
DaB ein wesentlicher Schliissel zur Neuorganisation des
Giiterverkehrs in lnnenstadten in der Schaffung von Giiter­
verkehrszentren liegt, ist mittlerweile eine Binsenweisheit.
Auch wie das GVZ konzipiert und organisiert werden sollte,
ist unserer Auffassung nach ausreichend diskutiert. Nur:
wenn der Bundesverkehrswegeplan die Flachen fUr Giiterver­
kehrszentren nicht mit aufnimmt, erfUllt er seine Aufgabe nur
zum Teil und leider nicht zur wichtigsten.

Die bislang erfolglose Grundstiickssuche im Gebiet
Rhein/Main aber auch durch die schwerfallige Entwicklung
des GVZ's in Berlin/Brandenburg zeigen, daB hier die Politik
ihrer Aufgabenstellung nicht nachkommt. Der lnnenstadt­
handel wird sich verstarkt in die Diskussion und Konzepte
zum Thema lnnenstadtgiiterverkehr einschalten, weil der
Verkehr zu wichtig ist, urn ihn den Verkehrsfachleuten zu
iiberlassen.
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Giiterverkehr in der Stadt
Durchwursteln bis zurn bitteren Ende?
Hans Boes

1 Stadt, Wirtschaft und Verkehr

Stadt: Struktur in Raum und Zeit

War AbschluB nach auBen das Merkmal der mittelalterlichen

Stadt, so ist radikale Ausdehnung kennzeichnend fUr die
Stadtentwicklung in den letzten 100 bis 150 Jahren. Mit zu­
nehmender GraBe der Stadte vollzog sich dabei eine Verschie­
bung der stadtgeographischen Struktur, bei gleichzeitiger
Zusammenballung einzelner stadtischer Funktionen. Arbeits­
und Wohnstatten wurden dabei getrennt. Die alten Stadt­
kerne wurden Mittelpunkte neuer zentraler "groBstadtischer"
Lebensfunktionen. Urn die Kerne entwickelten sich lndustrie­
gebiete, die kleinraumige Gewerbestruktur des Mittelalters

wich weitgehend zentralisierter Manufaktur. Die umliegen­
den Darfer bildeten Keimzellen neuer Wohngebiete fUr die
zunehmende Bevalkerung und das damit einhergehende ra­
sante Wachstum der GroBstadte wahrend der letzten Jahrhun­
dertwende.

Die Entstehung und vor allem auch die weitere COber-)
Lebensfahigkeit solcher GroBstadte setzt das Vorhandensein
bestimmter Faktoren voraus, die gemeinsam wirksam sein
miissen. Einer der wesentlichsten dieser Faktoren ist der Ver­

kehr; die ausreichende Verkehrsbedienung der Bevalkerung
und des verarbeitenden Gewerbes innerhalb des gesamten
GroBstadtraumes. Diese Aufgabe der Verkehrsbedienung hat
im wesentlichen der Nah- und Regionalverkehr zu erfiillen
(etwa 95 % des Personen- und 80 % des Giiterverkehrsauf­
kommens) .
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Fur das Ausdehnungsvermogen und die Siedlungsstruktur
einer GroBstadt sind besonders die mittleren Reise- bzw. Be­

forderungsgeschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsmittel,
die Trassierung und Netzdichte, die Haufigkeit und Zuverlas­
sigkeit der Verkehrsbedienung und die BefOrderungskapazi­
taten der verschiedenen zur Verfligung stehenden Verkehrs­
mitteleinheiten yon Bedeutung. Die Struktur wie auch die
Reise- bzw. BefOrderungsgeschwindigkeiten der einzelnen
Nah- und Regionalverkehrsmittel stellen dabei Hauptfakto­
ren im "Raumzeitsystem der Siedlungen", also auch der
GroBstadte, dar:

"In der Art und Weise, in der Verkehr als Mittel
zur Uberwindung der raumlichen Trennung und
zeitlichen Entfernung diese Aufgaben zu erflillen
vermag, lagert tiber jeder Siedlung ein flir sie ty­
pisches Raumzeitsystem und durchdringt sie in
mehr oder weniger gtinstiger Form. "I

Erst die Entwicklung leistungsfahigerer und billigerer Raum­
uberwindungssysteme - speziell der Eisenbahn wahrend der
Industrialisierungsphase -, hat die rasante Ausdehnung der
Stadte urn die Jahrhundertwende ermoglicht. Inzwischen
wurde der kollektive Schienenverkehr durch den motori­

sierten Individualverkehr (MIV) abgelOst, der nochmals ei­
ne weitere Ausdehnung und Strukturveranderung sowie vor
allem die "Zersiedlung" der Ballungsraume zur Folge
hatte.

Die Siedlungsflache einer GroBstadt erweitert sich prak­
tisch proportional zur Erhohung der mittleren Reisegeschwin­
digkeit ihrer N ah- und Regionalverkehrsmittel. Sie wird durch
den "Einzugsbereich" des schnellsten Verkehrsmittels be­
grenzt2• Auch die Siedlungsstrukturen und die Funktionsmi­
schungen der Stadte werden erheblich von'den zur Verfugung
stehenden Verkehrsmitteln und Verkehrswegen beeinflusst.
So war die mittelalterliche Stadt vollkommen unterschiedlich

zu unseren heutigen Stadten organisiert (fuBlaufige Erreich­
barkeit, Transport mit Pferdefuhrwerken etc.). Erst die Ent­
wicklung neuer Transportmittel hat die Entstehung der heu-
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tigen GroBstadte ermoglicht und ihr Gesicht fundamental
gepragt.

Fazit: Verkehrspolitik ist langfristig auch Siedlungs-, Raum­
ordnungs- und Strukturpolitik und umgekehrt. Erst die um­
fassende Berucksichtigung aller Gestaltungsfelder der Stadt­
planung wird zu integrierten und damit gleichzeitig zukunfts­
weisenden Planungsansatzen flihren.

Integrierte Planung oder inkrementales Ourchwursteln?

Diesem Sachverhalt versuchte man schon Anfang der 60er
Jahre durch die Entwicklung integrierter Planungsansatze ge­
recht zu werden. Leider haben sich diese Ansatze aus den

verschiedensten Grunden als deutlicher Fehlschlag herausge­
stellt. Infolge des Fehlens eines Reformansatzes der integrier­
ten Stadtplanung hat sich daraufhin das Planungsmodell des
"perspektivischen Inkrementalismus" in der reformorientier­
ten Landesplanung durchgesetzt3, den man etwas ketzerisch
auch als Ansatz des "inkrementalen Durchwurstelns" um­
schreiben konnte. Obwohl damit zahlreiche Ansatze und

Einzelprojekte flir den okologischen Umbau unserer Stadte
vorangetrieben werden konnten und wahrscheinlich viele der
Fehler einer schwerfalligen Planungsburokratie vermieden
werden konnen, bleibt damit doch langfristig der soziale und
okologische Umbau auf der Strecke. Dies zeigen die bisheri­
gen Teilerfolge aber auch die Probleme eines der groBten
okologischen Umbauprojekte der Bundesrepublik nur allzu
deutlich.

Ais "Werkstatt flir die Zukunft alter Industriegebiete" solI
die Internationale Bauausstellung (IBA) Emscher-Park dem
okologischen, wirtschaftlichen und sozialen Umbau des Em­
scherraums (nordliches Ruhrgebiet) zukunftsweisende Im­
pulse geben. Dahinter steht die ambitionierte Vision inmitten
einer der "Problemzonen" des strukturellen Wandels eine
Grundlage flir die Zukunftsgestaltung yon Kultur und Natur,
yon Leben und Arbeiten zu schaffen.

Insofern bleibt jedoch unverstandlich, daB die IBA als eines
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der "anspruchvollsten groBraumigen okologischen Erneue­
rungsprojekte der (alten) Bundesrepublik"4, das Verkehrs­
thema bisher praktisch ausgespart hat. Stadtebaulich und
stadtgestalterisch auch noch so anspruchsvolle Projekte, wer­
den durch die weitere Zunahme des motorisierten lndividual­

verkehrs ad absurdum gefUhrt. Auch die tibergreifenden
Planungen zum "Emscher-Landschaftspark" werden durch
die Trassierung von weiteren StraBenverkehrsstrangen zur
Makulatur, wenn hier nicht frtihzeitig entgegengesteuert
wird.

Umgekehrt wird beim Aufbau der neuen Bundeslander oft
Verkehrspolitik mit Wirtschafts- und Strukturpolitik verwech­
selt. Die Zeit, als StraBenbau fast automatisch eine regionale
StrukturfordermaBnahme darstellte, ist endgtiltig vorbei.
Jetzt stellt sich vielmehr die Frage, ob man bereit ist, die damit
einhergehenden okonomischen und sozialen Belastungen zu
ertragen. Und ob das damit auch heute noch induzierte lokale
Wachstum vor allem transport- und energieintensiven Gewer­
bes wirklich gewtinscht wird.

Uberhaupt zeigt sich an der laufenden Diskussion zum ge­
samtdeutschen Bundesverkehrswegeplan die generelle Kopf­
und Phantasielosigkeit der derzeitigen Finanz-, Wirtschafts­
und Strukturpolitik. Sie ist Ausdruck der allgemeinen Angst
eintluBreicher Kreise von Wirtschaft und Politik - vielleicht

sogar der Gesellschaft insgesamt - vor den anstehenden Ent­
scheidungen des okologischen Strukturwandels.

Wirtschaft und Verkehr: Proze6 in Raum und Zeit

Der Wunsch nach unbegrenzter Mobilitat ist paradigmatisch
fUr die Lebens- und Wirtschaftsweise der westeuropaisch ge­
pragten lndustriezivilisationen. Wie keine andere baut gerade
unsere Kultur auf die Erreichbarkeit jeden Ortes zu jeder
Zeit. Die Verkehrsdiskussion wird insofern stellvertretend fUr

ein sehr viel umfassenderes und komplexeres Problem ge­
fUhrt: das ktinftige "Wohlstandsmuster" oder "Fortschrittspa­
radigma" unserer Gesellschaft5:
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"Die heutige Art der MobiliUit ist Ausdruck un­
serer Lebens- und Gesellschaftsform. Verkehr ist
daher weit mehr als nur eine Transportfrage. Die
Verkehrskrise spiegelt die Krise unserer Gesell­
schaft wider. "I

Aber: Wirtschaften im weitesten Sinne ware ohne die Verar­

beitung von Materie und ihren Transport - also der gezielten
Veranderung der Raumzeitstruktur der uns umgebenden Ma­
terie - nicht denkbar. Schon in vergangenen Zeiten wurde der
Reichtum einer Region oft im Handel - also dem Warenaus­
tausch begrtindet. Alexandria, Rom, Venedig, London, New
York und viele andere Metropolen der Geschichte waren welt­
weit operierende Handelszentren. Auch heute wird die wirt­
schaftliche Starke der Bundesrepublik wie auch der einzelnen
Regionen groBtenteils von der Exportfahigkeit, der jeweiligen
Stellung am nationalen oder internationalen Markt be­
stimmt.

Dartiber hinaus gibt es Hinweise aus der Systemtheorie, die
vermuten lassen, daB die hohen Geschwindigkeiten bei gleich­
zeitig zunehmenden Entfernungen auch im Gtitertransport in
unmittelbarem Zusammen,hang mit dem Wohlstand unserer
Gesellschaft stehen. Gerade die Fahigkeit der lndustriegesell­
schaft zur quasi simultanen und komplexen Durchdringung
des Raumes ist wahrscheinlich einer ihrer wesentlichen Er­
folgsfaktoren7.

Ich wende mich damit bewuBt gegen eine oft falsch verstan­
dene - weil ausschlieBlich okologisch motivierte - Verkehrs­
wendediskussion. Erst im Zusammenspiel von Umwelt-,
Wirtschafts-, Raumordnungs- und Verkehrspolitik werden
wir in der Gestaltung der Wirtschafts- und Lebensraume - und
damit der Stadte - einen entscheidenden Schritt voran kom­
men.

Beginnen mtissen wir zunachst mit der Diskussion der

Ziele: wie wollen wir in Zukunft leben? Die Gestaltung und
Moderation dieses Diskurses ware die eigentliche Aufgabe
der Politik.

Hinzu kommt, daB die okologischen Restriktionen wohl
erst dann entscheidende Verhaltens- und Strukturanderungen
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erzwingen werden, wenn ihre mittel- und langfristigen Folge­
kosten den kurzfristigen monetaren Ertrag bereits urn ein
Vielfaches tiberschritten haben.

2 Ansatze fUr eine regionale Logistik
auf der Schiene

Das System Stra8e ist am Ende

Zunehmend gerM vor allem der StraBengtiterverkehr im Hin­
blick auf die verdeckten volkswirtschaftlichen und insbeson­

dere okologischen Folgekosten unter politischen Druck. Eine
Verlagerung des Gtitertransports auf die volkswirtschaftlich
sinnvolleren wie auch okologisch vertraglicheren Verkehrstra­
ger Bahn und Binnenschiff erfordert jedoch neue Losungen
fUr den Gtiterumschlag sowohl zwischen den Verkehrstragern
als auch innerhalb der Verkehrstrager selbst8• Eine besondere
Rolle nimmt hierbei der Umschlag mit Hilfe standardisierter
Ladeeinheiten ein. Neben dem Gtiterfernverkehr gerat auch
der Wirtschafts- und Lieferverkehr in den Stadten zunehmend

in das Blickfeld der Verkehrspolitik. Bestrebungen der Stadte
zu einer "autofreien" Innenstadt zu gelangen, der damit ein­
hergehende StraBenrtickbau und eine flachendeckende Ver­
kehrsberuhigung finden derzeit ihre Grenzen in den vitalen
Interessen des Einzelhandels und der produzierenden Wirt­
schaft. Auch hier sind innovative Losungen, die sowohl einen
reibungslosen Lieferverkehr garantieren, gleichzeitig aber das
Verkehrsaufkommen stadtvertraglich gestalten, gefordert.

Das derzeit favorisierte Konzept der Bundesbahn ist die
Konzentration auf die aufkommensstarken Relationen durch

neue Generationen yon Hochgeschwindigkeits-Gtiterwagen
(InterCargo) und Ganzztigen fUr den Huckepack- bzw. Kom­
binierten Ladungs- Verkehr (KL V). Hinzu kommen Uberle­
gungen zur EinfUhrung eines neuen Konzepts fUr Teilladun­
gen und Sttickgtiter auf der Schiene (Bahn-Trans). Die
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Verteilung der Gtiter und Container in der FHiche sowie zahl­
reicher Frachtzentren untereinander (bis etwa 200 km Radi­
us!) solI mittels groBer Lkw geschehen - mit den bekannten
Folgen einer erheblichen Belastung fUr die Region und die
Stadte.

Dabei wird oft vergessen, daB he ute noch fast die Halfte des
Transportaufkommens der Bahn innerhalb 100 km und fast
zwei Drittel innerhalb 200 km abgewickelt werden. Wird die
bisherige Konzeption der Bahn tatsachlich umgesetzt, bedeu­
tet das nochmals einen erheblichen Rtickgang des Anteils der
Schiene am Gtitertransport. Dariiber hinaus sind die Vorstel­
lungen groBer Gtiterverteilzentren fUr den Umschlag Schie­
ne/StraBe/WasserstraBe auBerhalb der Agglomerationen mit
den Vorstellungen moderner und kleinraumiger Gtitervertei­
lung nicht vereinbar. Dies zeigt ein (sicherlich hypothetisches)
Beispiel: Wollte man den gesamten Gtiterfernverkehr der
Bundesrepublik in derartigen Zentren umschlagen, so waren
bei dem dafUr angegebenen Flachenbedarf yon etwa 50-100 m2

pro Tonne und Tag Flachen notwendig, die in etwa der

2500

2000

Abb. 1:Gtitertransportaufkommen der Verkehrstrager nach Entfer­
nungsstufen (Quellen: BMV, Stat.Bundesamt)
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GrbBenordnung der AutobahnfHichen der Bundesrepublik
entsprechen9•

Schon he ute ist der Anteil des StraBengiiterverkehrs am
gesamten Transportaufkommen extrem hoch (Abb.1). Rund
80 % des Giiteraufkommens der (alten) Bundesrepublik wur­
den 1990 mit dem Lkw transportiert. Davon 87 % nicht weiter
als 100 km. Das entspricht weit tiber 90% aller Fahrzeugbe­
wegungen im StraBengiiterverkehr.

Notwendig erscheint eine umfangreiche Neukonzeption des
Schienengtiterverkehrs, urn den dramatischen FHichenriick­

zug der Bahn auffangen und damit auch einen Teil des regio­
nalen Gtitersammel- und -verteilverkehrs auf die Schiene
verlagem zu kbnnen.

Hier sind vor allem drei Problemfelder des Kombinierten

Verkehrs und dam it der Verwirklichung "Integrierter Ver­
kehrssysteme" zu nennen:

1. Einerseits ist jeder Behalterumschlag immer noch mit er­
heblichem Aufwand und diesbeztiglichen Kosten verb un­
den. In der auBerst knapp kalkulierenden Transportwirt­
schaft wird der durchgehenden Befbrderung mit dem Lkw
gegentiber einer gebrochenen Transportkette yon StraBe
und Schiene bzw. WasserstraBe immer noch der Vorzug
gegeben wird. Hier kbnnten rationelle und flexible Schnell­
umschlagsysteme zum Einsatz kommen.

2. Die derzeit verbreiteten ContainermaBe stellen beim Be­

halterumschlag im innerbetrieblichen MaterialfluB (wie
auch im innerstadtischen Lieferverkehr eine weitere unnb­

tige Restriktion dar: Ein 20 oder 40 FuB-Container paBt
weder in ein Hochregallager noch in die FuBgangerzone.
Gefordert sind GefaBe, die mbglichst bis an den Produkti­
ons- oder VerkaufsprozeB herangeflihrt werden kbnnen,
gefordert ist aber vor allem die Standardisierung der Be­
haltermaBe yom GroBcontainer flir den internationalen

Transport bis etwa zum Fahrradanhanger als innerstadti­
schem Transportmittel der Zukunft und der wiederver­
wendbaren Verkaufsverpackung unter dem Eindruck der
kiinftig notwendigen Mtillvermeidung.
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3. Die derzeit verfolgte Strategie im kombinierten Verkehr ist
zu einseitig auf schwere Lkw ausgerichtet. Der Vorteil des
Giitertransports auf der Schiene bei langen Relationen geht
verloren, wenn die Container anschlieBend im Entfer­
nungsbereich bis zu 200 km auf 40-Tonnem durch die
Agglomerationen geschickt werden. Hier kbnnen neue re­
gionale Verteilkonzepte auf der Schiene einen wesentlichen
Beitrag zu einer menschen- und umweltvertraglichen An­
bindung der Region an den Fernverkehr leisten.

Stadtvertraglichkeit als Herausforderung begreifen

Eine wesentliche Beschrankung flir die regionale Giiterver­
teilung auf der Schiene sind die auBerst groBen, schweren und
unhandlichen Behalter (Container und Wechselbehalter) des

Abb. 2: Die beiden BehaItergroBen des Logistikbox-Pilotprojekts
(QueUe: Deutsche Bundesbahn)
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Abb. 3: Umschlag der Logistikboxen mittels Gabelstapler

Kombinierten Ladungsverkehrs (KL V), die einer flexiblen
Gtiterverteilung bisher im Wege stehen. 1m Rahmen des "Car­
go-2000" Konzepts werden derzeit yon der Bundesbahn neue
Behaltersysteme entwickelt (Pilotprojekt "Logistikbox"). Ne­
ben der bisher im Rahmen des Cargo-2000 favorisierten Be­
haltergrbBe mit einem kubischen StandardmaB yon 2,50 m
werden jetzt auch kleinere Behalter mit einer Grundflache
yon 1,70 x 2,50 m eingesetzt (Abb. 2).

Diese Behalter fligen sich in die bestehenden Normen und
Umschlagsysteme optimal ein. Sie bilden das Grundgertist flir
eine DIN-Reihe von den grbBten Wechselbehaltern und Con­
tainern tiber die verschiedenen Paletten und PackungsmaBe
bis zu den kleinsten Verpackungs- und Verkaufseinheiten.
Gerade die kleineren Logistikbehalter gewahrleisten durch
die gewahlten kleineren Abmessungen einen Umschlag der
Behalter direkt auf kleinere Nahverkehrsfahrzeuge (City-Lo­
gistik).

Der besondere Vorteil kleinerer BehaltergrbBen ist - wie
bereits erwahnt - die Mbglichkeit des direkten Umschlags der
Box yon einem Gtiterzug beispielsweise mit Hilfe mittelgro­
Ber Gabelstapler. Daflir sind die Boxen mit Gabelstaplertac
schen ausgertistet. Je nach der spezifischen Auslastung der
Box muB daflir lediglich ein mittelgroBer Gabelstapler mit 5 -

Das Ruhrgebiet zeichnet sich durch eine hervorragende Schie­
nen- und WasserstraBeninfrastruktur aus, die im Zuge der
industriellen Entwicklung des letzten J ahrhunderts zu ei­
nem dichten Netz zusammengewachsen ist. Vor allem das um­
fangreiche Schienennetz, wie es in Europa in dieser Dichte
wohl einmalig ist, bietet hervorragende Chancen flir die not­
wendige Umkehr vor dem drohenden Verkehrsinfarkt (vgl.
Abb.4).

Diese Infrastruktur kann modellhaft flir die Umgestaltung

der Transportbeziehungen in alten Industriegebieten (bspw.
neue Bundeslander) genutzt werden. Neben dem Schienen­
netz der Bundesbahn existiert ein umfangreiches Netz der
Privatbahnen. Wegen des weiteren Rtickgangs yon Massen­
transporten sind diese - wie auch die Bundesbahn - an einer
Ubernahme neuer Aufgaben interessiert. Moderne Um­
schlagtechnologien und Behalterkonzepte, die U. a. von im
Revier ansassigen Unternehmen entwickelt werden, erbffnen
hier grundsatzlich neue Mbglichkeiten einer regionalen Dis­
tributionslogistik.

Optionen fUr das Ruhrgebiet

7 t Nutzlast eingesetzt werden. Damit sind im System der
Logistikbox die Voraussetzungen des Einzelumschlags gege­
ben. Sowohl yom Lkw als auch aus gesamten Gtiterztigen
kbnnen damit erstmals einzelne Boxen aus einem Gesamtver­
band mittels einfacher Urns chIagger ate horizontal herausge­
lOst werden (vgl. Abb. 3). Wtinschenswert ware ebenso die
Mbglichkeit, mit Hilfe yon Rollen ein seitliches Herauslbsen
aus einem Zugverband zu ermbglichen.

Die Verbindung aus schnellen Umschlagsystemen flir den
Containerumschlag zwischen Fern- und Nahverkehr sowie die
Mbglichkeiten einer Handhabung der Logistikbox mittels ein­
facher Gabelstapler in bestehenden Giiterbahnhbfen lassen
richtungsweisende Entwicklungen flir regionale Gtiterverteil­
konzepte auf der Schiene erkennen.
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Abb. 4: Schienennetz des Ruhrgebiets. Aufgetragen sind ausschlieB­
lich die Schienenstrange. Man erkennt deutlich die gewachsene
Netzstruktur mit ihrer feingliedrigen Verastelung bis in einzelne
Stadtteile und Produktionsbetriebe.

Notwendige Voraussetzungen fUr einen derartigen Pilotver­
kehr waren:

- die Instandsetzung von alten Giiterabfertigungsanlagen,
damit diese fUr mittelgroBe Gabelstapler (etwa 5 - 7 t Zu~
ladung) befahrbar sind,

die Renovierung von vorhandenen Lagergebauden sowie
der Ausbau von Lkw-Zufahrten etc.,
die Beteiligung der verladenden Wirtschaft, der Speditio­
nen und der NE-Bahnen an diesem regionalen Zubringer­
dienst auf der Schiene,

- die kommunale Unterstiitzung von Pilotprojekten der
"City-Logistik" bspw. durch EinfUhrung von Nahverkehrs­
konzessionen fUr die beteiligten Unternehmen.
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