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Stadtverträglicher Güterverkehr durch Stadtlogistik
Reinhard Eberl und Kurt E. Klein

Im Jahr 1999 hat der motorisierte
A Wirtschaftsverkehr einen Anteil von
30-40% an der gesamten motorisierten
städtischen Verkehrsleistung, wobei sei-
ne Fahrleistung laut Prognosen bis 2010
um 30% zunehmen soll. Damit bahnt
sich ein Konflikt zwischen der steigen-
den Nachfrage der Wirtschaft nach Ver-
kehrsleistungen und der begleitend
wachsenden Umweltbelastung und
Qualitätsminderung des von den Bür-
gern gesuchten „Erlebnisses Innenstadt“
an. Seit 1990 versuchen Transportunter-
nehmen in zahlreichen deutschen Städ-
ten durch Aufbau eines unternehmens-
übergreifenden Logistiksystems, die ko-
sten- und aufwandsintensive Ver- und
Entsorgung der Innenstadt, der Gesamt-
stadt oder des Ballungsraums nach öko-
nomischen und ökologischen Zielen zu
planen, zu steuern und zu kontrollieren
(A Stadt-/Citylogistik). Denn gerade die
besondere Situation in Innenstädten,
geprägt durch eine kleinteilige Sen-
dungsstruktur, verkehrliche Enge, Eng-
pässe an den Laderampen der Empfän-
ger und administrativ vorgegebene An-
fahrtsbeschränkungen der Innenstadt
(A Foto), schränkt die Wirtschaftlich-
keit des Lieferverkehrs ein.

Lösungsansätze durch Stadtlo-
gistik
Die größten Verbesserungspotenziale
werden in dem von Speditionen abge-
wickelten Stückgutverkehr (zwischen
15 und 20% des Güterverkehrs) vermu-
tet, während Paketzustellung und Werk-
verkehr aufgrund geschlossener Systeme
bereits weitgehend optimiert durchge-
führt werden. Die unternehmensüber-
greifende Lösungsstrategie zielt auf Tou-
ren- und Sendungsverdichtung ab. So
erreicht man durch Zusammenlegung
und Neuführung von Touren über-
schneidungsfreie Belieferungsgebiete
mit kürzeren Entfernungen zwischen
den Empfängern und weniger Fahrlei-
stung bei den Verteilverkehren. Gleich-
zeitig sammelt man die für einen Emp-
fänger bestimmten Sendungen und
kann sie geschlossen ausliefern. Die ge-
meinsame logistische Leistung führt zu
einer verbesserten Auslastung der Fahr-
zeuge sowie zu einer Verminderung ih-
rer Anzahl und der zurückgelegten Fahr-
strecke. Diesen Einspareffekten steht
der Aufwand für die Zusammenführung
der Sendungen (Konsolidierung) gegen-
über.

Je nach räumlicher Verteilung der ko-
operierenden Transportunternehmen
eignen sich verschiedene Lösungsansät-

ze zur Konsolidierung. Während sich bei
räumlich gestreuten Standorten der be-
teiligten Transportunternehmen Sam-
meltouren (ohne zusätzlichen
Umschlag)anbieten, fördert die räumli-
che Nähe in einem Güterverkehrszen-
trum (GVZ) das Anliefern der für die
Citylogistik bestimmten Sendungen auf
dem Betriebshof eines Kooperations-
partners, von wo sie auf die einzelnen
Touren verteilt werden A. Ebenso ist
ein Anliefern aller Kooperationspartner
zu einem nahe an der Innenstadt gele-
genen Cityterminal möglich, der als
Ausgangspunkt der Touren- und Sen-
dungsverdichtung dient.

Dieser logistische Ansatz wird bei der
gemeinsamen Belieferung von Problem-
kunden verfolgt, d.h. bei Kunden, die
durch ihre Abfertigungsmodalitäten,
wie z.B. einen beschränkten Zugang zur
Laderampe, erhebliche Standzeiten ver-
ursachen, und/oder in Problemgebieten,
z.B. der Innenstadt mit knapp bemesse-
nem Lieferzeitfenster, wie auch beim
Transport von Waren mit bestimmten
Ansprüchen, wie z.B. Kühlung oder
Hängeversand. Außerdem lassen sich
zusätzliche Dienstleistungen wie etwa
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Stadt- und Citylogistikprojekte
Die große Fluktuation in den 70 darge-
stellten Projekten zeigt sich darin, dass
nur 40% operativ sind, knapp die Hälfte
dagegen  geplant oder ruhend (46%)
während 14% wieder eingestellt wurden
3. Frühe Gründungen fanden 1990
statt, ihren Höhepunkt erreichte die
Bewegung 1995 und ist seitdem – v.a.
aufgrund des schwierigen wirtschaftli-
chen Spagats zwischen Konsolidierungs-
aufwand und -ersparnissen – wieder
rückläufig. Die operative Phase beträgt
durchschnittlich vier Jahre. Je größer
die Stadt, desto wahrscheinlicher das
Auftreten eines Stadt-/Citylogistik-Pro-
jektes. In allen Städten mit mehr als
500.000 Einwohnern gibt es solche Pro-
jekte und in mehr als 50% der Städte
mit zwischen 200.000 und 500.000 Ein-
wohnern. Die Häufung in NRW ist auf
die Förderungspolitik des Landes zu-
rückzuführen.

Die Projekte können nach Leistungs-
umfang, Art der Bündelung und Vertei-
lung von Sendungen sowie Organisati-

Citylogistik mit moderner Telematik-Ausstattung

A

B



105
Stadtverträglicher Güterverkehr durch Stadtlogistik

Bündelungsform
nur Sammeln

Umschlag auf eigenem Hof

Umschlag im Cityterminal

geplantes Projekt

ruhendes Projekt

eingestelltes Projekt

Nicht operative Projekte

besondere
Förderungsmaßnahme
durch das Land

Elbe
Fulda

Oder

Main

Inn

Main

Werra

Elbe

Neiße

LausitzerSaale

Saale

Mosel

Donau

Donau

Rh
ein

Weser

Weser

Rhein

Bodensee

Menden

Celle

BREMEN

Münster
Gütersloh

Hamm

Kassel

KÖLN

Aachen Bonn

FRANKFURT a. Main

Heilbronn

Nürnberg

STUTTGART

Augsburg

Regensburg

Ravens-
burg

Freiburg

HAMBURG

BERLIN

Magdeburg

MÜNCHEN

Offenburg

Potsdam

Cottbus

Brandenburg Frankfurt/
   Oder

  Mann-
heim

Karlsruhe

Heidelberg

Pforzheim

Ulm

Reutlingen

Esslingen
a. Neckar

Ludwigsburg

Tübingen

Villingen-
Schwenningen

Konstanz

Aalen

Schwäbisch
Gmünd

Sindelfingen
Göppingen

Friedrichs-
        hafen

Baden-
Baden Heidenheim

 a.d. Brenz

Waiblingen

Würzburg

Ingolstadt

Fürth

Erlangen

Bayreuth
Bamberg

Aschaffen-
     burg

Kempten

Landshut

Rosen-
heim

Schweinfurt

Hof

Neu-
Ulm

Passau

Bremerhaven

Wiesbaden

 Darm-
stadt

Offen-
bach

Hanau

Marburg

Gießen
Fulda

Rüssels-
heim

Wetzlar

 Bad
Homburg
v.d.H.

Rostock

Schwerin
Neubrandenburg

Stralsund

Greifswald

Wismar

HANNOVER Braun-
schweig

Osna-
brück

Olden-
burg

Göttingen

Wolfsburg

Salzgitter

Hildesheim

Wilhelms-
 haven

Delmen-
   horst

Lüneburg

Garbsen

Hameln

Cuxhaven

Wolfen-
büttel

Lingen

Emden

Nordhorn

DORTMUND

Bielefeld

Hagen

Leverkusen

Bergisch Gladbach

Iserlohn

Düren

Arnsberg

Detmold
Bocholt

Dinslaken

Herford

Kerpen

Gummersbach
Bergheim

Bad
Doberan

Ahlen

  Bad
Salzuflen

Hürth

Euskirchen

Wuppertal
Remscheid

Krefeld

Unna

Paderborn

Solingen

Siegen

Minden

Lüdenscheid

Rheine

Lippstadt

Troisdorf

Wesel

St. Augustin

Mainz

Ludwigs-
hafen

Koblenz

Kaiserslautern

Trier

Worms

Neuwied

Neustadt a.d.
     Weinstraße Speyer

Kiel

Lübeck

Flensburg

   Neu-
münster

Norderstedt

      Saarbrücken

Neunkirchen

Dresden

Leipzig

Chemnitz

Zwickau

Plauen

Görlitz

Hoyerswerda

Bautzen

Halle/
Saale

Dessau Wittenberg

Erfurt

Gera
Jena

Weimar

Suhl

Gotha

Recklinghausen
Dorsten
Gelsenkirchen
Bottrop
Oberhausen
Bochum
Moers
Mülheim a.d. Ruhr
Neuss
Dormagen
Pulheim
Eschweiler
Stolberg

1
2
3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13

Witten

ESSEN

DÜSSEL-
DORF

DUIS-
BURG

Mönchen-
     gladbach

Viersen

Grevenbroich

1
2

34
5

6

8
7

9
10

11

12

13

Autoren:  R.Eberl, K. Klein

Stadt-/ Citylogistik-Projekte 1999

© Institut für Länderkunde, Leipzig 2000 Maßstab  1: 3750000

0 50 100 km7525

>500
200 bis <500
100 bis <200
50 bis <100

Operative Projekte

Leistungsumfang
Transport

Transport, 1-2 Dienstleistungen

Transport, 3 und mehr Dienst-
leistungen

Organisationsform
lose Absprache

eigene Gesellschaft

Herne

Marl

Autobahn/
Europastraße

Ländergrenze

Städte nach der
Einwohnerzahl
in Tsd.

ESSEN

Bonn

Hamm

Rheine

Projekt-
standorte

onsform der kooperierenden Unterneh-
men klassifiziert werden. Die ersten
Projekte verfolgten einen reinen Trans-
portansatz, der auch heute noch bei der
Hälfte der operativen Projekte zu finden
ist. Die zusätzliche Übernahme von
Dienstleistungen ist eine neue Entwick-
lung. Etwa ein Fünftel bieten eine oder
zwei zusätzliche Dienstleistungen an,
ein Drittel mehr als zwei. Es besteht
eine geringe Neigung zur Investition in
aufwendige Infrastruktur. So arbeiten
nur ein Sechstel der Projekte mit einem
eigenen Terminal, ein Drittel führt
Sammelfahrten durch, die Hälfte
schlägt auf dem eigenen Betriebshof
um. Auch eine langfristige Bindung der
Vertragspartner wird eher vermieden:
Nur in 40% der Fälle ist eine eigene
Gesellschaft gegründet worden.

Das Beispiel Regensburg
Enge Altstadtgassen und gestreute
Standorte der Empfänger zwangen die
Spediteure in Regensburg zu einer
Mischkalkulation: Nur 10% der Fahr-
zeugladung, die auf Routen mit Innen-
stadtberührung eingesetzt wurden, war
auch für Innenstadtkunden bestimmt.
In einer Erhebung wurden täglich 80 t
Waren mit Ziel Innenstadt ermittelt,
davon aber nur 11 t bündelbares Poten-
zial bei Stückgutspeditionen. Seit 1998
bündeln die sieben aufkommensstärk-
sten Transporteure pro Tag ca. 5 t mit
für die Innenstadt bestimmten Sendun-
gen. Diese werden bei verstreut liegen-
den Spediteuren abgeholt, auf dem Be-
triebshof eines Kooperationsmitglieds

Wirtschaftsverkehr und Stadt-/Citylo-
gistik

Städtischer Wirtschaftsverkehr umfasst
alle Güter-, Personen- und Nachrichten-
bewegungen, die im Vollzug erwerbs-
wirtschaftlicher und dienstlicher Tätig-
keiten durchgeführt werden und im ver-
kehrlichen Funktions- und Planungsfeld
von Städten ablaufen. Die Transportun-
ternehmen streben aus ökonomischer
Sicht durch weitgehende Standardisie-
rung der Ver- und Entsorgung ihrer Kun-
den eine Minimierung der Verkehrs- und/
oder Fahrleistungen an.

Stadt-/Citylogistik will durch unterneh-
mensübergreifenden Aufbau von Logi-
stiksystemen nicht nur eine ökonomi-
sche, sondern auch eine ökologische Pla-
nung, Steuerung und Kontrolle des Gü-
terverkehrs erreichen. Neben der Ver-
und Entsorgung einer Stadt oder eines
Ballungsraumes wird die Verbesserung
der Aufenthaltsqualität durch Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung verfolgt. Die
Termini Stadt- bzw. Citylogistik werden
teils synonym verwendet, teils wird City-
logistik ausschließlich für Projekte, die
den engen Innenstadtraum betreffen,
benutzt.

umgeschlagen und anschließend ausge-
liefert. Zusätzlich werden Dienstleistun-
gen wie Entsorgungs- oder Lagerservice
integriert. Karte 2 zeigt die dabei er-
zielten Einsparungen an Fahrten und
die Reduktion der Straßenbelastung.

Zukünftige Entwicklung
Neue Logistikansätze entwickelt der
Einzelhandel durch die Umstellung der
Belieferung von „frei Haus“ auf „ab
Werk“, um die Auswahl des Transpor-

C

teurs und die Preise beeinflussen zu
können. Damit könnten in Zukunft lo-
kale Einkaufs- und Logistikgemein-
schaften ihre gesamte Belieferung vor
Ort logistisch effizienter abwickeln.
Auch im Dienstleistungsbereich von
Banken, Versicherungen, Behörden und
im Gesundheitswesen werden Bünde-
lungsstrategien getestet.

Es bleibt zu hoffen, dass sich die be-
reits bestehenden Projekte so weit stabi-
lisieren, dass nicht aufgrund des immer

härter werdenden Wettbewerbs und des
Preisverfalls den Gesichtspunkten des
ökonomisch begründeten Kostenden-
kens der Vorrang gegeben und der Ko-
operationsansatz verdrängt wird.?


