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1. Zusammenfassung und Zielsetzung

Verkehrspolitik und Verkehrsplanung waren bisher weitgehend auf den Personenverkehr konzentriert. Der Giiter-
bzw. Wirtschaftsverkehr, der hinsichtlich der Funktionsfihigkeit der Stidte und ihrer Lebensqualitit eine ungleich
groBere Bedeutung hat, wird erst seit kurzem als Problem wahrgenommen. Dabei richtet sich das Interesse
schwerpunktmiBig auf den Bereich der Gefahrgiiter und der Giiterfernverkehre. Der Giiternahverkehr, mit dem

weitaus groften Anteil an allen Giitertransporten, wird dagegen weitgehend vernachlissigt.

Ausgehend von den stddtebaulichen Leitvorstellungen, die der Internationalen Bauausstellung Emscher-Park (IBA)
zugrundeliegen und vor dem Hintergrund des unverminderten Wachstums des Giiterverkehrs (EG-Binnenmarkt,
Osteuropa) bzw. moglichen funktionalen (Alpentransit) und &kologischen Restriktionen (Klimaproblem) fiir das
weitere  Wachstum des Verkehrs wird im folgenden die Gedankenskizze fiir ein 'Regionales

Giiterverkehrsmanagement' vorgestellt, das im Kontext zu den Leitfragen der IBA steht. Unsere Uberlegungen zielen



auf ein integriertes MaBnahmen-Tableau zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsoptimierung,
das die logistische Kette wichtiger Teilstrukturen des Giiterverkehrs abdeckt und neue Ideen fiir einen

stadtvertriglichen Giitertransport aufzeigt (Rahmenkonzept).

Perspektivisch sind diese MaBnahmen erstens auf eine verbesserte Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrigern
StraBe und Schiene, zweitens auf die gezielte Uberpriifung neuer logistischer Konzepte beziiglich ihres
Anwendungspotentials im IBA-Raum sowie drittens auf eine funktionale, stadtvertrigliche Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs gerichtet. Eine besondere Rolle spielen Fragen der Konzeptionierung und mdglicher Standorte

von Einrichtungen zur Giiterverteilung (logistische Dienstleistungszentren).

Angesichts der sehr unvollstdndigen statistischen Abbildung des Giiterverkehrs muf sich ein geeignetes methodisches
Konzept zunichst auf Fallstudien stiitzen, die am Beispiel wichtiger Unternehmen der Verkehrswirtschaft sowie
ausgewihlter Betriebe in Industrie, Handel und Gewerbe vozunehmen sind und die einen Einblick in die kleinriumige
Struktur des Giiterverkehrs gewihren. Daraus ergeben sich erste Hinweise fiir Losungsansitze. Ubergeordneten
Stellenwert hat die Frage nach den Mdoglichkeiten einer Reduzierung des Giiterverkehrsaufkommens durch die
Stirkung 6konomischer Vernetzungen in der Region. Daher gehort auch ein tragfihiger strukturpolitischer Rahmen in

ein solches Konzept.

2. Rahmenbedingungen, Forschungsfragen

Der strukturelle Wandel, Verinderungen auf dem Giiterverkehrsmarkt und die Anwendung neuer Produktions- und
Informationstechnologien verursachen tiefgreifende Umbriiche in Warenwirtschaft, Logistik und Verkehr (vgl.
Henckel u.a. 1986, Jiinemann 1989). Angesichts der bevorstehenden Realisierung des EG-Binnenmarktes und der
Offnung der osteuropdischen Mirkte muB kiinftig mit einer weiteren Beschleunigung des Verkehrswachstums
gerechnet werden. Uberlegungen fiir ein 'Verkehrsmanagement' fiir den Giiterfernverkehr werden deshalb bereits
diskutiert (Cerwenka 1990). Zunehmender Handlungsbedarf besteht jedoch vor allem hinsichtlich des
Giiternahverkehrs, der vor allem in den Stiddten und Gemeinden zu hohen &kologischen, sozialen und stidtebaulichen

Belastungen fiihrt. Hiermit befaBt sich die vorliegende Skizze.

Zentraler Ankniipfungspunkt unserer Uberlegungen sind die Gkologischen, stidtebaulichen und landschaftlichen
Leitvorstellungen der Internationalen Bauausstellung (IBA) Emscher-Park. Ziel der Internationalen Bauaustellung ist
es, dem Okologischen, wirtschaftlichen und sozialen Umbau des Emscherraumes "konzeptionell, praktisch, politisch,
finanziell und organisatorisch zukunftsweisende Impulse zu geben" (Minister fiir Stadtentwicklung, Wohnen und
Verkehr MSWV 1988, S. 7). Diese Zielvorstellung wiire am Beispiel des Giiterverkehrs und unter Bezug auf die
Leitprojekte der IBA sowie ihre rdumlichen Leitkonzepte zu konkretisieren. Dabei spielen sowohl die einzelnen
Projekte der IBA in ihren Auswirkungen auf den Verkehr eine Rolle wie auch mdgliche Planungen im

Giiterverkehrsbereich, die fiir die IBA von Bedeutung sind. Vor allem die Projekte "Emscher Landschaftspark”,



"Arbeiten im Park" und "Neue Wohnformen und Wohnungen" sind in diesem Zusammenhang zu nennen. Sinnvoll
wire die Erstellung einer 'Negativliste' von Standorten, die mit Riicksicht auf IBA-Projekte fiir
Giiterverkehrseinrichtungen nicht in Frage kommen, ebenso eine 'Positivliste’ mit grundsitzlichen Okologischen,

sozialen und stidtebaulichen Orientierungen fiir den regionalen Giiterverkehr.

In besonderer Wechselwirkung zum Giiterverkehr steht die logistische Planung der im Ruhrgebiet ansdssigen
GroBbetriebe der gewerblichen Wirtschaft und des Handels. Leistungsstarke und mit zahlreichen Standorten
vertretene Unternehmen sind derzeit dabei, ihre logistischen Leistungen und Anforderungen neu zu strukturieren.
Dies fiihrt zur Einrichtung von Zentrallagern (Karstadt, Unna), Logistik-Zentren (Tengelmann, Bottrop) oder, wie in
der Verkehrswirtschaft geplant, zu eigenstindig betriebenen Giiterverkehrszentren (Kiihne & Nagel, Duisburg). Diese
Konzepte sind in aller Regel auf den StraBengiiterverkehr bezogen und verfestigen den Trend zum LKW, wenn nicht
gegengesteuert wird. Auch diesbeziigliche Konzepte der Kommunen (Bsp. Dortmund) sind in ihrem Kern eher auf
eine technisch/planerische Bewiiltigung der Verkehrsmengen konzentriert, zumal das Konzept der GVZ auch mit
erheblichen 6kologischen Konflikten einhergeht (Flichenverzehr). Ziel einer integrierten, stidtebaulich und
dkologisch orientierten Regulierung des Giiterverkehrs sollte jedoch die systemorientierte, ganzheitliche
Beriicksichtigung logistischer Ketten und ihrer Folgewirkungen sein, also den Weg des Produktes vom Erzeuger zum

Verbrauch verfolgen.

Ein gutes Beispiel dafiir stellt die logistische Konzeption des Lebensmittel-Einzelhandels dar, die sidmtliche
Organisationsstufen von der GroBstruktur bis hin zur dezentralen, feingliedrigen Versorgung der Nebenzentren und
Stadtteile enthilt. Die groBen Handelsketten dieser Branche (neben Tengelmann sind coop-Dortmund, Rewe und Aldi
zu nennen) verfiigen allesamt im Ruhrgebiet iiber zentrale Standorte und hohe Marktanteile. Die Tragweite ihrer
Logistikkonzepte ist deshalb besonders hoch, weil durch das dominierende Transportmittel (13 t-LKW) und die
dezentrale, stark gestreute Lage der jeweiligen Liden die Belastungen des StraBengiiterverkehrs bis in die Stadtteile
hineinverlagert werden. Aus unserer Sicht bietet sich hier die Option, den LebensmittelgroB- und Einzelhandel auf
sein Innovationspotential hinsichtlich der Anwendung stadtvertriglicher Logistikkonzepte zu iiberpriifen - vor allem
was logistische Vernetzungen betrifft, die potentiell auch die Riickkehr zu dezentralen Standorten mit kleinen
Ladengrofen erlauben. Damit wire auch der Einkaufsverkehr der privaten Kunden einbezogen: es entstiinden
Maglichkeiten zur Verkehrsvermeidung und -optimierung durch die Grundversorgung im dezentralen Nahbereich -die
logistische Kette wire somit geschlossen. Dariiber hinaus sollte hier unmittelbar auch der Frage nach dem regionalen
Versorgungspotential des Nahrungs- und Genufmittelgewerbes nachgegangen werden (v. Gleich u.a. 1988),

insbesondere beziiglich moglicher Ansatzpunkte zur Verkehrsvermeidung.

Eine wichtige Rahmenbedingung fiir die zukiinftige Giiterverkehrsentwicklung sind aktuelle Verschiebungen in der
Angebotsstruktur der Verkehrstriger. Wesentliche Bestandteile des offentlichen Giiterverkehrs der Region, die
Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Bundespost, befinden sich auf einem mit Kostensenkung begriindeten
Riickzug aus der flichenhaften Bedienung der Réume. Sie konzentrieren ihr Angebot auf wenige zentrale

Umschlagstandorte, die nun im Vor- und Nachlauf per Lkw bedient werden - dies mit erheblicher, teils



iiberregionaler Reichweite. Damit werden die Spielriume fiir eine Verlagerung des Giiterverkehrs von der Strafle auf
die Schiene weiter eingeengt. Die riumliche Konzentration des Angebotes bei DB und DBP fiihrt aber auch dazu, daB
in groBerem Umfang Betriebsanlagen freigesetzt werden, die zunichst fiir die weitere verkehrliche Nutzung zu

sichern wiren.

So konnen die Bereiche des Giiterfern- und nahverkehrs nicht unabhingig voneinander betrachtet werden. Es miissen
integrierte Gesamtkonzepte fiir eine stadt- und umweltvertrigliche Einbindung des Giiternahverkehrs (der regionalen
Giiterverteilung) in bereits abzusehende Entwicklungen des iiberregionalen und internationalen Warenausstauschs
einbezogen werden. Hier spielen Uberlegungen zu neuen Umschlagtechniken auf der Schiene, die auf den

bestehenden und teilweise bereits stillgelegten Giiterbahnhdfen untergebracht werden konnten, eine besondere Rolle.

Grundsitzlich sind die Rahmenbedingungen fiir eine Aufwertung des Schienengiiterverkehrs keineswegs nur negativ
einzuschitzen. Trotz des tiefgreifenden Wandels in der Sektoralstruktur der Ruhrgebietswirtschaft wirken sich
altindustrialisierte Strukturen auch heute noch prigend auf den Verkehrsmarkt aus (Kommunalverband Ruhrgebiet
1988): Eine der herausragenden Hinterlassenschaften der Industrialisierung des Ruhrgebietes ist seine im
bundesdeutschen Malstab wohl einmalige flichenhafte Schienenverkehrsinfrastruktur, die grdBtenteils noch
vorhanden ist (s. Giiterbahnen von DB, EuH, RAG etc.). Dieses Potential mufl sowohl fiir den Personen- als auch
den Giiternahverkehr aktiviert werden. Kombiniert mit einer Angebotserweiterung des &ffentlichen
Personennahverkehrs um die Beforderung von Kleingiitern, ggf. auch den Transport groBerer Lasten (z.B. wihrend
der Nachstunden iiber das U-Stadtbahnnetz), bieten sich hier auBerordentlich giinstige rdumliche und strukturelle
Bedingungen fiir eine andere Giiterverkehrsentwicklung. Entsprechende Vorschlige werden bspw. vom

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr schon seit einiger Zeit ernsthaft diskutiert,

Zur vorldufigen Eingrenzung der globalen Problemstruktur und zur Priizisierung des Analyserahmens stehen folgende

Forschungsfragen im Mittelpunkt unserer Uberlegungen:

1. Welche sektorale und rdumliche Struktur hat der Giiterverkehr im Untersuchungsraum (IBA), welche
Verdnderungen sind in der Giiter- und Transportstruktur der einzelnen Verkehrstriger zu beobachten (6ffentliche
und private), welche Entwicklungslinien zeichnen sich hinsichtlich der Anwendung logistischer Konzepte in der

Wirtschaft derzeit ab?

2. Welchen Stellenwert hat der Schienengiiterverkehr angesichts der technologischen Umbriiche im
Produktionssektor bzw. auf dem Verkehrsmarkt? Mit welchen technologiepolitischen und verkehrspolitischen
Innovationen konnte der Schienengiiterverkehr (ggf. unter Kooperation von privaten und 6ffentlichen Trigern)
in die Lage versetzt werden, den Anforderungen des Giiterverkehrsmarktes hinsichtlich hoherer zeitlicher und
6konomischer Flexibilitit gerecht zu werden und somit erst die Voraussetzungen fiir die Ubernahme eines

spiirbaren Anteils des regionalen StraBengiiterverkehrs zu schaffen?



3. Wie muB ein marktfihiges Konzept zur Einrichtung logistischer Dienstleistungsstandorte aufgebaut sein, das
dem begrenzten Flichenangebot der Verdichtungsriume Rechnung tragen konnte und somit auch
umweltpolitischen Zielsetzungen (der Reduzierung des Flichenverbrauchs) entgegenkommt? Mit welchen
stidtebaulichen, stadtstrukturellen und &kologischen Folgewirkungen (und Chancen) sind die bestehenden
Planungen fiir GVZ verbunden? Welche organisatorische Losung ist fiir eine Einbeziehung Offentlicher und

privater Akteure die richtige?

4. Gibt es Potentiale fiir eine Biindelung der zahlreichen Dienstleistungen des innerstidtischen Wirtschaftsverkehrs
zu einem Offentlichen Giiternahverkehrssystem, mit dem die Giiterverkehrsstrome kiinftig intelligenter und
schonender bewiltigt werden konnen? Welche technologischen Innovationen, etwa in der Frage der geeigneten
Behilterstruktur oder des richtigen Transportmittelkonzepts, sind dazu erforderlich? Gibt es Spielriume zur
systemischen Verkniipfung der expandierenden ExpreB- und Kurierdienste, der sogenannten Integrators

(integrated operators)?

3. Rahmenkonzept 'Regionales Giiterverkehrsmanagement im Ruhrgebiet'

Im Ruhrgebiet und im Emscherraum biindeln sich die Auswirkungen der Entwicklung der Giiterverkehrsmirkte und
des Bedeutungswandels der Verkehrstriger. Das Ruhrgebiet dient als Transitraum und Umschlagplatz fiir den
Giiterfernverkehr, es ist durch ein komplexes riumliches Nebeneinander (und Durcheinander) verkehrsrelevanter
Standorte gepriigt, die Kernbereiche der Stidte und Nebenzentren werden durch den wachsenden Giiterverkehr auf
der Strafie zunehmend belastet. Auch die funktionalen Engpésse des Verkehrs (s. Kapazititsprobleme auf der B 1/A
430) riicken immer stirker in den Vordergrund. Eine einseitige Problemldsungsstrategie durch den Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen ist unter 6kologischen und stidtebaulichen Gesichtspunkten als duBerst problematisch zu

bewerten (vgl. die Diskussion zum Ruhrkorridor).

GemiB der umweltpolitischen Leitmaxime "Vermeiden vor Verringern vor Reparieren” ist vielmehr der intelligenten
Regelung des Verkehrs Vorrang gegeniiber zusitzlichen baulichen MaBinahmen einzurdumen. In diesem Sinne hat ein

'Regionales Giiterverkehrsmanagement' mindestens die drei folgenden Gestaltungsdimensionen:

1. Der Giitertransport muf§ insgesamt vermindert werden. Insbesondere im Bereich der zeitempfindlichen Giiter
(Lebensmittel, Frischwaren) ist eine stirker regionalbezogene Distribution anstelle eines Fernabsatzes
anzustreben und zu férdern, bevor iiber das richtige Verteilkonzept nachgedacht wird. Auch im produzierenden
Gewerbe wiire eine deutliche Reduktion der Giiterstrome mdglich und erstrebenswert. Hier stellt sich vor allem
die Frage, inwieweit neue rechnergestiitzte flexible Fertigungsverfahren und "just-in-time"-Produktion eine
Substitution von Giiter- durch Informationsstrome gestatten werden, oder aber - wie derzeit analog zu den

tatséichlichen Entwicklungen des “papierlosen Bliros" zu beobachten - eine Zunahme der Giiterstrome induzieren.



Der nicht zu substituierende Giitertransport ist, vor allem iiber groBe Relationen, von der Strafe auf die Schiene
zu verlagern. Entsprechende Bestrebungen der europiischen Bahnen sind zwar zu erkennen, beziehen sich aber
bisher nur auf definierte, eingegrenzte Felder (KLV). Die technischen Konzepte fiir den Langstrecken-
Giitertransport  sind  vorhanden und werden im  Alpen-Transit Dbereits eingesetzt, seine
Durchschnittsgeschwindigkeit kann unter bestimmten Bedingungen im Vergleich zum LKW-Transport fast
verdoppelt werden. Auch der Vorschlag des friiheren NRW-Verkehrsministers zur restriktiven Handhabung des
LKW-Transitverkehrs durch das Ruhrgebiet zeigt in diese Richtung. Allerdings sollte nicht vergessen werden,
daB erstens der weitaus groBte Teil des Verkehrs nicht zum Durchgangsverkehr gehort und zweitens die
Kapazitiiten fiir eine Aufwertung der Schiene gerade in den aufkommensstarken Relationen doch sehr begrenzt

sind.

Nicht zuletzt aus diesem Grund muB nochmals erginzend auf die Moglichkeiten neuer Umschlagtechniken fiir
die Schiene im sogenannten 'Sekundiren Kombinierten Verkehr' hingewiesen werden, die ein neues
Marktsegment im kleinriumigen kombinierten Verkehr erschliefen konnten und die Leistungspotentiale der
Schiene durch ihre fliichenhafte, dezentrale Grundkonzeption erheblich ausweiten wiirden, ohne gleich die
okologisch problematischen Aus- und Neubauvorhaben zu implizieren. Diese Techniken erlauben durch ihre
flexible, teils automatisierte Handhabung und den weitgehenden Verzicht auf ortsfeste Umschlaganlagen sowohl
eine bessere stidtebauliche und kologische Anpassung der Umschlageinrichtungen wie auch eine erheblich

erhShte Wettbewerbsfihigkeit des Schienenverkehrs (vgl. beispielhaft Kossak 1990, Kuhla 1990).

Kleine und dezentrale Losungen, dies zeigen Vergleiche mit der Situation in anderen Lindern, entsprechen den
Anforderungen einer zunehmend produktionssynchronen Zulieferindustrie und einer auf flexible Produktion
gerichteten weiterverarbeitenden Industrie viel eher als die zentralen Umladestationen fiir Container bzw. das
traditionelle Konzept der Giiterbahnhéfe (vgl. Jiinemann 1989). Auch die schweizerischen Bundesbahnen sind in
dieser Richtung titig (vgl. Bolli 1990).

Der verbleibende LKW-Giiterverkehr muBl und kann spiirbar effizienter abgewickelt werden. Neben
Verbesserungen in der gesamten Logistikkette liegen die Chancen zur Effizienzsteigerung vor allem in
intelligenten Ldsungen fiir die Bahn-Strafle-Schnittstelle sowie ganz allgemein in der Feinverteilung durch
Umladung auf kleine LKW und dem damit mdglichen Einsatz umweltfreundlicher, speziell fiir den
innerstidtischen Kurzstreckenverkehr und eventuell auf Basis regenerativer Energien konzipierter
Nutzfahrzeuge. In diesem Zusammenhang ist auf das Pilotvorhaben CARGO 2000 der Bundesbahn hinzuweisen.
Dieses Projekt sieht die Entwicklung und Erprobung eines neuen "mittelgrofen, multimodal einsetzbaren
Behilters" vor, der auf Basis der Euro-Paletten konstruiert sein soll: "Ein kleinerer Behilter als der vorhandene
Wechselbehilter wiirde den Einsatz leichterer Nahverkehrs-LKW erméglichen. Dies fiihrt auf der einen Seite zu
Kostenreduzierungen und auf der anderen Seite auch zu einer Entlastung des StraBennetzes im Nahbereich der

Ballungsrdume" (Gaidzik/Klatte/Kruse 1990).



4. Zur methodischen Umsetzung

Die hier vorgestellten Grundgedanken fiir ein 'Regionales Giiterverkehrsmanagement' erfordern zu ihrer
methodischen Bewiltigung die Kombination traditioneller Ansitze mit gezielten Innovationen. Neben klassischen
Bestandsaufnahmen zum Giiterverkehr einschlieBlich der notwendigen Grobeinschitzung der heutigen Giiterstrome
sind vor allem exemplarische Feinstudien fiir ausgewiihlte Fallbeispiele zu beriicksichtigen (s.0.). Szenarien zur
Zukunft des Giiterverkehrs im Ruhrgebiet unter Beriicksichtigung verschiedener wirschaftsstruktureller,
technologischer, ordnungspolitischer und raumordnungspolitischer Entwicklungstrends dienen der Verdeutlichung

politischer Gestaltungsspielriume und der Reichweite unterschiedlicher Konzepte.

Unmittelbare politische Handlungsorientierungen erfordern Empfehlungen und konkrete MaBnahmenvorschlige.
Darunter kénnen auch flankierende ordnungspolitische Regelungen fallen. Konkrete planerische Bedeutung hat die
Frage der Einrichtung von Giiterverteilzentren bzw. logistischen Dienstleistungszentren im Hinblick auf die dort
angebotenen Dienstleistungen und Logistikmodelle sowie auf ihre Umfeld- und Umweltbelastungen. Auch unter

strukturpolitischen Gesichtspunkten sind sie von Interesse (neues Titigkeitspotential fiir den Arbeitsmarkt).

4.1. Empirische Analysen: eine stidtebaulich vertriigliche und stadtokologisch orientierte Regulierung des
Giiterverkehrs erfordert Grundlageninformationen iiber die Struktur, Zusammensetzung und Richtung der
GiiterstrOme in sektoraler und rdumlicher Differenzierung. Diese Informationen liégen derzeit nicht vor und
kénnen auch nicht mit umfassendem Analyseanspruch erhoben werden. Fiir die Grundfragestellung empfiehlt
sich vielmehr, neben der Erfassung der statistisch gut aufbereiteten Verkehrstriiger Bahn, Speditionen,
Integrators  (Express- wund Paketdienste) wichtige Verkehrserzeuger (Unternechmen) wund deren
Giiterverkehrsaufkommen auf der Basis von Fallstudien zu untersuchen. Qualitative Analysen, wie

Expertengespriche, erginzen den Analyserahmen.

4.2. Mogliche Konzeptionierungen zum 'Regionalen Giiterverkehrsmanagement', insbesondere die theoretische
Fundierung ihrer Rahmenbedingungen und die Ermittlung logistischer Potentiale im Sinne einer okologischen

und stidtebaulichen Entlastungsstrategie.

4.3. Implementierung: auf der Basis der vorgenannten Untersuchungsschritte werden die Instrumente des 'Regionalen
Giiterverkehrsmanagements' auf ihre konkrete Eignung im Beispielraum hin iiberpriift. Dazu gehdren Fragen der
Standortwahl, Kriterien der Logistikzentren, Voraussetzungen fiir stadtvertrigliche, &ffentliche und private

Giiternahverkehrssysteme, ggf. mit neuen Fahrzeugen und technologischen Innovationen im Umschlagbereich.

4.4. 'Giiterverkehrsrunde': Angesichts des sensiblen politischen Umfelds im Giiterverkehrsmarkt halten wir es fiir

sinvoll, parallel zu Forschungsaktivititen im Giiterverkehrsbereich einen diskursiv angelegten Kommunikations-



und Politikprozess zu initiieren, der auf eine Beteiligung der maBgeblichen Akteure der Region an zukiinftigen
Planungen ausgerichtet ist. Zu diesen Akteuren zihlen die Verkehrswirtschaft (also DB, NE,
Transportgesellschaften, Speditionen), die Unternehmen der verladenden Wirtschaft (hier sowohl die groBen
Unternehmen wie auch kleine und mittlere Betriebe, die durch jeweils sehr verschiedene Anforderungen
gekennzeichnet sind), die Betreiber von Giiterverteilzentren, die Gebietskorperschaften bzw. Kommunen,

Handelsunternehmen, Verbraucher- und Umweltorganisationen sowie die Wissenschaft.
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