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Güterverkehrszentren – Knotenpunkte der Transportlogistik
Thomas Nobel

Seit fast 15 Jahren werden Güterver-
kehrszentren (GVZ) in Deutschland auf
verschiedenen Ebenen als innovative
Lösungsansätze für � logistische Proble-
me bzw. verkehrs- und umweltorientier-
te Zielsetzungen intensiv diskutiert. In-
folge dieses Prozesses existieren in allen
Bundesländern Planungen bzw. Umset-
zungen auf den unterschiedlichsten Ni-
veaus.

Mittlerweile haben die Entwicklungen
in der Transportlogistik in Deutschland
zu einer neuen Gewichtung der GVZ-
Diskussion geführt. Ein wesentliches Er-
gebnis der fortschreitenden Logistik-
trends ist die Ableitung einer erweiter-
ten GVZ-Definition. Ein GVZ ist durch
folgende Merkmale gekennzeichnet:
• Ansiedlung verkehrswirtschaftlicher

Betriebe, logistischer Dienstleister
und logistikintensiver Industrie- und
Handelsunternehmen in einem Ge-
werbegebiet

• Anbindung an mindestens zwei Ver-
kehrsträger, insbesondere Straße und
Schiene, z.B. durch einen Terminal
des kombinierten Verkehrs (KV)
(�� Beitrag Deiters)

• systematisch moderierte Ausschöp-
fung von Synergiepotenzialen durch
die Umsetzung von Kooperationspro-
jekten der Ansiedler (ECKSTEIN 2000)

Die zielgerichtete Initiierung und Mo-
deration gemeinsamer Synergien durch
eine neutrale Entwicklungsgesellschaft
in den Güterverkehrszentren markiert
den entscheidenden Unterschied zu tra-
ditionellen Transportgewerbegebieten
bzw. dem rein verkehrlich motivierten
GVZ-Verständnis aus den Anfangsjah-
ren. Erst durch die Etablierung einer
entsprechenden Institution, die die Pla-
nung und Entwicklung begleitet und
maßgeblich beeinflusst, qualifizieren
sich logistische Standorte zu sogenann-
ten Güterverkehrszentren.

Darüber hinaus sind insbesondere drei
Aspekte für ein neues Verständnis der
GVZ von Bedeutung:
• Erstens handelt es sich auch dann um

ein GVZ, wenn die Schnittstelle in
den Kombinierten Verkehr (KV-Ter-
minal) nicht bzw. noch nicht vorhan-
den, die Anbindung an mindestens
zwei Verkehrsträger aber gegeben ist.
Die verkehrlichen Wirkungen entste-
hen nicht nur aus der � modalen Ver-
kehrsumverteilung, sondern auch
durch die Wirkungen der � arealen
Verkehrsumverteilung, der Verkehrs-
reduzierung (Stichwort � City-Logi-

stik, �� Beitrag Eberl/Klein) sowie
der Verkehrsvermeidung (� Zentrali-
tätseffekte).

• Zweitens ist ein GVZ vor allem zu-
nehmend ein logistisches Kompetenz-
zentrum einer Region, das nicht nur
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Entwicklungsstand der Güterverkehrszentren
(GVZ) 2000
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Erschließungsphase

GVZ-Sonderform
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Betriebsphase inkl. KV-Anlage oder
Etablierung kooperativer Systeme

Betriebsphase inkl. KV-Anlage und
Etablierung kooperativer Systeme

KV kombinierter Verkehr
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GVZ Großbeeren (Brandenburg-Berlin) 2000

Autor:  T.Nobel© Institut für Länderkunde, Leipzig 2000 Maßstab  ca. 1: 25000
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GVZ-Arealgrenze

auf seine verkehrliche Schnittstellen-
funktion reduziert werden kann.

• Drittens ist die Konzentration auf rei-
ne Verkehrsbetriebe in der Ansied-
lung zunehmend kritisch zu diskutie-
ren. Moderne Verteilzentren des

areale Verkehrsumverteilung – Um-
verteilung des Verkehrs von hochfre-
quentierten auf weniger belastete Strek-
ken

City-Logistik – Koordinierung und Zu-
sammenlegung von Transportwegen ver-
schiedener Unternehmen innerhalb einer
Stadt

Kombinierter Verkehr (KV) – Güterver-
kehr, der über mindestens zwei Ver-
kehrsträger abgewickelt wird; die Umla-
dung findet an sog. KV-Terminals statt,
an denen Einrichtungen für das Um-
schlagen von genormten Ladeeinheiten
(Container, Wechselbrücken, Sattel-
auflieger) vorhanden sind

Logistik, logistisch – Planung und
Steuerung von Güterflüssen (zeitlich,
räumlich, qualitativ und mengenmäßig)

modale Verkehrsumverteilung – Um-
verteilung des Verkehrs durch Wechsel
der Verkehrsträger

Synergie – die Energie- oder Aufwands-
ersparnis, die dadurch entsteht, dass
mehrere Nutzer/Unternehmen gemein-
sam Einrichtungen oder Leistungen ver-
wenden. Dadurch kommt es zu sog.
Synergieeffekten.

Zentralitätseffekte – die Bündelung von
Aktivitäten an einem zentralen Ort, d.h.
einem Ort, der wichtige Dienstleistungen
für ein großes Einzugsgebiet anbietet

Das GVZ Leipzig
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Handels sollten genauso selbstver-
ständlich in Güterverkehrszentren lo-
kalisiert werden wie logistikintensive
Betriebe der Industrie.

Die Entwicklung der Güterverkehrszen-
tren in Deutschland hat in den letzten
Jahren nachweislich deutliche Fort-
schritte gemacht. Insgesamt 18 GVZ-
Standorte � sind in ihrer Entwicklung
so weit vorangeschritten, dass sie im
Sinne der hohen theoretischen Anfor-
derungen an das System GVZ als solche
zu bezeichnen sind (ISL 2000). Diesen
Erfolg begleitet die Erkenntnis, dass die
Entwicklung an den einzelnen Standor-
ten sehr heterogen verläuft. Zu be-
obachten sind beispielsweise Unter-
schiede hinsichtlich der räumlichen
Ausprägung, die sich u.a. in zentralen
oder dezentralen Lagen zeigen, bzw.
hinsichtlich der funktionalen Ausrich-
tung mit all ihren daraus resultierenden
Konsequenzen �. Hinzu kommen er-
hebliche Unterschiede in Bezug auf die
verantwortlichen Trägerschaften und
deren individuelle Zielsetzungen und
Handlungsmöglichkeiten. Folglich sind
von über 50 bekannten GVZ-Initiati-
ven ungefähr 32 als aktuelle Vorhaben
einzustufen �. Das klassische GVZ der
wissenschaftlichen Lehre – wie das Pi-
lotprojekt GVZ Bremen – existiert bei
weitem nicht flächendeckend. Maßnah-
men zur Weiterentwicklung des GVZ-
Gedankens müssen sich zunehmend den
regionalen Anforderungen und lokalen
Standortgegebenheiten anpassen.

Der Ausbau eines GVZ-Netzes
Die Etablierung eines GVZ-Netzes in
Deutschland mit organisatorischen und
operativen Verflechtungen untereinan-
der ist zur Zeit im Aufbau begriffen.
Fehlende Flächenkapazitäten, die Kon-
kurrenzsituation zu Alternativstandor-
ten sowie die zeitliche Verfügbarkeit der
Flächen haben teilweise zu Standortent-
scheidungen von Unternehmen außer-
halb der GVZ geführt. Die Folgen dieser
Entwicklung sind für einzelne GVZ be-
denklich, da die systemimmanenten
Vorteile von � Synergieeffekten bzw. der
Nutzung des kombinierten Verkehrs
sehr eng mit der angesiedelten Logistik-
kapazität verbunden sind. Ein weiteres
Hindernis stellen an einigen GVZ-
Standorten die Integrationsdefizite des
Verkehrsträgers Schiene dar.

Neben systemimmanenten Schwierig-
keiten stellen vor allem die noch nicht
überwundenen Hemmnisse seit der
Bahnstrukturreform und der Gründung
der DB Cargo als Frachtunternehmen
der Deutsche Bahn AG ein besonderes
Problem dar (�� Beitrag Juchelka,
Schienengüterverkehr). Dabei war die
ehemalige Deutsche Bundesbahn maß-
geblich an der Etablierung der GVZ-

Idee mit dem GVZ-Masterplan I und
seiner 1995 veröffentlichten Nachfolge-
variante beteiligt. Die Planungsunsi-
cherheit hinsichtlich des Baus, des Be-
triebs bzw. der Andienung der KV-Ter-
minals in den GVZ sind für alle Betei-
ligten höchst unbefriedigend und für
den weiteren Ausbau eines GVZ-Netzes

kontraproduktiv (�� Beitrag Deiters,
kombinierter Verkehr). Trotz dieser
Problembereiche ist es mit der Etablie-
rung der GVZ gelungen, unter ökono-
mischen, verkehrlichen und ökologi-
schen Gesichtspunkten wertvolle Bei-
träge zur Modernisierung des Logistik-
sektors in Deutschland zu leisten.�

�


