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Gliterverteilsysteme als Ansarzpunke zur Integration
des Straflengliterverkehrs in den innerstiduschen Verkehr

VON DIPL -VOLKSW. GERD HERX., KGLN

I. Problemstellung

Dem StraRengbterverkehr wird in der stidtisehen Straflen- und Verkehrsplanung und in
der verkchrswissenschaftiichen Stadweibehsforschung aufgrund seines geringen Anteils
am Fahrzeugnufkommen hislang nur ein vergleichsweise kleiner Verursachungsanteil an
den Verkehreproblemen der Stidte und Ballungsriume eingeciuimt. Die Aufmerksamkeit
konzenitiert sich Uberwicgend auf dic von einschneidenden Anderungen der Siedlungs-
struktur begleitete Zunalhine der privaten Motorisierung, die dazu gefiihrt hat, daf der nur
noch begrenzt vermehrbare StraBenraum zeit- und gebiersweise eindeutig tiberlastet wird.
Fir die Zulunft ist angesichts der absehbaren Ausweitung des Pkw-Bestandes und der
crwarteten Bevélkerungsgewinne der grofiriumigen Verdichtungsgcbiete bei Bevorzugung
der Ballungsrandiagen mit weiter anatesgenden Pkw-Belastungen der stidrischen StraBen-
netze zu rechnen. Tha zugleich die flichenmiRigen und finanzrellen Maglichkeiten eines
diesem Bedarf entsprechenden Infrastrokmirausbaus an deutlich erkennbare Grenzen
stoflen, wird die Konkurrenz um den knappen Strafenraum an Intensitit zunehmen.
[n dieser Situation wird die stlidfische Strafen- und Verkehrsplanung auch dem Srrafien-
giterverkehr, dessen Stérwithungen fir den VerkehrsfluR bislang aufgrund seines ge-
ringen zahlenmiRigen Anteils an der Belastung des StraRenncizes noch nichr als wirklich
problemurichtig gait, vermehrte Aufmerksamkeit schenken mussen. Die groBe Flichen-
beanspruchung, das geringe Beschleunipungsvermdgen und die eingeschrinkte Mangvrier-
fihigkeit der Giterfahrzeuge werden i Hinblick auf die Stérungen des Verkehrsflusses —
vor aliem durch den Schwerlastverkehr in deén Ballungsriumen — an Bedeutung gewinnen.
Beider ansteigenden Phw-Belastung des SteaBemmetzes ist zu erwarten, daR dic Beeintriichri-
gungen durch Anhaltevorgings der Giiterfahrzeuge zwecks Be- und Entladungen an
Hiufigkeit und Intensitat zunehmen werden.

Becinflussungen des stidtischen Verkehrsablaufs mit Stavungsfolgen, die durch wechsel-
seitige Storungen zwischen Gillerkrafrverkehr, Phw-Verkehr und &ffenclichem Nahverkehr
verursacht sind, fihren zu velkswirtschaltlichen Verlusten. Da andererscits die wirtschaft-
liche und sozlale Funkuonstihigkeit einer Stadr und ihres Umlandes entscheidend auch
von der gesicherten Guterversorgung abhingt, mull bei allen Bemithungen zur Losung der
stidrischen Verkehrsprobleme der Versorgungsaspekt gebithrend mrtberiicksichuigt werden.
Vor diesem Hintergrund sind Bestrebungen - wic etwa dic Errichtung von Giiterverzeil-
systemen —, dic den StraBengiiterverkehr besser :n das Verkehrssystem der Stidre und
Verdichtungsgebiete zu integrieren suchen, zu znalysieren.
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1I. Problemdiagnose des Stralengiiterverkehrs in den Stddten und
Ballungsgebieten

Die Diagnose und Prognase der sektorinternen Kenndaten des Strafengliterverkehrs sowie
die Analyse der Auswirkungen des Giiterverkehrs in bezug auf den Persanenverkehr
gehtren zu den wenig abgesicherten Flanken der Verkehrsplanung. Die fortlaufende
amtliche Sratistik des StraBengiiterverkehrs ergibt nur fiir den Fernverkehr ¢in prizises
Bild. Der fir den Problembereich ., Stadtverkehr™ wesentlich bedeursamere Giiternah-
verkehr wird nur 1n gréferen Zeitabstinden in vergleichbarer Form srtatistisch erfaft.
Nach der Zahl der Merkmale und nach dem Differenzicrungsgrad sind die den stidtischen
Giiterverkehr betreffenden statistischen Angaben noch mangelhaft,

Liickephaft und von sehr unterschicdlicher Qualitit sind die ortsbezogenen Statistiken.
Verkehrsuntersuchungen fiir Stidte und Regionen im Rahmen ven Generalverkehrs-
plinen sollen die Belastungen des StraBennetzes u. 2. durch de Fahrzeuge des Giiter-
verkehrs ausweisen. Dazu bedient man sich aber durchweg noch eines Modells, das in der
Struktur mit dem des Personenverkehrs identisch ist. Vor dem Hintergrund der Haupt
zielsetzung von Generalverkehrsplinen, nimlich der EngpaGdiagriose und der Abschitzung
des zukiinftigen Stralienbedarts, wird auf die Anwendung originirer Giiterverkehsmodelle
wegen der Schwierigheiten der Datenheschaffung und -prognose verzichter, zumal der bei
Durchschoittsbetrachtungen relativ geringe Belastungsanteil des StrzBengiliterverkehrs ein
solches Vorgehen nicht zu erzwingen scheint.

In einigen wenigen schon Jetzt verfighdren stadr- und stadtteilbezogenen Einzelunter
suchungen wird zwar eine differenziertere Erfassung des Giiterverkehrs versucht, doch
gestatten diese schmalen Datenblasen noch keine verallgemeinernde Bewertung von
konkreten MaRnahmen. Diese Einschitzung felgr aus der Tatsache, daR in den Unter
suchungen nur sehr wenige Merkmale des Straengiiterverkehrs erhoben werden und dic
Ergebnisse auf andcre Stidre nicht ibertragen werden kénnen.

Obwohl deshalb ein lickenloser Zustandsbencht noch nicht gegeben werden kann,
erwcisen sich folgende Tatbestinde als bedeutsam fiir die Problemdiagnose:

{1) Das Aufkommen des Guternahverkehes betrug im Jahre 1977 rund 1950 Mio. !
Dies entspricht einem Anteil von c2 65 % des gesamten Giliterverkehrsaufkommens in
der Bundesrepublik Deutschland. Das Transportvolumen erhdhte sich allein von 1960
bis 1970 um iber 80 %. Bis 1973 war die Situation durch #ine stindig steigende
Nachfrage der Verlader nach gewerblichen Transporticistungen im Nahverkehrsbereich
und zunchmende Giitertransporte fiir eigene Zwecke 1m Werkverkehr gekennzeichnet.

Im jahre 1977 entfielen ca. 62 % des gesamten Giternzhverkehrsaufkommens oder
rund 1,2 Mrd. t auf den Werkverkehr, withrend 38 % oder rund 740 Mio. t dem ge-
werblichen Giirerverkehr vorbehalten waren.

Bei einer differenzierten Betrachtung kann das gesamte Verkehrsaufkommen im
Giiternahverkehr nach Hauprglitergruppen ausgewiesen werden. Dabei stellt die
Industrie der Steine, Erden, Bausrtoffe mit ca 66 % den gréften Anteil am gesamten

1} Zudcen Daten vgl. Der Bundesminister fir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen, Bonn 1973,
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Giiternahverkehrsaufkommen. Bis Mitte der 70cr Jahre ist auch die Bedeutung der
Mineralél- und chemischen Produkte gestiegen (1975 = 15,7 %), wihrend paraliel zu
dieser Entwicklung der Anteil von Kohle und Kokserzeugnissen (1975 = 1,7 %) am
Gitternahverkehrsvolumen gesunken ist.

Eine weitere Variable, die die Situation ym Giternahverkehr beschreibr, ist die Trans-
portleistung, die sich aus dem Produktder mirtleren Versandweite und dem Transpori-
aufkommen ergibt. Durch die geringen Transportwetten im Cliternahverkehr — im
Durchschnite betrug die mittlere Versandweite im Jahre 1977 18,2 km — ergab sich
im gleichen Jahr ¢ine gesamte Transportleistung von 35,4 Mrd. thm.

Die mirtleren Transportweiten liegen im gewerblichen Verkehr im Durchschnitt
hoher als im Werkverkehr Wihrend im Werkverkehr die durchschnictliche Versand-
weite im Jahre 1977 nur 15,6 km betrug, erreichte sie im gewerblichen Verkehr einen
raittleren Wert von 22.3 km.

Tab. 1:  Entwicklung der Verkebrsieistung und der durchschnittlichen Versand-
weite des Strafleugiternabuverkebrs

Verkehisleistung durchschnirtliche Versand-
in Mrd. thm wette in km
1960 | 1970 | 1977 | 1960 ' 1970 | 1977

Strafiengilemahverkehr

insgesamt 21.8 36,1 354 20,0 18,3 18.2
Gewerblicher Verkehr 13,1 16.9 16,5 21,5 22,0 22,3
Werkverkehr 11.7 19.2 18,9 18,9 l 15,9 15,6

Quelle: Der Bundesminister fur Verkehr (Hrsg), Verkehr in Zahlen, Bonn 1978,

Grifte Bedeurung fiir die Charakterisierung des StraRengiterverkehrs hat der Aus-
lastungsgrad der Guterverkehrsfahrzeuge. Vor allem fiir die Beurteilung sektorinterner
Rationalisierungsreserven sind Anhzltspunkee iiber dic Auslastungsgrade der im
SeraBengiicerverkehr cingesetzten Fahrzeuge von besonderer Relevanz. Es ist offen-
sichtlich, dall eine bessere Nutzung der Ladekapazititen zu einem reibungsloseren
Verkehrsablaut beitrigi, da dann dic zu befardernde Giitermenge mit einer geringeren
Zah! von Fahrzeugen transportiert werden kann. MaBnahmen — wie die Gestaltung
von Giiterverteilsysremen —, die ¢ine giinstigere Einbezichung des Giiterverkehrs in
das Verkehrssystem der Stidte und Ballungsriume anstreben, sind folglich u. a. daran
zu messen, inwiewell sie auch zu ¢iner besseren Auslastung derverfiigbaren Transport-
gefifte beitragen.

Die Ermittlung des Auslastungsgrades beruht in vorliegenden empirischen Unter-
suchungen auf unterschiedlichen methodischen Ansitzen. Einerseits wird der Aus-
lastungsgrad als das Vethiltnis zwischen dem gesamten zu Transportzwecken zur
Verfiigung stchenden Laderaum und der beférderten Transportmenge definiert?.

Vel cowa: wunmerSystem GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zenwralen Giterverteilungssystems
far den Lkw-Verkenr, dargestellt am Beispiel cines Ballungsraumes, Friedrichshafen 1972, §. 35,
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Andererseits — und diese Vorgehensweise liegt den nachstehenden Ausfihrungen
zugrunde — werden auch die unterschiedlichen Fshrlefstungen der Lastfzhrzeuge
innerhalb der einzelnen Nurzlastklassen benicksichtige ™'

Die starke Zunahme des Fahrzeugbestandes und vor allem der Trend zu grifderen
Ladekapazititen hei in der Vergangenheit stagnierenden durchschnitt ichen Jahres
fahrleistangen sind Erklirungsfaktoren dafiir, daf die Auslasiung der Gijverpiah
verkehrsfahrzeuge seit 1960 — wenn auch nur geringfiigiy — gesunken ist. Des mittlere
Aunslastungsgrad aller im Strafengiternahverkehr cingesatzten Fahmeugs wind ent
scheidend von der besonders niedrigen Fahrzeugauslastung im Werknshverkehr
bestimme, Im Werkverkehr liegr die Auslastung der Ladekapazititen niedriger und
der mittlere Leefahrienanteil hher als im Verkehrsgewerbe.

Die nachstehende Tabelle 2 vermitrelt einen Uberblick iber den durchschnitrlichen
Auslastungsgrad der Lastfahrzeuge des Giternahverkehrs im gewerblichen - whd Im
Werkverkehr. Deutlich eskennbar ist der Riickgang des Auslasmungsgrades im gesamtean
Giiternahverkehr. Wihrend cr 1960 noch 39,7 % betrug, sank er zehn | ajire spiter auf
37,2 %. Ferner ist zu beachren, daR im Vergleich zum Werkn thverkehr die Aus-
lastungsgrade der Fahrzeuge im gewerblichen Giiternahverkehr uberdurchschnintlich
gesunken sind.

In allen Wirtschaftsbereichen kann zudem die Tendenz brobachtet werden. daf dic
innerhalb eines Stadtgebicts eingesetzten Fahrzcuge in erheblichem Mafte gennger
ausgelastet sind als die Fahrzeuge mit Ziel oder Quelle im Umland. Als Ursache
dieser Erscheinung kann die geringe Transportweite angeschen werden, die in den
Innenstidien eine weniger an Auslastungsgesichtspunkten oriemticitc Fahmeup:
disposition begiinstigt.

Wie bereits angekiungen ist, deutet der ungiinstige Befund hinsichlich der niedrigen
und im Zeitablauf gesunkenen Auslastungsgrade der im Giliternshverkehr eingesetzten
Fahrzeuge auf bislang ungenutzte sektorinteme Rarionalisierungerescrven. Dabei st
jedoch zu beachten, daf bei konjunkturellen und saisonalen Schwankungen bzw. bei
der Erfillung besonderer Transportaufgaben, z. B. bei besonderer Eilbedirfoghket
bestimmter Sendungen, eine betrichtliche Kapazititsreserve vorgehalien werden mug.
Dennoch bestehen, wie auch von Vertretern des Vcrkehrsgcu-'c'.ﬁcsa) eingeriumt
wird, noch betrichtliche Rationalisierungsspielriume im Bereich der Fahrzengaus-
Jastung. Bemiihungen zur Erziclung von Fortschritten suf diesem Gebiet sind im
Hinblick zuf die Verbesserung der innerstadtischen Verkehrsverhaltnisse von heraus-
ragender Bedeutung, weil auf diesem Wege sowohl die Kosten- unid Ertragssare der
Unternehmen als auch die Sozialkosten des Kraftverkehrs positiv heeinflufe werden
kénnen.

3} Vgl Linsdorf, P., Gutemszhverkehr und StraRembimitung in der Bundesrepubiik Deurichiand

insbesondere in Ballungsgebieten (= Deutsches Instimut fur Wireschaltsforschunig, Hefr 245, Berlin
1972, 515,

4) Vgi. Heimes, A., Kapazititsreserven im Strafengitterverkehr, in: Deutsche Verkehimwisenschaftiche

Gesellschaft e V. {Hrsg), Kapazitdtsreserven im Verkehy (= Schnlienceibe der DVWG, Reihe B,
Band B 36}, Kéln 1977, S. 71 ff.
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Tab. 2: Auwslastung der Lastfabrzenge des Giternabverkebrs in der

Buudesrepublik Deutschlond

1960, 1965, 1970

| Einheit 1960 1965 1970
Gewerblicher Giiternahverkehr
Anzah! der Lastkraftishrzeuge ! 1 000 90 117 127
Durchschnittiiche Ladekapazicat 0 4.6 5,3 3.3
Durchischnittliche Jahresfahrl. 1 000 km 29,0 30,2 30,8
Angs=hotens Transportl Mrd. thrn 12,0 18,2 20.7
Anzih] der Kraftfahrzeuganhinger?? 1 000 42 50 63
Durchschrittliche Ladekapazitdt T 6.0 2.5 12,8
Durzischnittliche Jahres safl, 1 320 km 238 23,9 24,0
Angehidens Vranspartl. Mrd. tkm 6.0 11,3 19.0
Gus, ampebot. Transportl, Mrd. thm 18,0 30,0 40,1
Ces, nachpelr. Transporl, Mrd. thm 9.2 14.5 17,6
Auslastungaprad v. H. 1.1 +8,3 43,9
Werknahverkehr
Anzahl der Lastkraffahrzeuge ) 1 000 252 37 544
Burchsehninliche Ladekapasivit 4 2.8 2.9 2.9
Durchschmittliche Jahresfiel, 1 000 km 23.3 22.6 22,2
Angeniotene Transporil. Mrid, thkm 14,7 24,3 150
anzihl der Krafifahrzeugs nH'éngcr” 100G 72 89 30
Durchschnindiche Ladekapaginit 1 5.3 7.1 8.2
urchse lelie Juhveslaut], 1 000 km 19,7 0.6 10,5
Angeh Franspart! Mrd. thm 4.1 6.7 6,9
CGes, angelsit, Transport]. Mrd, thm 18.8 3.0 41,9
Ges, machpeir. Transportd Mrd. thm 5.4 8,5 12,9
Auslastungsgrad v.H. 8,7 27.4 30.8
Gurcrnahverkehr insgesame

Anzehl der Lastkraftfahirzeuge! 1 000 342 438 671
Durchschniutiche Ladelapasicic t 3.1 3.5 3.3
Duorchschmlinliche | ahresfshrl. 1 000 km 24.8 24.4 23,8
Angebotene T ransporzl. Mrd. tkm 26.7 43,0 55,7
Anz, d. Kiaftfihrzeuganh, 2} 1 000 114 139 143
Durchschnittliche Ladekaparitit t 5.6 g0 14,2
Durchsshnittliche | ahresloafl. 1 000 lan 15.5 15,4 16,4
Angebotene Iranspordl. Mrd, tkm 10,1 18,0 26.3
Ges. mngehot Trapmspart]. Mrd. tkm 168 61.0 82.0
Ges, nachpefr. Transporl, trd. thmn 14,4 23,0 30,5
Auslastungsgrod v H. 39.7 37,7 37.2

Quelle. Litpsdare, P, Giiternabhverkehr und Straftenbelastupg . ., 1.a.0., 5. 29

Anmerk ungen

1 Lasthrafowagen und Sonderkraftfahrzeuge zur Lastenbefdederung mit einer Tonne und mehr

Myieglast,

2} Mehrachsige gewbhnliche und Sattelanhinger zur Lastenbeférderung mit ciner Tonne und

mehr Nutzlast,
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Im bestehenden Verkehrssystem konkurrieren die Verkehesmintel des Girerverkehrs
des Personcenverkehrs und des étfentichen Personennabiverkehrs um die zur Verfi :
stehiende Verkehrstliche fir den fliecBenden und ruhenden Verkehr, Das Ausmai
volkswirtschaftlicher Verluste infolge der wechselseitizen Stéirungen zwischen G
krafrverkehr, Pkw-Verkehr und Bffendichem Nahwerkehr kann als Avsdmsch der
Disparitit zwischen Verkehrsflichenbedarf und dem Angebot an Verkehndlicien
betrachier werden.

Im Tagesdurchschnitt wird die vorhandene Straenkapazitht in den Verdochrngs
gebieten der Bundesrepubhk Deurschiand zu 22 % vom Girerverkelr m Arsprich
genommen. Wie auch aus nachstehender Abbildung zu entnehmen sst, har allein di
Giternahverkehr einen Anteil von iber 14 %. Diesen Anreilen [liegen b
Aquivalenzziffern zwischen den verschiedenen Lkw-Kategorien wnd dem Personcn-
krafrwagen zugrunde.

BsLMTErTitse

Eine wachsende Nachfrage nach Gurerverkehrsleistungen und der won privaten
Konsumentenwiinschen determinierte kiinftiz anwachsende Pemonenkrafverkehir
konnen durch cinen Ausbau des StralRennetzes nur teilweise kemmpensicrt werden.
Daher kann mit jihrlich steigenden zusitzlichen Belastungen des gesamten Strales-

raumes gerechnet werden.

Liinsdorf*? hat in seiner Untersuchung versuch, diese als gravierend anzusehenden
w~Grenzbelastungen™ aufzuzeigen. Er kommt zu dem Esgebnis, da 1970 der Durch-
schaittskilometer des Strafennetzes im gesamien Bundesgebier im Tagesmitre] von
2500 Personcn- und Kombinationskraftwagen, 650 Giliternahverkehrsfahrzeny-
einheiten, 460 Fzhrzeugeinheiten des Guterfernverleehrs sowie 80 Ommnibussen
belastet wurde. In den Ballungsriumen ergaben sich 1970 pro Durchschnietskalomete
und Tag Belastungen von 10 850 Pkw/Kombis. 2 100 Falirzeuprinheiten fm Gater-
nah- und 1 100 im Giterfernverkehr und 310 Omnibussen. Bei diesent Erpebnisszno
handelt es sich um Mittelwerte aus 11 Ballungsgebieten. Vor allem 1n stilditschen
Verdichtungsriumen. die flichenmiBig relativ gering ausgedehnt simd, erschcinen
hohere Belastungen pro Durchschnittskilometer wahrscheinlich,

Die bisherigen Kenndaten des Straflengiiterverkehrs sind mir dem Mangel behaftet,
dag sie auf Durchschnitiswerten beruben. Mithin kdnnen im StraBenbelnsungsmodell
orts- und zeispezifische Besonderheiten nicht bericksichrigt werden. Flir eine dem
ratsichlichen Problemgewicht gerecht werdende Diagnose des stadtischen Gilter
verkehrs erscheint daher die Erginzung weiterer spezifischer Merkmsle, wic 2. B. di
zeitliche Verteilung der Fahren, unumginglich. Wechselseitige Storumgen zwisclien
Giiterverkehr und indwiduellern Personenverkehr kénnen sich aus der zeithichen
Paralleliit der Fahrten beider Verkehrsarten — besonders zu den Haupiveriehrs
zeiten — ergeben.

5) Vgl Linsdorf, P., Giiternahverkchr und StraBeabelastung in der Bundesrepublik Deutsehlusd

insbesondere in Ballungsgebicten, a.a. 0., §. 37 (f.
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Abb. 1: Strafflenbelastuny in der Bundesrepublik Deurschland
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Das tiberoinstimmende Ergebnis mehrerer Untersuchungené) zeigt, daf der Gillrer
verkehr im Gegensatz zum Personenverkehr relativ gleichmégig iiber den Tag verteilt
ist und ausgeprigte Spitzen nicht zu erkennen sind. Besonders wihrend der Spitzen-
zeit des Gesamtverkehrs ritt der Giiterverkehr auch absolut zurick, Der Strafien-
giterverkehr weicht den Spitzenbelastungen des Berufsverkehrs weitgehend aus, da
die Transportvorginge vorwiegend zwischen 2.00 und 15.00 Uhr abgewickelt werden.
Uber simtliche Wirtschaftsbereiche mit ihren unterschiedlichen Transporthedirinissen
hinweg treten die héchsten Belastungen durch Fahrzeuge des Stralengiiterverkebr
zwischen 16.00 und 12.00 Uhr auf. Wihrend dieser beiden Srunden finden ca 30%
der Transporte des Siralengiterverkehrs state .

Dem Giiterverkehr ist es nicht immer méglich, den durch den individuellen Personen-
verkehr verursachten Spitzenverkehrszeiten auszuweichen. Wegen der Eilbediirftigheir
vieler Giiter oder der Einbindung der Be- und Auslieferung in den Leismungserstellungs-
prozel vicler Verlader sind Giiterverkehrsfahrzeuge auch in den Hauprverkehsszeiten
festzustellen. Der zeitliche Einsatz der Fahweuge wird dabei von den Transport-
bediirfnissen der verschiedenen Wirtschafisberciche bestimmt. So folgt der Einsarz
von Fahrzeugen der Industrie, bier vor allem der Bauindustrie, anderen zeitlichen
GesetzmiBigkeiten ajs der der ibrigen Wirtschaftsbereiche. Beim Baugewerhe licgen
die Spitzen vormittags friher — gegen 7.30 Uhr — und nachmittags spliter — gegen
17.30 Uhr — als die der anderen Wirtschaftszweigca). Der Grund fiir diese Erschei-
nung licgt in der engen Koppelung des Materialbedarfs an die Arbeitszeit auf den
Baustellen. Ein weiteres Kennzeichen dieses Wirtschafishereichs ist, dalt die von iiim
verursachten Spitzenbelastungen iiberdurchschnirtiich hoch sind. Dagegen weisen die
Wirtschaftszweige Verkehr, verarbeitendes Gewerbe und Handel in der Regel in
flaches Vormittags und ein niedriges Nachmittagsmaximum auf?. Das Gesamtbild
des Licferverkehrs in Ballungszonen wird vor allem durch den Verkehr des Groli-
handels bestimmt. Die Registricrung der Ankunftszeiten der liefernden Fahrzeuge
und ihre Auswertung ergeben ¢ine breite morgendliche SA)ith, wobei ein flaches
Maximum zwischen 8.30 Uhr und 9.30 Uhr zu erkennen ist’ %’

Vgl DomierSystem GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse cines zentralen Giiterverteilungssystems filr

den Lkw-Verkehr, a2 C., §. 21; Untersuchungen zum Generalverkehrsplan Hambuorg, Bend L,
Hamburg 1976, 5. 150; Nebelung, H., Ermittlung von Zusammenhingen rwischen dem Verkehrs
aufkommen im Giwwmahverkehr auf Stralen und relevanten Kenndaten der Flichennuizuig
Aachen 1973, S. 102; Schmids, H.-G., Die Systemtheoretische Erfassung des Giiterverkiabirs zum
Zwecke sciner expliziten Berleksichtigung in Verkehrsplanungsprozessen, o, 1974, 5. 166 1;
Verkehrswissenschafiliches Inetitut der Rheinisch-Westfilischen Technmchen Hochschuls Aschen
(Hrsg), Unwersuchungen in einer ausgewihlien Grof-8tadt zur Heafisierung eines inmerrtideischer
Giiterversorgungssystems unier bimpezishung von Stadischnellbghnen, Forschungsarbeit LA, dis
Bundesministers fir Verkehr 1978,

Vg, Nebelung, H., Ermictlung von Zusammenhiingen zwischen dem Verkehrmsaufkommen im
Giternahverkehr auf Siralen und relevanien Kenndaten der Flichennutzung, 4.4.0., §. 102,

Vg, DomierSystem GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse cines zentralen Giiterveretellupguvareis
fiir den Lkw-Verkehr, 2.2.0., 5. 23.

2) Vgl Schwerdifeger, W., Stiddscher Lieferverkehr, Brannschweig 1976, 5. 159,
10) Vgl Schmidt, H.-G., Die systemtheoretsche Erfassung des Giterverkehrs zum Zwecke seiner

expliziten Berlchsichtigung in Verkehrsplanungsprozessen, 2.2 0., S, 169,
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Zusammentassend bleibt festzuhalten, dad die Gitertransporie zum groften Teil
wiihrend der ity veckehrsschwachen Zetten durchgefihrt werden, wern der
morpendliche Berufsverkehr bereits abgeebbt ist. Auch auslindische Untersuchungen

hestirien ditsen tageszeitlichen Verauf des Girerverkebrs'!. Danach mag pruna
fucle die Belustung durch den Gilterverkehr im Tagesablauf als ein nicht gravierendes
Problem angesehen werden, so dait Anforderungen an den Giterverkehr inden Haupt-
verkehrszenten nur in Sonderfillen zu stellen wiiren. Entgegen dieser vordergriindigen
Arpumentation mufl jedoch beachret werden, daR allein von der Fahrtenanzzhl ader

den Ligfervorgingen jm zeitlichen Ablauf noch nichts iber die moglichen Beeintrich-
vmngen des Verkehrsflusses durch Fahrzeuge des Giterverkebhrs ausgesagt werden
Kann

In der Bundewrepublili ist in der Vergangenheit ein Strukturwandel zu verzeichnen.
Beirlebe des teruiiren Bereichs, die einen geringen Raum- und Flichenbedarf pro
Arboitsptats, aber hohen Kommumikavonsbedarf aufveisen, ricken an Standorte
hitchseer Zentralitic in den lnnenstidten, wihrend der Sckundirbereich in Rand-
lagen wandert,

Berogen aul emne Filicheneinheit filhrt dieser Strukturwandel in den Innensiidren
roerhihten Fahriemanzah! im Giiterverkehr, da die viclen unabhingig von-
cindnder operterenden kleinen Unternchmenseinheiten nur geringe Mglichkeiten

aur Lusammenfaszung von Gitertransporten besitzen. Zudem liegt es im Interesse
der it mnerstidrischen Bereich angesiedelten Unternehmen, die Lagerflichen auf-
grund der hohen Mieten und Grundstiickspreise in den Zentren so klein wie méglich
zu halten oder auf cine Lagerhaltung ganz zu verzichten. Eine derartige Lagernaltungs-
politik Bar cur Folge, dag haufiger auch kieinere Sendungen cinzeln transportiert
werder msien und daher die Vorhaltung groBer Transporteinheiten ofr nicht not-

wendig erscheint,

Die Tendenz, im innerstidtrschen StraBennerz Fahrzeuge mit kleiner GefifgroRe
zen, wird zodem dadurch verstirke, dal die Wirtschaft bereits heute weit-
gebend daza Gberpepanpen 1ir, die dber groBere Strecken in Lastkraftwagen mit
hizher Ladekapazitit fransportierten Giiter an der Peripherie der Stidie umzuladen,
unt sie dann mit kleineren Transporteinheiten in der Fliche der Stadc zu verteilen.

Die ausgeprigie Abhingigkeit des Glterverkehrsanteils von der Entfernung zum

tudteentrum wird durch vercinzelte empirische Analyscn bestdtigt. Eine 1n Nin-
berg durchgefiihree Vcrimh--ﬂ.mtcmlchung'2) weist nach, daff der durchschnittliche
Antell des Selwerlintverkehrs (Lastkrafiwagen und Lastziige) mit 8 % am Verkehrs-
autkammen im Stadtgebiet sehr gering war. Im Vergleich dazu hatte der Schwer-
laswverkehr imo Mibnberger Hafengebier, das ein bedeutender Gewerbeschwerpunkt
e, eonets Anteil von fast 30 %.

faseee. A W, Prudboe, J.. Candift M. Urban Frosphit Distribution: A Study of Operations
n High brreer Pumey, Transpore and Road Rescarch Laboratory, Crowthorne 1973, 5, 9.
Vil 8«

Ieplapungsame Nirnberg — Verkehwplmung 1 — Befragung im Hafengebiet von Nirnberg,
Nidenfhiorg 1977,

Gueerverteilsysteme als Ansatepunkt aur Integration des Strafengiiervevkebrs in den
tnngrstadtischen Verkebr 17

{(7) Die Konkurrenz zwischen dem individuellen Verkehr von Privatpersonen und dem

Giiterverkehr betrifft nicht nur den flieRenden, sondern vielmehr auch den ruhenden
Verkehr, d. h. die Belastung der Verkehrsflichen durch parkende Giiterkraftfahrzeuge.
Der Beitrag des Giiterverkehrs zum Problemfeld des ruhenden Verkehrs likt sich
wesentlich aus den Standzeiten der Fahrzeuge bestimmen. Sie sind Ausdruck der
durch Lastkraftwagen verursachten Belastungen der Verkehrsflichen in zeitlicher
Sicht und damit eine Bestimmungsgrife fir die Bemessung der erforderichen Stell-
platzzah!, da in einem bestimmten Zetiraum ein Stellplatz um so hiufiger fir Park-
vorgiinge in Anspruch genommen werden kann, je kiivzer die Standzeiten der einzel-
nen Parker sind.

Empirische Untersuchungen zeigen, daf die dberwiegende Zahl der Giiterverkehrs:
fahrzeuge sehr kurze Standzeiten aufweisen. Bei der Lieferverkehrsanalyse von
Hamburg, wo der Giiterverkehr auf insgesamt neun ausgewihiten Stralen untersucht
wurde, lagen dic Durchschnittswerte der Andienungsdauer der Belieferfahrzeuge
zwischen 11,9 und 13,0 Minuten!3). Dabet dauerten die sieben von den neun Straien
mehr als 50 % der Andienungsfille weniger als 10 Minuten.

Zu einem ihnlichen Ergebnis kommt eine britische Untersuchung 19) Dort betrug die
durchschnittliche Verweildauer der Giterverkehrsfahrzeuge 11 Minuten, wobei 67 %
der Fahrzeuge bis zu 10minitige, 20 % 11- bis 20mintitige, 8 % 21- bis 30miniitige
und 5 % linger als 30miniitige Standzeiten aufwiesen.

Di¢ Verweildauer der im Werkverkehr eingesetzten Fahzeuge betrigt durchschnittlich
ca. 3 Minuten mechr als bei gewerblichen Transporren. Beim Werkverkehr sind hiutig
mit den reinen Be- und Entladevorgingen weitere zumeist betriehlich organisatorische
Titigkeiten verbunden, die die Standzeiten der Fahrzeuge wesentlich verlingern.

Die Dauer der Standzeiten hinget vor allem von der Ave der transportierten Ware, von
der GrisRe und Aussiattung des Giiterfahrzeuges sowie von der Groe des belieferten
Betricbes ab. Allerdings ist der EinfluB der verschiedenen Parameter auf die Linge
der Standzeiten nur mit Vorsicht zu interpretieren, da die Deterrminanten nicht alle
unabhingig voneinander sind. sondern Gber die jeweils betrachtete Branche himweg
untereinander korrelieren .

[11. Verkehrspolitische Leitvorstellungen

Aus der Problemdiagnose geht hervor, dafl dic aufgezeigten Stérfelder zwischen indivi-
duellem Personen- und dem Giiterverkehr in Stidien in dem Haupomerkmal einer gegen-
seitigen Konkurrenz um den knappen SmraRenraum licgen. Gleichwohl sind dic in den

13}

12}

15}

Vil Verkehrswissenschaftliches Institut der Rhein.-Westf, Technischen Hothwchide Auchien
(Hrsg.), Untersuchunigen in einer ausgewiihlten GroR-Sradt zur Realisierung eines mnerstidtischen
Giliterversorgungssystems unter Einbezichung von Stadtschnellbahnen, 22 0., 8. ZZ

V. Christie, A. W., Prudboe, J., Cundill, M. A., Urban Freight Distribution: A Stddy of Operations
in High Streel Putney, 2.2, 0., 5. 10,

Vel auch Schwerdtfeger, W, Suidtischer Licferverkehr, 3.20.,8. 171
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Stidten zi beobachienden Verkehrsprobleme durch wechselseitige Stérungen von Per-
sonen- und Giiterverkehr bei dem heurigen Erkenntnisstand als niche so gravierend anzu-
schen, daft der Einsatz radikaler NeuordnungsmaBnahmen vom Problemgewiche zu
rechifersigen st Die dargelegten Problemfelder konnen bei der Konzipicrung einer alle
Verkehrstriger uimfassenden Nahverkehrspolitik kaum Anlaf zu Uberdegungen sein, wie

dic Funktionsstérungen im Ballungsverkelis durch die Bevorzugung der einen und das
Zurlekdedngen der anderen Verkehrsart beseitigt werden kGnnren.

Daher emcheint 2ine weniger radikale, abgeschwichre Strategie geeigneter, einen wesent-
ichen Problem]dsungsbeitrag leisten zu konnen. Das weiigehende Ausweichen des Gliter-
verkehrs in die verkehmschwachen Zeiten des Personenverkehrs sowie die Verringerung
iles Giiterverkehrsanteils in den Kernzonen im Vergleich zu den Randlagen haben zu einer
Begrenzung des Stbefelder zwischen Pessonen- und Glirerverkehr beigetragen. Die Tendenz
rur Anmedlung transportintensiver Betrebe in den verkehrsglinsiig gelegenen Randlagen
fre in Zukunft das mighiche Konflilkipotential weiter einschrinken, so daB diejenigen
Besterungsmafinahmen problemadigquate Ldsungsbeiuige erwarten lassen, die anstelle
einer sntalen Umwilzang bestehender Verhidltnisse schon durch kleine Schritte eine
Sitnarionsverbesserung bewirken.

Galr

Zu theser Kategorie ist vor gliem die Gestaltung und Errichtung zentraler Glterverteilungs-
svsterne zu rechien. Vor dem Hintergrund der verkehrspolitischen Leitvorstellung einer
WEolinik der lemen Schrite®™ wird die Leistungsfihigkeit dicses Tnstruments zu messen
setn. Daher ist die Gestaitung einer Giterverteilzentrale vor allem danach zu beurteilen,
ie Einfihrung disser MaBnahme eine Verringerung des Mobiiticsbedarfs
rhehr und eine bessere Anglastung der Fahrzeughkapazititen erreicht werden

nwicwell durch d
i ':;'.H::-‘.
= AT1I.

IV, Gestaltung von zentralen Giterverteilungssystemen

Bei einem rentralen Gitervertellungssystem handelt es sich um eine Umschlagseinrichtung
mit Infrastmkiuscharzkter, die als Nahtstelle zwischen verschiedenen Transportwegen
unid Transporimitteln fiir einen Ballungsraum die Sammliung und Verteilung, den Umschlag,
die Awischenlagening sowie weitere Dienste anbietet. Weiterhin werden von der Giiter
vertellzentrile ngben dem Gaterumschlag bestimmte Aufgaben wahrgenommen, wobei
besoniders an den Berreb von Kommissionsligern sowie an Dienste fiir die Fahrzeughalver
und Fehirer s denken ist'®). Damit setzt dic Giterverteilzentrale ein MaR zwischen- und
fiberhetrichlicher Zusammenarbeit voraus, das hevute bei weitem noch nicht erreicht st

Eine Hestandmuinahime der heutigen Situation zeigt da@ aufgrund der grofen Zahl un-
abhingig voneinander opericrender Untemehmen auch die Giterfahrzeuge ganz oder
iberaiegend vollhg autonom eingesetzt werden. Hieraus erkliren sich die Erscheinungen,
dall die Fahreeugs toilweise schlecht ausgelasret sind, die Haltepunkte auf einer Tour zum
Tell welr ausemnanderliegen und Fahrzeuge verschiedener Betriebe an der gleichen Stelle

16} Vgl Bundegsverband Spedition und Lagered (Hrsg.), Gestaltung von Giiterverteilzentralen, Bonn
1975, Domier-System GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zentzslen Ginerverteilungssystems
fur den Lkw-Verkehr, dargestellt am Beispiel eines Ballungsraumes, 220,

Ghiterverteilsysteme als Ansatzpunks ur Integrarion des Straflengiterverkebrs (n den
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halten, um jeweils cine Teilladung abzuladen. Vorrangiges Ziel einer Giliterverteilzentrzle
ist, durch die Aufgabe dezentraler Organisation die betriebs- und volkswirtschafiliche
Ranonalitit der Giiterverteilung durch Zentralisation in einem bis heute noch nicht
realisierten Umfang zu steigerm. Konkret soll durch die tiumliche, 2eitliche und organisa-
torische Zusammenfassung des Umschlags und des Sammel- und Verteilverkehrs eine
Rationalisicrung der Transportkette und insbesondere eine wesentliche Verbesserung der
Fahrzeugauslastung erreicht werden.

Unter dem Aspekt der riumlichen Konsohdierung solien alle Transporie in der Giter-
vertellzentrale zusammengefalt werden, die an einem Betrich oder Bezirk beginnen oder
enden. Die zeitliche Konsohidierung besteht in der Zusammenfassung von zu verschiedenen
Zeitpunkten auftretenden Transporraufrrigen. Zwangsliufig ist mit einer rdumlichen
und zeitlichen Konsolidierung auch ¢ine Zentralisicrung der Transportorganisation und
des Umschlags verbunden,

Der von der Einfihrung des zentrzlen Giiterverteilungssystems erhoffte Rationalisierungs:
effekr kann nur dann erreicht werden, wenn

— aufgrund einer zentrzlen Informationsbasis jederzeit Ubersicht iber alle vorhandenen
Transportau ftriige und Transportkapazititen gewihrleister ist,

— die Auftrige zentral den freien Kapazititen zugeordnet werden,

— ein zentraler Umschlag erfolgt, d. h. die physische Umverteilung der Transporte zentral
durchgefithrt wird 17

Folgi man den Bestrebungen nach besserer Nuizung von Verkehrsraum, Verkehrsfliche

und Transportkapazititen, so sind folgende Effekte der Errichtung einer Giiterverceil-

zentrale hervorzuheben:

— Verringerung der Verkchmsbelastung des Straennetzes der Stidre und Ballungsriume
durch den StraRengiiterfernverkchr.

— bessere Ausnuizung der Infrastrukrur,
— Verkirzung der Transporizeiten der Fern-Lastkrafrwagen,

—~ Verringerung der Kosien des Verteiler- und Zustellverkehrs durch bessere Auslastung
und kiirzere Transportwege der Verteilfahrzeuge,

— Rationalisierung des Umschlages von Kleingitern 2. B. durch verstdrkten Einsatz
technischer Hilfsmittel und technologischer Neuerungen '™’

Bei diesen Effekten handelt es sich um mégliche Auswirkungen, die in der Praxis noch
iberprift werden missen und denen, wie noch aufzuzeigen ist, mégliche negative Effekre
gegeniiberstehen, die sich kostenerhdhend auswirken kénnen.

Aus den wichtigsten Funkrionen eincr Giiterverteiizentrale, nimlich dem Umschlag der
Ferntransporte, dem Sammeln und Vereilen, leitet sich der Standort der Urnschlags
einrichtung ab. So wird die Standoriwahl von der Verfigbarkeit geeigneter Flichen, von
der Absicht, zusitzliche Verkehrshallungen zu vermeiden und der Miglichkeit eines

17} Vgl Dornier-Systan GmbH. Kosten-Nutzen-Analysc e¢ines zentralen Giterverteilungssystems
fiir den Lkw-Verkehr, dargestells am Beispiel eines Ballungsraumes, 2a.0., 5. 65 ff.

18) Vgl BSL (Hrsg), Gestalrung von Gitervereilzentralen, aa. 0., 5. 1-8,
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Bahnanschiusses beeinflufit. Giinstig erscheint die Anlage der Umschlagseinrichtung in der
Beripherie der Stadre und Ballungssiume, wober einerseits der Standort in nicht zu grofler
Entfernung von den Fernverkehrsfinien licgen sollte, andererseits die Verkniipfung mit
einem System von Ring- und Tangentialstrafen gewihrleistet sein mukee '

MaBgcbende Kriterien fir die Dimensionicrung einer Gitervertellzenirale sind:

— Die Umschlagsmenge pro Tag. Alternative GVZ-Modelle gehen von 00 thiszu 10000t
Umschlag pro Tag aus. Die Umschlagsmenge wird im Jahresdurchschmitt pro Tag je
zur Hilfre aus eingehenden bzw. ausgehenden Giitern bestehen;

— die Semlungsstrukeur, d. h. besonders die Palettierfiliigheit der Giiter;
— das Fahrzeugauthommen;

— die zeitliche Verteilung des Giiterfahrecugaufiommens Gber den Tag;
— die durchschnittliche Umschlagslagerzeit (Zwischenlagerzeit),

In der Regel wird nur eine Gliterverteilzentrale zur Bedienung eines Stadtgebictes vorge-
schen. Andere Vorschifige zur Zentralisierung der Giiterversorpung befiirworten die
Errichtung von Giiterverteilzentralen fiir relativ eng begrenzte Stadtbezirke, d. h. en
Stadigebier wird i1 Zonen geteilt, wobel jeder Zone eimne zentrale Umschlagseinrichtung
zugeordnet wird*”. Be einem derartigen System kénnten sich die verkiirzten Anfahr-
wege der Fahrzeuge zu ihren Licferbezirken als posiriv erweisen. Andererseits miite ein
Teil der Sendungen 2wischen den Zentralen transferiert und ein zweites Mal umgeschlagen
werden. Eine erste Beurteilung dieses Systems lifit aufgrund der Transportverflechtung
der Zonen untercinander im Vergicich zu der Errichtung nur einer Glitervertcilzentrale
kostensteigernde Effekte erwarion

D Effizienz eines zentralen Giiterverteilungssystems wird durch die Eignung der trans-
portierten Giiter fiir einen zentralen Umschlag und die Besonderheiten einiger Versand-
formen begrenzt, d. h. es mufl die Frage des GVZ-fihigen Verkehrsvolumens untersuche
werden. Unter diesem Begriff werden die Giitermengen und -sendungen verstanden, die an
einer Srelle zusammengetragen, manipuliert und als neu zusammengestellte Ladungen
bzw. Sendungen zu ihren Empfangern weitertransportiert werden. Aufgrund threr Emp-
findlichkert {mechanische und kfimatische Anforderungen), ihrer Transportform (Schit-
giter, sperrige Giter), ihrer besonderen Transporibedingungen (eilige, gefihrhche oder
sehr wertvolle Giiter, Giitertransporte mit speziellen Anforderungen am Versand- oder
Empfangsort) kommen bestimmre Giiter fiir cinen zentralen Umschlag nicht in Betrachr.
Eine Einbezichung solcher Giiterarten wire zwar denkbar, wenn die Fahrzeuge und
Umschlagsanlagen einer Gilterverteilzentrale auch auf diese spezifischen Anforderungen
eingerichret werden kdnnten, Da jedoch fiir die Auswah! der GVZ-fihigen Girerarten als
grundsitzliches Kriterium gelten soll, daf sic in der glebchen Anlage unygesehlagen und
von den gleichen Fahrzeugen transportiert werden kénnen, sind dic folgenden Giiterarien
als besonders GVZ-gceignet anzusehen: -

19) Vgl Domier-System GmbH. Kosten-Nutzen-Analyse eines zentrilen Guterverteilungssysterns fir
den Lkw-Verkebr, dargestellt am Beispiel eines Ballungsrawmes, 2.2.0., S, 80 ff.

10y Vgl Leighton, R. A.. The FEconomics of a Rational Urban Pick-Up and Delivery System, Tri-
State-Transp. Comission, New York 1970.
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— Sammel- und Stiickgut.
— verpackte und nicht leicht verderbliche Nahrungs- und GenuRmitich,

— verpackte, ungefihrliche und mcht leicht verderbhiche Mineralil- und chemische
Erzeugnisse.

— icicht transportfahige Erzeugnisse des Maschinenbius und der Elekcrotechnik.

— sonstige leicht transportfihige Halb- und Fertigwaren Lt

Neben der Frage nach dem GVZ-fihigen Verkehrsvolumen sind auch die spezifischen
Erfordermisse der verschiedenen Trangportformen fiir die Inanspruchnabme einer Giter-
vertellzentrale van Bedeurung. Daber werden bel Dirckttransporten aus dem Fernbereich
in die Stadt Ladungen nur dann Gber das zentrale Verreilungssysiem geleitet, wenn die
Fernfahrzeuge biei den Emptingern jeweils nur Teilladungen abzuladen haben und die
Zufahrismaéglichkeiten zu dem Betrieh fiir die Fernverkehrsfahrzeuge ungeeigner sind.

Wihrend 1n ¢inem System ohne Gitervertesizentrale bei Transporten aus dem Groflraum
der Transport autgrund der geringen Transportentfernung in der Regel ohne Umschlag
erfolgt und die Sendungen entweder mit Fahreeugen des Liefer- baw. Empfingerbetriebes
oder im gewerblichen Verkehr zugestellt werden, kann bei einem zentralen Umschlags-
system der gesamte Transpurt (ber die Umschlsgseinnchmung abpewickelt werden. Im
Nahbereich werden also Fahrzeuge der Glrerverteilzentrale die Sendungen abholen und
sie zur Zentrale bringen. Von dort erfolgt chenfalls durch GVZ-Fahrzeuge die Zustellung
an die Empfinger. SchheRlich besteht liel der Glrerverteilzentrale die Moglichkeit der
Kommissionslagerung, d. h. Giiter, die iiber die Einrichtung geleiter werden und an-
schlickend ohnehin beim Empfangibetrich auf Lager genommen werden, kinnen bis
zum Auftreten eines entsprechenden Bedarfs quasi auf Abruf in der Zentrale cingelagert
werden.

Die Effizienz der Girerverieilzentrale und ihr Beltray vur Verbesserung der innerstidoschen
Giitertransporte hiingt im wesentiichen vom Mengenanted der Giiter ab, die fiir einen
zentralen Umschiag in Frage kommen. Nach Schatzungen auf der Basis der Giiterhaupt-
gruppeneintetiung gelten im gewerklichen Verkehr ca. 7 %, im Werkverkehr ca. 10 % aller
im Nahverkehr beférderten Mengen als GVZ-fikig,

V. Beurteilung der Leistungstihigkeit zentraler Giiterverteilsysteme
Einen Uberblick aber dic Leistungsfihigkeit der Gestaltung von Giiterverteilzentralen
wird im Rahmen einer vom Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kéln
erstellten T‘dutzm;n—l{f‘.nk‘t:m-f\nalysen> vermuttelt. Dort wurde versucht, die valkswirt
schafilichen Verluste infolge der wechselseitigen Stérungen zwischen StraBengiterverkehr,

21) Vgl Dornier-Systern GmbH, Kosten-Nutzen-Analyse eines zeniralen Giiterverteilungssystems fiie
den Lkw-Verkehr, dargesteils am Beispiel eines Ballungeraumes, w2 O, S, 49,

22y Herion, E und Herx, G., Integration des Sumilenguterverkehrs in das Verkehmsystern der Stidee
und Ballungstiume der Bundesrepublik Drursshlend. Gurachten im Auftrag des Bundesministers
fir Verkehr. Wiss. Leitung: R. Willeke, Koln 1979,
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Pkw-Verkehr und OPNY im Isi-Zustand zu quantifizieren wie auch die quantitative
Beurtellung von Neunrdnungsvorschligen vorzunehmen. Dieser Ansarz einer Wirtschaft-
Lehkemsrechnung konnte sich wepen des lickenhaften Datenmarerials alierdings niche
auf rarsichlich vorzufindends Prejekie und suddrische Verkchrsgegebenheiten stiltzen,
Vielmehr wurde die Witksamkeit fur ein Modellnetz mit plausiblen Erfahrungswerten
iber die Verkehrsbelastung, dis Verhehmzusammensetzung, Anderungen der Verkehrs-
mengen und der Geschwindigkeiten bei bettimmien Mafnahmen — zu denen auch die
Errichrung zentealer Giiterverteilsysieme gehéien — geprifc

Im Rahmen dicser Untormchung wurden zusichst die Kosten und die monetir bewert-
baren Nuizen erfait. Darunter fallen die Emsparungen an Zeit und Kraftfahrzeugbetriebs-
kosten, dic Unfalllolgekesten und Kosten der Abgas- und Limmbelistipung. Zusiczliche
Betiicksichtigung fanden in einer quulitativen Beortedung diejemigen Effekre, die nach
dem derzeitigen Stand der theoretnch-empinschen Forschung noch nichr erfabar oder
beweribar sind. Dazu zihlen vor allem die Auswirkungen auf die Qualitit der Transport-
leistung, die Wirtschaftlichkeit im Verkehrsgewerbe und Auronomie der Transportunter-
nefmer.

Das Ergebnis der Berechnungesn ecigr, da die Gestulnung einer Giterverteilzentyale unter
Wirtschattlichkeitsgesichupunkien zwar nicht dergestalr herausrayt, dall sie als Universal-
16sung zu den nach Stadren vnd Tageszeiten signitikant untemschiedhehen Problemlagen
und Restriktionen angeschen werden kann, Jedoch weisen die Analyseergebnisse auf die
relative Vorteilhattighelt der Errichtung ciner Giiterverteilzentrale gegeniiber anderen
untersuchten Maflnahmen aus den Bereichen der Ordnungspalitik, Nachfragebeeinflussung,
Investitionspolitik und Standortpeiitik lin.

Der hohe Rang, den die Gestultung dieser Umschlagseinrichiung bei der Problemstellung
lessten kann, wird durch die Tatzache unterstrichen, duait sl im Sinne ¢iner Klausaltherapie
dort ansetzt, wo durch den Srralengiterveskehr das aridtische Verkehrssystem belastet
wird, nimlich bei der ungenigenden Fahrzeugauslastung. Dabei betreffen die mit der
Einrichming van Giterverteilzentralen angestrebten Rationalisierungseffekte im Fahrzeug-
einsatz sowch! den gewerblichen Giiterverkehr als auch den Werkverkehr. Weiterhin lassen
die Untersuchungsergebnisse dern Schlufl zu, daf ein von lokalen Besonderheiten un-
abhingiger Einsatz der zentralen Umschlagscinrichting empfohlen werden kann, so da
diese MaBnahme problemadiguare Lisungshritrige der Verkehrsprobleme sowohl in den
Innenstidten als auch in den Ballungsrandlagen zu lessten imstande ist.

Ferner erfauli die in der Giiterverteilzentrale abgestimmie Disposition des Fahrzeug-
cinsatzes auch den Transport relitiv kiciner Partiegrofen, die jeweils fiir sich nicht rentabel
zu befdrdern wiren, so dafl diz Hiufigheit der Transportdurchfiihrung insbesondere bei
kleinen Sendungen steigt. Infolps der besseren Fahrzeugauslastung wichst zwar auch der
Zewtaufwand fiir Be- und Earladevorginge. Insgesamt diirften aber die positiven Aus-
wirkungen auf die Partiegrd8e und die Hiufigkeit der Transportdurchfiihrung den zusite-
lichen Ladezeltanfwand iiberwiegen, so dail die Gualitat der Transportleistungen durch
die Errichtung einer Giiterverteilzentrale 1endenziell verbessart wird.

Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit im Transportsektor kann festgehalien werden, da
dem hoéheren Rationalisierungs- und Kostensenkungseffekt aufgrund der besseren Aus-
lastung der Fahmeugkapazititen auf der anderen Seite ein héherer Organisations- und

Giigeruevredsysteme als Ansarapuwhe zur Intsgrniion des Strafengiterverkebrs in den 53
iemradriieden Verkebr 3

Verwaltungsaufwand gegemiibersteht. Allerdings steigt dieser nur unterproporional zum
angestrebten Rationalisierungseifekt. Bei entsprechender Disposition der Transport-
mengen und Fahreevge leistet die Gitervertesdlzentrule daher einen wesentlichen Beitrag
zur Rationalisierung der Leistungsersteliung im Transporgewerbe.

V1. Probleme der tatsachlichen Einrichtung zentraler Giitervertelisysteme

Angesichts des relativen Eignungsanscheins der Gestaltung von zentralen Giirerverteilsyste
men zur besseren Finbeziehung des Straengiterverkehrs in das Verkehrssystem der Stidte
und Ballungsriume stellt sich die Frage, warim bislang nur in Ansnahmefillen ratsichlich
solche Umschlagseinrichrungen vorzufinden simd. Dic Ursache divses Phanomens ist vor
allera darin zu sehen, daf dic Errlchwng von Giitervertedzentralen die Verknipfung von
Funktionen in famlicher, rechnizcher, wirschattlicher und organisarorischer Hinsiche
beinhaltet. um den hichsten Nutzungsprad von zentrzlen Umschlagsunrichrungen zu
crreichen. Dies setzt aber cine geregelte Kooperation der Triger und Nutzer der Glter-
verteilzentrale voraus.

Unter Kooperation kann man die Zussmmenarbrit von zwei oder meh reren l_Jnternehmen
verstehen, .. . die zur Erzielung griderer Rentabilitit durch Rallf)niil_]&ili{l'ullg‘Odcl'
Arbeltsteilung upter Erhait der Seibstindigkeit bestimmue Umernci1mf~nsiunk_uoncln
gemeinsam wahmehmen . Im Gegensaiz #ur Fusion bzw. Konzent sTion bleibr die
Selbstindigkeit der koaperierenden Untermehmien bestehen, wenn asch die unternehme-
rische Entscheidungsfreibet durch die Koordination und Integration terriebbcher Funk-
tionen, wie 2. B. der Auftragsabwicklung, Verwaltung, Werbung und Fahreeugdisposition
eingeengt wird.

Betrachtet man die Vielzah! der Kooperitiansméglichkeiten, so kann die Errichtung emer
Giterverteilzentrale als eine Art der hiiherstufigen [L?;:ppcr‘.koupcrn.[inn impeschen werden,
da das Ziel eines cinheitlichen Verkehrsangebots durch eine durchachiagende Verkniipfung
in giumlicher, technischer, wirtschaftlicher und organisatorischer Sicht angestrebt wird.

Die Nutzung der auf Kooperationshusis realisierharen Vorteile seizt innerh‘:i':h des Spe
ditions- und Transportgewerbes und ber den Verladermn die erklire B-:'n::m‘.haft zur
Kooperation voraus. Damic wird das Problem angesprochen, ob umnd En.wiew::ut ?IC Unter-
nehmer des Speditions: und Transportgewerbes und der vertadenden ertlschaft ubcrhm_lp[
die nitige Entschlosienheit als Voraussetzung emer erlulgversprechenden Kooperation
mitbringen. Der Wille zur Zusamumenarbeir — hesanders dae TJ:CI'CWSL':"I-'IFT 23 EINCT BREED
Kooperation — scheint im Verkehrsbereich cher gering zu sein. Gml?d:’\ktzll(‘ll hiingt die
unternehmensche Kooperationsentstheidung suwohl von den dikonomischen Erwartungen
ab, die mit einer zwischen- uni iberbetrieblichen Zusammenarbeit verbunden werden,lals
auch von der Perssnlichkeit der einzelpen Unternebmer In diesem Zusammenhang sind
eine Reihe psychologischer Grivde 2 nenmen, die sich als ]-:m)pvrationshemm_::n_d erweisen
kannen?® . Besonders ber Kleinbetricben und Familienunternehmen wird ein individuell

23) Schmidi, H., Kooperation als Imsbrminent zuf Verkehrs- und Gewerbepolink, m: ders. (Hrsg ),
Kooperation im Verkehr, Bad Godesberg 1968, 5. 16.

24} V. Klarr, 5, Hindemise ciner Haaperation im Verkebrsgewerbe, m: Schride, M. (Hrsg.).
Kooperation im Verkehr, na. O, 5, 97,
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ausgeprigter Selbstindigkeitswille angerroffen, der die Méglichkeit einer zwischenbetrieb-
lichen Zusammenarbeit stark einschranke. Dem enwarteten Nutien ciner auf Freiwillig-
keit beruhenden (bereinkunft der Beteiligren steht die Befiirchtung gegeniiber, die unter-

nehmensche Eigenstindigkert kdnne zusgehshlt werden

Bei hherstufigen Keoperationen wird tatsichlich durch zwischenbetriebliche Verein-
barungen iber Aufgabenteiling oder Zusammenfassung von Funktionen die untemehme-
rische Eigenverantwortung und Entscheidungsfreiheit cingeschrinkt. Zudem kann die
Notwendigkeit, sich mit anderen Unternehmen abzustimmen, die bisher Konkurrenten
waren, dic Zusammenarbeit belasten. Als nachteilig kann sich zuch der Verlust von
unmittelbaren Marktkontakten erweisen, der bei einer Zusammenarbeit zu beflirchten
tst. Bei Kooperationsformen, die ihrer Intensitit nach tber eine unverbindliche Zusammen-
arbeit hinausgehen, kann der gewihlte organisatorische Rahmen die Birokratisierung
der Verwalungsabliufe und Entscheidungsprozesse beglinstigen sowie zur Vernachldssigung
der Kunden- bzw. Verbraucherwiinsche fiihren. Schlieflich verursacht jede zwischen-
oder iberbetricbliche Zusammenarbeit je nach Kooperationsbereich und Intensitac
Kosten, die den Rationalisierungseffekien gegeniiberzustellen sind.

Dariiber hipaus muf bei jeder Kooperation benicksichtigt werden, dzR sie stets nur im
Rahmen der bestehenden gesetzlichen Rahmenbedingungen praktiziert werden kann
So miissen sowoh! dic Vorschriften des Giiterkrafiverkehrsgesetzes (GIiKG) als auch die
Bestimmungen des Gesetzes gegen Wetibewerbsbeschrinkungen (GW8B) beachtet werden,
soweit nicht nach § 99 Abs. 3 GWB (Bereichsausnahmen) Abweichungen zulissig sind.

Summary

In view of the incresse in private motorizotion and the limited space avajlable for pavements and/or
traffic, in particular in the core regians of urban argas, goods transportation on highways will gain in
impartance with respect to its detrimental ¢ffects on traffic flow conditions. An analysis of the state
of the art af goods transportation on highways points to possibilities of how to go about to better
integrate this mode af transportation into the urban traffic system. The cffectiveness of measures
1o improve the present situation can be assessed by the extent to which they contribute to urilizing
available container or box space to beiter advantage and relieving urban bighway netwerks therewieh.
With this background in mind, the development of distribution centers for goods appears an appropriate
approach to adequately contribute te solving the problem. However, the difficulties to be faced
when actually establishing central goods distribution systems should not be underestimated.

Résumé

Compre tenu de {'zceroissement de a2 motorisation privée et de Vespace limité disponible pour
I'aménagement routier, en particulicr dans les centres villes, le transport routier de marchandises
EAgncra en imperiance, enlrainant ainsi de spercurbations de s fluidite du trafic. 1 analyse du transport
routicr de marchandises flucide les pessibiiités pour une meilleure intégration de ce type de transport
dans le systéme de trafic wrbain. L'efficacité des mesures ¢n voe d'améliorer J2 situation actuclle
peur &tre évaluée dans |¢ sens ol ces mesures contribuent 3 une meilleure exploitation des contencurs
de transport et de 14 & une décongestion du trafic urbain. Sur ce fond, "établissement de centrales de
répartition des marchandises semble €tre un pas vers une selution adéguate du probléme. Toutcfois
il ne convient pas de sousestimer les difficuliés pouvani surgir iors de l2 mise en oeuvre d’un tel systéme
de répartition centrale des marchandises,
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Buchbesprechung

SEIDENFUS HELLMUTH ST, ORTSVFERKEHR
(= Wyuschafispolitische Kolloquien der Adolf-
Weber-Stiftung, Bd. 2), Verlag Duncker & Hum-
blot, 81 S, Berlin 1977, DM 18 .60,

In dieser Verdffentlichung behandelt Seidenfus
..das Eindringen der dstlichen Staatshandelstander
in die Verkehrswiri-schaft der westlichen Welt”
{Unterritel).  Zundichst werden die  Ausgangs-
bedingungen aufgezeigt, aus denen heraus ¢s den
COMECON-Stazten gelungen ist, den biluteralen
Verkehr mit der Bundesrepublik Deutschland
weitgenend  zu  beherrschen.  Flierzu  zihlen
insbesondere  systemimmanente  Unterschiede
zwischen  den  Wirtschaltsondmingen, wie dic
Unterordnung des grenziberschreitenden Ver-
kehrs unter die Aulenwirtschaft und letzilich
uiter das Primat der allgerneinen Wirtschafts
politik in den Staatshandeislindern und auch
deren chronische Devisenknappheit. Hatte frither
die Ubemahme der Transporte im bilateralen
Handel durch die Stzatshandelslinder dic Auf
gabe der Devisenerspamis, 5o ist in den letzten
Jahren zu diesem | klassischen™ Mouv das Ziel
der Devisenbeschaffung getreten.

Nach ddicser allgemeinen Einfihrung behandeht
das zweite Kapitel . speziclle Probleme cinzelner
Verkehmstriger'. lm Vordergrund steht hier die
Seeschiffahri, insbesondere die Limienschiffahre,
sowohl in den  bilateralen Beziehungen der
COMECON-Staaten mit der Bundesrepublik als
a2uch im Handel zwischen Drittlindern (Cross
Trade). Hier ist es den Stearshandelsldndem
gelungen, entweder dic Aufmahme in die be
stehenden  Konferemzen zu  erzwingen oder

Marktanteile durch Unterbicten der bestehenden
Konferenzraten (is zu 60 %) auf sich zu ziehen.

Lilrenso kann im Gliterkraftverkehr mit Lasthraft
wagen ¢ine verstirkte Beteiligung der COMECON-
Staaten festgeszellt werden. Die Griinde hierfir
liegen in den fiskalischen Belastungen dewrscher
Spediteure aber auch darin, daif die Verkehrs-
betriebe von Sraarshandelslindemn in der Bundes-
republik cigene Firmen gegrindet haben. Analog
zu den Entwickiungen in diesen Verkehrszweigen
gestalten sich die Tendenzen im Binnenwasser-
strafenverkehr, im Eisenbiahin- und Lufiverkehr.

Im dritten Kapitel behandelr Seidenfus mégliche
Mafinahmen, mit desen eine susgewogene Be
tedigisig der deutschen Verkechmswintschaft am
Osmverkehr erreichn werden kann: die Aufnahme
des Verkehrs in dic Mandelsvertrige, dic Fest-
serzung der Transporiquoten zu kostengerechten
Freisen in kenvertibler Wihrung, die Genehmi-
gongen  fir Niededgssungen von Speditions-
gesclischaften der Staatshandelslinder nur bei
Gegenseitigkeit zu exteilen u 2

Der letzte Teil des Buches enthilt die Ergebnisse
einzs Kolloquiums der Adolf-Weber-Stiftung dber
Osihandel. Vereinzelt ergeben sich dabei Wieder
holurgea mitdem Inhalt der ersten drei Kapitel.
Insgesamt zeifl Seidenfus deutlich die Bedeutung
des Ostverkehrs fir die deusche Verkehrswirt-
schaft and die sich daraus ergebenden Gefahren.
Das Buch cignet sich sowob! als erster , Einstieg”
in die damit verbundenen Probleme, aher auch
als ¢ine interessante Lektdire fir den mit den
Problemen vertrauien Fachmann,
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