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Abstract

Rapide Infrastrukturveränderungen bestimmen Anforderungen an Logistik-Distributions
systeme. Zu nennen sind Verkehrs- und Marktentwicklungen, daraus abgeleitete Branchen
reaktionen und Auswirkungen auf Standorte dichtbesiedelter Stadtgebiete. Antrieb dieser 
Veränderungen sind zunehmende Informationsvemetzung und Informationsverbreitung mit 
Wirkung auf das Nachfrageverhalten der Kunden im Käufermarkt. Onlinekommunikation 
induziert uneinheitliche Kundenwünsche sowie Erwartungen, über die bestellten Güter 
möglichst umgehend verfugen zu können. Zur Realisierung dieser Nachfrage reagiert die 
Güterangebotsseite mit kurzen Produktlebenszyklen und kleinen Produktionslosgrößen. Es 
bilden sich Wettbewerbskräfte, die eine Differenzierung des Güterangebots im Käufermarkt 
durch eine kundcnindividualisierte Logistik-Leistungserstellung bewirken. Die Unternehmen 
verschiedener Branchen auf der Güterangebotsseite streben eine verringerte Lagerhaltung 
an, um über eine marktnahe Produktspezifizierung unverkäufliche Lagerüberbestände zu 
vermeiden. Fehlende Lagerbestände nachgefragter Güter werden durch eine erhöhte 
Transportfrequenz verfügbar gemacht. Infolgedessen steigt die Lieferung kleinerer 
Transportmengen. Insbesondere in Städten führt der Wirtschaftsverkehr ohne besondere 
City-Logistik-Konzeptionen somit zur Überlastung der Verkehrswege.

Eine Lösung bietet die City-Logistik-Konzeption: Über eine im Güterzulauf auf die Stadt
räume angeordnete Lagerhierarchie wird durch eine zielgerichtete Gruppierung kleinerer 
Gütersendungseinheiten der Wirtschaftsverkehr reduziert. Die Idee besteht darin, die Güter
distribution nach Wirtschaftsfunktionen verschiedener Stadträume zu strukturieren. Dabei 
ist City-Logistik nicht isoliert als Funktion der Distributions-Logistik zu verstehen, sondern 
integriert innerhalb der Supply-Chain zu planen. Ausgangspunkt für die Planung sind die 
Bestandteile einer City-Logistik. Zu diesen gehören einerseits verschiedene Stadtzentren 
mit unterschiedlicher Branchen-, Güter- und Verkehrsinfrastruktur und verschiedene auf 
diese Stadtzentren anzuwendende Distributionsstrategien. Zum anderen gehören dazu 
öffentliche und private Kooperationspartner als Interessenten an einer City-Logistik sowie 
an geografische Gegebenheiten einer Stadt angepasste Transportkettenstrukturen.

Die vielschichtigen Interessen einer City-Logistik können in Form eines Public-Private- 
Partnership abgestimmt werden. Im Idealfall vollzieht sich der Abstimmungsprozess im 
Rahmen eines City-Managements. Dieses wird gleichennaßen von öffentlichen und 
privaten Akteuren getragen, wobei öffentliche Akteure Funktionen der Moderation und 
private Akteure Funktionen der Organisation und Operation übernehmen. Der 
Abstimmungsmechanismus ist sowohl über ein City-Netzwerk mit wechselnden Partner
schaften in Form virtueller Unternehmen denkbar als auch über ein eigens für die City- 
Logistik gegründetes Unternehmen in Form einer Betreibergescllschaft.
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Vorwort der Herausgeber

Infolge des steigenden Güterverkehrs der letzten Jahre kommt es in Städten zunehmend zu 
Verkehrsstauungen und Umweltbelastungen durch Abgase von Fahrzeugen mit 
Verbrennungsmotor. Die Ursachen dieser Entwicklung liegen einerseits in ständig 
wechselnden Nachfragepräferenzen der Konsumenten mit dem Wunsch, über die in den 
Geschäften nachgefragten Güter möglichst kurzfristig verfügen zu können. Andererseits 
erhöhen elektronische Gütcrbestellungen über Intemetplattformen im Rahmen des 
E-Commerce das Gütcraufkommen von individuell zustellbaren kleinen Gütersendungs
einheiten. Eine kurzfristige sowie individuelle Güterbereitstellung erhöht die Licferfrequenz 
und fordert kleine Gütersendungseinheiten bei steigender Fahrleistung der Verkehrsmittel. 
Um dieser Entwicklung mit marktwirtschaftlich gesteuerten Logistik-Konzeptionen 
entgegenzuwirken, werden für Städte besondere Distributionsstrategien zur Konsolidierung 
von Gütertransporten unter der Bezeichnung City-Logistik diskutiert.

In diesem Umfeld untersucht Herr Dipl.-Kfm. Dr. Thomas Wagner, welche Distributions
strategien für unterschiedliche Stadträumc zu einer effizienten Bündelung von Güter
transporten beitragen und inwieweit bei der Ausführung von Distributionsstrategien 
unterschiedliche Branchenprobleme Berücksichtigung finden müssen.

Zur Beantwortung dieser Fragen muss zuerst ein Begriffssystem zur City-Logistik 
entwickelt werden, anhand dessen Wirtschaftsstrukturen verschiedener Stadträume 
analysiert werden können, um anschließend ein allgemeingültiges nach Branchenproblcmen 
und Branchenstandorten ausgerichtetes Raster einer City-Logistik als Konzeption darstellen 
zu können:

(1) Die City-Logistik soll aus dem für die betriebswirtschaftliche Logistik grundlegenden 
Systemgedanken heraus abgeleitet werden, wobei auch die Stadt als ein System von 
Stadträumen mit typischen Branchenstandorten cinzuordnen ist.

(2) Es soll geklärt werden, inwieweit eine City-Logistik zur Lösung städtischer Verkehrs
probleme beiträgt, um das Wirtschaftsverkehrswachstum cinzuschränken.

(3) Es sollen Kooperationsformen entwickelt werden, die nach Marktwirtschaftsprinzipien 
privatwirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche Stadtinteressen zusammen führen.

Herr Dr. Wagner kommt in der vorliegenden Arbeit zu folgenden Ergebnissen:

City-Logistik ist zur Gruppierung kleiner Gütersendungen infolge veränderter 
Distributionsstrukturen im vom hybriden Kundenverhalten und vom E-Commerce geprägten
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Käufermarkt in größeren Städten ziel führend. Eine Reduzierung des Wirtschaftsverkehrs 
kann effizient durch stadtübergreifende Institutionalisierungsformen einer City-Logistik 
erreicht werden.

Diese Ergebnisse werden durch die empirische Befragung von Logistik-Untemchmcns- 
beratem zur Funktionsfähigkeit einer modernen City-Logistik gestützt. Die Logistik- 
Experten prognostizieren bis 2010 einen weiteren Fahrleistungsanstieg im Wirtschafts
verkehr und begründen damit Distributionsstrategien, um diesem Trend entgegenzuwirken. 
Es ergeben sich somit insgesamt besondere Handlungsempfehlungen:

(1) City-Logistik bedarf systematischer Analysen von Distributionsstrukturen in Städten 
nach Institutionen von Stadträumen und Logistik-Funktionen der Güterdistribution.

(2) City-Logistik bedarf Institutionen zwecks Zuordnung von Handlungskompctenzen als 
Kooperationsmechanismus auf Gegenseitigkeit zwischen öffentlichen und privaten 
Akteuren sowie offener Kooperationsformen, im Ideal fall mit flexiblen, dynamischen 
Partnerschaften.

(3) Branchenübergreifende Kooperationen verlangsamen den Anstieg des Wirtschafts
verkehrs.

(4) Die Einsparungspotenziale einer City-Logistik zur Begrenzung des Wirtschafts
verkehrs liegen zwischen 10 % und 20 %.

Die am Schluss der Arbeit mit Begründungen aufgestcllten 9 Thesen geben Beratungs
hinweise für die Praxis zur Einführung oder zur Anpassung einer City-Logistik an 
potenzielle Entwicklungsströmungen in dem vom Wettbewerb umkämpften Käufermarkt.

München und Oestrich-Winkel, im September 2001

Prof. Dr. Dr. h.c. Wolfgang Lück Prof. Dr. Peter Wollmert
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Vorwort des Verfassers

Probleme der Güterdistribution in Städten werden in einer Vielzahl von Publikationen dar
gestellt und anhand von City-Logistik-Projekten in der Praxis untersucht. Alle Publikatio
nen weisen darauf hin, dass Maßnahmen zur Bündelung von Güterflüssen einen wichtigen 
Beitrag zur Regulierung des Güterverkehrsaufkommens in Städten leisten können. Ein um
fassender Erfolg von City-Logistik-Konzeptionen wird von einer Beteiligung aller den 
innerstädtischen Güterverkehr verursachenden Branchen abhängig gemacht. Die meisten 
City-Logistik-Konzeptionen greifen aber branchenspezifische Besonderheiten nur 
vereinzelt auf, erwähnen Randprobleme zu anderen Branchen, betten aber die City-Logistik 
organisatorisch nicht in ein stadtraumübergreifendes Gesamtsystem ein. Um jedoch zu 
differenzierten Aussagen zu kommen, ist eine branchenübergreifende Gesamtbetrachtung 
der Stadt nach betriebswirtschaftlichen Aspekten notwendig. Eine solche integrierte 
Vorgehensweisc ist nur dann ziel führend, wenn Distributionskonzepte einzelner Branchen 
insgesamt in einer City-Logistik-Konzcption übergreifend zusammengeführt werden.

Aus diesen Überlegungen entstand das Forschungsprojekt „City-Logistik als Teil der 
Supply-Chain - Entwicklung einer Konzeption vor dem Hintergrund infrastruktureller 
Veränderungen“, das im Juli 2001 an der EUROPEAN BUSINESS SCHOOL, Schloß 
Reichartshausen in Oestrich-Winkel, als Dissertation angenommen wurde. Somit ist es 
selbstverständlich, sich an dieser Stelle nachdrücklich bei allen zu bedanken, die zum 
Gelingen der Arbeit entscheidend beigetragen haben.

Insbesondere danke ich meinen akademischen Lehrern, Herm Prof. Dr. Peter Wollmert und 
Herm Prof. Dr. Dr. h.c. Wolfgang Lück, die mich bei der Erstellung der Dissertation mit 
wertvollen Anregungen und Ratschlägen begleitet haben. Frau Prof. Dr. Dr. Ann-Kristin 
Achleitner danke ich sehr herzlich für die Übernahme des Zweitgutachtens.

Besonderer Dank gilt auch Herm Dipl.-Kfm. Dr. Hilmar Siebert, Herm WP/StB Dipl.-Kfm. 
Peter Schüttrich, Herrn Dipl.-Kfm. Dr. Jörg Hunecke, Herm Dipl.-Kfm. Alexander Keller, 
Herm Dipl.-Kfm. Felix Iblher, Frau StB Dipl.-Kffr. Andrea Zurmühlen, Frau Dipl.-Biol. 
Dr. Cornelia Mauser-Herbert sowie Frau Dipl.-Kffr. Karin Berger.

Mein Dank gilt auch den zahlreichen Logistik-Untemehmensberatem, die mit der bereit
willigen Beantwortung des Fragebogens zum Gelingen der empirischen Befragung und 
somit des gesamten Projekts konstruktiv beigetragen haben.

Nicht zuletzt bin ich meinen Eltern für ihre tatkräftige Unterstützung mit Dank verpflichtet.

Oestrich-Winkel, im September 2001 Dr. Thomas Wagner
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1 Problemstellung: City-Logistik - Ein Lösungsansatz für Städte zur 
vcrkchrssparenden Güterbereitstellung bei überlasteten Verkehrswegen 
infolge wachsender Reaktionsgeschwindigkeit auf Nachfrageänderungen 
im Käufermarkt

Speziell auf Städte zugeschnittene Logistik-Konzeptionen1' werden in der Literatur unter 
der Bezeichnung City-Logistik vorgestellt.2' Einige Autoren3' nennen stadtraumbczogene 
Gütergruppierungen neben City-Logistik auch Stadt-Logistik. Andere Autoren verstehen 
unter City-Logistik Beliefcrungskonzeptionen des Einzelhandels und bezeichnen 
Belieferungskonzeptionen zur Reduzierung des innerstädtischen gütertransportierenden 
Verkehrs als Stadt-Logistik.4' City-Logistik muss für eine effiziente Güterbündelung 
umfassend verstanden werden. Es ist für eine effiziente Zusammenfassung von Güter
sendungen zu Güterbündeln nicht ausreichend, einzelne Branchen über eine City-Logistik 
zu beliefern. Erst eine stadtübergreifende Steuerung städtischer Güterflüsse kann einen 
wirkungsvollen Einfluss auf den innerstädtischen gütertransportierenden Verkehr nehmen?' 
Durch die City-Logistik sollen Logistik-Konzeptionen entwickelt und angewendet werden, 
die anhand von Stadtraumstrukturen die Steuerung von Güterflüssen in Städten zwischen 
verschiedenen Branchen abgestimmt organisieren. Es sollen dabei ebenso Anforderungen 
des Käufermarktes an die Güterdistribution, wie infrastrukturelle Anforderungen von 
Wirtschaftsräumen in Städten berücksichtigt werden. Das Verkehrsaufkommen wird durch 
die Art der Transportlösung, der Lagerungsorte und des Umschlags in den Stadträumen 
beeinflusst. Güterladungen werden auf Transportfahrten zu verkchrssparenden 
Güterbündeln gruppiert. Im Gegensatz zu direkten Belieferungen nicht gruppierter 
Gütersendungen, werden die Güter bei gruppierten Gütersendungen indirekt über

1) Eine Logistik-Konzeption beschreibt A ujjassungen zur Eingliederung von Logistik-Funktionen 
in einen Systemzusainmenhang.

2) Vgl. Strauß, Susanne und Uwe Köhler: City-Logistik in Kassel. Ein Baustein zur Verringerung 
des innerstädtischen Wirtschaftsverkehrs. In: Internationales Verkehrswesen 1995, Nr. 6, 
S. 385-392; Klaus, Peter und Andreas Stein: 13. Innerstädtischc Mini-Logistikservice-Center. 
Von punktuellen zu integrierten City-Logistik-Lösungen mit der »schönen ISOLDE«. In: 
Zustellservice im Rahmen der City-Logistik: Ein Beitrag zur Stärkung des Standortes 
»Innenstadt«. Hrsg. Institut für Landes- und Stadtentwicklungsforschung des Landes 
Nordrhein-Westfalen. Dortmund 1996, S. 73-78; Kaupp, Martin: Simulation von alternativen 
City-Logistik-Konzepten am Beispiel Frankfurt/Main. In: Internationales Verkehrswesen 1997, 
Nr. 3,S. 110-116.

3) Vgl. Hesse, Markus: Logistik. Zauberwort der Raumpolitik. In: Kommune 1992. Nr. 3, S. 54; 
Deecke, Helmut et al.: City- und Stadtlogistik im Spannungsfeld privater und öffentlicher 
Akteure. In: Güterverkehr, Logistik und Umwelt. Analysen und Konzepte zum interregionalen 
und städtischen Verkehr. Hrsg. Dieter Läpple. 2. Aull. Berlin 1995, S. 249-258; Giesen, Ernst: 
„Stadt-Logistik - Na logo!“. In: Städte- und Gemeinderat 1996, Nr. 1, S. 24-25.

4) Vgl. Flämig, Heike und Christian Schneider: Stadtlogistik mit Erfolg. In: Internationales 
Verkehrswesen 2000, Nr. 10, S. 458.

5) Vgl. Eisenkopf, Alexander: Stichwort “City-Logistik”. In: Lexikon der Logistik. Hrsg. Christof 
Schulte. München und Wien 1999, S. 50.



Sammelpunkte verteilt. Die Güter werden für Lieferungen nach der Güterart oder nach den 
Orten der Empfänger in den Sammelpunkten zusammengestellt (Abb. 1).

Abb. 1: Gruppierung der Gütcrflüssc nach Güterarten und Orten

Keine Gruppierung

Quelle: Vgl. Ihde, Gösta B.: Transport, Verkehr, Logistik. Gesamtwirtschaftliche Aspekte und 
einzelwirtschaftliche Handhabung. 3. Aufl. München 2001, S. 223.
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1.1 Nachfrageverschiebungen als Ursache veränderter Anforderungen an die 
Logistik im gütertransporticrcnden Verkehr

Der grundlegende Güterbedarfist auf Käufermärkten weitestgehend gedeckt und das Güter
angebot erfolgt auf gesättigten Märkten.1' Im Marktstadium des Käufermarkts befinden sich 
kaufkraftkräftige Regionen westlicher Industrienationen. Zu diesen Regionen zählen 
insbesondere auch größere Städte in Deutschland. Der Konsument kann für zusätzlichen 
Bedarf zwischen einem reichhaltigen Güterangebot auswählen. Aus dieser Position wächst 
sein Einfluss gegenüber den Güteranbietern. Viele Anbieter umwerben den Konsumenten 
und versuchen ständig neue Kaufinteressen zu wecken, um den Absatz zu fördern. Die 
Anbieter hoffen, dass der Konsument ihr Güterangebot wählt, anstelle beim Konkurrenten 
zu kaufen. Ein umfassender Lieferservice soll Kundenbindungen und Präferenzen 
zusätzlich festigen.2' Dieser Lieferservice erfordert in Zeiten starker Konkurrenz auf den 
Absatzmärkten eine kundenorientierte Güterbereitstellung zu jeder Tageszeit. Räumliches 
und zeitliches Auseinandcrfallen von Angebot und Nachfrage werden nicht mehr durch 
Lagervorhaltung, sondern durch Transportvorgänge ausgeglichen.

1) Vgl. Wöhe, Günter und Ulrich Döring: Einführung in die Allgemeine Betriebswirtschaftslehre. 
20. Aufl. München 2000, S. 481.
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Des Weiteren ist insgesamt eine ständige Vergrößerung des verfügbaren Realeinkommens 
der Konsumenten westlicher Industrieländer festzustellen.3' Mit zunehmend frei werdenden 
Einkommensanteilen für Konsumzwecke steigt die Entscheidungsfreiheit bei der Güteraus
wahl. Die Kaufpräferenzen ändern sich rasch und der Konsument wird immer wählerischer 
beim Kauf. Somit wird die Nachfrage für die Güteranbicter immer unkalkulierbarer. Die 
zunehmende Markttransparenz durch wachsende Nutzung von Informationswegen über das 
Internet, auch im elektronischen Handel, fördert darüber hinaus Nachfrageschwankungen.4' 
Die Wertschöpfungskettc wird somit in erheblichem Maße ausgehend vom Kunden mit
bestimmt. Hierauf reagieren die Unternehmen verschiedener Branchen, indem sie versuchen, 
Güterbewegungen im Wertschöpfungsprozess fast simultan unmittelbar zum Kundenbedarf 
zu gestalten?' Die Planung und Durchführung von Güterbewegungen sind Aufgaben der 
Logistik. Die Logistik muss in der Lage sein, auf die Nachfrage nach einer steigenden 
Variantenvielfalt flexibel mit Lösungen zur Güterbcreitslellung zu reagieren. Als Folge 
dieser Flexibilisierung entstehen verstärkt Sendungseinheiten mit kleinen Gütermengen, 
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