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Modellvorhaben Stadtlogistik
NRW — Abschlussveranstal-

tung am 18. September 2000
In Miunster

Tagungsbericht von Sigrid Klein-Vielhauer,
ITAS

Die Abschlussveranstaltung zum Modell-
vorhaben Stadtlogistik NRW im Uberblick

Das Land Nordrhein-Westfalen kann nunmehr
auf Erfahrungen aus funf Jahren Modellvorha-
ben Stadtlogistik in NRW zurlckblicken. Das
Thema Stadtlogistik umfasst dabei prinzipiell
sehr unterschiedliche Aspekte und Bausteine,
die den feinverteilenden Guterverkehr im Be-
reich der Innenstadte, in Stadtteilen und Stadt-
regionen fr Handel, Gewerbe und Haushalte,
aber auch den Personenverkehr in Ausiibung
des Berufs betreffen. Eine moglichst breite
Palette dieser Bausteine aus dem Bereich des
stédtischen Giuiter- bzw. Wirtschaftsverkehrs
sollte in dem Modellvorhaben erprobt werden.
Dabel konnten einige Stadte einschlagige Vor-
laufaktivitdten mit einbringen.

Nach der Auftaktveranstaltung in Giiters-
loh Ende 1995 und der Zwischenbilanz 1997 in
Dortmund folgte im September 2000 die offi-
zielle Abschlussveranstaltung des nordrhein-
westfalischen Modellvorhabens zur Stadtlogis-
tik in Mlnster. Hierzu hatte das Ministerium
fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie und
Verkehr (MWMEV) zusammen mit der aus
richtenden Stadt Minster eingeladen. Die Ver-
anstaltung richtete sich an Initiatoren, Forderer
und Betreiber von Stadtlogistik sowie an Ver-
treter von Politik und Fachverwaltungen, Wirt-
schaftsforderungs- und  Stadtmarketinggesel |-
schaften, Verkehrs- und Wirtschaftsverbanden,
aber auch an Verlader, Transporteure und Emp-
fanger und die Fachwissenschaft. Der Einla
dung waren rund 120 Beteiligte und Interes-
sierte Uberwiegend aus dem Raum Nordrhein-
Westfalen gefolgt. Im Mittelpunkt der Veran-
staltung standen die Présentation der Ergebnis-
se des landesweiten Modellvorhabens und die
Diskussion dartiber, wie es in Zukunft in die-
sem Themenbereich weitergehen konnte, ins-
besondere in Nordrhein-Westfalen.
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Zu Beginn des Modellvorhabens vor
knapp funf Jahren wurden aus dreil3ig Bewer-
bungen zwanzig Modellstédte ausgewahlt, in
denen unterschiedliche stadtlogistische Aktivi-
téten in gemeinsamer Partnerschaft von kom-
munalen und privaten Akteuren umgesetzt und
dartber hinaus Empfehlungen fur &hnliche
Aktivitdten in anderen Kommunen erarbeitet
werden sollten. Ziele der Umwelt- und speziell
der Stadtvertraglichkeit standen dabel im Mit-
telpunkt. Die finanzidlle Férderung durch das
Land sollte einerseits eine Art Anschubfinan-
zierung fur die Umsetzung einzelner stadtlo-
gistischer Komponenten darstellen. Sie diente
andererseits der wissenschaftlichen Beratung
einzelner Kommunen durch unterschiedliche
verkehrswissenschaftliche Einrichtungen und
der Ubergreifenden wissenschaftlichen Begleit-
forschung durch das Institut fir ©kologische
Wirtschaftsforschung (IOW), Berlin, und Jun-
ker und Kruse Stadtforschung, Stadtplanung,
Dortmund. Von dem urspriinglich geplanten
Landesmitteleinsatz von etwa 50 Millionen
DM wurden bisher nur rund 10 Millionen DM
bereitgestellt. Zur offizielen Abschlussveran-
staltung wurde die von den Begletforschern
erstellte und vom MWMEV herausgegebene
Abschlussdokumentation vorgelegt (MWMEV
2000). Sie enthalt Ausfihrungen zu den Kon-
zepten, zur Umsetzung sowie Empfehlungen.
In einigen Modellstadten reicht die Tellfinan-
zZierung durch das bisherige Modellvorhaben
noch bisins Jahr 2001 hinein.

In mehreren Ansprachen, Vortragen, Dis-
kussionsbeitragen aus dem Publikum und einer
Podiumsdiskussion wurde auf der Abschluss-
veranstaltung der generelle Erfolg des Modell-
vorhabens Stadtlogistik NRW herausgestellt. In
der groRen Menge der Erfahrungen kodnnten
neben positiven auch negative Aspekte ausge-
macht werden. Von den zwanzig Stadten, die
urspringlich in das Modelvorhaben aufge-
nommen wurden, sind im Herbst 2000 noch elf
operativ tétig. In neun Fallen ist es aus ver-
schiedenen Griinden zur Einstellung des Pla-
nungsprozesses oder von umgesetzten Teil-
projekten gekommen. Als genereller Haupt-
grund fur den Erfolg der noch laufenden Akti-
vitdten wurde vor alem immer wieder ange-
fuhrt, dass sich fur sie haufig mehrere tatkréafti-
ge Firsprecher, sogenannte , Kimmerer”, ein-
gesetzt haben und auch heute noch einsetzen.
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Grundsétzlich wird angestrebt, dass die stadt-
logistischen Aktivitdten langerfristig in sich
selbst tragender Eigenregie von privaten Ak-
teuren verfolgt werden. Die derzeit aktiven
Projekte befinden sich in der Pilotphase, die
Konsolidierungs- oder Normalbetriebsphase
steht noch aus.

Im Herbst 2000 ist davon auszugehen,
dass die elf derzeit laufenden Projekte auch in
der néchsten Zukunft weitergefiihrt werden.
Eine erneute finanzielle Forderung durch das
Land NRW ist vorerst nicht zu erwarten, da
zunéchst ohnehin alle Positionen des Landes-
haushalts 2001 auf den Prifstand gestellt wer-
den missen und deutliche Einsparungen un-
vermeidlich sind. Unabhéngig von weiteren
Entscheidungen des Landes Nordrhein-West-
falen bauen von den genannten elf Kommunen
derzeit sechs Kommunen, die sich zuvor schon
in eéinem Arbeitskreis zusammengefunden hat-
ten, in Eigeninitiative ein stadtlogistisches
Netzwerk auf, an dem sich auch jeder stadtlo-
gistisch Interessierte beteiligen kann. Das
Netzwerk dient in erster Linie dem Erfahrungs-
austausch der sechs Kommunen untereinander,
es soll aber auch den externen Informations-
austausch férdern. Die sechs an der Netzwerk-
grindung beteiligten Stadte bzw. Stadtregionen
Aachen, Dusseldorf, Duisburg/Niederrhein,
Essen, Gitersioh und Minster planen fir den
1.10.2000 auch ihren ersten Internet-Auftritt
unter der Adresse http://www.netzwerk-

stadtlogistik.de.

Aus einzelnen Redebeitragen

Dr. Berthold Tillmann, Oberbirgermeister von
Munster, wies in seiner Eréffnungsrede darauf
hin, dass die Stadt Minster nunmehr die
Stadtlogistik als Standortfaktor und Dienst-
leistungsangebot, auch fur den Electronic
Commerce, verstehe und zu einem eigenstan-
digen Handlungsfeld in der Verkehrs- und
Stadtplanung gemacht habe. Er strich heraus,
dass es bel Stadtlogistik weniger um physische
Waren, ads viedmehr um Dienstleistungen, Da-
ten und deren Vernetzung gehe. Dies stelle
einen qualitativen Sprung dar.

MDgt. Dr. Dieter vom Rath, Ministerium
far Wirtschaft und Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,
Uberbrachte die Grife der Landesregierung
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und kennzeichnete das Modellvorhaben als ein
Projekt, bel dem verschiedene Ansdtze und
Losungsverfahren zusammengeftihrt wurden.
Der Ablauf des Modelvorhabens sei durch
viele Erwartungen und auch viele Enttauschun-
gen gekennzeichnet.

Rath war auch der letzte Redebeitrag auf
dieser Veranstaltung vorbehalten, in dem er die
hier schon erwédhnte Ablehnung einer nahtlos
anschlieffenden Landesférderung fur konkrete
Stadtlogistik-V orhaben ausfihrlich begriindete.
Eine finanzielle Forderung des geplanten
Netzwerks sei grundsétzlich vorstellbar.

Christian Schneider und Heike Flamig als
Vertreter der beiden mit der Begleitforschung
beauftragten Institutionen berichteten Uber
Ziele, Ablauf und Ergebnisse ihrer Aufgaben.
Bereits vom Grundansatz her sei es ihnen dar-
auf angekommen, eine moglichst intensive
Beteiligung sowohl von der privatwirtschaftli-
chen as auch von der &ffentlichen Seite zu
erreichen. Ein Hauptergebnis der Arbeiten sei,
dass der stadtlogistische Handlungsrahmen in
raumlicher, in sachlicher und in konzeptionel-
ler Hinsicht erweitert wurde. Von der Innen-
stadt — traditionell ist von Citylogistik die Rede
— habe sich die Stadtlogistik auf den grof3eren
stadtischen Raum und dartiber hinaus ausge-
dehnt. Die Stadtlogistik umfasse nun auch
haushaltsbezogene  Dienstleistungen.  Und
schliefllich werde die Stadtlogistik zunehmend
in Stadtplanung, Verkehrsplanung und Wirt-
schaftsforderung aufgenommen.

Es zeige sich, dass in den meisten Stadten
— in zehn — der Einstieg in die Stadtlogistik
Uber Speditionskooperationen gewdahlt wurde.
In derzeit noch aktiven Speditionskooperatio-
nen seien bis zu zehn Spediteure eingebunden,
das durchschnittliche monatliche Sendungsge-
wicht betriige beispielsweise in Disseldorf bis
zu 100 t und in Kdln (Koln-Entlaster) bis zu
600 t pro Monat. In funf von diesen zehn
Stadten komme zur Belieferung des Gewerbes
der Heimzustellservice hinzu, zum Beispidl in
Essen fUr zwei grofe Kaufhduser. Insgesamt
lieBen sich nur geringe (Kosten-?)Ein-
sparungen nachweisen. Die bundesweit hohe
Erwartungshaltung sei nur bedingt erfillt wor-
den. Das Wichtigste sei, dass sich in vielen
Orten die Stadtlogistik erstmals sichtbar etab-
liert hat.
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Die Konzeptionierung fur die einzelnen
kommunalen Teilvorhaben habe teilweise bis
zu drei und mehr Jahre in Anspruch genom-
men, nach einem Jahr sei die EinfUhrungsphase
haufig noch nicht abgeschlossen, die Konsoli-
dierungsphase habe bisher kaum begonnen.
Auch aus den derzeit ruhenden Projekten lie-
Ben sich Erkenntnisse gewinnen. Generell sei
es schwierig gewesen, alle potenziellen Akteu-
re in die Stadtlogistik einzubeziehen. Diesbe-
ziglich habe man beispielsweise in Diisseldorf
auf das Stadtmarketing gesetzt. Optimierungs-
mal3nahmen zwischen Unternehmen und in
Unternehmen sollten immer stadtplanerisch
flankiert werden. Stadtlogistik kénne man nicht
von oben verordnen.

Im Hinblick auf die Stadtlogistik wurde
auch auf die mdgliche Bedeutung des regiona-
len Schienennetzes und des regionalen Schie-
nenverkehrs hingewiesen. Es wurde unter an-
derem auch der Wunsch gedulRert, dass die
stadtlogistischen Einrichtungen in Nordrhein-
Westfalen auch von Akteuren auf3erhalb der
Region genutzt werden. Auch wenn in Dingen
der Stadtlogistik der Euphorie von Mitte der
90er Jahre deutliche Erntichterung gefolgt sel,
sei nicht zuletzt angesichts des voraussichtlich
weiter wachsenden Wirtschaftsverkehrs unver-
andert ein stadtl ogistischer Handlungsbedarf zu
konstatieren.

Carsten Hansen, Referatdeiter Verkehr,
Deutscher Stadte- und Gemeindebund, Berlin,
behandelte das Thema Stadtlogistik im Span-
nungsfeld von Okonomie bzw. Wirtschaft (ge-
meint sind die wirtschaftlichen Aktivitéten
privater Unternehmen) und Urbanitét. Er wies
darauf hin, dass das Modellvorhaben eher be-
scheidene Ergebnisse erbracht habe. Seiner
Einschdtzung nach habe das Modellvorhaben
Stadtlogistik NRW bisher kaum zu dauerhaften
Stadtlogistik-Projekten gefiihrt. Das Modell-
vorhaben habe hierfir aber die Grundlagen
geschaffen und die Bedingungen fir einen
erfolgreichen Einsatz der Stadtlogistik formu-
liert. Es zeige sich, dass kleinere und mittlere
Stadte fir stadtlogistische Aktivitéten weniger
geeignet sind. Stadtlogistik sei kein Wert an
sich und daher ungeeignet, aus Prestigegrinden
eingefuhrt zu werden. Vielmehr habe Stadtlo-
gistik der Bereitstellung offentlicher Glter wie
attraktiver Innenstédte, verbesserter Wohnbe-
dingungen ohne Abgase sowie verbesserter
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Einkaufsmoglichkeiten und V ersorgungsbedin-
gungen fur die Bevdlkerung zu dienen. Stadt-
logistik sollte einen konomischen Anreiz fir
Okologisch verbesserte und urbanere Innen-
stadte bieten. Ein Ausweichen auf die Stadt-
rander fur stadtlogistische Zwecke, beispids-
weise fur die Errichtung eines Guterverteilzent-
rums, stelle keine Losung dar. Damit das ver-
hindert werde, sei eine entsprechende kommu-
nale Planung erforderlich. Von den klassischen
Guterverkehrszentren mit der Anbindung an
den Giuterverkehrstrager Schiene und unter
anderem als Ausgangsbasis fir die Feinvertei-
lung im innerstadtischen Bereich erwartet er
angesichts der jungsten Planungen der Deut-
schen Bahn AG wenig. Das Zusammenwirken
von privaten und offentlichen Akteuren im
Sinne des ,, public private partnership* — PPP —
sei eine notwendige Voraussetzung fur Stadtlo-
gistik. Dieses Zusammenwirken kame erst
durch einen gemeinsamen Problemdruck und
durch ein gemeinsames Ziel zustande. Zusam-
menfassend verwies Carsten Hansen darauf,
dass der Deutsche Stédte- und Gemeindebund
stadtlogistische Aktivitdten begrife, auch
wenn der Lkw-Anteil im stadtischen Raum
geringer sei a's bisher angenommen, und auch
wenn die Fahrleistungs- und sonstigen Verrin-
gerungsmaglichkeiten geringer seien as friher
angenommen.

Heiner Rogge, Hauptgeschaftsfuhrer des
Bundesverbands Spedition und Logistik, fuhrte
speziell zur Stadtlogistik aus der Sicht der
Transportwirtschaft aus, dass die Speditionen
bei der Audieferung im stadtischen Raum statt
fruher etwa zwanzig Empfanger heute nur noch
bis zu zehn Empfanger auf einer Tour bedien-
ten. Entsprechend seien die Erlose unter das
Niveau der Kosten gesunken. Hiermit wirden
die Nachteile fur das einzelne Unternehmen
und fir die stadtische Belieferungssituation
offensichtlich. Zudem konkurrierten im Innen-
stadtverkehr der Guterverkehr und andere Nut-
zungen. Die Belastungen durch den motori-
sierten Individualverkehr und den Guiterverkehr
infolge Sortimentsausweitungen und anderes
mehr stiegen an. Den Anteil des Wirtschafts-
verkehrs in manchen Innenstédten bezifferte er
auf bis zu 70 % des Gesamtverkehrs., Daher
seien entsprechende Konzepte und die gemein-
same Optimierung von Schnittstellen gefordert,
indem die Citylogistik in ein Stadtmanagement
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eingebunden wird. Rogge flgte zudem an, dass
in der Regel sowohl die Paketdienste a's auch
die Stuckgutverkehre beim Verlassen ihres
Abgangsortes bzw. des Terminals eines Spedi-
teurs voll beladen sind. Als Grund fur die ho-
hen Kosten stellte er die Begrenzung des von
der Stadt zugestandenen Lieferzeitfensters im
Laufe des Vormittags heraus. Hinzu k&men die
relativ spaten Offnungszeiten der Einzelhan-
delsgeschéfte, die sich durch die spéteren La-
dendffnungszeiten am Abend zudem weiter in
den Vormittag verschoben hétten.

Am Beispiel von Duisburg fuhrte Rogge
aus, welche Grinde seiner Ansicht nach fur
den Erfolg des — zweiten — Versuchs einer
Speditionskooperation gesorgt hétten. Generell
fuhrten allein harte 6konomische Fakten und
nicht der mangelnde Kooperationswillen der
Spediteure zum Scheitern von Kooperations-
bemiihungen. In Duisburg hétten sich zun&chst
drei Spediteure zusammengefunden, die jeweils
in demselben Gewerbegebiet angesiedelt sind.
Es sai sehr genau gefragt worden, wer Uber-
haupt fir eine Kooperation in Frage kéme und
was noch bindelbar sai. Schliefdich kénne esja
nicht darum gehen, das, was schon optimal
ausgeliefert wird, wieder auseinander zu rei-
[3en. Die Frage des ,Wie" der Bundelung kénne
zunachst mit dem Einsatz eines , Kimmerers®
beantwortet werden, der im Falle von Duisburg
die dafir eigens geschaffene Position eines
Citylogistik-Managers im Dienste der GVZ
DUNI Entwicklungsgesellschaft fir ein De-
zentrales  Giterverkehrszentrum  Duisburg/
Niederrhein mbH innehat. Generalaufgabe
dieses Unternehmens ist es, Projekte anzu-
schieben und zu koordinieren, die die erforder-
liche logistische Vernetzung in der Region
ermdglichen. Als Antwort auf die Frage nach
dem ,Wie" sa zudem auf die konsequente
schrittweise Umsetzung einzelner Citylogistik-
Bausteine hinzuweisen. Nach dem Aufbau der
Kooperation fur die Belieferung des Handels
suchte man nach zusétzlichen Marktsegmenten.
Als néchstes wurde der Auslieferverkehr fir
den Handel und zwar zunéchst fur zwei grof3e
Einzelhandelskonzerne tUbernommen. Auf die-
se Weise konnten und kénnen die Fahrzeuge,
die am frihen Nachmittag frei sind, weiter
genutzt werden. Als néachstes Marktsegment
wurden die Entsorgungsverkehre aufgenom-
men. Der néchste Schritt wird voraussichtlich
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die Ausweitung der belieferten Gebiete betref-
fen. Bel allem sei darauf zu achten, dass letzt-
lich nur das Bestand haben kann, was sich dau-
erhaft rechnet.

Klaus Lorenz, Landeshauptstadt Dussel-
dorf, sprach im Wesentlichen in seiner Eigen-
schaft as Sprecher der Modellstddte und
-regionen zum Thema , Position und Netzwerk
Stadtlogistik”. Gleich zu Beginn stellte er her-
aus, dass die beispielsweise schon Anfang der
90er Jahre von der Hamburger Industrie- und
Handelskammer totgesagte Stadtlogistik dank
des erst danach initiierten Modellvorhabens in
Nordrhein-Westfalen inzwischen ihre Vitalitét
unter Bewel's gestellt habe. Das erhdhte Wissen
um den kommunalen Wirtschaftsverkehr und
um seine Bedeutung fir den Gesamtverkehr in
der Region habe insbesondere dafir gesorgt,
dass der Wirtschaftsverkehr als eigenstandige
Grofe in der stadtischen Verkehrs- und Uber-
haupt auch in der Stadtplanung berlicksichtigt
wird. Der rasche Ubergang zur praktischen
Anwendung habe schnellere Ergebnisse her-
vorbringen kdnnen, als wenn zunéchst Kon-
zepte hin- und hergeschoben und schlief3lich
Programme und Pléne aufgestellt worden wé&-
ren. Mit diesem relativ unvermittelten Einstieg
in die Praxis habe man an vielen Stellen einige
Schocks verkraften miissen, auch auf Seiten der
beteiligten Wissenschaftler. Eine Pilotphase,
Nachbesserungen und dann die ganz konkrete
Projektphase und das ales mit Hilfe eines der
praktischen Uberzeugungsarbeit beistehenden
»Kimmerers* —wieim Fall von Disseldorf mit
Unterstiitzung durch Dr. Werner Allemeyer
vom Institut fur Verkehrswissenschaft an der
Universitdt Minster — seien wichtige Erfolgs-
faktoren. Patentrezepte fur stadtlogistische
Konzepte und Mal3nahmen gébe es nicht. Auch
eigenstandig ausgelegte Stadtlogistik-Projekte
verlangten Stetigkeit und das Uberwinden von
Schwierigkeiten, Diskussionen und das sténdig
neue Gewinnen von Partnern. Von vornherein
sei auf Qualitét und Kundenorientierung zu
achten. Jetzt sei erst der Anfang gemacht, es
warteten noch viele stadtlogistische Aufgaben
in den Kommunen.

Aus den bhisherigen Erfahrungen leitete
Lorenz zusammenfassend die Forderung nach
der Etablierung von Stadtlogistik als Dauerauf-
gabe ab und formulierte daf Ur sieben Leitsétze:
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1. Die Sicherung des Wirtschaftsverkehrs
durch Stadtlogistik ist ein Eckpfeiler nach-
haltiger Stadtentwicklung.

2. Stadtlogigtik-Mal3nahmen sind  mittels
»public-private-partnership”  durchzufih-
ren.

3. Projekte der Stadtlogistik sind in vorhan-
dene Planungss und Kommunikations-
strukturen zu integrieren.

4. Stadtlogistik bedarf der informatorischen
Vernetzung.

5. Der Schienenglterverkehr ist langfristig zu
sichern und zu férdern.

6. Stadtlogistik ist as dffentliche Dauerauf-
gabe ingtitutionell zu etablieren.

7. Stadtlogistik bedarf als finanzielle Dauer-
aufgabe finanzieller Forderung.

Die Stadtlogistik sollte damit nach der Emp-
fehlung der nordrhein-westfélischen Modell-
stédte in der Landes-, Regional-, Stadt- und
Verkehrsplanung sowie bei der Wirtschaftsfor-
derung berlicksichtigt werden (Punkt 3.). Unter
der informatorischen Vernetzung (Punkt 4.) ist
im wesentlichen das oben bereits erwéhnte
Netzwerk zu verstehen, das den Erfahrungs-
austausch innerhalb des Netzwerks, aber auch
den nach auf3en hin erméglichen soll. Der Leit-
satz zur Erhaltung der Schiene (Punkt 5.) be-
ruht auf der Feststellung, dass die Stadte und
Regionen nicht das Personal, das Know-how
oder das Geld haben, um vorhandene regional
nutzbare Schieneninfrastruktur selbst zu Gber-
nehmen. Bei der finanziellen Forderung ent-
sprechend Punkt 7. ist insbesondere eine etwa
sechs- bis zwoélfmonatige Anschubfinanzierung
fur konkrete Projekte gemeint, die sich in die-
sem Zeitraum am Markt etablieren sollten.

Weitere Aspekte aus den Einzel- und den
Podiumsdiskussionen

Aus den vidseitigen in den Einzel- und den
Podiumsdiskussionen angesprochenen Aspek-
ten und Problempunkten seien hier nur einige
wenige herausgegriffen.

Eine Frage war, ob der kleinere Einzel-
handdl bereit sein konnte, die fir ihn bestimmte
Ware von einer Spedition an ein am Rande der
Innenstadt gelegenes  Citylogistik-Zentrum
liefern zu lassen. In einer Antwort hierauf wur-
de unter anderem darauf verwiesen, dass dies
in Glterdoh versucht worden sei, und darauf-
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hin die konkurrierenden Kurier-, Express- und
Paketdienste Schwierigkeiten gemacht hétten.
Als eine Kernfrage wurde benannt, dass Ant-
worten darauf gesucht werden, wie die Stadt
die notwendigen Flachen sichern kann, von
denen aus dann die Guterfeinverteilung statt-
findet. Kontrovers wurde insbesondere die
Frage diskutiert, warum sich der Einzelhandel
nicht bzw. nicht stérker in der Guteraudliefe-
rung und -zustellung engagiert. Hierfir wurden
sowohl das Fehlen as auch umgekehrt das
Vorhandensein eines entsprechenden Kosten-
und Service-Bewusstseins beim Einzelhandel
as Begrindung angefuhrt.

Als ,Kimmerer®, Motor, Scharnier oder
Plattform wird auch die wichtige Rolle einer
sténdigen Einrichtung bezeichnet, die fir In-
formation und Marketing sorgt. So gibt es in
Duisburg seit 1998 den Verein ,City-
Management Duisburg®, der sich in Duisburg
as Service-Einrichtung fir insgesamt rund 500
Einzelhandler und die Kunden generell ver-
steht. Dieser Verein konnte auf V orarbeiten der
GVZ DUNI Entwicklungsgesellschaft aufbau-
en. Wenn etwas nicht funktioniert, ruft der
Einzelhandler den Vorsitzenden des Vereins
an. Dieser Verein stellt auch das Bindeglied fur
die Zusammenarbeit zwischen der Entwick-
lungsgesellschaft GVZ DUNI und dem City-
marketing dar. Der Verein muss noch Anstren-
gungen unternehmen, aus den roten Zahlen
herauszukommen. V on den insgesamt rund 500
Einzelhandlern in Duisburg ist etwa die Halfte
Veranderungen gegenuiber aufgeschlossen. Mit
dem Hinweis auf geldste Logistikprobleme
habe man ein gutes Argument in der Hand,
neue Kunden zu finden. Ziel sei es, betriebs-
wirtschaftliche und volkswirtschaftliche As-
pekte gleichzeitig zu beriicksichtigen.

In den stadtlogistischen Projekten in Bie-
lefeld und Gitersloh ging es im Wesentlichen
um die Frage, welche neuen logistischen
Dienstleistungen in der Sadt angeboten wer-
den koénnen, und weniger um eine Neuorientie-
rung der vorhandenen logistischen Strukturen
wie in Nurnberg. Einige verweisen darauf, man
muisse bei dem Produkt beginnen und nicht bei
den Restriktionen. Fir den inhabergefiihrten
Laden mit beispielsweise zwei Angestellten
konnen neue Konzepte bei der Belieferung des
Ladens, beim Lieferservice vom Geschéft zum
Kunden, vielleicht auch die Entsorgung oder
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andere Aktivitdten zur Abrundung von Interes-
se sein. Grundsétzlich kann man auch Grol3un-
ternehmen in die Stadtlogistik einbinden. In
Bielefdld seien diesbeziiglich einleitende Ge-
spréche gefiihrt worden. Es ging um ein mo-
natliches Volumen der Endkundenbelieferung
von 200 bis 300 Zustellungen. Diese Dienst-
leistung wurde dann nicht umgesetzt, da man
die altgedienten Mitarbeiter nicht einfach ver-
abschieden wollte. Es wurde dann aber auch
darauf hingewiesen, dass fir eine Kaufhausfili-
ale desselben Konzerns die Speditionskoopera-
tion in Munster die Audieferung von Internet-
Bestellungen fir die stadtischen Raume in
Minster und auch in Recklinghausen Uber-
nimmt.

Fur notig wird auch die Diskussion tber
die Anforderungen an den Fuhrunternehmer —
»mobile Service-Manager vor Ort* — gehalten,
auf dessen Schultern letztlich der Transport
abgewickelt wird.

In Verbindung mit der Stadtlogistik wird
konstatiert, dass eine starkere Verzahnung zwi-
schen ,public* und , private", zwischen , pri-
vate’ und ,private", zwischen Spediteur und
Fuhrunternehmer, aber auch zwischen dem
Straf3enguternah- und dem Schienenguterfern-
transport erforderlich ist. Aber gerade letzteres
hat sich am Beispiel von Gitersloh als sehr
schwierig erwiesen, weil wegen der fehlenden
Paarigkeit der Schienentransporte die ur-
springlich niedrigeren Preise erhoht wurden,
so dass mit dem anschlief3enden Verzicht auf
den Schienentransport auch das Umladetermi-
nal fur den kombinierten Ladungsverkehr nicht
mehr genutzt wurde und wird. In diesem Fall
wird die Bahn as Vertreter des ,, public* einge-
stuft, so dass diese bessere Verzahnung von
Schiene und Strale auch als eine ,public-
private-partnership”-Aufgabe angesehen wird.
Wie das Bidefelder Beispid der Kooperation
eines loka agierenden Fahrradkuriers mit ei-
nem Speditionsunternehmen, das auch einen
Uberregionalen Transport Ubernehmen kann,
zeigt, sind unter Umstéanden auch noch weitere
Partnerschaften zu bewerkstelligen. Auch mis-
se es moglich sein, den Partner zu wechseln,
wenn ein anderer bessere Angebote macht.

Grundsétzlich kann festgestellt werden,
dass die Nachfrage nach neuen stadtlogisti-
schen Angeboten bisher nicht daist. Jetzt muss
erst einmal die Angebotsplanung gemacht und
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der Kunde mit den neuen Angeboten konfron-
tiert werden. Dies sei die eigentliche Aufgabe
des Sadtmarketing. Nach Meinung einiger
geht es darum, in erster Linie den Endkunden
zur Zielperson des Stadtmarketing zu machen
und erst in zweiter Linie damit auch den
Handler.

Zusammenfassend wurde darauf hinge-
wiesen, dass Stadtlogistik sowohl ein starker
Partner fur Gewerbebetriebe sein, aber auch die
Kooperation von Mitbewerbern organisieren
kann. Stadtlogistik werde nur erfolgreich sein,
wenn sie fir den Endverbraucher und den Ge-
werbetreibenden positiv erfahrbar wird. Hierflr
sei ein langer Atem notwendig. Hierbei mitzu-
machen wird as eine gesellschaftspolitische
Aufgabe angesehen.
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