden zwischen
April und Juni 1995 3210 existierende bzw. erreichbare Firmen befragt. Je nach Branche
wurde eine Ricklaufquote zwischen 53 % und 62 % erreicht. Insbesondere wurden Anhalts-
punkte fur die je Quellbranche zurtickgelegten Fahrten Uber die fahrtaktiven Beschaftigten
ermittelt (= Anteil der Beschéftigten, die dienstliche Fahrten unternehmen, an allen Beschaf-

tigten).

Das verhatensorientierte Simulationsmodell WIVER berlicksichtigt insbesondere die Kom-
plexitét der Fahrtenketten im stral3enbezogenen Wirtschaftsverkehr und umfasst den reinen
Binnenverkehr (Fahrt beginnt und endet in der Region Miinchen) sowie den auf die Region

M Uinchen bezogenen Quell- und Zielverkehr (die Fahrt beginnt oder endet in der Region
Mnchen). Ergebnis des Wirtschaftsverkehrs-Modells ist die verkehrszellengenaue Berech
nung des Verkehrsaufkommens (gemessen in Fahrten) in Form einer Wirtschaftsverkehrsmat-
rix. Die Ergebnisse kénnen nach Branche (= Wirtschaftsgruppe), Kfz-Typ und Tagesperiode
differenziert werden. AuRerdem leistet das Modell Berechnungen der Verkehrsverteilung, der
Fahrleistungen und der Strukturbeziehungen der Wirtschaftsgruppen untereinander. Die zehn
unterschiedenen Quellbranchen sind wie folgt bezeichnet: Industrie, Bauhauptgewerbe, Aus-
baugewerbe, Grofthandel, Einzelhandel, Verkelr/Nachrichten, Kredite/V ersicherung, Reini-
gung, Unternehmensbezogene Dienstleistungen, Sonstige Dienstleistungen. Die Differenzie-
rung nach vier Kraftfahrzeugtypen bezieht sich auf gewerbliche Pkw, Lkw < 2,8t (= Klein-
Lkw), Lkw =2,8this< 7,5t (= Mittel- Lkw) und Lkw =7,5t (= Grof3-Lkw).

Im Hinblick auf den erforderlichen Dateninput fur das W1V ER-Wirtschaftsverkehrsmodell
wurden in weiteren Arbeitsschritten weitere Daten erhoben bzw. aus vorhandenen anderen
Datenbestanden ermittelt. Unter anderem wurden am 30. und 31. Juli 1996 an funf Stral3en-
guerschnitten in MUnchen Verkehrsbefragungen durchgefiihrt, deren Ergebnisse dazu dienten,
die mittels des WIVER-Modells abgeleiteten Verkehrsbelastungen zu kontrollieren und zu
kalibirieren.
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Die Darstellung der Berechnungsergebnisse fur den Wirtschaftsverkehr in der Region MU+
chen im Basigahr 1994 umfasst die Einzelergebnisse der verschiedenen Berechnungsschritte
und ihre Zusammenfassung zur Abbildung des gesamten Verkehrs. Die beiden folgenden Ta-
bellen spiegeln die Gesamtsituation in der Region Minchen (Tab. 1) bzw. in der Stadt M U+
chen (Tab. 2).

Tab. 1: Berechnetes werktagliches Fahrtenaufkommen des gesamten Wirtschaftsverkehrsin
der Region Minchen, 1994, in Fahrten pro Werktag

Pkw Klein-Lkw | Mittel-Lkw | GroR-Lkw | Gesamt

Tndusirie 68201 11890 7027 3773 100.961
Bauhauptgewerbe 26.479 5.809 4564 8.664 45516
Ausbaugewerbe 32.345 8.601 3.395 2.286 46.627
Grorhande 51808 B/150 16475 8230 114.665
Einzelhande 26064 6310 8179 4336 64009
V erkehr/Nachrichten 92.271 25.163 24.048 37.165 178.647
séregiéf{erungen 32.265 652 154 268 33339
Reinigung 38300 3030 2057 173 56410
IAd“stSEﬁ‘é";:"te Dienst- 71.061 2509 818 0 74.388
mSc;]r;]s(tainge Dienstless- 48,005 1494 622 491 50.702
Regionalverkenr 506.999 103608 | 68239 87.338 766.184
Restverkenr 54,200 5700 5.800 22600 88300
X}’q‘r:és.cr?i gem"erkehr 20,000 5.000 2000 10,000 37.000
Gesamter Wirt-

schaftsverkehr Regi- | 581199 114308 | 76.039 119.938 891.484

on 14

Anm.: Die Region Mlnchen ist hier identisch mit der Planungsregion 14: Landeshauptstadt
M Unchen und die Landkreise Minchen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Fursten-
feldbruck, Starnberg und Landsberg Die Differenzierung nach vier Kraftfahrzeugty-
pen bezieht sich auf gewerbliche Pkw, Lkw < 2,8t (= Klein-Lkw), Lkw = 2,8t his<
7,5t (= Mittel-Lkw) und Lkw = 7,5t (= Grof3-Lkw).

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 34
Tab. 2: Berechnetes werktagliches Fahrtenaufkommen des auf die Stadt M (inchen bezogenen

Wirtschaftsverkehrs — nur Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr, 1994, in Tausend
Fahrten pro Werktag
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Binnen- | Qudlver- Zielver- Fahrten | Auf MUn- | Zum Ver-
verkehr kehr kehr beginnend | chen bez- | gleich:Ge-
Munchen | Minchen | Minchen | in MUn- | gener Ver- samter
chen kehr Wirt-
schaftsver-
kehr
Region 14
@ @ ©) D+@ | M+@+ 4)
©)
Gewerbl. 257 60 60 317 377 581
Pkw
Klein-Lkw 57 8 8 65 73 114
MitteFLkw 30 10 10 40 50 76
Grof3-Lkw 42 12 12 A 66 120
Wirt- 386 90 90 476 566 891
schaftsver-
kehr
(nur Binnen-
verkehr und
Quell-/Ziel-
verkehr)

Anm.: Die Region Minchen ist hier identisch mit der Planungsregion 14: Landeshauptstadt
MUnchen und die Landkreise Minchen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Fursten-
feldbruck, Starnberg und Landsberg. Die Differenzierung nach vier Kraftfahrzeugty-
pen bezieht sich auf gewerbliche Pkw, Lkw < 2,8t (= Klein-Lkw), Lkw > 2,8t bis <
7,5t (= Mittel-Lkw) und Lkw > 7,5t (= Grof3-Lkw).

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 35

Die wichtigsten I nterpretationen zu den beiden Abbildungen lauten in der Formulierung des
Originals wie folgt (Landeshauptstadt M tinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung
1998, S. 21): "Das berechnete werktagliche Fahrtenaufkommen fir das Jahr 1994 im Binnen
verkehr in der Stadt Minchen (Fahrt beginnt und endet in Minchen). Der Antell des min-
chenbezogenen Verkehrs (Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr) am Wirtschaftsverkehr der
Region betragt 74 % (566.000 Fahrten). Es wurden 476.000 Fahrten berechnet, die ihren Ur-
sprung/Startpunkt in Minchen haben (Quell- und Binnenverkehr), von denen 386.000 (81 %)
reiner Munchener Binnenverkehr sind. Es dominiert der Anteil des gewerblich genutzten Pkw
mit 66 %. 20 % des branchenbezogenen Wirtschaftsverkehrs werden mit Lkw > 2,8 t zul. Ge-
samtgewicht abgewickelt. (...) Von den 766.000 berechneten Fahrten werden 358.000 (47 %)
von zwel Branchen erzeugt: Verkehr und Handel. Der Anteil beider Branchen daran ist mit
jeweils rd. 23 % gleich grof3, wobei die Struktur der eingesetzten Lkw differiert. Die Branche
Verkehr hat einen Uberdurchschnittlichen Anteil an den Fahrten der Grof3-Lkw(> 7,5t) und
die Branche Handel an denen der Klein-Lkw (= 2,8 t)."

Nach Tabelle 1 betragt der Anteil der Lkw, die praktisch ausschliefdich dem Guitertransport
dienen, an den Fahrten im Wirtschaftsverkehr 34 % bzw. 36 % (siehe die viertletzte Zeile
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"Regionalverkehr" und die letzte Zeile "Gesamter Wirtschaftsverkehr Region 14")*°. Nach
Tabelle 2, dieja speziell den auf die Stadt M inchen bezogenen Wirtschaftsverkehr abbildet,
betragt der entsprechende Lkw-Anteil an den Fahrten im Wirtschaftsverkehr rd. 33 % (siehe
die finfte Spalte mit der Uberschrift in der Kopfzeile "Auf Minchen bezogener Verkehr").

Betrachtet man entsprechend Tabelle 1 nur die Branche Verkehr/Nachrichten (Unterteilung
des "Regionalverkehrs' in der Region 14) und dort ausschlief3dich die Klein-, Mittel- und
Grof3-Lkw (Summe = 100 %), haben die Grol3-Lkw einen Anteil von rd. 43 % an der Gesamt-
zahl der Fahrten mit Lkw. Betrachtet man den Anteil der Grof3-Lkw entsprechend Tabelle 2
(auf die Stadt Munchen bezogener Binnenverkehr und Quell-/Zielverkehr) ebenfalls unter
Vernachlassigung der gewerblichen Pkw, haben die Grof3-Lkw Uber alle Branchen hinweg
einen Antell von rd. 35 % an der Gesamtzahl der Fahrten aller Lkw.

Im Rahmen der Wirtschaftsverkehrsstudie wurde auch der Anteil der
Wirtschaftsverkehrsfahrten (nur Binnen und Quell-/Zielverkehr, siehe auch die aus Tabelle 2
hervorgehende Abgrenzung, d. h. ohne dispersen Verkehr und Fernverkehr) an allen Fahrten
(gemeint sind Falrten mit privat und gewerblich genutzten Pkw, Klein-, Mittel- und Grof3-
Lkw) berechnet. Fir den entsprechenden auf die Stadt Mnchen bezogenen Verkehr wurde
ein Antell von 29 % ermittelt (Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung 1998, S. 25, Abb. 13).

Im Rahmen einer Netzbetrachtung, fUr die erganzend Umlegungen mit dem Programmsystem
VISUM vorgenommen wurden, wurden die im Wirtschaftsverkehr in der Region und in der
Stadt und in der Region Miinchen zuriickgel egten Fahrleistungen berechnet.

Fir die Angabe der Anteile der Fahrzeugarten, bezogen auf die Fahrleistungen, wurde in der
vorliegenden Kurzfassung der Wirtschaftsverkehrsstudie offensichtlich die Abgrenzung "Re-
gionalverkehr" entsprechend der viertletzten Zeile der obigen Tabelle 1 zugrundegelegt. Der
Anteil der Klein-, Mittel- und Grof3-Lkw am gesamten Wirtschaftsverkehr nach Fahrle stun
gen belauft sich auf 35 % und ist somit in etwa identisch mit dem entsprechenden Anteilswert
auf der Basis des Fahrtenaufkommens (siehe oben: 34 %). Betragt der Anteil der Branche
Verkehr/Nachrichten bei Betrachtung der werktaglichen Fahrten rd. 23 % am Regionalver-
kehr (siehe Tabelle 1, letzte Spalte: 178 647 Fahrten von 766 184 Fahrten), wird er bel Be-
trachtung der werktéglichen Fahrleistungen mit 27 % angegeben.

Fir den Wirtschaftsverkehr in der Region werden rd. 14 Mio. km pro Tag und fur den Wirt-
schaftsverkehr im Stadtgebiet rd. 5 Mio. km ermittelt. Das entspricht rd. 28 % der 50 Mio. km
Fahrleistungen durch alle Verkehre in der Region und rd. 33 % der 15 Mio. km Fahrleistun+
gen durch alle Verkehre im Stadtgebiet (siehe Tabelle 3). Durch eine einfache Uberschlagsbe-
rechnung wird die Inanspruchnahme des st&dtischen V erkehrsnetzes durch den Wirtschafts-
verkehr insgesamt letztlich auf rd. 40 bis 45 % veranschlagt (unter der Annahme, dass kleine,
mittlere und grof3e Lkw sowie Lastziige durchschnittlich 2 bis 2,5 Pkw-Einheiten entspre-
chen).

10" Auf der letzten Zeile , Gesamter Wirtschaftsverkehr Region 14“ der obigen Tabelle 1 beruhen beispielsweise
auch die Prozentangaben des V orentwurfs zum Munchner V erkehrsentwicklungsplan (L andeshauptstadt
M nchen - Referat fir Stadtplanung und Bauordnung 2000, Abb. 52.): Anteile der Fahrzeugarten an den
Fahrten des Wirtschaftsverkehrs: Pkw 65 %, Klein-Lkw 13 %, Mittel-Lkw 9 %, Grof3-Lkw 13 %.
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Tab. 3: Werktégliche Fahrleistungen des Kraftfahrzeugverkehrs in der Region Munchen und
im Gebiet der Stadt Munchen, insgesamt sowie unterteilt nach privatem Pkw-V erkehr
und Wirtschaftsverkehr (einschlief3dich gewerblichem Pkw-Verkehr), 1994

Fahrleistun- Region Antell darunter Stadt Antell
gen/Werktag 1994 in Mio. km in % M Unchen in %
in Mio. km
Alle KfzVerkehre 50 100 15 100
davon
Individuaverkehr 36 72 10 66
Wirtschaftsverkehr 14 28 5 33

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fir Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 38

Die Analysen zu zehn potenziellen wirtschafts bzw. giterver kehr sbezogenen Mal3nahmen

In der Wirtschaftsverkehrsstudie werden insgesamt zehn potenzielle guter- bzw. wirtschafts-
verkehrshezogene Mal3nahmen (siehe die nachfolgende Ubersicht) auf unterschiedliche Art
und Weise und speziell im Hinblick auf den méglichen quantitativen Umfang ihrer Umsa-
zung in Region und Stadt M iinchen analysiert. Sofern hierfir die geeigneten Daten vorliegen,
werden auch Umlegungsrechnungen mit Hilfe des Programmsystems VISUM durchgefiihrt.
Ziel dieser Malinahmenbetrachtungen ist es, qualitative und quantitative Anhaltspunkte fir
die eine Variante des Guterverkehrsszenarios, das Gestaltungsszenario, im Jahr 2010 zu ge-
winnen.

Zu 1. Funf dezentrale Guterver kehrszentren im Stadtbereich:

Da davon ausgegangen wird, dass ein zentrales Guterverkehrszentrum in M iinchen aufgrund
der bisherigen Standortnutzung nicht umsetzbar wére, werden unter Berticksichtigung prinzi-
piell dafir geeigneter Flachen funf verschiedene kleinere Standorte im Stadtgebiet von Min
chen vorgestellt, auf ihre Eignung zur Realisierung eines dezentralen Giterverkehrskonzepts
aus verkehrlicher Sicht Uberprift und das Uber diese Standorte lenkbare Giterpotenzial quan
tifiziert. Zusammen mit dem bereits operierenden Standort am Flughafenzentrum waren diese
fUnf Standorte (dabei besteht der Standort im Norden aus zwei getrennten, vier Kilometer
auselnanderliegenden Teilflachen) Gegenstand einer entsprechenden Beschlussfassung des
gemeinsamen Ausschusses fir Stadtplanung und Bauordnung sowie des Ausschusses fir Ar-
beit und Wirtschaft des Miinchner Stadtrats am 16.01.96™*.

Die funf mdglichen neuen dezentralen Glterverkehrszentren, in der Wirtschaftsverkehrsstudie
auch Frachtzentren (FZ) genannt, kdnnten insgesamt 65 ha umfassen und auf dieser Flache
etwa 865 000 t Giter pro Jahr umschlagen. Es wird explizit darauf hingewiesen, dass bei den
entsprechenden Teilgrof3en nur Tellverlagerungen einzelner Speditionsbetriebe in Frage
kommen. Zwischen 30 und 460 Quellfahrten pro Tag wirden auf die einzelnen Frachtzentren
entfallen. Dabei wirden die 460 Quellfahrten pro Tag auf die beiden getrennten, vier Kilome-
ter auseinanderliegenden Teilflachen eines Standorts entfallen. Mit einer raschen Realisierung
des Konzepts dezentraler Guiterverkehrszentren wird nicht gerechnet und deshalb erganzend
vorgeschlagen, eine Koordination und K ooperation verschiedener Spediteure, Verlader und
Logistikdienstleister anzustreben und deren Vernetzung mittels Telematikanwendungen vor-
zunehmen. Zugleich kdnnten Zentrallager gemeinschaftlich betrieben werden. Auf diesen
beiden Wegen konnten Logistikkosten eingespart werden.

1 Im Vorentwurf zum Muinchner Verkehrsentwicklungsplan ist von einem Stadtratsbeschluss vom 16.01.1996
bzw. vom 07.05.1997 die Rede.
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Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fir das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Ubersicht 1: Die zehn in der Wirtschaftsverkehrsstudie zu Minchen analysierten wirtschafts-
bzw. glterverkehr sbezogenen Mal3nahmen

1. Funf dezentrale Glterverkehrszentren (GVZ) im Stadtbereich fur die Verteilung von Gir
tern auf den Stral3en

2. Einfuhrung eines Vorzugsnetzes fur Lkw > 7,5 t und Durchfthrung einer Lkw-
Fuhrungsstrategie fur in das Stadtgebiet einfahrende Fahrzeuge

3. Kooperation von je zwei Speditionen bel der Audieferung von Produkten der Textilbran-
che einerseits und der Nahrungs- und Genuf3mittel branche andererseits

4. Lockerung des Lieferzeitfenstersin der City

5. Veranderungen der Organisation des Lieferverkehrs in verkehrlich hochbel asteten Ge-
schéftsstralden

6. City-Terminal (CT) fur den Innenstadtbereich

7. Kopplung der Ver- und Entsorgung des Handels in der Region 14

8. Kooperationen im Speditionsbereich in der Region 14

9. Kooperationen im Werkverkehr in der Region 14

10. Verlagerung des personenbezogenen Wirtschaftsverkehrs auf den OPNV in der Stadit
MUnchen

Anm.: Zwecks einer besseren sich selbst erklarenden Verstandlichkeit der in der Wirtschafts
verkehrsstudie zu Minchen diskutierenden Maldnahmen bzw. Aktivitéten werden die
Bezeichnungen der in der Wirtschaftsverkehrsstudie selbst diskutierten Mal3nahmen
bzw. Aktivitéten teilweise geringflgig verandert oder erweitert.

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 47 —
65

Zu 2. Einfuhrung eines Vorzugsnetzes fir Lkw > 7,5 t und Durchfiihrung einer Lkw-
FUhrungsstrategie fur in das Sadtgebiet einfahrende Fahrzeuge:

Ausgehend von Ergebnissen aus Erhebungen zum LkwSchwerverkehr (Lkw > 7,5 1), der
damit durchgefiihrten Umlegungsrechnungen und unter Berticksichtigung von bereits be-
schlossenen Erweiterungen im Minchner Stral3ennetz wird ein Lkw-V orzugsnetz definiert,
fir das wiederum Umlegungsrechnungen durchgefihrt werden. Der Vergleich der berechne-
ten Ergebnisse des Istzustands und der berechneten Ergebnisse des Planfalls zeigt, dass sich
die Fahrleistung schwerer Lkw im gesamten Minchner Straf3ennetz um ca. 9 % erhoht. Dabel
steigt die Fahrleistung der schweren Lkw auf den Lkw-V orzugsstrecken um 27 %, deren
Fahrleistung im untergeordneten Streckennetz nimmt jedoch um 44 % ab.

Am Ende der Betrachtungen zu diesem Mal3nahmenkomplex wird in allgemeiner Form auf
dessen Beriicksichtigung bei den Annahmen fir das Gestaltungsszenario hingewiesen.

Zu 3. Kooperation von Speditionen bel der Audlieferung von Produkten der Textil- sowie der
Nahrungs- und Genussmittel branche:
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Fur die Auslieferung von Produkten der Textilbranche einerseits und der Nahrungsmittel- und
Genusbranche andererseits werden Kennzahlen fir die Einzelaudieferung und die fir eine
kooperative Auslieferung errechnet und miteinander verglichen. Es wird von der Kooperation
von je zwei Speditionen ausgegangen. Trotz der relativ ausfuhrlicheren Darstellung des Bei-
spiels aus der Textilbranche (hier werden beispiel sweise 60 zu beliefernde Kunden unterstellt)
geht aus der hier ausgewerteten Vertffentlichung unter anderem nicht hervor, ob sich die
Ausgangsannahmen auf konkrete Félle und insbesondere auf urspringlich an einem einzigen
Tag erfolgende Lieferungen beziehen. Auch bleibt unklar, wie die beiden Einzelaudliefe-
rungsfale "Depot 1" und "Depot 2" und im Vergleich dazu der "Kooperationsfall” im einzel-
nen definiert sind. Im Wege der Irterpretation wird hier angenommen, dass fur die Ermittlung
der Ergebniszahlen bei dieser Mal3nahme ein Tourenplanungsprogramm verwendet wurde,
und zwar sowohl in den Féllen der Einzelauslieferung als auch im Kooperationsfall (sehe
auch nachfolgend die Ausfihrungen zu Mal3nahme 4).

Esfallt auf, dass fir beide Beispiele Verbesserungen bei allen betrachteten speditionell- ver-
kehrlichen Kennziffern berechnet wurden, von 9 % bis 17,7 % bei der Textilbranche und von
7,7 % bis 17 % bel der Nahrungsmittel- und Genussbranche. Die relativ niedrigste Verbesse-
rungsrate betrifft mit — 5,4 % und — 4,2 % die speditionell-betriebswirtschaftliche Kennziffer
"Ersparnis bel den Distributionskosten”. Hiermit ist die Grof3e "Durchschnittliche Distributi-
onskosten je Kunde' gemeint. Ein Blick auf die diesbeziiglich fur die Textilbranche ausge-
wiesenen Einzelzahlen zeigt, dass dieses "gunstige" Ergebnis fir den Kooperationsfall sich
aus einem Vergleich der durchschnittlichen Kosten je Kunde im Kooperationsfall in Hohe
von DM 41,40 und der durchschnittlichen Kosten je Kunde im aggregierten (!) Einzelbeliefe-
rungsfall in Hohe von DM 43,75 ergibt. Betrachtet man statt dessen fur den Einzelbeliefe-
rungsfall die beiden Spediteure einzeln, zeigt sich, dass sich die eine Spedition im Einzelbe-
lieferungsfall mit DM 40,00 sogar besser stellt alsim Kooperationsfall. Man muss deshalb in
Frage stellen, ob es unter diesen Bedingungen fir diese Spedition einen Anreiz gabe, sich an
der Kooperation zu beteiligen.

Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fir das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Zu 4. Lockerung des Lieferzeitfenstersin der City:

In der dieser Auswertung zugrundeliegenden Verdffentlichung wird explizit darauf hingewie-
sen, dass fUr eine beispielhaft unterstellte Erweiterung des fur die Belieferung der Innenstadt
zugestandenen Lieferzeitintervalls von 08.00 bis 10.00 Uhr auf 08.00 bis 11.00 Uhr ein Tow
renplanungsprogramm verwandt wurde ("INTERTOUR/W"). Hierfur wurden die Systemein-
gabedaten wie Wartezeiten an der Rampe, mittlere SendungsgrofRen und Durchschnittsge-
schwindigkeiten variiert. Es wurden wie bei der zuvor dargestellten Mal3nahme 3. Lieferun
gen von Produkten der Textilbranche (an insgesamt 60 Kunden) sowie von Produkten der
Nahrungs- und Genussmittelindustrie al's zwei Beispiele zugrundegel egt.

Auch hier wurden fir beide Beispiele Verbesserungen bei allen betrachteten speditionell- ver-
kehrlichen Kennziffern berechnet, zwischen 24 % und 42 % fur Guter der Textilbranche und
zwischen 4 % und 11 % fUr Guter der Nahrungs- und Genussmittelbranche. Die relativ nied-
rigste Verbesserungsrate betrifft mit — 7 % und — 2 % wiederum die speditionel |- betriebswirt-
schaftliche Kennziffer "Ersparnis bel den Distributionskosten”.

Am Ende der Ausfuihrungen zu diesem Mal3nahmenkomplex wird die Empfehlung an die
Stadt M linchen ausgesprochen, die Erweiterung der zuldssigen Lieferzeiten mit dem Effekt
der Verkehrsvermeidung zu einem Baustein eines Wirtschaftsverkehrskonzeptes zu machen.
Damit durfte implizit ein Hinweis auf die Berticksichtigung dieses Mal3nahmenkomplexes bei
der Konzeption des Gestaltungsszenarios gegeben sein. Nicht unmittelbar nachvollziehbar




118

anhand der vorangegangenen Ausfihrungen ist die erganzende Empfehlung, eine Umsetzung
sollte generell an Auflagen hinsichtlich der Technik der fir die Verteilung der Giiter vorgese-
henen Fahrzeuge gekoppelt werden (z. B. Einsatz erdgasbetriebener Fahrzeuge).

Zu 5. Veranderungen der Organisation des Lieferverkehrsin verkehrlich hochbelasteten Ge-
schéftsstralien:

In der dieser Auswertung zugrundeliegenden Verdffentlichung wird erlauternd dargestellt,
dass es sich hierbel um den Ansatz geeigneter kleinraumig wirkender baulicher Veranderun-
gen handelt. Auf der Basis umfangreicher Vorarbeiten zu finf moglichen Konzeptvarianten —
Ladestreifen, Ladebucht, Ladestreifen vor Parkbucht, Mandvrierstreifen al's Ladespur und
Uberbreite Spur — und einer Fallanalyse — Befragung auf einer Teilstrecke der Rosenheimer
Stral}e in Miinchen an zwei Tagen —wurden die Varianten "Uberbreite Fahrbahn mit weichem
Ubergang in den Seitenraum" und "Ladebucht” fir die Rosenheimer Stralle als am geeignets-
ten beurteilt und fir ganz Munchen aufgrund ihrer Kostenvorteile die Ladebucht-Ldsung be-
vorzugt.

Die Ausfuhrungen zu diesem Malinahmenkomplex enden mit der Feststellung, dass die kon+
krete Ausgestaltung und Umsetzung auch an anderen Stral3enziigen in MUnchen einer detail-
lierten und problemorientierten Ausarbeitung durch die betroffenen stadtischen Referate vor-
behalten bleibt.

Zu 6. City-Terminal (CT):

Vorab sei darauf hingewiesen, dass das als mdglicher City-Terminal-Standort fir Mnchen
genannte Deutschmann-Gelénde identisch ist mit dem Standort "Mitte" eines dezentralen Gir
terverkehrskonzepts (siehe oben die Ausfiihrungen zu Mal3nahme 1.“ Funf dezentrale Guter-
verkehrszeiten im Stadtbereich®) bzw. mit dem anderweitig in diesem Kapitel zu Miinchen
benutzten Ausdruck "Gelande an der Friedenheimer Briicke" (siehe insbesondere weiter unten
den Unterabschnitt “ Die Machbarkeitsstudien fir das Cityterminal Mitte").

Im wesentlichen wird bei dieser Mal3nahme unterstellt, dass die Anlieferung der Giter in dem
City-Terminal (Fernverkehr) Uber die Stral3e erfolgt. Eine entsprechende Anlieferung Uber die
Schiene wilrde zusétzliche Eingpareffekte bringen. Nach zusétzlich erhatenen Informationen
wird bel den weiter konkretisierten Planungen (siehe auch unten ,, Die Machbarkeitsstudien
fur das Cityterminal Mitte") ein Anlieferungsanteil Uber die Schiene in Hohe von 40 % ange-
strebt. Details der Berechnung der eingesparten Kilometer, insbesondere zu der Frage, ob
hierfur spezielle umfangreiche Rechnungen durchgefiihrt wurden, werden in der hier herange-
zogenen Verdffentlichung nicht offengel egt.

Zunachst wird der Umfang der City-Terminal-affinen Glter unter Bezug auf eine dltere Dor-
nier-Studie (Dornier 1994) und Daten aus der Handels- und Gaststéattenzahlung 1993 in Min-
chen geschétzt. Verkehre und Guterarten, die fur ein City-Termina von vornherein als nicht
akquirierbar eingestuft werden (System Verkehre, Selbstabholer, Paketdienste und Nah-
rungsmittel), werden dabel von vornherein ausgeschlossen. Demzufolge wird der gesamte
Umfang der City- Terminal-affinen Guter in der Stadt Munchen auf rd. 3 200 t pro Werktag
geschétzt. Davon sollen aber nur rd. 2000 t auf ein theoretisch denkbares Einzugsgebiet fur
ein City-Terminal in MUnchen entfallen. "Das Einzugsgebiet berticksichtigt sowohl Aufkom-
mensschwerpunkte als auch Lieferzeitvortelle gegentiber anderen peripheren Standorten.”
(Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 59)

Fur den konkreten Standort auf dem Deutschmann-Gelénde wird jedoch nur ein téglicher
Durchsatz von rd. 400 Tonnen fir realistisch erachtet. Wegen der Angabe "Beteiligte Bran
chen: Grof3handel und Verkehr" wird geschlossen, dass gleichzeitig unterstellt wird, in diesem
City-Terminal wirden sich Firmen bzw. Filialen von Firmen sowohl aus der Speditions- as
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auch aus der Grofthandel sbranche ansiedeln und die Feinverteilung der Giter ausfihren Die
Autoren der Wirtschaftsverkehrsstudie unterstellen, dass 60 % von den 400 Tonnen, also 240
Tonnen, in Verkehrszellen innerhalb des mittleren Rings geliefert werden. Es werden Klein-,
Mittel- und Grof3-Lkw eingesetzt, néhere Angaben zu deren Struktur bzw. zu deren strukturel-
ler Veranderung gegeniiber dem "Ohne™Fall fehlen.

Das angegebene Berechnungsergebnis pro Werktag differenziert zwischen dem reinen An
siedlungseffekt (= Wirkung hervorgerufen allein dadurch, dass die in die Innenstadt auslie-
fernden Firmen ihren Standort in das City-Terminal verlegt haben) und dem Kooperationsef-
fekt (= Wirkung hervorgerufen dadurch, dass die im City-Terminal angesiedelten Betriebe
gemeinsam ausliefern, sofern sie — vermutlich innerhalb eines Werktages — dieselben Anlie-
ferpunkte anfahren). Der Ansiedlungseffekt betragt 500 km pro Werktag, der K ooperationsef-
fekt belauft sich auf 800 km pro Werktag, insgesamt werden 1300 km pro Werktag einge-
spart, darunter 1000 km bel Lkw > 2,8 t, pro Jahr erbringt ein derartiges City-Terminal eine
Fahrleistungsreduktion von rd. 310 000 km bei Lkw (d. h., eswerden rd. 240 Werktage pro
Jahr unterstellt).

Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fir das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Zu 7. Kopplung der Ver- und Entsorgung des Handels in der Region 14:

Ausgehend von den Gesamtfahrten der Lkw > 2,8t in der Region 14 — 155 577 Fahrten (siehe
Tabelle 1 oben, viertletzte Zeile, Summe von Spalte 3 und 4) — und weiteren mit dem
WIVER-Modell berechneten Einzelgrofzen wird die Anzahl der Zielanfahrten zum Handel
(ohne Rickfahrten) in Hohe von 24 726 Fahrten ermittelt. Aufgrund von empirischen Erhe-
bungen in Hamburg im Jahr 1996 wird unterstellt, dass hiervon 10 %, d. h. 2473 Fahrten, der
Entsorgung dienen. Nach Ansicht zusétzlich befragter Handler und Transporteure kénnte
hiervon wiederum die Halfte durch die Kopplung der Ver- mit der Entsorgung eingespart
werden. Das wéaren 1236 Fahrten bzw. bezogen auf die Gesamtfahrten von 155 577 Fahrten
pro Tag in der Region 14 0,79 % oder entsprechend 20 000 km gleich 0,88 % der gesamten
Fahrleistung der Mittel- und Grof3-Lkw.

Inwiewelt aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fir das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Zu 8. Bundelung im Speditionsbereich in der Region 14:

Hier wurde das gesamte Potenzial der einsparbaren Fahrleistungen bei Mittel- und Grof3-Lkw
der Speditionsbranche in der Region 14 berechnet. Es wird einleitend hervorgehoben, dass
Biindelungen sowohl durch eine innerbetriebliche Tourenplanung als auch durch eine be-
triebstibergreifende K ooperation zu erreichen ist. Es wird aufgrund der Formulierung der hier
zugrundegel egten V eroffentlichung angenommen, dass beide Ansétze in die Schatzungen der
prinzipiell reduzierbaren Fahrleistungen eingegangen sind. Insofern wurde in der Bezeich-
nung dieses Mal3nahmenkomplexes auch der Begriff Bindelung und nicht der der Kooperati-
on verwendet. Erfahrungen aus bestehenden K ooperationen sollen herangezogen worden sein.
Details der Berechnung der eingesparten Kilometer, insbesondere zu der Frage, ob hierfir
spezielle umfangrei che Rechnungen durchgefiihrt wurden, werdenin der hier herangezogenen
Veroffentlichung nicht offengel egt.

Eswird von den in der It-Analyse fur das Jahr 1994 ermittelten jahrlichen Fahrleistung der
Lkw > 2,8t in der Region 14 in Hohe von 2 276 000 km pro Werktag und dem auf die Bran
che Speditioren entfallenden Umfang in Hohe von 863 000 km pro Werktag ausgegangen
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(die Darstellung der Ist-Analyse enthélt diese Zahlen leider nicht). Von diesen 863 000 km
pro Werktag kdnnen, so die Angaben in der Vertffentlichung, 80 000 km pro Werktag einge-
spart werden, das sind gut 9 %. Bezogen auf die insgesamt in der Region von Mittel- und
Grof3-Lkw zurtickgel egten Fahrleistungen sind das rd. 3,5 %. Die pro Werktag eingesparten
80 000 km summieren sich fur ein Jahr gerechnet auf insgesamt knapp 20 Millionen km.
Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fur das Gestal-
tungsszenario abgel eitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Zu 9. Kooperation im Werkverkehr in der Region 14:

Die Ausfuihrungen hierzu in der hier zugrundeliegenden Veroffentlichung sind wenig auf-
schluRRreich. Das Potenzial fur derartige K ooperationen wird offensichtlich bei den Fahrzeug-
flotten Mittel- und Grof3-Lkw der Branchen Industrie und Bau gesehen. Erfahrungen aus be-
stehenden K ooperationen sollen herangezogen worden sein. Uber Details der Berechnungen
wird nichts ausgesagt. Das Ergebnis lautet (Landeshauptstadt M Unchen Referat fur Stadtpla-
nung und Bauordnung 1998, S. 64): "Unter den gemachten Pramissen kdnnen pro Werktag
(vorsichtig geschétzt) rd. 12 500 km an Fahrleistungen reduziert werden." Das wéren bezogen
auf die zur Mal3nahme 8 insgesamt in der Region 14 zu verzeichnenden Fahrleistungen der
Mittel- und Grof3-Lkw in Hohe von rd. 2 276 000 km pro Werktag rd. 0,55 %.

Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fir das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Zu 10. Verlagerung des personenbezogenen Wirtschaftsverkehrs auf den OPNV in der Sadt
Munchen:

Fur die Ableitung der hier einsparbaren Fahrleistungen von gewerblich genutzten Pkw wer-
den in der hier herangezogenen V erdffentlichung zwar einige zu beriicksichtigende Argumen
te aufgefuihrt, die konkrete V orgehensweise wird jedoch nicht néher beschrieben. Eswird
offensichtlich von der Anzahl der Fahrten mit gewerblich genutzten Pkw unter Ausschluss der
Taxifahrten ausgegangen. Es wird geschétzt, dass in der Innenstadt rd. 17 % und in der (Ubri-
gen?) Gesamtstadt 5 % der Fahrten durch den OPNV substituiert werden konnten. Dies ert-
spréche 110 500 Kfz-Kilometer pro Werktag bzw. rd. 26,5 Millionen Kfz-Kilometer pro Jahr.
Dies entsprache rd. 0,8 % aller werktaglich im gesamten Wirtschaftsverkehr zurlickgelegten
Kilometer in Hohe von 14 Millionen Kfz-km (absolute Zahl aus Tabelle 3 oben, eigener Ver-
gleich).

Inwieweit aus der Betrachtung zu diesem Mal3nahmenkomplex Annahmen fur das Gestal-
tungsszenario abgeleitet werden, steht nicht am Ende dieses Abschnitts der hier ausgewerteten
Veroffentlichung.

Projektionen fir den Wirtschaftsverkehr im Jahr 2010

Es wird ein Trendszenario entworfen und offensichtlich mit grof3erem Input- und Rechenauf-
wand genauso detailliert quantifiziert wie das Tableau fir die Ist-Anayse 1994. Die Zahlen
sind in der Tabelle 4 wiedergegeben.

Tab. 4. Berechnetes werktégliches Fahrtenaufkommen des gesamten Wirtschaftsverkehrsin
der Region Muinchen, Projektion fur das Jahr 2010 — ,, Trendszenario®, in Fahrten pro
Werktag

Pkw | Klen-Lkw | Mittel-Lkw | GrofR-Lkw | Gesamt
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Pkw | Klen-Lkw | Mittel-Lkw | GroR-Lkw | Gesamt
Industrie 65.393 11.427 6.614 15.173 98.607
Bauhauptgewerbe 26.455 5525 4.256 9.456 45.69
Ausbaugewerbe 32.322 8.182 3.165 2494 46.163
Grof3handel 55.246 42.294 16.393 9.619 123.552
Einzelhandel 48.892 7.021 8.098 5.041 69.052
Verkehr/Nachrichten | 101.056 26.159 24.528 44.603 196.346
Kredi- 35.367 669 155 315 36.506
te/Versicherungen
Reinigung 51.665 5.839 3.722 17.859 79.085
Ausgewdhlte Dienst- 93.336 4738 1.010 0 99.084
| eistungen
Sonstige Dienstleis- 62.906 2.800 761 704 67.171
tungen
Regionalverkehr 572.638 114.654 68.702 105.264 861.258
Restverkehr 54.200 5.700 5.800 22.600 88.300
Wirtschaftsfernverkehr|  22.800 5.700 2.300 11.400 42.200
(ohne Trangit)
Gesamter Wirt- 649.638 126.054 76.802 139.264 991.758
schaftsverkehr Regi-
on 14
Zuwachs Gesamter 11,8% 10,3 % 1,0% 16,1 % 11,2 %
Wirtschaftsver kehr
der Region, 2010
gegenliber 1994

Anm.: Die Region Minchen ist hier identisch mit der Planungsregion 14: Landeshauptstadt
Mnchen und die Landkreise MUnchen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Flrsten-
feldbruck, Starnberg und Landsberg. Die Differenzierung nach vier Kraftfahrzeugty-
pen bezieht sich auf gewerbliche Pkw, Lkw < 2,8t (= Klein-Lkw), Lkw > 2,81 bis
<75t (= Mittel-Lkw) und Lkw > 7,5t (= Grof3-Lkw)

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fir Stadtplanung und Bauordnung 1998, S. 73

Es sai unter Verweis auf Tabelle 1 oben herausgestellt, dass auf der Ebene des "Regionalver-
kehrs' fir die Region 14 (siehe die viertletzte Zeile) die Wirtschaftsverkehrsfahrten insgesamt
sowie die mit Pkw oder die mit Klein- Lkw um mehr as 10 % zunehmen diirften, wahrend die
Fahrten mit Mittel-Lkw praktisch stagnieren, die Fahrten mit Grof3-Lkw jedoch um rd. 20 %
steigen durften. Ein @nliches Bild ergibt sich aus dem Vergleich der beiden Zeilen "Gesamter
Wirtschaftsverkehr Region 14" in den beiden Tabellen 1 und 4. Die letzte Zeile von Tabelle 4
weist die prozentualen Steigerungsraten nach Fahrzeugarten zwischen 1994 und 2010 aus.

Wie die Ergebnisse des Gestaltungsszenarios fur das Jahr 2010 abgeleitet sind, geht aus den
Darlegungen der hier zugrundeliegenden V erdffentlichung nicht eindeutig hervor, auch wenn
zu Recht hervorgehoben wird, dass der doppelte Ansatz einzelner Reduktionspotenziale zu
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vermeiden ist. Auch bel der Vorstellung der 10 verschiedenen Mal3nahmen(komplexe) (siehe
etwas weiter oben in diesem Text) fehlen eindeutig interpretierbare Angaben. Eine dhnlich
umfangreiche Tabelle zum Gestaltungsszenario wie die Tabelle zum Trendszenario ist in der
hier zugrundeliegenden V erdffentlichung zudem nicht enthalten. Aus den wenigen ansonsten
wiedergebenen Zahlen seien jedoch im folgenden einige wenige zur Charakterisierung des
Ergebnisses des Gestaltungsszenarios herausgegriffen.

Werden fir das Jahr 1994 und die Stadt M inchen 476 000 Fahrten ausgewiesen (nur Quell-
und Binnenverkehr = Fahrten beginnend in Mnchen, siehe oben Tab. 2), steigt dieser Wert
im Trendszenario 2010 um rd. 6 % auf 504 000 Fahrten und erreicht im Gestaltungsszenario
2010 mit 476 000 Fahrten wieder die alte Hohe von 1994. Bei Betrachtung des Regionalver-
kehrs der Region 14 sind die Fahrten der Schwerverkehre (= Mittel- und Grofl3-Lkw) gegen+
Uber dem Trendszenario mit etwa 17 000 Fahrten pro Werktag um rd. 9 % niedriger als beim
Trendszenario. Hierflr wird pauschal das Zusammenwirken der Bausteine des Gestaltungs-
szenarios geltend gemacht. Im einzelnen lasst sich dieses Zusammenwirken jedoch nicht
quantitativ nachvollziehen.

DielVV-Studie

DieIVV-Studie (1VV-Aachen 1999) enthdlt Simulationsrechnungen fur einheitlich zwanzig
prinzipiell denkbare Mal3nahmen zur Verbesserung des Glterverkehrs in zehn Modellstadten,
darunter Minchen, Augsburg und Nurnberg. Die IVV-Studie stellt den deutschen Beitrag zur
COST-321-Studie der Européischen Kommission dar. Fur die weitere Darstellung der Grund-
konzeption dieser Studie sl auf das Kapitel zum Fallbeispiel Nurnberg verwiesen. Im folgen-
den werden wie bei den beiden anderen genannten Stadten auch ausgewahlte Ergebnisse der
IVV-Studie fur die Stadt und die Region Mnchen vergleichend diskutiert.

Die Simulationsergebnisse fur Munchen und die 1VV-Mal3nahmen, die in direktem Bezug
zum Handlungsfeld Bildung von K ooperationen stehen, lassen erkennen, dass eine Kombina
tion (Mal3nahme 1.16) von Nutzung eines City-Terminals (Mal3nahme 1.9; Kurzbezeichnung
dieser Mal3nahme in der IVV-Studie: “Guterverteilzentren*) und Kooperation der dorthin
umgesiedelten Transportunternehmen (Mal3nahme 1.15) entschieden glinstiger ist als jewells
diese beiden Malnahmen einzeln. Statt Steigerungsraten kommt es hier zu Minderungsraten
fur die Lkw-Fahrleistungen (Lkw-km) auf den Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region:
—8,4 %, — 1,6 % und — 0,9 %. Dabei betragen die der 1VV-Studie zugrundeliegenden gesam-
ten Lkw-Fahrleistungen im Minchner Stral3ennetz pro Tag 140 500 km, 1 260 500 km und 2
537 300 km auf den Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region. Es ist zu beachten, dass die
Mal3nahmen 1.9, 1.15 und 1.16 annahmegemal3 lediglich die Giteranlieferungen mit dem Ziel
Innenstadt betreffen, sie beziehen sich dabei — ebenfalls annahmegemal’ — auf 30 % (Mal%-
nahme 1.9) bzw. 40 % dieser Giterstréme bzw. Fahrten.

Betrachtet man statt der Lkw-Kilometerleistungen den Kraftstoffverbrauch von Lkw und Pkw
(die Einzelwerte werden nicht ausgewiesen), der in der IVV-Studie als allgemeiner Indikator
fur die Luftschadstoffemissionen verwendet wird, zeigt sich ebenfalls auf allen drel Ebenen
ein Vorsprung der Kombinationsmal3nahme 1.16 gegeniiber den Einzelmal3nahmen 1.9 (City-
Terminal) und 1.15 (Kooperation der Speditionsunternehmen bei der Citybelieferung). Auf
den Ebenen Innenstadt und Gesamtstadt kehren sich die Steigerungsraten in Minderungsraten
um (= 1,0 % und — 0,7 %), auf der Ebene der Region ergibt sich gegentiber + 1,6 % und

+ 2,0 % eine abgeschwéchte Steigerungsrate von + 0,9 %.

Die Nutzung von funf dezentralen Giterverkehrszentren in Minchen (Mal3nahme 4.1) stellt
sich auf den drei Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region mit positiven Veranderungsra-
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ten der Lkw-Kilometerleistung zwar weniger ginstig dar al's die Kombinationsmal3nahme
1.16, die leichten Steigerungsraten sind aber immer noch gunstiger als im Fall der beiden Ein-
zelmal3nahmen 1.9 und 1.15: + 1,0 %, + 0,8 % und + 0,3 %. Esist zu beachten, dass diese
Mal3nahme mit Guterverkehrszentren in Minchen Guiteranlieferungen in alen Stadtteilzent-
ren einschliefflich der Innenstadt betrifft, dort aber annahmegemald wiederum nur einen Teil.
Soweit erkennbar, durfte das gegentber Mal3nahme 1.16 abgeschwéchte positive Ergebnis der
Mal3nahme 4.1 unter anderem mit der hier gleichzeitig unterstellten Mehrverwendung von
kleineren Lkw zusammenhéngen. Fir die Mal3nahme Ersatz grof3er Lkw durch kleine Lkw
oder Lieferwagen (Maldnahme 1.11) wird fur die Innenstadt von Minchen ein Anstieg von

5,3 % errechnet (Gesamtstadt: + 2,2 % ; Region: + 1,2 %.

Esist unmittelbar einsichtig, dass der Einsatz von Elektrofahrzeugen entsprechend Mal3nah-
me 6.9 (Annahme: Verlagerungspotenzial von ca. 35 %) zu keinen Verénderungen bei den
Lkw-Fahrleistungen fuhrt, dafir aber deutliche Minderungsraten bei den berechneten Emissi-
onsgrofen aufweist, bei denen allerdings nicht die an anderen Orten auftretende Belastung
durch die Stromerzeugung gegengerechnet wird. Im Hinblick auf den Kraftstoffverbrauch von
Lkw und Pkw, der in der IVV-Studie a's allgemeiner Indikator fur die Luftschadstoffemissio-
nen verwendet wird, ergeben sich auf den Ebenen Innenstadt, Gesamtstadt und Region Min-
derungsraten von — 13,0 %, — 11,8 % und — 9,5 %. Speziell die Rul3emissionen in der Gesant-
stadt (ein eigener Wert fur die Innenstadt wird nicht ausgewiesen) gehen um — 31,1 % zurick.

Zur Abrundung des Gesamtbildes sei noch ein Blick auf andere IVV-Mal3nahmen fir die
Stadt Munchen geworfen, die nicht direkt oder indirekt mit Speditionskooperationen zusam-
menhangen. Hierbei sollen allerdings Malinahmen zur verstérkten Errichtung und Nutzung
des Verkehrstragers Schiene fur Nahverkehrszwecke (Malinahmengruppe 2: Modale Veran
derungen — 2 Maldnahmen — und Mal3nahme 4.11) aul3er acht gelassen werden. Das fur Min-
chen besonders glinstige Bild der Mal3nahme mit einem Cityterminal fir die Innenstadtbelie-
ferung einschliefdlich Speditionskooperation (Maldnahme 1.16) zeigt sich @nlich auch bei der
Mal3nahme Reduktion des Packvolumens (Malinahme 1.6). Auf der Ebene der Innenstadt ist
die Minderungsrate der Lkw-Fahrleistungen @nlich hoch (— 7,5 % gegentiber — 8,4 %) und
auf der Bbene der Gesamtstadt werden Veranderungsraten von — 7,1 % und — 5,5 % gegen
Uber — 1,6 % und — 0,9 % ausgewiesen. Es wird unterstellt, dass ausgehend von der Begren-
zung durch die Lkw-Abmessungen (= Volumen) ein maximales Einsparungspotenzial von ca.
10 % besteht und dieses bereits zu 80 % ausgeschopft wird. Es wird also eine mittlere Erhd-
hung der Audlastung von 8 % in Ansatz gebracht.

Fur Mal3nahmen aus der Gruppe V erkehrsmanagement ergeben sich fir die Mal3nahme 5.4
Lkw-Routen/L kw-Fihrungsnetz auf den beiden Ebenen der Innenstadt und der Gesamtstadt
mit — 31,3 % und — 10,5 % der Lkw-Fahrleistungen deutlich glinstigere Werte als fir die

K ombinationsmal3nahme 1.16 (— 8,4 % und — 1,6 %), fur die Ebene der Region wird jedoch
ein deutlich ungunstigerer Wert errechnet ( + 13,5 % statt — 0,9 %). Fur die Mal3nahme 5.4
wird unterstellt, dass nur der auf das jeweilige Quartier bezogene Quell-/Zielverkehr auf den
Netzelementen, an denen eine hohe Anzahl sensibler Nutzungen konzentriert ist, abgewickelt
wird. Die Mal3nahme 5.8 Innenstadtsperrung zeigt auf der Ebene der Innenstadt noch eindeu-
tigere Vorteile (— 66,9 %), auf der Ebene der Gesamtstadt ergibt sich dagegen ein leichter
Anstieg von + 5,2 % und auf der Regionsebene betrégt der Anstieg + 3,4 %. Fur die Mal%
nahme 5.8 wird unterstellt, dass nur der direkt auf die Innenstadt bezogene Quell-/Zielverkehr
mit Lkw noch auf dem Stral3ennetz der Innenstadt abgewickelt wird.
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Die Machbarkeitsstudien fur das Citytermina Mitte

Die oben in diesem Abschnitt vorgestellte Konzeptstudie des ILV bzw. von Claus C. Berg fur
die Stadt MUnchen enthalt unter anderem die wesentliche Empfehlung, fur ein Cityterminal
Munchen Mitte auf dem sogenannten Deutschmann-Gelénde am Rande der Minchner Innen
stadt eine konkrete Machbarkeitsstudie durchzufihren. Diese wurde im Auftrag der Stadt
Mnchen von der Dornier SystemConsult GmbH, Friedrichshafen, erstelit.

Kennzeichen dieses Standortsist es, dass er sich auf einem rund 15 ha grof3en Gelande befin
det, auf dem u.a. bereits zwei Spediteure angesiedelt sind, die insbesondere an in der Innen-
stadt angesiedelte Kaufhauser und Filialen ausliefern. 1998 wurden dort téglich 140 t mit dem
Bestimmungsziel Innenstadt umgeschlagen, 1999 sind es bereits etwa 200 t pro Tag.

Dieerst seit Juli 2000 algemein zugangliche Studie zur Konkretisierung wichtiger Haupt-
merkmal e eines Cityterminals in Minchen (Landeshauptstadt Minchen — Referat fur Arbeit
und Wirtschaft 2000; Bearbeiter: Siegfried Steininger (Projektleitung), Michael Goldbach,
Uwe Herling, Erna Enthaler- Schweizer, Pascal Mannchen) besteht genau genommen aus zwei
Machbarkeitsstudien, der urspriinglichen "Machbarkeitsstudie 'City-Terminal Minchen™,
fertiggestellt am 10.12.98, und der "Erganzungsstudie 'City-Terminal Minchen™, fertigge-
stellt am 02.12.99. Beide Studien wurden vom Referat fur Arbeit und Wirtschaft sowie vom
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung fachlich betreut. Fur die Verdffentlichung zeichnet
daher neben dem Referat fur Arbeit und Wirtschaft auch das Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung als verantwortlicher Herausgeber. Da die Gesamtverdffentlichung nicht durch
paginiert ist, wird im weiteren bei Seitenangaben auch jeweils die Prézisierung "Machbar-
keitsstudie" oder "Erganzungsstudie” hinzugeftigt. Zur Vorstellung dieser Vorstudie wird auf
die folgenden Punkte eingegangen: Aufgabe der Machbarkeitsstudien, generelle methodische
Vorgehensweise in beiden — hier auch sogenannten — Tellstudien, ausgewahlte Ergebnisse der
— ursprunglichen — Machbarkeitsstudie sowie ausgewahlte Ergebnisse der Erganzungsstudie.

Die beiden Machbarkeitsstudien haben die Aufgabe, eine Empfehlung fir den geeigneten
Standort eines Cityterminals im Bereich des Deutschmann-Geldndes am Rande der Innenstadt
von Minchen mit der geeigneten Grundkonzeption vorzulegen. Hierfur werden in der — ur-
sprunglichen — Machbarkeitsstudie zunéchst sieben Varianten analysiert; es handelt sich um
die Varianten ,Mitte*, ,, Sud“, ,Nord*, , Ost”, ,West*, , Getellt* und ,Gedreht”, alle im Be-
reich des Standorts ,, Mitte". Die Machbarkeitsstudie — also die erste Tellstudie — empfiehlt die
Variante ,, Sud“, diein der Bewertung am besten abgeschnitten hat. Im Hinblick auf die wei-
tere Konkretisierung der Variante ,, Sud”“ wird zusétzlich eine Optimierung empfohlen, deren
Ziel essain soll, die dargestellten Schwéchen auszugleichen, d. h. im wesentlichen die nicht
mogliche Nutzung des DB-Gleises. Diese Optimierung betrifft die Reduktion der Verkehrs-
flachen auf ein Minimum und die Berticksichtigung der Griinzonenanforderungen. Die Er-
géanzungsstudie wurde "aus genehmigungstechnischen Griinden der geplanten S-Bahn-Halte-
stelle" erforderlich (Landeshauptstadt M inchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000 —
Erganzungsstudie, S. 46). Ziel der Erganzungsstudie ist es, die prinzipielle Umsetzungswir-
digkeit auch der Kompaktvariante, die aus den Anderungen an der 1998 empfohlenen Varian-
te abgeleitet wird, aufzuzeigen.

Die generelle methodische Vorgehensweise ist in beiden Teilstudien gleich. Sie behandeln
zuné&chst die Datengrundlagen, das Anlagenkonzept sowie Aspekte der Betreiberschaft und
des Organisationskonzepts. Speziell hinsichtlich der Betreiberschaft und des Organi satiors-
konzepts sind die beiden Studien inhaltlich identisch. Bel den Datengrundlagen wird unter
Berticksichtigung der Zahlen aus der Wirtschaftsverkehrsstudie und der algemeinen Mach
barkeitsstudie von Berg (siehe auch oben die Vorstellung dieser beiden Studien) insbesondere
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die Menge der fur ein Munchner Cityterminal anzusetzenden Gutermengen (in Zahl der An-
lieferungen bzw. in Tonnen) diskutiert.

Zur Auswahl bzw. Beurteilung des Anlagenkonzepts wird eine Nutzwertanal yse durchgefiihrt,
in die subjektive Wertschatzungen verschiedener Personen eingehen. Die Nutzwertanalyse
der ersten Teilstudie bezieht sich auf die sieben vorab definierten Varianten. Die Nutzwert-
analyse der zweiten, ergénzenden Teilstudie umfasst dann nur noch die urspringlich empfoh-
lene Variante , Sid* und die daraus abgeleitete ,, Kompakt“-Variante mit jeweils den Unterva-
rianten ,, Betonung der stadtebaulichen Integration und ,, Betonung des Wirtschaftlichen Mit-
teleinsatzes®.

Die Nutzwertanalyse verfolgt den Zweck, aufgrund von eigens vorgegebenen Zielen und Ge-
wichtungen der einzelnen Ziele die Anregungen und Urteile von mehreren Personen zu be-
ricksichtigen und schliefdlich zu einer einzigen Beurteilungsgd3e zusammenzufihren. Es ist
in diesem Zusammenhang ohne weiterfiihrende Angaben lediglich von einem "grofieren
Kreis' die Rede (L andeshauptstadt M iinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000 — Er-
ganzungsstudie, S. 49). Es werden vier Oberziele definiert, denen wiederum ein, zwei oder
vier Teilziele zugeordnet werden (siehe Ubersicht 2). Die Ober- und die jeweiligen Teilziele
zu einem Oberziel werden mit Gewichten versehen, die sich jeweils zu 100 % erganzen.

Ubersicht 2: In der Nutzwertanalyse zur Beurteilung von Cityterminal-Varianten am Rande
der Munchner Innenstadt beriicksichtigte Zielgrofien

Hauptziele Teilzidle
A. Realisierungsphasen Al Zeitliche Flexibilitét
A2 Beeintrachtigung wahrend der Bauphase
B. Modularitét, Flexibilitat Bl Unabhangigkeiten von M21 (= zukinftige
Gestaltung des M iinchner Bahnhofs)
C. Stadtebauliche Integration C1 Grinzone
C2 Flachenverbrauch
D. Wirtschaftlicher Mitteleinsatz D1 Flachen und Baukosten Gebaude
D2 Flachen und Baukosten Verkehrsanbindung
D3 Operative Kosten Gebaude
D4 Operative Kosten Verkehr

Quelle: Landeshauptstadt M Unchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000 — Machbar-
keitsstudie, S. 49 f.; Landeshauptstadt MUnchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft
2000 — Ergénzungsstudie, S. 27 f.

Auf der Ebene der Teilziele wird die eigentliche Bewertung vorgenommen. Wenn die zu be-
urteilende Anlagenvariante in bezug auf ein Tellziel die Einschatzung erhdlt "wirkt sich sehr
positiv auf das Teilziel aus', wird ein Punktwert von 3 vergeben. Uber die Punktwerte 2 und 1
reicht die Bewertungsskala bis zum Punktwert O, der die Einschétzung "wirkt sich sehr nega
tiv auf das Teilziel aus' abbildet. Unter Verwendung dieses Ansatzes kann eine einzelne Va-
riante in der von den Autoren der Machbarkeitsstudie gewahlten Darstellung der Bewertungs-
ergebnisse maximal 30 Punkte in Form einer zusammenfassenden Beurteilungsgrofie erhalten.
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Als weitere wichtige Punkte des methodischen Vorgehens sind die Ermittlung der verkehrli-
chen und der 6konomischen Wirkungen der jeweils préferierten Cityterminal-Variante zu
nennen.

Die Ermittlung der erwarteten verkehrlichen Wirkungen eines Cityterminals bezieht sich vor
allem auf das taglich am Citytermina zu erwartende Fahrzeugaufkommen (L astkraftwagen)
und die durch das Cityterminal bel der Audlieferung im Innenstadtbereich gegentiber dem
"Ohne'™-Fall as Vergleichsfall einsparbaren Lkw-Kilometer. Die Ausfihrungen hierzu sind
anhand der Inhaltsverzeichnisse nicht auf den ersten Blick zu finden. Sie sind einerseits je-
weils in das Kapitel "Datengrundlagen™ integriert und besetzen andererseits ein eigenes Kapi-
tel mit der Uberschrift "Nutzenbetrachtung'.

Zur Beurteilung der erwarteten okonomischen Wirkungen wird eine Wirtschaftlichkeitsrech
nung in Form einer speziellen Variante der Investitionsrechnung — Interne- Zinsfuf3-Methode —
durchgefihrt. Erlauternd wird in der Ergénzungsstudie darauf hingewiesen, dass es sich bel
der "Nutzenbetrachtung" um eine Analyse primér regionalwirtschaftlicher Aspekte und bei

der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung um eine Analyse der betriebswirtschaftlichen Aspekte
handelt (L andeshauptstadt Minchen — Referat fir Arbeit und Wirtschaft 2000 (Erganzungs-
studie), S. 40).

Die— urspringliche — Machbarkeitsstudie fur ein Cityterminal in Minchen mindet in ein
Konzept fur die Errichtung einer derartigen Gesamtanlage auf dem Deutschmann-Gelande
entsprechend der Variante , Stid“, mit einer Flache von 3,55 ha und einem téglichen Um-
schlagvolumen von 800 Tonnen. Die beiden folgenden Ubersichten 3 und 4 stellen al's ausge-
wahlte Ergebnisse der Ende 1998 abgeschlossenen -urspriinglichen Machbarkeitsstudie die
Bausteine des empfohlenen Cityterminals sowie dessen Wirkungsaspekte und einzelne Impli-
kationen dar. Erganzend zu den beiden folgenden Abbildungen ist anzufiihren, dass dieser
Machbarkeitsstudie zufolge bis zum Jahr 2010 fir die Innenstadt von Miinchen eine fir ein
Cityterminal geeignete Gutermenge zwischen minimal 500 t und maximal 1 800t pro Tag
erwartet wird.

Die Ergénzung der Machbarkeitsstudie wurde erforderlich, da zur Erreichung der Genehmi-
gung einer nahegelegenen S-Bahn-Haltestelle die Cityterminal-Flache von rd. 3,55 ha auf
maximal 3,0 ha verkleinert werden muss. Die Erganzungsstudie mindet also in ein Citytermi-
nal-Konzept entsprechend der auf der Variante ,, Sid* aufbauenden ,, Kompakt“-Variante mit
der bereits genannten Flache von 3,0 ha und einem taglichen Umschlagvolumen von 690 t. Es
ist dabei zu beachten, dass die Ende 1998 auf dem Deutschmann-Gelénde mit der Adresse
Munchner Innenstadt téglich umgeschlagene Warenmenge von 140 t (Belieferung von Kauf-
hausern und des filialisierten Einzelhandels) inzwischen (Stand: etwa Friihjahr 2000) auf
200t pro Tag gestiegen ist.

Ausgewahlte wichtige Ergebnisse der Erganzungsstudie, die Ende 1999 vorgelegt wurde, sind
in der Ubersicht 5 enthalten. Da, von den beiden genannten GroRen wie beanspruchte Flache
und maximales tagliches Umschlagvolumen abgesehen, die wesentlichen Bausteine der — ur-
sprunglichen — Machbarkeitsstudie weiterhin gelten, wird hier nur auf die Wirkungsaspekte
und einzelnen Implikationen der nunmehr leicht veranderten Cityterminal-Variante eingegan
gen, soweit sie sich ebenfalls geéndert haben. Es sei der Vollsténdigkeit halber allerdings
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Ubersicht 3: Bausteine eines City-Terminals fir Miinchen, Variante , Sid* — Ausgewéhite
Ergebnisse (= ,, Empfehlungen®) der -urspriinglichen Machbarkeitsstudie fir ein
Citytermina in MUnchen, Stand: Dezember 1998

??Das City-Termina soll auf dem Deutschmann-Gelande auf einer Gesamtflache von 3,55 ha gebaut
werden.

??Die Landeshauptstadt M tinchen soll das notwendige Gelande erwerben und tber Erbpacht an einen
Investor weitergeben.

??Das City-Termina soll durch Kompaktierung und Optimierung einen Umschlagvolumen von 800
Tonnen pro Tag leisten.

??Die aktuelle logistische Nutzung wird unter dem Gedanken der Kompaktierung, d. h. 2 Ebenen
Konzept mit einer Gesamththe von 15 m, weiterverfolgt.

??Aktuelle Unternehmen auf dem Deutschmann-Gelénde ohne City-Relevanz sollen verlagert werden.

??Das vorgeschlagene Konzept bedarf der ziigigen Umsetzung, um bestehende City-Logistik Aktivité-
ten mittelfristig am Standort nicht zu geféhrden.

??Die Redisierung muss die bestehenden City-Logistik Aktivitéten auch wahrend der Bauphasen
berlicksichtigen.

??Das City-Terminal Konzept soll neben rein umschlagbezogenen Dienstleistungen verstérkt die
Nachfrage nach logistischen Systemangeboten berticksi chtigen.

??Das Konzept beinhaltet die Verabschiedung der Ansiediungdeitlinien mit Festlegung von verbind-
lichen Quoten durch die Landeshauptstadt M dnchen:
Stadtbelieferung mindestens 80 %,
Schienenanteil mindestens 40 %.

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000, S. A.

Ubersicht 4:  Wirkungsaspekte und Implikationen eines Cityterminals fir Miinchen bei &-
nem taglichen Umschlagaufkommen von 800 t in der Endausbaustufe, Variante
»SUd* — Ausgewdhlte Ergebnisse der -urspriinglichen Machbarkeitsstudie fir
ein Cityterminal in Minchen, Stand: Dezember 1998

Verkehrliche Aspekte:

— Lkw-Ausgang in Richtung Stadt pro Tag: 208 Lkw bzw. Touren fir 500 t und 50 Lkw als Komplettladungen
fur 300 t. Dies entspricht einem durchschnittlichen maximalen Ladungsgewicht beim Ausgang von 2,4 t bzw.
von 6t pro Lkw.Der Ricklauf aus der Stadt fur Behélterdienst, Retouren und Wertstoffe wird auf rund 160 t
geschétzt.

— Als dabei pro Tag einsparbare Kilometer werden 4 370 km bzw. 36 % angegeben*?. Dieses Ergebnis ist , zu-
rickzufihren auf wesentlich kirzere Anfahrtstrecken bis in die Landeshauptstadt und auf eine Tourenverdich-
tung (Verkirzung der Wegstrecke von 3,9 km um ca. 25 % auf 2,9 km zwischen zwei Empfangern)” (Lan-
deshauptstadt Miinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft (Machbarkeitsstudie), S. 73/74). Im*“Ohne*-Fall
wird fur die Touren ein durchschnittlicher Transportweg von 50 m und fir die Komplettladungen von 20 km
unterstellt. Fir den Fall , Realisierung des Cityterminals* werden 35 km bzw. 12 km fir den durchschnittli-
chen Transportweg bei Touren bzw. Komplettladungen angesetzt.

— Aufer den beiden Strémen vom Cityterminal in die Stadt hinein und aus der Stadt heraus in das Cityterminal
hinein, sei hier noch auf die Strdme zur Versorgung des City-Terminals und zur Weiterleitung der Rucklaufe
aus der Stadt hingewiesen. Bei der Quantifizierung im Original (siehe Landeshauptstadt Miinchen — Referat
fUr Arbeit und Wirtschaft 2000 — Machbarkeitsstudie, S. 22) wird hierbei der Schiene ein bedeutender Teil

12 Tatsachlich dirften es unter Einbezug auch der Komplettladungen eigentlich 5 110 km bzw. 39 % sein.
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zugewiesen. Angestrebt wird ein Schienenanteil von mindestens 40 %. Fir die Versorgung des Cityterminals
werden durchschnittliche Ladungsgewichte von 5t und von 12,5 t pro Lkw unterstellt.

Okonomische Aspekte:

— Das Gelande wird von der Stadt zu einem Erbpachtpreis von 6 % pro Jahr, bezogen auf 400 DM/n?, zur
Verflgung gestellt. Eine Teuerungsrate wird nicht unterstellt. Der Erbbauzins wird lediglich fir die jeweils
erreichte Ausbaufléche angesetzt. Drei Ausbaustufen sind vorgesehen.

— Als notwendige Investitionssumme werden 31,7 Millionen DM errechnet (,auf Basis heutiger Preise”): Sie
ergibt sich aus der Gelandeerschliel3ung, dem Gleis- und Weichenbau (die 6ffentliche Forderung des Schie-
nenanschlusses entsprechend den Richtlinien ist hierbei berticksichtigt), den Verkehrsflachen und dem Ge-
baudekomplex. Die Investitionen sollen zwischen dem Jahr 2000 und dem Jahr 2007 getétigt werden. Ein
Posten fiir Unvorhergesehenes, d. h. ein Aufschlag von 15 %, ist mit eingerechnet.

— AuBer der Erbpacht werden Ausgaben fur Instandhaltung, Personal und Sonstiges unterstellt. Fir diese drei
Positionen gilt eine Teuerungsrate von 2 % jahrlich.

— Einnahmen werden annahmegeméal? ab dem Jahr 2001 erzielt. Hierfur werden die Flachen der entsprechenden
drei Ausbaustufen, unterschiedliche Mietpreise nach Flachenart (zwischen 10 DM und 17 DM pro Quadrat-
meter), eine Preissteigerung von 15 % alle finf Jahre sowie Miete flr den Schienenanschluss unterstel|t.

— Es wird davon ausgegangen, dass der Barwert aller Ausgaben und Einnahmen zwischen 2005 und 2025 zum
Basisjahr 2000 gerade Null erreicht. Auf diese Weise wird ein interner Kapitalzins von 9,7 % errechnet, der
angesichts der derzeit am Markt erzielbaren Renditenmdglichkeiten as fir einen Investor interessant einge-
schétzt wird.

— Nicht berticksichtigt wurde in dieser Berechnung das geplante Anreizsystem fir die Reduktion von Verkehrs-
systemen. Dieses Anreizsystem sieht eine Entlastung der Betreiber/Nutzer des City-Terminals vor. Bei Uber-
schreitung des City-Transportanteils von 80 % wird eine Mietminderung in Hohe von 2,-- DM pro nf ge-
wahrt. Bei Uberschreitung des bahnseitigen Transportanteils von 40 % wird eine Mietminderung in Hohe von
1-- DM gewahrt.

Quelle: Landeshauptstadt M iinchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000 — Machbarkeits-
studie, S. 73 1.

darauf hingewiesen, dass die mit der Nutzwertbetrachtung durchgeftihrte generelle Bewertung
der ,, Kompakt“-Variante zu grundsétzlich etwas niedrigeren Zahlenergebnissen fihrt als die
in der ersten Teilstudie von 1998 empfohlene Variante ,, Sud".

Einschétzung der derzeitigen Umsetzungschancen ausgewahlter sonstiger guterverkehrsbem-
gener Aktivitéten fur die Stadt und die Region Minchen

Wahrend im vorangegangenen Abschnitt 2.8.3 lediglich die Herstellkooperationen nach dem
Munchner Modell diskutiert wurden, weisen die in diesem Abschnitt 2.8.4 zu M Unchen disku-
tierten guterverkehrsbezogenen Aktivitéten eine grofe Vielfalt auf, die auch nach der Zuord-
nung dieser Aktivitéten zu dem einen oder anderen Raster von Handlungsfeldern immer noch
recht breit angelegt erscheint. Es ist festzustellen, dass es fur den Ballungsraum Minchen
bisher keine wesentliche und heute noch bestehende Umsetzung von Glterverkehrsinitiativen
gibt, die den hier diskutierten Konzepten entsprache. Dagegen ist das Konzept der im wesert-
lichen von privaten Partnern organisierten Herstellerkooperationen zumindest teilweise umge-
setzt. Im Hinblick auf weitere Umsetzungen von Guterverkehrsinitiativen fur den Ballungs-
raum Minchen ist zum Stand Mitte des Jahres 2000 insbesondere das Cityterminal Mitte zu
erwadhnen, das zunehmend aus dem kommunalen Planungsprozess heraus- und in die kommu-
nale sowie privatwirtschaftliche Umsetzungsphase eintritt.
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Ubersicht 5: Wirkungsaspekte und Implikationen eines Cityterminals fur Miinchen bei einem

Verkehrliche Aspekte:

Okonomische Aspekte:

Quelle: Landeshauptstadt MUnchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000 — Erganzungs-

tatsachlichen Umschlagaufkommen von 690 t in der Endausbaustufe ,, Kom-
pakt“-Variante — Ausgewahlte Ergebnisse der Erganzungsstudie fur ein Cityter-
minal in Minchen: Stand: Dezember 1999

Lkw-Ausgang in Richtung Stadt pro Tag: 179 Lkw bzw. Touren fir 430 t und 43 Lkw als Kom+
plettladungen fur 260 t. Dies entspricht wie bel der urspringlich empfohlenen Variante einem
durchschnittlichen maximalen Ladungsgewicht beim Ausgang von 2,4 t bzw. von 6 t pro Lkw.

Der Ricklauf aus der Stadt fur Behdlterdienst, Retouren und Wertstoffe wird auf rund 140t ge-
schétzt.

Gesamte Lkw-Bewegungen a's Zu- oder Abfahrt vom Cityterminal: rd. 600 Bewegungen pro Tag

Als bei der Verteilung der Giter in Richtung Stadt pro Tag einsparbare Kilometer werden — offen-
sichtlich unter Einbeziehung auch der Komplettladungen — 4 229 km bzw. 38 % angegeben. Dies
entspricht bel rund 240 Tagen pro Jahr rund 1 Million km

Erganzende Angaben in der Erganzungsstudie zu den maoglichen zukiinftigen Kennzahlen des City-
terminalsim Vergleich zu den derzeitigen Kennzahlen in diesem Standortbereich weisen die vorlie-
gende auf die Innenstadt bezogene Kapazitétsrechnung als etwas zu grob aus, da das unterstellte
maximale Aufkommen der Kompaktvariante von 690 t pro Tag nur zu rund 80 %, entsprechend rd.
550t pro Tag, in die eigentliche Innenstadt hineinfliel}en dirfte

Es gelten weitgehend dieselben Ausgangs- bzw. Teilergebnisgrofien wie bei der urspriinglich emp-
fohlenen Cityterminal-Variante. Allerdings wird die Investitionsrechnung hier fir die Jahre 2001
bis 2026 (vorher: 2000-2025) durchgefihrt. Auf3erdem gibt es nur noch zwei Ausbaustufen. Mit der
Kompaktvariante ist zudem die Flexibilitét fur die zukinftige Gestaltung des Minchner Bahnhofs
("Munchen 21") teilweise eingeschrankt.

Als notwendige Investitionssumme werden 28,2 Millionen DM errechnet ("auf Basis heutiger Prei-
se").

Bei ansonsten identischen oder gleichen Annahmen wird auch fir die Kompakt-Variante ein inter-
ner Kapitalzins von 9,7 % errechnet.

studie, S. 4 f.; Personliche Mitteilungen von Bernhard Eller, Landeshauptstadt Mun-
chen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft, Dezember 1999

Inzwischen liegt auch der Vorentwurf flr einen neuen Minchner Verkehrsentwicklungsplan
vor (Landeshauptstadt Minchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 2000). Der letzte
V erkehrsentwicklungsplan (VEP) wurde 1983 verabschiedet. Aufgabe dieses Vorentwurfs ist
es, hierzu AuRerungen und Stellungnahmen zu sammeln und in einen entsprechenden neuen
Entwurf einzuarbeiten, ,,der dann dem Stadtrat zur Beschlussfassung vorgelegt wird. Dieser
neue VEP bildet die Grundlage fur die weitere verkehrliche und bauliche Entwicklung, die
der Stadtrat mit dem Stadtentwicklungskonzept ,, Perspektive M iinchen* beschlossen hat*
(Landeshauptstadt Minchen — Referat flr Stadtplanung und Bauordnung 2000, S. 3). Im Leit-
linienbeschluss zur Perspektive Minchen von 1998 wurde fur den Bereich Verkehr folgende
Leitlinie beschlossen: ,, Erhaltung und Verbesserung der Mobilitét fir alle Verkehrstellnehmer
— stadtvertragliche Verkehrsbewdltigung®. In der Konkretisierung zum Wirtschaftsverkehr,
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der in der Verkehrswissenschaft haufig auch pauschal as,, notwerdiger Verkehr* bezeichnet
wird, heildt es unter anderem (L andeshauptstadt M tinchen — Referat fir Stadtplanung und
Bauordnung 2000, S. 10): , Zur Profilierung des Wirtschaftsraums Miinchen ist die Verbesse-
rung der Verkehrsbedingungen fir den Wirtschaftsverkehr unabdingbar. Neben einer sinnvol-
len Erganzung des Stral3ennetzes, der Errichtung von Giterverkehrs und Guterverteilzentren
sowie der Umsetzung eines kooperativen City-Logistik-Konzepts ist auch hier der Ausbau des
OPNV vor alem firr eine Verkehrsverlagerung des nicht notwendigen Kfz-Verkehrs unerlgss-
lich.

Generell soll der VEP Mal3nahmen enthalten — gemeint sind hiermit offensichtlich die hier so
genannten auf den (Guter-)Verkehr bezogenen Aktivitaten oder (Glter-)Verkehrsinitiativen
(Landeshauptstadt MUnchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 2000, S. 10/11), , die
das Ziel haben und geeignet sind, auf eine moglichst stadtvertrégliche Art und Weise die B-
fallung der unterschiedlichen Mobilitétsanspriiche sicher zu stellen und die steigende Ver-
kehrsnachfrage zu bewdltigen. Dabel sind Mal3nahmen auf ihre Konsensfahigkeit, Wirksam:
keit, Eignung und Umsetzbarkeit zu prufen, die zu einer Vermeidung von Kfz-Verkehr fuhren
und eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs auch durch aternative Angebote erleichtern. Als Be-
wertungskriterien sollen dabei in geeignetem Mal3e auch die Prifwerte der 23. Verordnung
zum Bundesimmissionsschutzgesetz sowie K ostenNutzen Betrachtungen mit einbezogen
werden.”

Im speziellen — alerdings recht kurzen — Kapitel zum Wirtschaftsverkehr wird unter anderem
herausgestellt, dass als erstes Ergebnis der hier so genannten ,, Wirtschaftsverkehrsstudi e
verlangerte Lieferzeiten in der Ful3ggangerzone in der Altstadt sowie grof3ziigige Ausnahmere-
gelungen zum Parken fur den Wirtschaftsverkehr umgesetzt wurden (L andeshauptstadt M Un-
chen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 2000, S. 29).

Weiterhin wird im VEP-Vorentwurf, allerdings ohne Einschréankung auf den Wirtschaftsver-
kehr, der Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge als grundsétzlich férderungswiirdig eingeschétzt.
» Eine weitere Entlastung der Innenstadt ist durch die Einflihrung von Nutzervorteilsregelun-
gen fur [a&rm und abgasarme Fahrzeuge denkbar. Art und Umfang der Regelungen werfen
alerdings praktische Probleme in der Umsetzung auf, die noch einer weiteren Klarung bedir-
fen. Es wird gepriift werden missen, ob die bisher realisierten bzw. geplanten Mal3nahmen
(...) ausreichen, die gesetzlich vorgeschriebenen Standards fir gesunde Lebens- und Arbeits-
verhdtnisse in der Stadt einzuhalten oder ob weitergehende Mal3nahmen erforderlich werden,
um den Autoverkehr auf ein stadtvertragliches Mal3 zu reduzieren, wie es der Stadtrat in der
Vergangenheit mehrfach gefordert hat.” (Landeshauptstadt Minchen — Referat fur Stadtpla-
nung und Bauordnung 2000, S. 44).

Esfolgen einige weitere, im Rahmen dieser Studie erhaltene Hinweise zu den Chancen und
MUhen der Umsetzung bestimmter, auf den Minchner Raum bezogener Guiterverkehrsinitia-
tiven. Eswird auf den derzeitigen Umsetzungsstand und die weiteren kurz bis mittelfristigen
Umsetzungschancen beziglich der Errichtung eines Cityterminals Mitte, der Bildung von
Speditionskooperationen fir die Belieferung der Innenstadt und der Errichtung eines
dezentralen und physisch sowie informatiorstechnisch verknipften Giterverkehrs-
/GUterverteil zentrums eingegangen.

Zur Errichtung eines Cityterminals Mitte:

Wie oben ausfuhrlicher dargestellt, gibt es zwel konkrete Machbarkeitsstudien fur das City-
termina Mitte. Auf der Basis der hierin enthaltenen Ausfuhrungen zur technischen und wirt-
schaftlichen Machbarkeit hat der Minchner Stadtrat im Juli 2000 die Grundsatzentscheidung



131

fur ein Cityterminal an der Friedenheimer Briicke geféllt. Dieser Beschluf3, der bereits Anfang
Februar 2000 und dann Mitte Mai hétte fallen sollen, hatte sich aus kommunalpolitischen
Grunden verzogert. Bereits zu einem friheren Datum war zwischen der Deutschen Bahn AG
und der Stadt M inchen eine Rahmenvereinbarung tber die zukiinftige gemischte Nutzung des
so genannten Deutschmann-Gelandes geschlossen worden. Insgesamt war und ist es das
Bestreben der Stadt Munchen, beim Cityterminal ein von ihr wesentlich bestimmtes Konzept
in privater Betreiberschaft durchzusetzen.

Wie in der vorliegenden ergénzenden Machbarkeitsstudie formuliert, soll das Cityterminal
Mitte nunmehr auf einer Fl&che von rd. 3 Hektar von insgesamt rund 15 Hektar auf dem
Deutschmann-Gelande errichtet werden. Es gibt bereits einen Bahnanschluf3. Wegen der rela-
tiv geringen Flache und des schon vorhandenen Bahnanschlusses handelt es sich hier weniger
um ein klassisches Guterverkehrszentrum, dessen Errichtung an verschiedenen Standorten in
Deutschland in den vergangenen Jahren vor allem aus bahnpolitischen Griinden nicht so gut
vorangekommen ist wie urspringlich erwartet, sondern vielmehr um ein auf die Stadt, vor
alem auf die Innenstadt, gerichtetes Umschlagterminal. Dieses Terminal kann auch als eine
Gterverteilanlage bezeichnet werden. Die restliche Flache des Deutschmann-Gelandes soll
fur andere Zwecke, darunter auch fur Wohnzwecke, genutzt werden.

Nach dem Stadtratsbeschluss vom Juli 2000 gibt es noch einige Probleme mit der endguiltigen
Lage. Eine weitere leichte Veranderung des derzeitigen Planungskonzepts — Standort ,, Mitte",
» Kompakt“-Variante — muss vorgenommen werden.

Kennzeichen dieses Cityterminalsist einerseits, dass es auf den bereits vorhandenen (City-)
Belieferungsaktivitéten von zwei Speditionen, die schon in diesem Bereich angesiedelt sind,
aufbauen kann. Uber diese Flache wird bisher im wesentlichen die Belieferung von Kaufhau-
sern und des filialiserten Einzelhandels in der Muinchner Innenstadt abgewickelt. Weiterhin
hat die Schiene bel der Anlieferung am Cityterminal bereits einen im Vergleich zu den durch
schnittlichen Verhdtnissen in der Bundesrepublik Deutschland tberproportionalen Antell.
Soweit erkennbar, ist von einer kommunal politisch angestrebten Nutzung des Cityterminals
durch Kooperationen von Spediteuren oder Herstellern nicht explizit die Rede (siehe auch den
néchsten Teilabschnitt). Im Vordergrund steht offensichtlich zunéchst die Nutzung der Flache
durch Speditionen mit einem moglichst hohen Citybelieferungsanteil und mit einem relativ
hohen Bahnanlieferungsanteil (siehe hierzu auch oben die Ausfihrungen zu den Machbar-
keitsstudien fur das Cityterminal Mitte).

Die voraussichtliche weitere Entwicklung beztglich des Cityterminals Mitte stellt sich wie
folgt dar (Stand: Sommer 2000): Die Stadt kauft noch im Jahr 2000 das Grundsttick von der
Deutschen Bahn AG. In der Rahmenvereinbarung hat sich die Stadt einen giinstigen Preis
gesichert. Die Flache wird an einen Investor in Erbpacht weitergegeben. Die Planungsvorals-
setzungen fir die Realisierung des ersten Bauabschnitts konnten im Jahr 2003 gegeben sein.
Der zweite Bauabschnitt ist noch blockiert — es gibt insbesondere noch andere bisherige Nut-
zer auf dem in Aussicht genommenen Gelande.

Zur Bildung von Speditionskooperationen fur die Belieferung der Innenstadt:

Wie bereits in dem vorangegangenen Tellabschnitt ,, Zur Errichtung eines Cityterminas® er-
wahnt, steht dort die Kooperation von Spediteuren oder Herstellern nicht direkt im Vorder-
grund. Erhaltene ergénzende I nformationen deuten zudem darauf hin, dass eine Speditionsko-
operation speziell fir die Belieferung des Einzelhandels in der Minchner Innenstadt eher as
ein gescheitertes Konzept zu bezeichnen ist, da die Frage des kommunalen Zeitfensters fur die
Belieferung ohnehin schon neu geordnet sei, die meisten Einzelhandel sgeschéfte auch riick-
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wartig, d. h. ohne Nutzung der Ful3gangerzone, beliefert werden kénnen, und die Einzelhand-
ler auch daran interessiert sind, dass die Lastkraftwagen zu bestimmten Tageszeiten aus der
Innenstadt verschwunden sind. Es wird also abzuwarten sein, welche generellen Impulse fur
K ooperationen von Logistikdienstleistern im Raum Munchen in Zukunft von dem Citytermi-
nal Mitte oder auch von dem moglicherweise spéter errichteten Cityterminal Ost (siehe auch
den néchsten Teilabschnitt) ausgehen werden. Prinzipiell kénnten auch die Gberregional téti-
gen Herstellerkooperationen (siehe oben Abschnitt 2.8.3) ein derartiges Citytermina mit nut-
zen. Dal’ das Cityterminal auch Dienstleistungsfunktionen fir sonstige Speditionen Uber-
nimmt, ist ebenfalls denkbar. Desgleichen kdnnte eine heute prinzipiell denkbare deutliche
Ausweitung des E-Commerce mit der direkten Belieferung des Endverbrauchers diesbeziig-
lich bedeutsam werden.

Zur Errichtung eines dezentralen und physisch sowie infor mationstechnisch verknupften Gu-
terverkehrs-/Guterverteilzentrums

Neben dem Cityterminal Mitte kénnte sich in Minchen mittelfristig zunéchst auch ein City-
terminal Ost entwickeln. Der prinzipiell ins Auge gefasste Standort Ost grenzt an den dort
schon vorhandenen Umschlagbahnhof der Deutschen Bahn an. Der Standort Ost konnte al's
reiner Speditionsstandort konzipiert werden. Durch eine Umfrage soll jetzt (Stand: Mitte
2000) das Interesse von Speditionen ermittelt werden. Zwel grundsétzliche M 6glichkeiten
stehen derzeit offen. Entweder werden fir einzelne Ansiedlungen Speditionen mit einem ho-
hen Citybelieferungsanteil ausgewahlt, von denen zudem zu erwarten ist, dass sie das City-
terminal verstérkt nutzen wirden, oder es wird eine Gesellschaft gegriindet, die ein eigenes
Ansiedlungskonzept entwickelt. Die dafir in Frage kommende Flache ist bereits seit 1angerem
im Besitz der Stadt M Unchen.

Es gibt etwa seit Mitte der 90er Jahre Bestrebungen grundsétzlicher Art, diesen Standort Ost
und den Standort Mitte (siehe oben den Teilabschnitt Uber das Citytermina Mitte) in das
Konzept eines dezentralen Giterverkehrszentrums mit funf Teilflachen einzubinden und so-
wohl physisch als auch informationstechnisch zu verkntpfen (,, virtuelles Glterverkehrs-
/Glterverteilzentrum®) (siehe auch oben die Ausfihrungen zur Wirtschaftsverkehrsstudie,
insbesondere zu Mal3nahme 1 ,, Funf dezentrale Giiterverkehrszentren im Stadtbereich”). Nach
dem Vorertwurf fUr den neuen Verkehrsentwicklungsplan wird die Stadt, sobald die Pla-
nungsvoraussetzungen fur das Cityterminal Mitte as einen ersten Standort des dezentralen
Glterverkehrszentrums geschaffen sind, mit den Verbanden zur weiteren Realisierung des
dezentralen GV Z-Konzeptes eine GV Z- Gesellschaft griinden (L andeshauptstadt M iinchen —
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 2000, S. 30). Moglicherweise wird die geplante
Anwendung des von Berg und seinen Mitarbeitern entwickelten Systems EDDA auf die Spe-
ditionskooperation in Regensburg zu einem Modellfall eines virtuellen Giterverkehrs
/Guterverteilzentrums. Die dort zukiinftig gesammelten Erfahrungen konnten dann unter an
derem auch auf Minchen Ubertragen werden.
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3. Ergebnisseausder Analyse der bisherigen Umsetzungs- und Praxiser fahrungen mit
neuen Konzepten fur den Wirtschaftsverkehr in Ballungsraumen

Im Mittelpunkt der Analyse zu den bereits vorhandenen bzw. realistischerwei se erwartbaren
Chancen neuer Konzepte fur den Wirtschaftsverkehr in Ballungsraumen stehen die bisherigen
empirischen Erfahrungen mit dem Aufbau bzw. der weiteren Entwicklung von Kooperationen
zwischen grundsétzlich selbstandigen Partnern zum Zweck der gebtindelten Belieferung von
gewerblichen Empfangern im stédtischen bzw. innenstédtischen Bereich. Aufgrund der bishe-
rigen siedlungsstrukturellen Bedingungen sind die im innenstédtischen Bereich zu Beliefern-
den zu einem Grol3eil die Einzelhandler. Aber auch Handwerksbetriebe, 6ffentliche Verwal-
tungen und private Biros oder Praxen sind grundsétzlich Empfanger von physisch zu trars-
portierenden Gutern.

Die Erkenntnisse, die aus der Analyse der auf acht unterschiedliche stadtische Raume bezo-
genen Fallbeispiele gewonnen wurden — Kassel, Nurnberg, Augsburg, Essen, Duisburg,
Hamburg, Regensburg und Miinchen (siehe die Teilkapitel 2.1 bis 2.8) —, werden in siebzehn
Teilkapiteln (siehe nachfolgend 3.1 bis 3.17) zusammengefaldt. Die Ausfuhrungen folgen aus-
gewdhlten stichwortartigen Fragen, die aus den Ausgangsfragestellungen in Tellkapitel 1.1
und aus der Darstellung der Fallbeispiele in Kapitel 2 abgeleitet wurden. Es handelt sich hier-
bei um eine Art verallgemeinernder Querschnittbetrachtung. Wichtige Aspekte speziell bei
Kooperationen fur Lieferzwecke im stédtischen Raum sollen in ihrer Bandbreite diskutiert
und, sofern aufgrund der zugrundeliegenden Informationsbasis moglich, in ausgewahlten
Punkten auch vertieft behandelt werden. Das letzte Teilkapitel 3.17 enthdt Empfehlungen fur
weitere Forschungsaktivitéten zu dem dieser Studie zugrundeliegenden Themenkomplex.

3.1 Welche wesentlichen M erkmale weisen die bisher vorwiegend umgesetzten neuen
Konzepte fur den Wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen im Gesamttberblick auf?

Neue Konzepte fur den Wirtschafts bzw. Giterverkehr in Ballungsraumen wurden in der
Vergangenheit vor allem vor dem Hintergrund des staatlichen bzw. kommunalen Handlungs-
bedarfs im Hinblick auf die moglichst effiziente und umweltvertragliche Belieferung gewerb-
licher Kunden im stédtischen Bereich, speziell in Innenstadten, diskutiert. Eine Betrachtung
der seit Mitte der 90er Jahre verstéarkt verfolgten Umsetzungsansatze und speziell die Analyse
entsprechender Bemuihungen in den fur diese Studie als Fallbei spiel e ausgewahlten Stadten
Kassel, Nurnberg, Augsburg, Essen, Duisburg, Hamburg, Regensburg und Minchen zeigt,
daid der privatwirtschaftliche Handlungsbedarf fir eine Anndherung an die gesellschaftlichen
Ziele relativ grof3 ist und bisher eher unterschétzt wurde.

Mit der Errichtung und Nutzung von Gliterverkehrszentren, die in verkehrswissenschaftlichen
Analysen vor allem auch fir einen 6kologisch verbesserten stadtischen Lieferverkehr empfoh-
len wurden, ist es in den letzten Jahren weitaus langsamer a's zunéchst erwartet vorangegan-
gen. Gleichzeitig wurden in verschiedenen stédtischen Raumen erste Erfahrungen mit dem
Aufbau und dem Betreiben vor allem von Speditionskooperationen fir eine geblindelte Belie-
ferung gesammelt. Soweit erkennbar, hat bisher die Existenz oder umgekehrt auch die Nicht-
Existenz eines zentralen Giterverkehrszentrums nur eine untergeordnete Rolle fur die Erfolge
oder Schwierigkeiten bei der Griindung und der weiteren Entwicklung einer Speditionskoope-
ration gespidlt.
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Es zeigt sich, dal3 schon vor einigen Jahren gegriindete und heute noch bestehende K ooperati-
onen bisher jewells nur einen begrenzten Umfang erreicht haben und bis zum Erreichen ihres
aktuellen Status verschiedene Schwierigkeiten zu Uberwinden hatten, an denen andere Koope-
rationsversuche, so beispielsweise in Augsburg, auch gescheitert sind. Teilweise wird nach
einigen Jahren Betriebszeit einer Speditionskooperation sehr aktiv nach zusétzlichen Aufga
ben in Ergénzung der bisherigen Belieferung von gewerblichen Empféangern gesucht, um die
Okonomische Basis der Kooperation mittel- bis langerfristig zu sichern (Essen). Unter ande-
rem spielt hierbei die Kopplung der Giterversorgung mit der Entsorgung von Verpackungs-
materialien zur selben Zeit und mit denselben Fahrzeugen eine Rolle. Das Interesse richtet
sich zunehmend auch auf die Gestaltungsmaglichkeiten einer Auslieferung an private End-
kunden. Nicht zuletzt die vermehrt angebotenen Warenbestellmdoglichkeiten Uber das Internet,
insbesondere der e-commerce in Form des ,,business to consumer” (B2C), lassen einen stei-
genden Audlieferbedarf fur physische Giter im stadtischen Raum insgesamt und damit auch
neue Betétigungsfelder fur die Kooperationen erwarten.

Unter den neuen Konzepten fur den Wirtschaftsverkehr in Ballungsrdumen werden horizonta-
le Kooperationen von ansonsten rechtlich selbsténdigen Unternehmen haufig in erster Linie
umgesetzt. Sie dienen der Versorgung von (innen )stadtischen gewerblichen Empfangern, vor
allem des Einzelhandels. Es geht hierbel um die Kooperation zwischen verschiedenen Spedi-
tionen, aber auch zwischen verschiedenen Herstellern einer Branche.

Bel der Versorgung von in der Innenstadt angesiedelten gewerblichen Empfangern, vor allem
des Einzelhandels, spielt die Art der empfangenden (Einzelhandels-)Branchen nach der Gir
terart fUr den Blndelungsvorgang nur eine begrenzte Rolle. Warenarten wie frische oder ge-
frorene Lebensmittel, hochspezialisierte Medikamente, Gefahrglter oder hangend transpor-
tierte Textilien lassen sich alerdings nicht in eine branchenlibergreifende Blindelung einbe-
ziehen. Die Lieferkooperation von Speditionen ist tiblicherweise, zumindest in ihren Anfan
gen, auf eine bestimmte kleinere innenstadti sche Flache bezogen wie die Ful3géngerzone oder
die aus historischen Bauten bestehende Kernstadt. Dabei stehen die Kooperation von vor al-
lem regional agierenden kleinen und mittel sténdischen Speditionen, zum Teil auch unter Ein-
beziehung von Filialen gréf3erer Speditionsunternehmen, und der Stiickguttransport im Vor-
dergrund.

Charakteristisch fur die bisher vergleichsweise weniger zahlreichen Umsetzungsansétze fur
Herstellerkooperationen (M iinchen) ist es, dald sie nahezu von vornherein nicht nur auf die
geblUndelte Belieferung einer Innenstadt oder eines grof3eren stadtischen Raums, sondern
gleich auf mehrere solcher R&ume und damit auch auf die Bundelung beim Ferntransport aus-
gerichtet sind.

Es gibt kaum Erfahrungen mit Kooperationen unter Einbezug von Unternehmen, die auf den
Transport von Paketen, d. h. auf nicht zu schwere und nicht zu sperrige Guiter, spezidisiert
sind. Der haufig zitierte Ausnahmefall Ntrnberg verweist letztlich auf zwel getrennte Koope-
rationen: eine Speditionskooperation fur Stiickgut und eine zweite Kooperation von Paket-
dienstleistern fir Pakete. Die beiden beteiligten Paketdienstleister biindelten lediglich unter
sich. Inzwischen ist diese Paketdienstkooperation beendet. Eine Verbindung zwischen der
Speditions- und der Paketdienstkooperation bestand in indirekter Form nur insofern, als die
gebindelten Auslieferungen von einer eigens dafiir gegriindeten Gesellschaft organisiert und
ausgef uhrt wurden. Versuche beispielsweise in Kassel und Regensburg, in eine Speditionsko-
operation auch Paketdienstleister zu integrieren, scheiterten bereitsim Vorfeld.
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Soweit erkennbar, gibt es fir die gebiindelte Belieferung des Einzelhandels bisher keine un-
mittelbare K ooperation von Einzelhandlern. Eine Kooperation der Einzelhéndler unter sich
und auch mit den Partnern beispielsweise einer Speditionskooperation bzw. mit deren
Dienstleister wird aber offensichtlich erforderlich, wenn zum Beispiel eine Speditionskoope-
ration auch die Audlieferung der im Einzelhandel gekauften Waren an die vom Kunden ge-
winschte Adresse Ubernimmt.

Die Auswertung der acht Fallbeispiele zu city- bzw. stadtlogistischen K ooperationen zeigt,
dal? das Handeln der privaten Akteure bel dem Handlungsfeld K ooperationen bisher eine
zentrale Rolle fur das Zustandekommen und den Bestand solcher Kooperationen spielt. Dies
betrifft in erster Linie die unmittelbaren Kooperationspartner — die Spediteure oder die Her-
steller —, in Zukunft moglicherweise aber auch verstérkt die Einzelhandler und ihre Verbande,
sofern die Einzelhéandler aus ihrer Hauptrolle als Warenempfénger heraustreten und ihrerseits
auch Aufgaben als Warenversender beispielsweise im Rahmen der Heimlieferung fir End-
verbraucher Ubernehmen. Auch wenn es in Zukunft durch von offentlichen Akteuren veru-
sachte Rahmenbedingungen zu weniger Freiwilligkeit bei Kooperationen im stadtischen
Raum kommen sollte, diirfte Uber die Veranlassung (Initiierung) durch offentliche Akteure
hinaus der Umsetzungsbedarf durch private Akteure weiterhin betréchtlich sein.

Die Rolle der durch Kooperationen belieferten Empfanger war bisher eher indirekt und pas-
siv. Sie wurden von dem zustellenden Unternehmen teillweise mit Forderungen zum Liefer-
zeitpunkt und zu den néheren Lieferbedingungen (zum Beispiel Reservierung eines Platzes an
der Rampe fir gebtindelt angelieferte Waren) konfrontiert, auf die sie sich teilweise erst nach
einer gewissen Ubergangszeit und einigen Kompromissen eingestel It haben. So ist es bei-
spielsweise in Kassdl zu einem relativ festen Ablauf bei der Belieferung, einem bestimmten
Liefertakt, gekommen.

Das Mitwirken staatlicher oder kommunaler Akteure ist erforderlich, um wichtige V orausset-
zungen fur die 6konomisch rentable geblindelte Belieferung von Empfangern im innenstadti-
schen Raum, insbesondere in der Ful3gangerzone einer Stadt, zu schaffen. Hierbel geht es
bisher vor allem um das von der Stadt zugestandene Lieferzeitfenster. Eine zukinftige direkte
Zusammenarbeit zwischen privaten und staatlichen bzw. kommunalen Akteuren ist ebenfalls
von Bedeutung, wenn neuartige stadtlogistische Aktivitéten als Chance begriffen werden, die
Attraktivitét der Stédte fr die verschiedensten Nutzergruppen gezielt zu steigern. Bisher we
ren kommunale Akteure haufig in den Vorbereitungsphasen z. B. bel der Organisation von
Diskussionsrunden (,,runde Tische®) betelligt. Ob sich mdglicherweise in Zukunft verstéarkt
artikulierende umweltpolitische Anforderungen stadtlicher Akteure eher auf Kooperationen,
umweltfreundliche Fahrzeuge oder eine Kombination von beiden richten werden bzw. richten
sollten, kann hier nicht beurteilt werden.

Wichtige Beitrage offentlicher Akteure kénnen in der Bereitstellung von Informationen tber
die traditionelle Liefersituation im sté&dtischen Raum bzw. in der finanziellen Férderung sol-
cher Datenerhebungen und -aufbereitungen bestehen. Es gibt Kooperationen in stadtischen
Teilrédumen, denen nahezu keine, eher geringfligige oder auch sehr umfangreiche Forschungs-
aktivitaten zur quantitativen Erfassung des moglichen Biindelungsumfangs durch Kooperatio-
nen vorausgegangen sind. Zum Teil wird das erhobene statistische Materia auch zu Modell-
rechnungen fur die Abbildung mdoglicher Bindelungen bei der Audlieferung von Waren im
stadtischen Raum verwendet. Der Befund scheint darauf hinzudeuten, dal3 die Voruntersu-
chungen unter Umstanden ein wichtiges Zeichen flr das generelle Zustandekommen des ei-
gentlichen Umsetzungsprozesses setzen, nicht aber schon fur die Art, den Umfang und den
verkehrlichen, 6kologischen und 6konomischen Erfolg der Umsetzung ausschlaggebend sind.
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Staatliche bzw. kommunale Handlungsmdglichkeiten wurden léngere Zeit vor allem in der
Planung bzw. Finanzierung von stadtnahen (Transport-)Gewerbezentren oder Umschlag und
Lagerpldtzen gesehen. Deren konkrete Bedeutung fir eine wesentlich verbesserte Liefersitua
tion im stédtischen Raum ist bisher jedoch eher gering. Das Angebot von entsprechenden
Gewerbeflachen auf der ,, griinen Wiese* durch die Kommune garantiert noch nicht deren In-
anspruchnahme durch die bisher fir die jeweilige innenstadtische Belieferung wichtigen
Transportdienstleister und auch erst recht nicht deren Kooperation. Wenn aul3erhalb der In-
nenstadt hinreichend grof3e Umschlag und Lagerplétze, unter Umstanden auch bel einem
beteiligten K ooperationspartner, zur Verfligung stehen, ist ein eigenes stadtl ogistisches Zent-
rum im eigentlichen Innenstadtbereich eher Gberfllissig (NUrnberg) — und wohl auch zu teuer.
Das Beispiel Minchen zeigt zudem, dal3 ein derartiges Zentrum auch in verkleinerter Form,
z B. as Cityterminal, nicht nur einen erheblichen zeitlichen Vorlauf, sondern auch grundsétz
lich geeignete eher innenstadtnahe Flachen erfordert, die dann am erfolgversprechendsten
erscheinen, wenn auf diesen bereits einige Speditionen angesiedelt sind.

Wichtige Aufgaben der kommunalen Akteure bei primér von privaten Akteuren umzusetzen-
den Kooperationen betreffen beispielsweise die Teilnahme an Gespréchskreisen, die eine Ko-
operation vorbereiten und begleiten, oder, wie bereits erwéahnt, die Einrdumung von erweiter-
ten Zeitfenstern fur das Befahren von innenstédtischen Ful3gangerzonen zu Lieferzwecken.
Auch das Verbinden dieser Ausnahmeerlaubnis mit dem Einsatz von Elektro- oder Gasfahr-
zeugen gehort offensichtlich zu den prinzipiellen kommunalen Handlungsméglichkeiten, die
jedoch, wie die Einzeldarstellung zum Fallbeispiel Augsburg zeigt, mit schwierigen juristi-
schen Problemen verbunden sein und letztlich nur mit Unterstiitzung der Landesebene walr-
genommen werden kénnen.

Als eine weitere wichtige Akteursgruppe fir Kooperationen ist der sogenannte ,, Kimmerer®,
Promotor oder Moderator zu nennen. Die Aufgabe des Kimmerers konnen je nach den loka
len Gegebenheiten ein oder mehrere Vertreter einer nicht-staatlichen Institution mit wissen
schaftlichem Interesse (Regensburg) oder einer eigens daftir gegriindeten (Essen) oder damit
unter anderem beauftragten Gesellschaft mit privaten und kommunalen Gesellschaftern
(Duisburg) wahrnehmen. Die Schwierigkeiten, die bel der Grindung einer Tragergesel | schaft
fur die Speditionskooperation in Hamburg zu meistern waren, zeigen, dal3 aber auch eine lo-
ckere bzw. unblrokratische Regelung fir die Einrichtung eines Kimmerers gerade auch in
der konkreten Startphase einer Kooperation vorteilhaft ist. Das heildt, es erscheint vorteil haft,
entweder eine langst bestehende Institution mit der Unterstiitzung einer Kooperation zu
beauftragen oder eine derartige Gesellschaft erst zu griinden, wenn bereits eine gewisse
Konsolidierung im Rahmen der verschiedenen Pilotphasen erreicht sind.

Im Hinblick auf die Steuerung und damit zugunsten der allgemeinen Verbesserung des stadti-
schen Guterverkehrs gibt es bisher praktisch keine Anwendung von modernen, insbesondere
internetbasierten Informations- und Kommunikationstechniken. Dies gilt in erster Linie fur
privat oder durch offentliche Trager angebotere lokale Verkehrsinformations- und
-kommunikationsdienste, die grundsétzlich auch mit hoheitlichen Geboten oder Verboten
(Lenkungsmalinahmen) gekoppelt werden kénnten. Derartige Aktivitdten sind beispielsweise
unter anderem in der Munchner Wirtschaftsverkelrsstudie (L andeshauptstadt M tinchen — Re-
ferat fUr Stadtplanung und Bauordnung 1998) und in der sich auf zehn verschiedene Stédte,
darunter NUrnberg, Augsburg und Minchen, beziehenden IVV-Studie (1VV-Aachen 1999)
Gegenstand von Ex-ante-Model lrechnungen.
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Die ausschliefdlich privatwirtschaftliche Nutzung von modernen internetbasierten technischen
Moglichkeiten fur die eigentliche Abwicklung von Hersteller- oder Speditionskooperationen
wird von verschiedenen Seiten seit mehreren Jahren angestrebt und soll jetzt bel den Spediti-
onskooperationen in Duisburg, Hamburg und Regensburg endgtiltig in die erste, teilweise
schon seit 1angerem angestrebte konkrete Pilotphase eintreten. Bei Regensburg steht die Op-
timierung der die Audlieferung vorbereitenden, begleitenden und abschlief3enden (Abrech-
nung) Informationsfliisse im Vordergrund. Weitere Anwendungen wie beispielsweise die
Sendungsverfolgung werden erst in spateren Schritten angestrebt. Teilweise steht wohl zu-
nehmend auch die Kennzeichnung von Stiickgutern bzw. die Nutzung von deren Kennzeich-
nung auch fur die Audlieferung im stadtischen Raum zunehmend im Mittel punkt des innove-
torischen Interesses (Essen und Hamburg). Einzelheiten zu geplanten Anwendungen neuer
IuK - Techniken waren fir die Zwecke dieser Studie nicht verflgbar. Relativ am ausfihrlichs-
ten sind noch die zu Regersburg erhaltenen Angaben.

3.2Wielalt sich der unter schiedliche Anwendungsumfang der verschiedenen prinzipiell
maglichen horizontalen K ooper ationstypen erklaren?

Auf primér horizontaler Kooperation aufbauende Guterverkehrsinitiativen im stadtischen
Raum konnen je nach den Kooperationspartnern verschiedenen Typen zugeordnet werden.
Als Kooperationspartner kommen grundsétzlich Speditionen, Paketdienstleister, Hersteller
einer Branche oder auch Einzelhandler in Frage.

Speditionskooperationen

Am haufigsten gibt es Speditionskooperationen. Speditionskooperationen beziehen sich vor-
wiegend auf Stlickgut, das Ublicherweise aufgrund seines relativ hoheren Einzel sendungsge-
wichts und/oder seiner Sperrigkeit von Paketen abgegrenzt wird. Die Kriterien fur die Ab-
grenzung von Stiickgut einerseits und Paketen andererseits sind offensichtlich flief3end bzw.
verschieben sich zunehmend zugunsten e nes steigenden Paketvolumens. Die Speditionen, die
generell mit eigenen Fahrzeugen oder mit den Fahrzeugen von beauftragten Fuhrunternehmen
die Guterauslieferung organisieren (,,disponieren”), beauftragen im Kooperationsfall einen
ihrer Kooperationspartner oder elnen anderen Speditionsbetrieb, den sogenannten neutralen
Dienstleister, mit der Organisation der geblindelten Audlieferung in einem enger oder weiter
abgegrenzten stadtischen Raum. Anlal fir diese kooperative Bindelung ist Ublicherweise die
Feststellung, dal? haufig verschiedene Speditionen an demselben Tag dieselben Empfanger
beliefern. Am haufigsten beziehen sich die Speditionskooperationen bisher auf die Beliefe-
rung des Einzelhandels in Innenstadten und zwar speziell im Fuf3gangerbereich, in den moto-
risierte Fahrzeuge, darunter auch Lieferfahrzeuge generell nur beschrankt einfahren dirfen.

Auch wenn es Speditionskooperationen in der Bundesrepublik Deutschland offensichtlich
relativ am haufigsten gibt, gibt es derzeit weniger, als man zunachst erwarten madchte. Die
Speditionskooperationen sind haufig auf gréf3ere Probleme bel der grundsétzlichen Koopera-
tionsbereitschaft vor Beginn der Kooperation oder auch wahrend deren weiterer Entwicklung
gestol3en. Dies bezieht sich insbesondere auf kleine und mittlere Speditionsunternehmen, die
traditionell auf die Audlieferung im Nahverkehr speziaisiert sind und haufig Bertihrungséngs-
te gegenuiber den unmittelbaren Wettbewerbern haben. M églicherweise steigt die Kooperati-
onsbereitschaft der kleineren Speditionsunternehmen derzeit an, da es ihnen immer schwerer
falt, angesichts der zahlreichen Verédnderungen am lokalen Logistik-Markt Gberhaupt noch
mitzuhalten. Diese Veranderungen betreffen das Auftreten der grof3en Uberregional tétigen
Speditionen auch am Ende der Logistikkette im stédtischen Raum, die Tendenz zum Werk-
verkehr nicht nur bei der Belieferung (= Direktlieferungen), sondern auch in Form der Selbst-
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abholung sowie, wie bereits angefiihrt, das Herausbrechen der Paket- Sendungen durch die
Kurier-, Exprefs- und Paket-(KEP-)Dienste und damit der verstérkte Verweis der kleinen und
mittleren Speditionen auf den Stlickgut-Transport. Letztlich durfte eine Kooperation aller bis-
her in einem konkreten (innen)stédtischen Raum tétigen Speditionen, ohne auch unter Einbe-
ziehung von Filialen grofRerer Speditionen (Kassel, Regensburg), Voraussetzung fir eine ins-
gesamt hohere Ausschopfung der Optimierungspotenziale im (innen)stédtischen Raum sein.

Wel che organisatorische Losung fur die physische Abwicklung der Kooperation generell am
vorteilhaftesten ist, kann noch nicht festgestellt werden (siehe hierzu insbesondere unten Teil-
kapitel 3.6). FUr den neutralen Dienstleister spricht die damit gegebene Mdglichkeit, die ein-
zelbetriebliche Integritét der beteiligten Partner eher zu wahren. Fir die Beauftragung eines
Kooperationspartners mit der Auslieferung spricht wiederum die Moglichkeit, bei diesem
vorhandene personelle und Umschlag bzw. Lagerkapazitéten ohne gesonderten finanziellen
Aufwand oder auch ohne gréf3ere Vorlaufzeiten zumindest in den friihen Pilotphasen der Ko-
operation mit zu nutzen.

K ooperationen von bzw. unter Einbezug von Paketdiensten

Eine lokale Kooperation zwischen Paketdienstleistern oder von Speditionen mit Paket-
dienstleistern ist in der Regel bisher nicht zustandegekommen. Eine Ausnahme stellt das Bei-
spiel von Nurnberg dar, das jedoch lediglich fir eine Kooperation zwischen zwei Paket-
dienstleistern steht, die zudem héufiger reorganisiert und schliefdlich wieder eingestellt wurde.
Allein die fir die Organisation der Paketauslieferung und die Stlickgutauslieferung in NUrn-
berg zugleich zustandige, eigens gegrindete IGN-Gesellschaft stellt quaihrer Institution eine
indirekte Verknipfung dar. Es gibt in den analysierten Fallbeispielen bisher keine Anzeichen
flr eine zuklnftige Integration der KEP-Dienste. Das Gegenteil ist der Fall.

Es scheint im wesentlichen zwel Griinde zu geben, warum es Kooperationen von bzw. unter
Einbezug von Paketdienstunternehmen auf |okaler Ebene nicht gibt. Der Pakettransport dieser
Unternehmen ist Gberwiegend in einer vertikalen Transportkette, die den Fern- und den Nah-
verkehr sowie die notwendigen Umschlagpunkte umfal¥, straff organisiert und werden von
traditionell privatwirtschaftlich tétigen Unternehmen, zu denen inzwischen auch die Deutsche
Bundespost gerechnet werden kann, dominiert. Eine Kooperation mit anderen Unternehmen
wurde folglich bereits auf betrieblicher Ebene stark optimierte Transportvorgange wieder aLs-
einanderreilen. Die KEP-Dienste setzen schon seit langerem die Frachtkennzei chnungstech
nik mittels Barcode und Scanner ein und verbinden diese zunehmend mit internetbasi erter
IuK-Technik zur Sendungsverfolgung.

Weiterhin stehen die KEP-Dienstleister in einem heftigen Wettbewerb untereinander und
auch zur friheren Deutschen Bundespost. Daher ist es fur sie wichtig, fir den Belieferten mit
einem eigenstandigen Logo auf den Audlieferfahrzeugen sichtbar in Erscheinung zu treten.

I nternationale Ubernahmen und Beteiligungen unter verschiedenen Paketdienstunternehmen
kennzeichnen immer noch den Paketdienstmarkt.

Branchenbezogene K ooperationen von Herstellern (= verladende Wirtschaft)
Herstellerkooperationen haben sich, soweit bekannt, bisher nur im Rahmen des MUnchner
Modells von Claus C. Berg konstituiert, das unter anderem vor alem fir die Eigenverartwort-
lichkeit der Wirtschaftspartner, hier der Hersteller, steht. Es geht dabei um die Kooperation
von Firmen, die derselben Herstellerbranche angehdren, und dieselben Abnehmer auf der
Einzelhandel sebene beliefern. Die beiden wichtigsten bisher umgesetzten Herstellerkoopera-
tionen betreffen die Korperpflege- und Waschmittelindustrie sowie die Nahrungs- und Ge-
nudmittelindustrie (siehe das Fallbeispiel Minchen). Inwieweit diese beiden Herstellerkoope-
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rationen das in den Voruntersuchungen von Berg unterstellte taggenaue Biindelungsprinzip
umsetzen oder die Bindelung auch auf Lieferungen ausgedehnt haben, die vorher an ver-
schiedenen Tagen ausgefuhrt wurden, ist nicht bekannt.

Die Herstellerkooperationen sind aus den entsprechenden so genannten M iinchner Kreisen,
die die Funktion von vorbereitenden Gesprachskreisen zwischen verschiedenen Unternehmen
haben, hervorgegangen. Ein wichtiges Argument fir die Aufnahme einer derartigen Binde-
lung war offensichtlich das durch wissenschaftliche Untersuchungen vorab aufgezeigte bin-
delungsbedingte K osteneinsparpotenzial. Eine weitere umgesetzte K ooperation bezieht sich
nach den vorliegenden Informationen auf die Papier-, Buro- und Schreibwarenindustrie. Arn-
gestrebt wurden bzw. werden weitere K ooperationen, insbesondere die der Hausgerdteherstel-
ler, der Arzneimittelindustrie und der Pharmaindustrie.

Eine Herstellerkooperation erstreckt sich von vornherein Uber einen grof3eren als den Innen
stadtraum. Eine ganze Stadt, eine gréf3ere Region oder sogar die gesamte Flache der Bundes-
republik Deutschland kann Gegenstand einer Herstellerkooperation sein. Die Liefertétigkeit
wird zwar in solchen Féllen heutzutage Uberwiegend ebenfalls von Speditionsbetrieben ausge-
fahrt, die Festlegung jedoch, fiir welche Waren und welche Raume die Biindelung durchge-
fuhrt wird, treffen die Hersteller. Sofern sich eine Herstellerkooper ation Uber eine grofere
Flache erstreckt, betrifft die auf Kooperation beruhende Bindelung nicht nur die eigentliche
Anlieferung, sondern auch den Transport Uber die grofl3e Strecke, den so genannten Hauptlauf.
Das im Fallbeispiel Miinchen wiedergegebene vorab ermittelte K osteneinsparpotenzia fur
vier Hersteller der Korperpflege- und Waschmittelindustrie beruht zur guten Hélfte auf Ein-
sparungen beim Hauptlauf.

Inwieweit Herstellerkooperationen mittelfristig eine sinnvolle Erganzung von Speditionsko-
operationen darstellen oder an ihre Stelle treten kdnnten, ist aus den knappen verfigbaren
Informationen Uber die bisherigen Erfahrungen nicht ableitbar. Es ist zudem nicht ganz ein-
sichtig, inwieweit die Brancheneinteilung auf der Herstellerebene mit der auf der Einzelhan
delsebene unterschiedenen Branchen tbereinstimmt und damit das in umfangreichen Vorun-
tersuchungen fur Teilbranchen des Minchner Einzelhandels nachgewiesene Biindel ungspo-
tenzia durch Herstellerkooperationen umgesetzt werden konnte.

Kooperationen von Einzelhandelsunternehmen

K ooperationen zwischen Guterempfangern, insbesondere von Einzelhandlern, fur die eigene
gebiindelte Belieferung in stédtischen Raumen oder grof3eren Regionen gibt es praktisch
nicht. Der Einzelhandel ist bisher hieran eher wenig interessiert. Wie bereits oben in Teilk api-
tel 3.1 dargestellt kann bisher lediglich von einem eher indirekten oder passiven Mitwirken
der Einzelhandler gesprochen werden. Als Grund fr das geringe Interesse wird haufig ange-
flhrt, dal? der Einzelhandel als Warerempfanger tblicherweise nicht die Kosten des Trans-
ports zu tragen habe und vor alem darauf achte, in Abhangigkeit von seinem eigenen Bestell-
rhythmus jeweils moglichst zeitnah (,just in time*) zur Erfallung der immer wieder angeftihr-
ten Konsumentenwiinsche (* efficient consumer response”) beliefert zu werden. Es wird auch
auf den aus der Praxis abgeleiteten Grundsatz "Der Einzelhandel handelt allein.” verwiesen.

In Stadten, in denen ein sehr breites Spektrum stadtlogistischer Aktivitéten wie beispielsweise
in Nirnberg oder Regensburg verfolgt wird, kommt es inzwischen im Ansatz zu einer Koope-
ration von Einzelhandel sgesellschaften beim Heimzustellservice. Wiederum in anderen Stéd-
ten, so in Essen und Duisburg, in denen es fr die Forderung unter anderem von Speditions-
kooperationen eine eigene Gesellschaft, eine Art Marketinggesellschaft, gibt, sind Einzelhan-
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delsunternehmen und auch der jeweils zusténdige regionale Einzelhandel sverband mit im
Gesellschafterkreis.

3.3 Wie sehen neben den vor allem realisierten Speditions- und Her steller kooper ationen
zur Belieferung von stadtischen Raumen weitere zumindest im Ansatz umgesetzte
(Guter-)Verkehrsinitiativen aus?

Von den acht analysierten Fallbei spielen werden derzeit in sechs Stadten Speditionskoopera-
tionen betrieben (Kassel, Nurnberg, Essen, Duisburg, Hamburg und Regensburg). In M-
chen sind derzeit lediglich Herstellerkooperationen ebenfalls in einem gewissen, hier aber
nicht néher quantifizierbaren Umfang tétig. In Augsburg gab es bisher schon drei, letztlich
aber wieder eingestellte Versuche, eine Speditionskooperation zu installieren. Moglicherweise
ist ein zukinftiger vierter Versuch erfolgreicher. Augsburg wirde dann vor dem Hintergrund
der hier herangezogenen Fallbeispiele insofern einen Sonderfall darstellen, als dort der Ein-
satz von umweltvertraglicheren Lieferfahrzeugen, d. h. hier von Fahrzeugen mit Erdgasan-
trieb, bereits vor und prinzipiell unabhangig von einer K ooperationsinitiative umgesetzt wor-
den wére.

Horizontale Kooperationen fur die Belieferung eines stadtischen (Teil-)Raums konnen mit
zusétzlichen Aufgaben fur die jeweilige Kooperation (= Kopplung mit Aktivitdten in demsel-
ben Handlungsfeld) oder auch mit Aktivitéten in grundsétzlich anderen Handlungsfeldern
gekoppelt werden. Als grundsétzlich andere Handlungsfelder neben der Bildung von Koope-
rationen werden in dieser Studie die folgenden drei Bereiche behandelt: Errichtung und Nut-
zung von (Transport-)Gewerbegebieten (ein grof3es zentrales Guterverkehrszentrum oder ein
kleineres bzw. mehrere kleinere und dezentrale Giterverkehrs-/Giterverteilzentren), Verwen
dung anderer Lieferfahrzeuge und Kraftstoffe/Antriebsarten und Telematikeinsatz (insbeson-
dere fUr die Abwicklung von Kooperationen im Hinblick auf die Audlieferung von Gitern im
stédtischen Raum und die Kennzeichnung der Fracht).

Zusétzliche Aufgaben Uber die Belieferung hinaus werden, soweit trotz der teilweise wenig
ergiebigen Informationsgrundlage erkennbar, lediglich von Speditionskooperationen wahrge-
nommen. Die zusétzlichen Aufgaben kdnnen sichauf weitere Dienste fur den von der Koope-
ration belieferten gewerblichen Empfénger oder auch auf zusétzliche Dienste zugunsten des
Endkunden im stédtischen Raum beziehen.

Als zusdtzliche Aufgaben direkt zugunsten der gewerblichen Empfanger werden vor alem die
Entsorgung von Verpackungsmaterialien sowie die Ubernahme von Preisauszei chnungen und
anderen speziell den Einzelhandler entlastenden Aktivitdten wie die Bereitstellung von zentra-
lem Lagerraum, angeboten (Regensburg). Auch die Ubernahme von Reparaturen und Retou-
renist in diesem Zusammenhang zu erwadhnen. Es kann sich auch um die gebiindelte Auslie-
ferung fur einen anderen Empféngerkreis in einem anderen stadtischen Teilraum handeln,
zum Beispiel wie in Essen die im Hinblick auf die Schulen als Empfanger gebtindelte Audlie-
ferung von Schulb Gichern aus verschiedenen Verlagen.

Als Dienste direkt zugunsten des privaten Endkunden, indirekt damit aber auch zugunsten der
Einzelhandler im innenstadtischen Raum sind die von den Speditionskooperationen angebo-
tenen Aktivitéten Heimlieferservice, Zwischenlagerung in Depots fir den Endkunden sowie
Pendelverkehr zwischen zentralen Parkpléatzen am Stadtrand und dem innerstédtischen Ein-
kaufsgebiet zu nennen. Sie haben damit auch die Funktion, die Attraktivitét des Einkaufs-
standorts Innenstadt zu erhdhen. Sofern diese Dienste verstéarkt angeboten und in Anspruch
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genommen werden, kénnten hierdurch gréfere verkehrliche Wirkungen weniger im stadti-
schen Wirtschafts- oder Guterverkehr als vielmehr im Einkaufs- oder vielleicht auchim Frei-
zeitverkehr ausgel 6st werden.

Die hier herangezogenen Fallbeispiele verweisen sowohl auf Félle ohne erganzende stadtlo-
gistische Aufgaben fur die bestehende Lieferkooperation (Kassel) as auch auf Falle mit ent-
sprechenden ergénzenden Aufgaben (Essen und Regensburg). Das Beispiel Kassdl 183t erken-
nen, dald auch hier urspriinglich angestrebt war, entsprechende ergénzende Aufgaben fir die
Speditionskooperation zu akquirieren. Die beiden Beispiele von Essen und Regensburg zeuw
gen von einer systematischen Suche nach neuen Aktivitdten fur die Kooperation. Zu einer
Umsetzung derartiger erganzender Initiativen, die womdglich sogar die 6konomische Ge-
samtsituation der Kooperation deutlich verbessert, scheint es aber bisher noch nicht gekom-
men zu sein. In Essen wird erwartet, auf diese Weise die Rentabilitétsschwelle bald erreicht
zu haben.

Die Kopplung von stadtlogistischen Kooperationen mit grundsétzlich anderen Handlungsfel-
dernist bei Kassel und Miinchen praktisch nicht, bei Nutrnberg deutlich und bei den vier ande-
ren derzeit operativen Fallbeispielen — Essen, Duisburg, Hamburg und Regensburg — lediglich
in ersten Ansdtzen zu erkennen.

In Kassal wird zwar jetzt nach und nach das seit langem geplante Giterverkehrszentrum in
Betrieb genommen, in dem auch einige Paketdienstleister angesiedelt sind, nicht jedoch die
Partner der Speditionskooperation. Die derzeitige Speditionskooperation nutzt also die GVZ-
Einrichtung nicht.

Unter anderem fr einen Teil der Belieferung des Muinchner stadtischen Raums bestehen nach
den erhaltenen Informationen derzeit zwar drei branchenbezogene Herstellerkooperationen,
von denen zwei in der Einzeldarstellung zu Miinchen vorgestellt werden. Zudem steht derzeit
die konkrete Umsetzung eines Cityterminals am Rande der MUnchner Innenstadt an. Die vor-
liegenden Informationen lassen jedoch nicht den Schlufd zu, dal3 das geplante Cityterminal auf
jeden Fall von der einen oder anderen Herstellerkooperation oder einer neu zu griindenden
Speditionskooperation genutzt werden wird. Eine nennenswerte Speditionskooperation fur die
Belieferung der Minchner Innenstadt gibt es derzeit jedenfalls nicht.

In Nurnberg wurde die innenstédtische Audlieferung der Paketdienstkooperation vorwiegend
mit Elektroantrieben vorgenommen. Jetzt werden die Elektrofahrzeuge ohne Bundelung fur
die Innenstadtbelieferung mit Paketen eingesetzt.

In Essen ist jetzt geplant, die Speditionskooperation mit dem Einsatz von Barcode und Hard-
scanner zu koppeln.

In Hamburg, Duisburg und Regensburg scheint eine Kopplung mit dem Einsatz von moder-
nen internetbasierten Informations- und Kommunikationstechniken fir die eigentliche Ab-
wicklung der Kooperation unmittelbar bevorzustehen. In Regensburg werden zudem derzeit
Anstrengungen unternommen, zusatzlich auch noch umweltfreundliche Gasfahrzeuge fur die
Belieferung einzusetzen.
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3.4 Wieist der aktuelle Stand der bisherigen Umsetzungs- und Praxiserfahrungen bei
K ooperationen zur Belieferung von gewer blichen Kunden im stadtischen Raum und
bel anderen mit ihnen gekoppelten Giterverkehrsinitiativen im Gesamtiber blick
einzuschéatzen?

Wenn man verschiedene Angaben und Schatzungen zur Anzahl der im Jahr 2000 operativen
Kooperations- bzw. Citylogistik-Projekte vergleichend gepriift, dirfte es sich um rund 25 bis
35 Fale handeln. Die Zahl der operativen oder geplanten Projekte betragt nach einer Anfang
2000 veroffentlichten Zusammenstellung etwa 50 Projekte in 45 verschiedenen Stadten bzw.
Regionen (trans aktuell 2000). Zum Stand 1998 wurde noch die Zahl der bis dahin insgesamt
bekannt gewordenen Citylogistik-Projekte in Deutschland auf rd. 170 bis 200 Projekte ge-
schétzt (Eisele 1998). Erganzend ist aber auch anzumerken, dal3 nicht alle in trans aktuell auf-
gefuhrten Citylogistik-Initiativen auf Kooperationen zwischen mehreren rechtlich grundsétz-
lich selbsténdigen Unternehmen verweisen. Zum Beispiel wird dort auch die Auslieferung
von Paketen mit Fahrradern mit zu den citylogistischen Aktivitéten gerechnet. Auch Citylo-
gistik-Initiativen mit zwel beteiligten Spedition kdnnen mdglicherweise kaum al's charakteris-
tische K ooperationen bezeichnet werden.

Mitte des Jahres 2000 wurde die Zahl der am Ende des Jahres 1999 operativen Citylogistik-
Projekte auf einem Kongref3 in Bremen mit dreil3ig angegeben, zu denen noch drei Projekte
mit unbekanntem Status, darunter eine Nennung fir Augsburg, hinzukommen (Nobel 2000).
Derselben Quelle zufolge waren zu demselben Zeitpunkt zusétzlich siebzehn Projekte in der
Planungsphase, zwdlf Projekte in einer Warteposition und elf weitere Projekte wurden als
beendet bezeichnet. Es ist dort also von insgesamt 73 Citylogistik-Projekten die Rede.

Von den zwanzig stadtlogistischen Teilvorhaben des mit Landesgeldern geforderten und re-
hezu abgeschlossenen Modellvorhabens Stadtlogistik NRW weisen zum Stand September
2000 lediglich elf einen operativen Status auf. Darunter sind auch die hier als Fallbeispiele
herangezogenen Stadte Essen und Duisburg.

In zwei Fachartikeln im Herbst 1999 werden 30 bzw. 25 Citylogistik-Modelle bzw. -Projekte
zitiert (Arndt/Fldamig 1999 und Oexler et a. 1999).

Es kann somit unterstellt werden, dal? die fir die Teilstudie zum Wirtschafts- bzw. Giterver-
kehr herangezogenen acht Fallbeispiele mit sieben aktuell tétigen K ooperationen — lediglich
in Augsburg gibt es derzeit keine Kooperation — ein relativ breites Spektrum an Umsetzungs-
und Praxiserfahrungen abbilden.

Esfallt schwer, den ndher analysierten Kooperationen so etwas wie Normal betriebserfahrun-
gen mit jetzt schon deutlich erkennbaren, auf die Dauer angelegten Erfolgsaussichten zu dtes-
tieren. Selbst Kassel und Nirnberg, die nicht nur unter den hier herangezogenen Fallbeispie-
len, sondern auch unter den stadtlogistischen Kooperationen tberhaupt mit die langste Be-
triebszeit aufzuweisen haben (zum Stand Sommer 2000 etwa sechs und vier Jahre) scheinen
nur bedingt erste Signale fir einen wesentlich verbesserten und langfristig rentablen stédti-
schen Wirtschafts- bzw. Guterverkehr und fir von ihm ausgehende deutlich entlastende Wir-
kungen fir die stadtische Gesamtverkehrssituation auszusenden. Die Kasseler Speditionsko-
operation weist bei einem relativ geringen Kooperationsumfang — 1999 etwa funf bis sechs
Tonnen taglich, funf beteiligte Speditionen und nach wie vor kooperative Auslieferungen nur
im Fulgéngerbereich und angrenzenden Stral3en — eher Zeichen der Stagnation auf. Und Uber
den bisher erreichten Umfang der Nurnberger Speditionskooperation, die zunéchst in relativ
indirekter Weise mit der inzwischen gescheiterten Paketdienstkooperation gekoppelt war, ist
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relativ wenig algemein bekannt. In Augsburg sind schon zwei Speditionskooperationsversu-
che gescheitert, ein dritter konnte demnéachst gestartet werden. In Minchen existiert derzeit
lediglich eine Herstellerkooperation (siehe auch den Ubernéchsten Absatz). In Hamburg muf3
sich die Speditionskooperation gleichzeitig mit der anzuwendenden neuen Informations- und
Kommunikationstechnik erst noch richtig etablieren. Positive Erfahrungen mit Speditionsko-
operationen im Sinne von ,, best practice in verschiedenen Pilotphasen” durften damit ledig-
lich in den Stadten Essen, Duisburg und Regensburg zu erkennen sein.

Aus den analysierten Fallbeispielen und unter zusétzlicher Berlicksichtigung anderer, hier
aber nicht néher untersuchter Anwendungsfélle kann somit eine relativ eindeutige Schluf3fol-
gerung gezogen werden: Die meisten Kooperationen zur Belieferung gewerblicher Kunden im
st&dtischen Raum befinden sich eher noch in einer Aufbauphase. Das gilt erst recht fur ergan-
zende Aufgaben der Speditionskooperationen wie Entsorgung, Lagerservice und Ausweitung
auf andere stadtische Raume oder Heimlieferserviceangebote zugunsten des Endkunden. In
der Regel werden bei konkreten Anwendungsfallen mehrere Pilotphasen durchlaufen, die sich
leicht Gber zwei bis drel oder sogar mehr Jahre hinziehen kdnnen. Das heif¥ allerdings auch,
daid selbst zwei- bis dreijdhrige Erfahrungen noch nicht den léngerfristigen Bestand einer Ko-
operation garantieren.

Uber den Entwicklungsstand der Herstellerkooperationen speziell im Miinchner Raum waren
im Rahmen dieser Studie keine aktuellen Einzelheiten verfiigbar. Eine Speditionskooperation
ist schon vor langerem wieder zerfallen. Die Realisierung eines Cityterminals in Munchen, fir
das seit Mitte 2000 verstérkt die ersten konkreten Umsetzungsschritte vollzogen werden,
scheint alein von der geplanten Auslegungsgrofie des Cityterminals her (derzeit: maximal
690 t pro Tag, auf einer Flache von 3,0 ha) einen merklichen Beitrag zu einer Verbesserung
des Lieferverkehrs im Bereich der Minchner Innenstadt darstellen zu kénnen. Die Planungs-
voraussetzungen fur die Realisierung des ersten Bauabschnitts konnten im Jahr 2003 gegeben
sin.

K ooperationsprojekte, bei denen Telematik vor, wahrend oder nach der Auslieferung von G-
tern im stédtischen Raum eingesetzt wirde, gab es bisher nicht. Die ersten entsprechenden
Anwendungen sind zum Stand 2000/2001 in den Stadten Duisburg, Hamburg und Regensburg
vorgesehen.

3.5 Ist bei den analysierten Kooperationen ein Trend zu bestimmten Gr6l3en erkenn-
bar?

Die Grofse von Kooperationen soll im folgenden anhand der Kriterien Anzahl der an einer
Kooperation unmittelbar beteiligten Akteure, Ausdehnung des Liefergebiets, Gewicht der
einzelnen Sendungen, gewichtsmaldiger Gesamtumfang einer Kooperation und Grofienaspekte
des Empfangerkreises diskutiert werden.

Es gibt bisher nur drei branchenbezogene Her stell erkooperationen auch fir die Belieferung
des stédtischen Raums, von denen die beiden relativ groften — Korperpflege- und Waschmit-
telindustrie einerseits und Nahrungs- und Genufdmittelindustrie andererseits — in dem Fallbei-
spid zu Miunchen mit vorgestellt werden. Es ist aber zu berticksichtigen, dal3 diese Hersteller-
kooperationen prinzipiell auf einen groferen als nur den Minchner Raum ausgelegt sind und
nur elnige wenige quantitative Angaben zu den beiden Herstellerkooperationen vorliegen. Die
insgesamt pro Monat gebiindelt transportierte Warenmenge betragt bei spiel sweise zwischen
150 und 200 t bei kooperierenden Unternehmen der Korperpflege- und Waschmittelindustrie
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und etwa 155 t bel kooperierenden Unternehmen der Nahrungs- und Genul3mittelindustrie
(Stand: etwa Mitte 1999). In der Kdrperpflege- und Waschmittelindustrie nahmen im Juli
1996 zehn Verlader die gebundelte Audlieferung in das Stadtgebiet Mtnchen und zwei Verla-
der die gebuindelte Audlieferung in die Minchner Region auf. In der Nahrungs- und Genul3-
mittelindustrie kooperierten in der Aufbauphase ab Februar 1998 acht Hersteller.

Aus den Ergebnissen der in einer Voruntersuchung zu Herstellerkooperationen durchgeftihr-
ten Modellrechnungen (Seebauer 1999) ist zu folgern, dal3 Herstellerkooperationen insbeson
dere bel der Belieferung grof3erer geographischer Raume und der in ihnen enthaltenen Stadte
ihre spezifischen Vorteile entfalten kénnen. Ein wichtiger Vorteil derartiger Kooperationen
kann — den Modellrechnungen zufolge — auf den bei den Hauptlaufen erzielbaren Einsparun-
gen beruhen. Uber das durchschnittliche Gewicht der einzelnen Sendungen und allgemeine
Grolenaspekte des Empféangerkreise waren im Rahmen dieser Studie keine aktuellen
Informationen verflgbar. Generell scheint es zu den bisherigen Erfahrungen mit
branchenbezogenen Herstellerkooperationen bisher keine wissenschaftlichen
Dokumentationen zu geben.

Derzeit bestehende Speditionskooper ationen hatten bisher bel ihrer Griindung etwa zwischen
funf und zehn Kooperationspartnern und aktuell, d. h. nach einer Betriebszeit zwischen etwa
sechs und zwel Jahren, in etwa funf, sechs oder sieben Kooperationspartner. Dabel kann die
derzeit erreichte Teilnehmerzahl zwischenzeitlich auch unterschritten worden sein. Lediglich
bei Duisburg und Regensburg sind gewisse Steigerungstendenzen zu erkennen.

In Kassal wurde mit zehn Kooperationspartnern gestartet, derzeit sind es nur noch sieben. In
Nurnberg wurde mit zwei Kooperationen mit finf Speditionen einerseits und zwei Paket-
dienstleistern andererseits gestartet, im Frihjahr 2000 existiert nur noch eine Speditionsko-
operation mit vier Partnern. In Augsburg sind von den zehn Teilnehmern am Start nur noch
zwei Ubriggeblieben — wie bereits zuvor in Kapitel 3.4 ausgefhrt, ist in diesem Fall der tbli-
che Begriff der city- bzw. stadtlogistischen Kooperation eigentlich nicht mehr zutreffend. In
néchster Zukunft kénnte ein dritter Versuch, in Augsburg eine Speditionskooperation zu etab-
lieren, gestartet werden. In Essen gibt es derzeit sechs Kooperationspartner, tber die Anzahl
beim Start liegen keine Informationen vor. In Duisburg ist die Teilnehmerzahl von urspriing
lich drei auf sieben — im Rahmen eines zweiten K ooperationsanlaufs — angestiegen. Auch in
Regensburg wurde mit funf Partnern gestartet, Ende 1999/Anfang 2000 schwankte die Teil-
nehmerzahl haufiger zwischen sechs und sieben, sie konnte im Jahr 2001 auf acht steigen.

Hamburg ist insofern besonders erwdhnenswert, als hier elf bzw. eigentlich nur zehn poten
zielle Kooperationspartner an einer langeren wissenschaftlichen Voruntersuchungsphase be-
teiligt waren, von diesen sich aber nur ein Teil zu einer konkreten Kooperation bereit erkléaren
konnte. Zudem war ein Teil der in der ersten konkreten Umsetzungsphase seit Anfang 2000
sechs Beteiligten noch nicht einmal im urspringlichen Teilnehmerpool.

Es scheint charakteristisch fur die Schwierigkeiten derartiger Kooperationen zu sein, dal3 sich
die Zahl der Kooperationspartner in der sich Uber mehrere Jahre erstreckenden Aufbauphase
relativ stark nach oben oder auch nach unten verandern kann. Nach unten kann sich die Zahl
der Kooperationspartner nicht nur verandern, weil ein Partner wieder alleine audiefern will,
sondern auch in dem Fall, wenn er von einem anderen Logistikdienstleister Gibernommen
wird. Mdglicherweise kdnnen sich zumindest Teile der Anlieferungen im innenstadtischen
Bereich auf einen der in der Kooperation verbliebenen Partner verschieben (Regensburg). Das
heildt, die Zahl der Partner kann sich verringern, ohne dal3 in demselben Umfang das Auf-
kommen in Tonnen sinkt. Auch im Fall von Kassel wird von einem Beteiligten die Meinung
vertreten, dal3 trotz der von zehn auf sieben reduzierten Zahl beteiligter Speditionen nach wie
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vor in etwa die fur die Innenstadtbelieferung gewichtsméldig wichtigsten Betriebe beteiligt
sind, wobel zugleich auf die bisher nicht gelungene Einbeziehung der Paketdienste oder der
Deutschen Bahn AG verwiesen wird.

Vor dem Hintergrund der bisherigen institutionellen Liefersituation scheint die Schwan-
kungsmadglichkeit nach oben hin jedoch begrenzt zu sein, und zwar solange sich die Koopera-
tion vor allem auf einen engeren Bereich der Innenstadt (Fuldgéngerzone) bezieht, sich die
Paketdienste nicht in eine derartige Kooperation einbinden lassen, der Direktverkehr, d. h.
Lieferungen von einer weiter entfernten Quelle ohne Umladen, nicht in ein stadtlogistisches
K ooperationsprojekt einbezogen wird, und der Werkverkehr einschlief3dich Abholverkehr
durch den Glterempfanger selbst ein wichtiges Segment der im stédtischen Raum zu vertei-
lenden Glter an sich zieht (siehe hierzu insbesondere den Abschnitt Voruntersuchungen des
Fallbeispiels Regensburg).

Hinsichtlich der moglichen Einbeziehung der Direktverkehre in Biindel ungsbestrebungen
durch Kooperation scheinen die Meinungen auseinanderzugehen. Fir die einen handelt es
sich hierbei um Giitertransporte, die an eine einzelne Empfangeradresse im stadtischen Raum
gehen und ein ganzes Transportfahrzeug auf einmal in Anspruch nehmen und insofern nicht
fUr eine kooperative Bundelung in Frage kommen, da sie bereits als logistisch optimiert ein-
zustufen sind. Fur andere wiederum wére es fur einen durchschlagenderen Erfolg von stadtlo-
gistischen Kooperationen wichtig, gerade auch diese bisher ungebrochenen Transporte bisin
den st&dtischen Raum hinein auch mit in die Kooperation aufzunehmen.

Die Lieferungen lokaler Speditionskooperationen erstrecken sich vor allem auf Anlieferungen
beim Einzelhandel im engeren Innenstadt- bzw. FulRgéangerbereich, unabhéngig von der je-
weiligen Empfangerbranche. Aber auch andere Empféanger in dem abgegrenzten Bereich
kommen hinzu. Das bisherige Lieferareal ist damit vor alem durch die eigentliche Kernstadt
und die jeweiligen stadtebaulichen Bedingungen — z. B. die alte Stadtmauer als Grenze wieim
Fall von Regensburg — abgegrenzt. In Duisburg begann die Kooperation mit der Belieferung
von drel Postleitzahlbezirken in der Innenstadt. In Regensburg erstreckt sich das Lieferareal
auf die mittelalterliche Innenstadt, entsprechend einem Hektar bzw. einem Postleitzahlbezirk.

Die vorwiegend von den Speditionskooperationen transportierten Sttickguter sind vor allem in
Abgrenzung zu den Paketen und zu dem, was Paketdienstleister transportieren, definiert: Als
Pakete galten in der Vergangenheit in der Regel Einzel sendungen bis 31,5 kg, wobel sich ver-
schiedentlich die Gewichtsgrenze auch schon bis auf ca. 70 kg nach oben verschoben hat
(siehe Regensburg). Kooperationen mit Paketdienstleistern sind bisher in der Regel nicht
zustandegekommen (insbesondere Kassel und Regensburg). Im Ausnahmefall Nirnberg kam
es neben einer Speditionskooperation lediglich zu einer Kooperation von zwei Paket-
dienstleistern unter sich, die aber inzwischen auseinander gebrochen ist. Generell ist das Inte-
resse der Paketdienstleister bzw. die vom Gesamtkonzern den Franchisenehmern zugestande-
ne Maoglichkeit, bei der Audieferung vor Ort auf das firmeneigene Logo zu verzichten, au
[3erst gering. Auch dieser Sachverhalt ist einer der Griinde, warum das grundsétzlich fir Ko-
operationen in Frage kommende Guteraufkommen bisher tendenziell gering ist.

In den letzten Jahren gab es generelle Tendenzen zu einer haufigeren Belieferung der Enp-
fanger mit einem kleineren Sendungsgewicht dhnlich der Just-in-time-Anlieferung von Vor-
produkten und sonstigen Materialien fur die industrielle Produktion. Dies hat das Auftragsvo-
lumen fUr die grundsétzlich nicht kooperationsbereiten Paketdienstleister stark vergrofert.
Diese Tendenzen zu kleineren und damit haufigeren Lieferungen werden Ublicherweise auf
die Anforderungen der Endverbraucherkunden, aber auch auf die aus betriebswirtschaftlichen
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Grunden angestrebte Einsparung von —teurem — Lagerplatz in direkter Verbindung mit den
Einzelhandelslokalen zurtickgeftihrt und haufig mit dem Kirzel Efficient Consumer Response
oder ECR gekennzeichnet.

In Hamburg kénnen Transportauftréage ab 50 kg pro Sendung in die kooperative Auslieferung
hineingegeben werden. Fir die erste konkrete Auslieferungsphase wird ein Durchschnittsge-
wicht von 300 kg angegeben. Auch auf den Transport von besonders sperrigem L adungsgut
wird hingewiesen.

Das Transportaufkommen von existierenden Speditionskooperationen ist insbesondere des-
halb schwer vorhersehbar, da sich die Kooperationspartner Ublicherweise nicht verpflichtet
haben, alle Auftrége oder zumindest einen Teil der Auftrége fir einen bestimmten geographi-
schen Raum in die kooperative Auslieferung hineinzugeben. Als positiv im Hinblick auf die
Losung dieser Aufkommensproblematik diirfte unter anderem auch eine entsprechende de-
gressive Gestaltung des Transporttarifs fir die in die Kooperation hineingegebenen Giter
sein. Informationen dartber, inwieweit dies wiederum die Deckung der Gesamtkosten geféhr-
det, liegen nicht vor und durften auch kaum 6ffentlich zuganglich sein.

Wie die empirischen Erfahrungen mit existierenden Speditionskooperationen fiur die Beliefe-
rung von Innenstadtbereichen zeigen, ist es fir diese wichtig, dal3 sie pro Werktag wenigstens
ein mittelgrofies Lieferfahrzeug flllen. Bei einer grof3eren Anliefermenge sollte es méglich
sein, ein zweites Fahrzeug oder auch weitere Fahrzeuge auszulasten. Diese ,, sprunghafte®
Entwicklung ist grundsétzlich nicht einfach zu bewéltigen. Es ist aufRerdem zu beachten, dal3
die Audlastung eines Transportfahrzeugs nicht nur an die zulassige Nutzlast eines Fahrzeugs,
sondern auch an das von den transportierten Gitern in Anspruch genommene Ladevolumen
gebunden ist. Es ist sicherlich vorteilhaft, wenn angesichts des tblicherweise téglich oder
saisonal schwankenden Transportaufkommens grundsétzlich mehrere und auch unterschied-
lich grof3e Fahrzeuge eingesetzt werden konnen.

Die Erfahrung zeigt, dal? das Aufkommen der téglich zu transportierenden Giiter von Tag zu
Tag und je nach Saison stark schwanken kann. Daher ist es auch erforderlich, dal3 sich die
kooperierenden Spediteure auf diesen moglichen schwankenden Bedarf von vornherein flexi-
bel einstellen. Angesichts der am Stral3enguitertransportmarkt haufig anzutreffenden Einschal-
tung eines reinen Fuhrunternehmens fur die Durchfiihrung des eigentlichen Transports diirfte
das fur die Kooperation selbst keine grof3eren Schwierigkeiten bereiten. Und selbsténdige
Fuhrunternehmer stehen derzeit unter einem so starken Wettbewerbsdruck, dal3 sie versuchen,
sich moglichst keinen Auftrag entgehen zu lassen. Schwierigkeiten konnte es aber eher bei
einem eigenen, ausschliefdich fur die Kooperation vorgehaltenen Fuhrpark geben. Dies gilt
vor alem fir Essen. Die Kooperation in Essen scheint aber aufgrund ihrer starken Akquisiti-
onstatigkeit, mit der insbesondere versucht wird, auch Auslieferauftrge fir den spédten Vor-
mittag und sogar den Nachmittag zu gewinnen, mit diesen Schwierigkeiten hinreichend fertig
zu werden. In Zukunft konnte die Belieferung des Endkunden (Heimlieferung) diesbezliglich
eine grof3ere Bedeutung erlangen.

Der durchschnittliche gebiindelte Lieferumfang betrégt beispielsweise im Fall von Regers-
burg 4t bis5t pro Tag (Stand: Ende 1999/Anfang 2000). Generell flief3en taglich etwa 40 t
Stiickgut in den Regensburger Innenstadtbereich. Davon entfallen etwa 10 t auf die regionalen
Stlickgutspediteure, davon gilt nur etwa die Hélfte al's bindelungsfahig. Das durchschnittliche
tagliche Ladungsgewicht fur Duisburg wird zum Stand Mai 2000 mit ca. 15 bis 20 Tonnen
angegeben. Zu Kassel, Nurnberg, Essen und Hamburg wurden fir die Zwecke dieser Studie
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keine aktuellen Zahlen zur Verfigung gestellt, sie durften sich aber innerhalb der Spanne zwi-
schen den beiden genannten Eckwerten befinden.

Uber die Zahl und Art der von Speditionskooperationen belieferten Empfanger ist, soweit
erkennbar, bisher relativ wenig bekannt. Fir Regensburg werden achtzehn Empfanger ge-
nannt (Stand: Ende 1999/Anfang 2000). Diese umfassen den Einzelhandel, private Buros und
Verwaltungen.

Die abgesehen von der Zahl der beteiligten Partner Gberwiegend wenig aufschlufdreichen In-
formationen Uber die Grof3e vorhandener Kooperationen durften letztlich darauf zurtickzufih-
ren sein, dal3 es bisher kaum in gewissen Absténden fortgeschriebene Dokumentationen zu
bereits existierenden K ooperationen gibt. Vereinzelt genannte Zahlen, auch die in der Uber-
sicht in trans aktuell 2000 Uber 46 Projekte in Uber vierzig Stédten, sind nur wenig aussage-
kraftig, wenn genauere Angaben zum zeitlichen Bezug, belieferten geographischen Raum
oder Empfangerzahl und -typus fehlen. Angesichts der nicht unerheblichen taglichen, wo-
chentlichen oder auch monatlichen Schwank ungen ist auch das zur Durchschnitttshildung
angewandte Verfahren von Interesse.

Vor dem Hintergrund der hier herangezogenen Fallbeispiele und auch sonstiger Informatio-
nen, vor alem der Dokumentation zum Modellvorhaben Stadtlogistik NRW (MWMEV
2000), kann ein durchschnittliches monatliches Aufkommen der derzeit operativen Spediti-
onslfgoperationen in H6he von 100 bis 150 Tonnen schon as relativ grold bezeichnet wer-
den™.

3.6 Welche unternehmensrechtlichen und institutionell-or ganisatorischen L dsungen
snd be den analysierten Speditionskooper ationen erkennbar ?

Mit dieser Frage sind hinsichtlich der Speditionskooperationen verschiedene Einzel aspekte
angesprochen, die sich mit den Schlagwortern rechtliche Organisation der Zusammenarbeit
der Partner, Bedeutung von Unternehmensgriindungen speziell fir die Kooperationszwecke
und Beauftragung eines Unternehmens, das fir die Disposition der Auslieferung, eventuell
auch fr die Disposition zum Einsammeln der Guter zustandig ist, charakterisieren lassen.
Informationen Uber die institutionell-organisatorischen L ésungen von Herstellerkooperationen
lagen fur die Zwecke dieser Studie nicht vor.

Wie bereits festgestellt, verweisen die analysierten Fallbeispiele darauf, dal? die bisherigen
Pilotphasen der Speditionskooperationen tiberwiegend noch nicht in Normal betri ebsphasen
eingemundet sind. Insofern ist es verstandlich, dal3 die unter nehmensrechtliche Form der Ko-
operation haufig noch recht locker, d. h. ohne bindende Festlegung zwischen den in die Ko-
operation einliefernden Speditionen gestaltet ist (Kassel; Essen am Anfang; Duisburg; Re-
gensburg). Es gibt aber auch Kooperationen, die gleich zu Beginn eine gemeinsame Gesell-
schaft grindeten (NUrnberg, Hamburg). Es zeigt sich jedoch, dal3 es auf jeden Fall vorteil haft
ist, die Einzelheiten der kooperativen Abwicklung, d. h. vor allem die Beauftragung der aus-
liefernden Spedition, die Zeiten der Audlieferung, die Festlegung des Entgelts fir den auslie-
fernden Spediteur sowie die Abwicklung des Sammelverkehrs genau festzulegen. Genau so
wichtig ist es aber offensichtlich auch, die einmal festgelegten Modalitdten relativ rasch an-

BEiir die Stadt Kaln, die hier nicht as Fallbeispiel behandelt wurde, aber ebenfalls ein Teilprojekt im Modellvorhaben Stadtlogistik NRW
war (siehe die Fallbeispiele Essen und Duisburg), werden zum Teil sogar noch deutlich héhere, jedoch nicht ohne weiteres nachvollziehbe-
re Zahlen genannt: ,600 t pro Monat”, ,, zwischenzeitlich rund 300 t pro Monat auf der Nordschleife* (MWMEV 2000, S. 17 und S. 127)
und ,, 70 t, Belieferung von GroRmarkten und Innenstadt* (trans aktuell 2000).
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dern zu konnen, sobald sie sich als unvorteilhaft fiir den einen oder anderen Akteur oder Be-
troffenen erweisen.

Im Fall einer eher lockeren Kooperation scheint aber auch die Heranziehung einer bereits lan
ger existierenden oder neu gegrindeten Gesellschaft zur tatkraftigen Unterstiitzung der Ko-
operation relativ sinnvoll zu sein. Dies zeigt sich an den Beispielen Essen, Duisburg und Re-
gensburg.

In Essen wurde im November 1999 die Stadtlogistik Essen GmbH gegriindet. Gesell schafter
sind privatwirtschaftliche und 6ffentliche Einrichtungen bzw. Unternehmen. Kennzeichen der
Essener Gesellschaft ist der Besitz eines eigenen Fuhrparks. In Duisburg besteht eine lose

K ooperationsvereinbarung zwischen den beteiligten K ooperationspartnern, es gibt Einzelver-
trage jeweils zwischen den beteiligten Speditionen und dem beauftragten Citylogistik-
Dienstleister, der die Audlieferung ausfihrt. Die Entwicklungsgesellschaft GVZ DUNI bzw.
das DUNI-City-Logigtik-Office hat die Aufgabe, die Idee einer stadtlogistischen Kooperation
aktiv voranzutreiben.

In Regensburg wurde zum 1.2.2000 die GVZ Regensburg GmbH mit privaten (14 %) und vor
allem kommunalen (86 %) Trégern gegrundet. Geschéftsfihrer wurde der friihere Leiter des
Amtes fir Stadtentwicklung der Stadt Regensburg. Wichtigste Aufgabe dieser Gesellschaft ist
es jetzt, die néchste Pilotphase des Regensburger Projekts, d. h. die weitere Entwicklung und
konkrete Anwendung des Telematik-Systems EDDA, mit zu managen und hierliber auch dem
Zuwendungsgeber, dem Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Techno-
logie, Bericht zu erstatten.

Noch vor Beginn der Kooperation in Nurnberg (,,ISOLDE") im Ma 1996 wurde die IGN-
Gesdllschaft fur Integriertes Guterverkehrsmanagement Nordbayern mbH & Co. KG gegrin
det. Einige Einzelheiten Uber die Grundstrukturen dieser Gesellschaft (K G-Gesell schafter,
GmbH-Gesdllschafter, Beirat und — ehrenamtlicher — Geschéftsfihrer) sind in dem Abschlul3-
bericht zum Nurnberger Forderprojekt enthalten (Fraunhofer Anwendungszentrum Verkehr s-
logistik und Kommunikationstechnik 2000). Die urspriingliche Hauptaufgabe der Gesellschaft
bestand offensichtlich in der Sicherstellung der gebiindelten Auslieferung der Paketdienstko-
operation einerseits und der Speditionskooperation andererseits. Nach dem Auseinanderbre-
chen der Paketdienstkooperation koordiniert die |GN-Gesellschaft im Paketbereich lediglich
die umweltfreundliche Audlieferung von Paketen fir verschiedene Paketdienstleister mit E-
lektrofahrzeugen. Auf3er dem von den kooperierenden Logistikdienstleistern zugestandenen
Entgelt verfugte diese Gesellschaft bis Ende 1998 auch tber Einnahmen in Form von offentli-
chen Fordergeldern fir Forschungszwecke.

Problematisch war offensichtlich die ebenfalls gleich zu Beginn der konkreten Kooperation
gegrindete Gesellschaft in Hamburg. Die Grindung der Gesellschaft zog sich hin. Dabel war
die Gesdllschaft zunéachst die Voraussetzung fur die Vergabe von Forschungsfordergeldern
des Bundes zugunsten dieser Kooperation, und zwar speziell zum Zweck der Anwendung
moderner 1uK -Technik vor allem fur die eigentliche Kooperationsabwicklung. Die DIS|
GmbH besteht seit Ende 1999. Nahere Informationen Uber ihre Funktionsweise lagen fir die
Zwecke dieser Studie allerdings nicht vor. Die Fordergelder sind schliefdlich nicht an diese
Gesellschaft vergeben worden. Sie sind statt dessen an ein verkehrswissenschaftliches Bera-
tungsunternehmen geflossen, das seinerseits auch Gesellschafter der DISI GmbH und
zugleich mit der Begleitforschung zur aktuellen Pilotphase der Hamburger Kooperation be-
auftragt i<t.
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Es gibt offensichtlich drei verschiedene Losungsansétze fir die institutionell-organisatorische
Regelung der Warenauslieferung im stadtischen Raum. Hiermit kann zunéchst ein Partner
beauftragt sein, der selbst an der Kooperation teilnimmt. Diese Ldsung, ,, Beauftragung eines
K ooperationsteilnehmers®, hat den Vorteil, dal3 grundsétzlich die personellen und sonstigen
betrieblichen Ressourcen, gegebenenfalls bis hin zu den Fahrzeugen, fir die kooperative Aus-
lieferung und unter Umstanden auch fur die erforderlichen Sammeltouren kostengiinstig mit-
genutzt werden kénnen. In diesem Fall kann es also relativ problemlos zu einer innerbetriebli-
chen Stitzung der Kooperation kommen. Dies hat offensichtlich einige Vorteile in der Auf-
bauphase. Diese L6sung wird in Regensburg seit Beginn der Kooperation angewandt. Sie
wurde in Kasseal vortbergehend als Zwischenldsung genutzt und inzwischen wieder aufgege-
ben. Ob der in der Einzeldarstellung zu Augsburg genannte zweite Anlauf fir eine Spediti-
onskooperation einen der Kooperationspartner oder einen neutralen Dienstleiser mit der Aus-
lieferung beauftragte, ist nicht bekannt.

Ein zweiter Ldsungsansatz besteht darin, dal? ein Dritter, der keine Waren in die kooperative
Audlieferung hineingibt, mit der Disposition der kooperativen Auslieferung beauftragt wird.
Diese L6sung, die Ublicherweise unter dem Stichwort ,, Beauftragung eines neutralen
Dienstleisters® diskutiert wird, hat den Vorteil, dal die teilweise recht heikle Wettbewerbssi-
tuation unter den Kooperationspartnern auf diese Weise nicht bertihrt wird. Zugleich kann
aber das, was beim ersten Lésungsansatz als Vorteil herausgestellt wurde, sich hier als Nach-
teil auswirken, insoweit die Méglichkeit der Stiitzung der Kooperation durch einen beteiligten
Partner in diesem Falle nicht besteht. Als Beispiel fur den Einsatz eines neutralen
Dienstleisters wird haufig Kassel zitiert. Disposition und Ausfihrung obliegen dem neutralen
Dienstleister. Auch Duisburg ist hier zu nennen. Soweit erkennbar kann hier auch die Spediti-
onskooperation in Nurnberg eingeordnet werden.

Ein dritter LOsungsansatz besteht darin, dal3 eine lokal e stadtlogistische Gesellschaft gegrin-
det wird, deren generelle Aufgabe die Forderung der auf die Stadt bezogenen Kooperation
von Speditionen und anderen Institutionen ist. Die Disposition der Waren fur die Ausliefe-
rung kann sowohl von dieser Gesellschaft (so im Falle von Essen) als auch von einem zusétz-
lich beauftragten neutralen Dienstleister wahrgenommen werden (Nrnberg — Paketdienstko-
operation). NUrnberg stellte insofern einen Sonderfall dar, als die |GN-Betreibergesel | schaft
fur die innenstédtische Paketauslieferung zwei Elektrofahrzeuge angeschafft hatte, die zu-
sammen mit drei herkdmmlichen Paketlieferfahrzeugen (= Busse) die Audlieferung vornah
men.

Alle drei hier skizzierten institutionell-organisatorischen Lésungsansétze fur den Audliefer-
verkehr kdnnen zugleich auch beim zunéchst erforderlichen Sammelverkehr grundsétzlich
angewandt werden. Sie konnen aber auch durch die individuelle Anlieferung durch die Ko-
operationspartner selbst erganzt werden. Uber die Vielfalt der anwendbaren L 6sungskombina-
tionen kdnnen die Einzeldarstellungen zu den Fallbei spielen nur bedingt Aufschlufd geben.

3.7 Welche Fuhrparkldsungen werden bzw. wurden von den ver schiedenen aktuell
operativen K ooperationen in den analysierten Fallbeispielen angewandt?

Diese Frage bezieht sich grundsétzlich auf die Eigentumsverhaltnisse bei den fur die koopera-
tive Auslieferung und fUr den vorangehenden Sammelverkehr eingesetzten Fahrzeugen sowie
auf die zum Einsatz kommenden Fahrzeuggrofien und Antriebsarten, speziell unter Umwelt-
gesichtspunkten. Die Frage nach umweltfreundlichen Fahrzeugen ist traditionell mit im Mit-
telpunkt der Diskussionen Uber Kooperationen fir die Audlieferung im stédtischen Raum.
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Uber die Fuhrparklésungen bei den branchenbezogenen Her stellerkooper ationen waren im
Rahmen dieser Studie keine Informationen verfugbar. Esist jedenfalls zu beachten, dal3 die
durch Kooperation gebiindelte Audlieferung im stadtischen Raum von Fahrzeugen der hiermit
beauftragten Speditionen und Fuhrunternehmen ausgefihrt wird. Insofern ist es prinzipiell
sehr schwierig zu erfahren, mit welchen Fahrzeugen die Auslieferung schliefdlich vorgenom:
men wird.

Wie bereits im vorangehenden Kapitel ausgefuhrt, kann die Zustandigkeit fur die Disposition
der Warenaudlieferung im Rahmen einer Speditionskooperation fir den stadtischen Raum bei
drei grundsétzlich unterschiedlichen Institutionen liegen. Die jewellige Dispositionszustan-
digkeit kann mit dem Eigentum an den Fahrzeugen verbunden sein, dies ist beispielsweise bei
Essen der Fall und galt teilweise auch bel Nurnberg (dies betraf allerdings die Paketdienstko-
operation). Die entsprecherd bendtigten Fahrzeuge kénnen aber auch dem Fuhrunternehmen
selbst gehoren, dies ist beispielsweise bei Hamburg, Regensburg oder Nurnberg (nur Spediti-
onskooperation) der Fall. Es kann vermutet werden, dal3 bei gleichzeitiger Dispositions- und
Fuhrparkverantwortung oder auch bei diesbeziiglich getrennter Verantwortung die Frage, wie
der Einsatz besonders umweltfreundlicher Fahrzeuge fur die Audlieferung im stédtischen
Raum erreicht werden kann, bisher gleichermal3en schwierig zu beantworten ist. Wenn der
Sammelverkehr zudem in der Verantwortung der einzelnen Kooperationspartner steht, ist die
lokale Beeinflussbarkeit des Fahrzeugeinsatzes in diesem Bereich der Transportkette noch
zusétzlich erschwert.

Als umweltfreundliche Lieferfahrzeuge wurden in den vergangenen Jahren im wesentlichen
die folgenden Fahrzeuge diskutiert (siehe auch trans aktuell 2000): Fatrzeuge, die die Euro-
Norm 2 erflllen (bei Lkw-Neuzulassungen jetzt ab 01.10.2000 unabdingbar) bzw. als larm
/abgasreduziert bezeichnet werden, Fahrzeuge mit alternativem Kraftstoff bzw. Antrieb wie
Biodiesel-, Elektro- oder Erdgas-Lkw oder auch kleinere Audlieferfahrzeuge an der Stelle von
mittleren oder grof3en L astkraftwagen.

Relativ kleinere Fahrzeuge wurden vor einigen Jahren in verkehrswissenschaftlichen Kreisen
als bevorzugte Ldsung diskutiert (so eine von insgesamt zwanzig Mal3nahmen in einer Studie
von IVV-Aachen mit Modellrechnungen zu zehn Stadten, 1VV-Aachen 1999). Man ging vor
allem davon aus, dal3 die relativ kleineren Fahrzeuge sich besser a's grof3ere Fahrzeuge
auslasten und auf diese Weise geringere spezifische Dieselkraftstoffverbréuche pro
Ausliefergewicht erreichen lief3en. Die analysierten Fallbeispiele geben keinen Hinweis
darauf, dal3 diese Sicht (heute noch) von der Praxis geteilt wird.

Die Erfahrungen scheinen eher auf die Ablehnung zu kleiner Fahrzeuge hinauszulaufen. Dies
ist erkennbar an dem Beispiel Kassel. Vortibergehend wurden dort fur die kooperative Auslie-
ferung Fahrzeuge mit 3,5 t maximal zuléssiges Gesamtgewicht eingesetzt, danach kehrte man
zu Fahrzeugen mit 7,5 t wie vor Beginn der Kooperation zuriick. Dies ist auch aus Auferun-
gen in Verbindung mit dem Beispiel Nirnberg ableitbar. Die Ablehnung relativ kleiner Lie-
ferfahrzeuge fur Kooperationszwecke ist ohne weiteres verstandlich, wenn man sich vor Au-
gen hélt, dal? die existierenden Kooperationen sich in erster Linie auf Stiickgut mit leicht 200
bis 300 kg pro Einzelsendung beziehen, und kleinere Lieferfahrzeuge von bis zu 3,5 t zuléssi-
gem Gesamtgewicht eine maximale Nutzlast von etwa 1,9 t haben und somit kaum zehn
durchschnittliche Einzel sendungen aufnehmen kénnten.

In Kassel beispielsweise werden zwei Fahrzeuge mit 7,5 t maximal zulssiges Gesamtgewicht
— bei biszu zwei Touren pro Tag — eingesetzt. Die Essener Kooperation aus funf Essener
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Speditionen und einer Spedition aus Milheim verfugt Uber drei eigene Fahrzeuge—18t, 7,5t
und 3,5 t maximal zul&ssiges Gesamtgewicht — und tber die Mdglichkeit, bei Bedarf einen
kleineren Transporter zusétzlich einzusetzen. In Duisburg stehen zwei 7,5-Tonner (maximal
zuldssiges Gesamtgewicht) zur Verfigung. Die DISI GmbH in Hamburg kann tber die der

K ooperation angeschlossenen Speditionen, fir die freie Transportunternehmer den Transport
ausfuhren, auf bis zu 35 Fahrzeuge in einer Grof3e zwischen einem VW-Transporter und ei-
nem 7,5-Tonner (maximal zulassiges Gesamtgewicht) zurtickgreifen. Der Regensburger Ko-
operation steht bisher ein 7,5-Tonner fur die Innenstadtbelieferung zur Verfligung. Die Aus-
fuhrung der Sammel- und Vertellfahrten, die von einer an der Kooperation betelligten Spedi-
tion disponiert werden, obliegt in Regensburg grundsétzlich einem Subunternehmer.

Die Anwendung zunehmend verbesserter konventioneller Dieselfahrzeuge (Euro 2 bzw. larm
Jabgasreduziert) gehdrt zunehmend zur alltaglichen Norm deren weiterer Ubergang zu Euro 3
und Euro 4 grundsétzlich vorgesehen ist. Nicht zuletzt deshalb dirfte in Verbindung mit dem
Fallbeispiel Nirnberg die Einschdtzung gedulRert worden sein, die Umweltproblematik im
stédtischen (Guter-)V erkehrsbereich werde zukinftig vor allem durch emissionsarme Kraft-
fahrzeuge gel0st werden.

Die Anwendung von Biodieseal fur den Glterverkehr spielt bisher in den hier analysierten
Beispielstadten keine Rolle. In trans aktuell 2000 wird Biodiesal lediglich in Verbindung mit
der Zweier-Kooperation in Bonn erwahnt, im Abschlufbericht zum Modellvorhaben Stadtlo-
gistik NRW (MWMEV 2000) steht zu Bonn jedoch diesbezliglich nichts Konkretes.

Elektrofahrzeuge kommen lediglich in dem Fallbeispiel Nurnberg zum Einsatz. Sie wurden
zunéchgt fur die geblindelte Paketaudlieferung und werden jetzt auch fur die Einzelaudiefe-
rung verschiedener Paketdienste eingesetzt. Erdgasfahrzeuge kommen zwar in Augsburg zur
Anwendung, aber, soweit erkennbar, aul3erhalb der — bisher als fehlgeschlagen einzuschat-
zenden — K ooperationsversuche.

In Regensburg gibt es Bestrebungen, fur die weiteren Pilotphasen der vorhandenen Koopera-
tion auch einen Erdgas-Lkw einzusetzen. Der Einsatz eines Erdgas-Lkw nach dem Ende des
Jahres 2000 wird von der Stadt Regensburg a's eine Vorbedingung fur eine weitere verlanger-
te Einfahrterlaubnis in die Regensburger Innenstadt auch fur Lieferfahrzeuge der kooperati-
ven Ausdlieferung angesehen.

Als géngigste Vertellfahrzeuge fir die kooperative Innenstadtbelieferung gelten somit bisher
7,5-Tonner, die je nach Volumen bzw. Stapelbarkeit der Waren eine maximale Nutzlast von
3,2t bis etwa 4,0 t aufnehmen kénnen. Noch Gberwiegt der konventionelle Antrieb mit Die-
selkraftstoff. Erdgasfahrzeuge konnten zukunftig prinzipiell vermehrt eingesetzt werden. Es
ist aber unklar, wer bereit sein durfte, die bisher noch anfallenden Mehrkosten gegentiber ei-
nem konventionellen Antrieb zu bezahlen. Aul3erdem ist zu beachten, dal3 die fir den Erdgas-
antrieb erforderliche Sonderausstattung sich negativ auf das maximal mogliche Zuladungs-
gewicht auswirkt.

3.8 Welche Vorgehensweisen bei der Bindelung und beim zeitlichen Ablauf der Audlie-
ferung sind bei den analysierten Kooperationen und speziell bei den Speditionsko-
oper ationen erkennbar ?

Es kann der Schlul’ gezogen werden, dal’ bei angestrebten K ooperationen nach Moglichkeit
die Belieferungssituation fur den Empfanger vor der Kooperation (= im ,,Ohne*-Fall) auf-
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rechterhalten, d. h. derselbe Liefertag eingehalten werden soll. Esist in diesen Féllen auch
von einer taggenauven Bundelung die Rede. Alle Anlieferungen an einem Tag an eine Adresse
werden in Ex-ante-Modellrechnungen grundsétzlich zu einer einzigen Anlieferung zusam-
mengefaldt. Die entfallenden Anlieferungen entsprechen zugleich den entfallenden Fahrten in
den verwerdeten verkehrswissenschaftlichen Berechnungsmodellen. Entsprechende Annah
men sind beispielsweise fir die Voruntersuchungen im Fall von Minchen getroffen worden
(,Machbarkeitsstudie”: Berg 1996 — Machbarkeitsstudie; Berg 1999).

Bei der querschnittartigen Voruntersuchung von IVV-Aachen auf der Basis von empirischen
Daten fur zehn Stédte und 20 Mal3nahmen (1VV-Aachen 1999, siehe auch die Fallbeispiele
Nurnberg, Augsburg und Minchen), aber auch bei der , Wirtschaftsverkehrsstudie® fir die
Stadt Munchen (Landeshauptstadt M inchen 1998 — Referat fur Stadtplanung und Bauord-
nung) wurde direkt der Prozentsatz der verringerbaren Fahrten bzw. der reduzierbaren gefah
renen Kilometer al's Ausgangsannahme den Modellrechnungen vorgegeben.

Kennzeichen derartiger Ex-ante-Modellrechnungen ist die — implizite — Annahme, dal3 die
Anzahl der Anlieferungen in einem bestimmten st&dtischen Raum und bei bestimmten Spedi-
tionen oder Uberhaupt in einem bestimmten stédtischen Raum vor und nach der Biindelung
gleich grof3 ist. Hinzu kommt die Annahme, dal? alle Anlieferungen an demselben Tag und an
denselben Empfanger in einem Fahrzeug gebtindelt werden, unabhéngig davon, wie grol3 die
Bindelungsmenge je Empfanger ist und wie die Touren fur die gebtindelte Audlieferung im
einzelnen konkret zusammengestellt werden. Die Berechnungsergebnisse beruhen also auf
einem komparativ-statischen Vergleich, der die Dynamik der eigentlichen Entwicklung und
vor alem die Entscheidungsspielrdume der Akteure, d. h. im wesentlichen der potenziell
kooperierenden Speditionsunternehmen, aul3er acht 18/ oder nur pauschal berticksichtigt.

Inwieweit bei einer konkreten Umsetzung einer Kooperation die Maxime der bel V oruntersu-
chungen unterstellten taggenauen Bindelung tatsachlich eingehalten wird, ist schwer einzu-
schétzen. Sowelt erkennbar, gibt es hierzu keine eigens bel den Empfangern durchgefihrten
Erhebungen. Es ist insbesondere zu berticksichtigen, dal? die Belieferungssituation im st&dti-
schen Raum und speziell die im Einzelhandel ohnehin sténdigen Verénderungen unterworfen
ist. Tagliche, wochentliche, monatliche oder gerade saisonale Schwankungen des Transport-
aufkommens gehdren zum ,,normalen” Ablauf.

Zumindest bei den theoretischen (Vor-)Uberlegungen zu den branchenbezogenen Hersteller-
kooperationen werden die M 6glichkeiten des weitgehend umladungsfreien gekoppelten
Sammel- und Verteilverkehrs — Cross-docking- und Ring-Verkehr — geltend gemacht. Auf-
grund der fur die Zwecke dieser Studie letztlich nicht sehr umfangreichen Dokumentationen
hinsichtlich der tatséchlichen Erfahrungen kann hier nicht beurtellt werden, inwieweit diese
Ansdtze tatsichlich umgesetzt sind.

In Kassel findet zur Sendungs- und Tourenverdichtung ein zusétzlicher Umschlag beim he-
rangezogenen neutralen Dienstleister statt. Die beiden Fahrzeuge fahren in der Regel je zwei
Touren in die Kasseler Innenstadt durch. Damit dirfte es zu einem — von der Stadt geduldeten
oder genehmigten — Uberschreiten des stadtischen Lieferzeitfensters fiir den Innenstadtbereich
kommen. Inzwischen hat sich ein relativ fester, auch zeitlich fixierter Tourenplan eingeschlif-
fen. Alswichtig wurde im Fallbeispiel Kassal von Beteiligten angesehen, dal? sich die belie-
ferten Einzelhandel sbetriebe nicht mehr tber Méngel der kooperativen Belieferung beschwer-
ten. Dies kann zugleich als ein Zeichen dafir gewertet werden, wie heikel die Frage der Zu-
friedenheit der belieferten Einzelhandler fir den Bestand einer Audlieferungskooperation an-
zusehen ist. Ansétze, die Belieferung auf Zeiten auf3erhalb der Geschéftszeiten des Einzelhan
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dels, womaoglich sogar auf Nachtzeiten, zu verlegen, waren beispielsweise in Kassel nicht
durchsetzbar.

In NUrnberg — Speditionskooperation — wurden und werden vermutlich noch die Waren auf
Routen ausgeliefert, die von dem beauftragten Fuhrunternehmen festgelegt werden. Einzelhei-
ten der der bei der friheren NUrnberger Paketdienstkooperation angewandten verschiedenen

L 6sungen konnen der Einzeldarstellung zu Nirnberg entnommen werden.

In Augsburg sind bereits zwei Versuche einer Speditionskooperationsbildung gescheitert.
Aufgrund der erhaltenen Informationen sind hierfir sowohl das Beharren der Stadt auf der
Einhaltung des knappen kommunalen Lieferzeitfensters als auch das Beharren des zu belie-
fernden Handels auf dem seinerseits vorgegebenen Belieferungsfenster im wesentlichen ver-
antwortlich.

In Essen werden gleichzeitig drei Hauptaufgaben an die Speditionskooperation gestellt: Zulie-
ferung von Waren in die Innenstadt, Auslieferung von Waren an die Kunden und Ausfiihrung
sonstiger logistischer Aktivitaten. Naheres Uber die zeitliche und organisatorische Ausgestal-
tung und die konkrete tégliche Verkniipfung dieser drei Hauptaufgaben ist nicht bekannt.

In Duisburg holt der fur die Audlieferung zustandige Dienstleister auch die Waren von den
urspringlich mit dem Transport Beauftragtenab (zweimal pro Tag). Taglich werden erst die
Industriekunden in den stadtischen Randgebieten und im Laufe des Vormittags die Geschéfte
und Handelsunternehmen in der Innenstadt beliefert. Die Stadt gesteht Ausnahmen vom stad-
tischen Lieferzeitfenster zu.

In Regensburg werden die tagliche Sammeltour am Morgen und die anschlief3ende Verteiltour
von einem Unterauftragnehmer durchgefiinrt. Fur die Uberschreitung des kommunalen Lie-
ferzeitfensters wurde eine bis Ende 2000 begrenzte Ausnahmeregelung ertellt.

Wenn man aul3er der Maxime der taggenauen Bundelung auch die Tatsache berticksichtigt,
dai3 die Einzelhandler einen grofieren mehrtétigen Abstand zwischen dem Datum der Bestel-
lung und dem Liefertermin zum Teil bereits akzeptieren oder in Zukunft akzeptieren kdnnten,
ist grundsétzlich auch eine Bundelung Uber einen Zeitraum von zwei oder drei Tagen derk-
bar. Eine derartige Abweichung vom "24-Stunden-Lieferservice" konnte jedoch zu einem
deutlich steigenden Bedarf an Lager- und Lagerverwaltungskapazitéten bei den Speditionen
bzw. Fuhrunternehmen fuhren.

3.9 Welche wesentlichen Modalitaten fir die Verrechnung von Kostenanteilen an den
Gesamtkosten der kooper ativen Auslieferung zwischen den Beteiligten einer Spedi-
tionskooper ation sind erkennbar ?

Die Modalitaten fur die Verrechnung zwischen den beteiligten Speditionen bzw. zwischen
den eigentlichen Kooperationspartnern und dem von ihnen beauftragten Dienstleister spielen
bei der Planung und der eigentlichen Umsetzung von Speditionskooperationen offensichtlich
einetraditionell grof3e Rolle gespielt, well von ihnen der 6konomische Erfolg und damit letzt-
lich der Bestand einer Kooperation abhangig ist.

Beziiglich der empirischen Erfahrungen bei einigen der analysierten Fallbeispiele (Kassel und
speziell Regensburg) kann festgestellt werden, dal3 V errechnungssétze, die in Abhangigkeit
von dem gewichtsbezogenen Volumen, das ein Beteiligter in die Kooperation hineingibt, de-
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gressiv gestaltet sind, eindeutige Vorteile fir den Bestand der K ooperation aufweisen, weil sie
fUr den einzelnen Spediteur einen Anreiz darstellen, moglichst viel in die kooperative Audlie-
ferung im stadtischen Raum hineinzugeben. Damit ist aber noch nichts dartiber ausgesagt, ob
das absolute Niveau der einzelnen V errechnungssétze insgesamt zur K ostendeckung aus-
reicht. Auch bei schon langer bestehenden K ooperationsaktivitéten dirfte der eigentliche
Transportaufwand der kooperativen Auslieferung bisher selbst im glnstigsten Fall nur knapp
gedeckt sein. Daher wurde im Fall von Regensburg die Empfehlung ausgesprochen, in nicht
zu grof3en regelméalligen Abstanden die lokalen Transportpreise nach Niveau und Struktur zu
verfolgen und gegebenenfalls daraus die entsprechenden Konsequenzen fir die Verrech
nungspreise innerhalb der Kooperation zu ziehen.

Auch wenn in den erhaltenen Informationen dieses Thema nicht direkt angesprochen wird, ist
davon auszugehen, dal3 die Modalitéten der Kostenverrechnung unter den unmittelbaren Part-
nern bzw. zwischen dem beauftragten Dienstleister und den jeweils einzelnen Partnern ein
Thema ist, das immer noch als wichtige kooperationsinterne Angelegenheit angesehen wird.
Deshalb durften hiertiber auch in der néchsten Zukunft keine detaillierteren Erfahrungsberich-
te allgemein zuganglich sein. Damit dirfte externen Interessierten eine fundierte Abschétzung
der wirtschaftlichen Erfolgschancen von Kooperationen auch weiterhin nur bedingt méglich
sin.

3.10 Ist die Ansiedlung von Speditionen in einem Guter ver kehr szentrum eine wichtige
Voraussetzung fur deren Kooperation? / Brauchen Speditions- oder branchenbe-
zogene Her steller kooper ationen (gr 63ere) Umschlag- und L ager flachen speziell fr
die Kooper ationszwecke?

Insoweit sich die branchenbezogenen Her stellerkooperationen auf die Belieferung grof3erer
Flachen erstrecken, brauchen sie Umschlagflachen, von denen aus die Feinverteilung der Wa
re vorgenommen werden kann. Unter Umstanden reichen hierfir die vorhandenen Lagerfla
chen grof3erer Speditionsbetriebe aus. Mdglicherwel se kbnnten aber auch neue, city-nahe
Standorte hierfur férderlich sein. Konkrete Anhaltspunkte fir den einen oder den anderen
Entwicklungstrend konnten im Rahmen dieser Studie nicht gewonnen werden.

Den analysierten Speditionskooperationen liegt, wie zuvor schon in Kapitel 3.8 dargestellt,
die Maxime zugrunde, dal3 die Belieferungssituation aus der Sicht der Empféanger, die vor der
Kooperation festzustellen war (= im ,,Ohne®-Fall), auch im Kooperationsfall einzuhaten ist.
Konkret heifl} das, dal? die Anlieferung nach Moglichkeit an demselben Tag wie zuvor erfol-
gen soll. Entsprechend wird in vielen auf stadtlogistische Kooperationen bezogenen vorberei-
tenden Uberlegungen mehr implizit oder auch mehr explizit davon ausgegangen, daf? nur eine
Flache gebraucht wird, auf der die Giter von einem Fahrzeug ins andere umgeladen werden.
Allenfalls sei eine kleinere Lagerflache fir die sehr kurzfristige Aufbewahrung der Giter er-
forderlich. In der Tat wird in der Praxis bisher tGberwiegend die Betriebsflache eines an der

K ooperation beteiligten Spediteurs bzw. degenigen, der die physische Anlieferung ausfuihrt,
genutzt. Dies gilt beispielsweise fur Kassel, Hamburg und Regensburg.

Mitte der 90er Jahre wurden groRere Giterverkehrs- oder Guterverteilzentren als Kristallisati-
onspunkte fir citylogistische Kooperationen gesehen. Verschiedene Varianten, unter anderem
mit und ohne Schienenanschluf? fir den Fernverkehr wurden vor allem unter 6kologischen
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Gesichtspunkten diskutiert (Baumgarten et al. 1996)**. Teilweise wurden auch umfangreiche
Modellrechnungen zu den verkehrlichen und 6kol ogischen Wirkungen unter Verwendung
empiriebezogener Zahlen, fur Guterverkehrszentren mit und ohne direkt kooperierende Lo-
gistikdienstleister (siehe beispielsweise Baumgarten et al. 1996 und 1VV-Aachen 1999; zu
letzterem siehe auch die Einzeldarstellungen zu Nirnberg, Augsburg und Minchen).

Unter den in dieser Untersuchung herangezogenen acht stadtl ogistischen Fallbeispielen sind
an sechs Standorten Giterverkehrszentren bzw. neu gegriindete Gesellschaften, die zumindest
den Begriff Glterverkehrszentrum in ihrem Namen fuhren, vorhanden: Kassel, NUrnberg,
Augsburg, Duisburg, Hamburg und Regensburg. Unter diesen spielt lediglich das physisch
etablierte Guterverkehrszentrum in Nurnberg, in dem ale Kooperationspartner der Spediti-
ons-, aber auch der friiheren Paketdienstkooperation angesiedelt sind, eine gewisse Rolle. In
den anderen Féllen sind zwischen der analysierten Speditionskooperation und einem physi-
schen Guterverkehrszentrum keine Verkniipfungen erkennbar.

Im Fall von Duisburg und Augsburg hat die jeweilige GV Z- EntwicklungsgeselIschaft unter
anderem die Aufgabe, die vorhandene bzw. erneut zu begriindende Speditionskooperation zu
unterstiitzen. In Essen ist als Gesellschaft zur Unterstiitzung der bereits installierten Spediti-
onskooperation ebenfalls eine eigene Gesellschaft gegriindet worden, die jedoch statt des
Begriffs Guterverkehrszentrum den Begriff Stadtlogistik im Namen fuhrt: Stadtlogistik Essen
(SLE).

In MUnchen wird schon seit mehreren Jahren ein grof3eres, sogenanntes arrondiertes Guiter-
verkehrszentrum generell fr nicht realisierbar gehalten. Statt dessen bestehen Vorstellungen,
funf kleinere Teilstandorte verstarkt zu Standorten fir verschiedene logistische Zwecke, dar-
unter auch fur die Verteilung von Gitern im stédtischen Raum, auszubauen. Mit dem jetzt in
die konkrete Umsetzungsphase eintretenden Cityterminal Minchen-Mitte soll der schon vor-
handene Logistik-Standort unter anderem fir logistische Zwecke verstarkt ausgebaut werden.
Eine Kooperation der dort Angesiedelten oder Anzusiedelnden wird jedoch von kommunalen
Vertretern bisher nicht angestrebt. Gegebenenfalls sei dies eine privatwirtschaftlich zu bewal-
tigende Aufgabe.

Im Herbst des Jahres 2000 werden die insgesamt bekannten Guterverkehrszentrums-
Initiativen auf mehr as 50 geschétzt, darunter werden 32 (oder 317, die Angaben in der be-
nutzten Quelle enthalten beide Zahlen) als aktuelle V orhaben eingestuft und wieder darunter
werden 18 GVZ-Standorte a's den Anforderungen eines solchen makrologistischen Systems
entsprechend genannt (Hartig 2000; fur die Analyse der generellen Schwierigkeiten bei der
Errichtung von Glterverkehrszentren siehe insbesondere Schroder 1998 und L eerkamp/Nobel
1999).

Es kann somit folgendes Zwischenfazit gezogen werden: Die mit der urspringlich erwarteten
Entwicklung von Giiterverkehrszentren verbundenen Enttauschungen kénnen somit kaum fir
die Schwierigkeiten einer massiveren Umsetzung von Speditionskooperationen fur eine ge-
bindelte Belieferung im stadtischen Raum verantwortlich gemacht werden.

Unter den acht hier ndher betrachteten Fallbeispielen ist NUrnberg offensichtlich auch das
einzige Beispidl, bei dem gleich zu Beginn der Speditions- und der Paketdienstkooperation
eine kleinere Umschlag und Lagereinrichtung in relativ zentraler innerstadtischer Lage ge-

14Es werden in der Fachliteratur unterschiedliche Begriffe verwendet, die teils unterschiedliche, teils dieselben Varianten bezeichnen. Im
engeren Sinne verweist der Begriff Guterverkehrszentrum auf den mdglichen Umschlag zwischen der Schiene fiir den Fernverkehr und der
Stral3e fir den Nahverkehr.
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nutzt wurde. Das sogenannte | SOL DE-Center hatte zwischen 1996 und 1998 verschiedene
Funktionen insbesondere fir die Paketdienstkooperation zu erfiillen, die aus der Einzeldarstel-
lung zu NUrnberg hervorgehen. Das | SOLDE-Center befand sich aber letztlich in einer Kon
kurrenzsituation zum Nurnberger Giterverkehrszentrum und wurde dann auch geschlossen.

Mit fortschreitender Entwicklung der Speditionskooperationen werden in einigen der hier als
Fallbeispiele herangezogenen Stédten auch gewisse Bedirfnisse an Lagerflachen artikuliert.
Bisher scheint es aber kaum Schwierigkeiten zu geben, die notwendigen Lagerflachen z. B.
durch Miete zu erschlief3en. Dies trifft speziell auf Essen (,, Standort einer beteiligten Spediti-
on*) und auf Hamburg (,, Anmietung von Lagerflachen”) zu. In den Recherchen zum Fallbei-
spiel Regensburg war zwar noch nicht von einem konkreten und grof3eren Lagerbedarf die
Rede. In diesem Fall erfolgte jedoch der vorsorgliche Hinweis, dal3 die gegebenenfalls not-
wendige Beschaffung von Lagerflachen zumindest in Regensburg kein Problem darstellen
wirde.

Generdll ist anzumerken, dal3 die Frage des Bedarfs an Lagerflachen sich auch im Hinblick
auf die Abwicklung des Sammelverkehrs fir stadtlogistische Speditionskooperationen stellen
konnte. Je mehr es auch hier zu Biindelungen kommen soll, kdnnte auch aus diesem Grunde
eine zusétzliche Lagerkapazitét erforderlich werden.

Angesichts der aufgezeigten Tendenzen bei derzeit operativen Speditionskooperationen
scheint das Fallbeispiel Minchen eine eigene Entwicklung aufzuweisen. Dort gibt esim ur-
springlichen Sinn des Wortes keine auf die innenstadtische Belieferung ausgerichtete Spedi-
tionskooperation (mehr). Die quantitative Bedeutung der dort tétigen branchenbezogenen
Herstellerkooperationen konnte im Rahmen dieser Studie nicht im einzelnen nachvollzogen
werden. In Minchen steht jetzt die Umsetzung eines City- Terminals bevor, das, wie aus Dar-
legungen zum Fallbeispiel Minchen hervorgeht, in seiner Anfangsphase wesentliche kommu-
nale Unterstitzung durch die kommunalen Planungsprozesse und die mit kommunaler Hilfe
zur Verfligung gestellten Fléachen erhélt. Esist prinzipiell denkbar, wenn auch, wie bereits
dargelegt, von kommunaler Seite bisher nicht angestrebt, dal? sich auf dem Cityterminal-
Gelande auch Kooperationen von Speditionen oder Herstellern mit einem Teil ihrer Einrich
tungen ansiedeln.

Ein denkbares Betétigungsfeld einer Speditionskooperation ware es auch, wenn fur die ver-
starkte Lagerhaltung im Auftrag der innenstadtischen Gewerbetreibenden, insbesondere der
Einzelhandler mit geringen eigenen Lagermdglichkeiten, sowie fur Zwischenlagermoglichkei-
ten zugunsten von Endkunden zentrale Lagermdglichkeiten angeboten werden. Bestrebungen,
dies umzusetzen, bestehen beispielsweise in Regensburg. Nach den zu den bisherigen Erfah
rungen erhaltenen Informationen sind jedoch noch keine Anhatspunkte erkennbar, denen
zufolge sich hieraus eine generell tragfahige Geschéftsidee entwickeln kénnte, die an ver-
schiedenen Standorten von privaten Unternehmern und in gewissem Umfang auch von den
einzelnen Kommunen aktiv zu verfolgen ware.

3.11 Lassen sich fir die umgesetzten K ooperationen positive verkehrliche Wirkungen
sowie positive 6kologische und 6konomische Folgen nachweisen?

Die Frage nach den verkehrlichen Wirkungen sowie nach den 6kologischen und 6konomi-
schen Folgen war von vornherein ein wichtiger eigenstandiger Punkt im dieser Studie
zugrundeliegenden Konzept fur die Analyse von Fallbeispielen zu stadtlogistischen Herstel-
ler- und Speditionskooperationen.



157

Wie schon mehrfach in dieser zusammenfassenden Auswertung der analysiertenFallbeispiele
herausgestellt, gibt es bisher im wesentlichen zwei nennenswerte Beispiele flr branchenbezo-
gene Herstellerkooperationen entsprechend dem Minchner Modell von Claus C. Berg, diein
dieser Studie im Rahmen des Fallbeispiels M Uinchen naher dargestellt werden. Dabei haben
die Herstellerkooperationen die Aufgabe, stadtische und Iandliche Raume mit Gitern einer
relativ breit abgegrenzten Herstellerbranche, z. B. der Korperpflege- und Waschmittelindust-
rie oder der Nahrungs- und Genuf3mittelindustrie zu versorgen. Die knappen verfligbaren An-
gaben zu den umgesetzten Herstellerkooperationen beziehen sich zudem auf einen Kooperati-
onsumfang, der etwa Mitte 1999 erreicht war, in der Folge noch stark ausgeweitet werden
sollte und vermutlich inzwischen auch ausgeweitet wurde. Eine regelrechte Evaluationsstudie
speziell zur Auswertung der bisherigen Umsetzungserfahrungen lag fur die Zwecke dieser
Studie nicht vor und gibt es wohl bisher generell nicht.

Aus der im Rahmen dieser Studie angefertigten Einzeldarstellung zu Mnchen geht hervor,
dal? hinsichtlich der verkehrlichen und der 6kologischen Wirkungen von umgesetzten bran-
chenbezogenen Herstellerkooperationen grundsétzlich positive Tendenzen ausgewiesen wer-
den, die zuganglichen quantitativen Angaben jedoch nicht ohne weiteres nachzuvollziehen
und auch kaum einzuordnen sind.

Als 6konomische Wirkungen sind die Warenverteilungskosten anzusprechen. Die Warenver-
teilungskosten werden nach Ex-ante-Modellrechnungen fir vier Hersteller der Korperpflege-
und Waschmittelindustrie auf 10 % bis 20 % bei nationaler Ausweitung der Kooperation die-
ser vier Hersteller beziffert. Bei einem — bis maximal Mitte 1999 — erreichten kleineren raum-
lichen Expansionsgrad werden sie jedoch grob auf nur 5 % bis 7 % geschétzt, d. h. gesonderte
Berechnungen auf der Basis von Erfahrungszahlen durften nicht durchgefiihrt worden sein.
Generell wird die Erwartung formuliert, dal3 die entsprechenden Synergieeffekte der Herstel-
lerkooperationen umso groRer sind, je groRer die Ubereinstimmung der kooperierenden Her-
steller hinsichtlich der von ihnen belieferten Kunden ist.

Inwieweit es wissenschaftlichen Bearbeitern in der Zukunft mdglich ware, Zugang zu um-
fangreichen aktuellen Daten zu bestehenden Herstellerkooperationen zu finden, die mit einem
daraus abgeleiteten fiktiven, aber realitdtsnahen "Ohne'-Fall verglichen werden kénnten, muf3
hier dahingestellt bleiben. Letztlich sind hierfur, wie auch Berg und seine Mitarbeiter unter
Verweis auf die damit verbundenen Schwierigkeiten hervorheben, die jewelligen | nformatio-
nen bei den zahlreichen beteiligten Speditionen zu erfassen.

In Bezug auf diein dieser Studie néher analysierten Fallbeispiele zu Speditionskooperationen
in sieben Stadten ist festzustellen, dal3 sich hierunter mit Ausnahme von Augsburg wiederum
nur sechs derzeit in einer operativen Phase befinden (Kassel, Nurnberg, Essen, Duisburg,
Hamburg und Regensburg). Bezogen auf diese sechs Speditionskooperationen liegen relativ
exakte empirische Berechnungen zu den verkehrlichen Wirkungen im ,, Mit“-Fall eigentlich
nur in einem Fall vor, ndmlich fir Regensburg. Diese auf Daten einer empirischen Umsetzung
beruhenden Berechnungen zu den verkehrlichen Wirkungen im ,Mit“-Fall von Speditionsko-
operationen in Regensburg werden weiter unten in diesem Abschnitt kurz vorgestellt. Es sol-
len nachfolgend auch die Berechnungen zu Kassel mit vorgestellt werden, da sie auf Eckdaten
der zehn am Kooperationsbeginn in Kassel beteiligten Speditionen beruhen. Streng genom-
men dirfte es sich aber auch im Kasseler Beispiel um eine Voruntersuchung handeln, die die
Erwartungen an eine von zehn Speditionen aufzunehmende K ooperation mit allen von ihnen
in einem abgegrenzten Innenstadtbereich ausgelieferten Sendungen widerspiegelt.
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Fur eine éhnliche Berechnung zu Hamburg sei auf die ausfihrliche Darstellung des Fallbei-
spielsin dieser Studie verwiesen. Nach den vorliegenden Informationen weicht der bisherige
tatsachliche Anwendungsumfang der Speditionskooperation — gemeint ist der Tellnehmer-
kreis— stark von den fur die Voruntersuchung unterstellten Bedingungen ab. Daher kdnnen
die zu den verkehrlichen Wirkungen und den betriebswirtschaftlichen Wirkungen einer po-
tenziellen Hamburger Speditionskooperation bereits 1997 vorgelegten Berechnungen letztlich
nicht als eine realistische Naherung fir die schliefdlich erst seit Anfang 2000 umgesetzte Spe-
ditionskooperation angesehen werden.

Eswird an dieser Stelle ebenfalls bewuf3t davon abgesehen, auf die in den Einzeldarstellungen
zu NUrnberg, Augsburg und Minchen relativ detailliert mit aufgenommenen Ergebnisse der
Berechnungen der IVV-Studie (1VV-Aachen 1999) zu den verkehrlichen und 6kologischen
Wirkungen von potenziellen Speditionskooperationen und anderen stadtlogistischen Aktivita
ten in diesen Stadten einzugehen. Die Berechnungen der 1VV-Studie zu insgesamt zehn Stéd-
ten und zwanzig stadtl ogi stischen Malinahmen stiitzen sich zwar auf empirische Ausgangs-
zahlen, sie sind allerdings nur auf eine Situation vor der Durchfiihrung einer stadtlogistischen
Aktivitat bezogen und unterstellen unabhangig von der speziellen Ausgangsiage vor Ort einen
pauschal vereinheitlichten, nicht gerade geringfiigigen Anwendungsumfang der einzelnen
stadtlogistischen Aktivitéten (z. B. wird die Annahme getroffen, dal3 40 % der in eine Stadt
hineinflief3enden Giter von einer Speditionskooperation erfaldt werden) (fur die Charakterisie-
rung der einzelnen fur die IVV-Berechnungen unterstellten stadtlogistischen Aktivitdten siehe
die Einzeldarstellung zu Nurnberg). Zugleich werden fir die verschiedenen stéadtischen Be-
trachtungsraume und fur die verschiedenen verkehrlichen und 6kologischen Kennziffern, die
fur die Ex-ante-Einschétzung von mit stadtlogistischen Kooperationen mehr oder weniger
direkt zusammenhangenden ,, Mal3nahmen” herangezogen werden, Uberwiegend geringe Ver-
anderungsraten, teils im Minus- und teils auch im Plus-Bereich ausgewiesen. Letztlich kon
nen die Ergebnisse der 1VV-Studie nur a's Ergebnisse einer eher auf den Ideal- oder M axi-
malfall abstellenden Voruntersuchung, weniger aber a's Ergebnisse bezeichnet werden, denen
sich die eine oder andere konkrete Erfahrung bereits angenahert hétte.

Die Angaben zu den verkehrlichen Wirkungen in Kassel sind, wie bereits oben angedeutet,
eher als auf Ex-ante-Modellrechnungen beruhend einzuschétzen. Die Berechnungen beziehen
sich auf empirische Eckdaten aus der Testphase der Speditionskooperation von Juli/August
1994, und zwar speziell auf die zehn am Beginn der Kooperation beteiligten Speditionen,
nicht aber auf die von ihnen in die gebtindelte Audlieferung hineingegebenen Mengen.

Die berechneten verkehrlichen Wirkungen zu einer Kooperation von zehn Speditionen in
Kassal beruhen also auf Ex-ante-Zahlen, die den ,, Ohne®-Fall abbilden, und auf deren Ver-
gleich mit einem ,,Mit“-Fall, das sind Zahlen, die die fiktive Situation nach Beginn der Ko-
operationsaufnahme abbilden. Im Kooperationsfall konnten demzufolge im Sammelverkehr,
das heildt im Zulauf auf die Stadt, Einsparungen von maximal 40 % — 69 km statt 118 km pro
Tag—und im Verteilverkehr, das heif3t bel der Audlieferung der Giiter, Einsparungenvon
maximal 34 % — 16 km statt 25 km pro Tag — bzw., bei zusétzlicher Unterstellung einer Tou
renplanung im Kooperationsfall, sogar Einsparungen von 60 % — 10 km statt 25 km pro Tag —
(maximal) erwartet werden.

Allein fUr die operative Regensburger Speditionskooperation gibt es, wie bereits einleitend in
diesem Kapitel hervorgehoben, eine relativ systematische Darstellung der verkehrlichen Wir-
kungen auf der Basis von Ex-post-Zahlen, also von Zahlen, die in direktem Bezug auf eine
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operative K ooperation ermittelt wurden™®. Bei sechs an der K ooperation beteiligten Spediteu-
ren, 18 Empfangern und durchschnittlich weniger als einer Tonne Aufkommen pro beteilig-
tem Spediteur und Tag wurden als in der Regensburger Innenstadt zurtickgel egte Fahrzeugki-
lometer 7 Lkw-km pro Tag gemessen. Die Hohe der eingesparten Kilometer wurde ermittelt,
indem die entsprechende Audlieferung ohne K ooperation mit einem géngigen speditionellen
Tourenplanungsprogramm simuliert wurde. Die Auslieferung ohne kooperative Bindelung
wirde demzufolge 22 Lkw-km pro Tag erfordern. Die somit im Vergleich zu den sonst erfor-
derlichen 22 Kilometer eingesparten 15 Kilometer stellen eine Einsparung von rd. 68 % dar.

Quantifizierte Angaben zu den 6kologischen Folgen der al's Fallbeispiele analysierten Spediti-
onskooperationen im ,,Mit“-Fall liegen mit Ausnahme der beiden Kooperationen in Nurnberg
nicht vor. Die hinsichtlich der Ermittlung der verkehrlichen Folgen am Beispiel von Kassel
und Regensburg erkennbare schwierige Informationslage trifft umso mehr auf die Datenlage
bei den 6kologischen Folgen zu, weil hier auf den Erkenntnissen zu den verkehrlichen Wir-
kungen aufzubauen wére. Ohnehin sind bereits die nachgewiesenen verkehrlichen Wirkungen
bisheriger Speditionskooperationen so niedrig, daf3 die 6kologischen Folgen, die vor dem
Hintergrund der Gesamtemissions- und -immissionssituation in einem st&dtischen Bereich zu
interpretieren waren, kaum eine methodisch vertretbare Nachwei sschwelle Ubersteigen duir -
ten. Deshalb schlief?t die in dem Abschluf@bericht zum Nurrberger Forderprojekt ,,1SOLDE"
aufgenommene Darstellung 6kologischer Berechnungen mit der Interpretation, die présentier-
ten Zahlen erreichten letztlich nicht die Wahrnehmbarkeitsschwelle (siehe Fraunhofer An-
wendungszentrum fur Verkehrdogistik und Kommunikationstechnik 2000).

Quantifizierte Angaben zu den 6konomischen Folgen von umgesetzten Speditionskooperatio-
nen im Sinne von Kosteneinsparungen gibt es nicht. Es lassen sich jedoch einige wichtige
gualitative Erkenntnisse anfthren. Hier kénnen insbesondere wiederum Kassel und Regers-
burg genannt werden, um herauszustellen, daf3 bei den bisherigen Kooperationen zwar wohl
eine 6konomische Schlechterstellung der Beteiligten gegentiber dem "Ohne™-Fall verhindert
werden kann, die 6konomische Situation der Beteiligten aber bisher als sehr fragil anzusehen
ist. Dies durfte, unter Vorbehalt der diesbeziglich recht schmalen Informationsbasis, auch fir
die Speditionskooperation in Nurnberg gelten. Kassel und Regensburg, aber auch Essen und
Duisburg sind ein Beispiel dafr, dal3 in einer veranderten Situation — etwa durch den Beitritt
neuer Kooperationspartner oder durch die Aufnahme neuer Aufgaben — auch das 6konomi-
sche Gleichgewicht stets neu erarbeitet werden mufl3. Dem Verrechnungssystem zwischen den
Beteiligten kommt hierbei eindeutig eine grof3e Bedeutung zu (siehe auch oben Kapitel 3.9).
Auch AuRerungen von Beteiligten, dal3 man noch nicht ,,in den schwarzen Zahlen* sei oder
Raume und Personal eines an der Kooperation beteiligten Spediteurs fir die Kooperation mit-
genutzt werden, sind ebenfalls Hinweise auf die weiterhin sehr fragile 6konomische Situation.

Zum Stand etwa Mitte des Jahres 2000 kann der generelle Schluld gezogen werden, dal3 Kas-
sel und Nurnberg — wiederum vorbehaltlich der knappen Informationslage — keine aktuellen
Anzeichen fur eine deutliche 6konomische Besserstellung der Kooperation unter anderem
durch den derzeitigen oder unmittelbar bevorstehenden Ausbau des K ooperationsumfangs
aufweisen (fur die grundsétzlich zu berticksi chtigenden Facetten des Kooperationsumfangs
sei auf Kapitel 3.6 verwiesen). Essen, Duisburg und Regensburg geben derzeit diesbezliglich
mehr Anlal3 zur Hoffnung, da dort Uber die Belieferung von Empfangern im innenstadtischen
Bereich hinaus systematisch nach neuen Aufgaben und deren Implementierung gesucht, ein

15bie austiihrliche Dastell ung des Fallbei spiels Regensburg enthalt nur eine knappe Darstellung der auch hier wiedergegebenen Ergebnisse
dieser Ex-post-Moddlrechnung, die von am Regensburger Projekt Beteiligten zur Verfiigung gestellt wurden. Auf eine Darstellung der
entsprechenden Ex-ante-Model Irechnungen im Abschnitt Voruntersuchungen zum Fallbeispiel Regensburg wurde fiir die Zwecke dieser
Studie verzichtet. In der Einzeldarstellung zu Regensburg werden im wesentlichen Strukturdaten zur Kennzeichnung der speziellen Aus-
gangssituation vor dem Kooperationsbeginn in dieser Stadt vorgestellt.
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Schritt nach dem anderen umgesetzt und vor allem eine gemeinsam von Vertretern privater
bzw. verbandsbezogener und kommunaler Interessen aktiv getragene Institution die Belange
der Speditionskooperation mit vorantreibt. Esist in diesem Zusammenhang auch von der
wichtigen Aufgabe eines Moderatoren, Promotoren oder ,, Kimmerers® die Rede (siehe hierzu
auch das nachfolgende Kapitel 3.12). Zudem duirfte es letztlich fUr die Existenz der mittel-
sténdischen Speditionen, die neben der lokalen Filialen tberregional tatigen Speditionen fir
eine stadtlogistische K ooperation in Frage kommen, wichtig sein, dal3 sie Veranderungen im
logistischen Geschéftsfeld nicht komparativ-statisch, sondern eher unter dem Blickwinkel
einer notwendigen dynamischen Entwicklung sehen.

Fazt:

Die zu den umgesetzten Herstellerkooperationen entsprechend dem Mnchner Modell sowie
zu den umgesetzten Speditionskooperationen in Nurnberg, Regensburg und bedingt auch in
Kassel vorliegenden Daten zu den verkehrlichen Wirkungen kénnenzwar as ein Nachweis
entsprechender positiver Wirkungen angesehen werden, sie lassen aber gleichzeitig eine sehr
schmal e absolute Beurteilungsbasis erkennen. Zu den Umweltwirkungen der Herstellerkoope-
rationen entsprechend dem Minchner Modell sowie der Nirnberger Speditions- und Paket-
dienstkooperationen liegen — nicht ohne weiteres nachvollziehbare und nur partiell in der Ein
zeldarstellung zu Miinchen mit vorgestellte — Berechnungen vor, die sich auf empirische B-
fahrungen stitzen. Die fur die verkehrlichen Wirkungen konstatierte schmale Beurteilungsba-
sis gilt hier erst recht. Die 6konomischen Wirkungen von branchenbezogenen Herstellerko-
operationen stellen lediglich eine sehr grobe Schéatzung auf der Basis von Ex-ante-
Modellrechnungen dar. Die 6konomischen Wirkungen der Speditionskooperationen scheinen
aus sich gegenseitig weitgehend neutralisierenden kooperati onsbedingten K ostensenkungen
und Kostensteigerungen zu bestehen, sie lassen sich aber bisher nicht, moglicherweise aber
auch nicht in der Zukunft, in quantitativen Grof3en, geschweige denn in einer einzigen aggre-
gierten Grofe nachweisen.

Esist also festzustellen, dal3 sich bisher aus der konkreten Praxis abgel eitete positive verkehr-
liche, 6kologische und 6konomische Wirkungen von Kooperationen kaum quantitativ nach-
weisen lassen. Die entsprechenden Wirkungen fir die branchenbezogenen Herstellerkoopera
tionen sind zudem nicht isoliert flr einzelne stadtische Rdume ausgewiesen. Zu den umge-
setzten Speditionskooperationen in Regensburg und bedingt in Kassel durchgefiihrte Rech
nungen zu in Prozentsétzen deutlichen verkehrlichen Effekten lassen sich zudem nicht ohne
weiteres auf eine im Umfang sehr viel grof3ere Kooperation tbertragen. Es gibt zudem Stim+
men, die davor warnen, dal3 bei der Ausweitung einer Kooperation Uber den Raum einer I n-
nenstadt hinaus die verkehrlichen Vorteile rasch wieder zunichte gemacht werden kénnten.
Allerdings durfte dies nur dann zutreffen, wenn die Belieferung eines innenstédtischen Raums
mit einem Raum aul3erhalb davon derart kombiniert wird, dal? das Lieferfahrzeug bei der Ein-
fahr in den innenstadtischen Bereich nicht hinreichend ausgelastet ist.

In Voruntersuchungen wie der 1VV-Studie (IVV-Aachen 1999) ermittelte potenzielle verkehr-
liche und 6kologische Einspareffekte durch Kooperationen und andere stadtl ogistische Mal3-
nahmen lassen sich bisher kaum mit den aus den konkreten Erfahrungen wenigstens im An
satz ableitbaren Ergebnissen vergleichen. Daflr sind das Annahmeraster auf der einen Seite
und die tatséchlichen strukturellen Bedingungen bei der Umsetzung auf der anderen Seite zu
unterschiedlich.

Die Prufung vorliegender quantitativer Untersuchungen zu den verkehrlichen, 6kologischen
und 6konomischen Effekten hat zudem zu der Erkenntnis gefthrt, dal? die Effekte einer stadt-
logistischen Aktivitéat zwar grundsétzlich durch einen Vergleich einer (Gesamt-)Situation oh-
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ne die Aktivitéat mit einer (Gesamt-)Situation unter Einschlul® dieser Aktivitét zu ermitteln
sind. Charakteristisch ist es dabel fir Voruntersuchungen, die vor der Durchfihrung einer in
ihren Einzelheiten noch nicht festgelegten Aktivitéat durchgefihrt werden, dal3 sie fur den

, Ohne"-Fall auf Ist-Zahlen zuriickgreifen kénnen und fir den ,, Mit“-Fall die Zahlen durch
Simulations- oder Modellrechnungen generieren missen. Die Annahmen, die fur den , Mit"-
Fall getroffen werden, bestimmen deutlich das Ergebnis derartiger Potenzialanalysen. Umge-
kehrt sind in Untersuchungen, die die tatsachlichen Erfahrungen nach Beginn einer stadtlogis-
tischen Aktivitét abbilden sollen, die Zahlen fir den ,,Mit*-Fal zu erheben und die vergleich-
baren Zahlen fir den “Ohne“-Fall aus Simulations- bzw. Modellrechnungen abzuleiten.

3.12 Welche Bedeutung hatten bzw. haben extern finanzierte wissenschaftliche Analy-
sen fur die praktische Umsetzung von K ooperationen und anderen stadtlogisti-
schen Aktivitaten?

Bel dieser Frage nach der Bedeutung der externen finanziellen Forderung von wissenschaftli-
chen Analysen im Sinne von vorbereitenden, begleitenden oder nachbereitenden Studien —
Machbarkeits-, Begleit- oder Evaluationsstudien — geht es um die Bereitstellung insbesondere
von Gffentlichen Mitteln auf der Bundes-, Landes- oder kommunalen Ebene, aber auch von
Mitteln aus der Wirtschaft. Bel der Behandlung dieses Fragenkomplexes wird ausschliefdlich
auf diein dieser Studie herangezogenen acht Fallbeispiele Bezug genommen. Auf die im e
ropéischen Rahmen verabredete, aber vom BMBF finanzierte und im Rahmen dieser Studie
bei den Fallbeispielen zu Nurnberg, Augsburg und Minchen zitierte IVV-Studie (1VV-
Aachen 1999) wird in diesem Abschnitt nicht néher eingegangen, da diese Studie eher eine
generell vergleichende Ex-ante-Model|betrachtung als eine auf die konkrete Umsetzung der
einen oder der anderen stadtlogistischen Aktivitét orientierten V oruntersuchung darstellt (fir
die Vorstellung dieser Studie siehe die Einzeldarstellung zu Nurnberg; ausgewahlte Berech-
nungsergebnisse dieser Studie wurden in die Fallbeispiele Nirnberg, Augsburg und Minchen
mit aufgenommen).

Die Errichtung branchenbezogener Her stell erkooperationen wurde durch die Forschungsak-
tivitdten in Form von Voruntersuchungen von Claus C. Berg und seiner Mitarbeiter sicherlich
entscheidend gefordert. Wie in den Ausfihrungen zum Fallbeispiel Minchen angedeutet, sind
hier Fordergelder sowohl des bayerischen Staates al's auch der Landeshauptstadt M iinchen mit
beteiligt gewesen. Hier sind insbesondere die Machbarkeitsstudie fir die Stadt Miinchen
(Berg 1996 — Machbarkeitsstudie; Berg 1999)'° und die Dissertation von Petra Seebauer
(Seebauer 1999) zu erwahnen.

Fur den weiteren Erfolg derartiger Herstellerkooperationen scheint derzeit auch keine neue
gezielte Initiative zur direkten finanziellen oder anderweitigen FOorderung durch die offentli-
che Hand erforderlich zu sein. Allerdings konnten die in dieser Studie nur sehr knapp beart-
wortbaren Fragen nach den eigentlichen aktuellen Umsetzungserfahrungen in einer zukinfti-
gen Evaluationsstudie ndher behandelt werden. Hierbel wére neben der Frage nach den bishe-
rigen Erfahrungen auch der Frage nachzugehen, welche Zukunftschancen die schon etablier-
ten und weitere neu zu etablierende Herstellerkooperationen haben. Vorab zu kldren wére
jedoch die Frage, ob tberhaupt begrindete Chancen bestehen, an die zur Beantwortung derar-
tiger Fragestellungen notwendigen Daten heranzukommen, bzw. welche Bedingungen hierfiir
gegeben sein mufdten.

1611 der Einzeldarstell ung des Fallbeispiels Miinchen wird die Machbarkeitsstudie fiir die Stadt M tinchen alerdings aus pragmatischen
Griinden in Verbindung mit Sonstigen stadtl ogistischen Aktivitéten fiir die Stadt und die Region Miinchen vorgestellt.
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Die Errichtung der hier als Fallbeispiele herangezogenen Speditionskooperationen ist in der
Vorbereitungsphase und/oder in einer bzw. mehreren Pilotphasen Uberwiegend durch wissen
schaftliche Studien unterstiitzt worden. Gleichzeitig sind den Bearbeitern dieser Studien tell-
weise wichtige Rollen als Moderatoren oder sogar als Promotoren oder ,, Kimmerer” im
Rahmen der jeweiligen Initiative zugefallen. So durften im Fall von Kassel sowohl in der
Vorbereitungs- als auch in einer ersten Umsetzungsphase wichtige Impulse von der Wissen-
schaftsseite gekommen sein, die wohl zumindest auch teilweise mit direkt hierfir gewahrten
offentlichen Geldern gefordert wurden.

Es gibt Félle, in denen die Moderatoren und Promotorenaufgaben nicht frihzeitig bzw. nach
Ansicht einiger nicht intensiv genug wahrgenommen oder auch mit dem Auslaufen der vor (-
bergehenden Forderung durch die 6ffentliche Hand eingestel It wurden. Sie wurden teilweise
auch erst in einer spateren Phase (wieder) wahrgenommen. Speziell im Fall von Essen und
Duisburg wurden diese Aufgaben zunéchst in einem gewissen Umfang von der Ubergreifen
den Projektleitung wahrgenommen und schliefdlich einer auf eine generelle Unterstiitzung
stadtlogistischer Aktivitaten ausgerichteten Institution tbertragen, der Ende 1999 gegriindeten
Stadtlogistik Essen GmbH bzw. der schon langer bestehenden GVZ DUNI GmbH, in deren
Rahmen alerdings erst 1998 die Position des Citylogistik-Managers geschaffen wurde. Fur
die Nurnberger Kooperation wurden relativ friihzeitig sowohl Forschungsgelder gewahrt as
auch eine eigene Gesellschaft fur die Organisation der Speditions- und der Paketdienstkoope-
ration gegrindet.

Diefinanziellen Mittel fur die wissenschaftlichen bzw. die Begleitstudien werden haufig von
den Regierungen der Bundedlénder zur Verfiigung gestellt, in denen die hier analysierten Bei-
spielstédte ihren Standort haben. So hat im Fall von Essen und Duisburg das Land Nordrhein-
Westfalen und im Fall von Nurnberg und Minchen das Land Bayern Gelder zur Verfligung
gestellt. Lediglich im Fall einer Speditionskooperation in Hamburg mit Unterstiitzung durch
moderne Informations- und Kommunikationstechnik wurden die V oruntersuchungen bzw.
werden die fUr das Jahr 2000 geplanten Begleitstudien vom Bund (BMBF) finanziell unter-
stutzt.

Im Fall von Munchen wurden, wie bereits bei den branchenbezogenen Herstellerkooperatio-
nen erwahnt, die wissenschaftlichen Voruntersuchungen sowohl vom bayerischen Staat al's
auch von der Landeshauptstadt M iinchen finanziell gefordert. Kennzeichen dieser For-
schungsaktivitéten ist es jedoch, dal3 sie von vornherein nicht auf eine einzige Aktivitdt wie
eine Speditionskooperation, sondern zugleich auf mehrere fir Minchen grundsétzlich derk-
bare Aktivitéten ausgerichtet waren, darunter ein Cityterminal, ein an mehreren dezentralen
Standorten zu installierendes virtuelles Guterverkehrszentrum oder auch die informations-
und kommunikationstechnische Unterstitzung anderer stadtlogistischer, eher hoheitlicher,
Aktivitaten. Neben den verschiedenen Studien von Berg ist hier vor alem die von PTV,
Karlsruhe, und von IVU, Berlin, erstellte Wirtschaftsverkehrsstudie (L andeshauptstadt M n-
chen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998) zu nennen.

Aufgrund der speziellen lokalen Verhdtnisse in Minchen miinden diese verschiedenen Vor-
untersuchungen jetzt neben den schon erwahnten branchenbezogenen Herstellerkooperationen
in die Errichtung eines Cityterminals am Rande der MUnchner Innenstadt. Zusétzlich sind
hierfur inzwischen zwei spezielle Machbarkeitsuntersuchungendurch Dornier SystemCon
sult, Friedrichshafen, erstellt worden. Sie enthalten im wesentlichen zwei Analysestrange zur
betriebswirtschaftlichen und zur gesamtwirtschaftlichen bzw. gesamtgesellschaftlichen Be-
trachtung verschiedener Cityterminal-Varianten an dem zuvor schon grob festgelegten Stard-
ort und zur sich darauf stiitzenden Auswahl einer weiter zu konkretisierenden Variante. So-
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weit erkennbar, sind diese beiden Machbarkeitsstudien ein integraler Bestandteil des konkre-
ten kommunalen (Rahmen)Planungsprozesses fir die Errichtung eines Cityterminalsin
MUnchen.

Von den wissenschaftlichen Voruntersuchungen zu Minchen durfte in Zukunft auch eine
neue Pilotphase der Speditionskooperation in Regensburg profitieren, da dort jetzt geplant ist,
das von Berg entwickelte EDDA-System (siehe auch unten Kapitel 3.14) anzuwenden und
zugleich weiterzuentwickeln.

Regensburg stellt insofern ohnehin einen Sonderfall dar, als dort standortbedingt der Auto-
mobilhersteller BMW die Rollen des wissenschaftlichen Vorbereiters und Begleiters, des
Moderatoren sowie des Anregers bzw. Promotoren vor und wahrend der Umsetzung Gber
mehrere Jahre hinweg wahrgenommen hat.

3.13 Welche Bedeutung fur die praktische Umsetzung von K ooper ationen und anderen
stadtlogistischen Aktivitaten hatten bzw. haben aul3er extern finanzierten wissen-
schaftlichen Analysen sonstige Unter stiitzungen durch die 6ffentliche Hand und
andere, nicht primér involvierte Akteure?

Nachdem auf die Frage nach der Bedeutung der von der 6ffentlichen Hand oder der privaten
Wirtschaft gewahrten finanziellen Mitteln flr Zwecke der vorbereitenden, begleitenden oder
nachbereitenden Forschung bereits im vorangehenden Kapitel 3.12 gestellt wurde, geht es
hier um die Bedeutung der sonstigen Unterstiitzungen durch 6ffentliche und andere primar
nicht involvierte Akteure in den verschiedenen Phasen der Umsetzung von Kooperationen
und anderen stadtlogistischen Aktivitaten.

Sonstige staatliche oder kommunale Mal3nahmen zur Unterstiitzung von branchenbezogenen
Her stellerkooperationen gab es bisher nicht und durften nach der Aussage eines Vertreters
der kommunalen Ebene auch in Zukunft kaum notwendig sein. Hiermit sind offensichtlich
spezielle planerische und Finanzierungsmal3nahmen insbesondere auf der kommunalen Ebene
gemeint. Inwieweit eine mdglicherweise mit der Auslieferung verbundene Uberschreitung
von kommunalen Zeitfenstern fir das Befahren der Ful3gangerzone hier eine Rolle spielt,
konnte im Rahmen dieser Studie nicht geklart werden.

Die Uberschreitung von kommunalen Zeitfenstern scheint bei Speditionskooper ationen jeden-
falls eine besondere Rolle zu spielen. Hiervon sind Anwendungen des ordnungsrechtlichen
Instrumentariums betroffen. Wie besonders deutlich aus den Einzeldarstellungen zu Augsburg
und Regensburg hervorgeht, sind Speditionskooperationen haufig darauf angewiesen, mit
einem Auslieferungsfahrzeug oder auch mit mehreren Fahrzeugen Uber mehrere Stunden am
Tag hinweg in die Ful3gangerzonen hineinzufahren. Bei htherem Transportaufkommen oder
wohl auch generell aus Rentabilitétsgrinden kann es sich as notwendig erweisen, dal3 ein
Fahrzeug (im Auftrag) der Speditionskooperation mehrfach am Tag in den Innenstadtbereich
hineinfahrt. In Verbindung mit den seit wenigen Jahren verlangerten abendlichen Ladendft-
nungszeiten hat sich auch die morgendliche Offnung der Einzel handel sgeschifte zunehmend
in den Vormittag hinein verschoben, so dal3 sich die beiden Zeitfenster der privaten Empfan-
ger von Waren und der auf der kommunalen Ebene zugestandenen Befahrbarkeit der Ful3gan-
gerzonen zunehmend nur noch geringfligig Uberlappen. Aus diesem Grund ist dann entweder
die Duldung von Uberschreitungen des zeitlichen Einfahrverbots oder eine regelrechte Ge-
wahrung von Ausnahmegenehmigungen erforderlich.
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Wie aus der Einzeldarstellung zu Augsburg hervorgeht, ist die Gewadhrung von Ausnahmege-
nehmigungen fur Fahrzeuge, die im Auftrag von Speditionskooperationen und/oder mit um-
weltfreundlichem Antrieb im innenstédtischen Bereich audliefern, ein wichtiges juristisches
Problem. Unter anderem hierzu wurden im Auftrag des Ingtituts fir 6kologische Wirtschafts-
forschung (10W), Berlin, und mit Mitteln des Umweltbundesamtes, Berlin, Gutachten erstellt
(Sommer/Kremer 1998 — Kurzfassung; Arndt/Sommer 1998; Arndt et a. 2000). Wenn die
Informationen, die fir die Zwecke dieser Studie vorlagen, richtig interpretiert werden, geht es
im wesentlichen darum, ob Uber eine vortbergehende Ausnahmegenehmigung hinaus — diese
kann offensichtlich ohne grofRere Schwierigkeiten zu Forschungs- bzw. Versuchszwecken
ausgesprochen werden — eine dauerhafte Ausnahmegenehmigung gewahrt werden kann, und
wie besonders umweltfreundliche Fahrzeuge und Fahrzeuge einer Kooperation fir eine ge-
bindelte Belieferung oder sonstige (Liefer-)Fahrzeuge ungleich behandelt werden kénnen
bzw. gleich behandelt werden miissen. Die Gleichstellung von Fahrzeugen einer Kooperation
mit besonders umweltfreundlichen Fahrzeugen wird von den Rechtsgutachtern offensichtlich
als grundsétzlich gegeben angesehen, wenn dies durch entsprechende Berechnungen nachge-
wiesen wird. Mit diesem Fragenkomplex, ob einer bestimmten Gruppe Benutzervorteile ein-
geraumt werden durfen, sind auch wichtige wettbewerbsrechtliche Fragen angesprochen. Das
Fallbeispiel Regensburg enthélt ebenfalls Hinweise auf einen diesbeziiglich dringenden 6f-
fentlichen Entscheidungsbedarf.

Als offentliche bzw. kommunale MalRnahmen, die stadtlogistische V erbesserungen unterstit-
zen, werden héufig auch weitere Aktivitéten im Bereich des ordnungsrechtlichen Instrumenta-
riums genannt: Einrichtung von Ladebuchten und Genehmigung fur den stédtischen Liefer-
verkehr, die Busspuren mit zu benutzen. Sie dirften jedoch nicht ohne weiteres als speziell
kooperationsférdernde Aktivitéten eingesetzt werden kénnen.

Als eine speziell auf stadtlogistische K ooperationen ausgerichtete Unterstiitzung wird seit
Mitte der 90er Jahre verstérkt die Errichtung von Glterverkehrszentren in Wissenschaft und
Politik diskutiert, die ansonsten vor allem fur die VerknUpfung der Verkehrstréger Schiene
und Stral3e speziell unter Umweltschutzaspekten angestrebt wurden (siehe hierzu insbesonde-
re Kapitel 3.10). Auf der kommunalen Ebene sind hiermit sind vor allem planerische und Fi-
nanzierungsmal3nahmen angesprochen.

Das Interesse an Giiterverkehrszentren ist in den Folgejahren relativ stark zurlickgegangen.
Problematisch ist haufig der hohe Flachenbedarf an zusammenhangenden (= arrondierten)
Flachen. Aber auch die Errichtung und Zusammenfassung von mehreren kleineren Flachen
kann sich as eine schwierige Aufgabe erweisen, wie planerische Grundkonzepte speziell fir
Minchen zeigen. Zudem hat sich in den letzten Jahren, wie immer wieder beklagt wird, das
Interesse der Deutschen Bahn AG von den Glterverkehrszentren weg auf andere verkehrspo-
litische Ziele hin verlagert. Dennoch wird an verschiedenen Standorten an der weiteren Um-
setzung von Guterverkehrszentren, darunter auch mit Beitrégen von Vertretern der kommuna-
len Ebene, gearbeitet.

M o6glicherwel se kdnnen entgegen den bisherigen Tendenzen in Zukunft auch die GVZ-
Gesellschaften mit eigenen Flachen als Promotoren von Speditionskooperationen auftreten.

Die Grindung und mehrfache Einberufung von Gespréchskreisen mit Teilnehmern aus der
privaten Wirtschaft und der 6ffentlichen Verwaltung wurde in der Vergangenheit haufig in
Verbindung mit der konkreten Konzeptionierung stadtlogistischer Aktivitdten angewandt.
Auch in Zukunft wird die Anwendung dieses Instrumentariums, das hier entsprechend der
Abgrenzung verschiedener 6ffentlicher EinfluRnahmeméglichkeiten in Kapitel 1.2 als ,,orga
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nisatorisch® bezeichnet wird, unerl&dich sein. Auch das informatorische Instrumentarium,
indem die Kommune Informationen Uber die Vortelle von Speditionskooperationen werbend
vorbereitet, konnte in Zukunft wichtig sein. Jedenfalls liegen Uber die bisherige Anwendung
des informatorischen Instrumentariums durch die Kommunen keine besonders augenfélligen
Informationen vor. Vermutlich wird jedoch eine intensivere Anwendung derartiger informato-
rischer und organisatorischer Mal3nahmen auf kommunaler Ebene fir eine zukinftig verstérk-
te Nutzung von Speditionskooperationen im innent und schlief3lich im gesamtstédtischen
Raum nicht alleine sorgen kénnen.

Eine wichtige Unterstiitzung stadtlogistischer Speditionskooperationen durch die 6ffentliche
Hand konnte prinzipiell auch von der auf Landes- oder Bundesebene zu fordernden Pilotan
wendung und Weiterentwicklung moderner, internetbasierter Informations- und Kommunika-
tionstechniken speziell fur die eigentliche Abwicklung der Kooperation ausgehen. Eine derar-
tige Unterstiitzung lauft derzeit konkret in den Stadten Duisburg, Hamburg und Regensburg
an. Esist unmittelbar einleuchtend, dal? einer solchen Férderaufgabe eine grof3e Bedeutung
zukommen kann, wenn man berticksichtigt, dal3 die derzeitige 6konomische Situation mittel-
standischer Speditionen vielen dieser Unternehmen eine Ubernahme derartiger Pilotanwen
dungs- und Weiterentwicklungskosten kaum erlauben dirfte (fir weitere Ausfihrungen zu
Informations- und Kommunikationstechniken siehe Kapitel 3.14).

Unverkennbar wird das Zustandekommen und der Bestand vor allem von Speditionskoopera-
tionen einerseits von dem Kooperationswillen moglicher Partner, zunehmend andererseits
aber auch von offentlichen Stellen abhéngen, die Uber die Einhaltung des kommunalen Zeit-
fensters fur Lieferzwecke, die Einhaltung 6kologischer Anforderungen im innenstadtischen
Raum oder auch tber die Duldung der starken Inanspruchnahme des stadtischen Verkehr s-
raums fUr Lieferzwecke zu entscheiden und auch entsprechende Kontrollen vorzunehmen
haben.

3.14 Welche Bedeutung fur branchenbezogene Her steller- und Speditionskooper atio-
nen kénnten moder ne, insbesonder e inter netbasierte Informations- und Kommu-
nikationstechniken in der Zukunft erlangen?

Die diesem Abschnitt vorgegebene Fragestellung impliziert zugleich die hier eingangs deut-
lich hervorzuhebende Feststellung, dal3 es, bei den in dieser Studie néher analysierten Fallbei-
spielen und wohl auch bei allen anderen speziell auf Stadte und Ballungsraume in Deutsch
land bezogenen Kooperationen, bis zum Friihjahr 2000 keine ausschliefdlich auf die jeweilige
lokale K ooperation ausgerichtete Anwendung moderner, insbesondere internetbasierter 1n-
formations- und Kommunikationstechniken (IuK - Techniken) gab. Ebenso sei einleitend her-
ausgestellt, dal? esin deutschen Stadten und Ballungsréaumen bisher keinen nennenswerten
Telematik-Einsatz fur die Verbreitung von Verkehrsinformationen speziell oder unter ande-
rem zugunsten des stédtischen Guterverkehrs, zu dessen Lenkung oder zur Erhebung von
Stral3ennutzungsgebihren auch bzw. speziell fur den innerstadtischen Stral3engiterverkehr
gibt. Entsprechend denkbare Aktivitdten sind indessen unter anderem in der 1VV-Studie Ge-
genstand von Modellrechnungen (IVV-Aachen 1999; siehe die Einzeldarstellung zu Nirn-
berg).

Bezogen auf die in dieser Studie herangezogenen acht Fallbeispiele war noch fir das Jahr
2000 der Einsatz internetbasierter Informations- und Kommunikationstechniken in Duisburg,
Hamburg und Regensburg geplant. Und zwar geht es offensichtlich im wesentlichen um den
Einsatz internetbasierter 1uK - Techniken fur die eigentliche Abwicklung der K ooperation.
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Nach den spérlichen vorliegenden Informationen verschiebt sich der konkrete Einsatz von

IuK - Techniken jedoch auf das Jahr 2001. Es liegen also fur die Zwecke dieser Studie ledig-
lich einige Informationen Uber den konkreten Technikeinsatz vorbereitende Umsetzungsakti-
vitéten und mehr oder weniger knappe Absichtserklarungen vor. Detailunterlagen zu den vor-
bereitenden Aktivitaten waren nicht zuganglich. Offensichtlich bestehen hier mehr als schon
bei der Anbahnung von auf den lokalen Transport ausgerichteten Kooperationen zwischen
ansonsten selbstandigen Unternehmen massive Befirchtungen, Konkurrenten kdnnten in die
Geschéftsstrukturen und -geheimnisse des neuen Konzepts ungebihrlichen Einblick erlangen
und verfriiht Zugang zu einer neuen, moglicherweise auch generell vermarktbaren Geschéfts-
idee finden. Die offensichtlich beim vorangehenden Aufbau der Kooperation bel den beteilig-
ten Partnern untereinander und gegentiber der Offentlichkeit feststellbaren Beriihrungsangste
scheinen sich hier fortzusetzen, wenn nicht sogar zu verstérken.

Das Interesse an luK - Techniken as Vehikel, wenn nicht sogar als Audéser flr neue ver-
kehrspolitische Gestaltungsmdglichkeiten ist einer der Schwerpunkte nicht nur der speziell
auf den Ballungsraumverkehr bezogenen und Ende 2000 abzuschlief3enden Gesamtstudie, in
die die Teilstudie zum Wirtschaftsverkehr einzuordnen ist, sondern auch einer vorangegange-
nen, generell auf umweltvertrégliche Verkehrskonzepte ausgerichteten Studie im Auftrag des
12. Deutschen Bundestags. Diese frihere Studie, zu der inzwischen eine Buchvertffentli-
chung vorliegt (Halbritter et al. 1999), geht unter anderem auch auf die grundsétzlichen Mg
lichkeiten der Telematikanwendung im Guterverkehr ein (Halbritter et al. 1999, S. 178 —
187). Darauf aufbauend und unter besonderer Berticksichtigung des fur den Guterverkehr im
Ballungsraum weiterhin ausschlaggebenden Stral3enverkehrs bestehen grundsétzlich vielfalti-
ge Einsatzchancen fur IuK -Techniken im grof3en Bereich des innerbetrieblichen und unter-
nehmenstibergreifenden, verkehrstragerspezifischen und verkehrstrégeribergreifenden
Fracht-, Flottent und Fahrzeugmanagements. Auch die Moglichkeiten der primér hoheitlichen
Verkehrslenkung und der Erhebung von Stral3ennutzungsgebihren sind hierbei grundsétzlich
mit angesprochen. Moderne internetbasierte IuK - Technik kann sowohl die physischen as
auch die informatorischen Ablaufe beim Gutertransport unterstiitzen und unter Umstanden
auch zu einer neuen Qualitét des Transportvorgangs bzw. zu neuen Dienstleistungen im
Transportbereich und in Verbindung mit diesem beitragen.

Fur den Guterverkehr in Ballungsraumen sind im Hinblick auf den aktuellen bzw. kurz bis
mittelfristigen Anwendungshorizont derzeit prinzipiell zwei Anwendungsmaglichkeiten fir
die luK-Technik zu diskutieren, die sowohl getrennt, als auch miteinander verknupft ange-
wendet werden konnen:

- Dieinnerbetriebliche, in Zukunft wohl auch unternehmensiibergreifende K ennzeichnung
der Fracht mittels Barcode und Sortierung der Fracht sowie Weitergabe von transportbe-
gleiterden Informationen mittels entsprechenden L esegeréten, die auch an Computer zur
Datenfernibertragung angeschl ossen werden kdnnen (Barcode- Scanner) oder Kennzeich
nung der Fracht durch einen Transponder (mit eingebautem Mikrochip), der in einer Vari-
ante auch wéahrend des Auslieferungsprozesses beschreibbar ist. Barcode- und Transpon-
dersyssteme stellen mobile Datenspeicher- und - identifikationstechniken dar. Neben der
Frachtinformation fir am Transportprozel3 beteiligten Unternehmen (Versender und Lo-
gistikdienstleister) kann es hierbel auch um die Weitergabe von Informationen an kommer-
zielle und private Warenempfanger gehen. In der Regel durfte die Anwendung des
Transpondersystems hohere Anfangsinvestitionen as die Anwendung des Barcodesystems
erfordern.

- Die Erstellung, die Ergdnzung und der Austausch von den Transport vorbereitenden, be-
gleitenden sowie abschliefenden Informationen (einschliefdich Abrechnung) zwischen —
horizontal — kooperierenden Transportunternehmen.
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Die Nutzung des Barcodes hat bei Unternehmen der Kurier-, Expref3- und Paketdienste zum
Sortieren (siehe auch die Paketdienstkooperation in Nurnberg), teilweise auch zur Sendungs-
verfolgung und vor allem zum Audliefern beim Empfanger im stadtischen Raum einen relativ
hohen Verbreitungsgrad gefunden, da es auf einem in der Vergangenheit stark expandierten
Paketdienstmarkt nur relativ wenige Paketdienstleister gibt, die den Transport in Eigenregie
oder unter Ruckgriff auf speziell in ithrem Auftrag tétige Transportunternehmer durchfiihren
(lassen).

Barcode und Scanner spielen bel innerstadti schen Speditionskooperationen, die sich Uberwie-
gend auf Stlickguter, d. h. relativ schwere und/oder volumenreiche oder sperrige Einzel sen
dungen beziehen, bisher kaum eine Rolle. Die bisher beim Ferntransport von Speditionen
angewandten Barcodesysteme sind bisher meistens ebenfalls unternehmensspezifisch, gege-
benenfalls werden dann auch die in mehreren Ausfiihrungen erforderlichen L esegerdte mitge-
fahrt und eingesetzt. Dies wére bel der Audlieferung vor Ort zu umstandlich und zu kostspie-
lig, so dal? hierauf beispielsweise in einem Fallbeispiel ganz verzichtet wird (Kassel, sieben
Speditions-K ooperationspartner, Stand: Juli 1999). Teilweise wurde bzw. wird inzwischen
auch ein multifunktionaler Handscanner erprobt (NUrnberg, vier Speditions-
Kooperationspartner, Stand: Ende 1999, und Essen, sechs Kooperationspartner, unveréndert
seit Kooperationsbeginn, Stand: Fruhjahr 2000). In Hamburg ist in Verbindung mit der An-
wendung der internetbasierten luK -Technik fir die Abwicklung einer Speditionskooperation
auch der Barcode-Einsatz geplant (siehe auch einige Absétze weiter unten). Nahere diesbe-
zugliche Informationen liegen jedoch nicht vor.

Von einem aktuellen oder unmittelbar geplanten Einsatz von Transpondersystemen als einem
weiteren mobilen Datenspeicher fir die Nahaudieferung von Guitern im stéadtischen Raum ist
nichts bekannt.

Im Vordergrund der geplanten internetbasierten Anwendung der luK -Technik bei drei von
den insgesamt acht hier betrachteten Fallbeispielen steht offensichtlich die Abwicklung der
eigentlichen Speditionskooperation (Duisburg, Hamburg und Regensburg). Soweit erkennbar,
ist der luK -Einsatz derzeit in weiteren Stadten Deutschlands nicht konkret geplant.

In der oben in diesem Abschnitt bereits zitierten Studie bzw. Verdffentlichung (Halbritter et
al. 1999) ist unter anderem auch ausgefuhrt, dald zwar inzwischen allgemein zugéangliche
Standards fur die generelle elektronische Datenkommunikation (EDI — Electronic Data Inter-
change) und auch schon spezifizierter unter anderem fur den Transportbereich (EDIFACT —
Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport) vorliegen. Nach
den im Rahmen dieser Studie unternommenen Recherchen miissen diese Standards jedoch
noch stérker auf die spezifischen Anforderungen von lokalen Speditionskooperationen zuge-
schnitten werden.

Im Fall von Duisburg (sieben Speditions-Kooperationspartner) war der Antrag auf eine finan
zielle Forderung bereits im Fruhjahr 2000 eingereicht. Nahere Informationen Uber das Ge-
plante liegen nicht vor. Von einem Projektbeteiligten wurde lediglich die zu installierende
internetbasierte Telekommunikation fir moglichst ale Logistik-Dienstleister in Stadt und
Raum Duisburg hervorgehoben.

Im Fall von Hamburg (sechs Kooperationspartner: Speditionen und Fuhrunternehmen, Stand:
Frahjahr 2000) steht offensichtlich die Ubertragung von Informationen an den Fahrer, aber
ohne festen Einbau eines Computers in die Fahrzeuge, und die Nutzung des Barcode im Vor-
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dergrund. Der beim BMBF eingereichte Antrag auf Forderung ist schon langer bewilligt, die
Umsetzung sollte seit etwa Mitte 2000 erfolgen. Aktuellere Informationen liegen nicht vor.

In Regensburg (sieben Speditions-K ooperationspartner, Stand: Ende 1999) war noch vor dem
Ende des Jahres 2000 die Anwendung und gleichzeitige Weiterentwicklung des von der LI
GmbH, Neubiberg, unter der Leitung von Berg konzipierten Telematik-Systems EDDA ge-
plant (Stand: Frihjahr 2000) (siehe hierzu auch die Einzeldarstellung zum Fallbeispiel Min-
chen und die dort unter anderem vorgestellten Forschungsarbeiten von Berg). EDDA — Elekt-
ronischer Datenaustausch zwischen Dislozierten Abwicklungssystemen — stellt ein spediti-
onsiibergreifendes Softwaresystem dar, mit dem die ReglL og- Transporteure miteinander ver-
knupft werden sollen. Als potenzielle Projektpartner der GVZ Regensburg GmbH, Regens-
burg, in deren Handen seit Anfang 2000 die kommerzielle Abwicklung der Stlickgutkoopera
tion liegt, haben sich der Autohersteller BMW, die Stadt Regensburg, die RegLog
Speditionen und die ILI GmbH grundsétzlich bereit erklért. Die GVZ Regensburg GmbH —
eine Gesdllschaft ohne eigene Grundstlicke — hat Mitte des Jahres 2000 den offiziellen For-
derantrag beim Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie ein
gereicht, nachdem zuvor die Finanzierungszusage der Stadt Regensburg durch einen Gemein-
deratsbeschluld geklart war. Die Koordination der Arbeitspakete wahrend des Forderzeitraums
sowie die Erstellung des Berichts sollen Aufgabe der GVZ Regensburg GmbH sein. Die Um+
setzung wird jetzt erst in der ersten Hélfte des Jahres 2001 erfolgen. Details sind nicht be-
kannt.

Die folgenden generellen Schritte beztiglich des EDDA-Einsatzes in Regensburg, die zugleich
die angestrebte zeitliche Abfolge andeuten, sind geplant:

Erster Schritt: Die Rolllisten-Zusammenfassung und die Abrechnung sollen Gber EDDA lauw
fen. Mit anderen Worten: Bei den Reg-L og-Partnern soll eine Kommunikationsinfrastruktur
aufgebaut werden, die den Online-Datenaustausch ermdglicht.

Zweiter Schritt: Die elektronische Sendungsverfolgung wird eingerichtet.

Dritter Schritt: Dieser moglicherweise erst sehr viel spéter umgesetzte Schritt enthélt viele
optionale Bausteine bzw. weitere Logistik-Online-Dienste, bis zu sechs, darunter: Transport-
borsen fir die gesamte Region, regionale Ausweitung der Kooperation, Ausweitung der Ko-
operation auf die Hafen, Tourenplanung.

Fazt:

Der Nachweis, dal3 moderne internetbasierte Kommunikationstechnik beim gemeinsamen
Einsatz bel wirtschaftlich grundsétzlich unabhéngigen Partnern arbeits-, zeit- und kosenspa-
rend ist, ist bisher noch nicht geftihrt. Entsprechende Erfahrungen sollen jetzt in drei Stadten —
Duisburg, Hamburg und Regensburg — gesammelt werden. Insbesondere der 6konomisch
sinnvolle langerfristige Ausbau dieser Technik beispielsweise zur Integration der Sendungs-
verfolgung und zum Aufbau von Transportborsen dirfte einen in mehrfacher Hinsicht grof3e-
ren Kooperationsumfang voraussetzen. Vorrangig ist aufgrund der empirischen Befunde zu
néachst die elgentliche Kooperationsabwicklung.

3.15 Welche wesentlichen Elemente und Bedingungen fur einen durchschlagenderen
Erfolg von Kooperationen grundsatzlich selbstandiger Unternehmen zur gebiin-
delten Belieferung stadtischer Raume lassen sich zusammenfassend anfihren?

Da Uber die praktischen Erfahrungen mit branchenbezogenen Her stellerkooperationen fur die
Zwecke dieser Studie relativ wenig Informationen zur Verfiigung standen, kann hier nichts
Naheres Uber deren zukinftige Erfolgsvoraussetzungen angefihrt werden. Es sei hier jedoch
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vermutet, dal3 die Anwendung eines branchenbezogenen Informations- und Kommunikations-
systems auch unter Einbeziehung der Transportkette und der kommerziellen Endabnehmer-
gruppen sich letztlich positiv auf die Ausbreitung von branchenbezogenen Herstellerkoopera-
tionen auswirken konnte.

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dal3 die Existenz von Herstellerkooperationen (auch)
fur die Feinverteilung im stéadtischen Raum durch eine stérkere Entwicklung von lokalen Spe-
ditionskooperationen und umgekehrt massiv behindert werden kénnte. Es konnten jedoch im
Rahmen dieser Studie keine begrindeten Anhaltspunkte dafr gewonnen werden, ob der eine
oder der andere Kooperationstyp oder sogar eine grundsétzlich andere konzeptionelle Losung
fur den Gutertransport im stédtischen Raum als insgesamt vorteilhafter zu beurteilen ist. Auch
wenn im Fallbeispiel Nurnberg ein an der stadtlogistischen Kooperation Beteiligter die Ein-
schéatzung aulierte, der wesentliche stadtlogistische Ansatz werde in der Zukunft weniger bei
der Biindelung durch Kooperationen als bei Fahr zeugen mit relativ geringeren Emissionen
liegen, durfte die genannte Kernfrage weiterhin offen sein. Wie die vorangehenden Ausfih-
rungen zudem nahelegen, konnte es auch zu einer Verkniipfung von stadtl ogistischen Koope-
rationen und Fahrzeugen mit relativ geringeren Emissionen kommen. Zudem ist zu bedenken,
dai’ die Umweltbelastungen im stéadtischen Raum mehr a's nur Luftemissionen umfassen.

Es ist zusammenfassend zum aktuellen Status der Speditionskooper ationen im stadti schen
Raum festzustellen, dal3 sie sich in den letzten Jahren immer wieder nach kirzerer oder lénge-
rer Zeit aufgel0st haben oder zur Bedeutung einer kaum als Kooperation zu bezeichnenden
Absprache zwischen zwel Unternehmen herabgesunken sind, aber auch sich wieder neu ge-
grindet oder sich sonstwie behauptet haben. Vor dem Hintergrund der in dieser Studie be-
trachteten Fallbeispiele sowie der Sichtung der einschlégigen Literatur und sonstiger Informa-
tionen ist auf die letztlich geringe Zahl und auch auf die geringe Grél3e der derzeit bestehen
den Speditionskooperationen hinzuweisen. Dies gilt hinsichtlich der Zahl der jeweils beteilig-
ten Speditionen, des abgedeckten geographischen Raums, der in die Kooperation von einzel-
nen Speditionen hineingegebenen Sendungsgewichte und der Zahl der Empfénger (siehe auch
oben Kapitel 3.6).

Filr das bisherige Ausbleiben eines grofderen Erfolgs von stadtl ogistischen Speditionskoopera-
tionen sind unter anderem das weitgehende Herausbrechen des lokalen Paketmarkts aus dem
Bereich der Speditionsunternehmen und dessen Beherrschung durch spezielle Dienstleister zu
erwadhnen. Diese der Kurier-, Expref3- und Paketdienstbranche zugerechneten Dienstleister
haben nicht zuletzt mit dem unternehmenseigenen Einsatz von moderner Informations- und
Kommunikationstechnik (u.a. Sendungsverfolgung) den Pakettransport auf der langen und der
kurzen Strecke einzelwirtschaftlich bzw. unternehmensiibergreifend entlang der vertikalen
Transportkette optimiert.

Angesichts der bisher Uberwiegenden ,, GrofRen“-Probleme von stadtlogistischen Speditions-
kooperationen kann es wenig verwundern, wenn der denkbare Einsatz einer internetbasierten
Kommunikationsstruktur noch nicht auf eine obere Stufe der Dringlichkeitsskala der an stadt-
logistischen K ooperationen beteiligten Speditionen vorgerickt ist. Speziell zum Fallbeispiel
Regensburg wurde jedoch von Beteiligten auch der grundsétzlich hohe Koordinatiorsaufwand
einer Speditionskooperation — zumindest in Reorganisationsphasen — herausgestellt, der durch
die Anwendung moderner Informations- und Kommunikationstechnik erleichtert werden
konnte.

Andere Aktivitaten in Verbindung mit lokalen Speditionskooperationen erschienen in der
Vergangenheit meist dringlicher. Esist aber zunehmend ein Erfahrungsschatz aufgebaut, auf
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dessen Grundlage auch die Pilotanwendung von kooperationsspezifischer Telematik wie jetzt
in Duisburg, Hamburg und Regensburg — offensichtlich weitgehend unabhangig voneinander
— sinnvoll erscheint. Bemiihungen um die Entwicklung einer transportkooperati onsspezifi-
schen Telematik werden zudem seit mehreren Jahren verfolgt. Nach den bisherigen Erkennt-
nissen ist nicht auszuschlief3en, dal3 eine deutliche Groéflenausweitung von Speditionskoopera-
tionen die Anwendung spezieller internetbasierter Informations- und Kommunikationstechnik
zwingend voraussetzt.

Die wesentlichen Hurden fur einen durchschlagenderen Erfolg von stadtl ogistischen Koopera-
tionen bestanden in der Vergangenheit in den mit rein technischen Mitteln zunéchst nicht (-
berwindbaren Schwierigkeiten des Aufbaus und der immer wieder neu zu sichernden Auf-
rechterhaltung einer Kooperation zwischen verschiedenen Partnern aus dem privatwirtschaft-
lichen Sektor, die zudem prinzipiell relativ enge Konkurrenten sind. Dies wird eigentlich
recht unspektakulér an dem Fallbeispiel Kassel deutlich. Langere Zeit haben die Kooperati-
onsbeflUrworter zudem geglaubt, dal? sie die Paketdienstleister mit in die Kooperationen ein-
beziehen konnten. Nach dem Beispiel von Nurnberg haben beispiel sweise auch die Koopera-
tionen in Kassel und in Regensburg bisher vergeblich versucht, Paketdierstleister mit einzu-
beziehen. In dem Beispiel von Nirnberg ist es aber letztlich zu keiner regelrechten Integration
der — inzwischen gescheiterten — Paket- bzw. Paketdienstleisterkooperation einerseits und der
Stlickgut- bzw. Speditionskooperation andererseits gekommen.

Vor dem Hintergrund des in dieser Studie aufbereiteten empirischen Materials sprechen im
wesentlichen drei Faktoren dafr, dal3 in der Zukunft Speditionskooperationen erfolgreicher
sein konnten, indem das Dienstlei stungsangebot der Speditionskooperationen zunehmend
systematisch ausgebaut und auch entsprechend nachgefragt wird. Die potenziell vor alem fir
eine lokale Kooperation in Frage kommenden kleineren und mittel standischen Speditionsun
ternehmen stehen zunehmend unter Existenzdruck und kdnnten sich daher in Zukunft aktiv
um eine Kooperation bemihen. Telematische Losungen fur die eigentliche Abwicklung der
Speditionskooperation konnten schliefdlich doch bald anwendungsreif sein (siehe Duisburg,
Hamburg und Regensburg). Und zunehmend gibt es Anzeichen fir eine systematische und
schrittweise, vor allem auf die 6konomische Tragfahigkeit ausgerichtete Aufnahme neuer

K ooperationsaufgaben im stédtischen Raum Uber die Belieferung von gewerblichen Empfan-
gern oder auch dffentlichen Einrichtungen im innenstadtischen Raum hinaus (siehe Duisburg,
Essen und Regensburg). Es muf3 sich alerdings noch zeigen, inwieweit das verbesserte Ange-
bot auch imstande ist, die entsprechende Nachfrage auszul 6sen.

Sicherlich kénnte im Prinzip eine gegebene Speditionskooperation durch eine Steigerung der
Sendungen, die von den bisher beteiligten Speditionen in die geblindelte Audlieferung hinein-
gegeben werden, und durch eine zusétzlich Aufnahme ahnlicher Teilnehmer in den Koopera-
tionskreis ausgeweitet und gestérkt werden. Die Beispiele Kassel und Regensburg zeigen je-
doch, dal3 zumindest in diesen Stédten diesbezliglich kaum noch eine deutliche Ausweitung
vorstellbar wére.

Vor alem lief3e sich eine Ausweitung der Kooperationen relativ leicht bewerkstelligen, wenn
es geldnge, in die vorhandenen Speditionskooperationen, die sich im wesentlichen auf Stiick-
guter beziehen, auch den Transport von Paketen einzubeziehen. Pakete sind Glter mit einem
maldig schweren Gewicht und auch wegen der auleren Mal3e verhdtnismafdig leicht zu hand-
haben. Dabel hat in den letzten Jahren ein anhaltender Trend zu diesen Sendungsgrof3en statt-
gefunden. Als Grund hierfur wird tblicherweise das Bestellverhalten der Einzelhandler, das
wiederum eine Reaktion auf die Anforderungen der Endkunden sei, angeftihrt. Den Transport
von Paketen im stadtischen Raum haben meist Paketdienstleister Gibernommen, die im Rah
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men von grof3en Konzernen und zugleich Uberregional, meist auch international tatig sind.
Versuche, die Paketdienstleister in Kooperationen mit einzubinden, sind entweder letztlich
wenig erfolgreich gewesen (Nurnberg) oder von vornherein erst gar nicht zustandegekommen
(Kassdl, Regensburg). Es muf3 hier offenbleiben, inwieweit esin Zukunft doch noch mdglich
sein konnte, K ooperationen unter Einbeziehung dieses Marktsegments aufzubauen. Ein Hirr
dernis hierfur ist vermutlich, dal3 diese Unternehmen Ublicherweise bereits ihre Transportkette
schon relativ stark optimiert haben und dabel meist auch Informations- und Kommunikatiors-
systeme unter anderem zur Sendungsverfolgung einsetzen. Moglicherweise ergibt sich fur
Speditionskooperationen mit dem Segment Heimlieferungen eine Moglichkeit, im Paketmarkt
wieder Fuld zu fassen.

Eine Ausweitung der vorhandenen K ooperationen kénnte vermutlich auch erreicht werden,
wenn es gelange, mehr auswaértige Speditionen zum Mitmachen zu veranlassen. Dies betréfe
vor allem die sogenannten Direktverkehre, die von ferneren Quellstandorten aus ohne Umla
den direkt in ein bestimmtes stadtisches Gebiet liefern. Dies wéare aber nur sinnvoll, wenn
diese nicht ohnehin fur den Transport ein Geféld benutzen, mit dem einzelwirtschaftlich kos-
tendeckend bis zum stadtischen Empfénger gefahren werden kann. Grundsétzlich kénnte auch
eine Minderung des Selbstabholverkehrs z. B. durch den stadtischen Einzelhandel oder Gast-
stétten — dieser wird Ublicherweise als ein Teil des Werkverkehrs eingeordnet — fir eine Aus-
weitung der K ooperationen sorgen.

Sicherlich kénnen bisher vorwiegend auf relativ enge Innenstadtbereiche mit Ful3géngerzonen
beschrankte K ooperationen auch zu mehr Wachstum gelangen, wenn sie sich auch auf weitere
stadtische Bereiche und &hnlich den bisherigen Herstellerkooperationen sogar in die Regionen
hinein ausdehnten. Es gibt allerdings Stimmen, die davor warnen, die kooperative Belieferung
zu sehr in die Flache auszuweiten, da zuvor erreichte Synergieeffekte hierdurch wieder verlo-
ren gehen kdnnten. Wie aber die Beispiele von Duisburg und Essen zeigen, konnte es vorteil-
haft sein, hierbel sehr gezielt vorzugehen und in sich geschlossene Audlieferungsauftrage zu-
sétzlich in eine Kooperation hineinzunehmen. Eine erganzende Aktivitét konnte bei spielswei-
se in der kooperativen Schulbuchauslieferung an Schulen oder auch in der Belieferung von
Industriekunden am Stadtrand bestehen.

Auch die Ausdehnung von Kooperationen auf den Heimlieferservice von einem Innenstadtge-
schéft an einen Endkunden oder auf die Abwicklung von E-Commerce-Geschéften, d. h. auf
die direkte Belieferung von Endkunden ohne die physische Zwischenschaltung des Einzel-
handels, konnte den Kooperationen mehr Wachstum bringen. Grundsétzlich ist aber hierbel
zu beachten, dal3 die Belieferung privater Endkunden auch spezielle Facetten mit sich bringt,
die ebenfalls zu beachten sind. Wenn hierbei bei spielsweise eine zeitliche Verschiebung ge-
genlber der Belieferung gewerblicher Kunden vorgenommen wird, konnten die vorhandenen
Lieferfahrzeuge doppelt genutzt werden. Gesamtverkehrlich positive Wirkungen sind durch
den Heimlieferservice und den E-Commerce zugunsten des Privatkunden aber nur dann zu
erwarten, wenn sich der individuelle motorisierte Einkaufsverkehr hierdurch verringert. Die
Umsetzung solcher Mdglichkeiten werden zwar bei konkreten K ooperationsprojekten teilwei-
se mit angestrebt. Quantifizierte Erkenntnisse Uber die entsprechenden verkehrlichen Effekte
auf der Grundlage der bisher offensichtlich sehr begrenzten empirischen Erfahrungen liegen
hierfir jedoch nicht vor.

Die Bundelung von Stuickgitern speziell durch Speditionskooperationen ist bisher in der Re-
gel derart organisiert, dal3 der Lieferrhythmus vor Beginn der Kooperation weitgehend auch
nach der Aufnahme der Kooperation beibehalten wird. Fur Ex-ante-M odellrechnungen bedeu-
tet dies beispielsweise, dal3 eine taggenaue Bindelung unterstellt wird. Das heif3t, es wird an
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genommen, dal3 die an einem bestimmten Tag im Fall ohne Bindelung zugestellten Glter
auch im Bundelungsfall an demselben Tag zugestellt werden.

Kenntnisse Uber Erfahrungen, wie im Bindelungsfall tatséchlich vorgegangen wird, liegen
nicht vor. Esist prinzipiell denkbar, dal3 zumindest im Laufe der Zeit Kooperationen auch
Bindelungen Uber mehr as einen Tag hinweg vornehmen werden. Ein nennenswertes Abwei-
chen vom Prinzip der taggenauen Blindelung ist nur moglich, wenn beim Umladen der Giter
zum Zwecke der Bundelung und damit der weiteren Optimierung des Auslieferungsvorgangs
ein nicht nur fir wenige Stunden nutzbares Lager dazwischengeschaltet ist. Wenn nicht nur
mehr Kunden zugleich wahrend einer Auslieferungstour beliefert werden sollen (= Touren
verdichtung), sondern auch das gesamte Sendungsgewicht je Empfanger gesteigert werden
soll (= Sendungsverdichtung) kénnten zudem auch gewisse Aufstockungen des Lagerraums
direkt beim Empfanger oder in unmittelbarer Néhe zu ihm — z. B. gemeinschaftlich genutzte
Depots — notwendig werden. Der Lagerraum in direkter VVerbindung beispiel sweise mit dem
Geschéaftdokal eines Einzelhandlers wurde in den letzten Jahren meist aus Rationalisierungs-
bzw. K ostenersparnisgrinden drastisch verkleinert. Die Tendenz zum haufigen Beliefern
wurde in den letzten Jahren zudem durch die fir die gewerblichen Empfénger haufig kosten
lose Audlieferung im stédtischen Raum gestitzt.

Anders a's Ex-ante-ModelIrechnungen das zwangslaufig unterstellen, sind Transportprozesse
mit den vielen an ihnen beteiligten Akteuren ein komplexer, nicht nur technisch
Okonomischer, sondern auch ein sozialer Prozel3, der dauernd dynamischen, aber dennoch
haufig nicht hinreichend zuverl&ssig voraussehbaren Entwicklungen unterliegt. Deshalb
scheint es Sinn zu machen, generelle Ldsungsansédtze wie Speditionskooperationen fir Aus-
lieferungen im stédtischen Raum durch die moglichst breite Streuung von speziellen Erfah-
rungsinformationen anzubieten, die Diskussion vor Ort auch mit Hilfe von strukturellen Be-
trachtungen zu unterstitzen bzw. Uberhaupt erst hervorzurufen und insbesondere durch eine
geeignete Ingtitution auf kommunaler Ebene die konkrete Umsetzung von auch zunéchst klei-
nen Schritten voranzutreiben. Ob hierfur eher das jeweilige kommunale Planungs- oder das
Wirtschaftsforderungsreferat zustandig sein sollte oder am besten so etwas wie eine stadtlo-
gistische Fordergesellschaft vor alem auch unter Beteiligung von privaten Akteuren wieim
Fall von Essen, Duisburg und Regensburg gegriindet werden sollte, mufl3 im jewells konkreten
Fall vor Ort ausgehandelt werden. Letztlich durfte der Erfolg derartiger Institutionen von dem
Wirken der sie tragenden Personen abhangen, unabhangig davon, welche institutionelle L6-
sung gefunden wird.

Bei der Frage nach den zukunftigen Erfolgsaussichten von vor allem von Speditionen getra-
genen Kooperationen kénnen die bisherige Erfahrungen, die allerdings weniger umfangreich
sind a's urspriinglich gedacht, mehrere Hinwelse in verschiedener Hinsicht geben, die in den
Einzeldarstellungen zu den hier herangezogenen acht Fallbeispielen und zusammengefaldt in
dieser Ergebnisdarstellung enthalten sind. Bei Speditionskooperationen, so ist hervorzuheben,
kommt den privaten Akteuren eine besonders wichtige Rolle zu. Auch wenn stadtlogistische
Aktivitéten meist auch das Mitwirken offentlicher Akteure erfordern, kommt es besonders bei
Speditionskooperationen auf das Verhalten der privaten Akteure an, die in der Regel Uber
relativ grofie Handlungsspielréume verflgen. Ein Haupthemmnis fir mehr und gréf3ere Ko-
operationen scheint in der Kooperationsbereitschaft von potenziellen K ooperationspartnern zu
liegen. Zunehmend durfte fir den Erfolg von Speditionen, die im wesentlichen von Speditio-
nen gebildet werden, auch die Kooperationsbereitschaft des Einzelhandels und anderer ge-
werblicher Guterempfanger wichtig sein. Die vorliegenden Erfahrungen deuten den Befund
an, dal3 zwar zahlreiche kleinere und grofiere Hemmnisse auf der Ebene der privaten Akteure,
und zwar primér von den privaten Akteuren vor Ort, zu Uberwinden sind, aber wissenschaftli-
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che und marketingbezogene, vorbereitende, begleitende und nachbereitende Aktivitéten pri-
mér von den offertlichen Akteuren zu initiieren oder auszufiihren sind.

Ob eine am Beispiel von Augsburg kurz skizzierte denkbare Einrdumung von Benutzervortei-
len fur kooperative Belieferungen des innenstédtischen Raums speziell den Speditionskoope-
rationen zu einem nennenswerten Aufschwung verhelfen wirde, kann hier nicht beurteilt
werden.

Fazt:

Uber die zu vermutende K onkurrenzsituation zwischen branchenbezogenen Hersteller- und
Speditionskooperationen konnten im Rahmen dieser Studie keine néheren Erkenntnisse ge-
wonnen werden. Moglichst offene K ooperationsformen scheinen zumindest zu Beginn einer
Speditionskooperation forderlich zu sein. Die Aufbauphase einer Speditionskooperation be-
steht Ublicherweise aus verschiedenen Pilotphasen, die sich sogar Gber mehrere Jahre hinzie-
hen kénnen. Unternehmensibergreifende Umschlag und Lagerflachen kénnten bel einer ver-
stérkten Bundelung durch Kooperation erforderlich werden. Es ist damit aber keinesfalls ge-
sagt, dal? diese mit einem groferen Aufwand von den offentlichen Akteuren bereitgestellt
werden missen. Die angemessenen Entscheidungen sind in Abhangigkeit von den jeweiligen
Verhdtnissen vor Ort zu treffen. Der Einsatz von spezifisch kooperationsorientierten Infor-
mations- und Kommunikationstechniken kann bei einem Anwachsen des K ooperationsum:
fangs bei der Audieferung im stédtischen Raum unerl&dlich werden, insbesondere wenn die
Belieferung des Endkunden im Rahmen einer Ausweitung des E-Commerce ausgebaut wird.

3.16 Welche besonder en Analyseer gebnisse speziell fir das Fallbeispiel M tinchen sind
zusammenfassend hervor zuheben?

Die Ausfihrungen zum Fallbeispiel Minchen zeigen, dal3 es zwar eine grof3e Fulle von Vor-
untersuchungen zu den verschiedensten logistischen Aktivitéten fur die Stadt und die Region
Mnchen gibt, dal3 es aber bisher vergleichsweise wenig Umsetzungen gibt, die zum Stand
Ende 2000/Anfang 2001 noch bzw. schon Bestand haben. Erste Umsetzungen gibt es vor al-
lem bel den im wesentlichen privatwirtschaftlich umgesetzten Herstellerkooperationen und
bei dem mit offentlichen und privatwirtschaftlichen Aktivitéten umzusetzenden Cityterminal
Mitte. Die Erfahrungen mit den Herstellerkooperationen, speziell die Erfahrungen im Minch-
ner Raum, sind allerdings kaum dokumentiert. Nur wenige Details der Herstellerkooperatio-
nen konnten daher in die im Rahmen dieser Studie erstellte Einzeldarstellung zu Minchen
aufgenommen werden. Die weitere Konkretisierung des Cityterminals Mitte konnte hier im
wesentlichen nur anhand einer weiteren Voruntersuchung — der von Dornier SystemConsullt,
Friedrichshafen, erstellten Machbarkeitsstudie fur das Cityterminal Mitte (L andeshauptstadt
Munchen — Referat fur Arbeit und Wirtschaft 2000) — verfolgt werden. Diese Voruntersu-
chung kann aber andererseits auch bereits als Bestandteil des konkreten Umsetzungsprozesses
betrachtet werden.

Eine Speditionskooperation fir die Belieferung der Minchner Innenstadt ist mit dem bisheri-
gen Konzept des Minchner Cityterminals nicht verbunden Es gab zwar eine Zeit lang eine
Speditionskooperation fur die Belieferung der Minchner Innenstadt, die sich jedoch langst
schon wieder aufgel6st hat und fr die anscheinend aufgrund der speziellen Minchner Ver-
haltnisse (Uberwiegend soll eine Belieferung der Geschéfte in der Fuldgéngerzone auch tber
rickwartige Stralsen moglich sein) kein Bedarf besteht.
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Nach Aussagen im Vorentwurf fir den neuen Munchner Verkehrsentwicklungsplan (Landes-
hauptstadt M iinchen — Referat fir Planung und Bauordnung 2000) kdnnen auch die inzwi-
schen verlangerten Einfahrtzeiten in die Minchner Ful3gangerzone a's Folge eines Teils die-
ser Voruntersuchungen angesehen werden.

Im Rahmen der Einzeldarstellung zu Minchen wurden sieben verschiedene V oruntersuchun-
gen zum Telematikeinsatz insbesondere fir Speditionskooperationen, zu Herstellerkooperati-
onen und zu sonstigen auf Minchen bezogenen Guterverkehrsinitiativen analysiert und vor-
gestellt. Aul3er der bereits zu Beginn dieses Kapitels genannten Machbarkeitsstudie(n) fur das
Citytermina Mitte sind dies die Studie zur Entwicklung des auf K ooperationen ausgerichteten
Telematiksystems EDDA (Berg 1999 — Abschluf3bericht zum Projekt EDDA), die Dissertati-
on von Petra Seebauer (Seebauer 1999), die Machbarkeitsstudie fir die Stadt Mnchen (Berg
1996 — Machbarkeitsstudie; Berg 1999), die Konzeptstudie fur die Stadt Minchen (ILV 1997
— Konzept ,, City-Logistik Minchen”; ILV 1998 — Konzept ,, City-Logistik MUnchen®, Mare-
gementsummary), die Wirtschaftsverkehrsstudie fir die Stadt und die Region Minchen (Lan
deshauptstadt M Uinchen — Referat fur Stadtplanung und Bauordnung 1998) und den auf Min-
chen bezogenen Tell der IVV-Studie, die als ganze den deutschen Beitrag zur COST-321-
Studie der europaischen Union darstellt (IVV-Aachen 1999).

Eine eigene Studie zu den bisherigen Umsetzungsbemtihungen gibt es nicht. Diese sind zum
Teil mit in den Verdffentlichungen zu den Voruntersuchungen dokumentiert. Es hétte den
Rahmen dieser Studie gesprengt, den konkreten mittelfristigen Praxiserfahrungen mit Herstel-
lerkooperationen detailliert nachzugehen. Der Zugang zu Informationen Uber MUnchen erwies
sich insofern asrelativ schwierig, as hier nicht nur kommunalpolitische, sondern auch viel-
faltige, den wissenschaftlichen und den unternehmerischen Wettbewerb tangierende Interes-
sen ins Spiel kommen. Im Vergleich zu den Fallbeispielen zu anderen stadtischen Raumen ist
die Fille desin den Voruntersuchungen ausgebreiteten Materials zu Minchen besonders
grof3. Dieses Materia geht einerseits deutlich in die Breite wie die allgemeine Machbarkeits-
studie, die Wirtschaftsverkehrsstudie, der auf M iinchen bezogene Teil der IVV-Studie oder
eigentlich auch die Konzeptstudie. Andererseits sind die V oruntersuchungen wiederum enger
auf Umsetzungsaktivitdten hin ausgerichtet wie die Machbarkeitsstudien zum Cityterminal
Mitte, die ,EDDA"“-Studie (Studie zur Entwicklung eines Telematiksystems fur Kooperatio-
nen) und in gewisser Hinsicht auch die Arbeit von Petra Seebauer zu den 6konomischen As-
pekten von Herstellerkooperationen. Diese an zweiter Stelle genannten V oruntersuchungen
konnen zugleich auch als Tell des eigentlichen Umsetzungsprozesses beurteilt werden.

In sechs anderen Fallbeispielen (Kassel, Nurnberg, Essen, Duisburg, Hamburg und Regers-
burg) wird eine Speditionskooperation in ihren ersten Anfangen oder auch schon mittelfristig
umgesetzt und bestand auch noch im Jahr 2000. In einem weliteren Fallbeispiel (Augsburg) ist
eine Speditionskooperation schon zweimal gescheitert und wird moglicherweise demnéchst
noch einmal neu gestartet. Demgegentiber ist ein derartiger Speditionskooperationsversuch in
MUnchen bereits vor einiger Zeit gescheitert und scheint auch, zumindest derzeit, aufgrund
der besonderen baulichen Struktur in der Minchner Innenstadt und wohl auch sonstiger Be-
dingungen wenig wahrscheinlich zu sein.

Demgegentiber zeichnet sich der stadtische Raum Minchen durch einige Flachen aus, die als
kleinere, dezentrale Guterverkehrs-/Guterverteilzentren genutzt werden kénnten und prinzi-
piell schon seit einigen Jahren von den kommunalen Stellen fir eine entsprechende Nutzung
ins Auge gefaldt werden und auch Gegenstand der Wirtschaftsverkehrsstudie und der IVV-
Studie sind. Hiertber wird in der Einzelfalldarstellung zu Mnchen berichtet. Zunéchst soll
jetzt eines von aufgrund der Standortsituation insgesamt funf prinzipiell denkbaren dezentra-
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len Zentren unter der Bezeichnung Cityterminal (MUnchen)Mitte realisiert werden. Sollte es
innerhalb eines solchen Cityterminals zu einer Kooperation der Betelligten, vor allem der
Speditionen, kommen, kénnte eine spezielle Version der modernen, internetbasierten Kom-
munikationstechnik fir einen besseren Erfolg forderlich sein. In dem jetzt anvisierten Umsa-
zungskonzept fur das Cityterminal scheinen eine Kooperation und eine kooperationsunterstit-
zende Technik zumindest auf der kommunal politischen Ebene bisher keine Rolle zu spielen.

Wenn das Konzept eines aus mehreren Teilzentren bestehenden dezentralen Gliterverkehrs-
zentums verwirklicht und dabei auch eine spezifische telematische Verknipfung eingesetzt
wirde, kdme esin Minchen zu dem ,,virtuellen* Guterverkehrszentrum, das vor allem von
Berg propagiert wird. Grundsétzlich ist das von Berg entwickelte System ,, EDDA" fir jede
Art von Kooperation in Verbindung mit dem Gutertransport, bei dem jeder Kooperationspart-
ner seine ursprungliche betriebswirtschaftliche und datenverarbeitungstechnische Konfigura-
tion beibehalten kann, konzipiert. So soll dieses Konzept jetzt etwa in der ersten Hafte des
Jahres 2001 im realen Betrieb der bereits bestehenden Speditionskooperation in Regersburg
erprobt werden.

Offensichtlich gibt es fir den Minchner Raum keine aktiv verfolgten Bestrebungen, in der
néchsten Zukunft mehrere verschiedene stadtlogistische Tellinitiativen mit potenziell grofe-
ren Auswirkungen auf den Guter- und den Gesamtverkehr im st&dtischen Raum miteinander
zu verbinden, darunter auch solche mit direkten Auswirkungen auf den Endkunden, wie dies
beispielsweise in Nurnberg, Essen oder Regensburg der Fall ist. Es sal aber ausdrticklich her-
vorgehoben, dal? diese Initiativen dort in erster Linie von privaten Akteuren getragen werden.
Moglicherweise fehlt hierfir in Miinchen der Nukleus, die lokale Speditionskooperation, um
den herum sich alle anderen Aktivitéten anlagern konnten. Es scheint bisher keine Anzeichen
dafUr zu geben, dal’ diese Funktionen von den bereits auch im Minchner Raum bestehenden
Herstellerkooperationen erfuillt werden kdnnten. Mdglicherweise beschreitet die Stadt bzw.
Region Minchen aber insofern einen fir sie geeigneten Sonderweg, als sie ihre spezielle geo-
graphische und stadtebauliche Lage nutzt und das jetzt zur Reaisierung anstehende Cityter-
mina Mitte zum Nukleus grundlegender stadtlogistischer Erneuerungen im Sinne eines de-
zentralen, auch informations- und kommunikationstechnisch vernetzten Guterverkehrs-/Gu-
terverteilzentrums macht.

Fazt:

Esist hervorzuheben, dal? fir den Wirtschafts- bzw. Gterverkehr in Minchen in Form der
branchenbezogenen Herstellerkooperationen bereits eine kooperative Neuerung eingefihrt ist.
Es kann aber aufgrund der vorhandenen Informationsbasis nicht hinreichend beurteilt werden,
welcher langerfristige Erfolg speziell auch fur die Liefersituation im stédtischen Raum von
Munchen damit verbunden sein dirfte. Ein weiterer Ansatzpunkt ist jetzt mit der Realisierung
des ersten Cityterminals als einer speziell fur die innenstédtische Belieferung vorgesehenen
Umschlag bzw. Lagereinrichtung gegeben. Dal3 sich im Rahmen der Nutzung dieser speziel-
len Flachen spezielle Kooperationsformen in nennenswertem Umfang entwickeln konnten, ist
aus heutiger Sicht zumindest nicht auszuschlief3en. Sie anzustreben wird jedoch derzeit nicht
als eine stadtische Aufgabe angesehen. Moglicherweise sollte auch erst einmal das Citytermi-
nal weiter auf den Weg gebracht sein (der erste Bauabschnitt dirfte alerdings erst im Jahr
2003 in Angriff genommen werden), bevor an weitere konkrete stadtlogistische Aktivitéten
unter stérkerer kommunaler Beteiligung herangegangen wird. Auch sind die ersten B gebnisse
der unmittelbar bevorstehenden Erprobung einer kooperati onsspezifischen internetbasierten
Informations- und Kommunikationstechnik in Regensburg, aber auch in Hamburg und Duis-
burg abzuwarten.
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3.17 Ausblick und welterer Forschungsbedarf

Empfohlen wird die weitere Vergabe von 6ffentlichen Geldern fir die Vorbereitung, Beglei-
tung und Nachbereitung von Kooperationen und anderen stadtlogistischen Aktivitdten zum
besseren Versténdnis des Innovationsprozesses mit neuer und ohne neue internetbasierte 1uK -
Technik und mit dem Ziel, schliefdlich den eigentlichen Akteuren — dies sind vor alem priva-
te, tellweise aber auch kommunale — in geeigneter Form aufbereitete Erkenntnisse vor allem
Uber bisherige Erfahrungen an die Hand zu geben.

Empfohlen wird vor dem Hintergrund der fir Augsburg erstellten Rechtsgutachten vor alem
die Prufung der konkreten rechtlichen Moglichkeiten und Anwendungen von Ausnahmege-
nehmigungen fir das Befahren von Ful3gangerzonen (, kommunales Zeitfenster) und der
Rolle, die hierbei 6kologische Aspekte in den einzelnen Bundeslandern derzeit spielen und in
Zukunft spielen konnten. Auch die Regelungen, die fir eine Duldung der Nutzung des Stra-
Renraums fr Lieferzwecke angewandt werden bzw. angewandt werden kdnnten, wéaren zu
prifen.

Besondere Bedeutung konnte der Frage zukommen, ob die betriebswirtschaftlichen Aspekte
von city- und stadtlogistischen Kooperationen fur den langerfristigen Aufbau und Bestand
derartiger Initiativen sprechen, ob also das Konzept der ,, Selbstorganisation der Wirtschafts-
partner zu wesentlichen Verbesserungen im stadtischen Bereich schliefdichauch in 6kologi-
scher Hinsicht fuhren kann.

Nahezu spiegelbildlich dazu ist auch die Frage aufzuwerfen, ob nicht der Zwang der Kommu-
nen, zumindest eine Art Selbstverpflichtung der Kommunen, moglicherweise auch die Selbst-
verpflichtung der Bundesregierung, Voraussetzung fur eine verstérkte Kooperation von Lo-
gigtikdienstleistern im stadtischen Raum sein muf3ten.

Die Festlegung von Fuf3géangerzonen und fir bestimmte Fahrzeuge speziell abgegrenzten Ein-
fahrzonen, neue Regelungen fir den fliefRenden und den ruhendenVerkehr und vieles andere
mehr konnten zusammen mit Kooperationen nicht nur auf Seite der Logistikdienstleister, son
dern auch der Warenempfanger und - versender innerhalb und aul3erhalb des betroffenen stad-
tischen Raums sowie Fahrzeuge mit alternativen Kraftstoffen/Antrieben Gegenstand eines
grol3 angelegten Musterprojekts in einer Mittel- oder Grof3stadt sein, das sich speziell auf die
Konkretisierung e nes stadtl ogistischen Gesamtpakets bezieht. In einer hierzu bereiten Mittel-
oder Grof3stadt kénnte exemplarisch ein stadtlogistisches ,, Projekt* entwickelt und davon ein
Muster auch fir andere stadtische Raume abgeleitet werden. M 6glicherweise mif3ten sogar
zwel bis drel Leute, denen auch die wichtige Funktion des Kimmerers vor Ort zukdme, hier-
mit ausschliefdich beauftragt werden.

In einem gesonderten Projekt konnten die bisherigen und zukinftigen speziellen Erfahrungen
mit der Entwicklung und dem Einsatz von modernen Informations- und Kommunikations-
techniken in Duisburg, Hamburg und Regensburg vergleichend aufbereitet werden. Voraus-
setzung hierfur wére jedoch, dal3 die in den einzelnen Stadten derzeit anlaufenden For-
schungs- und Entwicklungsphasen zumindest soweit abgeschlossen sind, dal3 der Vergleich
hierauf aufbauen kann.
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