
"Die heutige Art der Mobilitat ist Ausdruck unserer
Lebens- und Gesellschaftsform. Verkehr ist daher

weit mehr als nur eine Transportfrage. Die Ver­
kehrskrise spiegelt die Krise unserer Gesellschaft

wider." 1

City-Logistik

Auf der Solar-Schiene in die Zukunft

1

modynamik bedeutet, daB in quasi-abgeschlossenen
Systemen - wie sie unsere Biospare darstellt - jede
Nutzung nicht-regenerativer Energien zwangslaufig
in den "Emissionstod" fUhrt. Das heillt, weder Kern­
noch kiinftige Fusionsenergie, sondern nur eine
regenerative Energieversorgung kann uns langfristig
aus dem Dilemma fUhren.

An konkreten Beispielen sollen Moglichkeiten und
Handlungsoptionen fur einen Einstieg in einen rege­
nerativen Guter- und Wirtschaftsverkehr verdeut­
licht werden.

-

Thesenpapier zur UTECH-Berlin
KongreB "Umweltgerechter Verkehr"
13./14. Februar 1995 4. Ansatzpunkte sind Hingst vorhandcn
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1. Wirtschaft und Verkehr sind eins

Ohne Austausch, ohne Handel ist Wirtschaften nicht
m6glich. Insofem trifft die Krise des Verkehrs das
derzeitige Wirtschaftssystem und damit die GeselI­
schaft insgesamt zutiefst. Gleichzeitig eroffnen sich
aber auch Chancen: Gerade am Beispiel des Ver­
kehrs konnten die V oraussetzungen und Handlungs­
notwendigkeiten eines okologischen Strukturwandels
aufgezeigt werden.

2. FUr eine aktiv gestaltende Politik

Verkehrspolitik ist langfristig auch Siedlungs-,
Raumordnungs-, Wirtschafts- und Strukturpolitik ­
und umgekehrt. Erst die umfassende Beriicksichti-·
gung alIer Gestaltungsfelder kiinftiger Stadt - und
Strukturplanung wird zu integrierten und damit zu­
kunftsweisenden Planungs- und Handlungsansatzen
fiihren.

3. Von der Sonne leben
oder den Emissionstod sterben

Einen m6glichen Ansatzpunkt bietet'die Ent­
wicklung yon Systemen des "Kombinierten Ver­
kehrs" - sowohl im Giiter- als auch im Personenver­

kehr. Unter dem Diktat der Notwendigkeit eines re­
generativen Wirtschaftens mussen wir auch die der­
zeitigen Strukturen des Guter- und Wirtschaftsver­
kehrs radikal umgestalten. Hierbei werden sowohl
verbesserte und optimierte Technologien
(Effizienzrevolution) als auch veranderte Lebens­
stile und Verhaltensmuster (Suffizienzrevolution)
cine entscheidende Rolle spielen.

5. Kurzfristige Strategic:
Verkehr und Energie sparen

Daraus folgt fur den Verkehrsbereich, daB wir
zunachst weniger und vor allem effizienter trans­
portieren und fUr die verbleibenden Verkehre we­
sentlich energieeffizientere Verkehrsmittel einsetzen
mussen. In einem zweiten Schritt konnen diese Ver­

kehrsmittel dann auf regenerative Antriebe umge­
stellt werden.

Neben dem Binnenschiff ist die Schiene das Ver­

kehrsmittel mit dem geringsten moglichen Energie­
verbrauch je Tonnenkilometer. Der Reibungsbei­
wert der Schiene betragt etwa ein Zehntel des Rei­
bungsbeiwerts der StraBe. Das heillt: Ein Schienen­
fahrzeug rolIt bei gleichem Gewicht und gleicher
Anfangsgeschwindigkeit etwa 10 mal weiter als ein
entsprechendes StraBenfahrzeug (Abb. 1).

NUT die Nutzung regenerativer Energieformen ge­
wahrleistet eine dauerhafte Entwicklung unserer
GeselIschaft in das nachste Jahrtausend. Denn die

stoffliche Dimension des 2. Hauptsatzes der Ther-
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Thesen der Toblacher Gesprache zuMobilitat und Verkehr, Dobbiaco, ltalien
1986.

6. Zukunftsstrategic: Schiene optimicren

Es gilt, das Verkehrsmittel Schiene den Leistungsan­
forderungen der heutigen Zeit entsprechend zu ge­
stalten. Aus Opas Eisenbahn yon 1900 muB eine
modeme Schienenlogistik fUr das nachste Jahrhun-



dert geschaffen werden. Das Verkehrssystem
Schiene zusammen mit dem Einsatz neuer, heute
verfiigbarer Technologien bietet hierfiir gUnstige
Voraussetzungen:

Die Schiene kann durch den Einsatz moder­
ner IuK-Technologien weitaus leistungsfahi­
ger gestaltet werden als derzeit. Stichwort:
"Prometheus auf die Schiene" (Abb. 2).

Neue Umschlagtechniken im Kombinierten
Verkehr (Abb. 3) ermoglichen einen schnel­
1eren Behalterwechsel und damit andere Pro­
duktionsformen auf der Schiene.

Durch diese Produktionsfoimen (weg von der
Rangierbahn) lassen sich leichtere Waggons
einsetzen und insgesamt schnellere und fle­
xiblere Transportvorgange erreichen (Abb.
4).

SchlieBlich fiihrt die Schiene auch heute noch
oft genug bis an die Verladerampe und in die
Ballungszentren. Damit ist der direkte
AnschluB an die City-Logistik gewahrleistet.
In Verbindung mit neuen Behalterformen
(Abb. 5 u. 6) konnten sich vollkommen an­
dere Lieferstrukturen fUr die Stadt entwic­
keln. Neben dem Einsatz kleinerer Liefer­
fahrzeuge, die vorkommissionierte Behalter
direkt von der Schiene iibemehmen konnen,
(Abb. 7) ware sogar die Wiedereinfiihrung
von StraBenbahnen fUr die Stadtlogistik
denkbar (Abb. 8 u. 9).

2

aus den Vorteil, daB die Lieferfahrzeuge optimal
ausgelastet werden. Zur Unterstiitzung dieses Pro­
zesses konnte konzessionierten Lieferfahrzeugen
("Ent -Laster-Konzept") Vorrang im StraBenverkehr
eingeraurnt werden (Nutzung von Bussuren, reser­
vierte Ladezonen etc.).

8. Die Mobilstation: Mobilitat stationar

Zur City-Logistik gehOrt auch der Einkaufsverkehr.
Ziel muB es sein, den hohen Anteil der PKW-Fahr­
ten am Einkaufsverkehr drastisch zu reduzieren ­
zumindest fUr die Giiter des taglichen Bedarfs. Dies
kann durch Lieferung der Waren moglichst in fuB­

laufige Nahe des Verbrauchers geschehen.

Mein Vorschlag: die Verkniipfung von Ubergabe­
stationen des Einkaufsverkehrs mit den Zugangs­
punkten des OPNV. Ich habe sie "Mobilstationen"
genannt, da an ihnen moglichst viele Mobilitatsbe­
diirfnisse stationar befriedigt werden sollen.

Die Idee der Mobilstation versucht, durch neue
Logistikkonzepte und die Verkniipfung mit dem
OPNV den Trend zu immer groBeren Ein­
kaufszentren am Rand der Stadte zu brechen. Der
Einsatz der Telematik spielt hierbei eine zentrale
Rolle, urn gegeniiber dem Kunden ein attraktives
und flexibles Angebot aufrechterhalten zu konnen.

* * *

7. City-Logistik:
Stadt der kurzen Lieferwege

An dieser Stelle sei Helmut Holzapfel nochmals
recht herzlich gedankt, der im Rahmen der IBA­
Werkstatt "Gftterverkehr" den Begriff der City­
Logistik erstmals eingefiihrt hat.

Obwohl die Transportentfemungen in den letzten
Jahrzehnten kontinuierlich zugenommen haben,
wird auch heute noch ein GroBteil des Giiterauf­
kommens innerhalb eines Radius von 100 km abge­
wickelt (Abb. 10). Will man wirklich einen nen­
nenswerten Anteil des StraBengiiterverkehrs von
der StraBe auf die Schiene verlagem, so miissen
Strukturen geschaffen werden, die die Verlagerung
okonomisch und okologisch vertraglich auch fUr
kiirzere Distanzen bewaltigen konnen.

Erst der Aufbau von logistischen Dienstleistungs­
zentren in City-Nahe bzw. groBeren Gewerbege­
bieten direkt an der Schiene wiirde den Einsatz re­

generativ betriebener Lieferfahrzeuge ermoglichen.
Denn kurze Lieferentfemungen lassen den Einsatz
regenerativer Antriebstechniken schon heute
sinnvoll erscheinen. Die Biindelung der Transporte
iiber das City-Logistik-Zentrum hatte damber hin-



Ausrollstrecken
eines LKW und eines Giiterwaggons bei
je 100 km/h Anfangsgeschwindigkeit*
*Die Ausrollstrecke ist bei 0 - 100 kmIh in erster Niiherung ausschlieBlich eine Funktion des Rollwiderstandes
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(nach Angaben des lnstituts fUr KraftfahrwesenlUni-Hannover und der Bundesbahnversuchsanstalt-Miinchen, eigene Berechnungen)



Entwicklungspotential der StreckenleistungsHihigkeit
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Quelle: Kracke, R.:OieinteHigenteBahn -Memorandum
uber die Forschungs- und Entwicklungsaufgaben fOr

den Schienenverkehr der Zukunft, Bonn 1990.
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.. KruppSchneliumschlaganlafJe- .
Ent- undBeladung "im Vorbeifahren II mit Lelstungen II nach MaR II

durch modulare Bauweise

Modul:
LKW Entladung
undBeladung
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Regallager

Modul:
Regalbediengerat
(RBG)
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Regallager
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Modul:
Be- und
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Modul:
Langsforderer
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Quer­
forderer (QF)

Abb.3
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Pilotrelation Linienzuge
im Kombinierten Verkehr

Mogliche Linienfiihrung auf der Pilotrelation



Deutsche
Reichsbahn

Deutsche
Bundesbahn

unaen
Nr.8 · 36. Jahrgang August 1991

DB-Logistikbox - auf dem Weg zu Cargo 2000
Abb.5
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Designstudiefiir City-Logistic-Fahrzeug mit regenerativemAntrieb
(QueUe: Volkswagen AG)
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Abb.8
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Transportaufkommen der Verkehrstrager nach
Entfernungsstufen mit und ohne

StraBengii ternahverkehr
(Stand 1990)
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