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THEMA

Raumwirkungen

Im Zuge der wirtschaftlichen und technischen Entwicklung
moderner Volkswirtschaften kommt es zu einer zunehmen-
den fachlichen Spezialisierung von Unternehmen und Aus-
differenzierung von Branchen. Unternehmen konzentrieren
sich auf ihre Kernkompetenzen, mit der Folge, dass die
unternehmensiibergreifende Arbeitsteilung, sei es auf na-
tionaler, internationaler oder gar globaler Ebene, kontinu-
ierlich zunimmt. Die unmittelbare Herausforderung fiir die
Logistik besteht dabei generell in der giiterwirtschaftli-
chen Vernetzung von raumlich dislozierten Betriebsstand-
orten, die auf der Basis neuer technischer Mdglichkeiten
und dem fortschreitenden Trend zur Marktliberalisierung
in einem intensiveren glterwirtschaftlichen Austausch
miteinander stehen.[1] Neben einem funktionierenden
Banken- und Finanzsystem oder der informationstechno-
logischen Vernetzung wird daher insbesondere einer ef-
fizienten, leistungsfahigen und zuverldssigen Giter- und
Informationslogistik heutzutage eine hohe Bedeutung fiir
die Entwicklung moderner Volkswirtschaften wie auch fiir
das erfolgreiche Funktionieren der globalisierten Welt-
wirtschaft zugesprochen.[2] So verdeutlicht beispielswei-
se auch die Weltbank mit ihrem «Logistics Performance
Index», welchen Einfluss eine leistungsfahige Logistik
auf die wirtschaftliche Entwicklung einzelner Lander wie
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auch den internationalen Warenverkehr hat: «(...) better
logistics performance is strongly associated with trade
expansion, export diversification, ability to attract foreign
direct investments, and economic growth.»[3]

Vor diesem Hintergrund widmet sich die Wissenschaftsdiszip-
lin der betriebswirtschaftlichen Logistik mit der Erforschung
und Entwicklung von Lésungskonzepten zur effizienten G-
terversorgung von Wirtschaftseinheiten (Unternehmen, pri-
vate und offentliche Haushalte). Logistik beschaftigt sich im
Kern mit allen relevanten Aspekten der raumlichen und zeit-
lichen Uberbriickung von Giiterbedarfen, ————————————
die aus der Trennung von Glterbereit- ﬁﬁigriﬁ':tiydpl\jt;:tent-

stellung und -verwendung resultieren. yickiungen der welt-
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Umschlag, Lagerhaltung und Kommissi-
onierung — innerhalb und zwischen Wirt-
schaftseinheiten und dies immer in enger Abstimmung mit den
damit verbundenen Informations- und Werteflissen.[5] Dabei
wird dem Aspekt der Nachhaltigkeit seit einiger Zeit zuneh-
mend Beachtung geschenkt. Nachhaltige Logistiklésungen
erbringen qualitativ hochwertige Logistik- und Transport-
dienstleistung, realisieren eine signifikante Kosteneffizienz
im operativen Bereich, achten auf Umweltvertraglichkeit der
Serviceleistungen und Losungsangebote und berlcksichtigen
die sozialen Belange ihrer Mitarbeiter und der Gesellschaft. [6]

Fur eine Vielzahl von Unternehmen mit hohem guterwirt-
schaftlichen Wertschépfungsanteil (z.B. Handelsunterneh-
men, Produzenten, Transporteure, etc.) hat sich die Logistik
in den letzten Jahren zu einem strategischen Rationalisie-
rungs- und Differenzierungsinstrument entwickelt, um sich im
immer scharfer werdenden Wettbewerb zu behaupten.[7] Ganz-
heitliche, auf wichtige Lieferanten und Kunden ausgerichte-
te Logistikkonzepte sollen dafir sorgen, Kosten durch z.B.
Bindelungs- und Verbundeffekte zu senken und den Service-
grad der Guterversorgung (Schnelligkeit, Pinktlichkeit, etc.)
zu erhéhen. Dabei ist die Ausgestaltung dieser Logistikkon-
zepte sehr stark von den spezifischen guterwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen einer Branche abhangig. So haben sich
beispielsweise im schweizerischen Detailhandel aufgrund der
vielfaltigen gréssenbedingten Konsolidierungsmaéglichkeiten in
der Beschaffung, Lagerhaltung und Distribution zunehmend
zentralisierte Lager- und Belieferungskonzepte etabliert, mit
entsprechender raumlicher Bindelung der Guterstrome in
zentralen Distributionsplattformen. Die Migros beispielsweise
unterhalt drei zentrale, auf bestimmte Produktgruppen spe-
zialisierte Verteilzentren in Neuendorf (Nonfood, Nearfood
und Tiefkahl), in Volketswil (Textil) und in Suhr (Kolonialwaren)
in raumlicher Néahe zu den bevélkerungsreichen Agglomera-
tionen Basel, Bern und Zirich. Von hier aus werden die Fi-
lialen jeweils direkt, aber auch die insgesamt 10 regionalen
(Frische-)Distributionsplattformen der Genossenschaften mit
Produkten beliefert. Die Guterverteilung von Coop basiert auf
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einem &hnlichen Logistikkonzept wie auch die neu eintreten-
den Wettbewerber Aldi und Lidl ebenso ihre Marktentwicklung
auf zentralisierten Distributionsstrukturen aufbauen. Auch die
Schweizerische Post hat die zentralen Dreh- und Angelpunkte
ihres Brief- und Paketnetzes auf wenige zentrale Standorte
konzentriert (Brief: Eclépens, Harkingen und Zurich-Mulligen/
Paket: Daillens, Harkingen und Frauenfeld). Diese Beispiele
zeigen, dass ohne eine entsprechend leistungsfahige Ver-
kehrsinfrastruktur Schiene/Strasse sowohl die grossvolumige
Versorgung der zentralen Verteilstandorte, als auch die Fein-
distribution bis in die Filialen bzw. Haushalte kaum wirtschaft-
lich realisierbar ist. Zugleich sind spezifische Raumwirkungen
der Zentralisierung beobachtbar, denn gerade fur die Flachen-
versorgung der Schweiz haben Standorte in der Nahe der dicht
besiedelten Regionen (Wirtschaftsbanane) eine ausgepragte
Standortattraktivitat und Anziehungskraft.

Die Betrachtung einzelner Branchen zeigt, dass die Be-
riicksichtigung branchenspezifischer Logistikanforderungen
und die daraus resultierenden Guterstrome wichtige Informa-
tionen fur die Raum- und Infrastrukturplanung liefern. Wenn-
gleich der Branchenbezug in der Logistikforschung ublich ist,
ist diese Sicht in der Raum- und Verkehrsplanung bisher je-
doch kaum vorhanden. Fur eine nachhaltige, anforderungsge-
rechte Raum-, Verkehrs- und Infrastrukturpolitik missen die
Bedirfnisse, die raumlichen und marktlichen Strukturen wie
auch die zuklnftig zu erwartenden Entwicklungen der wirt-
schaftlich bedeutendsten und guterverkehrsintensiven Bran-
chen («Schlisselbranchen des Glterverkehrs») analysiert und
nachvollzogen werden. Nur so kdnnen gezielt raumplanerische
Massnahmen sowie Infrastrukturplanungen in Angriff genom-
men werden, die den Anforderungen wichtiger Wirtschafts-
zweige gerecht werden. Um die Schlisselbranchen des Guter-
verkehrs identifizieren zu konnen, ist es daher u.a. erforderlich,
die Guterverkehrsstrome zwischen den Branchen bis hin an
den Endkunden gerichtet im Detail zu analysieren, zu quanti-
fizieren und qualitativ mit spezifischen Brancheninformationen
zu unterlegen. Studien dieser Art liegen teilweise z.B. im
Rahmen des Nationalen Forschungs-Programms (NFP) 54
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schon vor, [8] allerdings nicht mit der konkreten Zielsetzung,
die Schlusselbranchen des Guterverkehrs zu ermitteln und zu
untersuchen. Auch das aktuell unter Federfihrung des Bun-
desamtes fur Raumentwicklung (ARE) in Entwicklung befindli-
che nationale Guterverkehrsmodell[9] ist so konzipiert, dass
Guterverkehrsstrome nach ihrem Modal Split auf Basis von
Brancheninformationen gezielt abgebildet werden kdnnen —
aber auch ein solche Modell ist nur so gut wie die ihm zu
Grunde liegenden Informationen. Diese Wissenslucke wird ak-
tuell durch das Forschungsprojekt «B1 — Guterverkehrsinten-
sive Branchen und Verkehrsstrome in der Schweiz» geschlos-
sen. Das Projekt ist Teil des UVEK/ASTRA Forschungspakets
«Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel
im Guterverkehr» und wird unter Leitung des Lehrstuhls fir
Logistikmanagement der Universitat St.Gallen (LOG-HSG) in
Kooperation dem Institut fur Verkehrsplanung und Transport-
systeme der ETH Zirich (IVT) durchgefthrt.[10]
Zusammenfassend bleibt festzustellen, dass aus unter-
nehmenslogistischer Sicht gerade die raumlich-geographi-
schen Rahmenbedingungen wie auch die Leistungsfahigkeit
der Verkehrsinfrastruktur wichtige Einflussfaktoren fur eine
effiziente und umweltgerechte Bewaltigung des Guterver-
kehrsaufkommens sind. Wie eingangs erwahnt, ist Logistik auf
die raumliche und zeitliche Uberbriickung von Giiterbedarfen
ausgerichtet und hier sind je nach Branche unterschiedliche
Anforderungen und Lésungskonzepte zu finden. Fir die Raum-,
Verkehrs- und Infrastrukturplanung ist die Logistik mit ihren
branchenbezogenen Anforderungen an Standorte und Guter-
verkehr eine weiterer wichtiger Partner, dessen Bedurfnisse es
neben den spezifischen Erwartungen anderer Anspruchsgrup-
pen, wie z.B. dem Personenverkehr und der Wohnbevélkerung,
in die einschlagigen Verfahren einzubeziehen gilt. Kommt die
Logistik ins Spiel, befinden wir uns allerdings schnell in ei-
nem planerischen Interessensdilemma, das sich haufig in dem
Phanomen «wasch mir den Pelz, aber mach mich nicht nass»
aussert. So gilt der Schienenglterverkehr zwar als umwelt-
freundlich und eine Verlagerung des Guterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene ist gesellschaftlich erwiinscht, aber
die Anwohner hochbelasteter Schienentrassen akzeptieren
dies verstandlicherweise jedoch nur selten. Unbestritten ist
der allgemeine Tenor der Wirtschaftsférderung, dass durch
attraktive Standortbedingungen Unternehmen angezogen und
Wirtschaftsraume belebt werden. Haufig bleiben dabei jedoch
die durch die Unternehmen verursachten Guterverkehre unbe-
ricksichtigt, die dann fur Anwohner, Fremdenverkehr, Indivi-
dualverkehr, etc. einen negativen Beigeschmack durch hohere
Guterverkehrsbelastungen verursachen. Raum-, Verkehrs- und
Infrastrukturplanung stehen vor der Herausforderung Logistik

[4] Siehe z.B. die aktuelle Auffassung der Bundesvereinigung Logistik unter:
http://www.bvl.de/68_1

[5] Glossar der GS1 Schweiz unter dem Stichwort Logistik:
http://www.gs1.ch/Glossar/tabid/202/Default.aspx

[6] Siehe hierzu z.B. das EU-Projekt «bestLog». http://www.bestlog.org/

[7] Ihde, Gosta B.: Transport, Verkehr, Logistik, 3. Aufl., Vahlen, Minchen
2001, S. 26ff.

[8] http://www.nfp54.ch

[9] http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00258/00520/index.
html?lang=de

[10] http://www.aramis.admin.ch/Default.aspx?page=Grunddaten&Project
ID=27089

und Guterverkehr im Spannungsfeld zwischen qualitativ hoch-
wertiger Glterversorgung und Minimierung der gesellschaft-
lich akzeptierten Guterverkehrsbelastung zu berlcksichtigen.
Dabei ist eines klar: Auch in Zukunft ist wirtschaftlicher Wohl-
stand ohne intelligente Logistikldsungen nicht zu haben.
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RESUME

Logistique et trafic
marchandises: exigences en

matiere d’infrastructures et impacts
sur le territoire

Pour les entreprises, les conditions géographiques et la per-
formance des infrastructures de transport sont des facteurs
déterminants pour une gestion du trafic marchandises qui soit
efficace et respectueuse de I’environnement. La logistique, qui
assure ['approvisionnement dans I'espace et dans le temps,
doit trouver des solutions spécifiques a chaque branche. Elle
doit étre intégrée dans la planification territoriale et des in-
frastructures au méme titre que le transport de personnes.
Dés que les questions de logistique entrent en jeu, toutefois,
des intéréts contradictoires se manifestent. Ainsi, alors que
le transfert du fret de la route au rail est généralement sou-
haité pour des raisons environnementales, les riverains des
lignes a fort trafic ne sont, on le comprend aisément, pas
toujours préts a I'accepter. Et si les objectifs de promotion
économique sont rarement contestés, on néglige souvent les
effets négatifs que le trafic marchandises occasionné par les
entreprises exerce sur les habitants, le tourisme, la mobilité
individuelle, etc. Les planificateurs sont donc mis au défi de
trouver le bon compromis entre un approvisionnement de qua-
lité et la limitation des nuisances qu'il génere. Une chose est
en tout cas certaine: il n'y aura pas de prospérité économique
a long terme sans une résolution intelligente des problemes
de logistique.
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