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Vorwort dcs Herausgebers 

Die im stetigen Wandel befindlichen ökonomischen und verkchrspolitischcn Rahmenbe­

dingungen zwingen die Transportwirtschafl zunehmend zu neuen Formcn des Guterver­

kehrsmanagements, insbesondere zu Kooperationen mit Wettbewerbern. Unter dem Schlag­

wort "Citylogistik" sind ab Mille der 80er Jahre strategische Allianzen hinsichtlich der Ver­

kehrssituation im Funktionsraulll Innenstadt initiiert wordcn. Ihr Ziel war die Rationalisierung 

der innerbetrieblichen Logistikabläufe und die Reduktion der dUl'ehgefUhrten GUterver­

kehrsfahrten. Die auszuschöpfenden Syncrgicpotentiale blieben jedoch hinter den hochge­

steckten Erwarltlngen zmtlck. Eine Benchmarkanalyse bci dcn bckannt gewordenen Citylo­

gistik-Referenzprojekten ergab. daß die mangelndc Bcriicksichtigung von Dienstleistungs­

komponenten und der innerslädtischen Warcllcmpgängcl' mit einc der I-Iauptursachen rur dcn 

Mißcrfolg des Koollcrationsmodells warcn. Daraus werden die Vorteile des integriertcn 

Ansatzcs dcutlich, d.h. dic eines dicnstleislungsorientierten City logistik-Systems, das die 

Logistikanfordel'llngen verschiedener Citylogislik·Akteure bcriicksichtigt. 

Vor diesem Hinlergl'l111d stellt sich die Frage, wie errolgversprcchcnde Citylogistik-Systeme 

zu konzipicren sind. Die Autorin untersucht auf theoretischer und empirischer Basis die Aus­

gestaltungsmögliehkeitell VOll Citylogistik-Diensten sowie die Präfcl'cnzstrukturcn verschie­

denster Citylogistik-Aktcure. So werden aus der Perspektive ciner verhaltcnstheoretischen 

Wirtschaftsgeographie die leilnahmesteuel'llden Bedingungen von Citylogistik-Akleuren her­

ausgearbeitct. Mittels der Präferenzanalyse werden 7.lIdem optimale Dienstleistullgsprofile fUr 

die Citylogistik-Dienste ermittelt und hieraur aufbauend Marktpotcntialabsehätzullgen getror­

fen. Als Fallbeispiel dient das Regcnsburgcr Citylogistik-Modcll RcgLog®. Damit werden fnr 

die Entscheidungsträger aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik wcrtvol\c Handlungsalter­

nativen bereitgestellt. 

Der Herausgeber München, im März 2002 
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I Zielsetzung lind Aufbau der Arbeit 

1 Zielsetzung und Aufbau der Arbeit 

Unter dem ßegriIT "City-Logistik" werden seit Mitte der 80er Jahre verschiedene operative 

bzw. distributive Strategien diskutiert und auch erprobt, die dazu beitragen sollen, das Güter­

verkehrsmanagament in den sensiblen Kembereiehen von Inuenstädtcn zu verbessern. Diese 

Konzepte haben eine große Resonanz erfahren, weil von ihnen elwarlet wird, daß sie die als 

antagonistisch geltenden Ziele der Ökonomie und dcl' Ökologie in Einklang bringen können. 

Initiator der Citylogistik Projekte war überwiegcnd die Transportwirtschafi. Mit Hilfe von 

interbetriebliehen Kooperationen mit Wettbcwerbern wurde versucht, Rationalisienmgspo­

tentiale im Nahverkehr freizusetzen, um hieriibcr die Produktivität der innerstädtischen Ver­

teilerverkehre zu erhöhen, Aus dcl' vergleichcnden Gegcnüberstellung dieser Vorhaben wird 

jedoch ersichtlich, daß die erhofficn inncrbctrieblichcn Efflzicllzwirkungen größtenteils aus­

geblicbcn sind. Ebcnso habcn dic einseitig auf die Belange der Transportbranche zugeschnit· 

tenen Konzepte nur zu suboptimaleIl, d.h. räumlich und mcngenmäßig begrenzten Verkehrs· 

entlastungen im Stadtzentnull geführt. Dic wissenschanliche Auseinandersetzung mit dem 

Kooperationsmodell Cilylogislik fokussicrtc sich dcshalb vor allem auf die Entwicklung von 

effizienteren BÜlldelungs· und OrganisationsmodelleIl unter Beriicksichtigung der hierbei 

entslehenden Transaktionskostcn. Einzig hierin wmden dic wesentlichen Ansatzpunkte und 

Erfolgsfaktoren fiir die Optimierung dcs Kooperationslllodells vcrmutet. 

Weil der Grundgedanke dcr Citylogistik jedoch dic Koopcration aller am Güterverkehrsge­

schehen bzw. an der Logistikkette ßetciligtcn ist, hat eine konzeptionclle Weiterentwicklung 

der Citylogistik Konzepte stattgcfundcn. In der sogcnannten "zweiten Projektgellcration" 

wmde dcr innerstädtische Einzclhandel als neuer Citylogistik Akteur miteinbczogcn. Koopc· 

rative Logistikdienste an der Transportsenke sollien einc insgesamt rationcllere, betriebswirt~ 

schanlich rentablere Innenstadtlogistik und cine weitergehende Vcrkehrsrcduktion ennögli~ 

chen. Haupwrsaehe für die ebenfalls ernüchtcrnde Erfolgsbilanz dieser Citylogistik Bemü­

hungen wal' mitunter, daß dic angebotencn Dicnstleistungen nicht ausreichend mit den Logis· 

tikstrukturen und Serviccdiirfnisscn dcr Nachfrager abgestimmt waren. 

Ziel dcr vorliegcnden Arbcit ist daher die Ermittlung des Potentials eines dienstleistungs· 

orienticrtcn Citylogistik Modclls. 

Zu diesem Zweck wird ein fiktivcs Citylogislik System entwickelt. Dieses verfUgt über ver· 

schicdcne, bedarfsgcrecht konfigmierte Citylogistik Dienste, die eine hohc Aktcptanz bci dcn 

unterschicdlichcn Inncnstadt Ziclgruppcn, den Citylogistik Akteuren, erzeugen. Lediglich 

unter der Prämisse der Kunden· und Scrviccoricntierung des Cilylogislik Systems, so die An~ 

!lahmc, stellt sich bei allen Citylogislik Akteuren einc hohe Teilnahmcbcreitschan ein. Eine 

weitcrc Annahme, die getroffen wird, betrifft den Erfolg des inlcgraliven Citylogistik 
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Ansatzes: Durch die kooperative Abwicklung der Citylogistik Dicnste über einen 
System verbund stellt sich die M!lrktwirtschafllichkeit bei den operativen Betriebsabläufe ein, 
und ein signifikanter Biilldelullgsgrad wird bei den innerstädtischen Giiterverkehren erreicht. 

Im Mittelpunkt der empirischen Untersuchung steht deshllih die Analyse der Präferenzslruktu~ 
ren dcr Cilylogistik Aktcmc (= Innenstadtgewerbc, Endkundcn) und deren Entscheidungsvel'­
halten gegenüber illnov!ltiven Citylogistik Diensten. Diese Marktpl'Ognoscn werden mit Prog­

nosen zum logistischen Rationalisiel1lllgspotential der CitylogisLik Dienste kombiniert, um 
eine umfassende und solide Basis Ztll' Erfolgsbewel'lung eines dienstleistungsorientierten 
Citylogistik Systems zu erhalten. Damit die Relevanz des Systemansatzcs quantitativ belegt 

und qualitativ besser belll'teilt werden kann, wurde die Innenstadt von Regensbmg als Unter­
suchungsobjekt fiir eine neuorganisierte Stadtlogistik ausgewählt. Die theoretischen Analysen 

zum Potentilll von Citylogistik Diensten werden durch die pmklischen Erfahnmgen mit dem 

diel1stleistungsorientierten Citylogistik System RegLog® (kurz: ßQgcnsburgel' Cily.!Qgistik) 

abgcnllldet. 

Bislang ist keine Studie bekannt, die der Fragestellung n!lch der bedarfsgerechten Ausgestal­

tung von Cilylogistik Diensten nachgegangen ist und zur ErfolgskollIrolle VOll diellstlei­

stl.lngsorientiel'ten Citylogistik Systemen die Kriterien "Marktpotential" sowie "Logistikpo­
tential" angesetzt hat. 

Der inhaltliche Aufbau der Arbeit gliedert sich in 5 IIauplkapitel (vgl. Di!lgramm 1). 

Dillgml/ll/l J: Allfbtlll tier Ulllersllch,lllg. 

Quelle: Egelle Darstellullg. 

Kapitel 2 beleuchtet den Handlungsbedarf lind die RahmenbedingungeIl der Stadtlogistik in 
Regensburg zum Status Qua sowohl aus der Perspektive der betroffenen Zic1gmppen als auch 
der raumstrukturellen Gegebenheiten. Als möglicher Lösungsansatz für eine neuorg<lnisierte 
Stlldtlogistik wird die Kooperation der Citylagistik Akteure zugrundegelegt. Da mehrere ko-
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operative Maßnahmen denkbar sind, die innerhalb eines Citylogistik System realisiert werden 

könnten, werden zunächst der Verbesserungsbedarfund die Verbesserungsmöglichkeiten, die 

die verschiedenen Zielgruppen sehen, vorgestellt. Hierüber kann in Erfahrung gebracht wer­

den, welche Einstellung gegenüber kooperativen Maßnahmen grundsätzlich vorherrscht 

(= Koopel'ationsbereitschaft) und welche zielgruppenspezifischen Schwerpunkte flir eine Op­

timietlmg der Logistiksituation zu berücksichtigen sind. Weil bei der Markleinfiihrung von 

Innovationen, so auch bei innovativen Cilylogistik Dienstleistungen, mit Schwierigkeiten zu 

rechnen ist, werden desweiteren die erwarteten Umselzungsprobleme und die individuellen 

Einflußfaktorcn, die die Teilnahme einschränkcn könnten, erörtert. Die heterogenen Zielvor­

stellungen der Cilylogistik Akteure werden zusammenfassend in eincm graphischen Über­

blick dargestellt, um die Komplexität und die wirkenden Interdependenzen zu veranschauli­

chen. Um präventiv die Realisienmgschancen der Machbarkeit eines Citylogistik Systcms in 

Regensburg besser beurteilen zu können, wird cine Selektion der Citylogistik Akteure nach 

deren Kooperationsf.'ihigkeit (z.B. Betriebs-, Organisalionsstruklur) lind Kooperationsbel'eit­

schaft (z.B. persönliche Einstellung) vorgenommen. Ein Forecast auf das Teilnehmerpoten­

tial, das einer Beteiligung an einem Citylogistik Pilotprojekt aufgeschlossen gegeniibersteht, 

bildet den Abschluß der VorüberlegungeIl zu deli marktbedingten Citylogistik Ralldbcdil1~ 

gungen. 

Die räumlich-geographischen Gegebenheiten der Logistikabwickluflg im Funktionsl'aum In­

nenstadt und deren räumlich-zeitliche Strukturen werden im zweiten Abschnitt behandelt. 

Aus dieser Analyse erschließen sich dic wcsentlichen tl'anspoltlogistischen Parameter, übcr 

die sich die Ineffizienzen der Innenstadtandicllung der Transpoltwirtschaft zum Status Quo 

qualitativ als auch quantitativ beschreiben lassen. 

Die theoretischen Grundlagen zur Citylogistik werden in Kapitcl 3 dargelegt. 

Dem systemlheoretisehen Logistikbegriff folgend, wird die City-Logistik als Netzwerk bzw. 

Systemverbund definiert. Demnach werden übcr diese Maßnahme integrativ alle Logistikak­

tivitäten in einer Itmenstadt nach räumlichen und bcdarfsorientiClten Gesichtspunkten organi­

siClt. Bei einem dienstlcistungsorientierlen Citylogistik System werden, entsprcchend der 

Werlschöpfungskctte der Logistik, innovative City logistik Dienste von der Warenversorgung 

bis hin ZIU' Redistribution angeboten, die kooperativ und unter Aussehöpfung VOll Synergie­

potentialen über ein vernetztes System abgewickelt werden. Demzufolge können die Citylo­

gistik Dienste als Teilfunktionen der logistischen Weltschöpfungskclle festgelegt werden, die 

Citylogistik Aktcme werden als Nachfrage\' bzw. Träger dieser Aktivitäten bestimmt. 

Vorbcrcitcnd für dic cmpirischen Präferenzanalysen zu innovativen CityJogislik Diensten 

erfolgt eine definitorische Charakterisienmg und Abgrcnzung VOll Dienstleistungen, insbe­

sondere von Verkchrsdienstleistungcll, zu denen die Bestandteile eines Cilylogislik Systems 

zu zählen sind. Ergänzend werden die speziellen Implikalionen, die Dienstleistungen an die 
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Marktforschung stellen, aufgezeigl. Es wird feslgehalten, daß zur Untersuchung der akzep­

tanzfOrderndeIl Wirkung von Cilylogislik Diensten innerhfltb eines dienstleislungsorienlierten 

Citylogistik Systems spezielle Analyseinstrumente erforderlich werden, die in der Lage sind, 

die Akzeptanz bzw. Nutzungsbereitschaft der Citylogistik Akteure zu messen. 

Um den wissenschaftlichen Zugewinn, der aus dieser Studie resultiert, herauszustellen, wird 

ein chronologischer Überblick fiber die Citylogistik Entwicklungsphasen, d.h. beginnend bei 

den lranportlogistischen Modellen und deren Subvarianten, bis hin zu den dienstleistungs­

orientierten Modellen gegeben. In diesem Zusammenllflng werden auch die wesentlichen 

Wissensdefizite zu den Chancen und Erfolgskriterien von Citylogistik Diensten herausgeilr­

beitet. Die räumliche Verteilung der aktiven Citylogistik Referenzprojekte und deren 

Kategorisierung nilch der Art des Modellansalzes wird aufuauend auf einer bundesweiten 

Bestandsilufnahme knrtographisch veranschaulicht. 

Das Kapitel 4 behandelt die theoretischen Gnmdziige der Präferenzforschung und der Pro­

duktentwicklung. 

Weil die Kunden- und Serviceorientierung innerhalb eines dienstieislllngsolientierten Citylo­

gistik Systems eine zentrale Bcdeutung einnimmt, wird eine Auseinandersetzung mit dcn ver­

haltens- und entscheidungstheoretischen Präferenztheorien sowie mit dem Entwicklungspro­

zeß von marktgerechten Dienstleistungen erforderlich. Sie schalTcn eine theoretische Basis fiir 

die Erklärung von Kaufentscheidungen und Nutzel1Häferenzen. Die empirische Methode, die 

diesen Grundgedanken aufgreift und vermag, die entscheidungsrelevanten Determinanten 

noch vor der Markteinfiihrung zu bestimmen und quantitativ zu messen, ist das Conjoint­

Measurcment. 

Um die Eignung und Leistungsfähigkeit der Conjoinlanalyse (CA) zur Bestimmung von be­

darfsgerechten Citylogistik Diensten unter Beweis zu stellen, erfolgt eine ausfiihrliche Dar­

stellung zu den hierbei getroffenen methodischen Annahmen, den Einsatzgebieten, den tech­

nischen Vcrfahrensschritten und den Analysemöglichkeiten. In dicsem Zusanunenhang wer­

den auch die speziellcn Sondcrfonnen der Hybrid-Conjointanalyse (I-I CA) und der Choice­

Based Conjointanalyse (CBC) vorgestellt, die in der vorliegenden Untersuchung Anwcndung 

gefunden haben. Der Einsatz von Mcthodcn des Conjoinl-Measurement im Themengebict 

Citylogistik besitzt Pilotcharaktcr. 

Das Kernstück der Studie bilden der Empirieteil zu dcn Präferenzstrukturen von Citylogistik 

Akteuren gegenüber verschiedenen Citylogistik Diensten und die Prognose der hiermit crzicl­

bflren Markt- bzw. Logistikpotentiale in KapitelS. 

Zum Einsticg wird der Methodenkomplex kurz skizzicrt, der eingesctzt wurde, um die not­

wendigcn Gnllldlagen und Eingnngsdaten fiir die Präferenzanalysen am Fallbeispiel Regens-

4 
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burg zu eruieren. Zu den Grundlagen zählen die als besonders erfolgversprechend geltenden 

Citylogistik Dienste, die mit Hilfe von ExperLengesprächen und Benchmarksludien 

vorqualifiziert wmden und Vcrwendung bci der Ausgestaltung des fiktiven Untersuchungs­

objekts, dem Citylogistik System RegLog®, gefundcn habcn. Zu dell Eingangsdaten zählen 

sowohl die Präferenzwerte der Regensbmger Citylogistik Akteure (= Primärdaten aus Be­

triebsbefragungen) als auch die zugehörigen Logistikkennwerte (= Primärdatcn aus der 

Mengengerilsterhebung). Beide diencn als Input fiir die conjointanalytischen Marktsimulatio­

nen. 

Die bislang offene Frage, die es zu klären gilt ist, ob bzw. inwieweit ein an den logistischen 

Bedürfnisstrukturen ausgcrichtetes dienstleistungsoricntiertes Cilylogistik System die Teil­

nahmebereitschafien der Citylogistik Akteurc erhöhen und damit die Erfolgschancen einer 

Cilylogislik steigcrn kann. Zur Strukturierung der komplexen Untcrsuehungsaufgabc werden 

zentrale Fragestellungcn und grundlegendc Hypothesen aufgestellt und zusammcn mit dcm zu 

analysierenden RegLog® Systcm vorgestellt. Die Klassifizierung von favorisicrten und weni­

ger favorisierten Citylogistik Diensten je Citylogistik Zielgl1lppe wird durch die Berechnung 

der relativen Merkmalswichtigkcilcn ermöglicht. Übel' eine Benefitsegmentierung, dic wie 

alle Auswertungen auf den TeilnutzcllwerLen dcr Probanden basiert, können die Unterschiede 

in den Nutzungsllcigungen der Citylogistik Akteure aufgedeckt werdell. Ebenso wird dadurch 

die Bildung von homogenen Marktsegmenten möglich. Mit Hilfe dieser methodischen 

Schritte werden dic individuellen Präferenzll1t1ster der Nachfrager von Cytylogistik Leistun­

gen hcrausgearbeitet und die teilnahmcsteuernden Cilylogistik Dienste identifiziert. 

Das Potcntial dcs RegLog® Citylogistik Systcms kann bestimmt werden, indem die erkannten 

Präferenzstl'llkturen und dic Teilnahmebereitschaften zueinander in Beziehung gesetzt wcr­

den. Diese Marktsimulationcn vollziehcn sich in mehreren VerfahrensschriLLen, in deren 

Rahmen jeweils voneinander unabhängige Teilabsehätztlllgcll zum Potential vorgenommen 

werden, tlIn die Reaktionsmechanismen des Systems in Erfahrung zu bringen. ßeispiclsweise 

wird so die Korrelation zwischen der Einfiihrung von Gnmdgebührell fiir die Inanspruch­

nahme von Citylogistik Dienstcn und der Teilnahmcquote gcprüft. Auch der Einfluß ver­

schieden mit Citylogistik Diensten ausgestalteter SystemvarianteIl wird getestet. Z\II' ab­

schließenden Beurteilung des GesamtpotentiaIs dcs dienstleistungsorientierten Citylogistik 

Modells wird ein mathematisches Gesamtmodell erstellt, in dem die Teilergebnissc ZlISal1l­

mengefiihrt und verdichtet werden. Ausgehend von einer Citylogistik "high vcrsion", die über 

ein vielHiltiges Angebot an City logistik Diensten verfUgt, werden die maximal und minimal 

erzielbarCIl Teilnehmeranteile und die erziclbaren logistischen Biindelungswirkungen pro­

gnostiziert. Ein Systell1vergleich wird mit eincr alternativen Ausgestaltungsvariante herge­

stellt, die als "small version" nur wenige attraktive Cilylogistik Dienste vorweist. Übel' die 

Höhe und die Spannwcite der marktstrategischen Kennziffern (= Teilnehmeranteil) und der 

transportlogistischen Kennziffern (= Bündelungsgrad) können die minimalen und maximalen 

Erfolgschancen des dicnstlcistungsorientierten Systems abgelesen werdcn. Abgerundet wird 



1 Zielsetzung und Autbau der Arbeit 

die Effiziellzbcwcrlung mit eincr Auswcrtung zur Raumwirksamkeit alternativer Kooperati­

onsformen des Cilylogistik Dienstes "ßclicfcl'll11gsscrvicc". Dicsc basicrt auf eincm Gcogra­

phischcn Infollllatiollssystem (GIS). 

Die Auswcrtung dcr cmpirischen Ergcbnisse zum Präfcrenzverhaltcn von Gewerbebetrieben 

erfolgt getrennt von der Auswertung der Endkulldcnpräfcrcnzcll. 

Die Ausfiihrungen in Kapitel 6 spiegeln die Rahmenbedingullgen dcl' Markteinführung von 

Citylogistik Dienstcn aus der Perspektive des Anbicters cines Citylogistik Systems wider. 

Das Ziel dieses Kapitels ist, praxisrclevante Handlungsanleitungcn, die cs beim Aufbau eines 

dienstleistungsorientiertcn Citylogislik Systcms zu beachten gilt, zu vermitteln. Deshalb wer­

den je Citylogistik Dienst die spezifischen Erfolgs- und Mißerfolgsfaktorcn der Marktcinfiih­

rungsslrategie aufgeführt. Ausgangspunkt der übcrlegungen ist jeweils eine Siluationsbe­

schreibung der vorherrschenden MarktbedingungeIl (z.B. Politik, Recht, Wettbewerbssilua­

tion), der Kooperationsbercitschaft dcr zu involvierenden SchniUstellenpll\"tner sowie die Be­

trachtung der entstehenden Produktionskostcn bzw. der Wirtschaftlichkeit des betrcffendcn 

Citylogistik Dienstes, Zur Veranschaulichung der Erfolgsallssichten von Citylogistik Diensten 

wird als Refere~zbeispiel der bislang erreichte Status Quo der RegLog® Dienste herangezo­

gcn. Als das maßgebliche und strategisch bedeutsamste Instrument zur Citylogistik Koopera­

tionsbildung wird dic Durchfühmug eines oJlcrativen Pilotbetriebs herausgestellt, der auf der 

Citylogistik Basisdienstleistung "Beliefenmgsserviees" aufbauen sollte. Das Engagemcnt von 

Pionierbetrieben sowie immatelielle bzw. materiellc Unterstützllngslcistungen währcnd einer 

zeitlich befristeten Testphase sind wcitcre GnmdvoraussetzlIllgcn. Für den Bestand bzw. die 

Weitcrentwicklung eincs Citylogistik Systems dagegen kristallisicren sich als wesentliche 

Erfolgskritcricn eine llIlgcJlasste Organisationsstruktur sowie das Vorhulldenscin ciner neu­

tralcn Managementfunklion heraus. 

Der wissenschalUiche Zugewinn dieser Studie ist in der Beschäftigung mit dcn Mal'ktcrfor­

dernisscll und Erfolgsaussichten von Citylogistik Dienstcn zu sehen, Der pra.ktische Zuge­

winn hingcgen liegt in der Bcreitstellung VOll Planungsgrundlagell fiir künftige Citylogistik 

Vorhaben. Aufgrund der umfassenden theorctisehen Flindierung des Wissenstands zu dienst­

leistmlgsorientierten City logistik Systemen einerseits, und der Offcnlcgung der Praxiserfah­

rungcn aus dem mehrjährigen Betrieb der Regensbllrger Citylogistik andererseits, dürften die 

nachfolgenden Ausfiihrungen wegweisenden Charakter fiir dic "Cilylogislik Systcme der 

drillen Generation" haben1
• 

1 Im Folgenden wird der Vereinfachung wegen die Schreibweise Citylogistik Dienste, Citylogistik Akteure usw. 
ohne TrennsIrich verwendet. 
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2 I-Iandlungsbedarf für ein dienstleistungsoricntiertes Citylogistik Systcm 

2 Handlungsbedarf für ein dienstleistungs orientiertes 

Citylogistik System 

2.1 VOl'iiberlegungen 

Wie bei allen Innovationen ist seitens der Nachfrager auch bei Citylogistik Dienstcn mit 

Schwierigkeiten bei der Umsetzung zu rechnen. Deswegen wird die Akzeptanz eincs Citylo­

gistik Systems nicht allein durch objektive Merkmale wie etwa d8S Preis-/Leislungsverhältnis 

der Citylogislik Dienste bestimmt werden. In weitaus stärkerem Maß werden subjektive Fak­

toren die TeilIlahmeentscheidung der involvicrten Gewerbebetriebc beeintlußen, wie z.B. 

die Fähigkeit bzw. die Bereitschaft zu betriebsübergreifenden intra- oder illterbetrieblichen 

Kooperationcn, 

die finanziellen Möglichkeiten zu Investitionen oder auch 

die grundsätzliche Aufgcschlossenheit gegenüber Innovationen2
• 

Obwohl die angedachten Citylogistik Dienste die Wettbcwerbsmhigkcit allcl' betroffenen 

Zielgmppell stärken und sichern können, ist zunächst eine abwartende Haltung gegeniiber 

diesen Logistikinnovationen und damit auch gleichermaßen gegenüber jeglicher Kooperati­

onsbildung zu erwarten3• 

Denn für Innovationen ist grundsätzlich ch[lrakteristisch: 

Ihr Neuhcitsgrad im Vcrgleich zur derzeitigen Situation, 

• die mit ihnen einhergehende Unsicherheit und das Risiko hinsichtlich der Durchsctzbar­

keit4, 

• die Komplexität in Bezug auf den Umsctzullgsprozeß sowic 

• ihr Konfliktgehalt beziiglich der Maßnahmcn und Bcteiligtens. 

Die Schwierigkeiten, die sich bei der Implementie1'llng eines aufvielHiltigell Dienstleistungen 

basierenden Citylogistik Systems ergeben werden, beruhen neben den eben angefiihrten Inno-

1 Vgl. Batzreld, U. (I 992b), S. 167; Strauß, S., lI,a. (1995), S. 391, Oexler, P. (2000a), S. 70. 
1 Vgl. o.V. (1996g). 
4 Innovationen stellen ans betriebslVissellschafilicher Sicht Investitionen mit hoher Unsicherheit dar (vgl. 
Hauschildt, J., 1993, S. 3 15). Meist fordern sie einen hohen Kapitaleillsatz, jedoch sind ihre Erfolgsaussichtcn im 
Vergleich zu herkömmlichen lnnovalionen, wie etwa Konsum- oder Produktionsgiitem, nicht leicht zu bestim­
mett 
S Innovationen sind allgemein Einfiihrut1gen vcrfahrenstechnisch uud wirtschaftlich llut7.barcr "Neuenmgen". 
Hierzu zählen Produkte und/oder Dienstleistungen sowie Verfahren in Produktion, Management und Organisa­
tion (vgl. Eckstein, W.E., u.a. (1998), S. 61). 
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2 Handlungsbedarf fiir cin dicnstlcistungsoricnticrtcs Citylogistik Systcm 

vationshcmmnisscn übcrwicgcnd auch auf dcr Hctcrogcnität der bctciligten Untcrnehmcn 

(vgl. Diagramm 2). 

DiagramIlI 2: Zielsystem der Citylogistik AktelIre. 

ElnzelhBndel. Handwork 

• Kunden-und Umsalual11enslelgem 

Stlidto, Kommunen 

• Attraktivität des EInkaufslandaltes 
Innenstadt erhöhen 

• Verkehr und Umwelt, bezogen auf 
• Konkurrenzlählgkoil gegonübor 

Einkaufszentren und Großhandel 
erhöhen 

• Tägliche Beliefo/Ungsmodl 
opllmioron und Worenoingong 
koordinieren 

<IIilIIlio---------~ .. II>--1 ~~~~I~~:~e~~~~rvrJ~a~~;kohr, 

• Wort- und Roslslollo. 
Verpackungsmatorial enlBargon 

• Günstigo Kandilianen gegenüber 
Speditionen auslmndeTn 

• Lagelflächen einsparen 

Spedltlllnen, Transportbeiriebe 

• Transporlkoslen durch die 
MinImierung von Tauron und 
Fahrtzahlen senken 

• Ausloslung mhähen und Anzahl der 
elngeselzton Lleferfohrzougo 
verrlngem 

onUas!on 
• Transpart- und Fahrzeugströme In 
dio!llI16nstadl reduzieren 

• PasitiVll Marlmling- und PR-Effekte 
erzielen 

Verbraucher, Besucher 

• Endkundenollenllerle 
Sevlceongebote nutzen 

• Qualität des Kundonservlce elhöhen 
• "Lebens· und elnkoulswelle' 

tnnenstädle schalfon 
'Ellebnlsfoum Innenstadt erfahren 

• Aufenthallsdauer I Wartezeiten bel 
(Problem-) Kunden reduziemn 

'Synergleeffekle und 
Kostenersparnis durch BOnderung 
von Warenslrömen erreichen 

'Reglonalloglstik anstreben 

<11l1li..,--------.,"'11>--1' Elnkaulsflexib11ltät sielgern 

Quelle: Oexler, P" 1/.(1. (19Y9b), S. 332. 

Dcnn damit vcrknüpft sind cinc Viclfalt an Bctricbsstrukturcn, Untcrnchmcnslcitlinicn und 

logistischcn Anforderungcn. Es ist dcshalb davon auszugchcn, daß sich der potentiellc 

Nutzcrkrcis dcr Citylogistik Dicnstc auch äußcrst hctcrogcn hinsichtlich scincr Intcrcssensla­

gen und Nutzungsbcrcitschaftcn vcrhaltcn winl6
• 

Während sich innerhalb der Transporibranche vornehmlich die Stiickguuransporteure von 

ciner Citylogistik Koopcration eine Verbessenillg der problematischen Beliefcrungssituation 

im Stadlzentntm erhoffen, werden sich die Paketdienstleistcr aufgnllld von rigiden CI-Vorga­

bcn chcr von dcm Koopcrationssystcm distanzicrcn. Dic mcistcn Einzclhändlcr sowic wcitcrc 

innerstädtische Gcwcrbetrcibcndc wicderum strebcn übcr das ncuc Dicnstlcistungsangcbot 

cinc Vcrbesscrung dcr bctriebscigcncn Logistikstrukttll'cn an. Ausserdcm dürftcn dic Citylo­

gistik Dienste fiir diese Zielgruppe auch allein schon aus Weubewerbsiiberlegungell heraus 

6 VgL HOlzfeld, U. (1992b), S. 163; I-Ialzfeld, U., u.o. (1994), S. 647. 
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2 Handlungsbedarf für ein dienstleishmgsorientiertes Citylogistik System 

von besonderem Interesse sein, Gerade die endkundenorientierten Services verfiigen über 

ausreichende Möglichkeiten, um die StandOltvorteile der Innenstadt gegenüber dem Handel 

auf der "GrOnen Wiese" gezieltel' auszuschöpfen und hieliiber eine erhöhte El'l'eichbarkeit 

sowie Servicequalität für die Endkunden zu erzielen. Das Entscheidungsverhalten der End­

kunden in Bezug auf neue City-Dienstleistungen wird hingegen im wesentlichen durch die 

individuellen Verhaltensweisen, d,h. Konsulll- und Einkaufsgewohnheiten aber auch durch 

die bisherigen Mobilitätsstrukturen, beeinflußt werden 7• 

Schwierigkeiten können sieh bei der Markteinfühnmg der Cilylogistik Dienste auch aus dem 

Grund einstellen, weil die teilnahmebereiten Betriebe dem neuen Dienstleistungsangebot in 

Abhängigkeit vom bereits vorhandenen Logistik- und Serviceangebot im eigenen Betrieb eine 

unterschiedliche Relevanz beimessen werden. Diesen Bedenken muß umso mehl' Beachtung 

eingeräulllt werden, weil der Großteil der potentiellen Teilnehmer noch keine Erfahrung mit 

Citylogislik hat und befürchtet, daß die kooperativen Maßnahmen direkte Auswirkungcn auf 

die eigenen Geschäftsbelange haben können. 

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Kooperatiollserwarlungen lind -hemmnisse, 

die mit der Umsetzung von Citylogistik Diensten einhergehen, strukturiert flach den einzelnen 

Zielgmppen, umrissen. Hierbei kristallisieren sich die eillzclbetricbliehen Faktoren, die 

direkten Einfluß auf die Teilnahmeentscheidung an einem Kooperationsmodell wic dcm eines 

Citylogistik System haben, heraus. Anschließend erfolgt eine Darstellung der Koope­

rationsbercitsehaft. 

2.2 Kooperationen als Lösungsansatz 

2.2.1 KOOllcl'atiollscl'wal'tungclI TI'ßIIspol'tdicIIstlclstcl' 

Die Transportwirtschaft sicht sich seit Ende der 80er Jahre aufgrund der schwieriger werden­

den Verkehrs- und Wirtschanssituation (z.ll. klcinenverdende Sendungseinheiten, häufigere 

Zustellrhythmen) in den Stadtzentren einer Kostcnstcigenmg und gleiehzcitig abnehmenden 

Transportpreisen gegenüber, die bedingt durch exogen wirksame Dcregulicrungs- und Inte~ 

grationseffekte um ca. 20-30% sinken8
• Dic Branchc ist wegcn der liickläufigell Erlössituation 

gezwungen, auch im innerstädtischeIl Verteilverkehr nach effizienzsteigemdcll Maßnahmen 

zu suehcn. Daß Hir Speditioncn ein erheblicher Handlungsbedarf besteht, zeigt die Kosten­

verteilung im Bereich des Verteilverkehrs (Diagramm 3). 

1 Vgl. WiUcnbrink, P., (1993b), S. 22. 
8 Vgl. i'Janco Consulling GmbH 1988. S. 301f. 
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2 I-IandlungsbedlLrf fiir ein dienstleistungl;orientiertes Citylogistik System 

Diflgl'tlllllll 3: Ko.~teJJvertcilllllg im Nahvcrkehr l'OlJ Stiickgll!spetlitiolJen 

Hauptlauf 
16,0% 

Umschlag 
Eingang 

5,3% 

AdmInistration J 
Verwaltung J 
Zustellung 

22,7% 

Umschlag 
Ausgang 

5,3% 

Quelle: lVillel/brink, P. (1995), S. 35. 

Administration I 
Verwaltung I 

Verlauf 
25,5% 

Vorlauf 
9,7% 

Zustellung 
15,5% 

Mit Hilfe kooperativer Strategien lind den damit verbundenen Synergien sollten ca. ab dem 

Jahr 1990 die bislang ungenutzten Efflzienzsleigerungspolentiale im städtischen Lieferver­

kehr freigesetzt werden9
• So wurden in der darauffolgenden Zeit von zahlreichen 

Speditionsunternehmen Kooperationen initiiert, um die eigene .,Innenstadt- bzw. Citylogistik" 

zu optimieren, Rationalisierungspotentiale aus der Zusammenarbeit mit Wettbewerbern zu 

erschließen und gegebenenfalls um zukunl1strächlige neue Geschäftsfelder auszlIweitcn lO
• Die 

strategische Komponente von Kooperationen weist darauf hin, daß die Partnerschaft der Er­

schließung von markt- und kundenorientierten Potentialen dieni, indem eine iiberbetriebliche 

BUnde1ung von Fiihigkeiten erfolgt. Diese kommen in Form von neuen Logistikdiensten zu 

konkurrenzfrlhigen Preisen zum Ausdruck. Strategische Allianzen in der Transporlwhtschaft 

9 Zur Delinition von "Kooperation" bzw. "strategischen Allianzen" vgl. Bidlingillcicr, J., 11.11. (1967), S. 357; 
Eckstein, W. E., lI.a. (1970), S. 171ff; Grochla, Il (1972), S. 2ff; D(i]fer, E. (1984), S. 36; ßackhsus, K. (1987); 
Bea, F. X. (1988), S. 2522; Bsckhaus, K. (1990); Eckstein, W. E., n.s. (t991), S. 14; JOnemsnt1, R, u.a. (1992), 
S. 155f; Tietz, ß. (1993), S. 253f; Wecker, G. (1993); Krnmpe, 11. (1994); Auen, D. (1995); He11tcr, R. (1995), 
S. 66; Aberle, G. (1996), S. 77; Forschungsgcscltsehaft fUr Straßen- uuu Verkchrswcscn C.V. (FGSV) (1997), S. 
57. Nach Bcnisch, W. (1973), S. 70; Unter Kooperation wird allgcmcillhin die koordinierte oder gcmcinsame 
ErfUlluug von Tcilautgllben durch rechtlich und wirtschatllich sclbständige Untemehmcn vcrstanden. Sie ist auf 
liingere Zeit lUlgelegt und dient der Fördel1lng eincs gcmeinsamen Ziels, das durch die pa11nersehafiliehe Zu­
saull11enarbeit mit einem hohcn AusmllJl an Effektivität und Effizienz verfolgt wird. Kooperationcn bringen 
Ld.lt Vorteile fUr die Volkswirtscbaft, da sie die Leistungsf.ihigkcit und die Wellbewerbsf.ihigkcit steigern. 
Diers, F. (1977) gibt einen umfassenden Übcrblick iiber die ökonomischen Vorteile von Kooperationen in der 
Tronsportwirtschaft. Eckstein, W. H., 11.11. (1998) dagegen behandelt die speziellcn Prozesse und Hemmnisse von 
Tronspoftkoopcrationcn. 
10 VgJ. Willcnbrink, P. (1995), 34f: Zur Erhöhung des Kostcndcckungsgrodes im Nahverkehr haben 
innerbetriebliche Maßnahmen zur Effizienzstcigerung bzw. die Akquise von zusätzlichem Transportoufirägen 
die höchste Relevanz. Eine Zusammenarbeit mit Wellbewerbem wird erst nach Ausschöpfung der eigenen Po­
tentiale realistisch. Eine Kostenbeteiligung der Kunden scheint nicht durchsetzbar. 
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2 Handlungsbedarf rur ein dienstleistungsorientiertes Cilylogistik System 

stellen somit eine Alternative gegenüber den Unternelllllenszusammenschliissen (= Fusioncn) 
darlI, 

Für die Speditcursbranche ist Citylogistik demzufolgc immcr dann ein lohnendes Ziel, wenn 

es in einer Transportkooperation gelingt, dic Organisation von Innenstadtsendungen hinsicht­

lich der Logistikabläufc rationcllcr zu gestalten und zu optimieren, so daß LeerfahrteIl ver­

mieden und die Fahrzeugauslastung sowie die Touren- bzw, Sendungsverdiehtung erhöht 

werden könuen, 

In diesem Zusammenhang verfolgt einc Citylogistik Kooperation dic IUcngenmäßige, raum­

zeitliche und funktionale Zusammenfassung von Inncnstadttransporten l2, Durch die Bildung 

von .horizontalen bzw. interbetrieblichcn Kooperationen mit Wettbewcrbcrn streben vor­

nclllnlich dic SHickguttransporteurc unter den Speditionen eine Biindclung der inuenstadtbe­

zogenen Warenströme an ll
, Ökonomisch betrachtet, ist am Konzept einer Citylogislik vorteil­

haft, daß fiir alle Beteiligten ein Nulzenztlgewinn aus der Kooperation entsteht. Ohne die be­

triebsiibergreifcnde Organisation der Innenstadtvcrkehre würden die Logistikakteurc dagegen 

nur ein nicdrigcres Nutzenniveau realisieren l4, Aufgrund der erzielbareIl Größen- und 

Verbundvorteile (= economies ofsealc I scopc) ist auch die gemeins81ne Abwicklung weiterer 

logistischer Teilaufgaben sinnvoll, Z.B. das Poolen von Lagerkapaziläten, die kooperative 

Abwicklung der Entsorgungslogistik u.ä., da aueh in diesen Logistiksub~)'stemen nichtUllcr­

hebliche Synergiepotentiale vermutet wenlen l5• 

Die Verbessenlllgen, die sieh Regensburger Transporteure VOll einer kooperativen Abwick­

lung der Innenstadtlogistik erwarten, zeigt das Diagramm 4. 

II Zur Fördenulg der Innovalionsfahigkeit slehen Unternehmen eine Vielzahl unlerschiedlicher Maflnahmcn UllO 

Verfahren zur Vcrfiigung wie z.B. Kooperationen. In beslimmlen Geschäftsbereichen können so zcil- uno kos­
tenrelevante Vorleile erschlossen werden, fiir die allein die eigenen Ressourcen nicht ausreichen würden. 
12 Vgl.lhde, G. 8. (1984b), S. I3f; Trümper, 'l"h. (1996), S. 6. 
1l Vg1.l1ule, G. ß. (1984b), S. 13f. Unter St(iekgut werden Ladungseinheilen bezeichnet, die als verpackle bzw. 
unverpackte Güter von Spedilionsfinnen bis etwa 3 Tonnen Gewichl befOrdert werden. Eine Stüekgutsendung 
lastet das Transportmittel nie vollsländig aus, deswegen wird sie !lHufig im gebrochenen Verkehr befOrdert ("gI. 
Klaus, P., u.a. (1998), S. 429f.). 
14 VgJ. Vahrenkamp, R. (1995), S. 470. 
IS VgJ. Wittenbrink, P. (1994), S. 254; o.V., (1994), S. 17. 
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2 Handlungsbedal'ffiir ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System 

Diflgrflllllll 4: Vel'bessertlllgsber/tll'fim Ntlhvel'kelll' VOll Regelulmrger 

Quelle: Eigel/e Erhehuugeu 1996. 

Bemerkenswert ist, daß im Vergleich zu allen anderen vorgegebenen Zielsetzungen, die Aus­

laslung der eigenen Umschlaganlagen und der eigenen Fahrzeuge als relativ unwichtig em­

pfunden werden. Dies könnte zum einen bedeuten, daß sehr viele Unternehmen bereit wären, 

ihr Transportvolumen eventuell in das Citylogistik System einzuspeisen. Zum anderen könnte 

sich darin aber auch nur die große Überzeugung der TnmsJlortdienstleister vom hohen be­

triebsinternen Optimienmgsgrad widerspiegeln, der einer Citylogistik Kooperation eher hin­

derlich entgegenstehen würde. 

Die wichtigsten Zielsetzungen sind indes die Reduzierung der Wartezeiten und die Kosten­

senkung bei der innerstädtisehen Warenfeinverteilung. Die Ergebnisse legen den Schluß nahe, 

daß aus Sicht der Betriebe die derzeit auftretenden Transportkosten dureh die Reduzierung 
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2 Handlungsbedarf fiir ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System 

von Slandzcitcll und durch die Scndungsvcrdichlung erfolgen soll, wenigcr durch eine 

Tomenverdiehlung und Rcduzicnlllg der Fahrleistungen der Verteiler-Lkw. Allgemeine Ver­

besserungen, die eine Citylogistik Kooperation ebenfalls mit sich bringt, wic 7..0. vereillfhchte 

Absprachen mit der Kommune bzw. den Empf.-ingel'l1 sowie ein Imagezugewinn, sind zwar 

wichtig, liegenjedoch im Mittelfeld der Nennungcn. 

Innerhalb der Regensburger Transporlwil'tschafi differiert dic Wichtigkeit einzelner Verbes­

serungsansälze teilweise sehr (vgl. Diagramm 5). 

Diagramm 5: Vel'bes!<J'el'ulIgsbe(lal'jim N(lhvel'kel,,' VOll Regcmblll'gcl' 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

Die ZUIll Teil großen Abweichungen der Kooperationserwartungen von Spezialtransporteuren 

und Entsorgungsdienstcll von dcl' übrigen Meinung liegt in ihrem hohen Spezialisierungsgrad 
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2 I-Iandlllngsbedarffiir ein dienstleistllngsorientiertes Citylogistik System 

begrlindel. Für die Stückgutspeditionen sind dagegen die bereits erwähnten Kostellsenkungs~ 

argumente das zentrale Teilnahmekriterium einer Citylogistik Transportkooperation. 

2.2.2 Koopcrationscl'wal'tulIgclI InnCllstadtbctl'icbc 

Als wichtige Ziele eines Citylogistik Systems erachten die Gewerbebetriebe der Regellsburger 

Altstadt die "Reduziel'llng der SchadstolT- und Lännbelastung" sowie die "Verbesserung der 

Verkehrssituation" (vgL Diagramm 6), 

5,24 

Quelle: Eigelw Erllebu/Jgell 1996. 

_ EH 

mHW 
c:::J Dl 
D GH 

, ... 

Eine Optimienlllg der illnerstädtischen ßeliefel1lngs~ und Entsorgullgssituation sowie des 

Kundenservices werden zwar fiir wichtig empfunden, nmgierell aber unter denjenigen Ziel­

setzungen, denen eher eine nachgeordnele Wichtigkeit zukomm!. Möglicherweise deutet diese 

negative Bewertung auf das mangelnde Servicebewußtsein der Innenstadtbetriebe hin, oder 

aber den Citylogistik Diensten wird, in Unkenntnis deren Leistungsfiihigkeit, das erforderli­

che Potential schlichtweg nicht zugeschrieben, 
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2 Handlungsbedarf fiir ein dienstleistungsorientiertes Citylogistik System 

2.2.3 Koopcratiollshcmmnissc Transportdicllstlcistcr 

Wie in Diagramm 7 zu erkcnnen ist, sind sich die in Regensburg zu Cilylogistik Diensten 

befragten Transportdienstleistel' tiber die zu erwattenden Schwierigkeiten bei der Umsetzung 

nicht schliissig, 

Diagramm 7: Erwartete Schwierigkeitefl bei der Umselztmg eil/es Citylogistik 

Alle zu bewertenden Möglichkeiten weisen Werte zwischen 3,5 und 4,5 (= Bereich "unent­

schieden") auf. Tendenziell wird von dieser Zielguppe unterstellt, daß die größte Herausfor­

derung darin bestehen wird, den fiir die Einrichtung des Citylogistik Systems notwendigen 

Verwaltungs- bzw. Verhalldluugsaufwand beherrschbar zu gestallen und genügend teilneh­

mende Speditionsunternehmen in der Region Regensburg zu finden. 

In einer Studie zu den erwarteten Kooperationsproblemen VOll Citylogistik Transporteuren im 

Raum Dtisseldorf kristallisieren sich ebenso keine signifikanten Problemfaktoren heraus. Je­

doch wird bei Zustandekommen einer Citylogistik Kooperation vergleichsweise großer Wert 

auf die Sicherung des Kundenschutzes gelegt, auf das Vorhalldensein von Kontrollinstru­

mentarien gegenüber den Partnerbetrieben und auf die Möglichkeit, auch während des laufen­

den Betriebs noch Modifikationen an den Citylogistik Vereinbarungen (z.B. Abläufe, Preis­

gestaltung) vornehmen zu kötltlCn l6
. 

16 Vgl. Wiltcnbrink, P. (1995), S. 95ff. 
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2.2.4 Koollcrationshcmmllisse Einzelhlllldcl 

Auch der Regensburgel' Einzelhandel wurde zu vermuteten Problemen bei der Einfiihrung 

eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systcms in Regensburg bcfragt (vgl. Diagmmm 

8), 

Die Bcdenken des Ihndels richten vor allem auf die Unvereinbarkeit des Citylogistik Leis­

tungsllngcbots, den gewerbeorientierten Citylogistik Diensten, mit dem bcreits bcstchenden 

Logistikstrukturen im eigenen Betrieb. Von den Einzelhändler wird zudem angefiilut, daß ein 

wesentlicher Grund fiir Schwierigkeiten bei der Umsetzung von endkllndenorientierten City­

logistik Dicnsten die vermutlich geringe Akzeptanz durch die Kunden selbst sein wird. Im 

Vergleich zu allcn weitcrcn Inncllstadtbetricben wird diesem Aspekt überdurchschnittlich 

hohe Relevanz beigemessen. 

Diagrallllll 8: Erwartete SclllvierigkeitelJ bei dcl' Umsct'llltlg citles Cit)'logi.~tik 

Quelle: Eigene E/'hebwJgelJ J 996. 

Um den vermuteten Vorbehalten gegenüber dem Beitritt zu einem Cilylogistik System gnmd­

sätzlich begegnen zu können, solltc vor allcm die Markteinfiihnmgsphase werbewirksam mit 

verschiedensten Marketingmaßnahmen des Citylogistikers bcgleitet werden. Die künftigen 

Nutze)' werden so frühzeitig an die Innovationen, d.h. die Citylogistik Dienste, hemllgefiihrt. 

Die Ziele der Kommunikation sind dabei viclJ';iltig. Sie beinlmlten z.B. die Information allel' 

Citylogistik Zielgruppen (iber dic Vortcile der Citylogistik Dienste, die I-Ierbeifiihrung eines 

Intel'essensausgleichs zwischen dcn gcgensätzlichen Meinungen der involvierten Institutio­

nen, Verbände oder Gewerbebetriebc sowie die Motivation der Nicht-Nutzer zur aktiven Be-
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teiligung und Inanspruchnahme der Cilylogistik Dienste17
• Die PR~Arbeit hilfi aber auch Pio~ 

nicrbetricbc unter den Unternehmen zu mobilisieren und öffelltlichkeitswirksam aufzubauen, 

da ihnen aller Wahrscheinlichkeit naeh die ausschlaggebendste Rolle fiir die Teilnahmebereit­

sehafi aller übrigen Innenstadtbelriebe ;.mkommen wird. Diese Vorzeigebetriebe werden in der 

Außenkommunikation eine nicht unerhebliche Rolle spielen und auf die noch unenlschlossen~ 

en Betriebe einen nicht zu unterschätzenden Naehahmungseffekt ausüben18
• 

2.2.5 RealisicI'ungschanccn und Teilnahme an eInem City logistik Pilotprojckt 

2.2.5.1 Tl"allsportdicllstlelster 

Obwohl sich die im Raum Regensburg ansässigen Transportdienstleister bezüglich konkreter 

Probleme bei der Realisierung von Citylogistik Diensten nicht sicher sind, ist ihre Gnmdhal­

tung gegenüber einer Umsetzung eines neuen Logistikangebots sehr positiv. 

Immerhin 75% der allalysielten Transportunternehmen hallen, nachdem sie sich im Rahmen 

der Betricbsbcrragung ein deutlicheres Bild von dem Kooperationssystem machen konnten, 

eine Umsetzung in Regensburg zumindest fiir "vielleicht" möglich (vgl. Tabelle 1). Die ver­

bleibenden 25% sind zum Teil unschlüssig iiber die Realisierungschancen, aber zum Großteil, 

unter anderem aueh systembedingt, nicht in der Lage, an einer Citylogistik Transport­

kooperation teilzunehmen. 

Tabelle 1,' Realisiel'/lIIgsclulllcell eil/es Citylogistik Systems in Regellsburg /lud Teilnahme 

Quelle: Eigene Erhebungeu /996. 

Dennoch wUrden einige der lokal bzw. regional ansässigen Transportfirmen sogar an einem 

Citylogistik Pilotprojekt teilnehmen. Insgesamt 85% der Betriebe sind lallt der Befragung 

11 Vgl. ßrelzke, W.-R., tl,a. (1993a), S. 706. 
I~ Vg1. Gwillllcr, R. (1994). 
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immerhin bereit, sich "vielleicht an eincm Tcstlauf zu beteiligen". Da diese Aussagen jcdoch 

kcinc verbindlichcn Zugcständnisse dargcstcllt haben und die Teilnahmeentscheidung wohl 

mchr von der späteren Systemausgestaltung mitbestimmt wird, ist dieser hohe Prozcntanteil 

eher als Stimmungsbarometer zu bctrachten und darf deswegen auch nicht überbewertet wer" 

den. Vielmehr spiegeln diese Welie die gnmdsiitzliehe Aufgeschlossenheit dcr TranspOltwirt" 

schaf! gegenüber cincr ncuorganisierten Innenstadtlogistik und kooperativen Citylogistik 

Diensten wider. 

2.2.5.2 Alle Ziclgl'llPPCI1 

Neben den TranspOltdienstieistem sind auch allc wciteren Zielgruppen von den Realisie­

nmgschancen eines Citylogistik Systems in Rcgcnsburg iiberzcugt. Immerhin die I-Iälfie aller 

befragtcn Betricbsstättcn sprechcn sich fiir die Umsetzung aus (vgl. Tabcllc 2). 

Tabelle 2: Re{/fisierllllgsclulllcell c;nes Citylogistik Sy!>·tcms ;/1 Regellsbllrg /lml Teillwllmc 

(/1/ eillem Pilotprojekt - alle Zielgl'llPPclI. 

;;;c i>; 44 37 

OrQ-n-~iiol-~i~P ~ro:iq ~Jrufc'h/:~- SB " 
(,i «',i.< '0 44 

I Ho\,luod ·i".,',,;. 60 40 

'rrl,l-ris-PQI1~I!l!1~li\lIIll\lr-;i - 54 54 

sumni~/MU-l:Mvi9i:-i . " 47 

Quelle: EIgene Erhebungen 1996. 

Die Abfrage zeigt aber auch, daß ein Pilotprojekt, bci dem die Citylogistik Dienste in der Pra" 

xis getestet werden können, aufgroße Zustimmung trifft. Während der innerstädtische Handcl 

und die Handwerksbetriebe mit ihren Wertungen untcr dcm Durchschnitt aller weiteren City­

logistik Zielgruppen liegen, ist tendenziell die TranspOliwil'tschaft, gefolgt von den innerstäd­

tischen Dienstleistungs" und Hotelleriebetrieben, übcnlurchschnittlich an dcr Umsetzung bzw. 

Erprobung eines Citylogistik Systems interessicrt. 

2.3 Problcmatik dcs inncl'städtischcn Wirtschafts- und Giitcl'vcl'kchrs 

Mit im Mittelpunkt der vorliegenden Arbeit steht die Problcmatik des gcwerblichen Liefer" 

verkehrs in Innenstädten, Ob sich durch den Lösllngsansatz der dienstleistllngsorienlierten 

Citylogistik auch tatsächlich dic crhofften Rationalisierungseffekle im innerstädtischcll Gü~ 
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lerverkchr einstellen, läßt sich erst belegen, wenn als Bezugsbasis der Status Quo der Ver­

kehrssituation und Verkehrsabwicklung im Untersuchungsgebiet, insbesondere die aktuelle 

Größenordnung und Struktur der Güte\"- und Wirtschaftsverkehre in der Regensburger Alt­

stadt, bekatlilt sind. 

Der illuerstädtische Wirtschafisverkehl' mufaßt alle Verkehre, die innerhalb von bentflichen 

Tätigkeiten entstehen, also Verkehre, die nicht unmittelbar deI' privaten Bedürfnisbefriedi­

gung dienen, d.h. GüteriranspOlte, Verkehre des ökonomischen Bereichs (auch Gesehäfis­

fahrten ohne Giitertransport) sowie ausgewählte Misehformen19
• Diese Verkehre haben den 

Funktionsraulll Innenstadt entweder als QueUe oder als Ziel. Vom Wirtsehafisverkehr, der 

sich als Folge deI' produktiven Wirtschaftstätigkeiten (Produktion, Handel und Dienstleistun­

gen) ergibt, hängt auch das Funktionieren und das Wachstum der Gesamtwü1sehaft ab. Der 

Verkehr, der illfolge privater Bediirfnisse und außerhalb beruflicher Tätigkeiten entsteht, mUt 

nicht unter den BegrilTWirtsehaftsverkelu. 

Dem Diagramm 9 ist die definitorische Abgrenzung des gewerblichen Wirtschansverkehrs 

gegenüber dem motorisierten Privatverkehr zu entnehmen. 

Waren\rans· 
porle des 
Handels 

dlensUelslern 
Enlsorgungs. 
transporte 
Sonstige 

01e1"l511el· 
slungsgOler· 
verkehr 

• Handwerker­
verkehr 

• Kundel"ldlenste 
• SonsUga 

Geschäfts· 
reiseverkehr 
DiMSI· 
reiseverkehr 
Dlel"lstlel· 
stungsfahrten 
SonsHge 

Einkaufs· 
verkehr 

I 

etc.) 

Quelle: Eigcnc Da/"siellrwg vc/"ändc/"I//ach Reinkerueye/; L. (/994), S.42. 

• Frelzel\verkehr 
mit GGterlral"ls· 
port 

• SOl"lstige 

, I 

Trotz der außerordentlich hohen Relevanz des Wirtsehafiverkehrs lind des ständig steigenden 

Verkehrsaufkommens bei innenstadtbe7.0gcllcn Güter· und Serviceverkehren stellt die amtli-

r9 Vgt. Willckc, R. (1992); Halzfcld, V., tl.B. (I993b); Reinkemcyer, L. (1994). 
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ehe Statistik keine Daten auf der Mikrobene einer Stadt zur Verfiigung20
, Vielmehr wird sein 

Verkehrsanieil nach wie vor als Sammelgröße in die Slraßengiiterverkehrs-Statistik miteinbe­
zogen, da GHternahverkehre dem Vor- und Nachlauf der Ferntranspol1e dienen21 • Lediglich 

auf der Makroebene sind ausreichende Angaben zum Werkverkehr sowie zum Straßengiiter­

nah- und StraßengUterfernverkehr vorhanden (z.B. Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistllllg, 

Fahrleistlmg)2Z. Die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung orientiert sich bei der 

Dimcllsiollierung der städtischen Verkehrsinfrastruklur am Gesall1lverkehr, weil der GHter­

verkehr daran nur einen geringen Anteil hat - auch hier wird dieses Verkehrssegment bislang 

nur "als vernachlässigbare Restgröße" angesehen23
, Der Güterverkehr ist neben den 

DienstleiSl1l1lgs- lind Serviceverkehren nm ein Teil des Wirtschaftsverkehrs in einer Stadt24, 

Das Umweltbundesamt hat 1992 diese Segment fiir einen Anteil von 29% an der gesamten 

Fahrleistung prognostiziert25
, Wenn keine Maßnahmen zur Beeinflußung ergriffen werden, 

soll sich dieser Wert bis 2010 nochmals um mindestens 35% erhöhen, 

2,3,1 Quantifizicrungsansiitzc zllm inncl'stUdtischcn Wirtschafts- und Giitcrvcl'kchr 

Etliche Planungsgutachten und Machbarkeitsstudien, die im Vorfeld diverser Citylogistik 

Projekte erstellt wurden, stellen auf der Mikroebene einer Stadt eine Datenquelle (Sekundär­
dalen) fiir die innerstädtischen Wirtschaflsverkehre <lar26

• Diese Verkehrsdalen können aller­

dings nur als sehr grobe Orientierllngswel1e genutzt werden. Die Tabelle 3 zeigt, daß die in 

verschiedenen Städten erhobenen Größenanteile des innerstädtischen Wirtschaftsverkehrs 

schwanken. Ihre Vergleichbarkeit leidet zum einen unter der uneinheitlichen Definition des 

Wirtsehaflsverkehrs. Zum anderen wirken sich die Charakteristik des Erhebllngs0!1s (z.B. 

Stadtteil, Straßenklasse), die Erhebungsart (z.ll. Zählung dmch Beobachtung, Befragung, 

20 "Das vorliegende spärliche ZnhJenmnterinl stmnmt vorwiegend nus den 70er Jahren. Dic kommunale 
Verkehrsentwicklungsplanung widmet erst in neueren l'länen dem stndtisehen Güterverkehr einige Aufmerk­
samkeit". Vgl. Bracher, T. (1989), S. 49; KlaUe, M. (1992), S. 90; Willcke, R. (1992), S. 37. 
21 Gemäß älleren Schätzungen zufolge liegen diese Transpone bei 45% aUer Filluien im städtischcn Güterver­
kehr (vgl. Schwerdtfeger, W. (1980), S.116). 
22 Zur Abschätzung der Vcrkcllrsentwicklung im gewerblichen Straßengiiterverkehr werden vom 
KmftfnhrbundesAlnt, nusgehend von einer repriiselltativen Anzahl von Tmnspol1unternehnmngen und deren 
'J'ransportstrukturen, Hochrechnungen auf das Bundesgebiet vorgenommen. Für jeden speziellen Transpoflsektor 
(z.H. Ball-, Möbel-, KUhltransporte) wird die durchschnittliche jnhrliche Verkehrsleistung berechnet und dureh 
Hochrechnung die Gcsamlfahrleistung in dieselll Transportseklor cmlittelt. Zur Abgrenzung der Slraßengiiler­
nah- und -fernverkehre wird der AktionsraullI eines Transporteurs um seinen llelriebsstandort zugrundegc!egt. 
Beim GUternahverkehr befindet sich dieser in einem Umkreis von 575 km (§ I GUKG). Speziell diese Fahrtbe­
wegungen finden in der Nah7.0ne von Städten statt und haben die Innenstadt oftmals als Quelle oder Ziel. 
II Vgl. Thomll, L.,(19%), S. 315. 
2~ Vg1. Schwerdtfeger, W., (1983); Leutzbach, W., (1989); Rcinkemeyer, L. (1994). 
11 Vgl. Merath, F., (1996), S. 8. 
26 Beispiele fiir Gutachten zum innerstädtischeIl Wirtschafts-und Güterverkehr: fiif ßerlin: vgl. ßaumganner, 
c., tl.a. (1993); Bremen: vgl. DAV (I-Irsg.) (1995) Hamburg: vgl. Dorigani, G. (1993) sowie Handelskammer 
Hmnbtlrg (Hrsg.) (1992); fiir Kassel: vgl. Köhler, U., u.a. (1995); Stranß, S., u.a. (1995); fiir Köln: vgl. ßaum, 
IJ., n.a. (1996); Ilir Mngdcburg: vgl. Frauuhofer Institut fiir Fnbrikbetrieb und -nutomatisierung, lI.a. (Hrsg.) 
(1997); fiir Remsehcid-So!ingen-Wuppertal: vgl. lIesse, M. (1994). 
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Schätzung) und die Erhcbungsbasis (z.B. Fahrtcn, Fahrlcistung, Vcrkchrslcistung) cntschei· 

dend auf die ausgewiesenen Anteile aus21
• 

Tabelle 3: Oberslcllt zu GrößellOl'dllllllgell des IlIlIel'stä(lti,~c"ell Wlrtsclraftsverkehrs 111 

vel'scMedellell deutschen Stlilltell. 

~~~~~~~~~ 

DlellsUelslungsverkehr 
Güterverkehr 

Wlrlschaf1svarkehr· 
Wlrlschansverkehr 

WIrtschaltsverkehr 

Il WIrtschaltsverkehr 

" 
" " 

Aus: Eber!, R., /t.Il. (J998b), S. 554. 

GOlerverkehr 
Serviceverkehr 
POIsononverkohr 

11 

22,2% 

35,5% I"ahrtenauf· 

10,9% 
6,2% 
18,4% 

kommen 

Hochrechnung 

Zllhlunu (uptlsch) 

Befragung 

Aus dCII gcnanntcn Gliindell besitzen die Ergebnisse aus den Sondererhebungen keine AlIge· 

meingültigkcit und könncn nicht auf dic Wirlschaftsverkehrssituation in Städten vergleichba­

rcr Größe übertragen wcrden. 

Für eine erste Näherung können folgende Aussagen zur Charakteristik des sladtbezogenen 

Wirtschafts- und Güterverkehrs gemacht werden: 

• Naeh einer Prognose zur Verkehrsentwicklung in Deutschland bis 2010 wird dcr Güterver· 

kehr mit 95% naeh dem Luftverkehr (151%) weit stärker zunehmen als der Personenver· 

kehr28
, 

• Die SteigcnJngsraten des straßengebundeIlen Güternahverkehrs, der 80% der transportier· 

ten Ware11mengen mnfäßt, ist ungebl'Ochen29
• Insbesondere die Ballungsgebiete werden 

11 Oic Ursache fiit das Fehlen einet einhciWchcn methodischen Vorgehensweise zur Qualltifizienlllg und 
qll~litativen Beschreibung des Wirtschaftsverkehrs hängt primär mit der Heterogenität dieser Verkehrsarl lind 
den Überschneidungen innerlmlb dcr einzelncn Teilsegmente zusammcn (vgl. Ncumatm, W., (1989». Währcnd 
die innerstiidtischcn Güterverkehre noch die hOll1ogcnere Gruppe darstellen, lassen sieh die weitaus vielHillige. 
ren Personel1wirtsclmfts· oder Serviceverkehre nicht mehr allein mit den herkömmlichen Kennziffem der Ver· 
kehrs· und Tmnsportwissensclmft beschreiben und messen. 
18 Vgl. WeHz, R. (1993), S. 104. 
29 VgL Miillcr, U. (1996), S. 14. 
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von dem enormen Anstieg des Vcrkchrsaufkommcns bctroffcn sein, dcnn hicr findct auf 

engstem Raum die Feinverteilung der Warcn statt30
. 

Bis zum Jahr 2010 wird der inllcrstädlische Wil'lschaftsvcrkehr um 29% scincr bishcrigen 

Fahrlcistung zuncluncll3l , 

• Der Wirtschaftsverkehr macht zwischen 10% und 17% des inncrstädtischcn Verkehrsauf­

kommcns aus32, Die Fahrlcistung des gewerblichen Wirtschaftsverkehrs beträgt bis zu 70% 

dcs täglichen Fahrzeugbewegllngen in einer Stadtl3• 

NClIcre Untcrsuchungcn beziffcm den Anteil des Wil'tschaflsverkchrs (inc!. dcs Dienstleis­

Illugsvcrkchrs) auf29% dcr gesamtstädtischcll Vcrkchrsleistung34
. 

Eincr Fahrleistungsanalysc fiir dcn Gcsamt- und Wirlschaftsverkchr von 1990 zufolgc sind 

nur 29% dcr inncrstädtischcn Vcrkehl'slcistung dcm Wirtschaflsvcrkchl' zuzuordnen. davon 

allcnfalls 30% dcn fiir die Citylogistik relcvantcn Bereichcn3s . 

• Der StilckguuranspOl't beträgt etwa 5% am Speditionsverkehl'36. 

Der Wirtschaftsverkehr macht bis zu 25% um Gesumtverkehr einer Stadt aus, dic 

Glitcl'vcrkchrc sind daran zu ca, 10-15% bctciligt, wovon aber wiederum nur 2-5% citylo­

gistikaffin sind und Einspal'llngspotclltiale aufweisen17
• 

Insbesondere im inncrslädtischcn Vcrkehl'sgcschchcn sind die Lastkraftwagen 

iiberproportional an den Vcrkehrs-Emissioncn bcteiligt. Exemplarisch kann an dcr Situa­

tion in Stuugart verdeutlicht werden, daß der Lkw-Verkehr im Jahre 1988 zwar nur einen 

Anteil von ca. 9% IIn der Gesamtfahrleistung vcrzeichnct (im Vcrglcich dazu Köln mit ca, 

15%38), abcr ungefahl' 47% dcr NO~-, 58% dcr S02- und 82% dcr Staub-Emissionen auf 

ihn entficlcn39
. 

Objektive Aussagcn über die Größenordnung des städtischen Wirtschaftsverkehrs erfordern 

jedoch cigcnc Erhcbungcn4
(1, Es ist einc Kombination von vcrschicdcncn cmphischen Metho­

den crfordcrlich, um dic spczil1schcn Kennziffern der Verkehrs- und Logistikstmktur einer 

Innenstadt zum StuhlS Quo in Erfuhrung 'zu bringen. 

Welchen Zwcck cl'Cül1cn diesc vcrkchrswissclIschafilichcllund transportlogistischcn Zahlcn? 

10 Vgl. Harden, 1-1. (1992), S. 15. 
11 Vgl. Halzfe!d, U., lI.a. (1994), S. 12. 
12 Vgl. ßockelmmm, Vllhrcnkamp, R., \I.ll. (1998), S. t40. 
J3 Vgl. Neumi\nn, S. (1995), S, 14, 
34 Vgl. Umwcllbundesamt (UBA), (1992). 
1~ VgJ. Bliiskc, G. (1996), S. 28. 
36 Vgl. o.V., (l996b), o.S. 
31 Vgl. Klaus, P., u.a. (1998), S. 61. 
38 Vgl. Baum, H. (1994), S. 14. 
19 Vgl. Wiltenbrink, P. (1993), S. 18. 
40 Vgl. Lcutzbach, W. (1989); Ilatzfelll, U., \1.11. (1993b). 
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• Die räumlieh-i'.citliche Belastung des innerstädtischen Straßennetzes mit 

Wirtschafisverkehren uud insbesondere mit citylogistikafl1nen GüterverkehreIl wird Irans­

parent 

Die Größenordnung und der Anteil der einzelnen Wirtschafisverkehrsarten am gesamten 

Straßenverkehr einer Innenstadt werden quantilizierbar 

• Durch die Gewinnung von transportlogistisehen Kennziffern zum Status Quo wird das 

Beeinflußungspotential, das von einem Citylogistik System ausgeht, absehätzbar. 

• Die Wirkung eines City logistik Systems läßt sich naeh dessen Einfiihnmg (z.B. mit einer 

Panelerhebung, graphischen Simulationen) nachweisen. 

2.4 VCl'kchl'sl'äumJiche und logistischc Stl'1lkturdatcn des 

Untcl'suchullgsgebietes der Stadt RegcIlsburg 

2.4.1 Räumliche Abgl'enzung 

Als räumliches Unlersuchungsobjekt wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit die Innen· 

stadt von Regensburg definiert. Die städtische Kernzone, die in der Karte I visualisielt wurde, 

um faßt im wesentlichen das ca 1 km2 große Areal der mittelalterlichen Altstadt, d.h. die sta· 

tistischen Bezirke 1.1 bis 1.4 (ohne die Wöhrdc mit 1.5). Dieser Bereich wird im folgendcn 

als "Innenstadt" bezeichnet. 
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Quelle: Eigelle Dari>'lellullg. 

Das Stadtgebiet von Regensburg erreicht in Nord-SUd-Richtung eine Ausdehnung von 
12,18 km, in Ost-West-Richtllng 12,07 km und nimmt eine Gesamtnäche von etwa 80,75 km2 

ein. Regensbmg stellt innerhalb des Regierungsbezirk Obelpfalz das Oberzentrum dar und 
verfiigl in dieser Funktion über verschiedenste oberzentrale Einrichtungen. 

2.4.2 WIl'tschaftssitliation 

2.4.2.1 ßevölkcnmg 

Im Jahr 1999 konnte die Stadt Regensburg eine Einwohnel-I.ahl VOll übel' 140.000 Einwohnern 

verbuchen. Gemäß städtischen Prognosen wird die Bevölkerungszahl bis 2010 auf 150,000 
Einwohner angewachsen sein, Ein Wohnschwerpunkt ist dabei die Innenstadt, hier leben mit 
etwa 15.000 Menschen ca. 10% aller gemeldeten Personen. Zu 41% dominieren in der Alt­
stadt die Ein-Personen-Haushalte, gefolgt von den Zwei-Personen-Haushalten, die noch zu 

25% vertreten sind. 

Zuslitzliches Kaulkraft- und Arbeitspotentilll bergen der Landkreis von Regellsburg (weitere 
150,000 Einwohner) als auch das relativ wcitläufige Kundeneinzugsgebict in einem Umkreis 

VOll 50 km mit ca. 450.000 Personen. 
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Für den Großraum Regensburg ist eine positive Wandemngsbilanz erkennbar, die durch Ab­

wanderungen aus der Stadt in das unmittelbare Umland abgeschwächt wird (ca. 28,3% der 

Fortzüge betreffen den Landkreis). 

2.4.2.2 Entwicklung der Wirtschaftssituation 

In der Innenstadt von Regensburg befindet sich eine hohe Konzentration an wirtschaftsver­

kehrsrelevanten Zielgruppen, die sowohl Quclle als auch Ziel tur die gewerblichen Ver- lind 

Entsorgungsverkchre sind. Die traditionel1 auf die City fixierten Wil'tschaftsabteilungen Ein­

zelhandel, Krcdit- lind Vcrsiche1'llugsgewerbe, private Dienstleister sowie der öffentliehc 

Sektor haben sich seit der Ictztcn Arbeitsstättellzählung VOll 1987 nicht nennenswelt vt.'fän­

de11'll • 

Der Einzelhandel hat, einem bundesweiten Trend folgcnd, auch in der Regensburg Innenstadt 

Iln Bedeutung verloren, denn die relative Position der Altstadt als Einkllufsstandort hat im 

Vergleich zur Gesamtstadt deutlich abgenommen: die VerkaufsOäehe ging hier von 33% 

(1987) auf 23% (1995) zur[ick. Ebcnso sllnk ihr Anteil am Gesamtu111satz im Einzelhandel 

von 42% (1987) mlf 33% (1995). VerantwOltlich fiir den relativcn Bcdeutungsverlust des 

Mikrostllndorts Alts!lldt sind neue, großlllIgelegte und autogerechtc Fach- und Verbraucher­

märkte am Stadtrand12
• Die gcsamte zur Verfiigung stehende Verkaufsfläche in der City blieb 

in den letztcn 10 Jahrcn mit eil. 88.000 1112 nahezu konstant, ebenso die Einzelhandclsfläehe 

mit mnd 300.000 m2
, die von 671 lIändlerbelrieben beansprucht wird. Einer Umfrage der 

Gesellschaft CUr Konsumforschung (GfK) von 1997 zufolge, hat sich im Zeitraum von 1990-

1996 die Kaufkraft in der Stadt Regensburg um 74% verbessert (Region: bei 70%), die Um­

satzenlwicklung hingegcn mUt mit einer Steigerung um 20% in der Region (+ 12%)43 deutlich 

besser aus als in dcr Stadt Regensburg. Aueh generelle Veränderungen des Konsumentenvcr­

haltens haben die Standortproblematik des Cityeillzelhandels beeintlußt. Während sich der 

Einfluß neuer Direktvertriebsfonllen noch- in Grenzen hält, setzt sich die Tendenz durch, daß 

die Kaufkraft der Konsumenten bei steigenden Conveniellce-Anspliichen zurückgeht. 

Aus wirtschaftlicher Sicht läßt sich CUr die Regcllsburger Innenstadt eine positive, wenn auch 

nicht gänzlich zufriedenstellendc Bilanz ziehen. Angesichts der geringen vorlumdenen Enl­

wicklungsspielräulIle besteht ein ständiger und v.a. auch immanenter Handlungsbedarf, damit 

das Stadtzentrum gegenüber KonkurrenzstandOlten, wie Z.B. gewerblichen Ansiedlungen auf 

der "GrUnen Wiese" oder in benachbarten Mittelzentren, nicht ins Hintertreffen gerät. Fol-

~I Vgl. Stadt Regensburg (I-Irsg.), (1999). 
U Allfgnilld des sehr begrenzten Flächenpotentials in der Altstadt, können ZIIwäch5C (,15t nllr außerhalb dicses 
Areals stattfindcn. 
H Die KennzifTcr "Fläehcnlcistullg" ist bundesweit rückHiufig, da zunehmend mehr Verkaufsfläehe bcnötigt wird 
(ca. 10-150/0Ia), 11m allnilhernd den "selben" Umsatz ZII erzielcn. 
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gende Strategien zur Sicherung und Weiterentwicklung des ökonomischcn Zcntrullls werden 

von der Stadtverwaltung Regensburg gesehen: 

Die Erweiterung der Angebotsbreite im Einzelhandel und die Vergrößerung der 

innerstlidtischeil Verkaufsfläche 

Die Imagepflege des Einkaufsstandorles Regellsburg mit vielf.1ltigen Marketillginstnllnen~ 

ten (z.B. Elieichbarkeit, intermodales Verkehrskonzept) 

Die Verbesserung der Allfenthaltsqualität in der Altstadt (v.a. mit Hilfe des "Shuttleservi­

ces") 

• Der Ausbau des Stadtzentrums als hochwertigen DienstleistungsstalldOlt. 

2.4.3 Vcrkchrssitllatlon 

Die mittelalterliche Altstadt von Regensbmg ist in städtbaulicher Hinsicht gekennzeichnet 

durch ein sehr engmaschiges Straßennetz, schmale Durchfahrten sowie ein historisch gewach­

senes, stark verwinkeltcs Gassensystem. Ebenfalls charakteristisch ist die anhaltend hohe 

Durchmischung von Wohll- und Gewerbefuilktionen im Stadtkern. Der Zugang zur Altstadt 

jedoch, und dmnit im Gegenzug auch die siedlungstechnische Erweitenmg des Stadtareals, 

wird durch verschiedene räumlich-geographische Barrieren erschwert bzw. verhindert. 

Im Norden der Sladt bildet die Donau eine natürliche Grenze, so daß die Eiserne Brücke ~ 

nach Sperrung der Steinernen Brücke im Jahr 1997 ~ den einzigen Übergang fiir den Verkehr 

bzw. Zugang zur Altstadt aus dieser Richtung ermöglicht. Im Süden begrenzen die Eisen­

bahnlinie als auch der sogenannte Alleengiirtel (= Grüngürtel) die städtische Kernzone und 
schränken die Erreichbarkeit ein weiteres Mal ein. Innerhalb dieser Barrieregrellzen existiert 

ein aus verkehrstcchnischer Sicht relativ leistllngsfahiger Ring mit Hauptstraßen, das "Tan~ 

genten-Viereck". 

2.4.3.1 Administrative RaInuenbcdingllllgcn 

Das Straßennetz im Kernbereich der mittelalterlichen Altstadt besteht zum iibenviegenden 

Teil aus Fußgängerzonen und Wohnverkehrsslraßen. Zudem reguliert eine "Schleifenlösung" 

die innerstädtische Verkehrsfiihnlllg, so daß zu- und IIbfließemle Verkehrsströme zwar mög~ 

lieh sind, der Altstadtkern jedoch nur umfahren und nicht durchfahren werden bnn. Als 

Folge dieser weitreichenden Verkehrsberuhigung ist das Altstadtareal fiir den motorisiel1en 

Individulliverkehr nur scll\ver zu erreichen bzw. sogar größtenteils fiir diesen gesperrl. So ist 

auch dlls Parken im öffentlichen StraßenraullI nur eingeschränkt möglich, der ankommende 

Einkaufs- und Erledigungsverkehr muß deswegcn auf die bewirtschafteten Parkienmgsanla· 

gen bereits am Rande des Innenstlldtgebietcs ausweichen, wo ca. 3400 Parkfläehen zur Ver~ 
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fiigung stehen. Zufahrtsbereehtigt sind in der städtischen Kernzone neben den All\vohnern 

lediglich der ÖPNV und der Wirtschaftsverkehr, der wiederum über die kommunal vorgege­

benen Lieferzeitfenster engen zeitlichen Restriktionen unterliegt44 . 

Daß der Wirtschaftsverkehr verstärkt in den mittelalterlichen Cityzonen mit Problemen zu 

kämpfen hat, hängt mit verschiedenen Faktoren zusammen: 

• Kommunal bedingte Fokussiertmg der Beliefertmgs· und Entsorgungsvorgänge auf einen 

sehr engen Zeilkorridor (am Vormittag und Nachmittag)45 

• Konzentration einer großen Anzahl von Lieferadressen auf mehrere innerstädtische 

Sehwelllllnkle, die ihrerseits wiederum in einem räumlich begrenzten Aktiol1sraum mit ei­

ner kleinteiligen, dispersen Empr.1ngerstruktur liegen 

• Räumlich beengte Halldlingsverhältnisse CUr andienende Logistikdienstleister (ZeitHtktor)46 

NUlzungskonkurrenzen bzw. ·konflikten trOlz umfassender Verkehrslenkungsmaßnahmen 

mit weiteren Verkehrsteilnehmern auf der nur begrenzt vorhandenen Verkehrsfläehe. 

Vor dem Hintergrund, dllß Verbesserungen der illllerstädtisehen Verkehrssituation in Regens­

burg nicht mit einem Ausbau des bestehenden Verkehrsangebots (z.B. Neubau von Straßen) 

erreicht werden können, muß ein intelligentes bzw. innovatives Verkehrskonzept auf die 

sinnvolle Kombination aller Verkehrsträger ausgerichtet sein. Dicses sollte die vorluUldenen 

Ressourcen optimal ausnutzen und dabei v.a. auch die individuellcn Charakteristika der ein· 

zeinen Verkehrsträger berücksichtigen, um spürbare Elltlastungseffekte zu erzielen. Ein mo· 

dernes Verkehrsmanagement könnte beim motorisierten Individualverkehr den verstärkten 

Einsatz von verkehrstechnologischen Leitsystemen bedeuten, beim ÖPNV eine noch offensi~ 

verc Angebolspolilik beinhalten und beim Wirtschafts· respeetive Giilerverkehr eine B(inde~ 

lung von gewerblichen Fahrten vorsehen. 

2.4.3.2 Entwicklung der Verkehrssituatloll 

Die anhaltende Trennung zwischcn Wohnen und Arbeiten sowie <lnderweitigell Aktivitätcn, 

die vorwiegend in der Innenstadt ausgcfiihrt werdcn, bedingen einen überaus starken Anstieg 

des motorisierten Individualverkehrs. Die "aktuellste" amtliche Statistik und umfassendste 

Erhebung zum VerkehrsverhalteIl der Regensburger Bevölkenlllg, eine I-Illushaltsbefragung 

von 1991, gibt Auskunft über die wichtigstcn Verkehrskennziffern und den innerstädtischen 

Modal Split (vgl. Tabelle 4). 

U Naeh einer Untersuehullg von SUSlrate, V., lI.a. (1993) haben 189 Städte und 103 Gemeinden innerstiidlische 
Staßenziige bereits fiir Lkw-Verkehre gesperrt. 
4~ Kommunal geregelt, ist die Andienung fiir gewerbliche Lieferverkehre in den Fußgängerzonen der Regensbur­
ger Altstadt zu folgenden Zeiten möglich: vormittags von 6.00 bis 10.00 bzw. 10.30 Uhr sowie nachmittags von 
[7.00 bzw. 11.30 bis 19.00 Uhr. 
46 Vgl. o.V. (1991), S. 161. 
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Tabelle 4: MOllai Split in (leI' Stadt Regellsbltl'g gemliß dem 

Quelle: Ki/'chJlOff, P., IW. (1993), S. 12. 

Gemäß dem VEP von 1991 nutzen nahezu 50% am hliufigsten das Verkehrsmittel PKW, auf 

den Bus dagegen wird nur bei nmd 10% aller Fahrten zurtickgegriffen. Innerhalb des nicht­

motorisierten Indivithmlverkehrs, also Zll Fuß oder mit dem Rad, sind 41 % aller Wege abge­

wickelt worden47
• 

Die größten Steigemngsraten sind den Prognosen der Stadtverwaltung nach im motorisierten 

Individualverkehr zu erwarten. Während 1991 im Binnenverkehr der Stadt 550.000 Falnten/d 

registriert werden konnten (davon allein nahezu die Hälfte, d.h. 204.000 Fahrten/d, im moto­

risierten Individualverkehr), soll der entsprechende Wert 2010 bei 650.000 Fahrten/d liegen 

(davon etwa 240.000 Fahrten/d im privaten Pkw-Verkehr). Insgesrnnt überschreiten täglich 

nmd 144.000 Personen die Stadlgrenzen von Regensburg und nutzen dabei zu 93% den Pkw. 

Bis zum Jahr 2010 wird die Pkw-Dichte im Stadtgebiet auf voraussichtlich 560 Pkw pro 

1.000 Einwohner ansteigen48
• Der Motorisienmgsgrad der Stadtbevölkenmg wird ebenfalls 

weiter zunehmen. 

Dem Verkehrssegment des innerstädtischen Wirtselulftsverkehrs wird im Verkehrsentwick­
lungsplan der Stadt Regensburg von 1991 bis 20 I 0 ein jährliches Waeh!>1um der Verkehrs­

leistung in Höhe von I % zugeschrieben. Details wie z.ll. zur Entwicklungsdynamik, der 

Größenordnung oder Spezifika zur räumlichen Belastungsituation in der Innenstadt sind darin 

ebensowenig gelistet wie Mnßnahmen zu dessen Beeinflußung. Der Giiternahverkehr im 

Wirtschafls- und Verkehrsraum Regensburg, d.h. die Warenver- und -entsorgung, gemessen 

in einem Rndius von 75 km um das Stadtgebiet, soll einer weiteren Prognosestudie zufolge 

41 Den Modal Split-Werten aus dem VEr Bezugsjahr 1991 wurden als Vergleiehsbasis entsprechende Daten aus 
dem Jahr 1996 gegenübergeslellt. Dicsc wurden im Rahmcn der Endkundenbefragullgcn zu den Citylogislik 
Diensten enniUclt (Stichprobe: über 1800 Personen). Das VerkehrsmiUelwahlverhalten 1996 spiegelt die bereits 
1991 prognoslizienen Steigerungen im privatcn Kfz-Verkehr wider. Dcmnach sind im Jahr 1996 ca. 55% dem 
motorisierten Individualverkehr zuzurechnen (Steigerung t99t-t996: + 13%), 15% dem ÖPNV (Stcigcnmg 
1991-1997: + 49%) und nur noch 30% können dem nichtmotorisierten Verkehr zugeschlagen werden (Senkung 
1991-1996: - 27%). 
4~ Vg!. Oexler, P. (2000b), S. 13. 
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bis zum Jahr 2005 um 24% anwachsen (Bezugsjahr: 1992). Der Güterfernverkchr in der Wirt­

schaftsregion um Regensburg soll demnach sogar eine Steige1'llngsmte von 55% erfahren. 

2.4.4 'lnllcl'städtischcr Wirtschafts- und GUtcl'vcrkchl' 

Im Rahmen der Vorbereitungen für ein Cilylogistik System in Regensburg wurden 19%nc­

ben dcn transporllogistischcn Kcnnziffcrn dcr Wirlschallsvcrkehrsaktcure (z.B. Tonnage­

mengen, Tourenallzahl) vor allem auch die verkehrlichen Randbedingungen der Transport­

abwicklung (z.B. Verkehrsaufkommen, Fahrtellhäufigkeit) in der Altstadt aufgenommen. Ziel 

ist, daraus Aussagen zur täglichen Belastung herzuleiten, denen das städtische Kemgebiet 

bzw. das innerstädtische Gesamtverkehrssystem durch die Güterlogistik ausgesetzt ist. An­

dererscits soll damit auch eine Bezugsbasis geschaffcn wcrden, mit Hilfe derer dic Rationali­

sienlllgseffekte quatltifizierbar gemacht werden sollen, die von einem umfassenden Citylo­

gistik System wie RegLog® hertiihren können49
. 

Unter "Belastung" wird die räumlich-zeitliche sowie mengenmäßige Inanspmchnahme des 

Untcrsuehungsgebiets Inncnstadt vcrstandcn, Die nachfolgend aufgefiihrlen Aspekte zur ver­

kehrlichen Beanspruchung der Verkehrsfläche in der Regensburger Altstadt sind ausgewählte 

Resultate der o,a. empirischen Vorerhebungen. 

Sämtliche Erhebungen zum Wirtschafts- und Güterverkehr in Regensburg, sei es die 

Mengengetiistcrhebung beim Innensladtgewerbe, sei es die Verkehrszählung oder die Ver­

kehrsbefragung der Verkehrsteilnehmer, sind einmaligc Grumllagendaten zu diesem bislang 

uncl'forschten Vcrkehrssegmcnt, d.h. sie wurden erstmalig im Untersuchungsgebiet "Regens­

burger Innenstadt" erhoben5o. In dieser Studie werden sie als Basis für Simulationsberechnun­

gen zur Effizienz eines dienstleistungsorientierten Citylogistik Systems vetwendetSt . 

2.4.4.1 Räumllch-zcltlichc Aspekte 

Wie der Tabelle 5 zu cntnehmen ist, liberqueren in einem 9-stiindigem Intervall insgesamt 

44.056 Fahrzeuge im Ziel- und Quellverkehr die inneren Stadtgrenzen von Regensburg. Da­

bci sind der Kordonzählung (11 Zählste11cl1) zufolge ca. 12,6% der einfahrenden lind ca. 

13,2% der ausfahrenden Fahrzeuge rein optisch erkennbar dem Wirtsehaftsverkehr zuzuord­

nen, d.h. die gezählten Fahrzeuge tragen Finnenaufschriflcn oder es handelt sich bei dem 

Fahrzeugstyp nach offensichtlich um Lieferfahrzeuge (Transporter, Lkw u.ä.), 

~9 Vgl. Heinrich. J. (1995b). 
so Die Dateu zu tier Verkehrszählung und -befragung im Unlerstlchuugsgebiet Regensburger Inncnstatlt sind in 
einer unveröfTenllichle Studie der UMW Group ztlsnmmengefnßt (vgl. Eberl, R, lI.n. (1996». 
SI Vgl. o.V. (1996h), S. I I; Ebcrl, R., u.a. (1998b): "SleueOlde Citylogistik Eingriffe setzen umfangreiche 
Gnmdlagendaten über logistische (Raum-)Slrukturen und Zusammenhänge voraus". 
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Tube/fe 5: Zief- , (fes 

-, 
Quelle: Jo:herl, 1/., rw. (1996). 

Die größten Querschnittsbelastungen, d,h, ein Wirtschaftsverkehrsaufkommen von durch­

schnittlich 400 bis J .100 Fahrzeugen pro Shlnde, werden auf dem gut mit Hauptverkehrs­

straßen ausgebauten Ring um die Innenstadt beobachtet. Deswegen sind in diesem Abschnitt 

die negativen ßegleiterseheinungen des Wirtschaftsverkchrs, der hier auch nur 9% bis 18% 

am Gcsamtaufkommcn des Verkehrs erreicht, nur in geringem Maße "spürbar" (vgL Kalte 2). 

Die weitaus problematischeren Zonen befinden sich hingegen im Kern der Regensburger Tn­

nenstadt, in der Altstadt. Der Anteil der Fahrten, die in der Altstadt zu gewerblichen Zwcckcn 

durchgcfiihrt werden, erreicht Werte von ca. 15% bis maximal ca, 60% - wiederum gemessen 

am Gesamtverkehrsautkommen, Nicht übersehen werden darf bei diesen Spitzcnwerten, daß 

die weitgehenden Einfhhrbeschränklmgen fiir anderweitige, z.D. private Verkehrsteilnehmer, 

in der Altstadt automatisch höhere Prozentanteile fiir den Wirlschaftsverkehr bewirken, 

Wichtiger ist deswegen, die vorherrschenden "äußeren Randfaktoren" bei der Bewertung der 

Verkehrsbelashlllg in diesen sensiblen Straßenabschnitten miteinzubeziehen. Es sind über· 

wiegend raumstrukturel1e Gegebenheiten und zcitbezogcne Engpaßfaktoren anzufiihren52
: 

• Die bauliche Enge in der historischen Altstadt und dic wcnig stadtgerechten Abmessungen 

der Zustellfahrzeuge verlll'sachen bei der morgendlichen Anliefcmng Dchindcnmgcn im 

Verkehrsfluß (z,B, Blockieren von Ein·/Zufahrlen, Rückstau) 

• Das vorhandene Kontingent an Ladebuchtcn fiir den Wirtschafts· und Giitelverkehr ist 

überlastet, die Folge ist "wildes Parken" (z.B, auf öffentlichen Plätzen, Bürgersteigen), das 

einerseits als optisch störend empfunden wird und andererseits die Verkehrsabläufe beeilt­

trächtigt 

II Vg1. llrClzke, W .. lt. (1992); llelcrs, K.-A. (1992); Rominski. D. (1993); Hallicr, ß. (1998). 
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• Die zeitliche Überlappung von Verkehrsspitzen v.a. in den Hauptverkehrszeiten, in denen 

verschiedene Verkehrsträger (Fußgänger, Radfahrer, Öffentlicher Verkehr, Wirtschafts­

verkehr) zeitgleich den knapp bemessenen Verkehrsraull1 beanspruchen, verschärfen eben­

falls die Problematik. 

Kw·te 2: Räumliche Verteilullg (Ies W;rt,~c1J(lft,n'erkelll'saufkomlllells;1II 

Quelle: Eigene Erhebullgen 1996. 

, " , 
o·tO% 

10,ot ·10\\ 
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Um jedoch den tatsächlichen Größenanteil und die Zusammensetzung des innerstädtischen 

Wirtschaftsverkchrs in Erfahnmg zu bringen, mUssen Verkehrsteiinelllllcr im Straßenraulll 

angchaltcn und nach dem Fahrtzweck befragt werden um hieraus die eigentlichen Wirt­

schaftsverkehrsakteure zahlenmäßig zu bestimmen, Diese aufwendige Analyse lohnt sich, 

denn sie liefert das exakteste Datenmaterial, 

Die Verkehrsbefragung bei Verkehrsteilnehmern in der Innenstadt von Regensburg hat ge­

zeigt, daß Wirtschaftsverkehre nicht, wie bislang venl1utet, zwingend gleichzusetzen sind mit 

Güter- bzw. Lieferverkehrcll, sondern es gibt noch zahlrciehc weitere Verkehrsaktivitäten 

einzubeziehen, die zu wirtschaftlichen Zwecken durchgefiihrt werden. 

Diese Fahl'tenanteile lassen sich wie folgt zu drei Hauptgntppen von Wirtschaftsverkehren 

zusammenfassen und quantifizieren (vgl. Diagramm 10). 
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Diagramm 10 .. AI/teile (leI' Wirlsc!uif!s\·e,.kelm;a,.Iell ill (leI' Regellshlll'gel' lllllells/(ult. 

Personen~ 

verkehr 
52% 

Güterverkehr 
31% 

Serviceverkehr 
17% 

Qllelle: Eber!, R., rw. (l998b), S. 55/. 

Der "reine" Aus~ bzw. Beliefenmgsverkehr (= erwerbswirtschaftliche Fahrten mit Waren~ 

transport), d,h, Güterverkehr von Transp011unternehmen, aber auch von anderweitigen 

GewerbeeinheiteIl, erreicht in der Regensburger Innenstadt Anteile am gesamten Wirt~ 

schaftsverkehrsnufkommen, die in Abhängigkeit von der Befragungsstelle zwischen ca. 

20% lind 36% liegen 

Der "reine" Dienstleistungsverkehr (= el"werbswirtschaftliche Fahrten ohne Warentrans~ 

pOlt) von Beratern, Geschäftsleuten, Handelsvertretem usw. beläuft sich auf ca. 45% bzw. 

60% 

Der "reine" Serviceverkehr (= enverbswirtschafiliche Fahrten mit Wareniransport und 

Dienstleistung), der überwiegend von Handwerkern erbracht wird, bewegt sich mengen· 

miißig zwischen ca. 17% und 20%53. 

Nur mit einer Befragung der Verkehrsteilnehmer kann also sowohl die Vielfalt der erwerbs· 

wirtschaftlichen Fahrlzwecke bzw. Wirtschallsverkehrsarten aufgezeigt werden, aber auch die 

tatsächliche Größenordnung des innerstädtisch durchgefiihrten Wirtsehaftsverkehrs. Diese 

liegt demzufolge um das Dreifache höher als der Wert, der sich durch die rein optische Be~ 

stimmung (= Verkehrszählung), naehweiscn läßt. Die auf diese Weise autbereilete bzw. dc· 

taillierte Informationsbasis ist von bcsonderem Interesse, denn dadurch werden erstmals Ab~ 

schätzungen möglich, in wieweit und in welchem Maße die "Strategieinnovation Citylogistik" 

durch die Reorganisation des Innenstadtverkehrs zu eincm Abbau der Giiterverkehrs· und 

Umweltbelastung beitragen kann54
• 

Die räumliche Verteilung der Verkehrsbclastung mit Wirtschaftsverkehr im Untersuchungs~ 

gebict zeigt eine extreme Konzentration auf den Kernbezirk 1.3, d.h. die Altstadt: etwa 85% 

der Fahrten der Zielgruppe Einzelhandel bzw. 60% der Zielgruppe Handwerk sind Binncn-

53 Vgl. aueh Vereinigung der Handwcrkskammcr Niedersachsen (Hrsg.) (1992) bzw. Vittinger, U. (1992). 
SI Vg!.lIatzfeld, U. (l992b), S.I64. 
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verkehre, die Dienstleistel' und freien Berufe durchfahren zu beruflichen Zwecken dieses 

Areal bei 75% der Fahrten, die Hotel- und Gaststättenbetriebe zu 60%. Die Transport­

dienstleister schließlich haben die Altstadt bei 65% der Auslieferungen in der Innenstadt zum 

Ziel. 

Seit 1996, dem Inkrafttreten der neuen Ladenschlußzeiten, haben sich die Öffnungszeiten der 

Innenstadtgeschäfte verschobetlss . Da die meisten Betriebsinhaber ihren Betrieb nunmehr erst 

später, d.h. ab 9.00 Uhr oder 10.00 Uhr öffnen, wird die kommunal tolerierte Lieferzeitspanne 

(bis 11.00 Uhr bzw. t 1.30 Uhr) stark verkihzt. Daß dieser Zeitraum nun nicht mehr für die 

. notwendigen Ver- und Entsorgungsfahrten ausreicht, verdeutlicht der hohe Anteil derer, die 

sich im Stadtzentnlll1 bei der DurehfiihnUlg von ErledigungsfahrteIl nicht an die vorgeschrie­

benen ZeitfeIlster halten. Die Einzelhändler, Dienstleister und iiberdurchschnittlich viele 

Transporteme sind nachgewiescllennaßen diejenigen Zielgmppen, die jeweils zu tiber 50% 

gegen die gültigen Zeitbeschränkungen verstoßen. 

Die durchsehnittlichcn Verweilzeiten bei gewerblichen Fahrten im Untersuchungsgebiet sind 

bei allen Zielgruppcn mit Ausnahme der Transportdienstleister sehr hoch. Hierfür sind 
Wartc-, Be- und Entlade- sowie Aufellthaltszeiten beim Kunden (z.B. VolIständigkeitskon­

trollc) verantwortlich. Während die Dienstleistel' und Freien Berufe im Mittel 33 Mintlien fiir 

eine dienstliche Fahrl benötigcn, beträgt der entsprechende Wert bei Einzelhändlcm ca. 22 

Minuten, bei 1-101el- und Gastsläuenbelt'ieben dagegen nur noch etwa 20 Minuten. Die mit 5 

Minuten vergleichsweise cxlrem kmze Verweilzeit pro Fahrt bei den Transporteuren konunt 

in erster Linie durch dcn hohcn Anteil befragter Paketdienstleister zustande, die branchenbe­

dingt eine sehr hohe Sendungsdichte pro Zeiteinheit erzielcn. 

2.4.4.2 Größenordnung 

Über Auswertungcn dcr Mengengetiiste verschiedener innerstädtischer Empmngergruppen in 

Regensburg ist u.a. die Hcrkunft der Warensendungen, d.h. die Verteilung auf verschiedene 

Arten von Logistikdienstleistcrn, bekannt. Daraus lassen sich Ableitungen fiir Kooperations­

bzw. BUndelungslllögliehkcitcn machen sowie das daraus resultierende Rationalisierungspo­

tential VOll Gütervcrkehren prognostizieren. 

Demnach werden ca. 52,2% aller täglichen Anliefervorgänge beim Rcgcnsburger Innenstadt­
gewerbe fiber den Werkverkehr abgewickelt, ca. 22,6% übcr die Post- bzw. Paketdienste und 

etwa 8,8% tiber Spezial- bzw. Sonderverkehrc (vgl. Diagramm 11/6
• 

5S Vgl. Rllseheinsky-Rogl, D. (1996). 
56 Aus den Mcngcngeriist-Aufzeichnungcn der Wllrenempmnger geht erstmals hervor, dafl übcr 50% der tägli­
chen Transporlll1enge in Regensburg durch Giiterfernverkehre erbraeht werden. Eine genaue Zuordnung dieser 
Lieferanteile auf Werkverkehr, I'osl- und Paketdienste oder Sliickgutspcditiollcn wäre jedoch nur unter Vorbe­
halt möglich, da die Probanden bei dieser Einstufung tcilweise überfordert waren. 
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DiagramIlI 11,' Allteile der Giiterl'erkchrsw·tCII ill der Regellshlll'ger [/lllells/mlt. 

Werkverkehr 
52,2% 

Ql/elle: Ehel'1, R.,ll.tl. (l998hJ, S. 551. 

Spezial­
verkehr 

8,B% 

PostJ 
Paketdienste 

22,6% 

Diese Transporte werden jedoch zu denjenigen Giiterverkehrssegmenten gerechnet, die sich 

einem citylogistischen Zugriffe entziehen51
. Die Gründe dafii!' sind unterschiedlicher Natur: 

einerseits handelt es sich bei Werkverkehren um bereits weitgehend optimierte Logistikkon­

zepte, andererseits verhinder! die spezielle Güterstruktur der Spczial- und SonderIransporte 

(z.B. Pharmazeutika, Kühlgut, Eilsendungen) eine Bündelung oder sogenannte geschlossene 

Systeme wie das der KEP-Branche (z.ll. aufgrund des rechtlichen Status als Franchise\lnter­

nehmen mit starren CI-Vorgaben) eine kooperative Zusammenarbeit mit Mitbewerbern des 

Transportsektors58
• 

Speditionsullternehmell machen ca. 16,4% der BclieferungsfaUe in Regensburg aus. Wie­

denllll nur ein Bruchteil davon ist Fahrtenbewegungen von Stiickgutspeditionen zuzurechnen, 

die für die tägliche Warenversorgung der Innenstadtbetriebe zuständig sind. Die restlichen 

Unternehmen zählen beispielsweise zu den Rntsorgungsullternehmen, den MöbelspeditiOilen 

o.a. ähnlich spczialisicrtcn Transportcmcn. Die Innenstadtlogistik dcr SHickgutsJleditionen 

gilt als incfl1zient und weist damit dic größtcn city logistischen Optimierungspotentiale auf. 

Aber auch bei dieser Ziclgruppe muß, strcng genommen, noch einmal eine Einschränkung 

vorgenommen werden, denn für die Bildung ciner Citylogistik Kooperation eignen sich (zu­

nächst) nur die regional ansässigen Spcditionsfim1cn. 

Exkurs: "Zum Werkverkehr werden alle Fnhrlenbewegungcn hillwge:z.'ihlt, die die Beförderung von Gülem fiir 
eigene Zweekc mit eigenen Fahrzcugen und eigenem Persona! auf eigene Rechnung (Beilndeverbot) zum Inhalt 
haben (§ 48 GiiKG)". Der Oplil\1ienmgsgrad im Werkverkehr könnle dureh die Aufhebung des Zuladungsvcr­
boles verbessert werden. 
~1 Eigene Erhebnngen t996 bzlV. Eberl, R., n.a. (l998b). S. 551f. 
~8 VgL o.V. (1994e). 
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2.4.5 Transport- und Logistlkstl'uktur 

Zur Beurteilung der Ratiollalisierungseffekle einer Citylogistik ist die ökonomischc Aus­
gangssilualion, d.h. der Kostendeckullgsgrad dcr Sladtiogistik zum Status Quo, wichtig. Kon­
krete bzw. ausfiihrliche Datcn zU\' Produktivität dcr innel'stadtbezogenen Gütel'transporle dcr 
Spcditionswirlschaft sind aber nur schwel' zugänglich und deswcgcn auch noch nicht ausrci­
chend fUr wissenschaftliche IntCtllrelationcn vcrfiigbar. Die gängigen Speditionsaufzcich­
nungcn (z.B. Frachtbriefe, Rollkarten) bictcn hierzu keinc I-1ilfcstcllung59

• So riihrt das vorlie­
gende Zahlenmaterial zu den TOUl'cn-, Sendungs-, Fahrzeug- und Erlösslrukturcn dcr 1nllclI­
sladtandicllung von Speditionen odcr zu ciLylogislikaffinen G{\terslrömen von dcn wcnigen 
Unternehmensbefraguugen her, die in Citylogistik Rcfcrenzstädtcn im Vorgriff einer Koopc­

rationsgtiindung dUl'chgcfiihrt wurden6o• Wie a.a.O. bereits vcrwiescn, sind die Logistiksitua­
lion und die Mcngengertiste weiterer Logistikakteurc in dcr Inncnstadt wie etwa des Einzcl­
handcls, dcr Dicllst\cistcl'/Frcicn Berufe etc. noch weniger crforscht als dcr klassische Trans­
pOltmarkt. Eine Ablcitung VOll Citylogistik Potentialen ist auch hier erst nach Primärcrhe­

bungen möglich. 

Die nachfolgcndc Zusammenstcllung von exogenen Faktoren und Produktivitätskcnnziffcrn, 
die die logistischen und betriebswil'tschafilichcn Rahmcnbedingungcn dcr Stadtlogislik zum 
Slalus Quo kcnnzeichncn, soll zumindcst einen grobcn Überblick vermitteln, woran dic Effi­
zienz bzw. Incmy,icnzen festzumachcn sind und welche Ansatzpunkten fiir cinc Optimierung 
durch Cilylogistik bcstchcn. 

Zunächst werden pro Kennziffemtyp jewcils die allgcmcincn Entwicklungst.endenzen, dic 
bundesweite Giiltigkeit besitzen, aufgczcigt. Dirckt im Anschluß daran wird auf den spezifi­

schen Stand im Untcrsuchungsgcbict Regcnsburg eingegangen. Besondere Bcachtung finden 
dabei vor allem dic ökonomisch bcdcutsamcn Indikatoren dcr speditionellen Inncnstadtlogis­
tik, die RUckschliisse auf die El'lössituation von Transpmtdienstlcistcm erlauben: dic Touren-, 
Sendungs-, Fahrzeug- und Fahrtenslruktur6t . Gesondert betrachtet werden dic Logistikstruktu­

ren der Warenempfangergruppen insbesondcre des Einzclhandels. 

59 Die Auswertung der Frachtpapiere bietet gl1l1ldsätzlich eine einfache Möglichkeit, das tägliche Trallsportauf­
kOlllmen bei Spcditionen zu crfasscn. Aus diescn Untcrlagcn gehen zwar pro Lieferadrcssc dic Ladungsgcwichte 
und die Anzahl bzw. Art der L1dungseinhcilcn hervor. Es sind aber keinerlei Rückschlüsse auf die Hir Citylogis­
tik so wichtigen Rcfercnlwerte wie ctwa dCIl Tourenverlaufund den dafiir crforderliehen Zeitbedarf möglich. 
6Q Die Ycrwclldullgsmögliehkcit diescs Datcnmaterials ist eingeschränkt, da sich die ausgcwicsenen Kenndaten 
jewcils auf ganl speziclle, räumlich begrenzte Transportgebiete bzw. -situationen beziehen. Zur Charakterisie­
rung der logistischen und bclriebswirlsehafilichen Situation von Transportunternehmen, die im GUternahverkehr 
operieren, können deswegcn auch nur sehr heterogene und damit ungcnaue Aussagen gcmacht werden. 
61 Im Detail sind fiir eine umfassende Bewertung der Produktivität von Belang: die Fahrlellgauslastllllg, die 
Anzahl eingesetzter Fahrzeugc, dcr Leerfahrtenanteil. der l3ündelungsgrad, das Sendungsgewieht/SloPP, die 
StoppUll7.ahllFahr7.eug cle. 
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Diese Ausarbeitung basiert im wesentlichen auf den Erkenntnissen der MengengerUsterhe­

bungen bei Regensburger Citylogistik Akteuren, 

2,4,5,1 Tl'lInsportdicllsticistcr 

2.4.5.1.1 MlIl'ktbcdlngllugclI 

Veränderte Wellbewerbsbedingungen resultieren in der Transportbranche allgemeinhin aus 

• der Einfiihmng neuer Logistikstrategien in der produzierenden und handelslreibendell 

Wirtschaft, 

• wesentlich höheren Qualitätsanfordenll1gen aufgnmd der produktionsbegleitenden Just-in­

Time-Transporte, 

• veränderten WertvorstelJungen sowie einer weiteren Abnahme der FerLigungstiefe62 und 

dem Vonhingen neuer Angebotsformen im Transportsektor insbesondere durch soge­

nannte Integrators, die traditionelle und wertschöpfungsinLensive Geschäfisfelder bedro­

hen63
. 

Der Gtiterstruktureffekt, der sich im Rahmen des Siruktmwandels der Wirtschafi vollzieht, ist 

eine weitere wichtige Komponente, die massive Veränderungen der Transportmärkte mit sich 

bringt. Die kontinuierlichen Entwicklungen der gesamt- und eillzelwirtschafilichen Produkti­

onsslruktnr I1ihren zu einer Verschiebung der relativen Anteile einzelner Wirtsehaftssektoren, 

infolgedessen sich auch eine modifizierte Giiterstruktur abzeichnet. Im Güterverkehrssektor 

driickt sich diese in einem erhöhten TransportaufkommeIl von leichten, hochwertigen, 

dienstleisttlngs- und forschungsintensiven Erzeugnissen ("" Güterwerteffekt) gegenüber den 

vormals dominierenden Massengiitern aus64
, Das QualitätsproliI der Transporte verändet ~ich 

duhingehend, daß zunehmend mehr transportkostenunempfindliche, zeitkritische Sendungen 

in immer kleineren Mengen erforderlich werden65
• Neben der steigenden Zahl der 

Transportvorgänge wandelt sich auch die Nachfrage, wobei die Warenempfiinger immer häu­

figer zusätzlich zum physischen Transport nach weiteren logistischen Dienstleistungen ver­

lallgen66
, Du nAhezu ulle Transporibehiebe in ähnlicher Weise von diesem Umbruch im Hin­

blick auf neue Leistungs- und Produktionsprofile betroffen sind, ist der Güterverkehr in den 

6l Vgl. o.V., (I 992b), S. 92; Vahrenkamp, R. (199:», S. 469. 
63 Vg1. Aberle, G. (1996), S. 351. 
M Vgl. Voigl, F. (L973), S. 377; Hahne, U. (1988); Freiehel, S. L. K (1992), S. 22; Thoma, L. (1995); Abede, G. 
~~ 996), S. 83. .. . 

Vgl. Vogel, J. (L979), 111: Seidenfm, H. S. (1979); Ihde, G. B. (l984a), S. 64; WJlleke, R. (1992), S. 49; 
Holzapfel, H., lI.a. (1993), S. 16. 
M Vgl. Jiinemann, R. (1990), in: Bonny, C. (Hrsg.) (1990), S. 38, Ileinze, G. W., tI.a. (1991), S. 7L; Reese, J. 
(1993). 
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Balll1ngsräumell dadurch gekcnnzcichnet, daß er unkoordiniert und einzelwirtschaftlich orga­

nisiert wird61
. 

2.4.5.1.2 Pl'oduktlvltätskennzirrcl'n ZUl' El'lössltuatloll 

Sinkende Frachtraten im Sammelgutvcrkehr in Verbindung mit den veränderten Raillnenbe­

dingungen bei der Innenstadtandienung, d.h. geringe Sendungsgewichtc und hohe Handlings­

zeiten, fiihren zu einer Verschlechtcung des Kostendeckungsgrades im speditionellen Nah­

verkehr. 

• Transportunternehmen müssen mit steigendcn Fahr7ßug- und Fahrerpreisen bei fallenden 

bzw. stagnierenden Frachtpreisen im Sall11l1clgutverkehr auskommen68• Die in dcn 

vergangenen Jahren iiberproportional steigenden Effektivkosten haben den Faktor Zeit zu 

einem immer stärker wirkendcn Kostcllfaktol' gemacht. Bei einem Anteil der Lohnkosten 

an dcn Gesamtkosten von bis zu 60% vennag eine Spedition die wachsenden Standzeitcn 

nicht mchr aufzufangen69
• 

Der Gütcrtransport einer Ware läßt sich in den I-Iaupt-, Vor- lind Nachlauf untergliedern. 

Im Hauptlauf einer Spedition entstehcn lediglich ca. 30% der KosteIl fiir dic Übermittlung 

der Sendtlllg, der verbleibende Rest und auch der größte Kostenblock wird währcnd des 

Vor- und Nachlaufs, d.h. bei der Feinverteilung in Balhlllgsgebietcn, verbraucht10• 

• Insgesamt 68% der Fahrzcugeinsatzzeiten von Vertcilerfahrzeugen sind Standzeiten 

(= Warten, Abladen, Zustellen, Abwickeln)71. Die durchschnittliche Wartezeit bci 

Einzelhandelsgeschäften beträgt 46 Minuten, dcr Enlladevorgang selbst dagegen nur 28 

Minulenn . Auch wenn die Tarifbindung seit 1993 nicht mchr gültig ist, stellen oftmals die 

alten Tarife die Basis für die Prcisverhandlung mit dem Kundcn dar und darin sind über­

wiegend die Entfernung sowie das Gewicht dic Kalku!atiollsgrundlage. Finanzielle An­

sptiichc gegenüber dem Empfange!' wegen überlanger, nicht bezahlter Wartezeiten sind 

dcshalb katllll durchsetzbar73
• 

• Etwa 40% der Spediteurc im Verteilerverkehr arbeiten mit Verlusten, nur 5,6% bezeichnen 

ihre Kosten- und Erlössituation als auskömmlich14
• 

• Bei 44% der Spediteure im Raum Düsscldorf werden die Kosten der Inllenstaduouren ge­

rade durch die Erlöse abgedeckt, bei 40% ist der Vcrteilvcrkehr mit Verlusten vcrbundcn7S . 

67 Vgl. Fuhrmann. R. {I 993), S. 38. 
68 Vgl. Willcnbrink, 1'. (1994), S. 10. 
69 Vgl. Blccher, W. (1993), S. 3. 
10 Vgl. Vahrcnkamp, R. (1995), S. 469. 
1\ VgL Wcisc, H. (19939, S. 3; Harden, I-I. (1994), S. 22; o.V., (1995b), S, 20. 
12 Vgl. Rcinkclllcycr, L. (1993). S. 3ff. 
1J Vgl. Blecher, W. (1993), S. 3; Wittcnbrink, P. (1994), S. 24. 
14 Vgl. o.V., (1995c); S. 62. 
15 Vgl. Thoma, L.(1995). S. 31. 
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Ausgangspunkt allel' Überlcgungcn zur Cilylogistik ist dic Tatsache, daß dic 

Transportbranche für cin gleichblcibend hohes bzw, tendcnzicll wachsendes Scndungsauf­

kommen in der Stadt eine zunehmende Anzahl von Fahrzeugcn einsctzen tnUß76
• 

• Der innerstädtische Verteil verkehr ist für 40% der befragten Spediteure im Raum Miinster 

nicht mehr kostendeckend. Bci weitcren 44% werden dic Kostcn gcmdc durch die Erlösc 

gedeckt77
, 

Angcsichts dcr angcspanntcn WcUbcwcrbssitualion auf dem Vcrkchrsmarkt müsscn dic 

Transporteure in der Lage scin, auf die immer differcnziertcr gcstalteten Anfordcrungcn der 

Empfängcr schneller denn je reagieren zu können. Mitunter die größte Herausforderung stellt 

für diese Untemehmen v,a, die Innenstadtandienung gegenüber den Femverkehrsfahrten dar, 

da dicsc außergcwöhnliche transpOltlogistische Rahmenbedingungen aufweist. Probleme be­

reiten vor allem die Zeitverluste, die durch Wartezeiten an den Annahmerampen der Em­

pfcinger entstehen oder durch die umständliche Entladung des Lieferfahrzeugs im öffentlichen 

Straßclll'aum, sowie Verkehrsbeschränkungen oder auch die städtbaulichen Gegebenheiten im 

Stlldtkern. Hinderlich sind auch die kommunal reglementicrtcn Fristen fiir LiefcrJ.citcn in 

Fußgängcrzonen und - nach der Änderung des Ladenschlußgesetzes 1996 - die Tatsache, daß 

die Geschäfte morgens erst spUter öffnen, Da die Licferzeitfenster in den meisten Innenstädten 

diesen neucn Bedingungen nicht angepaßt wurden, wird der für die Belieferung zur Verm­

gung stehende Zeitraum zusätzlich eingeschränkt. Die Transporteure versuchen diesen Nach­

teil auszugleichen und liefern die Tonnagc, die sie urspliinglich mit einem Fahrzeug transpor­

timt haben, mit mchrercn Fahrzeugen aus, um allc Empfänger zeitgerecht zu erreichen18
• Das 

wachsende Vcrkehrsaufkommen vcrteilt sich zudcm auf immer klciner wcrdcnde Losc bei 

steigenden Frequenzen für immer größere SOltimentsbereiehe und immer mehr Verkal\fs­

punkte79
• Aufgrund der uIlzureichenden Koordination und Biindelung der Warenströme im 

Nahverkehr werden pro Tag ca. 30% mehr Fahrzeug-Kilometer zurückgelegt und bei gleich­

bleibcndcr BefOnlenmgsleistung annähernd die doppelte Anzahl von Fahrzeugen eingcsctzt8o
• 

In Verbindung mit den gestiegencn Anforderungen an dic Schnclligkeit und Zuverlässigkeit 

der Transporte ergibt sich so einc Vcrvielfachung der Ver- und Entsorgullgsvcrkehre mit stark 

stcigenden Transportkosten81
. Darunter leidet nachweislich die Wirtschaftlichkeit der City­

Verteilverkehre von Stiiekgutspeditionen, wobei obendrein noch zu berücksichtigen ist, daß 

der ungleich höhere Transportaufwand für das Zielgebiet Innenstadt derzeit nicht in den 

Transportkosten verrechnet wird, 

16 ygl. Hesse, M, (1992), S. 15; Brelzke, W.-R. (1993b), S. 54. 
JJ Vg!. Adcn, D. (1996), S. 12. 
n Vgl. Rogge, H. (1995), S. 42. 
19Y9l. Esser, M., lI.n, (1993), S. 110; Eberl, R" u.n. (I 998b), S, 552, 
80 YgL Esser, M, lI.n. (1993), S. 12. 
81 Vgl. Abcrle, G. (1996); Mcrmh, F., (1996), S. 8. 
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2.4.5.1.3 Pl'oduktivitätskcUII1.IITcl'u zur Tourcnstl'ltkttu' 

Die Incffizicm: dcr Innensiadttolll'en von Speditioncn zeigt sich daran, daß eine glcichzeitige 

Anliefenmg von Warcnsendungell verschiedener Lieferanten bei einem E1l1pfangerbelrieb nur 

in Ausnalllllcfcillcn möglich ist. Eine TotIrenplanung naeh ökonomischen und ökologischcn 

Gesichtspunkten ist damit untcrbunden. 

• Die Kundcnanfahrten betrugen vormals 15-18 Stopps pro Tour, heute sind nur noch 8-10 

Haltepunkte möglieh8z
• Dabei werden im Bundesdurchschnitt ca. 5,1 Betricbe pl'O einge­

setztem Verteilerfahrzeug angcfahrcn83
• Die Produktivität der Auslieferverkehre in dcl' 

Innenstadt hat sich deswegen in den vCl'gangenell 15 Jahren halbiert. 

Wird der Beliefenmgsrhythmus in Stadtzentren aus Sicht dcr TranspOlteure betrachtet, 

wird die prekäre Erlössituation deutlich: die Lieferfahr.lcuge der Speditionen haben im 

Schnitt nur mehr ca. 5,1 Inncnstadtbetriebe an einem Lieferlag zum Zic184
• 

• In ctwa 60% der Fälle liegt die Anzahl dcr Empf.'inger je Spedition und Tag unter flinf 

Betrieben, in 15% der Anliefenmgsfiille haben die Innenstadtspeditionen in Kasscl nur ei­

nen Empfrlngerbetrieb zu bedienen. Einer geringen Zahl an Zustellungen stcht also ein ho­

her unternelUllclischcr Aufwand gegenilber8s . 

62% aller anzuliefernden Einzelhandelsbetricbe sind in verkehrsberuhigtcn Zonen angesie­

delt86
. Bctont werden muß in diesem Zusammcnhang, daß sich 76% der Beliefcrungell auf­

grund dcr kommunal vorgegebenen Licferzeitfenster dicht gedrängt auf dic Vonnittags­

zeiten (von ca. 6.00 bis ca. 11.00 Uhr) konzentrieren87
• Der Einzelhandel ist die mengen­

mäßig größte Empr.1ngergruppe der Sliiekgutspeditiollcn88
. 

Man geht davon aus, daß bei bcsscrcr Auslastung der Zustell fahrzeuge, und dies könnte 

z.B. durch eine Trnnsportkooperation erreicht werden, ein Viertcl bis maximal ein Drittel 

aller Fahrten im inncrstädtisehen Güterverkehr vermeidbar wärcn89
. 

• Zur Reduktiotl VOll Lecrfahrten und einer Erhöhung der Nutzlastauslaslung dcr 

Verteilerfahrzeuge im Nahverkehr tragen nachfolgende Maßnahmen, aufgefiilut nach der 

Rangfolge ihrer Wirkung, von rcchncriseh 12,8% bei: Optimierung der Abhol- und Anlie­

ferbedingungen an den Senken, EDV~untersliitzte Tourenplanung sowie Kooperationen90
• 

• Schon bei einer Zusammenlegung von innenstadtrelevanten Teilladungell und einer 

Abstimmung der Tourenplallung verschiedener Transporteure können 60% bis 70% der 

dcrzeit ineffizienten Distributionsverkehre eingespalt werden. 

81 Vg!. Tholl1a. L. (1994), S. 22. 
8J Vgl. Ha11icr, B. (1993), in: Vahrenkamp, R., lI.a. (1998), S. 140; riege, 11., (1993), S. 17; Esser, M., u.a. 
(1993); Ncumann, S., (1995); Mcralh, P., (1996), s. 9. 
8. Vg!. o.V., (1993a), S. 21. 
8~ Vg!. Strauß, S. (1995), S. 389. 
86 Vg!. PÜllhoff, U. (1993), S. 24. 
81 Vg!. o.V., (1994), S. 22. 
88 Vg1. Strauß, S., u.a. (1995), S. 387, Ebcrl, R., u.a. (l998b), S. 551. 
89 Vg1. Weitz, R. (1993), S. 108. 
90 Vg1. Baum, 11., lI.a. (1995). 
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In dcr Rcgensburgcr Altstadt wird das Warcnvolumen von den 39 Speditiollsl1nnen, die in die 

Citylogistik Analysen cingingen, meistens auf einer und maximal auf zwei Innenstadttouren 

pro Tag verteilt. In dcr Regcl werden dnbei nur sehr wenige Empmnger VOll jedcr Spedition 

angefahren, im Untcrsllchungsgebiel sind dies im Mittel 2,2 Stopps pro Fahrt und Tag bzw. 

maximal vier Stopps pro Fallit und Tag (vgl. Tabelle 6). 

ZUSllll1mcngcnolUmen fUhrcn die Spediteure an jcdem Liefcltag knapp 72 Tourcn im Regens­

burger Stadtgcbiet durch, wobei auf cincn einzelnen Transportbetrieb nur durchschnittlich 1,1 

Illllcnstadttourcn mit 1,7 Deliefenmgen entfallen. 

Dic räumliche Verteilung der Stopps der Regensburgcr Transportdicnstleister zeigt, daß der 

Altstadtkern mit 79% aller durchgeJ1ihl1en Stopps die Hauptscnkc ist (vgl. Karte 3). Auf den 

Unterbezirk 1.1 der südöstlichen Altstadt entfallen 13% aller I-1altcvorgiinge, auf den öst­

lichen Teil der Altstadt 8,2% lind auf die wcstliche Altstadt, den Untcrbezirk 1.2 nur noch 

7%. Von den insgesamt 520 Warellempmngern, die täglich mit Warensendungen versorgt 

wcrden, licgen etwa 11% bzw. 83% dcr Stopps pro Inncnstadttour in lieferzeitbeschränkten 

Zonen. 

Dic Speditionen sind, gemcsscn an allen Wirschafisvcrkehrsfahltcn im Untersuchungsgebiet, 

mit 76% der Giiterverkehrsfahrtcn betciligt. 
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Karle 3: Beispiel zrH' täglichen Beliefertfl/gs,~tmkt/lr ill der Regellsbwgcr 

o Belieferung mit 1 Paket 
• Belieferung mit ::-3 Paketen 
• Belieferung mit mehr als 3 Pnketen 

Qlwlle: Eigel1e Erlrebrmgeu /996. 

+ Selleferung mtt stUckgut bis 100 kg 

• Belieferung mit Sluekgllt Uber 100 kg 

Die Dimension der inncrstädtisehen Belastung mit Lieferverkehren läßt sich noch mit zwei 

wciteren Bcispielgrößen verdeutlichen: Alle befragten Speditioncn zusammengenommcn 

wickeln in diesem Areal ca. 100 Lkw-km pro Tag ab ('" Fahrlcistung) lind benötigcn insge­

samt ca. 13 h fUr die Andienung91
. Dic Paketdicnstleister fUhren pro Tag ca. 1050 Haltcvor~ 

gänge in der nur 1 km2 großen Altstadt durch (vgl. Karte 4). 

91 Die Dauer der InnensladUour belHuft sich bei den Regensburger Transporteuren im Dnrchschnilt auf 45 Miml­
tenlTag, die rahrtzeiten zwischen den einzelnen Innenstadt-Stopps belaufen sich auf 12 Minuten bis 20 Minuten. 
Zum Vergleich Zahlenwerte von Klaus, P. (1995), in: Heinrich, J. (1995), S. 3: "Hochgerechnct könncn in einer 
Großstadt pro Tag ca. 2000 Anliefer-Stopps registriert werden, wobei die Lkw-Fahr- und Stehzeiten pro Stopp 
zwischen 5 Minuten und 20 Minuten liegen". 
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Km'te 4: BeÜ1J;e( zu!' tl/glichclI TOllrcllS/mk!llr;1I der Regensbllrger IlIlIem.'!(/(/t-

Qlle/le: Eigene Er}JebungeIl1996. 

Die Transport- bzw. Raumstrukhlr, die durch die InnenstadIlouren der Regensburger Stüek­

gUlspeditionen gebildet wird, läßt sich mit einem Netzwerk charakterisieren. Dieses Geflecht 

zeichnet sieh dureh eine Vielzahl von einzelnen Zustell fahrten der verschiedenen Speditions­

betriebe aus. Die Tourenverläufe sind an den wenigen VerkehrsachsclI ausgerichtet, die unge­

hindert von verkehrlichen, zeitlichen oder slädtbaulichen Zugangsbeschränkullgen, befahrbar 

sind. Die Wegstrecken zwischen den einzelnen Empfangsorten sind trolz der hohen Konzen­

tration VOll Einzelhandels- lind GewerbestandorteIl fiir die Tnlllsportdienstieister relativ lang, 

die Halte- bzw. Entiadepllnkte dispers gestreut. Erkennbar ist auch, daß die Speditionen in 

einigen FäHen unabhängig voneinander an ein- und dieselben Empf.'inger liefern. 

Im Rahmen der Regensburger Citylogistik wurden die ineffizienten Tourenstrukturen zwi­

schen 1998 - 1999 optimiert: durch die Verdichtmlg der Touren (= Tourenverdichtung) und 

des SendullgsaulKommens (= Sendungsverdichlllng). Während sich die Abslandslängen zwi­

schen den Hllitepullklcll ohne Citylogistik auf ca. 1200 m beillufen haben, wurden die Weg­

distanzen durch die Zusllllllueniegung der ursprünglichcn EinzelausJiefenmgen auf 480 m 

verkürzt. Dic gemeinsame Transportllbwicklung brachte auch Synergieeffekte bei der Zustel­

lung, so daß bei 12% aller Empfänger Synergieslopps zu verzeichnen sind. Diese werden, 
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zeitlich koordiniert, nur noch VOll einem Transporteur, dem RegLog® Transportdienstleistel', 

beliefert. 

Die beschwerlichen lind zeitaufwendigen Logistikbcdingllngen in der Regensbmger Altstadt 

resultieren lI.a. daraus, daß sie einen beengten Verkehrs~ und LieferrauIU darstellt, in dem der 
räumliche Schwerpunkt des Liefergeschehens liegt. Die Brisanz der Liefersituation rUhrt aber 
vor allem auch daher, daß sich das Hauptautkommen an Zustcllungcn in dieser Transport~ 
senke, zeitlich fokussiert, auf den engen Zeitkorridor, den die Lieferzeitfenster zulassen, ab· 

spreit. 

Das im Vergleich zum übrigen Nahverkehr niedrige durchschnittliche Sendungsgewicht (ca. 
160 kglStopp im Stadtgebiet Regcnsburg) und das relativ geringe Transportaufkommen fiir 
die Gewerbebetriebe im Stadtzentrum mit ca. 1,7 Belieferungen/Stopp führen dazu, daß sich 
die Innenstadtbelieferuug der Stüekgutspcditionen uur in Kombination mit der lukrativeren 
Zustellung in einem angrenzenden Gewerbegebiet betriebswirtschaftlieh lohnt92

• Die Folge 
ist, daß die innenstadtbezogene Auslastung ("" Innenstadtladung zu befOrderter Gesamlladung) 
der Verteilerfahrzeuge sehr gering ist. Somit fahren die auf den "gemischten Touren" eilige· 

setzten Fahrzeuge entweder fast leer durch die Innenstadt oder übenviegend beladen mit Ton· 
nage, die für die Randgebiete bestimmt ist. So entsprechen auch mindestens 48% der Innen· 
stadUoul"Cn von Regensburger Speditionen der Kategorie "gemischte Tour,,93. Nur 18% der 

Touren bei den Speditionen, 26% bei den KEP-Betrieben lind 10% bei den Spezial· 
dienstleistern haben neben der Innenstadt keine weiteren Lieferziele im übrigen Stadtgebict 

bzw. im Umland. 

2.4.5.1.4 Produktivitätskennziffern zur Scndungsstruktul' 

Das durchschnittliche Sendungsgewicht im Nahverkehr ist in den letzten Jahren immer weiter 
gesunken, während gleichzeitig das durchschnittliche Volumen der Sendungen anstieg94 . Da· 
durch wird fiir die gleiche TOllnagemcnge mehr an verfügbarem Laderaum benötigt, das 
Transp0l1handling U.U. erhöht, jedoch die nach Gewicht bemessenen Fraehlen könncn den 
Mehraufwand nicht auffangen. 

80% der W!ll"enliererungen beliihren auf dem Weg vom Produzenten zum Konsumenten 
die städtischen Ballungsräume, wiederum 80% dieser Güter werden mit dem Lkw befcir~ 

dert95
• 

91 Die ßehal1pll1ng, won~eh eine niedrige Austastung ein Indiz dalUr ist. daß aufgrund zeitlicher Limiticrungcn 
das Innenstadtvotumcn auf mchrcrc Licfcrfahrzcuge aufgcteilt wird, konntc beim Fallbeispicl Rcgcllsburg nicht 
festgestellt werden (vgl. ßlecher. W. (1993); Hover. R. (1993)). 
91 Getrennt cnnille!t wurden innerhalb der Mcngcngcriistcrhebullgen: reine Innensladllol1ren, Regionaltourcll, 
~e1l1isehte Touren. 
~ Vgl. Thonm, L. (1995), S. 19. 

9l Vgl. Weitz, R. (1993), S. lOB. 
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Das mittlere Gcwicht aller Stlickglltsendungen, die in den Cityzonen zugestellt werden, 

beträgt llInd 300 kg96
, 

Wiihrend im gesamten Nahvetkehr der Hauptteil der Warcnsendungen cin Gewicht von 

iiber 300 kg hat, habcn dic Inncnstadtvolumina zu 40% nur ein Gewicht von bis 100kg. 

• Die für die Geschäfie in der Kasseler Fußgängerzone bestimmten Sendungen insbesondere 

deren Durchschnittsgewicht liegt bei 65% der Zustellungen unter 100 kg97, 

Durchschnittlich wcrden von den Speditionen nur etwa 1,2 Sendungen pro Tag bei einem 

Empf.'ingerbetrieb im Stadtzentrum angeliefert. 

• Die Qmmtifizienmg des Wirtschaftsverkehrs in Kassel hat gezeigt, daß, gemcsscn an dcs­

sen Gcsamtaufkommen, ca, 37% der Verkehre den innerstädtischen Handel als Zielort ha­

ben, Werkverkehre machen dabei 20% aus, Paketdienste und Speditionen zusammenge­

nommen 17%98, 

Das durchschnittliche Sendungsgewicht der RegensbUl'ger StiickgutspcditiOllen betrug vor dcr 

Einfiihmng der Citylogistik im Durchschnitt ca, 160 kg je Entladepunkt (Bezugsjahr 1996) 

und hat sich im Verlauf der Dündelungsaktivitäten im Mittel auf etwa 201 kgje Entladepunkt 

(Dezugsjahl' 1999) el'höht99. 

Die 39 befragten Tl'ansportdienstleister, die regelmäßig in der Regensburger Innenstadt anlie­

fern, befcirdern in die Altstadt pro Tag eine durchschnittliche Geslullttonnage von knapp 20,5 

Tonnen, Weitere 25 Tonnen, die in den Wllrenempfangsbögen vom Innenstadtgewerbc mit­

aufgeführt wurden, diirfien von Giiterfernverkehren stammen, Im Untersnchnngsgebiet domi­

nieren mit cn, 92% bis 94% die Ausliefervorgiinge gegenüber den Abholullgen, Bei der Alt­

stlldt handelt es sich um eine klassische Transp011sellke, da sich hier überwiegend Gewerbc­

betriebe und -branchen befinden, die nicht dem Produzierenden Gewerbe zuzurechnen sind. 

Die fiir Citylogistik so interessanten Speditionen liefern tiiglich zwischen 4 und max. 8 Ton­

nen biindelbares Stückgut allchl im Bereich der Altstadt aus. 

Die in der Regensburgcr Altstadt pro Tag transportierten durchschnittlichen Ladungsmengen 

sind in der Tabelle 7, aufgespliuet nach verschiedenen Typen von Logistikdienstlcistern so­

wie weiterer kennzeichnender Pammeter, dargelegt. 

96 Diese relativ hohe Gewiehtsangabe erscheint wenig plausibet ats Einzelgewichtangabe, es könnte sich viel­
mehr um einen über alle Lielerulllfiinge im Nahverkehr gemiuehen Wert handeln (vgl. Schwanhäußer, U. 
P99<1), in: Lukner, C. (1994), S. 108). 

7 VgJ. Strauß, S. (1994), s, <1 und 8, Ocr niedrige Wert fiir das SendungsgewichtlStopp muß nicht zwingend auf 
eine IncfJ1zienz im Vertcilvcrkehr hinweisen, Es könnte vielmchr auch ein Indiz fiir die stlll'ke Präsenz der Pa­
kctbranche sein. 
98 Vgl. Gehrking, H. (t996), S. 4. 
99 Vgl. Ocxler, 1'., u,a. (1999a). 
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Tabelle 7: Durcllsc/mIItUc/le ßejönlenlllgsmellgell ill (leI' RegclIsbllrgcl' ImleltStadt 1H1c/1 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

Ein weiteres wichtiges Indiz für die unzllI'eichende Rentabilität der Innensladtandienung der 

Regensburger Speditionswirtschaft ist neben der Mengellstruktur der transportierten Ladevo~ 

lumina auch insbesondere deren Verteilung auf die verschiedenen Ladungsträger, die Aussa­

gen ZUI' Produktivität der Zustellung ellnögliehen. 

Quelle: Eigene El'lwbllllgen1996. 

Hicr7.u ist in Regensburg bekannt, daß als Ladungsträger mengeIl1l1äßig die Paketanlie­

fenmgen weit vorne liegen, danach folgen die Paletten und Losen Teile (= SOllstiges)100. Bei 

einer Betrachtung der berordertell Sendungsvolumina Ilach deren Liefergewichl vcrbuchen die 

100 Über Nacherhebuugen zu den SenduugsvoJumina der fUnf wichtigsten \'aketdienste in Regensburg wurde der 
Nachweis erbracht, daß das Ausliefervoluillen an Paketen tendenziell iiberproportional ansteigt: zwischen 1996 
und 1999 hai sich die PakeUontmge um 60% erhöht. Das enorme Wachstum des Ladungsträgers Paket ist tl.lI. 
auch auf die Zmmhme des durchschnittlichen SendungsgewichIs zurückzufUhren. Hinweis: das DurchsehniUs­
gewicht von Einzelsendungen liegt teilweise bereits bei 70 kg. 
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Pakcte und Palettcn über 70% der erfassten Transportvolumina im Untersuchuugsgcbict Alt­

stadt. 

2.4.5.1.5 Produkllvltälskcllllzlffcrn zum Fahrzcllgclnsatz 

Die Auslastung dcr in Inncnstädtcn cingcsctztcn Vcrteilcrfalu-/:cuge wird durch alle bis hicr­

her genannten Faktoren zunehmend erschwert: die kleinteiligere Sendungsstmktur bei den 

Warenempfangern, die Verkehrs- und Lieferzeitbeschl'änkungell im Stadtzentrum, die ab­

nehmende Anzahl von I-Ialtepunkten auf den Innenstadtrouten 101
• 

Eine Studie der RWTI-f Aachen im Jahr 1991 hat ergeben, daß die gewichtsmäßige Auslas­

hlilg der im Stadtverkehr eingesetzten Lieferfahrzeuge zwischen 40% und 75% liegt lO2
• 

• Als Auslastungshemmnisse gelten, geordnet nach der Reihenfolge der Bedeutung: zu kurze 

Annahme- und Entladezeiten beim Handel (85%), der Termindmck (66%) und die geringe 

Sendungsgröße (50%), 

• Thoma, L. (1995) bel'llrt sich auf eine Quelle, wonach der mittlere Auslastungsgrad der im 

Werkverkehr eingesetzten Fahrzeuge 1970 mit nur 30,8% (vgl. Beispiel Zürich nach Diet­

rich, W, (1996): 37,6%) weit unter dem des Güternahverkehrs (GNV) mit 43,9% (vgl. Bei­

spiel Zürich nach Dictrich, W, (1996): 72,6%) lagiOl
, 1981 hat sich das Verhältnis mit bei 

33% zu 52% im Gliternahvcrkehr zu Ungunstcn des Wcrkvcrkchrs nochmals verschlcch­

tert. In Relation ZUl' technisch möglichen Nutzlast kann der Allslastungswerl im gewerbli­

chen Gilternahverkehr nicht mehr übertroffen werden, 

• Der Auslastungsgl'ad im gewerblichen Güterverkehr liegt mltel' 50%, im Werkverkehr sind 
es sogar nur 30%10,1, 

• Der Leerfahrtenanteil von Speditionen im Nahverkehr beträgt den Ausfiihmngen von 

Bock, D, (1993) zufo1geüber 60%105, 

• Es werden Fahrzeuge aller Größenordmmgcll eingesetzt, wobei rund 80% allcr Transporte 

von Fahrzeugen mit maximal 7,5 Tonnen zuHissigem Gesamtgewicht durchgefUhrt wel'­

dcn lO6
• 

• Dcr cinzelne Verteilcr-Lkw hat in den Innenstadtbcrciehen immer mehl' an Produktivität 

verloren, Statt wie frUher 20 und mehr Stops werden hcute nur noch zehn Stopps im 

Schnitt realisiert107
, Die Produktivität dcr Ausliefcrvcrkchre hat sich in den vcrgangencn 

15 Jahren halbiert 108, 

101 Allgemein ergibl sich der AlIsllIslullgsgrad aus dem prozenluaten Vcrhällnis VOll tatsächlicher LHdullg lind 
fo~demhigkeit des TmnsportfHhrzeugs, 

Vg1. Esser, M" lI,lI. (1993), S, 12, 
103 Vgl. Tholllll, L. (1995), S, 33 bzw, Dietrich, W, (1996), S, 17, 
10-1 Vgt. o.V" (1993,1), s, 20. 
101 Vgl. Bock, D, (1993), B4; o.V, (l994d),S, 20. 
I06Vgl. Lcutzbach, W, (1984), S. 5; Baulll, 11. (1990), S. 62; Dodgani,G. (t994), S. 93; Hilizfeld, U, (199411), s, 
20. 
101 Vgt. Fiege, H" (1993), S, 17; Esser, M., lI.H, (1993); Nelllllllllll, S" (1995): Memlh, F., (1996), S. 9. 
108 Vgl. Vahrenkalllp, R., lI,a, (1998), S, 140, 
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Die statistischcn Erhcbungcn zur Fahrzeugstruktur in Regcnsburg habcn crgcben, daß die 

Transportdicnstlcistcl' die Warenauslieferungen im Untersuchungsgcbict Altstadt zu ca. 67% 

mit größcrcn Tmnsportern vornehmen 10
'i. 

Dieses Ergebnis ist vor allem auf die ausgeprägtc Dominanz von Paketdiensten bei der Belic­

ferung der Inncnstadt zll1'ilckzufiihren. Neben den KEP-Diensten wird der Transporter auch 

von den Regcllsburgel' Speditionen filr immerhin knapp dic Hälfte der Citytouren verwendet. 

Dagegen benutzen die Stiickgutspeditionen den Fahrzeugtyp Tmnsportcl' 11m bei etwa 6% der 

Stopps (gemessen an allen innel'städtischen I-Ialtcvorgängcn) und den Fahl'zeugtyp Lkw (mit 

einem zulässigen Gesamtgewicht von über 7,49 I) 111\1' bei 3% dcr Stopps. Die durchschnittlich 

pro Liefel'tag cingestctzten Fahrzeugtypen sind der Tabelle 9 zu entnchmcn. 

1,6 

Quelle: Eigene E/'hebliligen 1996. 

Die Paketdienstleistcl' könncn ihr großes Tagesvolumen trotz stadtgcrcchler Fahrzeugtypen 

und rclativ kleincr Sendungseinheiten (= Paket) nur untcr schwierigen äußerlichen Bc­

dil1gtlllgen bci den Empfangem abliefern llo
. Nicht seltcn müssen von dcn Fahrern bei einem 

Stopp bis zu 5 Paketc übcr mehl' als 100 111 mit der Sackkarre befOrdel1 wcrden. Erschwert 

werden die innerstädtischcll Licfel'bedingungen auch durch das Fehlen gccigilCtCI' Stellflächen 

fiir die Verteilerfahrzcuge, von denen aus die Be- und Entladevorgänge störungsfrei vorge­

nommen werden könnten. Zudem sind dic in der Regensburger Altstadt vorhandenen, kom­

munal ausgewiesenen Ladebuchten fiir dcn Wirtschaftsverkehl', nicht ausreichend den Raum­

struktlll'en der aktuellen Trallsportlogistik angepasst. In der Konsequenz kommt es oftmals 

durch Parken in der zweiten Reihe, im Halteverbot und auf Gehwegen zu Behindcrungen und 

Störungen im übrigen Verkehrsgesehehen tt
]. 

1()'J Im Vergleich dazu das ßeispicl Kassel: "Große Transporter werden zu 53% eingesetzt". (vgl. Strauß, S., lUI. 

(1995»). 
110 Die Sendungseinheil "Paket" ist normiert nach dem Gurtmaß und dem Gewicht, das (noch) bei einem Wert 
von 31,5 kg liegt. 
111 Zu potentiellen rä\llnlichen Konniktbereichen in der Regensburgcr Altstadt vgl. Eberl, R., u.a. (1998b), S. 
552. 
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Die Fahrzeuge der Speditionen sind bei Innenstadttollren im Mittel JUn' etwa zu 20% bis 30% 

voltm1enausgelastet ll2
, I-lier kommt die geringe Anzahl der reinen Innenstadtbeliefertlngen je 

Nahverkehrstour mit zum Tragen, die sich auf die Auslustungsgrade negativ auswirken. Die 

Paketdienstleister dagegen erreichen durchschnittliche Auslastungswerte von 70% bis 80%, 

obwohl auch sie nur einen Bruchteil der Beliefenmgenje Tour in der Innenstadt erledigenll3
. 

Dieser Sachverhalt wird aber bei den KEP-Betriebell dadurch ausgeglichen, daß im Schnitt 

knapp drei Touren pro Tag in die Innenstadt fiihren und die eingesetzten Lieferfahrzeuge bis 

an die tolerierten Zuladungsgrenzen beladen werden. 

Einen weiteren Aufschluß über den Optimierungsgrad der Studtlogistik gibt der Anteil der 

Leerfahrten des Transportgewerbes, Die Auswertung der Aufzeichnungen in den Mengenge­

r(istbögen ergab, daß die Regensburger Transportdienstleister in der Innenstadt zu ca. 70% 

reine Zustellungen und zu 20% reine Abholungen vornehmen. Das heißt, bei nur \0% der 

Touren werden Belieferung und Abholtmg kombiniert und das Fahrzeug noch einmal "aus­

gelastet", bei den übrigen 90% der Touren ist das Lieferfahrzeug entweder bei der I lin- oder 

Riickfahrt leer1l4
, Gemessen an allen zlIliickgelegten Fahrten, haben bei den analysierten 

Speditionen reine Liefertouren einen Anteil VOll 77%, wodurch sich fiir die Rückrahrten ohne 

Beladung ein Anteil von 33% ergibt. 

Das im Vergleich ZII den Stiickgutspeditionen effizientere Logistikprinzip der Paketdienste 

kann an den deutlich höheren Tonnagewelten je Lierertour und an der ebenfalls höheren An­

zahl der Ladungsträger, die pro Halt zugestellt werden, nachvollzogen werden. 

112 Anmerkung zur J'roblematik bei der EmliUlung des Auslastuugsgrades der eingesetzten Fahrzeuge: Der oela­
dungs- bzw. Auslastungsgrad von Transportfahrzeugen kann sowohl nach Volumen als aueh nach Gewicht er­
folgen. Uiekenlmfle und inhomogene Untersuehungsmethoden lassen aber kaum gesicherte A\lssugen über die 
tatsächlichen Größenordnungen des Auslastullgsgrades zn. Baum !-I., lI.a. (1995) kommt durch eine Umfrage 
unter Transportuntemehmell zu dem Ergebnis, daß im Straßengiiternahverkehr die volnmenmäßige Auslastung 
als Bestimnnlllgsgröße überwiegt. 
III Der Auslashmgsgrad der Lieferfhhrzeuge der Regensburger Transpol'twirtschaft wurde nicht bei der 
Mengengcriisterhebung miterfaßt, da hierbei die Probanden zu stark zu I'ehleinschätzungen neigen. Vielmehr 
wurden Modellrechuungen herangezogen, UIII die tatstiehliehe inncnstadtbezogene Auslastllng der Lieferlilllr­
zeuge zu bestimmen. Basis hierL\l waTell zum einen die Mengenaufzeichnungen der Transporteure lind zum 
anderen die frachtbegleitenden Papiere. 
114 Vg\. o.V., (l995b), S, 20: "Die Innensladtallslastllng der City-Lkw der regionalen Speditionsbelriebe betmg 
vor der Citylogislik in Basel gerade 28%". Vg\. MUHeT, U. (1996), S. 14: "Der dUTchsehniUliehe Anstaslungs­
grad der Speditions-Lkw in Aachen Jag lIor der gemeinsamen Bündelung bei 60%". Vgl. Heinrich, J. (1995), S. 
3: "CityJogistik hat sich gerechnet In IlremcII konnte dadurch eine mn 27,8% höhere Auslastung festgestellt 
werden". 
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2.4.5.2 Inncnstadtbctrlcbc 

2.4.5.2.1 Wal'cnCmpfüllgsstruktur 

Die Geschäftsabläufe der Innenstadtbctriebe werden durch die zeitlich unkoordinierten Anlie­

ferungen von Waren, die dureh die verschiedensten TranspOiteUl'e geliefelt werden, mehrmals 

täglich gestört. 

• Eine Studie der Volkswagen AG von 1993 spezifiziert die Liefergegebenheitcn von 

Handelsbetrieben alll Beispiel eines Warenhauses. Demnach wcrden 85% der wöchentlich 

benötigten Wal'enmcngcn mit nur 5% der Gesamtfahrzeugmellgen abgewickelt, die rest­

lichen 15% an Giiterlieferungen verursachen jedoch ca. 95% unkoordinierte Liefervor­

gängel15 . 

Den charakteristischen Beliefellingsumfang eines Innenstadtbetriebes stcllen nach einer 

Umfrage beim Einzelhandel im Mittel 6,75 Anliefel'llugell pro Woche darll6
. Zu einem 

völlig konträren Ergebllis kommt dagegen eine weitere Studie zur Beliefenmgsstruklur des 

Innenstadtgewerbes. Diese weist 6,2 Fahrzeuge pro Empfcinger und Tag als Durch­

schnittswert aus ll7
• 

• Die bundesweiten Erhebungen des Deutschen Handelsinstitnts (DHI) unter 

Einzelhalldelsgeschäften belegen ebenfalls den geringen Sendungseingang bei Innenstadt­

geschäften, der delllnaeh bei 3,8 Lieferungen liegtl18 . 

Die Mengengeliisterhebungen, d.h. die Aufzeichnungen zu den Wareneingängen und -auslie­

ferungen verschiedener Citylogistik Zielgl1lppen aus dem Jahr 1996, bescheinigen, daß die 

analysierten Betriebc dcr Regensburger Innenstadt durchschnittlich nur 2,8 mal pro Tag Wa­

renanliefel'llngell erhalten. Die I-IauptelllpfangergI'llPPc, d.h. die Einzelhändler, nchmen sogar 

3,3 mal pro Tag Sendungen entgcgcn ll9
• HochrechnungCtl zufolgc entsprechen dicsc Werte 

ca. 17 TOllnen, die allein der Regensburger Handel täglich an Liefervolumcll auf sich ver­

bucht (= 37% der innerstädtischen Gesamtlonnage). 

Dabei ist dcr wichtigste Ladungsträger im Wareneingang dcr Innenstadtbetl'iebe das Paket: 

Bci den Anlieferungen an dell Einzelhalidei entfallen 53% auf diesen Ladungsträger, bei 

Handwcrksbetrieben 60%, bei Diellstieistern/Freien BCl1Ifen sind 46% allel' Liefcl'umHinge 

Pakete. Als die wichtigsten bzw. häufigsten Transportquellen fiir die eingehenden Sendungen 

konutcn deshalb im Fallbeispic1 Rcgcnsbmg auch dic Pakcldienste ausgenmeht wcrden. Beim 

::: Vg!. Esser, M., lI.n. (1993), S. 13. 
l17 Vg!. Derg. C. (1993). 

Vg!. Bracher. T., lI.a. (1991), S. 73. 
ll8 Vgl.l-Iallier, B. (1993), S.12. 
119 Die Analyse zur Scndungsslruklur von Regensburger Innenstadtbelriebcn wurde 1998 bei einer kleineren 
Stichprobe von Gewerbelrieben des Einzelhandels wiederholt. wobei eine geringHigige Steigerullg der Liefer­
mengen pro Tag, jedoch mit leicht gcsunkenen DllTchschnitlsgcwichtcn, nachgewiesen werden konnte. 
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Einzellulildel spielen noch zusätzlich die Direktanliefel1mgen des Großhandels eine gt'avie~ 

rende Rolle. 

Das Diagramm 12 zeigt die AnJieferhäufigkeiten bei den Regensburgcr Innenstadtbetrieben 

aufgeschliisselt nach den vier betrachten Zielgruppen und dcr Anzahl der Stopps pro Tag. 

Diagr(lIIl11J 12: Verteilung (Ier Anzahl (leI' Stopps bei IImensttultbetl'iebeIJ - alle 

Cl GH 
c:::J DL 
rg] HW _ EH 

Quelle: Eigelle Erhebungen 1996. 

Auch auf der Empfangerseite zeigt sich, daß der mittelalterliche Stadtkern Spitzenreiter bei 

den eingehenden Sendungen ist. Hier konzentriercn sich insgesamt 87% aller erfaßten Waren­

eingänge. Im Unterbezirk 1.1 der südöstlichen Altstadt können nur noch 6% festgestellt wer­

den, in dcn wcstlichen und östlichen Stadtteilen (Untcrbezirke 1.2 und 1.4) sogar nur noch 4% 

aller erfassten Anlicfcl'llngen. Auch auf der Empfangsseite bestätigt sich die Dominanz des 

(An-)Lieferzeitt'aums von 10.00 bis t 1.00 Uhr, weil in diesem Zeitintervall die meistcn Wa­

rensendungen von den Innenstadtbetrieben entgegengenommen und verarbeitet werden. Die 

Kleinteiligkeit der Anliefcmngen kann auch über den Fahrzeugtyp, der zum Einsatz gclangt, 

demonstriert werden: ca. % aller Zustellungcn erfolgt mit der Kategorie PkwlKombi bzw. 

Kleintranspol1ern und nur ~ mit Transportc11l und großen Lkw's. 

Der Direktverkehr bezeichnet alle direktcn Liefervorgänge zwischen dem Hersteller bzw. 

Verlader einer Ware und dem abnehmenden lnncllstadtgewerbe, ohne daß z.B. illl der Stadt-
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grenze ein Umschlag an einen lokal flnsässigell Sanunc\spediteur erfolgt. Diese Verkehre, die 

im Stadlzenllum direkt beim Empf.'ingerbetrieb anliefern, sind in Regensburg fiir schätzungs­
weise 7% aller registrierten Empmnge zuständig, rur 13% aller transportierten Ladungsträger 

und 13% der täglichen Tonllagemenge l20
. 

2.4.5.2.2 Pl'oduktivitätskennziffcl'1l ZUI' TOlll'ClIStl'uktlll' 

Neben den TransJlortdienstleistem lösen auch die WareliempHinger selbst, d.h. der Einzelhan­

del, Dienstleister, Handwerk usw., inllerstädtisehe Fahrzeug- und Giiterbewegungen a\lS. Im 

sogenanntel\ Eigenverkehr, der mit firmelleigellen Fahrzcugen abgewickelt wird, iiberwiegen 

mit 90% die Liefervorgänge (z.B. Zustellungen an die Kunden, Lieferungen an den Wert­

slofOlOl), Nur 10% des Eigenverkehrs sind mit Abholungsvorgängen beim Großhandel, im 

sladtnahen Lager u.ä. verknüpfi. 

Deutliche Unterschiede sind in der VOll den einzelnen Zielgruppen zmiickgelegten Verkehrs­
leistung und dem Verkehrsaufkommen festzustellen. Die Einzelhändler legen im Rahmen 

einer reinen Innenstatlttour nur ca. 1,4 km zurück (bei einer Regionalfahrt im Schnitt 8,5 km), 

die Dienstleister/Freien Berufe dagegcn 2,7 km (bei einer Regionalfahrt im Schnitt 25 km). 

Die Einzelhändler führen zwar mit 0,46 Touren pro Tag im Vergleich zu den 

Dienstieistell1/Freicn Berufen mit 1,20 Touren pro Tag die wenigsten Touren durch, sie ver­

buchcn da ml' aber die mcisten I-Ialtevorgänge. Als häufigste Fahl'zcugtypen werden vor allem 

die Pkw/Kombis bzw. zu einem geringeren Anteil Kleintransporlel' eingesetzt. Da sich das 

Gros der Falliten im Eigenverkehr innerhalb der Sladtgrenzen abspielt (= Binnenverkehr), 

tragen auch die Innensladlbelriebe nicht unwesentlich zur Belastung mit Wirtschaftsverkehren 

im sensiblen Stadlkelll bei. 

2.4.5.2.3 Struktul' des Einkaufs- und EI'IcdlgUllgSVcl'kchl's von Eudkunden 

Mit einer Befragung der EndkundeIl in der Stadt Regensbul'g im Jahr 1996 konnte die überra­

gende Bedeutung der Altstadt als Einkaufsstandort nachgewiesen werden. Bezogen auf alle 

Probandenaussagen, haben ca. 64% aller Besncher als primären Aufenthaltszweck in der Re­

gensburger Altstadt "Einkaufen" angegeben, dagegcn verbringen an diesem StandOlt nur etwa 

14% ihre Freizeit und nahezu 11 % sind mit dcr Durehfiihmng von kleinercn Erledigungen 

beschäftigt. Im Modal Split der Innenstadtbeslleher überwicgt deutlich der motorisierte Indi­

vidualverkehr. Der Pkw war fiir den Inncnstadtbesueh zu 55% das Hauplverkehrsmiuel, zu 

Fuß bzw. mit dem Fahrrad waren 29% der Befragten unterwegs und 15% nutzten öffentliche 

Il0 Anmerkung: Die Angaben. die die analysierten Betriebe in der Mengengeriisterfassung zum Direktverkehr 
genmchl haben, sind kritisch zu betrachten. In Erfahnmg gebracht werden solhe der Herkunllsort der Ware ('" 
Versandort) bzw. des anliefernden Fahrzeugs. Es wird aber vermutet, daß diese Abfrage zu schwierig war und 
die Probanden hierzu ungewollt Falschaussagen abgegeben haben. 
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Busse l2l
, Ocr Großteil dcr befragten Innenstadtbesllcher, d.h. 42%, haben dcn Wohnsitz im 

Stadtgebiet, 23% wohncn in dcr nähcrcn Region, wlihrcnd nahezu gleichviele Personen (ca. 

17%) in der Innenstadt ihren Wohnsitz habcn oder als Touristen die Altstadt aufsuchcn 122• 

Die bedeutendsten Allstauschbcziehungcll in Bezug aufKundcnströme finden zwischen dem 

Einkallfsstand0l1 dcl' Rcgcnsbmgcl' Altstadt und dem nahegelegenen DonauEinkaufsZentl'll1ll 

(DEZ) statt (vgl. Diagramm 13). 

Diagramm 13: Eillkallfi've/flec!ltrwgell zwischell tier Regellshul'ger Altstatlt mul llem 

D01ltlllEillk(mfsZelltl'1llJ1 (DEZ). 

IDEZ(173)1 

Befregungsstendort 
mit Anzahl der 
berragten Personen 

18,7% I 
bofragto Personen In 1%1 

Q/ldle: Eigenc Erhcbungen 1996. 

m Nachfolgend einige Charakteristika des Einkaufsverkehrs in InncllstHdten. Das Verkehrsaufkommen im Ein­
kaufs verkehrs, gemessen am Gesamtverkehr einer Innenstadt, liegt bei etwa 30% (vgl. Pcikcr, 1., (1996), S. 44). 
Hinsichtlich des Modal Split beim VerkehrszIVeck Einkaufen überwiegt deutlich der Kfz-Anteil. Beispielsweise 
nutzen die Beslleher der Stadt Hannover zu ca. 85% das Auto und in Regensburg zu 55% (vgl. Oexler, P., 
(2000b)). Auch Willeke, R. (1991) bestHtigt, dafl v.a. im Einkaufs- und Besorgungsverkehr das private Auto eiue 
herausragende Bedeutung einnimmt. Daß die Mehrznhl der ßevölkemng mit dem Pkw zum Einkaufen rohrt, 
belegt auch Weil, Th. (1996), S. 29 mit der Berechnung des Modal Spli1s fiir kleinere und mittlere Städte, in 
denen dieser ein Verhältnis von ca. 60:40 einnimmt. In Städten tibeT 500.000 Einwohnelll hingegen dreht sich 
das Verhmtnis mn, weil Groflstiidte tendenziell über ein vielHihigeres ÖI'NV-Angebot verfiigell. ßeipiclslVeise 
München: hier beträgt der Anteil des motiV 16% (vgl. Janssen, \.J. (1998)). 
111 Eigene Erhebungen bei Regensburger Endkunden 1996. 

52 



2 Handlungsbcdarf rur cin dicllstlcistungsoricnticrtcs Citylogistik Systcm 

Jcdcr zchnte Entlkunde sucht nach cincm Aufenthalt in dcr Rcgellsburger Innenstadt auch 

noch das nahcgclcgene Einkaufszentrum auf, Im Gegenzug dazu stattet jeder fiinfte Kunde 

des DEZ noch alll selben Tag den Geschäften der Altstadt einen Besuch fiir Einkäufe und 

sonstige Erledigungen ab 123
, 

m Vgt. Ocxlcr, p, (2000a), S, 17. 
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3 Theoretische Gl'Ulldlagell zu dienstleistungsorientierten Citylo­

gistik Systemen 

3.1 Chronologischer Überblick zur Beschäftigung mit Citylogistik 

Das Thema Citylogistik wurde in der Literatur bereits aus verschiedenen thematischen lind 

politischen Perspektiven beleuchtet. 

Chronologisch betrachtet, können drei Themenschwcrpullkte ausgemacht werden, die relativ 

genau bestimmten Zeitabschnitten zuordenbar sind (vgl. Diagramm 14)124. 

Diagramm 14: ,C/II'OllOlog;schc Entwicklllllg der Studiell zum Thcmcl/komplex 

• Definitionen 
• Erhebungsmethoden 
• CllyloglsUk I GVZ 
• Dalenerhebungen 
• Erarbellung von 

Ihear. Grundlagen 

Quelle: Eigene DarSfelllllJg. 

TransportlogistIsche 
Modelle: 
viele 
Pilolbeiriebe 

DIenstleIstungs­
orientIerte 
Modelle: 
wellig 
Pilotbetriebe 

PIonierprojekt: 
NOrnberg 

In einer Zusammenschau der vorliegenden Studien werden die Fragcnkomplexe ersichtlich, 

mit denen sieh bislang die I-Iauptintercssensträger der Citylogistik, d.h. die kommunale Ver­

kehrs- und Stadtplanung, die Verkehrspolitik, die freie Wirtschaft, darunter vor allem die 

Transpol'twirtschaft, und wissenschaftliche Institutionen beschäftigt haben. Alle diese Unter­

suchungen weisen mehr oder minder deutlich inhaltliche Schwe'lmnkte auf, nach dellen sic 

sich thematisch systematisicrcnlassen. 

124 Die Syslematisienmg und Abgrenzung der Zeiträume nach Cilylogislik Spezialthemen kann nur relativ grob 
erfolgen. Sie orientiert sich an dcn wcsctlllichctl Mcilcnslcinell der City!ogislik llisloric. 
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3 Theoretische Grundlagen zu dienstlcistungsorientierten Citylogistik Systemen 

• Im Zeitraum von etwa 1983 an bis ca. 1990 wurden im wesentlichen die GmndlaRen zur 

Charakteristik der Wirtschafts- und Güterverkehre im städtischen Funktionsraum, d.h. de­

ren Größenanteil und Struktur, erarbeitet (z.o. Tnmsportmengen, -strukturcn, Licfer­

mengen, -strukturen). Die Dcfinitionsfindung und Abgrenzung der gewerblich oricntierten 

Vcrkehre war <iafiir eine unabdingbare GnJlldvora\lssetzung. Sie trug dazu bei, daß der 

Wirtschartsverkehr und seine Unterarten nunmehr ilberhaupt als eigenständiges Verkehrs­

segment in der Verkehrswissenschaft gefiilut und auch anerkannt wurden. 

Parallel dazu sind empirische Methoden entwickelt worden, die erst ab diesem Zeitpunkt 

ennöglichlell, die Größenordnung der bislang unbekannten und überaus heterogenen Vcr­

kehrsart zu quantifizieren. 

Neben der Ursaehenforschung wurden auch intensive Bemühungen angestellt, Lösungsan­

sätze zur Eindämmung des innerstädtischen Wirtschaftsverkehrs insbesondere des Güter­

vcrkehrsanteils zu entwerfen. Citylogistik als "Zauberwort" war alsbald geboren, Güter­

vcrkehrszentren wurden als "Wunderwaffen" gehandeltl2S. Diverse Consultingl1nnen und 

einige verkehrswissenschaftliche Lehrstühle hatten Hochkonjunktur, denn diese For­

sclmngstätigkeit wurde sehr stark durch staatliche Finanzbeihilfen vorangetrieben. So lie­

gen aus dicser Zeit auch die ausfiihrlichstcn Gutachten mit Fokus auf "theoretischem Da­

tenmaterial zur innerstädtischen Wirtschaftsverkehrssituation" und "theorctischen Überle­

gungen zu den Rationalisienmgsmöglichkeitcll durch Citylogistik Maßnahmen" vor. 

• Die Transportwirtschaft begnügte sich jcdoch nicht sehr langc mit theoretischen Ab­

handlungen zur Effizienz von Citylogistik und begann in Eigenregie in einigen Städten mit 

mehr odcr weniger pragmatischen "Selbstvcrsuehen". Die Boomphasc mit transportlogisti­

schen Citylogistik Konzepten war damit angebrochen l26. Ihr ist die Zcitspanne ab dem Jahr 

1990 bis ca. 1994 zuordenbar. 

Die Berichte, die diesen Citylogistik Evolutionsabschnitt dominiel'cn, sind weit mehl' ge­

prägt VOll "reißerischen Erfolgs-Meldungen" denn von objektiven und vcrwertbaren P1"a­

xisdaten. In den seltcnstcn Fällen erf11hren diese Projckte fachlich qualil11.icrte Betreuung, 

so daß ein baldiges Projektende frühzeitig absehbar war. Von der breitcn Masse hingegen 

hoben sich aufgrund eines professionellen Managements, d.h. einer wissenschaftlichen Be­

gleitung und ausfiihrlichen Projcktkommunikation, nur wenige ab. Zu diesen Vorzcige­

Projckten sind beispielswiesc Brcmen, Freiburg oder Kasscl zu rechnen. Sie geltcn als die 

Citylogistik Pionierprojcktc und bilden die Eckpfeiler der "Citylogislik Konzepte der ersten 

Generation". Mit1111tel' zählen sie ~u dcn "am besten" dokumenticrten Citylogistik Trans­

portkooperationen. 

125 Vgl. Köslcrs, Ch. (1991); Wiucilbrillk, P (19920); Kortschak, n.n. (1993). 
116 VgJ. o.V. (2000), S. IS. 
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• Nnchdem viele tmtlsportlogistisch orientierte Projekte ihr Scheiterll verkünden mußtcn, 

gerät die Veröffentlichung von Citylogistik Studien ins Stocken, wodurch auch das atJge~ 

meine Interesse an der Maßnahme erlahmt. Ein neuer Themellschwerpunkt ist erst wieder 

ab ca. 1995 bzw. 1999, zeitgleich mit der "zweiten Citylogistik Gellemtion", den dienst­

leistungsolientiertell Modellen, zu et'kennen. 

Das Nürnberger Modell ISOLDE (lnnerstädtischel' Service mit optimierten logistischen 

Dienstleistungen fUr den Einzelhandel) ist der Wegbereiter fUr einen neuen Citylogislik 

Typ, der aufgrulld seiner Innovationskrafi einige "Nachahmer" findet: 50 vom Land Nord~ 

rhein-Westfnlell gefOrdetie Projektstädte, und in einigen Ansätzen auch das Regensburger 

Modell RegLog®, setzen nuf dieser Konzeptidee auf, Die Anzahl von Fachpublikationen 

hält sich dennoch weiterhin in Maßen. Ursache dafiir ist, daß die einzelnen Projekllräger 

aufgrund der hohen Envartungshallung zunächst versuchen, essentielle Ergebnisse zu er­

arbeiten, tim der Cilylogistik wieder zu einem höheren politischen und instrumentellen 

Stellenwert zu verhelfen. Prägnante Studieninhalte können deswegen in dieser Phase 

kaum ausgemacht werden. Es überwiegen Erfahrungsberichte zu dell "Möglichkeiten und 

Chancen, mit vielf.'iltigen Logislikdienslen die Citylogistik bei neuen Innenstadtziel­

guppen zu etablieren", Diesen Veröffentlichungen haften aber nach wie vor die bereits 

bekannten Mankos nn: es fehlen verwertbare empirische Rohdaten sowie konkrete Strate­

gieempfehlungen. 

3.2 Begl'iffsinhalt Logistik 

In der Lilemtur lindet sich eine große Zahl von Logistikdelinitionen, deren unterschiedliche 

Verwendung vornehmlich aufvel'schiedellen institutionellen und funktionellen Abgrenzungen 

von Logistiksystemen beruht127
• Durchgesetzt hat sich die systemlheoretische Sichlweisc des 

Logistikbegriffs. 

Logistik wird demnach als Prozeß gesehen, in dessen Mittelpunkl das Totalkosten- und Ser­

vicedenken sowie das Fluß~ und Quersehniusdenken steht, um die Effizienz von Logistik­

netzwerken beurteilen zu könnenl28 . Dabei wird die Effizienz der Logistik mit vier "r's" um­

schrieben: das richtige Produkt (= Menge, Produktarl) zur richtigen Zeit in der richtigen Qua­

lität am richtigell Ort bei gleichzeitiger Oesamtkostenminimienlllg129
• In der institutionellen 

Gliederung der Logistik können mikro-, lllakro-, mela~ und meso logistische Systeme unter­

schieden werden 130
• Mikrologistisehe Systeme stellen den einzelnen Beh'ieb in den Mittel-

127 Vgl. Freiehel, S. L. K. (1992), S. 8. 
128 Naeh I'fohl, H .. Chr., Il.a. (1991), Jhde, G. B. ([991) in: Freiehel, S. L. K (1992), S. 8fund die dort zitierte 
Literatur. Abcrlc, G. (1996), S. 433; Kl~lIs, 1'., lI.a. (1998), S. 279ff. 
129 Vgl. Aberle. G. (1996), S. 433f. 
1)0 Vgl. Pfohl, I-I.-Chr. (1990), S. 13ff. 
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punkt der Betrachtung, wobei die Untemehmellsfunktionen gegliedert wcrdcn naeh dcr Bc­

schaffungs-, Produktions-, Entsorgungs- und Distibutionslogistik. 

Die Verkehrslogistik ist entweder integraler Bestandteil der Distributionslogistik oder über 

die Märkte extern damit verbunden 131
, Die Verkehrslogistik entspricht einem logistischen 

Subsystem und lässt sich wiedcmm untcrteilcn in die logistischen Teilfunktiollcll der Kom­

missionienmg, Lagerhaltung und Auftragsabwicklung bzw, Verpackung, TranspOlt und Um­

schlag. 

3.3 Begl'iffsillhalt Logistiksystem und Logistikdienste 

Träger VOll Logistikscrvicc-Nctzwerken sind Logistikunternehmen, deren hauptsächlicher 

Untemehmenszweck die rmull-zeitliehc Gütcliransfonnation sowie die damit zusammen­

hängenden Transfonnationen hinsichtlich der Gütermengen \\l1d -sorten, der Giiterlumdha­

bungseigenschaften sowie der logistischen Detennillieliheit der GUter ist 132, 

Die Transformationsprozesse betreffen das System der Giiterverteilllng (= Logisliksystem) als 

Schnittstelle zwischen Liefer- und Empfangspunkt bzw. Versender und Empf.'ingcr133
, Die 

logistischc Dicnstleistung, synonym vcrwcndct man aueh dic Bcgriffc Logistiklcistung odcl' 

Logistik-Service, stellt das Ergebnis solcher Transfonn<ltionsprozesse da1'134, 

3.4 Begl'iffsillhalt Citylogistik und Citylogistik System 

In der Fachwelt werden untcr "City-Logistik" eine Vielzahl von Ansätzen zur Verbesserung 

der innerstädtischcn Liefersitualion diskutiert. Dazu zählen neben tcchnologischen Maßnah­

men, wie z,n. dem verstärkten Einsatz von Informations- und Kommunikatiollssystcmcll, 

stadtverträgliehcl'en und umweltschonenderen Fahrzeugtypen etc" vor allem auch verschärfte 

administrative Restriktionen gegenüber dem Güterverkehr. 

Diese Strategien fUhren aber ebenso wie stadtplanerische Eingriffe ntll' zu Verkehl'sverla­

gerungen bzw, zu umweltfreundlicheren Formen der Logistikabwicklung, jedoch nicht zur 

Vermeidung und Verringenmg von TranspOltverkehren, Der Hauptlösungsansatz wird in or­

ganisatorischen Maßnahmen, d,h. der Kooperationsbildung und Zusammenlegung von Innen­

stadtsendungen verschiedener Transportemslinnen gesehen: Hierin liegen die größten Poten-

111 Vg1. Thoma, L, (1995), S, 53. 
112 Vgt. Pfohl, I-I.-Chr., u.o. (1992). 
IlJ Vgt. Pfohl, H.-Chr. (1990). 
I]~ Vgt. Weber, J. (1986). Klnus, p" u.a. (t998), S, 329. 
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tiale fiir eine Verminderung der einerseits störenden und andererseits immer kostenintensi" 

veren Güterverkehrsrahrtell im Inuenstadtbereich. 

Während die funktionale und räumliche Abgrenzung des Inllellstadtbereichs "City" ein bisher 

ungelöstes Problem der raumbezogellell Forschung darstellt, utnfaßt der Begriff "Logistik" 

weitgehend die "Lehre von der Planung, Steuerung und Überwachung von Material", Perso" 

nen", Energie" und InronllationsOüssen in Systemen,,135. 

Unter "City"Logistik" werden demzufolge alle jene Strategien subsummiert, welche zum Ziel 

haben, die Güterversorgullg in der Innenstadt zu ordnen, zu optimieren und zugleich stadt" 

verträglicher zu gestalten136
• Insbesondere unter dem Blickwinkel, die räumlich gestreute 

Verteilung von Einzelgütem in einer Innenstadt zu einer räumlich gleichgerichteten Ver" 

teilung mehrerer, I1ir bestimmte Empfanger zusammengestellter Liefenmgen, auszurichten. 

Darunter wird die Koordinationsfunktion der Citylogistik vcrstallden1J7
• Zur Beschreibung 

des Citylogistik Vorgangs und der dazu erforderlichen tec1mischell bzw. organisatorischen 

Abläufe werden sehr ausfiihrliehe, aber wenig operatiollalc Klassifikationen vorgeschlagen: 

"Unter Citylogistik wird ein Bündel von operativen und dispositiven Tätigkeiten verstanden, 

die sich auf die bedarfsgerechte, nach Art, Menge, Zeit und Raum abgestimmte effiziente 

Bereitstellung und Entsorgung von Realgiitern in einer Stadt beziehen"m. 

Citylogistik islllicht beschränkt auf Institutionen (z.B. Transportwirtschan) beziehungsweise 

Funktionen (z.B. TranspOlt, Umschlag). Sie beinhaltet auch den Mengenausgleich (z.B. 

Sammeln, Verteilen), die Raum· (z.B. Abholung, Zustellung) und Zeitiiberbrückung (z.B. 

Lagern). In nelleren Definitionsansätzen wird von der Fachwelt darauf verwiesen, daß City­

logistik nur dann der umfassenden logistischen (System")Siehtweise gerecht wird, wenn sie 

den gesamten Warennuß, beginnend von der Produktion über die Distribution bis hin zum 

Verbraucher (ine!. Entsorgung, Recycling) zum Gegenstand hat: Damit wird auch der inncr" 

städtische Kundenverkehr, die Entsorgung von GUtcm sowie auch die Umleitung von Güter" 

strömen um die Innenstadt (z.B. über ein Citytenninal) in die Konzeption eines Citylogistik 

Systems einbezogen139
• Eine umfassende Citylogistik beinhaltet demzufolge alle versorgungs" 

(= inbound) sowie entsorgungsorientierten (= outbound) Maßnahmen in einer Innenstadt 140
. 

Hiermit liegt also jetzt eine sehr weitgefasste Definition vor, der zufolge sich die Citylogistik 

mit "ObjektOüssen", "Prozeßkettcn" und dem "Raum Innenstadt" beschäftigt, nicht aber nur 

m Vgl. Jilncmanll, R. (1990) in: Clausen. U. (1991); Klaus, 1'., u.a. (1998), S. 279ff. 
136 Vgl. Holzapfel, H. (1990); S. Schuchardt, W. (t990), S. 205; Ncubaucr, D .• lI.a., (1991); WiUcnbrink, P. 
(1992b), S. 295; Thonm, L. (1995), S. 2; Abcdc. G. (1996). S. 485; Vahrenkamp, R., u.a. (1998), S. 14L 
117 Vgl. Zchlc. t. (1997). S. 43. 
138 Vgl. Vgl. Ihdc, G. 0., (1984a), S. Ilf; Hesse, M. (1992), S. 13; Wittcnbrink, 1'. (1992). S. 295; IGnCll1allll, R. 
(1993),S.ßII. 
139 Vgl. Clallsen, U. (1990), S. 36: KlaUc, M. (1992). S. 90; Hellcr. R., (1993b); Witcenbrink, P. (1993), S. 252. 
I~O Vgl. Dchmclt. W., lI.a. (1992). S. 290; ßretzke, W.-R., lI.a. (1993a); KlllUS, 1'. 11.11. (1998), S. 63. 
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mit dcl' Optimicnlng von einzelnen Teilabschnillen der Logistikkcttc, wie dies Anfang der 

80el' Jahre zu Bcginn der Citylogistik Bemühungen überwicgend dcl' Fall warl41
. Erst diese 

ganzheitlichc Sicht cntspricht auch dem Systemgedanken der Logistik( -Ichre), so daß im 

Sinne des "supply chain managemcnts" dic bewährtcn Forschungsansätze der Logistik, deren 

Prinzipien und Ernlhnmgen grundsiitzlich !luch auf die Fragestellungen dcr CityJogistik übcr­

tragen werden können 142. 

Analog dcm Verständnis von Logistiknctzwcrkell wcrden innerhalb eincs Citylogistik Netz­

wcrkes bzw. Citylogistik Systems von einem Logistikdienstleistcr diverse Logistikdienste 

angeboten und die fiir die Transformalionsprozcssc erfordcrlichcn Informations- bzw. Materi­

alflüsse bereitgestellt. Dabci sind die Pl'OzeßabHiufe so ausgelegt, daß stets "das richtige La­

gistikullgcbot zum richtigcn Zcitpunkt zum richtigen Preis und in der richtigen Form" fiir die 

Nachfi'ager, die Citylogistik Akteure, zur Vcrfiigung steht. 

Die nachfolgenden Auswertungsschritte und nicht zuletzt das Kernstiick dieser Untersuchung, 

die PräferenzsludieIl bzw. Machbarkeilsunalysen, sollen helfen, ein demrt optimiertes Citylo­

gistik Systemangebot zu konzipieren. 

3.5 Begl'iffsillhalt City logistik Aktcurc 

Gemäß den so definierten inhaltlichen Zielsetzungen von Citylogistik Systemen können, ent­

sprechend der Teilfunktionen der logistischen Wertschöpfungskette, nunmehr auch noch die 

verschiedenen, von Citylogistik betroffenen Akteursgruppen festgelegt werden: 

• Die Anbieter der Citylogistik Dienste z.B. zur Distributions-, Kommissions- oder Bnlsor­

gungslogislik: die Transportdienstleister 

• Die Nachfmger der Citylogistik Dienste: die innerstädtischen Gewerbebetriebe z.B. der 

Einzelhandel, freie Dienstleister, das Handwerk etc. sowie dcren Kunden~ die sogenannten 

Endkunden. 

Die Festlegung der Marktakteure (= Citylogistik Akteure) stellt neben der Abgrcnzung des 

Untel'suchungsobjektes (= Citylogistik System) mit einen wesentlichen Bestandteil innerhalb 

des Produktentwicklungsprozesses von neuen Dienstleistungen (= Citylogistik Diensten) 

dar l43
• 

Hl Zum Begriffder "Transport- bz\\'. Logistikkette"; nach der DlN30780 sind damit Lw.S. allCl Tmnsferprozesse 
zwischen Quelle und Senke gemeint. Vg!. dazu: Thoma, L. (1995), S. 19; Klaus, P., n.o. (1998), S. 463. Ewers, 
11. J. in Seidenfus, H. S. (1993), S. 40 bezeichnet die 'l'ransportkette als "funktionales SystClm verbundener Ele­
mente, deren Aufgabe in der Herstellung einer raum-zeitlichen Kopplung zwischen Veriadelllund Empf.'ingcm 
von Tnlllsjlortgiitelll ... besieht". 
Hl Vgl.llatzfeld, U., u.a. (1994), S. 648; Klaus, P. (1995), S. 168. 
141 Vgl. Gutsche, J. (1993), S. 55. 
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3.6 Begriffsinhalt Citylogistik Dienste 

Bei den Bausteinen eines Cilylogistik Systems, den Citylogistik Diensten, sind, differenziert 

nach den betroffenen Zielgruppen, zwei Kategorien zu unterscheiden: die gewcrbc- und die 

endkundenorientierten Citylogistik Dienste. 

Als Anbieter des Citylogistik Systems bzw. der Citylogistik Dienste, nachfolgend als "Betrei­

bel' der Citylogistik" bezeichnet, kOllunen vornehmlich Logistikdienstleister der Transport­

bmIlche in Frage. Ob der Vielzahl der neu anzubietenden Logistikdienste können sich CUr 

diese Unternehmer zusätzliche Geschäftsfelder und eine wirtschaftlichere Auslastung der vor­

handenen Logislikinfrastruktur ergeben. Der logistische Diellstleister des Citylogistik Sys­

tems ist der Träger der raum-zeitlichen und auftragsbezogenen Güter- und Infonnationskoor­

dination hinsichtlich Menge, Art, Eigenschaft, Qualität und 0l"tl44
, Ein Citylogistik System 

sollte ein Basisangebol an Dienstleistungen für die Zielgmppen "Gewerbe" und "Endkunden" 

aufweisen. Die Integration weiterer Citylogistik Dienste ist dagegen oplional und soll zumin­

dest kostendeckend erfolgen, d.h. in der Regel hat immer der Nutzer die Kosten fiir die 

Dienstleistung zu tragen. Damit das Cityangebot für die Nutzer attraktiv ist (= kostengiinstig, 

zuverlässig, schnell), sind die logistischen Abläufe mittels einer tclcmatischen Vernetzung der 

Infoll1tatiolls- und Giiterslröme möglichst schlank zu haltenl4S . 

3.6.1 Gcwcrbcorlclltlcrte City logistik Dienstc 

Mit dem Angebotsbausteill der "gewerbeorientierten Citylogistik Dienste" wird das Ziel vcr­

folgt, die derzeitigc Logislikabwicklung von Innenstadtbctriebcll zu optimieren und an deren 

spezifischen Bedürfnissen und Vorstellungen auszurichten. 

Die wescntlichen Ansatzpunkte dafiir sind in einer verbesseltcn raum-zeitlichen Organisation 

der bestchenden Logistikabläufc und der Optimierung der KostellstmktUl'cn der Leistungs­

erbringung zu sehen. Wcil die gcwerbcorienticrten Citylogistik Dienste dirckt an den logisti­

schen Kemproblemen der Innenstadtbetriebe ansetzen, ist eine besonders hohe Akzeptanz und 

Nutzungsrate zu erwarten. 

Die Basis jeder Citylogistik, d.h. sowohl eincs transportlo&islischell als auch eines dienst­

leistungsorientierten Modells, stellt g1'llndsälzlieh der Citylogistik Dienst "gebündclte BcHc­

fenlllg" dar. Im Rahmen ciner (vor-)gcbiindeltell Warenanliefemng bei Innenstadtbelrieben 

wird das Iraditionelle Logistikprinzip, das singuläre Zustellungen jedes einzelnen Trans­

portcurs vorsieht, umgestellt. Während derzeit die Warenverteilung noch dem Grundsatz 

144 Vgl. Eckstein, W. E., u.a. (1998), S. 6; Klaus, I'., lI.a. (1998), S. 3OOff. 
14~ Vgl. Klaus, P., u.a. (1996a). S. 76. 
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folgt, "gleiche Waren an verschicdcnc Empf.,ngsortc" (= warcnbczogen, dezentral) zuzu­

stellen, vcrfolgt das Citylogistik Biindclungsprinzip das Mollo "vcrschicdcnc Warcn an glei­

che Empfangsortc" (= raumbezogcn, zentral)146. 

Im RlIhmen eines dienstlcistungsorienlicrtcn Citylogistik Systems wird der Bündchmgsge­

danke auf wcitere LogistikJeistungen ausgeweitct. Denn hierbci wird auch die Entsorgungs­

wHI die Lagerlogistik von Innenstadtbctricben "raumbczogcn" vom Citylogistikcr mitorgani­

siert. So wird bei ein und dcm sclben Gewerbebctrieb dic Rücknahme von Rcststoffraktionen 

ebenso wie die Zustcllung von Kommissionswaren mit dcr gebündelten Warcnzustellung 

kombiniert, Von dicscr Maßnahmc profiticrcn dcr Anbicter der Citylogistik Dicnstc und auch 

dessen Kunden, denn aufgrund dcr Effizicnz diescr Vcrfahrensweise können dcutlichc Rutio­

nalisicnmgspotentiale bei den Logistikabläufell und natürlich Kosteneinspal'llngcll freigesetzt 

wcrden l41
• Die noch nicht ausgeschöpften Rationalisienmgspolentialc im Logistikbereich des 

Handels werden auf 50% geschätzt, wobei durch Citylogistik Dienstc, d.h. kooperative 

Maßnahmcn, ein nicht näher zu beziffender Tcil freigcsctzt werden könnte l48
• 

Da einc ganzhcitliche Citylogislik gcncrcll die Zusanunenlegung von raum-zeitlich unkoordi­

nicrten und verschiedenartigen Logistiklcistungen anstrebt, sind noch weitcre Vorteilc mit 

dem systcl11ol'ientiertcn Citylogistik Ansatz verbundcn. An dicscr Stellc sci stellvertretcnd fiir 

das gcsamte Innenstadtgewcrbe auf ausgewählte Unzulänglichkeiten dcr inncrbctrieblichen 

Logistik dcs Einzelhandcls hingcwiescn, die bci cincr Nutzung der gewerbeol'ienticrten City­

logistik Dicnste abgcstcllt werden könnten: 

• lust-in-Timc-ähnlichc Anlicfcl'lIngsvorgänge, in deren Zugc immer kleincrc Losgrößcn 

zugcstcllt und vom Handelsbetrieb verarbeitet werden müsscn 

Streuanliefcnlllgen von verschicdencn Warcnvcl'sendern zu vcrschiedenen Zeitpunkten 

Mangelnde Zwischcnlagcrkapazitätell bzw. Verfiigbarkcit von Waren am Innenstadt­

standort 

Eine von der Warenvcrsorgung entkoppelte Entsorgung von Verpackungsmalcrialicn, wo­

durch die Lagenuöglichkeitcn am Gcschäflsstandort Inllcnstadt ein wcitcres Mal verschärft 

werdcn. 

Dic gewcrbeorientierten Citylogistik Dienste sollen für allc inllcrstädtischcn Gewerbebetricbc 

cinc kostengünstigc sowie leistungsfähigc AngebotsaltemHtive zu den derzcitigen, fiir gc­

wöhnlich cinzclbctricblich organisierten Logistikdicnsten von Spezialanbictcrn, darstcllcn l49
• 

l~bYgl. Liipplc, D. (1995), S. 74; Kaupp,M. ([997), S. [11. 
141 Ygl. Müller, R., u.a. (1995). 
148 Vgl.l-latzfeld, U. (1992b), S.164. 
H9 yg l. Ynhrcnknmp, R., lI.n. (1998), S. 142. 

62 



3 Thcorctischc Grundlagcn 7.U dicnstleistungsorienticrlen Citylogistik Systcmen 

3.6.2 Endkundcnol'lcntlcrtc City logistik Dienste 

Auch die zunehmend steigenden Bedürfnisse, die Kunden an eincn Citybesuch und das dort 

vorherrschende Scrviceangebot stellen, werden von einem dienst1cistungsorientierten Cilylo­

gistik System bertieksiehtigt. 

Endkundenorientierte Citylogistik Dienste sollen helfen, den Innenstadtaurenthalt fiir Kunden, 

Besucher und Tomisten so annehmlich tmd bequem wie möglich zu gestalten. Die Citylo­

gistik Dienste übernehmen fiir die beteiligten Betriebe somit die Funktion der Kundenbin­

dung. Dartiber hinaus bicten die kooperativ organisielten Kundenservices, im Gegensatz zu 

den derzeit existierenden einzelbetrieblichen Insellösungen, deutliche Kosten- und Imagevor­

teile. Die vielntltigell Argumente, die fiir die endkundenorienlierten Citylogistik Dienste spre­

chen, sollen die Gewerbebetriebe der Innenstadt VOll der Teilnahme an einem Citylogistik 

System überzeugen. 

Logistischc Ansatzpunkte fiir kUlldengcreehte Serviceleistungen bietcn der Weg dcs Kunden 

in das Sladlzentnun (z.B. tiber den endkundenorientierlen Citylogistik Dienst eines "ShUltle­

scrvices"), die Zwischenlagerung von schweren Einkäufen (z.B. mit einem "DeJ>otservice"), 

der l-Ieimtranspolt der Einkäufe (z.B. tibet· einen "Heimliefemngsservice") oder die Durchfiih­

rung von Erledigungen und Besorgungen im Stadtzentrum (z.B. über einen "Erledigungsser­

vice"). Insofern ist auch die vom Stadtzentnun ausgehende Distribution von Waren Gegen­

stand einer Citylogistikl50
. Der Endkunde nimmt das Serviceangebot des Citylogistik Systems 

als eine wesentliche Allraktivitätssteigel'ung der Innenstadt wahr und profitiert von der er­

höhten Erlebnis-, Einkaufs- und Aufenthaltsqualitätl51
• Auf diese Weise könnte sich eine 

erfolgversprechende win-will-Situation fiir das Innenstadtgewerbe und seine Endkullden ein­

stellen. 

3.7 Citylogistik Modelle 

3.7.1' Entwicklungsphasen von Citylogistik Modellen 

Die Übersichtsmatrix in Diagramm 15 dient der Systematisierung der Cilylogistik Entwiek­

IUllgsphasen und der formalen Zuordnung verschiedener Modellansätze. 

ll0 Vgl.l-Ialzfcld, U. (1992b), S. 167. 
111 Vg1. Wecket, G. (1993); Müllet-Görnellmnn, A., u.a. (1995), S. 5; Oexler, P., u.a. (1998c). 
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DiagNlwm 15: Systematik Citylogistik KOllzepte IIml Citylog,,~,tik Sy~·teme. 

Kooperative Belieferung von 
"Problemkunden" 

KODllerallve Belieferung von 
"Problemlonen" 

Quelle: Eigene DarIlel/ung. 

3.7.2 TransJlol'llogistische Citylogistik Mudclle 

Die erste Entwicklungsphase von Citylogistik Konzepten, die demzufolge als "erste Genera· 

tion" bezeichnet wird, wird markiert durch Projekte, die einseitig auf die einzelwirlschaft· 

lichen Belange der Trallsportwirtschaft ausgerichtet waren und damit ausschließlich auf eine 

Erhöhung der Produktivität der in der Transportsenke Innenstadt eingesetzten Lieferfahrzeuge 

abzielten1S2
• Synonym wird fiir diesen Projektlyp deswegen auch die Bezeichnung 

"transportlogistische Citylogistik Modelle" verwendet. 

Ein wesentliches Charakteristikum der ersten Citylogistik Generation, die etwa ab Anfang 

bzw. Mitte der 80er Jahre anzusetzen ist, ist der mlsgeprägte Raumbezug der speditionellen 

Transportkooperationen. So fokussierte sich die Zusammenarbeit der verschiedenen Spediti· 

onsbetriebe überwiegend auf schwierig und unrentabel zu beliefernde Problemkunden oder 

Problemareale im städtischen Nahbereich, weniger lIuf die eigentlichen Pl'Oblembereiche in 

den Cityzonen. DesweitereIl ist bezeichnend, daß der logistische Schwerpunkt dieser Allillll· 

zen überwiegend auf der kooperativen Warenkonsolidierung, d.h. dem "Belicfcrungsscrvice", 

als einzige gemeinsame Logistikdienstleistung lag. 

152 Vgl. Klaus, 1'. (1995), S. 165; Klnus, 1'., \I.n. (1995), S. 61 fl'. 
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Wcitergehende Citylogistik Dienstc z.B. fiir die Warcnempränger wUl'en kcin Bestandteil dcr 
Kooperationsvercinbal11ngen der transportlogistischen Modelle - Cilylogistik wurde noch 
nicht als "Dicnstleistung rur die City" verstandclI!53. In diesem Enlwicklungsabschnitt kann 
also aueh noch nicht von einem Citylogistik Systcm die Rede sein. 

3.7.2.1 KoopeI'ative Dellefel'lmg VOll "Problcmkundcn" 

Bei der gemeinsamcn Belieferung von "Problemkunden" wurdc von den koopericrenden Spe­
ditioncn meistens nur die Trallsportlogistik in Bczug auf die großcn Handelsketten und Wa­
rcnhäuser wie z.B. der Mctro oder der Kaul1mlle abgestimmt, um hier die besonders hohen 
Wartezeiten an den Entladerampen, mit denen sich jeder der Trallsportuntemehl11er konfron­
tiert sah, zu minimiercn (Stichwort: "Engpaß Rampc,,)154. Weil sich diese 
Rationalisienillgsbestrebungen grundsätzlich immer nur auf einen ausgewähltcn Kundenkreis 
an der städtischen Periphcric bczogen, kamen dic vcrkehrlichell Entlastungswirkungen wcni­
ger dem illllerstädtischen Verkehrssystcll1 zugute, sondern beschränktcn sich auf das städti­
sche Umfcld. 

3.7,2,2 Koopcrative Beliefcrung von "ll roblcll1zonclI" 

Neben der erwähnten "Problemkundcnbclicferung" existicrtc als zweite Erschcinungsform die 
von Speditionen gcmeinsam organisiertc Belieferung von "Problemkunden in Problemzo~ 
ncn". Im weitesten Sinne ist hielUnter die Optimiel1mg der Anlicferbedillgungell bci Waren­
clllpfangern in Fußgängerzonen oder an vergleichbaren StandortkonzentrationeIl im Stadt­
ZClltnllll zu verstehcn. Auch in diesen Tl'ansporlsenken schlugen sich die bestehcnden logis­
tischcn Ineffizienzen bzw. Unzulänglichkcitcn wie z.B. "hohe Wartczeiten", "bcgrenzte Lie­
ferzciträume" sowie "sinkende Transp0l'lvolumina" zunehmend ncgativ auf die zu erwirt­
schaftcnden Erträge nicdcr. Durch die Hcrausbildung von Transportkooperationcll vcrsuchten 
Sliiekgutspeditiollcn, diese Entwicklungstclldenzen weitcstgehend aufzufangen. 

Konzeptionellc Subvmiantcn der Problcmkunde!l- bzw. Problemzonenbeliefcl'ung stellen dic 
branchenoricntierten und damit warcllgmppenspezil1sehen Cilylogistik Lösungen dar. DeI' 

Bl'anchellansat7. sicht eine Biindelullg der fiir das Stadt7.entrum bestimmten Licferströmc bc­
rcits an der Transportquclle, d.h. bei dcn Vcrladern bzw. Produzcnten von ausgcwählten Wa­
rcngruppell, vor. Beispiele für diese Citylogistik Sonderform sind aus Hannover bekannt, hier 
strebt cinc City-Kooperation eine stärker koordinicrte Textillogistik für die lnnenstadtbctricbe 

an, in München hingegen wird im Rahmen dcs "Münchner Modells" einc Zusammenarbcit 

m Vgl. Läpple, D. (1996). 
U~ Vg!. Mercklc, IU. (1992), S. 24; Zehlc, T. (1997), S. 43f. 
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zwischen Verladern und ausliefenHIer Speditionswirtschaft des Phanna- bzw. Schreibwaren­

bereichs erprobt. 

3.7.2.3 Zusammenfassende Bewertung 

3.7.2.3.1 Eingcschränldc DatclIgnmdlagc 

Ein "Vorher- I Nachher-Vergleich" gestaltet sich grundsätzlich schwierig. Denn eine ein­

deutige Bezugsb<lsis zu den Kostenstrukluren und der Effizienz von speditionellen Verteiler­

verkehren in der Innenstadt zum Status Quo, d.h. eine Warenfeinverteilung ohne Citylogistik, 

fehlt gnllldsätzlich. 

Die in der Spcditionswirtschafi gebräuchlichen Kenndaten liegen nicht auf Basis von Teillie­

fergebietell, wie ctwa für die Cityandicl1ung, vor. Zudem sind die in den Unternehmen ver­

fiigbaren, geläufigen bctricbswirtschalllichen Parameter nicht ZIII' Bestimmung der Leistungs­

f.1higkeit einer Citylogistik Transportkooperation geeignet. Benötigt werden jedoch Kenn­

werte zur EfI1ziellz der Innenstadttomen und der Sendungsstrukturen, d.h. zum "Auslastungs­

grad der eingesetzten LiefernIhrzeuge", dem "Sendungsgewicht pro Stopp", den "Transport­

bzw. Frachtkosten", um nur einige davon anzusprechen. Für seriöse {Erfolgs-)Bewertwlgell 

von Citylogislik Betriebsphasen miissen grundsätzlich Primäranalysen vorgenommen werden. 

Es wurde bereits mehrfach der Versuch unternommen, eine Erfolgskontrolle der transportlo­

gistischen Citylogistik Konzepte durchzuführen. Vor allem die aktiven und boomenden Pro­

jckte haben im Rahmen ihres Projektcontrollings angestrebt, eine solide Datengrundl<lge fiir 

die Betriebsbilanz zu erstellen15S
• Im Miltelpllllkt der Betrachtung steht dabei stets der Erfolg 

bzw. Mißerfolg dcs Citylogistik Dienstes "Delieferungsservice". Als Bewerlungsmaßstab fiir 

dic Wirksamkeit der kooperativ abgewickelten Innenstadtllndiemmg haben sie die Verän­

dcrungen bei ausgewählten Logistikkennziffern gegeniiher der Ausgangssituation, d.h. der 

Innenstadtandienung "ohne Citylogistik", herangezogen. Beispielsannahme: Durch die Rtin­

delungsmaßnahme müßte sich im Erfolgsfall der Auslastungsgrad der Zustell fahrzeuge erhö­

hen, der Leerfllhrtenunteil zmiickgehen odcr die Anzahl der eigenen Innenstadttouren sinken. 

Für den interessierten Beobachter ergibt sich jedoch das Problem, daß die Möglichkeiten zur 

Interpretation derartiger Zahlengeriiste erheblich eingeschränkt sind, wie die starke Streuung 

dcr nachfolgcnd ausgewiesenen Werte verdeutlicht (vgl. Tabelle 10). 

115 Dennoch liegen uur sehr heterogene Daten zu den einzelnen Citylogistik Projekten vor. Trotz der geringen 
Fllllzllhl an empirisch gestlitzten Aussagen ist es Hir die Konzeption von erfolgverspcehendell Citylogis1ik Sys. 
1emen uncrliißlich, die bisherigen Erfllhrungswet1e zu verwenden. 
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Tabelle 10: Gegelliiberstellllllg amgell'lihlter tra//SjJort/ogistischer Citylogistik Kellllziffel'1I 

+ 100 (nach Volumen) + 156 bzw. 
+ 140 (nach Gewicht) + 166 (nach Volumen) 

-11 - 5,3 bzw. - 6,6 - 5. 

- 6,6 bzw. - 7,6 + 102 

-60 

-60 

- 3,6 bzw. - 6,4 -50 

Quelle: Eigene ZrlsammeustellllllglJ6
• 

Die Ursachen für die stark variierenden Zahlenwerte sind vielniltiger Natur: zum einen liegen 

sie in der unterschiedlichen Größe der betrachteten Tnmsportgebiete oder in der verschieden 

hohen Teilnehmerzahl an KooperationsbetriebeIl begriindet, und zum anderen wirken sich 

auch die divergierenden Erhebungsmethoden bzw. Beobachtungszeiträume auf die Höhe der 

einzelnen,Projektergebnisse aus, Ferner kann nicht ausgeschlossen werden, daß sich die un­

einheitlichen Basisdaten auch dadmeh ergeben, weil Citylogistik Vorhaben mit unterschied­

licher Zielsetzung (z.B. Problemzollcn-, Problemkundenbelieferung) miteinander verglichen 

werden oder nur schwer miteinander vergleichbare Projektabschnitte (z.n. Konzept-, Pilot­

phase, operativer Standardbetrieb) in die Auswertung eingeflossen sind157
• 

3.7,2,3,2 Logistisches Rationallslcl'ungspotcntlal 

Aus den in Tabelle 10 aufgestellten Resultaten Zlll' kooperativen Wal'enbündelung von Spedi­

tiollsbetrieben in ausgewählten Citylogistik Modellstädten kann zwar durchgehend eine 

Versehlankung der innerstädtischen L<Jgistikablällfe entnommen werden. Jedoch kann daraus 

keine abschließende Beurteilung des Erfolgs bzw. Mißerfolgs des jeweiligen Citylogistik 

Projektes getroffen werden (z.B. beztiglich der Kostensituation). Grundsätzlich ist auch die 

Fonnuliel\111g von allgemeingiiltigell Soll-, Maximal- bzw. MinimalwertelI, ,die einen zufrie-

U6 Die Werte fiir die Zusammenstellung sind entnommen aus: Strauß, S., \\.a. (1995), S. 389f; FOfsehungsgcscll­
schaft fiir Straßen-und Verkehrswesen (FGSV c.V.) (l997), S. 47; Vahrcnknmjl, R, lI.n. (1998), S. t46. 
m Vgl. Eberl, R., lI.a. (1998b). 

67 



3 Theoretische Grundlagen zu dienstleistungsolientierten Citylogistik Systemen 

denstellenden Citylogistik Dienst "Belieferungsservice" ausmachen würden, nicht möglich. 

Ein Benchmark innerhalb der Citylogistik Projekte existiert schlichtweg nicht. 

Die Bewertung der "transportlogistischen Citylogistik Projekte der ersten Generation" fallt 
bei der Fachwelt in Bezug auf die Rentabilität sehr negativ alls l58

• Gemäß der Expel1emnei­

nungen sei dem trallsportlogistischen Modelltyp langfristig nur wenig Akzeptanz durch die 

Speditionsbnmche selbst einzuräumen, werden doch bei diesen Projekten in den wenigsten 

FälleIl die vor- und Illlchgelagerten Kosten- bzw. Zeitaufwendungen des Citylogistik BHnde­

lungsvorgangs adäquat berilcksichtigt. Wird aber dieser entscheidende Kostenfaktor nicht 

entsprechend in die Preisgestallung des "Beliefenmgsservices" eingebunden, sind unwei­

gerlich einzelbetriebswirtschafiliche Verluste die Folge l59
• Als Beleg fiir die Richtigkeit die­

ser Hypothese kllnu u.a. die seit 1995 stark rHckläufige Anzahl transportlogistiseher Citylo­

gislik Modelle gewertet werden. Während 1995 noch 100% lI11cr registrierten Vorhaben (ab­

sohlt: über 120 Projekte) zur Kategorie "transpOltlogistische Modelle" zu zählen waren, 

konnten 1998 nur noch etwa 45% IIlIer bekallnten Cilylogistik Aktivitäten (absolut: 29 Pro­

jekte) diesem Segment zugeordnet werden. 

Den Bündelungskoopemtionen im SlImmelgutverkehr von Speditionen werden lIuch gesamt­

wirtschafilich kaum nennenswerte Nutzen- und Rationalisicmngspotcntiale nachgesagt. So ist 

die insgesamt erzielte Verkehrsreduktion der ersten Citylogistik Ansätze als äußerst gering 

einzuordnen. I-Herzu ist aber anzumerken, dnß dieses Ergebnis auch nur sehr mäßig mlsfaHen 

kann, liegt doch der Anteil der Speditionsverkehre, gemessen am gesamten Stadtverkehr nur 

etwa bei 10-15% aller Fahrten bzw. Fllhrzeuganwesenheitsmimlten160
. Der Anteil der Citylo­

gistik TmnSpot1e liegt dnbei nähemngsweise bei 1,5% der Fnhrzeugbewegungen in einer 

Slndt161
. 

Obwohl wr Optimienlllg innerstiidtiseher Logistikstrukturen und zur spürbaren Verkehrsent­

Instung im innerstädtischen Güterverkehr das Engagement aUer betroffenen Interessen­

gruppen benötigt wird, d.h. der warenzustel1elldell Transporteure als auch der Rmpf.'inger, 

beruhten die vorangehend erwähnten Citylogislik Maßnahmen bis etwa 1996 bzw. 1997 aus­

schließlich auf den betl'iebswirtschaftlichen Motiven der Spcditionswirtschaft162
• Erst nach 

diesen negativen Erfahrungen wurde der PlIradigmenwechsel zu den umfassenderen und da­

mit auch effizienteren Konzepten, den dienstleistungsorientierten Citylogistik Modellen, voll­

zogen. 

15S Vgl. Oomier Pimumgsberaluilgs GmbH (1992), S. 82f; Thoma, L. (1995), S. 222; Thom~, 1.., (1996), S. 316. 
Wittenbrink, P. (J993), die I!uss-Vel"lags GmbH (1995) und auch Aden, D., (1996), S. 12 verweisen auf das 
Ungleichgewicht zwischen dem AllfWllnd. der in die teilweise jllhrelange Koopcratiollsanbahnung und den Auf­
bau gemeinsam belriebencr Citylogistik Dienste investiert wird und delll erzieJbaren Ergebnis. das entweder 
kauill eine wirtsclmflliche Verbesserung für die Beleiligtcn darstelli oder im "worst case" 11m zu Effekten führt, 
die einen ideellen Wert für die lleteiligtcn besitzen (wie z.ll. eille Imageaufwertung). 
1S9 Vgl. Klaus, 1'. (1995) in: o.V., (l995a), S. 58. 
160 Vgl. o.V., (1995a), S. 58. 
161 Vg1. ßretzkc, W.-R. (1993c), S. 3. 
161 Vg1. Willenbrink, I'. (19941l). 
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3.7.3 DlcllstIclstuligsol'icnticl'tc Citylogistik Modelle 

Mit ISOLDE, dem Niirnberger Modellvorhnben, verläßt die CitylogL"tik 1996 erstmals das 

Stadium des "reinen Laderaumausgleichs zwischen Speditionen" und wird zu einem evol­

vierendem System fiir weitcrc logistische Teilberciche (vgl, Diagramm 16)163, 

Die Kurzbezeichllung ISOLDE, Illncrstädtischcr ~erviee mit lliltimierten logistischcn J2icnst­

leistungen fiir den Wnzelhandel, stcht fiir den erslen Citylogistik Modeliansatz, der neben der 

Biindclung von fnnenstadlsendungen auch weitcre Logistikdicllstleistungen, wenn auch nur 

fiir den InnenstadthalIdei, vorsieht. Die "zweite Gcneration" von Citylogistik Projekten, die 

nunmehr den wegweisenden KOllzeptansalz mit dicllst1cistungsorientierten Citylogistik 

Diensten verfolgt, wird damit begr(indet I64
, 

Quelfe: Eigene DarstellImg. 

Das wescntliche Kennzeichcn der Citylogistik Projekte der "zweiten Generation" ist deren 

gesteigerte Dienstleistungsorienlierung. Sie äußert sich primär in eincm höheren Anteil ange­

botener Citylogistik Dienste und einem erweitertem Zielgruppenkreis l6S
, Im Rahmen dieses 

KOllzeptwandels wird der urspliinglich singulär (nur fiir bzw. von der TransJlortwirtschafi) 

163 Vgl. Klaus, P., Il.a. (1996b); Klaus, 1'. (1996d); Thoma, L., (1996), S. 319. 
I~ Vgl. o. V., (1995a), S. 58; Thonm, L., (1996), S. 318; Krag1, R., U.3. (1997), S. 3. 
16S Vgl. Oexler, 1'. (2000a), S. 68. 
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angebotene "Beliefemngsservice" um lieue Citylogistik Dienste fiir weitere Innenstadlziel­

gruppen (z.B. Einzclhandel, Diellstleister, Handwerk) erweitert, so daß letztcndlich ein City­

logistik System entstehen kannl66
. 

Der neue umfassende Lösungsansatz steht fiir eine "breitere, integrative und damit wirkungs­

vollere Cilylogistik", die "nicht nur einzclne Giiterfliisse betrachtet, sondern alle Verkehrsbe­

weguilg auslösenden GHter-, Dienstleistungs- und Personcnfliissc". Die Transporlkellc wird 

hierbei durchgängig vom Tran8pOtteur über das Innenstadtgewerbe bis hin zum Endvetbrau­

eher betraehtct. Von dem neuen Ansatz wird erwartet, daß 

aurgrund der höheren Teilnchmcrzahl das Sendungsvohullen im System anstcigt 

sich die Bilanz dcs Citylogistik ßclreibers wegen der nunmehr wirkenden Größcn- bzw. 

Vcrbundvorteilc zum Positivcn wendct 

die Rationali8ierungspotcntiale im städtischen Güterverkehr in Summe zunehmen 

• dic Allraktivität des Standorts Inncnstadt aufgrund des höhcrcn Serviccniveaus gestcigcrt 

werdcn kann t67. 

Eine Umrrage der Bundesvereinigung Logistik c.V. (BVL) unter Projektbetreibern bestätigt 

1995 die Notwcndigkeit der Weiterentwicklung der transportlogislischen Konzcpte um neue 

Citylogislik Dicnste. Ohnehin wäre dafiir der Zeitpunkt ideal, denn v,a, der Innenstadthandel 

entdeckt zunehmend das Outsourcen logistischer Zusatzdienstleislungen als strategischen 

Vorteil gegenüber der mehr und mehr dominierenden Konktmenz auf der "Grünen Wiese". 

Vielfältige Citylogistik Dienste, etwa im Bereich Entsorgung, Lagerhaltung oder bei Zustell­

diensten fiir Endkunden, die zudem bedarrsgerecht gestaltet sind (zR preisgünstig, hoher 

Servicegrad), könnten nach Ansicht verschiedener Experten gerade für den innerstädtischcll 

Einzelhandel ein entscheidendes Teilnahmeargument an Citylogistik sein l68
. 

3.7.3.1 Zusammenfassende Bewertung 

In der Folgezeit haben verschiedene deutsche Städte den dienslleislungsorientierten Ansatz 

der Citylogistik übernommen. Das herausragendsIe Beispiel dafi.\r ist das großräumig ange­

legte Citylogistik Förder- und Forschungsvorhaben der Landesregierung von Nordrhein­

Westfalen aus dem Jahr 1997. Dessen Zielsetzung ist die stärkere und auch konzertierte Ein-

156 Vgl. l'tämig. H. u.a. (1998). S. 12: "City1ogislik isl nicht tot - sie muß nur deutlich erwcitcl1 werden", Vgt. 
Delfmann, W. (1994), S. 216: "Insofem muß man sich im Rahmen von City-Logistik Gedanken machen über 
logistische Konzepte, die beim Endverbraucher cnden, die möglieherwcise auch diescn entlasten ... ". Vgl. Zehlc, 
I. (1997), S. 187: "CHy-Logistik-Konzcptc crhaltcn zusätzliche wirtschaftliche Attrqktivität durch die Integration 
verschiedener Serviceleislungell von Speditionen, z.ll die Übernahme von Lagerhaltung und Kommissionie­
flmg, l'reisauszcichmmg, VcrVllckung und Entsorgung". 
167 Ca. 81 % der Citylogistik Modelle haben bei einer Situationsanalyse als ein wesentlichcs Projekt ziel die 
"Steigerung der Attraktivität der Innenstadt" angcgcben, 100% dagegen die "Verkehrsreduktion im Stadtgebiet" 
(vgl. SCICON GmbH, (1998». 
168 Vgt. o.V. (1993c), S. 24; IIuss Vertag GmbH (1995), S. 4. 
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bindung des innerstädtischen I-Iauptwarcnempmngers Handel in die City logistik Bclangc, um 

auf diese Weise größere Rationalisiclllngspotcntiale bei den innerstädtischcn Vcr- und Ent­

sorgullgsvcrkchrell zu realisicrcll169
• In einigen der massiv staatlich gefOrderten Modellstädten 

gelang die Implementierung einzelncr Citylogistik Dienste, jedoch auch hicr konntc bis dato 

kein dicnstlcislungsoricntiertcs Gesamtsystem, d.h. mit allcn angedachten Citylogistik 

Diensteri, umgesetzt werdcn. 

Diagramm 17: Bewertung der traltsporllogistisclJell IIl1d (liellstleistrmgsoriellfiel'lell 

Qllelle: EIgene Darsieffrlllg. 

Problemzonen­
loglsllk 

Eine Gesamtbetrachtung der dienstleistungsorientierten Citylogistik Gencration bis ca. 1998 

zeigt, daß, sofern Serviceaspcktc in der Modellkonzeption Berücksichtigung gefunden haben, 

nur eine mäßige Akzeptanz bci dcn angesprochenen Nutzergruppcll bzw. Anbietern zu ver­

zeichnen ist. In der Konsequenz hat also auch diese Citylogistik Gencnltion mit niedrigen 

Teilnehmemllen zu kämpfen und übt deswegen, ebenso wie die tnlllsportlogistischen Mo­

delle, nur eine sehr geringe I-Iebelwirkung auf das steigende Güterverkehrsaufkommen in den 

Inuenstädten aus170
. Wcil die dienstleistungsorientiertcll Modclle cbenfalls hinter den hochge­

steckten Erwartungen zUliickbleiben, emten sic von verschiedensten Stellen (z.B. Fachwelt, 

16'J Vg!.l-Ialzfe!d, U., u,a. (1995). 
110 VgJ. Amdl, E. 11. {I 995). 
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Politik, Presse) vernichtende Kritik l7l
. Das Ende der Citylogistik Maßnahmen scheint besie­

geltm. Auch die konzeptionelle Weiterentwicklung komml vorerst zum Stillstand. 

Die ernüchternd geringe Erfolgsquote läßt die Schlußfolgerungen zu, daß 

• die angebotenen Citylogistik Dienste (noch) nicht (ausreichend) kunden- bzw. bedarfsge­

recht gestaltet waren und auch 

• die gewählte Vorgehensweise zur Gewinnung und Einbindung interessierter Citylogistik 

Partner modifiziert werden muß. 

Diese Thesen bedürfen zur Bestätigung zuuächst der empirischen Überprilfung in einem Bei­

spielraum. Im Rahmen der Citylogistik Regensburg, kurz RegLog®, wurden deswegen mit 

Hilfe moderner Methoden der Marktrorsehung, die Wünsche und Vorstellungen der Jloten­

tiellen Nachrrager von Citylogistik Diensten erfaßt, um so markigerechte Selvices zu ent­

wickeln lind apriori Marktprognosen zur ßeteiligungshöhe vomehmen zu können. Erst nach 

einer eingehenden Potentialabschätzung kann ein abschließendes Urteil zur Zukunft der Ci­

tylogistik Konzepte geHHIt werden. Die Weiterentwicklung des dienstleistungsorientierten 

Ansatzes in Regensburg fand damit 1.\1 einem Zeitpunkt statt, ZlI dem Citylogistik bereits "fiil" 

tot erkliirt" wurde l73
• 

Die mengenmäßige und rliumliche Verteilung von lflllfenden Citylogistik Projekten ist ditTe­

rellziert nach der Kategorie des Citylogistik Modelhlllsatzes in der Kurte 5 dargestellt. 

111 Vgl. Oexlcr, P. (2000a), S. 64; vgl.llocs, M. (2001), S.9. 
m Vgl. Dauclzwcig, D. (1993). 
1Jl Vgl. Finkenzeller, R. (1996). 
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Km'te 5: Cityl(Jgi.~tik Pl'ojektlamlsclutjt;1I Delltscltlalld;m Jt,hr 2000. 

Quelle: Eigene DarsfellulIg11l
• 

3.8 Chal'akterisicl'ung von Dienstleistungen 

Die konstitutiven Merkmale und spezil1schen Kennzeichen von Dienstleistungen stellen bcw 

sondere Anforderungen sowohl an die Aufgaben als auch Methoden der Marktforschung. 

Eine unveränderte Übernahme von empirischen Mcthodcn aus dem Konsumgüterbcrcich, die 

zur Konzeptbewertung von Saehgtitern eingesetzt wcrden, wird zwar gewöhnlich praktiziclt, 

erscheint jedoch häufig unzweckmäßig175
• Daß die gängigen Marktforschungsmcthoden 

modifizielt und etweiterl werdcn miissen, resultiert zunächst aus dem geringen Anteil an ma­

tericllcn Komponenten von Dienstleistungen. Darüber hinaus verhindern aueh die Verschie­

dellllrtigkcit der Dienstleistungen und deren prozeßhafie Leistungserstellung, die von zahlrei-

114 Angaben entnommen aus o.V. (2000). 
[1j Vgl. Meyer, A, lI.a. (1998), S. 16. 
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ehen cxternen Faktoren beeinflußt wird, Bewertungsverfahren nach dem Vorbild von (stati­

schen) Saeh-Produkten. 

Bevor auf die Besonderheiten von Dienstleistungen im Gegensatz zu Saehgütern eingegangen 

wird, erfolgt zunächst die Definition von Dienstleistungen l76: 

"Diellstieislllllgell sind selbständige, marktr.'ihige Leistungen, die mit der Bereitstellung 

und/oder dem Einsatz von Leistungsmhigkeiten verbunden sind. Interne und externe Faktoren 

werden im Rahmen des Erstellllngsprozesses kombiniert. Die Faktorcnkombination des 

Dienstleistungsanbieters wird mit dem Ziel eingesetzt, an den externen Faktoren, an Men­

schen oder deren Objekten, Ilutzenstiftende Wirkungen zu erzielenl17
". 

In dem Bestreben, die Komplexität des Dienstleistungssektors mlf ein iiberschaubares Maß zu 

reduzieren, wurden zahlreiche Versuche unternommen, Begriffsinhalte fiir Dienstleistungen 

festzulegen, die einen ausreichenden Anspl1leh auf Allgemeingültigkeit besitzen. Aufgrund 

der Heterogenität des betroffenen Leislungsspekttllms ist es allerdings bislang nicht ab­

schließend gelungen, eine konsensr.'ihige Definition zu erarbeiten. Vielmehr haben sich zur 

Beschreibung von Dienstleistungen die Erklärungsansätze durchgesetzt, die die konstitutiven 

Merkmalen von DienstleistungeIl herausstellen. Ihr hoher Stellenwert in der Wissenschaft 

begründet sich dadnrch, daß sie eine hinreichende Abgrenzung gegeniibcr anderen Gütern 

bieten 178
. 

Den gängigcn Definitionsllllsiitzen zu Dienstleistungen hat Rosada, M. (1990) die am häu­

figsten verwendeten Argumente entnommen, die zur Abgrenzung von Dienstleistungen und 

Sachgiitern herangezogen werden l19. Zur eindeutigen Charakterisienmg von Dienstleistungen 

hat er die nachfolgenden konstitutiven Kriterien identifizielt: 

• Immaterialität 

Nicht-Lagerbarkeit 

Individualität (= geringe Standanlisierbarkeit) 

Simultaneität von Produktion, Absatz und Verbrauch 

Integration des externcn Faktors (= Kunde)18o. 

Auch die pauschale Festlegung der konstitutiven Merkmale von Dienstleistungen ist nicht 

ganz unumstritten. So wird von Mengen, A, (1993) nur dem KriteriulIl der "Integration eines 

176 Eine lIusfiihrliehe Diskussion verschiedener DelinitionslIllsätze vgl. Mengen, A., (1993), S. 6ff; Meffert, 11., 
1I.1I. (1997b). 
177 Vgl. Mcffert, H., U.lI. (t997b). 
118 Vgl. PCITey,). (1998), S. 7ff. 
179 Vgl. Rosada, M. (1990) zitiert nach Mengen, A. (1993), S.12. 
1&0 Als weitere konslitutive Merkmale von Dienstleistullgcll linden sich in der Lileralur oftmals auch die 
Intallgibililiil, die Slandorlnngebulldenheil oder auch die Unleilbarkeit. Vgt. dazu auch Umhu, M. (1996), S.II. 
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externen Faktors" Allgemeingültigkeit zugebilligt, zu den ersten vier Merkmalen von Dienst­

leistungen fUhrt er dagcgen Gegenbeispiele auf, die die mangelnde Eindeutigkeit belegen]8]. 

Auch muß eine gewisse Abhängigkeit der Merkmale voneinander berücksichtigt werden. So 

ist beispielsweise die Nieht-Lagerbarkeit einer Dienstleistung eine Folge der Immaterialität. 

DesweitereIl sind die Definitionen auf Basis der konstitutiven Kennzeichen dem Vorwurf 

ausgesetzt, daß sie den Phaselleharakter, der sowohl ein Unterscheidungskriterium als auch 

ein wesentliches Qualitätsmaß von Dienstleistungen darstellt, vollständig außer Acht lassen. 

Der Gegenstand und Inhalt von Dienstleistung ist demzufolge umfassender zu beschreiben 

über 

• die Potentialdimension, 

wonach der Dienstleistungsanbieter die (technische) Fähigkeit und ßereilschaft zur Aus­

übung der Leishlllg mitbringen soll und der Nachfrager die Möglichkeit zur Nutzung haben 

muß 

• die Prozeßdimension, 

die bezeichnend ist fiir die Aktivitäten, die im Rahmen der Leistungserstellung stattfinden 

• die Ergebnisdimension, 
die den Zielerreichungsgrad dokumentiert ]82. 

In der vorliegenden Untersuchung werden Citylogistik Dienste und ihre Wirkung als akzep­

tanzsteigernde Bestandteile eines serviceorientierten Citylogistik Systems analysielt. Auf­

grund der ihneil zugedachten Eigensehanel1 und Funktionen zählen sie zu den "Logistik- bzw. 

Vel'kehl'sdienstleist ungen" . 

Nach Bretzke, W.-R. (1998) werden unter Logistik- bzw. Verkehrsdienstleistungen "solche 

Dienstleistungen verstanden, die als Gegenstand von MarkLtrans!lktionen über die traditio­

nellen Kernaktivitäten von Transport- lind Lagerhaltungsbetrieben hinausgehen und insoweit 

so etwas wic einen added-value erzeugenI8~". 

Die o.a. Kriterien zur Bestimmung der Wesensmel'kmale von Dienstleistungen besitzen All­

gemeingiiltigkeitund könllen deshalb uneingeschränkt auch auf Citylogistik Dienstleistungen 

übertragen werden. 

181 Vg!. Mengen, A. (1993), S. 13. 
181 Vg1. PerTey, J. «(998), S. 9). Auf Basis dieser Dreileilling klassifizierl z.B. allch Meyer, A., tI.a. (1998) 
Dienstleistungen nach a.) der "menschlichen bzw. maschinellen Leislungst:1higkeit" (~ Potentialdimellsion), b.) 
der "Integration des extemen Kunden-Faktors" sowie c.) der "lmnmtcrialiHit und Prozeßhaftigkeit" (~ Prozeß· 
dimension). 
l8l Vg!. Bretzke, W.-R. (1998), in: Klaus, 1'., 1I.a. (1998), S. 302. 
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3.8.1 Impllkatlonen an die Mal'ldfol'sehul1g 

Die vielfach entwickelten Systematiken fiir Dienstleistung dienen einem primiiren Zweck: Sie 

bilden geeignete Ansatzpunkte fiir gezielte und maßgeschneiderte Marketingmaßnahmen für 

artverwandte Dienstleistungsbereiche oder -angebote. 

Den typischen Eigenschaften der Dienstleistungskategorien entsprechend, mUssen unter Um­

ständen spezielle Analyseinstrumente eingesetzt werden, um verläßliche Infollnationell zu 

deren Akzeptanz zu gewinnen und zm Verfiigung stellen zu können. Von Meyer, A., u.a. 

(1998) wird diesbezüglich ein Methodenkatalog vorgegeben, der Empfehlungen für medlO­

disch-analytische Vorgehensweisen beinhaltet (vgl. Diagramm 18). 

Diflgrfllllm 18: ße!>'01ulel'lIeitell VOll Diell!>,tleistllllgell wul (/el'ell Implilwtiollell /i/r (lie 

Angebot von 
Loitungspotontlalen 

j 
• Analyse der I(undenorien­

Herung des Personals 

• Erforschung von Qualifi· 
kationen und Eignung von 
Mitarbeitern 

• Erforschung der Mitarbei­
terorientierung des Mana­
gements 

• Erforschung der internen 
Kundenzufriedenheit 

• Erforschung der Arbeits­
zufriedenheit 

• Slandoriforschung 

• Einsatz- und Kapazitäts­
planung 

Quelle: Meyer. A" IW, (1998). S, 16. 

Integration eines 
externen Faktors 

j 
• Erforschung der Integrali­

onsgründe; -fähigkeit und 
-bereitschaft 

• Erwartungserhebung 

• Prozeßdesign 

• Konlaklpunktidenlifikalion 
und -analyse 

Immaterialltät und 
Prozoßhafligkolt 

j 
• Erforschung des 

Kaufprozesses 

• Prozeßvisualisierung 

• Einsatz ereignisorientier­
ter Verfahren beim Design 
von DiensUeislungen 

• Kundenzufriedenheils­
messung mit Methoden­
mix 

• Imageanalysen 

Im Kontext mit der "I11Illlaterialität und dem ProzeßclulI'akler" von Dienstleistungen können 

die Implikationen fiir die Marktforschungsmethoden verdeutlicht werden. 



3 Theoretische Grundlagen zu dienstleislungsorientierten Citylogistik Systemen 

Die Probleme bei der optimalen Gestaltung von Dienstleistungskonzepten ergeben sich da­

durch, daß der Kauf bzw. die Inanspruchnahme einer Dienstleistung mit tendenziell mehr 

Unsicherheiten behaftet ist als der eines konkreten ProduktslB4
• Die Vergleichbarkeit von 

Dienstleislungsallgeboten gegenüber physischen Produkten ist für den Verbraucher deswcgcn 

so diffizil, weil er den für ihn so wichtigen Nettonu!zen, den cl' aus der Nutzung der Service­

leistung zieht, nur scll\ver einschätzen kannl8s
• Tatsache ist, daß Dienstleistungen weniger in 

Merkmalen als in Ereignissen beim Nutzer abgespeicherl werden. So wird die KaufeilIschei­

dung zunächst behindert, denn die Qualität einer Dienstleistungen erschließt sich erst durch 

eine einmalige Erfahrungl86. 

Die Herausforderung für den Analytiker besteht nunmehr darin, die nettollutzcnbringenden 

Leisll1ngsbestandteile für den Dienstleislungsanbieter bzw. -nachfrager zu identifizieren, weil 

diese später als Qualitätskriterien das Kundenverlrauen sichem sollenl87. Während einer 

llefragungssituation stellt sich aber das Problem, daß die Probanden sich die Innovation im 

Rahmen der Beurteilung schlecht vorstellen und sie auch kcinem Praxistest unterziehen kön­

nen. 

Durch dcn Einsatz der Conjointanalyse kann der Marktforscher dagegen eine nelle Dienst­

leisllmg zumindest vcrbal über die Lcistungsmerkmale beschreiben oder auch über einzelne 

Leistungskomponenten, die materiellen Charakter haben, visualisieren. Als eine weiterer 

Möglichkeit zur optimalen Stimulipriisentation ist die "creignisorientierte Abbildung" des 

Dienstleistungsprozeßes zu sehen. Beispielswcise können durch den Einsatz von Bildkatten 

die einzelnen Phasen des Leistungsablaufs graphisch aufbereitet werdcn. Dadurch werden 

zusätzlich zu deli Präferellzwiinschen gegenüber der Leistungsalt und dem Leistungsinhalt 

auch wertvolle Informationen zum Ersle[]ungsprozeß selbst gewonnen. 

184 Vgl. Mengen, A. (1993), S. 154. 
18~ Der Nellonutzen oder fluch Elltscheidullgswert bildet sich wie folgt: I'roduklnutzen (positiver Nulzen, z.O. die 
Prodllktqualiläl) - Produktkosten (negativer Nutzen, z.B. der Preis) (vgl. dazu Mengen, A. (1993), S. (54). Vgl. 
auch Kroeber-Riehl, W. (1984), S. 348; Nicschlag, R., tl.a. (1994). 
186 Mengen, A. (1993), S. 149ftypisiert Dicnstleistungen nach der Vorgehensweise bei der Kaufentscheidung in 
Such-, Erfahrungs- und Vcrtrauensdiensllcislungcn. 
181 Zur Syslematisierllng von Bewertungs- lind Messverfhhren der "Dicllstlcistungsqualität" vgl. Meyer, A, Ita. 
(1998), S. 18. 
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4 Grundzüge der Prärerellzforsehung 

4 Grundzüge der Präferenzforschung 

4.1 VOl'iibel'legungen 

Bei der vorliegenden Arbeit nimmt die Kunden· und Serviceorientientllg inncrhalb eines Ci· 

tylogistik Konzeptes eine zentrale Bedeutung ein. Besondcres Gewicht gewinnt dadurch die 

Analyse der Marktchancen von Citylogistik Diensten bei den betroffenen Ziclgrupp~n. 

Für die Entscheidung zur Inanspruchnahme von innovativen Citylogistik Diensten spielen bei 

den nachfragenden Wirtschanseinheiten neben ökonomischen Kriterien vor alIeIl Dingen ver­

haIteIlsorientierte Aspekte eine herausragende Rolle. Die Wahrnehmung und Bewertung von 

I-Iandlungsparametern, oder wie im vorliegenden Fall VOll Servicemerkmalen, richtet sich 

sowohl nach den individuellen Wert- und Zielvorstellungen als auch nach dell jeweiligen 

Unternehmensleitlinien. Dies macht eine Auseinandersetzung mit den verhaltens- und ent­

seheidungstheoretischell Theorien der Präferenzforschung sowie mit dem Entwicklungspro­

zeß von 1l11tzerorientierten bzw. marktgerechten Produkten bzw. Dienstleistungen erforder­

lich. 

Gutsche, J. (\ 995) gibt einen ausfiihrlichen Überblick über die Grundzüge der Präfercnzfor­

schung und insbesondere der Präferenztheorie, um damit die theoretischen Überlegungen zum 

Kaufverhalten bzw. zum Ablauf von Kaufentscheidungen von Endverbrauchern darzu­

stellel1188
• Näher betrachtet werden die bedeutendsten mikroökonomischen und verhaltenswis­

sensehaftlichen FOl'schungsrichtungen, die darauf abzielen, individueJ1e Präferenzen bei dar­

gebotenen Produktalternativen zu erklären und zu prognostizieren. Sie werden zum eincn auf 

ihre Relevanz fiil' marketingtheoretische Problemstelhmgen untersucht, zum anderen auf den 

Beitrag, den sie zur Produktpräferenzbildung, beisteuern. 

4.2 Mikl'oökonomische Theorieansätze 

4.2.1 Paradigma der' Illlkl'oökOllomischcll I-Iaushllltsthcorlc 

Die mikroökonomische Nachfragethcorie interpretiert die Kaufentseheidung des Konsu­

menten zunächst einmal als rationalen Wahlakt mit dem Ziel der Nutzenmaximierung, d.h. es 

wird vom Konsumenten·ldeal des "homo oeconomicus" ausgegangen. 

as Vgl. Gutsche, J. (t 995), S. 25ff. ßöckcr, F. (I986), S. 550ff vermittelt wcitere Richtungen der Präfcrcllzfor­
SChUllg. 
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Dieser strebt nach Maximierung seines subjektiven Nutzens, ist über alle Kaufaltel'llativen 

und deren Konsequenzen vollständig infonniert und folgt einer konsistenten Nutzenfullklion. 

Die mikroökonomische Haushaltstheorie beliicksichtigt in ihrer klassischen Form als 

(Kauf~)Entscheidungsdelerminanten des Nachrragers nur den globalen ProduktnutzelI, das 

Preisniveau und die Budgetrestriktionen. 

Die Prämissen dieser Theorie sind fiir Marktforschungszwecke wenig tauglich. Sie berUck­

sichtigen fiir die Erklärungsfindung zur Produktpräferenzbildullg z.B. in keinstel' Weise die 

Produktattribllte, es wird von unrealistischen Annahmen der vollständigen Mnrkuransparenz 

der Kunden ausgegangen. Zudem sind sie einseitig auf den Produktpreis als marktstellerndes 

Kriterium ausgelegt. Diese Defizite führten zur Weiterentwicklung mikroökonomischer Er~ 

klämngsansälze. 

4.2.2 Theol'ie dcr bekundeten Priifcrcnz 

Eine Weiterentwicklung in Richtung realitätsbezogenere Präferenzvorhersage stellt die von 

Samuelson 1938 begründete behnviodstische Theorie dar, nach der der Nachfi'ager seine Prä­

rerenz durch sein beobaehtbarcs Kaufverhalten kundtut (= bekundete Prärerenz)189. 

Nach diesem Theorieverständnis legt der Verbraucher seine Prärerenz durch sein 

(Kauf~)Verhalten offen. Ein Handeln des Konsumenten, das der Präferenz widerspricht, ist 

danach ausgeschlossen. 

Es wird untcrstcllt, daß dcr Kaufvorgang cin Auswahlverhaltcn darstcllt, bci dcm dic cndgül­

tige Kaufentseheidungcn allgemcin zugunsten des Gutcs mit dcm höheren Nutzen gctroffen 

wird. Wird während der Befragung vom Probandcn eine Produktalternative A "als besonders 

preisgünstig" cmpflUldcn, ein Produkt B als "bcsondcrs zuverlässig", so entscheidct lctztlich 

dcr Nutzcn dcr jewciligcn Alternativcn. Es kann davon ausgcgangen wcrden, daß Angcbote 

UIl1S0 mchr bcvorzugt wcrdcn, jc bcsser sic in dcr subjektivcn ßClll'tcilung dcs Probandcn ab~ 

schneiden. 

Die Theorie der bekundeten Präferenz fund wegen seiner Komplexitlit nur selten in der Markt­

forschungpraxis Anwendung. 

1&9 Vgt. GUlsche, J. (1995), S. 28. 
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4.2.3 Ncuc I-Iaushaltsthcorlc VOll Lancastc!" 

Die wesentliche Erkenntnis der Neuen I-Iaushaltstheorie, die sich eine wirkliehkeilsnähel'e 

Erklärung und Vorhersage der Produktpräferenz zum Ziel gesetzt hat, war die Erkenntnis, daß 

ein Gut kein homogenes Ganzes darstellt l9o
. 

Damit wal' ein Erklärungsansalz möglich geworden, der es zuläßt, daß Objekte bei der Beur­

teilung nicht ganzheitlich, sondern als BUndel von Mel'kmalsausprägungen wahrgenommen 

werden. Der iibel' die Präferenz ennittelbare Nutzen bildet den Ausgangspunkt fiir die Kauf­

entscheidung. DeI' Konsument kauft also nicht ein Produkt, sondern ein Bündel von Eigen­

schaften, ein Nutzenbiindel. 

Trotz deI' Kritik am Erklänmgs- und Prognosepotential der Nenen I-Iaushaltsthcorie hat sich 

das Modell bei der Erklämng der Präferenz fiir geringwertige Verbrauchsgüter mit hoher 

Kauffrequenz bewährt. 

4.3 VerhalteIlstheoretische Ansätze 

4.3.1 Vel'haltcnswisscllSchaftllchcs Paradigma 

Die vel'haltenstheol'etischen Ansätze brechen die in den mikroökollomischcll Theorieansätzen 

unterstellte Rationalität des "homo oeeonomicus" auf und lassen Unterschiede im Marktver­

halten unterschiedlieher Imlividuell ausdrücklich zu. 

Nach Meffert, H., u.a. (1997) lassen sich die verhaltcnswissenschafilichcl1 Ansätze nach ihrer 

I-Ierkunfi in soziologische, psychologische und gemischte Ansätze einteilen. Soziologische 

Erklärungsansätze mr d3s Entscheidungsverhalten tragen den EinflußfaktoreIl Rechnung, die 

sich aus der sozialen Umwelt eines Konsumenten ergeben. D!lZll zählen beispielswcise kultu­

relle EinflUsse, die Zugehörigkeit zu sozialen Schichten sowie die Mitgliedsclmfi in Verbän­

den u.ä. Vereinigungen, die das Meinungsbild der Gesellschaft in starkem Maße prägcn. Die 

psychologischen Ansätze untcrgliedern sich in sieben verschiedene Erklänmgsebenen, die 

wichtigsten sind die elllotions- und motivationstheol'etischen Modelle zum menschlichen 

Verhalten. 

Der verhaltens- und entscheidungstheoretische Ansatz in der Wirtschaftsgeographie beschäf­

tigt sich in erster Linie mit dem Prozeß, mit dessen Hilfe jegliche Anpassungsh!lndlungcll z.ß. 

von Industriebetrieben auf externe bzw. interne Streßfhktoren erklärt und abgebildet werden 

190 Vgl. L1llcasler, K. J. (1970). 
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können l91
• Im Blickpunkt dcs Intcrcsscs stcht das raumrclcvantc Entschcidungsvcrhalten ci­

nes Unternehmers, dem unterstellt wird, daß er als "homo oeconOmiC\IS" aufgrund seincr 

Marktransparenz ausschließlich rationale und damit optimale Entscheidungen trifft. Diese 

bestimmen die Art und das Ausmllß seiner Innovationstätigkeit, dic sich in der Konsequenz in 

untcrschicdlichcn räumlichen Strukturen ausdrücken läßt. 

Gemessen am objektiv maximal El1'eichbaren handelt nach dieser Auffassung ein Mensch, der 

bei der Wahl raumrelevanter Handlungen meist übcr vcrschicdenc Frciheitsgradc vcrfUgt, auf 

Grund seiner begrenzten Rationalität im Allgemeinen suboptimal. Vereinfachend liegen der 

Forschungsperspektive der behavioral gcography folgendc Verhaltcllsallnahmcll zugrundc: 

Jede Person hili auf Gnmd der Dimension Raum und Zeil nur cin eingcschränktcs 

Informationsfeld, d.h. bestimmte Infonnationen werden bewußt, unbewußt oder gar nicht 

wahrgenommen. 

Jedes Individuum kennt, da die Informationen gefiltert bzw. selektiv wahrgenommen wer­

den, nur ein subjektives Abbild der Umwelt. Da die wirtschaftlichen Akteure nicht ständig 

aUe möglichen Handlllugsaltcrnativen abwägcn, wird in der Theorie von "bounded ratio­

nality" gesprochen. 

Dic wahrgcnommenen Informationcn bewertet ein Mensch gemäß seinen subjektiven 

Wcrtvorstellungen und persönlichen Präferenzen und prüft, wie weit die Ergebnisse seines 

I-Iandelns einem von ihm gesetzten Anspruchsniveau entsprechen. 

Das Ansprnchsniveau wiederum setzt sich aus den verschiedetlen, seinem individuellen 

Streben naeh Rediirfnisbefriedigung zu Grunde liegenden Motiven und Zielen zusammen. 

Ohne an dieser Stelle eine differenzierte Betrachtung der belulVioral geography vorzunehmen, 

ist festzuhalten, daß sich der Entscheidungsprozeß gemäß Downs, R. (1970) in mehrere Pha­

sen unterteilt, wobei die grundlegenden Abschnitte das "spati!ll behavior" und d!ls "behavior 

in space" sind t92 . Während das "spatial behaviOl''' als ein aklivilätslleutrales Verhalten als 

Folge einer selektiven rationalen und emotionalen Wahmehmung und Bewertung verstanden 

wird, stellt d!ls "behavior in spaee" ein objektiv bcobaehtbares Verhalten im Raum darIn. 

Eine den behavioristischen Prinzipien folgende handlungstheoretische Wirtschaftsgeographie 

haI sieh gemäß Haas II.-D., u.a. (1986) mit drci zentralen Aspekten auseinander zu setzen t94
• 

Als Erstes muß der Entscheidungspl'Ozeß, der dem menschlichen Handeln vorgeschalten ist, 

analysiert werden. Zweitens sind auch die in den Entscheidungsprozeßen eingebundenen Pcr­

sonen nicht nur als individuelle Entscheidungsträget', sondern als Mitglieder eines hierarchi­

schen Untcrnehmens zu bctraehtcn. Als cigentlicher Kernpunkt geographischer Forschung 

191 Vgl. Schamp, E. (1985), Schunz, G. (1990); llaas, 11.-0., u.u. (1986), S. 17; SchHtzl, L. (1993); Sc1mrrcr, 1. 
(20QQ). 
192 Vgl. Scharrer, J. (2000), S. 52. 
193 VgJ. Haas, 1-1.-0., l1.a. (1986). 
194 VgJ. lIaas, lI.-D., l1.a. (1986); S. 304ff. 
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letztlich ist die Untersuchung der Raumwirksamkeit des Verhaltens ökonomischer und sozi­

aler Akteure anzusehen. 

Verhaltenswissenschaftliche Ansätze der Präferenzforschung dagegen gehen davon aus, daß 

die individuelle Präferenz für ein Gut und damit dic Produktentscheidung von den Produkt­

Stimuli ausgelöst werden. Operalionalisiert wird diese kognitive Komponente durch die Mo­

delltheorie von Rosenberg. EI' läßt den Nachfrager bewerten, inwieweit ein Gut eine be­

stimmte Eigenschaft besitzt und diese von ihm als wünschenswett angesehen wird l95
• 

Den verhaltenstheoretischen Ansätzen gelingt es im Gegensatz zu den nutzcnthcoretisehell 

Modellen, unterschiedliche Rcaktionen dcr Konsumenten auf identische Konzeptstimuli zu 

erklären l96
• Dabei wird zwar rur alle Individuen cin gleich strukturierter Infonnationsverarbei­

tungsprozeß unterstellt, der jedoch durch individuelles Verhalten (z.B. bei der Intensität des 

Verarbeitungsprozeßes) zu einem unterschiedlichen Ausgang fiihrt. 

4.3.2 Multlattl'i1mtivc EinstcIIungslllodcIIc 

Seit Anfang der siebziger Jahre nehmen die multiattributiven Einstellungsmodelle einen be­

deutenden Platz in der Prä[erenzforsehung ein, weil aufgrund der Vielschichtigkcit von Mar­

ketingpl'Oblemstellungen es häufig notwendig wird, mehrere Variablcn auf ihren Zusammen­

hang zu untersuchen 197. 

Während die oben angefiihrte traditionelle Verhaltenstheol'ie sich damit begnügt, einen 

Abstimmungsprozeß fiir oder gegcn eine Innovation rein deskriptiv darzustellen, ermöglichen 

es dic multiattributiven Modelle, das Entscheidungsverhalten von Individuen an Praxisbei­

spielen, insbesondere von ncuen Produkt- oder Dicnstieistungskollzepten, quantitativ zu bele­

gen. Grundsätzlich basieren die mliltialtribulivcll Einstellllngsmodelle auf dem sozialpsycho­

logischen Ansatz von Rosenberg von 1956. Danach ergibt sich die (Kauf-)Einstellung von 

Konsumenten aus der Multiplikation der kognitivcn und der motivationalen Komponenten 

und ihrer anschließenden SlImmationl98
• Fishbein hat 1967 diesen Ansatz weiterentwickelt, 

weil diesem die Kritik anlastete, über Summationen das Kaufvcrhaltcll nur unzureichend ab­

zubilden. I-Hcrbei läßt er erstmals den Naehfragcr selbst bewelten, inwieweit ein Gut eine 

bestimmte Eigenschaft besitzt und diese von ihm als wünschenswert angesehen wird. Die 

dargcstcllten Theorien zur Präfercnzbildung gehcn davon aus, daß ein Zuwachs an wahrge­

nommener Ausprägung bei den Merkmalen auch zu einer entspreehendcn Erhöhung des Ein­

stellullgswcrtes fiihrt. Als wesentlicher Kritikpunkt an deli verhaltensorienticrten Modellen 

195 Vgl. Gutsehe, J. (1995), S. 34. 
196 Vg!. Trommsdorff, V., u.a. (1980), S. 270fT. 
\97 Vgl.l3ambcrg, G., u.a. (1991), S. Jff. 
198 Vgl. Derekoven, L., u.a. (1989). 
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wird häufig die Humgelnde Berücksichtigung des Preises angefiihrL sowie die vage Annahme, 

daß Verbraucher tatsächlich die relevanten Merkmalsausprägungen und die relativen Wich­

tigkeiten zuverlässig bestimmen könnten. 

4.4 Konzeptgestaltung als TciI des Produktclltwicklungspl'ozesses 

In enger werdenden Märkten mit weitgehend homogenen Angeboten hängt der Erfolg VOll 

Unternehmen entscheidend davon ab, Kundenwlinsche frühzeitig zu erkennen und immer 

genauere Analysen zum Verbraucherverhalten zu eniwickeln l99
, FHr Unternehmen wird es 

wettbewerbsentscheidend, Transparenz Hber die Determinanten, die die Nachfrage maßgeb­

lich steuern, zu bekommen2oo
• Die zielgerichtete und systematische Erforschung des Kaufver­

haltens und insbesondere der Bediirfhisse der Konsumenten stellen eine notwendige Voraus­

setzung dafür dar201
• ßackhaus, K. u.a. (1990) hat die Gründe fiir den Mißerfolg von Neupro­

dukten untersucht und kommt zu dem Ergebnis, daß eine fliihzeitige Mfnktausrichtung einen 

entscheidenden Einnuß auf den Erfolg von ProduktenLwicklungen hat202
. 

Auch angesichts der verkürzten Produkt- und Technologiezyklen muß ein Betrieb das Ange­

bot seiner Güter und Dienstleistungen an den sich im Zeilablauf ändernden Bedarf der Nach­

frager und deren KaufverhalteIl anpassen203
• Dieser Anpassl1ugsprozeß kann darin bestehen, 

dns Produktionsprogramm auf die wirklich wesentlichen Produkle zu straffen, die Eigen­

schaften bereits angebotener Güter zu verändern oder neue Produkte zu entwickeln. Verschie­

denc Untersuchungen zum Erfolg VOll Wirtschaftsunternehmen machen <Ientlich, daß diese 

langfristig nur dann erfolgreich am Markt präsent sein werden, wenn es ihnen gelingt, die 

Prinzipicn der Kundclloricnticnmg konsequent im Produkt- bzw, Dienslleistungsprogramm zu 

vcrankem. Im Marketing vcrbindet man mit der Ausrichtung der Unternehmensaktivitäten an 

dcn Bedürfnissen der Kunden den Begl'ifr der Kundenorielltierung. Die Kundenorientierung 

stellt deswegen auch den zenlralen Bezugspunkt des Marketingmanagements in einem Behieb 

dar204
, Dabei gilt es, den Wünschen der potentiellen Kunden nachzuspüren, diese zu ent~ 

199 Vgl. ßöhme, S., lI.a. (1995), S. 59; ßutscher, S. A., \I.a. (1996), S. 12; Gutsehe, 1. (1995), S. 21; Mengen, A. 
(1993), S. 65. 
lOO Der WeUbewerbsvorsprung ergibt sieh dureh die Kenntnis der WUnsche, PrHfcren7.Cn und DewC11ungshite­
rien der ein7.Clnen Kunden, aber auch von Kundcngrl1ppen (vgl. Thel1crkauf, I. (1989)). 
201 Eine relativ aktuelle Umfrage der Wissenschaftlichen Hochschule fiir Untemehmcnsfiihrung (WI-IU) in Kob· 
lenz gibt cincn Überblick iiber dcn derzeitigen Stand der Kundcnzufricdenhcitsmessung bci Jndustrieuntcmeh· 
mcn. Daß die Bedcutung dieser Thematik noch zunchmen wird, belcgt die SctbsteinschiiCzung der Betriebc. Der­
zufolgc erachten 80% eine Verbesserung des Informationsstands über die Zufriedenheit der eigenen Kundcn als 
notwendig, immerhin noch 59% sind dcr Auffassung, nicht ausreichcnd gut die kundenrc!evantcn Leistullgskri· 
teden zu kennen. Ledigtich 28% der Befragten haben bereits systematisch die Kundencrwartungell erfaßt. 
202 Vg\. ßueklmus, K., lI.a. (1990), S. 214. 
201 Vgl. Wöhc, G. (1986), S. 625. 
1M Unterschicdlichc Auffassungen Will Bcgriffsvcrstiindnis von Kundcnorienticmng behandelt Kühn, R. (1991), 
S. 97. Zum Stellenwert dcr Kundenorientierung im Marketing nehmen Stellung: Uid1illgmeier, J. (1973), S. 13; 
Kotler, l'h. {I (82), S. 9fl; Weiber, R. (1993), S. 121T. Zur Bedeutung dcr Kundcnorientierung!Ur die Unte11lch· 
mcnspraxis lasscn sich u.a. anfiihrcn: Pctcrs, Th. J., u.a. (1983), S. 229-234: ühmlle, K. (1992). S. 25. 
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decken und so zu definieren, daß die Interpretation der Kundenwiinsche auch erfolgreich, <I.h. 

bediirlhisadäquat in den eigenen Produkten umgesetzt werden kann. 

In Anlehnung an Böcker F. (1990) wird die Produktentwicklung als ein systematischer Prozeß 

verstanden, der phascnwcise auf die Erarbeitung eines spezifischen Nutzenprofils eines Pro­

dukts hin abzielt20S
• Da mit der Einfiihrung von neuen Produktcn unwcigerlich Risiken fiir 

den Anbieter verbunden sind, kann der Produktentwicklungsprozeß als der strategische Ent­

scheidungs- und Planungsprozeß angesehen werden. Es gilt hicrbei, die Chancen und Risiken 

von Innovationen aufzuzeigen und gegeneinander abi':uwägen. 

In der Literatur werden vie1f<Htige idealtypische Phasenabläufe fiir den Produktent­

wicklungsprozeß diskutiCl1, da sie sich durch die veränderten ökonomischen Randbe­

dingungen unterschiedlich intensiv vollzichen. Jüngcren Ablaufsehemata ist gemein, daß sie 

eine Kernphase aufweisen, in der eine systematische Auslotung der Käufermcinung stattfin­

det, lLIll eine rechtzeitige Erkennung von Chancen und Risiken ncuer Produkte zu ennög­

lichen206
• Im Mittelpunkt eines bedarfsorientierlen Produktentwicklungsprozesses stcht die 

Produktkonzeptgestaltung. Diesel' hohe Stellenwert leitet sich aus dem fundamentalen Mar­

ketinggedanken ab, wonach Produkte und Dienstleistungen auf die Bcdürfnisse der Nachfra­

ger ausgerichtet werden müssen, sollen sie am Markt Erfolg haben. Nach Koller Ph. (1989) 

ergeben sich !Ur den Produktentwicklungsprozeß von Dienstleistungen fiinfPhasenabschnille: 

Zielmarktbcstillllllung und ldeenfindung 

Produktkonzeptgestaltung 

• Wirtschaftlichkeitsanalyse 

• Technische Produklclllwicklung und Produkttest 

Markteillfiihrung207
• 

Diese Vorgehensweise kann auch auf die Problemstellung, die mit der Markteinfiihnmg von 

nenen Logistikdiellsten wie z.B. von Citylogistik Diensten verbundcn ist, übertragen werden. 

Um das Potential zu ermitteln, das fiir die Etabliel1mg von Dienstleistungen vorliegt, die an 

den Vorstellungen der citylogistikrelevanten Betriebe orientiert sind, ist es primär erforder­

lich, das neue Dienstleistungsangebot auf seine Eignung bei den erkannten Zielgruppcn hin zu 

untersuchen. Damit kommt auch bci dieser Konzeptgestallung der Käufermeinung die tra­

gende Rolle fiir den künfiigen Markterfolg zu. 

lOj Vg1. Mengen, A. (1993), S. 54. 
10.\ Urban, G. L., u.a. (1980) schlägt einen Prozeßablaufvor, der sowohlmarktseitig eine frUhe und konsequente 
Käuferorientierung berücksichtigt als auch anbieterseilig eine Konzeptabslimmung an den innerbetrieblichen 
technischen und orgmlisatorisehcl1 Ralldbedingungen sowie den Unlernehmensziclell vorsieht (vg]. Mengen, A. 
(1993), S. 64). Wöhe, G. (1986), S. 537 verweist auf die Schwierigkeit, KundellTeaktionCll auf eine Preissenkung 
abzuschätzen und alternative geeignete absatzpolitisclte Mittel zu finden. 
201 Vg!. KOller, Plt. (1989), S. 326ff. 
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Die Citylogistik Dienste müssen vom Citylogistik ßctreiber zu llmktfrihigen Services, die 

VOll ihm zu marktwirtschafilichen Bedingungen produziert werden können, entwickelt wer~ 

den, UI11 gegenüber Vergleichsangeboten bestehen zu können. I-Iierbci könnte dllS frühzeitige 

Wissen um die Akzeptanz der Citylogistik Dienste bei verschiedenen Zielgl1lppen und deren 

bedarfsgerechte Ausgestaltung ein entscheidender Wettbewerbsvorteil des Citylogistik An~ 

bieters sein. Da sich Simulalionen zu den erzielbaren Marktpotentialen als Entscheidungs~ 

und Umsetzungshilfen eignen, würde der Citylogistiker in die Lage versetzt, die zu erwmten­

den Chancen bzw. Risiken der LogistikdiensIe kalkulieren zu können und könnte somit ge­

zielt die Teilnehmeranzahl sleuern (= Markllransparenz) 208, Gleichermaßen weist der Citylo­

gistiker aufgrund der viclcn verschiedcnllt'ligen Citylogistik Dienste gegenüber wciteren Lo­

gistikanbietem eine größere Flexibilitlit bei den Kundensegmenten auf (= Diversifizienmgs­

vorteile). 

4.5 Begriff der Produktentwicklung 

Der ßegriff der Produktentwicklung wird in der Literatur nicht einheitlich gcsehen, da mit der 

Übcrarbeitung eines am Markt erhältlichen Produkts ähnliche Fragestellungcn verbunden sind 

wic mit der Entwicklung einer absoluten Produkt innovation. 

"Hat ein !lCUCS Produktkonzept überhaupt noch eine Chance? Erschließt ein vorhandenes 

Produkt mit geringfi.\gigen Änderungen neue Kundcnkrcise, und wie werden diese Ände­

rungcn von den derzeitigen Kunden aufgenommen?". Nach Ansoff, H. I. (1966) werden unter 

der Produktentwicklung alle diejenigen Aktivitiiten eines Unternehmens zllsammengefaßt, 

wclche die Schaffung VOll Neuprodukten zum Ziel haben, die an bereits bestehende Markt· 

segmcnte anknüpfcn und somit lediglich eine Produktmodifikation oder -variation dllrslel~ 

len209
• Eine gcgensätzliche Auffassung vCl'lritt Brockhoff, K. (1988) der untcr der Ent­

wicklung cincs Produktes ausschlicßlich die neu geschaffene Präsenz auf einem Teilmarkt 

versteht, auf dem ein Unlemehmen bislang noch nicht tätig war (= Produktdivel'sifikationi lO
, 

Die Phase der Produktentwickltmg kann in diesem Fall dazu dicnen, die Neukonzept­

gestaltung zu unterstützen, indem eine Abstimmung mit altemativen Erzeugnissen, d.h. mit 

bestehenden und wettbewerbsrclevanten Angebotcn am Markt, erfolgl211
• Als dritte Möglich­

keit ist auch denkbar, daß im Rahmen der Produktcntwicklung die Marktlücken erforscht 

werden, in die neue Produkte stoßen sollen, d.h. es wird erforderlich, Teilmärkte eindeutig 

208 I-linsichtlich des Anbieterkonzepts des Citylogistikers können gnllldsätzlieh vier Formen unterschieden wer­
den: Ausrichtung des Ser\'icekonzcpts an der gegebenen Kapitalsummc (= finanzorientierte Konfiguration), am 
Prodnktprofil mit der m~xim~len Nntzcmllznhl (= erlösonentierte KonfigI1Tlltion), an der vorhandenen Infra­
struktur (= ressourcenorientierte KonfigllTlltion) oder anhand eines vorab dcllnicrten Marktsegmentes 
(= zielgruppcnorientiel1e Konliguration). 
20') Vgl. Ansoff, H. J. (1966), S. 130ff. Mengen, A. (1993), S. 53: "ln diesem Zusammenhang kann auch von 
Produktoptimienmg gesprochen werden". Vgl. auch Wa~hter, B. (1995), S. 69; Böhme, S., n.a. (1995), S. 61. 
21D Vgl. Brockhoff, K. (1988), in: Mengcn, A. (1993), S. 53. 
211 In Anlehnullgan Woll, W. (1987), S, 259, in: Gutsche, 1. (1995), S. 55. 
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auszugrenzen und festzulegen (= Produktinnovation)212. Allen drei Ansälzen ist indes gemein, 

daß der Kunde und der spezielle Kundennulzen im Vordergrund stehenl1l . 

Um diese Strategien im Rahmen einer marktorientierten Unternehmensfiihrung zu verwirk­

lichen, werden verläßliche und qualitativ hochwertige Informationen benötigt214 . Die 

IIauptaufgabe der Marketingforschung ist deshalb, Informationen zu beschaffen, um Chancen 

und Risiken bei der Gestaltung und Vermarktung von Produkten und Dienstleistungen früh­

zeitig zu erkennen und nutzen zu können. 

Gutsche J. (1995) führt hinsichtlich der Prodl1ktmarktabgrcnzung vc!'fahrensteehnisehe 

Schwierigkeiten an215
• In einem ersten Schtitt mUssen gntlldsätzlich alle interessierenden 

Objekte, gemeint sind bereits existierende Produkte, die Wettbewerber und die in Frage 

kommenden Nachfrage!' als Marktakteure, eindeutig abgegrenzt werdenl16 . Werden sowohl 

Produkte als auch Dienstleistungen als Komplexe von Eigenschafiell verstanden, so elweist es 

sich als besonders schwierig, das neue zu definierende Produkt eindeutig gegenüber den exis­

tierenden Vergleichsleistungen abzusetzen. Dies bedeutet zwangsläufig,je größer die Zahl der 

Produktmerkmale und Ausprägungen ausfällt, desto unübersichtlicher wird das Wettbewerbs­

umfeld und desto eher bestehen Substitutionsmöglichkeiten. 

Demnach empfiehlt sich, im Vorgtiff auf die Akzeplanzanalysen zu einem innovativen Lo­

gistiksystem-Komplex die marktrelevanten Zielgl11ppen eindeutig festzulegen und nur solchc 

Citylogistik Dienste in die Präferenzanalysen einzubeziehen, die fiir die späteren Konsu­

menten hinsichtlich ihrer Praxiseignung auch beurteil bar sind. Die BeUlteilbarkeit wiedemm 

ist dann gegeben, wenn fiir jede Zielgruppe individuelle Logistikleistungen angeboten wer­

den, die aufgrund ihrer Eigenschaften optimal auf die jeweilige Bediirfnisstruktur ausgerichtet 

sind. Die erste Selektion, und damit die Eingrenzung des Produktmarktes eincs Citylogistik 

Systems, erfolgt im Rahmen einer fachkundige Bewertung aller Dienstleistungsalternativen 

durch ausgewählte Expelten. Die eigentliche Relevanz fiir den Gebrauch der citylogistischen 

Dienstleistungen kann dagegen erst aus den Präferellzurteilen der Anbieter und Nachfrager, 

die ein zentrales Ergebnis der vorliegenden Studie sind, entnommen werden. Im Kontext mit 

dem BegrilT der Produktentwickll1ng werden Citylogistik Dienste mit ProduktinnovationeIl, 

respeetive Dienstleistungsinnovationen, gleiehgesetzl2t7. 

m Vgl. Nicsch[ag, R., u.a. (1994). 
::: Zum Bcgriff des (Kundcn-) Nutzcns vgl auch Gau[, W., tl.a. ([995), S. 837. 

Vgl. Mcycr, A. (1999). 
mUnter "Produkhllarkt" soU dic Gcsamtheit Qllcr l'roduktaltcrna\iycli ycrstanden wcrden, dic fiir einen 
bestimmten Personcllkrcis in ßetrachl gczogen wcrden kann, fiir dic der Kauf oder der Gebrauch rC[CY3nt ist 
(vg1. Glitschc, J. (1995). S. 55). Dagcgcn bildet der "Markt" den Oberbegriff fiif den Ort des Zusammenlreffens 
der Mcngc der Nachfrager mit ihrer jeweiligen I3cdiirfnisstmktur und der Menge der Anbieter mit ihrcn nulzen­
stiftcnden Markeling-Mix-fnstrumetllen (vgl. Gutsche, J. (t995), S. 54). 
2!6 Vgl. Gutsehe, J. (1995), S. 56f. 
217 Vgl. Nieschlag, R., u.a. (1994). 
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4.6 Käufcl'pl'äfcl'CIlZell als Determinantcn der KaufeIltscheidung 

Der Analyse und Abbildung von Kaufentscheidungsprozessen in Modellen werdcn in der 

Markctingliteralur besondere Beachtung geschenkt, um Verständnis fiir das Wahlverhalten 

VOll Konsumenten zu entwickeln, Die Vielzahl der verfiigbaren Modelle können in zwei Ka­

tegorien mlterleilt werden: 

• Totalmodelle 

• Partialmodelle2t8
• 

Bei ersteren werden die Einflllßf.'lktoren auf das KalIfverhalten in ihrem Zusammenwirken 

beschrieben, jedoch verhindert die Komplexität dieser Denkweise eine empilisehe Überprti­

fung. Bei Partialmodellen dagegen erfolgt eine Beschränkung auf einen Ausschnitt des Kauf­

elltscheidungspl'Ozesses. Dabei wird ein zentrales theoretisches Konstnlkt wie ctwa der emp­

fundene Produktnutzen in den Mittelpunkt der BelnIchlungen gerlickl219
, Da in dieser Arbeit 

die Produktkonzeptgestaltung von Citylogistik Diensten unter Einsatz der COlljointanalyse zur 

Messung von Kundenpräferenzen eingesetzt wird, sind vor allem die Partialansätze von In­

teresse, die diesen Aspekt beLonen. 

Der Kaufvorgang stellt ein Auswahlverhalten von Kunden dar, bei dem die endgültige Kauf­

entscheidung allgemein zugunsten des Gutes mit dem höheren Gesamtnutzeil getroffen wird. 

Gutsche J, (1995) betont dagegen, daß sich eine Präferenz nur dann bildet, wenn im Rahmen 

von Entscheidungspl'Ozessen Alternativen anhand mehrerer Kriterien beurteilt werdenllO
, Das 

Vergleichskriterium stellt der erwartete Neltonutzen dar, der durch dns Abwägen der positi­

ven (z,B. Qualität) und der negativen (z,B. Preis) Faktoren vor dem Hintergrund der individu­

ellen Zielfunktionen erfaßt. Alls der relativen Vorziehenswürdigkeit der Produktaltemativen 

ergibt sich dann erst die Präferenz. 

Die in der Präferenzforschung entwickelten einstellungsOlientierten Ansätze basieren ebenso 

wie die vCl'haltcllsorielltiel'lcn Ansätzc auf dcr Ncuen Haushaltsthcol'ie von Lancaster, K. J 

(1970)221. Demnach stellt ein Gut kein homogenes Ganzes dar, sondern ein Bündel von Ei­

genschafien, sogenannte "Nutzenblindef22
". Der Nutzen, den ein Individuum einem Produkt 

m Vgl. Schweikl, H. (1985), S. 24; Mengen, A. (J993), S. 66. 
2!9 Vgl. Nieschlag, R. tu. (1994). 
210 Mit Präferenz ist "das Maß der Vorziehenswtirdigkcit eines ßemteilungsobjekts fiir eine bestimmte Person 
während eines bestimmten Zeilmullls zn interpretieren" (vgl. Böcker, F. (1986), S. 556; Mengen, A. (1993), 
S. 69). Tromlllsdorff, V., u.a. (1980) legt die Abgrenzung zwischen Präferenz- und Nutzenbegriff dahingehend 
fest, daß er unter der I'räferenz das Ergebnis eines NUlzenvcrgleiehs versteht. Dagegen betont Sehamp, W. 
(1983), daß menschliches Handeln sieh naeh dem Abgleich der wahrgenommenen Infornmtioncn mit dem indi­
viduellen I'riiferenzsystem einsieHt. 
221 Vgl. Keuchcl, S. (1994), S. 94; Gulsehe, 1., (1995). S. 29ff. 
m Vgl. Bauer, 11. 11. (1989) in Mengen, A. (1993), S. 35: "Naehfmger kaufen nicht Eigenschaftbtindcl, sondem 
cinen Komplcx an Nntzcnkomponenten". 
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beimißt, bcruht also auf dessen physischen Eigenschaften, Die Präferenz für spezielle 

Produktalternativen bzw. Leistungsprolile, den Stimuli, wird deswegen auch über dic Pro­

duktmerkmale gesteuert. In dcr Regel sind der Nutzen und das (Kauf-I Etttschcidungs-)Ver­

halten glcichgerichtet223
• Je besser ein Atlgebot aus Kundcnsicht bei einzelnen Merkmalen 

abschneidet, m11 so größcr ist die Wahrscheinlichkeit, daß ein Produkt gekauft oder eine 

Dienstleistung in Anspruch genommen wh·d224
• Gerade fiir Auswahlentscheidungen bei 

Dienstleistungen bewählt sich ein Erklänmgsansatz, der auf den "Nutzen" ausgerichtet ist, 

weil diese primär kein eigellschaftstragelldes (Sach-)Produkt darstellen. 

Eine weitergehende Differenzierung des Nutzenbegriffs geht aufVershofen, W. (1959) zu­

rliek, wonach im Marketing bei Leistungen nach Grund- und Zusalznulzcn ullterschieden 

wird22S
• Verkehrsdicllstlcislungen stellcn vor dem I-lilltcrgl'tlnd des originären Befdrderungs­

bzw. Transportbedürfnisses im allgemeincn grundnutzenorientierte Leistungen dar. Die Teil­

nahmc an eincr Citylogistik Bündclungskooperation ist dahcr, einzelbetrieblich gesehen, auf 

ein essentielles, nämlich wirtschaftliches G1'lIndbediirfnis der Transportwirtschaft ausgerich­

tet, welches sich anhand konkreter Merkmalc (z.O. "Bündelungsfonn", "Anbictcr der Citylo­

gistik") opcrationalisierenläßt. Dic vieWilligen citylogistischcn Dienste (z.B. "Elltsorgungs"-, 

"Depot"- oder "SllUttlcscrvicc"), fungieren inncrhalb eines auf Service ausgclegten Cilylo­

gislik Systems als Zusatznutzcn fiir das übrigc Innenstadtgcwerbe und dessen EndkundeIl. Sie 

lassen sich ebenf.'\lIs iiber objektive Eigenschaftcn charakterisieren (z.ll. "Prei.<;", "Zugangs­

zeit", "Takt"). Die ßcurteilbarkeit cines Citylogistik Angebotes durch den Nachfragcr und 

damit dcr Mcßbarkeit von nutzenstifiendclJ Bestandtcilen ist somit gewährleistet. 

4.7 Conjoillt-Measurement zur Messung VOll Präfcl'cn7.strukturcn 

4.7.1 Anforderungen an das Conjoint Mcasul'cment -allgemein 

Die Bedeutung von multival'iaten Methodcn im Bereich dcr Marktforschung hat aufgrnnd der 

Vielschichtigkeit VOll Marketingproblclllcn rasant zugenommcn. In dcr Literatur findet sich 

deswegen auch eine Vielzahl von Ansätzen, die Bewertungen von Produktalternativen, soge­

nannte "stated prcrcrenccs", verwenden, um Nutzenf1ll1ktionen von neuen Produkten und 

m Vgl. Knapp, F. (1998), S. 186. 
m Vg!. Jüngst, K.. tL.a. (1995), S. 91. Vg!. Schwcikt. 1-1. (1985), S. 26: "Präferenzen können atttcrdings nur als 
eine Kaufabsieht fiir die mn stärksten präferiene Altenative vestandcn werden". 
m Vgl. Vershofcll. W. (1959), S. 81 ff. Synonym filr Grund- und ZlIsat7.nutzell werden auch die Begriffe Grund­
funktionalität und Zusatzfunktionalität verwendet. Eine exakte Trennung zwischen den NUlzenarten ist aufgrund 
der fließenden Übergängen meist nicht möglich. Zur Kritik am "Zusatznutzcn" vgl. Scherhorn, G. (1992), S. 25. 
Zur Aussagekmfi des "Nutzens" bzlV. zur Eignung als Erklärungsansatz fiir das Vcrkehrsmittelwahlverhatten 
vgl.l'crrey, J. (1998), S. 13ff. 
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Dienstleistungen zu schiitzen. Dazu zählen Z.B. die Trade-oIT-Analyse, das FunC!ional Measl\­

rement und uuch dus Conjoint Measurement. 

Um in diesem Umfeld kon!nJll'enzf.'ihig ZII bleiben bzw. als new-comer einsteigen Z\l können, 

müssen die eigenen Produkte oder Dienstleistungen in Leistung, Preis und Qualität optimal 

auf die Kundenanforderungen abgestimmt sein. Vor diesem Hintergrund sind in der Marke­

tingwissenschaft aus deskriptiven Theorien Meßverfahrell entwickelt worden, die sowohl die 

Beobachtung von Mal'ktverände['l\ngen untersli\tzen als auch Nachfragelwiinsche quantitativ 

belegen können und darüber hinaus kiinfiige Marktreaktionen prognostizieren lassen. Gerade 

weil die Bediirfnisstruktur der Konsumenten als auch die Marktverhältnisse einem ständigen 

zeitlichen Wandel unterliegen, bedarf es geeigneter Methoden, die diese Veränderungen von 

vornherein für die Entseheidungstl'iiger absehiitzbar machen. Feststeht, daß valide VOH\\ISSa­

gen zu den Verhaltensweisen von Nachfragern nicht ausschließlich auf Auswertungen mo­

mentaner Gewohnheiten oder traditionellen Erhebungstechniken aufbauen können226
. Deswe­

gen finden die Ansätze des Conjoint Measurements jeweils dann Anwendung, wenn es darum 

geht, Entscheidungsträgern die marktgerechte Einfiihnlilg von neuen LeistungskonzepteIl zu 

erleichtern. Da in der Innovationsmarktforschullg direkte Akzeptanzfragen zu neuen Produk­

ten lind Dienstleistungen von den Testpersonen nur schwierig wahrheitsgemäß erfaßt werden 

können, bedarfes speziell auf diese Problematik zugeschnittener Methoden. 

Im folgenden werden die Forderungen, die an die empirischen Verfahren gestellt werden, 

detailliert vorgestellt. 

4.7.2 Anforderungen an das COlljoint-Mcaslll'clllcllt -Im spczlellcn 

Mit der wesentlichste Gnllld ffir das Scheitern von Produkt- oder ProzeßiIlnovationen scheint 

in vielen Fällen die mangelnde Einbeziehung der Vorstellungen der potentiellen Nutzer zu 

sein. Darüber hinaus läßt sich aus der Sicht der Anbieter anfUhren, daß diese den existieren­

den und eventuell konkurrierenden Angebotsalternativen, die am Markt bereits angeboten 

werden, unzureichend Beliicksichtigung schenken. 

Bei Untersuchungen, die die Problematik der EinfUhrung von Citylogistik Diensten zum Ge­

genstand haben, stellte sich heraus, daß es häufig fUr den Erfolg dieser Initiativen entschei­

dend gewesen wäre, die unterschiedlichen Interessen der Zielgruppen bereits vorab bei der 

Konzeptfindung zu berücksichtigen. Es läßt sich zudem beobachten, daß die Interessenslagen 

der Citylogistik Akteure sehr stark differieren und zum Teil auch konkuliieren. Mit der Ein-

216 Gemeint ist hier dic direkte Abfmge der Nutzungsneiguug tur ein innovatives Produkt. Für den potentiellen 
Nachfrager ergibt sich bei einer ßCl1l1citung desselbigen das Problcm. daß er aus Ermangelung der Produktspezi­
fika seine künftige Kaufneignng nur schwer cinsehiilzen kann bzw. Cf aufgnmd des ausgcprägten Ncuheitsgrades 
kcinc Vcrglciehsbasis heranziehen kann; hinzu komlllt, daß das Interesse an der I\euen Leistung eng an die 
"Vielsehiehtigkcit" eines Produkts, d.h. die verschiedenen Gestaltungsmcrknmle, gckoppelt ist. 
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fühnmg dcr Citylogistik Dienste wurdenjedoch die potentiellcn "Kunden" häufig übergangen 

und mit cincm abgeschlossenen bzw. fertigen Dicnstleistungskonzept konfrontiert. Die Inan­

spruchnahme sowie die Akzeptanz der citylogistischen Leistungen war deshalb auch nach­

weislich sehr gCling. Nicht zuletzt aus diesem Gnmd wurdc das Scheitern der Citylogistik 

Projekte deI' "ersten und zweiten Gcneration" mitverursacht. Diesel' Sachverhalt läßt die 

Schlußfolgerung zu, daß die Angebolsleistuugcn der Citylogistik aus Sicht der wichtigsten 

Citylogistik Akteure, den Gewerbetreibendcn und Endkunden, nicht ausreichend bcdarfsge­

recht gestaltet warcn. Eine größere Planungssicherheit und einc vcrbesscrte Datengmndlage in 

dcr Konzcptionsphase von Citylogistik Projckten könnte hingegen dlll'ch den Einsatz von 

Methoden der Marktforschung el'l'eieht werden. Die größte Allfordel1lng wird darin bcstehen, 

ein Citylogistik System zu konzipieren, das mit seinem Leistungsangebot möglichst gut den 

WUllschvorstellungen vcrsehiedcnster Zielgruppen angepasst ist. 

Die Weiterentwicklung VOll empirischen Datengewinnungsverfahrcll ist jedoch seit der 

Boomphase von Citylogistik Konzepten und trotz der überwicgcnd negativ verlaufenen Erfah­

rungen nicht entseheidcnd vorangetrieben worden. Es ersehicn deswegcn zweckmäßig, eine 

methodische Vorgehensweise anzuwendcn, dic die Entwicklung eines Citylogistik Systcms 

erlaubt, das an den Wunsch- und Nutzenvorstellungetl der bekanntcn Citylogistik Akteure 

ausgerichtet ist. 

Um das Potential rur den Einsatz cines bcdarfsgerechten, das heißt an den Wünschen ver­

schiedener Zielgmppcn oricntiertcn Citylogislik Systems zu ermittcln, ist cs notwendig, das 

neue "Produkt", d.h. im vorlicgenden Fall die Cilylogistik Dienste, auf ihre Eignung zu unter­

suchen. Hcrkömmliche bzw. traditionclle multivariatc statistische Verfahren werdcn dicscn 

hohen Anforderungen nicht gcrecht. Mit den Inslnunentarien des Conjoint-Mcasurclllcnts 

wurde das mathematisch-statistischc Vcrfahren gefunden, das es ermöglicht komplexe Wir­

kungsgefUge VOll zu erwartenden Vcrhaltensweisen (= Kundenpräferenzen) abzubilden als 

aueh realitätsbczogcne Schwellenwerte zum Kauf oder Nicht-Kauf eines !leuen Produkts bzw. 

ciner Dienstleistlmg zu generieren. 

In der Marktforschung wird häufig die Methodik des Conjoint Measurcll1cnts cingesetzt, 

wenn fiir die Einfühnttlg eines lIeuen Produkts die Marktnische, dic Käufcrschicht oder etwa 

das bestmögliche Produktkonzcpl gesucht wh·d227
• Die damit crzielbarcn Ergebnisse ermögli­

chen es, nicht nur dic Präfcrenzen der Probanden für altemative Konzeptideen vorherzusagen 

und zu erklären. Vielmchr wcrden die en1seheidungsrelevanten Kaufdeterminanlell, die künf­

tige Nutzerstruktur (= Marktsegmcntierung) und deren Nutzungsumfang abschätzbar 

(= Marktsimulation). Mit dem Marktforschunginstrumenlarium des COlljoint Measurements 

kann bereits vor Markteinführung das optimale Prodllkt- bzw. Dienstleistungsprofil ennittclt 

wcrdcn, d.h. das Marktkonzept, das bei allen Beteiligtcn auf dic größte Akzeptanz stößt. 

111 Vgl. Backhal1s K., l1.a. (1994). 
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Im vorliegenden Fall wird das Conjointverfahren zur Beurteilung der marktgerechten Aus~ 

gestalt\lllg von Citylogistik Diensten angewendet, da eine am Bedarf und an den Zielen aller 

potentiellen Cilylogistik Akteuren orientierte Konzeption der erfolgvcrsprcchcndstc Ansatz 

scheint. 

4.7.3 Begriffsinhalt COlljoint-Mcasurcmcnt 

Obwohl häufig als eigenständige Methode geflUllt, ist die Conjointanalyse eher als Oberbe­

griff fiir einen gesamten Melhodenkomplex zu verstehen228
. 

Seine Bausteine können innerhalb fester Regeln je nach AufgabensteIlung kombiniert wer~ 

den229
• Das Instrumentenbiindel des Conjoint Measurel1lent wird den l1lultiattributiven 

Einstellungs~ und Präfcrenzmodcllen zugcordnet, die in ihrcr Gmndannahl1le davon ausgehen, 

daß Kaufentscheidungen von Individuen auf dem Gesamteindruck eines Produkts bllsieren. 

Eine weitere Annahme besteht dllrin, daß sich die lledürfnis~ und aueh die Prliferenzstrnktur 

der Kunden im Antwortverhalten widerspiegeln. Die elementare Vorstellung, daß Produkte 

bzw. Dienstleistungen fiif die Konsumenten "Nutzenbündcl" symbolisieren, liegt lluch der 

Conjointmethode zugrunde. Diese Annahme ennöglicht es, nicht~bcobllchtbllre Konstrukte 

wie z.ll. die Präferenz fiir eine Angebotskomponcnte odcr den Nutzen einzelncr Komponen­

ten, zu messen2JO
• 

Mengen A., (1993) zur methodischen Anwendbarkeit des Conjoinl-Mcllstlfcmcllts2ll
; 

"Die Conjoint-Analyse kann immer dllnn angewendet werden, wenn es um als Bündel von 

Mel'kmalsllusprägungen darstellbare "Leistungs"-Alternativen geht, die aus der Pcrspektive 

cincr Ziclgmppe unterschiedliche Prärerenzwirkllngen aufweisen können". 

Es zählen grundsätzlich alle Gruppen von Präfercnz\'crfahrcll zur Conjoint, bei denen keine 

Einzchtl1eilc übcr MerktUllle erhoben werden, sondem bei dcncn die Auskunfispersonen im­

mer komplette Produkt- bzw. Dienstieistungsalternlllivcll beurteilenm. Weil "gllllze" 

118 Vgl. Theuerkauf, l. (1989). 
229 Diese Flexibili!äl wird lIuch bcispielsweise bei der Hybrid.CotUoint-Analyse (HCA) gcnutzt, bei der sich 
zwei unterschiedliche multillltributive Vcrfhhren gegenseitig ergän7.Cn. Auch bei der Verlhhrcnsvnrinnte der 
Choicc-ßascd Conjoint (CßC) bcstcht das experimentelle Design aus einer Kombination troditioneller und nellc­
rer Techniken. 
2JO Weil die Conjoint den Einfluß mehrerer unabhängigcr Variablen (= Merkmate) auf eine abhiingige Variable 
ermittelt, handclt es sich bei ihr um ein Dcpcndenzverfahren. IHnsichtlieh der Klassifizierung hllt sich femel' 
durchgesetzt, daß auch der gesamte experimentelle Versuchsaufbau als Abgrenzungskriterium gegeniiber ande· 
ren multivariaten Verfahren angesetzt wird (vgl. dazu Gutsehe, J. (1995), S. 81). 
m Vgl. Mengen, A. (1993), S. 70. 
m Green, P. E., u.n. (1978), S. 3 bezeichnet das Wesen der Conjoillt-Allalyse IIls ,,0 major set oftechniques for 
IIlcasudng buyer's trlldeoffs umong illultiultributed products lIud services". Inhaltlich ähnliche Definilioncn fin­
den sich bei l3öcker, F. (1986), l3öhme, S., lI.II. (1995), l3aier, D., lI.a. (1996), Glitsche, J. (1995), Jüngst, K., lI.n. 
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Angcbolsalternativen, dic aus mehreren Eigcnschaften bestehen, zusammen bzw. vcrglei­

chcnd bcurteilt werden, wurde [Ur diese Präfcl'Cllzmethode der englische BegriIT Con­

joinlanalyse gewählt (0=: fQ!!.sider i.Qin!ly)231. Der potentiellc Konsument verglcicht bei der 

Abwägung zwischen den altcrnativen Angeboten unter Zuhilfenahme von ganzcn Nutzen­

biindeln, also dcm Gesamteindmck, dcn die Angebotsaltemativen zusammengcnommen ver­

mitteln. Unterschicdliche Nachfrager nehmen die Angebolsalternativen auch differenziert 

wahr. Es wird davon ausgegangen, daß sich dieser Oesamtnutzen additiv aus den Nutzen der 

einzelnen Eigensehaftliausprägullgen zusammensetz!. 

Die Conjointanalyse ilit !Um ein Verfahren, das aus den cmpiriseh erhobenen GesamtbeUltci­

lungen der Probandcn, die beispielsweise übel' Variantenvergleiche oder Präfercnzrallgfolgell 

entstehen, analytisch auf die partiellen Beiträge einzelner Eigenschaftsausprägungen 

schließt234
• Diese Nutzenbciträge werden intelvallskaliert wiedergcgcben und sind somit 

quanlifizierbar2l5
• Deshalb cnnöglichcn cs dic Ergebnisse der Conjointanalyse, die Präfercn­

zen des Käufers [Ur alternativc Poduktkonzcptc zu erklären, zu prognostizieren und zu 

becinOußen. Getlerell verstcht man nach Gaul, W., tI.a. (1994) unter dem methodischen As­

pekt der Conjoint236
: 

"'" ein Verfahren, das aus cmpirisch erhobenen Ocsamtbeurteilungen von Objekten die par­

tiellen Beiläge einzclner Ausprägungcn von Produkteigcnschaften zum Zustandckommcn des 

Globalurteils ennittelt". 

Ein weitcrer Grundgedanke der Conjointanalyse bcstcht darin, daß dcm Befragten konkrete 

Entscheidungssituationen, bestehend aus verschiedenen Angcbotsprofilcn, wic etwa in realcn 

Entschcidungssituationen, zm DcUtteilung präsentiert werden. Ein wicderkehrendes Argu­

ment für dicsc indirekten Befragungstechnikcn gegcnübcr einer dirckten, und damit separatcn 

Beurteilung cinzelner Merkmale, ist dercn Realitätsnähe. Denn bei dcr Conjointbcfragung 

wird das Auswahlvcrhaltcn von Kunden durch speziellc Fragetcchniken simulicrt und der 

Prozeß der Kaufentscheidung nachgestcllt237
. Den Befragten wcrden hierzu verschiedene 

Kombinationcn der beurteilungsrc!cvanten Produktcigenschafien als ganzheitliche Produkt­

konzepte präsentiert. Die befragte Person muß ebenso wie bci einer echten Produktentsehei­

dung zwischen vollständigcn Angebotsalternativcn, d.h. Pl'eis-Leistungskombinatiollcn, wäh­

len. Da sich die zu bemteilenden Altcrnativen jewcils aus besseren und schlechteren Mcrk­

malen zusammensetzen, wird der Versuchskandidat gczwungen, abzuwägcn bzw. sich zu 

(1995), Mcngcn, A. (1993). Nach Hackhaus, U.1I. (1996), S. 497 sicht der Begriff grundsätzlich fiir "eine 
Markctingmcthode, die aufßasis cmpirisch erhobener Gcsamtnntzenwerte versucht. dcn Beitrag einzelncr Kom­
pOllenten zum Gesamtnulzcn zu ermitteln". Vcrwendete Synonymc fiir dic Conjointanalysc Silld die llcgriffe 
"Verbund-Analyse", "Verbund-Messung" oder "Kottiunkte Analysc". 
;:: Vg!. Johnson, R. M. (1974). S. 121. 

Vg!. Wachter, 0., Il.n. (J 995). 
11> Vg!. Nieschlag, R..Il.n. (1994), S. 781ff. 
136 Vg1. Gaul. W., lI.a. (1994), S. 95; StadtIer. K_ (1993), S. 32. 
m Vgl. Jüngst, K., n.a. (1995): Wachtcl', B., n.a. (1995). 
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entscheiden, was ihm persönlich am wichtigsten ist. Auf diese Weise wird der sogenannte 

"trade ofr' hergestellt. Die in der Beurteilungssituation herbeigefiiluten Kompromisse sind als 

weiterer Vorteil der Conjointmethode anzllfiihren, da sich nach JUngst, K., lI.a. (1995) auf 

diese Weise z.B. auch erheblich zuverlässigere Preisbereitschaften ermitteln lassen, weil di­

rckte Preisabfragcn offcnsichtlich zu vcrzerrten Antworten fiihren. 

Die Ergebnisse einer Conjoint-Analyse machen es nun möglich fiil' jeden Befragtcn individu­

ell, das Präferenzverhalten Zl\ erklären und fiir Kaufentscheidwlgen oder für ein Neu]lrodukt­

design zu verwenden. 

4.7.4 Arten von Präferellzvcl'fnhl'cn 

Bei den Verf.1hren zur Präferenzmessung werden kompositionelle und dekomJlositionelle 

Ansätze unterschieden. 

Die Conjointanalyse ist den dckompositionellen Verfahren, d.h. den indirekten Befragungs­

methoden, zuzuordnen. Green, P. E., lI.a. (1978) bcschreibt das hierbei praktizierte Verfahren 

zur Messung von Käuferpräferenzen wie folgt: 

"any decompositional method that estimates the structure of a consumer's preference ( ... ) 

given his/her overall evaluations ofa set ofallernatives that are pre-specilied in terms orlev­

eis of different attributes"m. 

Die Befragten beurteilen "ganze" Produkl- oder Dienstleislungsprofile, d.h. in Anlchnung an 

Lancaster, KJ. (1970): einen "Verbund von Merkmalen". Da die zu bemteilenden Angebots­

altemativen wie in der Realität jeweils aus besseren und schlechteren Merkmalen bestehen, 

kommt cs beim Probanden zu einem Abwägungsprozeß, infolgedessen er sich anschließend 

fiir die von ihm präferierteste Variante entscheidet (= Irade off). Dabei wird fiir das Enlschei­

dungsverhalten unterstellt, daß der Befragte die Produkt- bzw. DicnstJeistungsalternative mit 

dem fiir ihn größten Gesamtnutzen bevol'zlIgl239
. 

Auf Basis der empirisch erhobenen Gesamtnulzenwerte. die beispielsweise übel' Varianlen­

vergleiche oder Präferenzrangfolgen entstehen, kann mit Hilfe des Conjoint Measurements 

auf den Beitrag einzelner Produkt~ bzw. Dienstleislungseigenschaflen zum Gesamtnutzen 

geschlossen werden240
• Das heißt, es wird aufgedeckt bzw. dekomponiert, welche Bedeutung 

m Vgl. Green, P. E.,u.a. (1978), S. 104. 
m Um mit den ermittelten Teilnutzenwerten d~s wahrscheinliche Kaufverhalten der Auskunfispersonen simulie­
ren zu können, wird das sogenannte "first-choice"-Modell bzw. dic "maximum utility ehoice nlle" eingesetzt. 
Dabei wird unterstellt, daU dcr Nulzcr dtls Produkt wählt, daß den größten Gesumtllutzcn fiir ihn besitzt. Vgl. 
dazu Green, P. E. tu. (1990), S.14; KeucheI, S. (1994), S. 120. 
~40 Vgl. StadtIer, K. (1993), S. 32; JUngst, K., u.a. (1995); Wachtel', 8., u.a. (1995). 
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die einzelnen Merkmale für die Entschciduugsfindung des Konsumenten haben (= Top 

Down-Ansatz). Durch diese Rekonstruktion lassen sich die jeweiligen Nutzenbeiträge von 

Produkt- oder Dienstleistungseigenschaften isolieren, quantifizieren und miteinander verglei­

chen. Die einzelnen Nutzenbeiträge, die VOll den Probanden für die Pl'Odukt- bzw. Dienst­

leistungseigensehaften vergeben wurden, können also separiert und unabhängig voneimmder 

auf Individuenebene gemessen werden. In der Phase der Datenau!bcreitung liegen die artiku­

lierten Kl1ndenwiinsehe als individuelle Bevorzugungswerlc, auch Teilntltzenwerte genannt, 

vor. 

Für die geplante Neukonzeptgestaltung kann hieraus abgeleitet werden, bei welchen Nachfra­

gem welche Pl'Oduklkomponente welchen Beitrag in welcher Höhe zur Entscheidungsfindung 

beiträgt. Die Conjoint-Analyse kann den Anbiclern Aufschlüsse dariiber gebell, ob die ange­

strebten Pl'Oduktcharakleristika im Vorfeld richtig eingeschätzt wurden. So läßt sich auch 

tibcrplüfen, wie hoch die Kunden den NUlzcnzugewill1l bei den vorgestellten Leistuligspl'Ofi­

len ansetzen oder ob etwa alternative Ausgestaltungen des neuen Konzepts nicht sogar eine 

höhere Akzeptanz hervorrufen können. 

Im Gegensatz zu den geschildel1en dekompositionellen Verfahren des Conjoint Measure­

ments gehen die kompositionellen Methoden den umgekehrten Weg, um die Nutzener­

wattungen und Pl'äferenzvorstellungen von Konsumenten zu ermitteln. Zu dic.~em Zweek 

wird das neue Produkl- oder Diellstleistungs!lngebot in seine Bestandteile zerlegt, und mit den 

kompositionellen Techniken wird die Bedeutung der einzelnen Produkl- oder Dienst­

leistungseigensehaflen direkt bei den Auskunftspersonen erfragt241
. El'st danach werden die 

Gesamtmteile zu einem "ganzen" Produkt oder Dienstleistung rechnerisch {iber geeignete 

Verknüpfungsfunktionen konstmiert (= Bottom Up_Ansatzi42
. 

4.7.4.1 Ilybrid-Conjointüußlyse (IICA) 

In der Zielsetzung stimmen die traditionelle Conjointanalyse (TCA) und die l-Iybrid­

Conjointanalyse (HCA) iiberein. Denn bei beiden Präferenzverfahren wird abgeleitet, welcher 

Nutzenbeitrag aus den präsentierten Pl'Oduktprofilen von den einzelne!l Eigenschaften resul­

tiert und wie dieser sich auf die Auswahlentscheidung eines Prob,mden niedersehlägt243
• Bei 

der Hybriden Conjointmethode liegt eine verfahrenstechnische Mischform vor, bei der de­

kompositionelle und kompositionelle Aspekte kombiniert werden. 

2~1 Vg1. TschclIlin, 0., lI.a. (1991). S. 1268; Gutsche,J. (1995), S. 75; rerfey, J. (1998), S. 22. 
m Bekannte Beispicle für kompositionelle Verfahren sind 11.3. die sogenannten EinstellungsmodeHe, wie das 
Pishbcin- odcr das Rosenberg-Modell oder der VOll Saaty ellt\Yickelte Analytic l-licrarchical Proccss (AHP). Vg1. 
dazu Glitsche, J. (1995) bzw. zur Kritik an den kompositionellen Verfhhrcn Gutsche, J. ([ 995), S. 76[. 
)41 Vg1. Green, P.E. (1984); Green, P. H., Ita. (1990); Baier, D. lLa. (1995); Gaul, W. 11.11. (1996). 
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Weil den Einsatzmöglichkeiten der killssischell Conjointverfahren im wesentlichen durch die 

Informationsüberillstung der Bell'agungspersonen deutliche Grenzen gesetzt sind, soll dieser 

bislang existierende Nachteil mit der "hybriden" Verfahrensvariante überwunden werden2~~. 

Mit der I-Iybrid*Coryointanalyse (I-I CA) wurde deswegen eine kombinierte Technik generiert, 

die die Vorzüge von zwei unterschiedlichen Ill\lltilluributiven Ansätze miteinander vereint. 

Einerseits kanll, durch die Einbeziehung kompositioneller Verfahrenselemente, eine größcrc 

Anzahl an Merkmalcn und Mcrkmalsllusprägungen in der Untersuchung zur Beschreibung 

eincs ncucn Angcbots bcrücksichtigt wenlen245
• Andererseits kann die ohnehin ausgezcich­

nete Prognosegütc dcr traditioncllcn Conjointmcthodik aufgrund der höheren Infol111ations­

dichte stabilisicrt und tcilwcisc sogar nochmals gesteigert werden2~6. 

Während der Befragung wcrden bei dcr HCA von dcn Probanden zwei ullterschiedliche Be­

wertungstcile durchlaufen. Diese unterscheiden sich lediglich in der Art und Weise dcr Para* 

mcterschätzung. Im dekompositionellen Fragenteil gelangt die traditionelle Conjoint (TCA) 

zum Einsatz, wobci eine Bcwertung ganzheitlichcr Produktprofile erfolgt. Im nachhinein 

wcrden dann übcr das Teiinutzenillodell aus den abgegebenen Urteilcn dic particllen Nutzcn­

beiträgc der cinzclncn ProduktcigcnschaHcn bcstimmt. Im kompositionellen Abschnitt dagc­

gen findet das Sclf-Explicated Model (SEM) Anwcndung247
• Zur Mcssung der KUlldenprlife­

I'cnz gegenübcr verschicdencn Angcbotsalternativen wcrdcn den Probanden sukzessive mög~ 

liehe Angebotsprofile (= imaginäre Produkte) zur Beurtcilung vorgclcgt. Zu dicscn gcben dic 

Probnnden "explicated" ihre Einzelurteilc ab. Bci dcn Illlchfolgcnden Bcrcchnungen wcrden 

dic Tcilpräfcrcnzwcrle jc Prodllktcigenschafl gebildet. Dazu findet mit eincm einrhchcn, H* 

nca]'*udditiven Modell (übcr einc gewichtete Summe) eine Verkniipfll1lg dcr bciden Teilcr~ 

gebnisse stalt. 

Währcnd bci dcr Hybriden Conjoint die Teilnlltzen auf aggregicrlcr Ebcne ftir allc untersuch­

ten Probanden vorliegen, ermöglicht die Individucllc Hybl'id-Conjointnnalysc (II-I CA) eine 

vollständige individualisierte Auswertung der Daten des kompositionellcn und dekomJlositio­

ncUen Dewcrtungstcils. Das wescntlichstes Kennzeichen ist, daß auf diesc Weise cinc Vcrmi­

schung glllppenspezifischer und individueller Präferenzergebnissc vcrmieden wcrden kann. 

W Bei der Hybrid Conjointanalyse (HCA) werden darüber hinaus Techniken der Versuchsplanung angewandt, 
welche die große Menge an berechneten Stimuli auf verschiedene Befragungsgruppen aufleilen, um damit den 
Bewertungsaufwond mit zu beurteilenden ProduktprofileIl pro Auskunflsperson zu verringem. 
m Durch die gleichzeitige Anwendung der beiden unterschiedlichen Quantifizienmgsansätze werden 
Pammeternnzahlcn erreicht, mit denen auch die iiberolls komplexen Eigenschaflen von Invcstitionsgütcrn 1110-
dettiert werden könncn. Dicses thenmtisehe Anwcndungsgcbict ist bisher mit nur 17% an allcn in Europa cr­
fnssten Conjointstudien vcrlrctcn (vgl. Wittink, R. D. (1994». 
246 Grccn, P. E., u.a. (1981), S. 37 hat bclegt, daß mit der Hybrid Conjoin!nnnlyse (I-ICA) entweder eine der 
Traditioncllen Conjointanalyse (TCA) gleiehwcrtige Validitiit oder sogar deutlich bessere Wertc zu vcrleichnen 
sind. 
W Vgl. zu wcitcrfiihrcndcn Tnfolllmtioncn Huber, G. P. (1974); Akaah, 1. P. (!991); Gaul, W., lI.6. (1996). 
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4.7.4.2 Choicc-Bascd Conjointallalysc (ellC) 

"A major advanlage of choiee-based over slandard eonjoinl is Ihal ils task to ask more direelly 
represents market behavior,,24s. 

Das hauptsächliche Ziel der Choice-Based Conjointanalyse (CBC) ist, während der Befra­

gung eine noch größere Realitätsnähe bei der Simulation des Entscheidungsverhaltens von 

Probandcn zu el1'eiehen. Bei der Datenerhebung übel' die CBC wird die Kaufentscheidungs­

situation durch die Verwendung von Choice-Sets nachgestellt, wobei die direkte Abfrage zur 

Nutzungshäufigkeil der präsentierten Angebotsaltcrnativen daran geknUpft ist249. Während 

der Befragung wHhlt der Proband also zwischen einer repräsentativen Untermenge von (allen) 

möglichen Produklpl'Omell ("" Choicc-Sets) seine favodsierten Produktalternativen aus 

("" Nutzungsneigllng) und benennt dazu gleichzeitig die vermutliche Nutzllngshäufigkeit250
• 

Die Auskunrtsperson gibt zuerst an, ob sie den präsentierten Stimulus z.B. eine mögliche Ser­

vieevariante des Cilylogistik Dienstes "Depotservice" überhaupt nutzen würde oder ob diese 

überhaupt nicht in Betracht kommt. Im positiven Fall wird zusätzlich noch die prozentuale 

Häufigkeit des Depot-Gebrauchs an der Gesamtzahl der Innenstadteinkäufe erhoben (vgl. 

Diagramm 19). 

Diagralllm 19: Beispiel/iir eille direkte Abfrage VOll Nut'l.lmgslwujigkeite1J-

Quelle: Eigene D(//,sleltrlllg elrlnOllllllen aus dem FragebogeIl Elldkulldelr (I'gl. Anhang). 

Es sind noch relativ wenige Rinsatzgcbiete und Anwendungsfälle fiir die Choice-Based-Con­

joint bekanntgeworden, thematische Schwerpunkte sind hierbei nicht erkennbar (vgl. Tabelle 

11). 

14S Vgl.l-Iuber, J., u.a. (1992). 
m Alternativ wird die Choiec-ßascd Conjoilltallalyse (CllC) auch als (Discrcte) Choke Motleling (DCM) 
bezeichnet. 
110 Zur Konstruktion von Choke-Sets vgl. LOllvierc, J. (1988), S. 16ff. 
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Q1Ielle: Eigene Zwmmmenstdirmg. 

Vorteilhaft an der CBC-Methodik ist, daß Auswahlanteile direkt gemessen werden können 

lind ein choice-simulator zur Schätzung der Kaufwahrseheinl,iehkeitell wie bei der Traditio­

nellen Conjointanalyse (TCA) entfiillt2Sl
• Nachdem bei der CßC auch auf die theoriegeleite­

ten Annahmen der TCA verzichtet werden kann, wonach die Inanspruchnahme sich immer 

am Gesamtnutzen eines Angebots orientiert, können IHm auch diejenigen Entscheidungen 

beziffert werden, bei denen entweder überhaupt kcine Pl'Oduktalternative oder sogar mehrere 

von Intcrcsse sind. Jcdoeh wird aufgrund des reduziel1en Erhebungsdesigns pro Auskunfts­

person ein größerer Stiehprobenllmfang zU\' Gcwährleistung der internen Validität benötigt252
• 

Dem charakteristischen Manko der Traditionellen Conjoint (TCA), wonach bei der Bewel'­

tungsaulgabe cine Überforderung des Probanden eintritt, kann mit der CBC begegnet wcrden. 

Denn die Verfahrcnsvariantc, Uber die Choice-Sets mit möglichen Prodllktvariantcn präscn­

tiert werden, stellt eine wesentliche Erleichterung des Beurtcilungsvorgangs dar. 

Ein weitcrcr Vorteil des Choice-ßased Verfahrens ist, daß sie bei Auswahl- und Kaufcnt­

scheidungcn, die spolltan und unter Zeitd11lck getroffen werden müssen, einc probatc Mc­

thodc zur Prärcrenzmcssung für alternative Produkl- bzw. Dienstlcislungsangcbote dar­

stelll253
, Diesel' SlIcllVcrhalttrifft auch aur dcn Kaufcntscheidungsprozeß von gewerbe- und 

endkundenorienlicrlen Citydicnstcll zu254
• Aus diesem Grund wurde diese speziclle eonjoint­

analytische Verfahrensvariante zur ßeslimnmng dcr jcwcils optimalen Lcistungskonzepte von 

Citylogislik Dienstcn angcwcndct. 

1.11 Vgl. Elrod, T., lI.n. (1992), S. 368. 
m Vgl. DeSarllo. W., lI.a. (1995), S. 138. 
m Vgl.lIuller, J., lI.a. (1992), S. I. 
1~t Die Conjointbcfmgungcn zu dcn cndkundenorienticrlen Citylogistik Dicnstcn hallen größtcnteils lllltcr widri­
gcn Umständcn staHgcfunden (im öficntlichen Straßcuralllll, wiltcnmgsabhängig, "Einkaufsstreß") und eine 
Vielzahl von Serviccmerknmlen bcinlmltet, so daß tctztcndlich die Choice-ßased Conjoint (CßC) das ideale 
Meßvcrfhhren zur Ermittlung dCf Präfcrcnzstnlktllren von Endkunden dargestellt hat. 
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4.7.5 Zusammcnfasscnde Bewcrtung dcr Conjointvcrfahl'cn 

Die wesentlichen Kcnnzeichen und Unterschicde der Conjointmethoden, die bereits in den 

vorangegangenen Kapiteln angesprochen wurden, sind in der Tabelle 12 noch einmal fiir eine 

bewertende Gegenüberstellung exzerpiert worden. 

Der Schwerpunkt ist hierbei auf die Darstellung derjenigen Varianten der Traditionellen 

Conjointanalyse (TCA) gelegt worden, die bei den Präferenzanalysell zu den Citylogistik 

Diensten angewendet wurden, Durch dcn methodischen Vergleich kanu auch nachvoll7.ogen 

werden, welche Gründe fiir den Einsatz der Hybrid-Conjointanalysc (I-ICA) und der Choicc­

Based Conjointanalysc (CBC) in der vorliegenden Untersuchung ausschlaggcbend waren. 

Tabelle 12: MetllO(li.vcller Vergleich ((er llybrirl-Colljoillttllwlyse (IlCA) IIl/d der C"oice-

Quelle: Eigelle Durste/hlllg. 

11 

höhere InforOlationsdichle 
- höhere PrognosegUle 

Rangreihung I Rating 

aus-

• Realittllsnähe durch 
Einsatz von Choice-Sets 

• Direkte Abfrage von 
Nutzungsnelgungl;!O 
möglich 

Direkte Abfrage von 
Nutzung shäufigkeiten 
möglich 

• Koine Präferenzwerle 
auf Individuenebene 

• Größerer Stichproben­
umfang orforderlich 

• Marksegmenlierung 
durch Cluslerung 
erschwert 

Realilätsnäho 
Choice-Sols erlelchtem 
BeweItung von Stimuli 
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4 Gnmdziige der Präferenzforschung 

4.7.6 Thcorlc dcl' Pl'äfcl'CIIZblltlul1g 

Bei den multialtributiven Präferenzmodellen wird davon ausgegangen, daß sich die Gesamt­

präferenz fiir einen Stimulus aus den Teilpräferenzen aller wahrgenommenen Produkt- oder 

Dienstleistungseigenschaflcn zusammensetzt. Der Präferenzbildungsprozeß unterteilt sich 

demnach in analytischer Hinsicht in zwei Teilprozesse: 

• Bildung von mel'kmHlsspezifischen Teilnulzenwerten (= Bewertungsfunklion) 

• Zusammenfassung aller Teilnulzenwerte zu einem Gesamlnutzenwert je Stimulus 

(= VerknHpfilllgsfunktion). 

Ein multiallributives Präferellzmodell besteht nach Schubert, B. (1991) und Gutsche, J. 

(1995) aus einer Bewertungsfuuklion und einer Verknüpfimgsfuuktion, die beide zusammen­

genommen den Präfcrcnzbildungspmzeß abbilden (vgl. Diagramm 20/55
• 

Diagmwm 20: AlljbflllllJlIltiflttdblltiveJ' Eillstellllllgs-l/Iu! Priijerellzlllof!elle. 

Quelle: Eigen/! Darslelllll1g )·ertinde/"ll1ach Gulsche, J. (1995)1J6. 

4.7.6.1 Nutzcllfunktlon 

ili 

Dek[]mp[]sltl[]!lalle 
Verfahren 

Die Bewerwngsfunklion, auch als Nutzen- oder Präferenzfunktiol1 bezeichnet, weist Huf der 

Grundlage der Käuferbeurteilungen jedcn der Hbgefragten EigensdlHften des zu konzeptionie­

renden Produkts die zugehörigen Teilnulzenwerte zu. Zur Berechnung der Nutzellwerte wer­

den IUHlhematische Modelle eingesetzt, die eine Beziehung zwischen den EigenscJmften und 

den Prliferenzen der Prob:mden herstellen. Die am häufigsten verwendeteIl Modelle sind dHS 

m Vgl. Schubert, 13. (! 99!), S, !! 7ffj Gutsche, 1. (!995), S. 82ff. 
256 Systematik in Anlehnung an Gutsche, J. (1995), S. 8111. 
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4 GrundzUge der Präferel1zforsehung 

ldea[vektor-, des Idcalpullkt- und des Teillllllzenmodel12S7
• Aufgrund der größeren Flexibilität 

hinsichtlich der AmHlhmen wie die Teilnutzcn gebildet werden, findct das Teilnutzenmodell 
oder auch Teilpräferenzwertmodell, die größte AnwclldungHS

• Hierbei wird kein fixer 

mathematischer Zusammenhang wie 1..8. eine proportionale Abhängigkeit zwischen Eigen­
schaft und Präferenz vorgegeben, sondern zugelassen, daß von jeder Eigenschaft individuell 

unterschiedliche PräferenzwirkungeIl ausgehen. 

Auch die Misehform des Conjoint Measurements, die Hybrid-Conjointanalyse (HCA), die in 
der vorliegenden Untersuchung zur Präferenzmessung gegenüber Citylogistik Diensten ange­
wendet wird, selzt zur Paramcterschälzung das Teilnulzenmodell ein. Die ebenfalls einge­

setzte Variante des Choice-Based Conjoint (CllC) baut dagegen auf dem Schwellenwert­
modell auf(vgl. Kap. 5.7.2). 

4.7.6.2 Vcrkniipfungsflillktion 

Da Angebotsalternativen, die von den Pt'Obanden bewertet wurden, aus eincm BUndel von 

Eigenschaften und damit Teilnutzenwerten bestehen, müssen diese zur Bewertung des Gc­
samtnulzclls des Angebots über cine Verknüpfungsfunktion zusammel1gefaßt werden. Auch 

hiet"lU gelangen mathematische Berechnungsmodelle zum Einsatz, bei denen zwischen kom­
pensatorischen und nicht-kompensatorischen Modellen unterschieden wird. 

Die Aggregation der Einzelurteile von Testpcrsonen zum Gesamtnutzellwert wird bei der 
Conjointanalyse hauptsächlich über dfls kompcnsatorische Modell linear-additiv vorgenom­
men. Deswcgen wird dieses Rechellmodell auch additives Tcilnulzenmodell genannl259

• Hier­
bei liegt die Annahme zugrundc, daß alle Angebotsmerkmale in die Bewertung einbezogen 
werden und substitutiv zu eincm Gesamtnutzenwel1 verknüpft werden. Dies hat zur Folge, 

daß Merkmale, die von den Probanden negativ beurteilt wurden durch positive Angebotsei­
genschaften wiedcr ausgeglichen, also kompensiert werden kÖll11en26o

• Beispielsweise könnte 
ein Citylogistik Dicnst wie der "I-Ieimlieferungsservice", der Z.D. aufgrund des "Preises" als 
uninteressant von den Elldkunden eingestuft wird, durch die vorteilversprechende Serviceei-

m Vgl. Mengen. A. (1993), S. 76. 
m Gemäß diesem Modell kann jede Merkmalsausprägullg einen beliebigen Nutzenwert auuehmen und bleibt 
somit unabhängig von willkürlich festgelegten funktion~len Zusammenhängen, wie sie den anderen Bewer­
tUlJgslIIodellcll zugnmdeliegen. Vg1. dazu auch Schuben, H. (1991)j ßalderjahn, I. (1992); Kcuehel, S. (1994), S. 
99f; Gutsehe, J. (1995). 
m Kompensatorischc Modelle gehen davon aus, dllß während des l'räferellzbitdungsprozesses von Verbrauchern 
negative Wel1ullgen einer l'rodukteigenschaft durchaus durch posHivc Beurteilungen von attraktiveren Eigen­
schaften ausgeglichen (= kompensien) werden können. Für die Interpretation der Conjoint Ergebnisse bedeutet 
dies, daß aus einem Vergleich dcr Teilnutzenwerte erschen werden kanu, ob eine Produkt- bzw. Dienstleistungs­
eigenschaft durch (k)eine andere ausgeglichen oder sogar übertroffen werdcll kann. Aufgrund des additiven 
Modells können Ruch fiif die nicht explizit abgefragten Angebotsvariantcll die Präferenzen enlliltelt werden. 
200 Vgl. Grecn, E., II.a. (1978), S. 107. 
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4 GrundzUge der Priiferenzforschung 

gensehafi der "Piinktlichkeitsgarantie" oder der Bestimmbarkeit des Anlieferzeitraums "auf 2 

Stunden genau", wieder an Zuspmch gewinnen. 

4.7.7 Methodische TeIlsehrItte 

Eine Conjointanalyse kann in Anlehnung an die Allsfiihrungen von Buckhaus, K., lI,a, (1996) 

in vier Teilschritten aufgebaut und durchgefiilut werden. Diese sind im einzelnen: die Be­

stimmung der relevanten Merkmale und MerkmalsausprägungeIl des Ileuen Produkt- oder 

Dienstleistungskonzeptes, die Entwicklung des Erhebungsdesigns und die Auswahl des kor­

respondierenden Präferenzmodells, die Präferenzerhebung bei den interessierenden Marktak­

teuren sowie die Auswertung der Präferenzwmte inklusive deren Segmentienmg nach typi­

schen Nutzergrllppen. 

4.7.7.1 Bestimmung der Merkmale lind Auspriigullgen 

Zur Bestimmung der Eigensehafien des geplanten Produkts oder einer neuen Dienstleistung 

werden fiir gewöhnlich sowohl verfügbare Sekundär- als auch neu zu generierende Primär­

daten -herangezogen. Beispielsweise können Referellzkonzepte, soweit am Markt vorhanden, 

auf verwertbare Informationen hinsichtlich der erzielten Akzeptanzkriterien, Nutzungshäufig­

keiten o.ä, analysiert wenlen26 !, Alternativ oder komplementär können qualitative Pilotstudien 

der eigentlichen Conjointbefragung vorgeschoben werden, um mit Hilfe von leitfadenge· 

stiitzten Inte!views mit Experten über neuartige Konzeptvorschläge und deren Eigenschaften 

zu beraten. 

Um valide und reliable Präferenzwerte zu erhalten, muß der konzeptionellen Vorstufe der 

Merkmalsauswahl ausreichcnd Beachtung geschenkt werden262
• Alle späteren Ergebnisse 

beziehen sich auf dic einzelnen Ausprägungen der KOllzepteigenschaften, die zuvor fiir die 

Analyse vorgegeben wurdcn263
, Außerdem bestimmt das anvisierte Untersuchungsziel die 

Anzahl der Merkmale. Diese wicdcrum determiniert den conjointanalytischen Unter­

suchungsansatz. Die zentrale Bedeutung des Verfahrensc1uittes der Merkmalsauswahl ver­

gleicht Kucher, E. (1993) mit "einer Gratwanderung zwischen einer detaillierten Konzeptbe­

schreibung mit vielen Merkmalen und einer gerade noch zUllmtbarcn Anzahl von Stimuli bei 
der ßefragullg,,264. 

161 Vgl. Keuchcl, S. (1994), S. 97. 
161 Vgl. Backhaus, K., lI.a. (1996), S. 501 I; Mengen, A. (1993); Jiingsl, K., lI.a. (1995), S. 93f. 
16J Vgl. ßackhalls, K., Il.a. (1996), S. 501. 
1M Vgl. Kucher, E. (1990), in: Krogh, H. (1993), S. 126, 
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4 GrundzUge der Präferenzforschung 

Die wesentlichen Anforderungen an die Merkmalsauswahl werden naehfolgeild kurz be­

schrieben. 

• Die Merkmale mUssen relevant sein, d.h. es sollte sichergestellt sein, daß die Produkt- bzw. 

Dienstleistungseigenschan eine wesentliche Rolle fiir die Nutzungsneigung und damit fUr 

die Kaufentscheidung besitzt. 

• Um aussagekräftige Angaben zu erlangen, muß das Phänomen der "inrormation overload" 

umgangen werden. Die Überrordenmg des Vorstellungsvermögens tritt bereits bei mehr als 

sechs MerkllHlien ein, wobei die Auskunfisperson dazu übergeht, nur noch stereolypisehe 

Bewertungen abzugeben26S
• Durch eine gezielt vorgenommene Limitiemng der zu 

beurteilenden Produkt- bzw. Dienstlcislungsprofile können ungewollte Verzerl'llngen bei 

den zu ermittcinden Nutzenwcrtcn vermieden werden (= Kriterium der Validitäti66
. So ist 

z.B. bei 16 zu bewertcnden Stimuli bei dcn meisten Versuchspersonen noch gewährleistet, 

daß sie das "Lieblingsprodukt" odcl' dic Merkmalskombination mit dem geringsten per­

sönlichen Ncltonutzell cl'kenncn267
, Die Qualität dcr Ergebnisse verschlechtert sich zudcm 

wesentlich, wenn die einbezogenen Variablen vom Analysiercnden nicht exakt verbal de­

finiert odcr in ihrer Größenordnung quantifiziert wurden, weil dadurch Einbußen bei dcr 

Einschätzbarkcit des Bcrragten hingenommen werden milssen268
• 

Eine zu hoch lIngesetzte Anzahl der in dic Conjointanalyse aurgcnommenen Merkmale und 

Eigenschaften kann zu Verzenungen der ermitteltcn Präferenzmustcl' bei den Tcstpersonen 

fiihren. So hat Wittink D.R., U,ll, (1982) festgestellt, daß die relative Wichtigkeit eines 

Konzcptmcl'kmals mit stcigender Zahl an Eigenschaftsauspriigungen steigt, obwohl dic 

Spmmbrcite des Attributs konstant gehalten wird. Zudcm gilt fiil' dic Anzahl dcr Merklllllie 

eine oberste Grcnze von sechs Lcistungsmerkmalen mit jeweils maximal fiinf Ausprä­

gungeil. 

• Die präferierten Merkmale müssen im Falle einer Umsctzung auch technisch realisierbar 

sein und die Markteinl1ihrung vom Hersteller des Produkts bzw. dem Anbietcr dcr Dienst­

leistung selbst bestinllnbllr sein, damit die simulierten Marktdaten in die cntsprechendcn 

Maßnahmen umgesetzt werden können (= Kriteriulll der Realitiitsnähe). 

• Eine weitere Fordemng, die die Realitätsnähe der Conjointlllcthode unterslÜlzt, ist die nach 

der Unabhängigkeit der zu analysierenden Merkmale unlerehmndcr. Dicse Fordenlllg geht 

auf das meistens zugnllldeliegende additive Modell zurück, bci dcm durch Aufsummlltion 

von Einzelurteilen (= Teilpräferenzwerten) das Gesamturteil über ein Lcislungsangebot 

(= Gesamillulzen) gebildet wird. Um den Nutzen einzelner Produkt- bzw. Dicnstleistungs-

265 Vg!. Cauin, Ph., lI.a. (1982), 47; Schuben, ß. (t 99 t). S. 178; Keuche!. S. (1994), S. 104; Knapp, F. (1998), S. 
187. 
266 ßei nelleren Conjoint-Varianlen, d.h. beispielsweise bei der 1985 eingefühnen Adaptiven Conjointanalyse 
(ACA), können auch Fragestellungen mit großer Merkma!sanzahl bearbeitet werden. Sie erlaubt die DurchfUh­
nmg eines cOll1j1utergestiUzten. interaktiven CmUoint-Interviews. Dabei können die Choiee-Sets dv-technisch 
erzeugt werden und II1n ßildschinn zur lleurleilung präsentien werden. Vgl. dazu: Green, P. E., tu. «(991); 
Gutsche, J. (1995), S. 95f. 
167 Vgl. Green, P. E., u.a. (1990), S. 6. 
268 Vgl. Knapp, F. (1998), S. 187. 
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komponenten exakt zu bestimmen, muß vorausgesetzt werden können, dllß keinerlei Inter­

aktion zwischen den zu beU\1eilenden Eigenschl1ft besteht. Wenn die Leistungsmerkmale 

stark genug variieren, kann auch dlls Kriterium des "tmde off' erfiillt werden, wonach der 

Proband während der ßefmgungssituation wie in der Wirklichkeit gezwungen wird, sich 

fUr seine NutZ1.1ngsentseheidung auf das fiir ihn interessanteste Merknml festzulegen269
• 

Schließlich müssen die einzelnen Merkmalsmlsprägungen in einer kompensatorischen 

Beziehung zueinander stehen, d.h. eine "schlechtere" Ausgestaltung sollte durch eine "bes­

sere" Alternative ausgeglichen werden können. 

Bei der Merkmllis- und Eigenschaflsauswahl muß lIuch belichtet werden, dllß keine zu ähn­

lichen Leistungskriterien lIusgewählt werden. Sie w{irden einen stringenten Entschei­

dungsprozeß des Probanden behindern. Wird dllgegen ein kmlfentscheidendes Attribut 

völlig misgeillssen oder unvollständig beschrieben, dann sind die ermittelten Präferellzer­

gebnisse fehlerbehaftet. 

Von Teichert, T. (1993) wlll'de der Übereinstimmung der realen Nutzenvorstellungen mit deli 

Schätzungen der Conjoint Illlehgegllngen, indem cl' die Ergebnisqualität von conjointannlyti­

sehen Verfnhrensvariationen einem Vergleich unterzogen hat270. Als ein bedeutendes Fazit 

<Ianms kann festgehalten werden, dllß die geringsten Verzerrungen bei den Nutzenwelten 

auftreten, wenn das experimentelle VerSlIchsdesign eine bestimmte Anzllhl von Merkmalcn 

nicht übcrschreitet, die abgefragten Eigenschancn zudem keine starken oder gar polarisieren­

den Bedeultll1gsunterschiede aufweisen und alle Merkmale in etwa die gleiche Anzahl von 

Ausprägungen aufweisen27l . 

4.7.7.2 Entwicklung des Erhehungsdesigns 

Aus den vOl"selekticrLcn Merkmalen und deren Ausprägungen wcrden systemlltisch die von 

den Probanden zu bewertenden Produkt- bzw. Dicllstleistungsalternativen gebildet. Durch 

eine einfllche Kombinatorik ergeben sich z.13. aus mnf Merkmalen mit jeweils zwei Ausprä­

gungen 2x2x2x2x2=32 mögliche Prodllktprolilc (= vollständigcs fllktorielles Design). Dmch 

einen Pretest vor der eigentlichen Datel1erhebllng, können gegebenenfalls noch Korrekturen 

fIIn linalen Erhebungsdesign vorgenommen werden. In Abhängigkeit vom Untersuchungsge­

gensland und der Fragestellung ist das geeignetste Conjoint Verfahren auszuwählen. Ab­

schließend ist noch das Modell für die Präferenzmessung zu bestimmen. 

169 Vgl. Keuche!. S. (1994), S. 98; ßackhaus, K., lI.a. (L996), 501f. 
210 Vgl. Teicherl, T. (1994). 
211 Nach Schuberl. B. (1991). S. 195 bewirkt eine größere Anzahl von Ausprägungen je Merkmal, daß die ermit­
telte Wichligkeit der bclreffcndcn Eigenselmft zunimmt 
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4.7.7.3 Dll.tcllcrhcbung 

Im Rahmcn der Datencrhebung einer Conjointuntersuchullg lindel die Bewertung der Stimuli, 

d.h. der potentiellen Angebolsalternativell, stall. 

Vor der eigentlichen Datencrhcbung sind dic zu befragende Zielgruppe, der Stichprobcllum· 

fang, die Befragungstechnik sowie dic Präsentationsform festzulegen. Mündliche Befra· 

gungen kommen häufig bei komplexen bzw. erklänmgsbedül'fiigen Marketingthemen zum 

Einsatz272. Positiv gcgenüber der schriftlichen Befragungen ist die vergleichswcise bessere 

Ergebnisqualität einzustufen, dic durch cine höhcre Anlwortquote und ausl1ihrlichere Frage· 

bogcninhaltc, errcicht wird27J
• Die Größc des Slichprobellumfangs wird durch das gewählte 

Coujoiut Verfahren determiniert. Dic Effizicnz der Erhebung kann im wesentlichen durch drei 

Möglichkcitcn zu Produktpl'äsenlalion erhöht werden: vcrbale Beschreibungen (z.ll. Produkt· 

karte), visuelle GestaltungeIl (z.ll. Fotomontagen, CAD·Graphikcn), physische Exponate 

(z.n. DlImmyproduklc). 

Bei der Datcnerhebung zu cincm dienstleistuugsorientielten Citylogistik Systcm in Regens· 

burg wurden dcn befragten Gewerbebetrieben acht verschicdenc Bildkarten (= Choice Sets) 

zu den potclltiell möglichcn AusgestaltungsmöglichkeiteIl mit Citylogistik Dienstcn zur Be­

urtcilung vorgelcgt (vgl, Diagramm 21). 

m Ilerekoven. L., u.a. (1989); Nieschlag, R., u.a. (1994). 
m Zum Einfluß unterschiedlicher Ilefragllllgsteehniken auf die I'rognosegtite der COlljointanalyse vgl. Akaah, I. 
1'. (1991). WiHink, D. R., lI.a. (1994). aber auch Schubert, Il. (1991) bestätigen im Rahmen ihrer Recherchen zur 
häufigsten Erhebungsfofll1, dem persönlichen Interview nach wie vor die größte Verbreitung. 
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D;llgmllllll 21: Bildkllrte Will logistischeJ/ FUllktiollsabhm! eines 
(lienstleistullgsorientierten Citylogistik Systems. 

BiockEH2 

Quelle: Eigene E,.hebllllgelJ 1996. 

Der W"enum~chl~g erfolglln "IMm neuen, Illnell.tadtllBhen Clty.T.rmln~l. 
Roglog Sitd kelno spo,lelllocAleflon Hoferwal1f1l.ln. 
Roglog wlrb/IUr dia toilnahmond.n Eln'.lhiindlar und H~ndw.rhb.III.b9. 
Rcglog komm/ bol Bedarf 2·mBI tlg/lch. 
Eine Helmlleferuflg fiir8 DA! {bIs ja kg, nlich.t.r rau, bl. 30 km) wIrd .ng.bolon. 
ein Kommlsslofls/agor ((Ir 10 DM pro qm und Monat wird angoboten 
Ihr. Enuorgungskoslen werden durch Reglog nlchl ver.1indefl. 

Als Erhebungsmelhode wird bei der Conjointanalyse traditionell die ProliImethode eingesetzt, 

bei der dem Probanden "ganze" Produkt-Profile, die im vorangehenden Schritt gebildet wur­

den, zur simultanen Bewertung vorgelegt werden274
• 

Ober im wesentlichen zwei Bewertungsvelfahren, den Rankings oder Ratings, ist danach die 

BevOI"zugung bzw, Präferenz zu den einzelnen Konzeptansätzen abzugeben275
, Teilweise 

werden auch in Abhängigkeit der eingesetzten Conjointmethode Abfragen zu den Nutzungs­

raten oder -häufigkeiten vorgenommen. Damit der Befragungsaufwfmd minimiel1 wird, kon­

zentriert sich der Analytiker auf eine repräsentative Teilmenge mit wenigen beurteilungsrele-

m Im Gegensatz do7.t1 steht die Konzeplbewel111ng im "tmdc·otr'-Verfhhren, bei dem jeweils nur die 
Ausprägungen zweier Merkmale kombiniert werden und die Auswahlentseheidung nacheinander über ein Rating 
dieser Kombinalionell vorgenommen wird (vgl. dazu Green, 1'. H., u.a. (!982), S. 448fT; Schubert, B. (!99!), S. 
212; Gutsehe, J. (1995), S. 92ft). Zu dcn möglichcrwcise auftrctcnden Anwendllngsproblcmen vgl. Cattin, Ph., 
n.1I. (1989), S. 92. 
m Ileim Ranking bringen die Testpersonen die päsentierten Angcbotsaltelllativcn der Vorzichenswiirdigkeil 
nach in eine Reihenfolge (= Rangordllungsfolge). Beim Rating werden die Probanden gebelen, dcn individuellen 
Präfcrenzcn Werte einer mctrischen Skala zuzuordnen. Allfgnmd der Schwierigkeitsgrades dieses Erhcbungsvcr­
fhhrCllS verliert das Rating m\ Ilcdeulung. 
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vanten Angebotsalternativen, die durch spezielle, sogenannte orthogonale Versuchspläne, 

konstruiert werden können (= reduziertes Design)276. 

4.7.7.4 Datcnanalysc 

Aus den bekundeten Präferenzen je Produktpl'Ofll, den Gesamtnutzenwerten, werden tur jede 

Pl'Odukleigensehafi, d.h, mit dekompositionellen Reeheliverfahrcll, die Teilnutzenwerte be­

rechnet. üblicherweise findet dazu die erweiterte Form der Varianzanalyse, die monotone 

Val'ianzanalyse (0=: MONANOVA) Gebrauch277
• Sind die präferellzbildenden Kriterien der 

Befragten identifizielt, unterstützt eine Segmentierung der befragten Grundgesamtheit eine 

gezielte Entwicklung von Pl'Oduktkollzepten oder Maßnahmen, die somit auf die Bedürfnissc 

spezifischer Nachfragergruppen angepasst werdcn können. Die Ergcbnisse der Conjoint­

analyse werdcn mit Hilfe der Teilnutzenwert-Diagramme visualisiert. 

Die allgetuhrten methodischen Maßgaben wmdell aueh im Vorfeld der Conjointanalyscn zu 

den Citylogistik Diensten beriicksiehtigt. über ExpCltengespräche und Sekundärquellcll fand 

eine Vorqualifizierung VOll potentiellcn Citylogistik Diensten bzw. Servicemerkmalen statt. 

Eine Selektioll uud Reduktion auf die wesentlichcn Services bzw. Serviceeigenschaften wal' 

damit ebenfalls verbunden. übcr orthogonale Versuchspläne wurde eine Untcrauswahl all 

möglichen Citylogistik Konzepten gebildet, die während dcr Erhebungen über Bildkatten den 

Probanden zur Beurteilung vorgclegt wurdcn. Im Rahmcn von umfangreichen Schulungcn 

wurden die Interviewer auf die abzufragende Thematik und dic spezielle Befragungssiluatioll 

vorbereitcl sowie geblicft, Beeinflußungen des Probanden Zlt venneidcll, 

4.7.7,5 Marktsegmenticl'ung 

4.7.7.5.1 Pl'oglloseelgullllg VOll unterschiedlichcn Scgmcnticl'lIugslIlIsätzcll 

Segmcnticmngsvcrfahrcll werden immer dalHl eingesetzt, wenn aus einer Grundgesamtheit 

von hetcrogencn Nutzern, und damit unterschiedlicher Nutzenvorstellllngell, diejenigen Kun­

densegmellte herausgemtcrt wcrden sollen, die ähnliche Kaufentscheidungcn trcffen278
• Mit 

der Abgrenzung homogencr Kundensegmcllte ist die Intention verbunden, dell intcressieren-

116 Damit dic reduzicrtc Stimulimenge die entscheidungsrelevanten Produkt- bzw. Dicnstlcistungsaltemativcn 
bcstmöglich repriisentiert, wurde von Plackell und Burman das Vcrfahren dcs "orthogonalen Versuchsplans" 
entwickelt. Zur methodischen Vorgehcnswcise und Konstnlktion von orthogonalen Versllchspläncn vgl. Baicr, 
n., lI.a. (1995), S. 11ff. Soll dic Anzaht der zu bewertenden Stimuli nochmals weiter verringert werden, elllp­
fiehlt Baier, D., l1.a. (1995), S. 12ff die Aufteilung der Stimuli auf verschiedene Blöcke (= balancierte Blockbil­
dung). Jedoch wird diese Vereinlhchung durch eine größere Stiehprobellgröße erkauft. die notwendig ist, um fiir 
~cde Variante eine genügende Anzahl an Beurteilungen zu erhalten. 

11 Vg1. Green, E.,Il.a. (1978), S. Illf. 
118 Die Verschiedellartigkeit von Konsllmente1l\vilnschen erklärt sich dadurch, daß der Neltonutzen, der von 
bestimmten Produkten bzw. Dienstleistungen ausgeht, nicht bei allen Nachfragern gleichgerichtet ist. 
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4 Gnmdzüge der Priifcrenzforschung 

den Markt gezielter mit maßgcschneidertcn Maßnuhmen bearbeiten zu können und fiir spezi­

fische Produkte oder Dienstleistungcn zu gewinnen, 

Pcrrcy, j, (1998) hat sich in dicsem Zusammenhang mit der Frage auseinandergesetzt, welche 

Segmentierungsansiitzen zur Bestimmung von Konsumentenlypen im Bereich der Verkehrs­

dicnstleistungen geeignet sind, Seiner Klassifizierung zufolge können untcr dcn gebräuch­

lichstcn Segmentierlingsgrößcn vicr wcsentliche Kritcrien unterschieden werdcn (vgL Dia­

gramm 22): geographische (z,B. Wohnolt), soziodcmographische (z,B, Einkommen, Ausbil­

dung), psychographische (z,B. Nutzenerwartllllg, Lebensstil, Risikobereitsehart) und ver­

haltensoricntiel'te (z.B, Nutzungsintcnsität, Prcissensibilität/79
, 

Diagramm 22: Kriterien (Ier M(lrkt,~'eglllelltiel'llng ;/11 Verkehr,wliellstleistulIg!>'bereich, 

'" 

, " 
111 und 

Gescl,lcchl. Allcr. 
Famil,ensland 

Quelle: Eigene Durs/ellrmg veriindert !I(!ch Perrey, J. (1998). S. 26. 

il I 

,I il 

Nicht jedcr Segmcnticmngsansatz jedoch erfiillt die an ihn gestcllten hohen Anforderungen 

und läßt es zu, verschiedcne Kundenschichten eindeutig voneinander abzugrenzen, d,h, KOIl­

sumentengruppen, die sich bewußt für oder gegen eine Verkehrsdienstleistung entscheiden. 

Weder die geographischeIl noch die soziodemographischen Variablen erlauben, fiir sich gc~ 

nommell, einen Rückschluß auf das Kauf- bzw. Wahlverhalten von Konsumenten. ßeide 

Kriterien stellen nur einen indirekten Bezug zum Entschcidungsverhalten dcs Kunden her. Sie 

cignen sich deswegen auch nur bedingt zur Abgrenzung von Matktsegmenten und scheiden 

als Hilfsmittel zur Konzeptgestaltung VOn neuen Produkten bzw. Dienstlcistungen aus280
, 

119 Zur Kl~ssilizicnmg und Eignung VOll unterschicdlichcn Scgmenlicnmgskriterien für dcn Bereich der 
Verkchrsdicnsilcistungcn "gI. I'crrcy, J. (1998), S. 25ff. 
l~O VgL Miihlbacher,lJ. tl.a. (1990), S. 160; Keuchcl, S. (1994), S. 116. 

108 
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Eine mangelnde Trennschärfe bei der Bestimmung von homogenen Käufersegmeilten wird 

auch den verhaltensorientierten Kriterien unterstellt. Sie können zwar wertvolle Hinweise auf 

die Akzepta1l7: von neuen Produkten oder Dienstleistungen geben, beispielsweise in Bezug auf 

die Nutzungsintensität, weil sie das Ergebnis von Kauf- und Wahlentscheidungsprozessen 

VOll Käufem sind, Sie legen jedoch nicht die Ursachen CUr das eigcntliche Entscheidungs­

verhalten offen. Deswegen werden die verhalteIlsorientierten Kritericn chcr als segment­

beschreibende Variablen eingesetzt. 

Die größte Aussageschärfe wird dagegcn dcn psychographischcn Kriterien eingeräumt. Sie 

ziehen die Nulzenerwarlungen von Kunden, d.h. nieht-beobaehtbare Konstrukte des Kaufver­

italIens, als Abgrenzungskriterien von Marktsegmenten heran281
, Das Gedankenmodell, das 

diesem Segll1etltienmgsverfahren zugnmdeliegl, besagt: die wesentliche Determinante der 

Kaufentseheidung ist die Präfercnzbildung von Nachfmgcrn fiir ein Produkt oder eine 

Dienstleistung. Sie hängt von dem erwmteten Nutzen ab, Erst danach folgt das Auswahlver­

halten. Durch diesen Erklärungsansatz wird ein ullmittelbarer, kausaler Zusammenhang zwi­

schen dell verwendeten Segmentierungsfaktoren (z.B. Teilnlltzen des Citylogistik Dienstes) 

und dem Auswahlverhalten der Naehfi'ager (z.ll. Teilnahme bei Vothandensein eines be­

stimmten Citylogistik Dienstes) geschaffen282
, Die Segmentierungsmelhoden, die auf der 

Basis von erwarteten Nutzenvorstellungen (0=: bellefits) homogene Marktsegmente konfigurie­

ren, auch Benefit-Segmentierungen genannt, haben in der Vergangenheit aufgmud ihres Pra­

xisbezugs zunehmend an Bedeutung gewonnen283
• 

Die Genauigkeit bei der Festlegung von Marketingzielgruppen CUt" Verkehrsdienstleistungen 

kann nochmals entscheidend erhöht werden, wenn psyehographisehe Klassifizierungsansätze 

(0=: einstufiger Partialansat7,) mit weiteren Kriterien, wie etwa solchen Ztll' S07,iodemographie 

kombillielt werden (= integrative Ansätzei84
• 

4.7.7.5.2 a prioriMSegmcntlcrungcn lind post hoc-Scgmcnticnmgcn 

Nach der mcthodischen Vorgehcnswcise bei der Klassenbildung mittels verschiedener 

Nutzertypen lassen sich apriori-Verfahren und Jlost hoc-Anwendungen \U1terscheiden28s , 

Bei a priOl'i- Segmenticnmgen werden die Individuen nach vorab definierten Kriterien wie 

z.B. soziodemographischen und/oder geographischen Merkmalen (z.n. Alter, Geschlecht, 

Herkunft) auf entsprechende Gmppen zugeteilt. Interessieren bei deI' Marktsegmentierung 

dagegen Konsumenten mit Ähnlichkeiten hinsichtlich der (Produkt-)Präfercllzen, d.h. identi-

131 Vgl. I'errey, J. (1998), S. 28f. 
l!l Vgl. BOlsehcn, G., U.A. (1998), S. 684. 
m Vgl. Gulschc, J. (1995), S. 227. 
1&4 Diese Vorgehensweise wird im Rahmen von mehrstufigen oder mehrdimcnsionalcn Segmentierungen, auch 
integrative Anstitze gen3nnt. bcreits zur Marktanalyse VOll Invesliliollsgiilcm praktiziert (vgl. dazu Perrey, J. 
p 998), S. 25). 
8~ Vgl. Wind, Y., (1978), S. 317. 
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4 Gnmdziige der Präferellzforsehung 

sehen Nutzungsstruktnren, kann die vorhandene Datenbasis nachträglich, also "post hoc", mit 

Hilfe von statistischen Gntppienmgsverfahren (z.B. Clusterallalyse) differenziert werden. Die 

Jlost hoc~Segl1lel1tienlllg, zu denen auch die Benefitsegmentierung gerechnet wird, liefert 

Marktsegmente auf hohem Qualitätsniveau. 

Auch im Anschluß an die COlljointallalysen dieser Studie werden Denefitsegmentierungen 

innerhalb der betrachteten Cilylogistik Akteure, d.h. den Gewerbebetrieben und der Endkun~ 

den, vorgenommen. Die Marktsegmente mit homogenen Nutzenvorstellungen werden hierbei 

auf Bßsis der Teilnutzenwerte, die für jeden Cilylogislik Dienst bzw. jede Citylogistik Va~ 

riaule vorliegen, gebildet2R6
• Weil gerade das Angebot <In endkundenorientierten Citylogistik 

Diensten einen räumlich begrenzten Geltungs~ bzw. Wirkungskreis aufweist, wurde das ana­

lysierte Kundenpotentißl hier auch mittels einer apriori-Segmentierung noch näher, d.h. nach 

"Raum~ bzw. I-Ierhmfts-Typen", spezifiziel't287
• 

4,7.8 Giitekl'itcriCIl dcr Prlifcrcll:r.vcrfahrcil 

Die Giitekriterien, die fiir jedes Verfahren der Marktforschung angelegt werden, sind die 

• Objektivität (Grad, in dem die Ergebnisse unabhängig vom Durehfiihrenden der Analyse 

sind) 

• Reliabilitlit (Zuverlässigkeit, mit der bei einer Wiederholung der Studie wieder die glci~ 

ehen Ergebnisse eintreten) 

Validität (Grad der Genauigkeit, auch das Beabsichtigte zu messen)288. 

Wiihrend die Objektivität lind die Rcliabilität vom durchführenden Interviewer beherrsch bar 

sind, ist die Prognosevalidität das zentrale Giitekriterium und Differenzierungsmerknml zwi~ 

schen den Techniken der indirekten Befragung (= Messung im Verbund) gegenüber der di~ 

rekten Abfrage (= isolierte Beurteilung einzelner Merkmalsatlribute)289. Zuverlässigere lind 

286 Zur vergteichenden Bewertung unterschiedlicher Segmentierungsansiitze im Verkehrsdienst!eistungshereich 
insbesondere der Bellefitsegmentierung vgl. PelTey, J. (1998). 
m Der "I-Ieimlieferungsserviee" ist nur filf Kunden in einem Umkreis der Kernstadt von 15km von Interesse, der 
"Depotserviee" richtet sich primär an die 13esucher der Innenstadt und nicht an die Stadtbewohner, ebenso ist das 
"Shllltlescrviceangebot" auf die Stadtbesucher lind Touristen ausgerichtet, während der "Erledigungsserviee" 
eher wieder die regional oder überregional ansässigen Kunden anregen soll, in der Innenstadt Besorgungen vor­
nehmen zu lassen. 
288 Vg!. Schweikl.l-I. (1985); ßerekoven. L., u.a. (1989), S. 84f; Tscheulin, D. u.a. (l992), S. 69ff; Lander, ß. 
~ t 998), S. 63. Zu den Unterteihmgsmöglichkeiten nach Validitäts-Arten vg!. Baier, D., \I.a. (1995). S. 15ff. 
89 Die inhaltliche GUte von Daten wird über deren Validität llUsgcdrüekt. Die Gültigkeit eincs Tcsts gibt den 

Gmd der Genauigkeit an, mit dem dieser Tcst dasjenige I'ersönlichkeitsmerkmal oder diejenige Verlml!ensweise, 
das b:zw. die gemessen oder vorhergesagt werden soll, tatsächlich mißt oder vorhersagt. Vg1. dazu Müller­
Hagedorn. L.. \ta. (! 994). S. 125; Lander, ß. (1998), S. 64. 
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4 Gnllldzüge der Präferenzforsehung 

qualitativ hoehwertigere Ergebnisse im Sinne der Validität werden aufgrund der Realilälsnähe 

bei den indirekten Befragungen erzielt29o
• 

Der Käufer eincs Produktes bzw. Nutze/' einer Dienstleistung muß zwischen vollständigen 

Angebotsalternativen auswählen, d.h. hypothetischen Preis-Leistungskombinationen, die zu­

vor anhand von Versuehplänell konstmiert wurden. Die Genauigkeit seiner PräferenzIlngaben 

wird entscheidend auch durch den bereits erwähnten, ktinstlich hergestellten "Irade-off' her­

beigefiilllt. Insbesondere bei Preisrestriktionen, d.h. aufgrund eines beschränkten Finanzbud­

gels, ist der Konsument gezwungen, auf einige Produktmerkmale zugunsten anderer Eigen­

schaften zu verziehtell291
• Dieser Effekt wird bei der indirekten Abfrage innerhalb der 

Conjoinlanalyse ebcnfalls nachgestellt und fülnt zu realistischeren Werten für die eigentliche 

Preisbereitschaft als direkte Preisabfragen292
• 

Bei der isolierten Abfrage von Merkmalen dagegen wcrden vom Probanden direkte Bewer­

tungen ohne gegenseitige Abwägungen von Allcmativcn vorgenonllnel1 - die Ergebnisse sind 

deswegen nur bedingl allssagekräftig und können keinesfalls für das Neuproduktdesign ver­

wcndet wcrden293 . 

Zusammenfassend läßt sich die Vorleilhafiigkeit der indirekten ßefragt11lgsiechnikcIl wie der 

Conjointmelhode an den Charakteristika Illdividualitlit, Realitätsnähe, Kundenorientiemng 

und Repräsentativität festmachen. 

4.7.9 Kommerzielle Elllsatzgebiete dei' Conjoinhmalyse 

Bin Überblick zum kommerziellen Einsatz von Conjointanalysen in Europa ist bei Wittink, D. 

R. u.a. (1994) zu finden294
. Dic Datengnllldlage bilden insgesamt 956 Projekte von bekannten 

Mllrktforsehungsinstituten, bei denen im Zeitraum von 1986 bis 1991 ein Conjointvcrfahren 

angewcndet wurde (vgl. Tabelle 13). 

2\'0 Während die externe Validität die Übertragbarkeit der Untersllchllngsergebnisse bezeichnel. befassen sich 
Überlegungen zur internen Validität der Conjointana!yse mit der Stabilität der gcsehätztcn Nlllzcllwerle. Je sen· 
sibler ein Modell reagieren kann, desto detaillierler können einerseits die gewonnenen Infonnationen sein, aber 
desl0 leichler sind auch Verzerrungen durch Verändenmgen des ßefragungsull1fclds provozierbar. Mehrere Un­
tersuchungen weisen aber darauf hin. daß die Conjointanalyse in dieser IIinsieht jedoch ein robustes Verfahren 
ist. Vgl. Keuche!. S. (1994), S. 110. 
291 Vg!. Jüngsl, K. (1995), S. 93; Knapp, F. (1998), S. 188. 
192 Vg!. Simon, T-I. (1992). 
29l Siruhl. S (1994) sprichl sich gegen die direkte ßefragullgsform !lUS, da der Proband bei den sequentiellen 
Abfragen niehl zwischen Produktalternativen abWägen muß und folglich die meisten abgefragten Produktkrite­
rien als "sehr wichtig" beurteilt (= Anspruehsillflolioll). Dic Auskunftspersonen neigen bei der direkten Befra­
gungslcehnik ferner d~zu, nur Antworten zu gcben, die sie rur sozi~! erwünschl (= public awarencss) halten. 
Außerdem wird bei dieser Art der Enlscheidungsbildung nicht 7-wisehen konkurrierenden Angebolen abgewogen 
und nach Nutzenzugcwlnn unterschieden (z.1l neue Citylogistik Dienste versus existierende Logislikdienstc). 
Der erforderliche "Irade ofl" wird somit nicht hergestelll. Vg!. dazu auch Hahn, c., (1997), S. 350'; Perrey, J. 
p 998), S. 23. 

91 Vg!. Wittink, D., u.a. (1994), S. 44. 
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Tabelle 1.1: 

Quelle: H'illillk, D.lI., ZW. (1994), S. 44. 

Aus der AuswerLung ist erkennbar, daß trotz der breiten Anwendungsmöglichkeiten des 

Conjoint Mcasurcments mehr als ein Vicrtel aller Einsatzgebiete dem Porsehungsbereich der 

Dienstleistungen anzurechnen ist. Die wichtigsten Intentionen, die mit der Conjointanalyse 

verfolgt wurden, sind die PreisfindlIng und das Neuprodllktdesign, 

Die empirischen Erhebungen von Cattin, Ph, n,a, (1989) zeigen noch ergänzend auf, UlIß sich 

die inhaltliche Klassifikation der Studien auch deshalb schwietig gestaltet, weil im allgemei~ 

nen mehrere Ziele mit einer Untersuchung gleichzeitig verfolgt wurden. So sind die Conjoint~ 

Studien beispielsweise im Bereich des städtischen Personennahverkehrs sowohl anf die Ana~ 

lyse neuer Produkte, wie z.ll, den Einsatz von Schnellbussen ausgerichtet als auch auf alter­

native Maßnahmcn, wie Z.D. der Beschleunigung des ÖPNV, Dieser Sachverhalt veranschau­

licht, daß die Übergänge zwischen einem "reinem Prbdukt" und einer "reinen Dienstleistung" 

bei den indirekten ßeurteilungsverfahren oftmals fließend sind. Auch nach Keuchei, S, (1994) 

sind thematische Vermischungen von Produkt- lind Dienstleistnngsangeboten keine Ausnah­

memlle29s
. 

Anhand einer Zeitreihenanalyse konstatieren sowohl Cattin, Ph" u,a, (1982), Kroes, Ph" \I.a. 

(1988), Wittink, 0, R" n.a. (1989), Wittink, D. R" tUl. (1994) als auch Gaul, W. H.a. (1994) 

der Conjointanalyse fiir die Zeit nach 1980 eine zunehmende Verbreitung \iber sämtliche 

29.\ Vgl. Keuche!, S. (1994). 
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Thelllenbereiche296
, Böeker, F, (1990) spricht davon, "daß Conjointanalysen ohne Zweifel 

diejenige Form der Präferenzanalyse darstellen, die die höchste praktische Relevanz gefunden 

hal,,297. Da keine aktuclleren Übersichtcn ZUIll Vcrbrciluugsgrad und den Einsatzzwecken 

dieser Präferenzmethode verfügbar sind, kommt man bei einer zusammenfassenden Bewcr~ 

tung - der nicht mehr ganz so aktuellen Umfragen der oben erwähnten Autoren ~ zu dcm Er~ 

gebnis, daß der Anteil der Präferenzstudien vor allem im Verkehrssektor, insgesamt gesehen, 

lIoch vergleichsweise gcring ist. Im Folgekapitel wird deswegen dieser Fragestellungen nach~ 

gegangen. 

4,7.10 Anwclldungsgeblcte del"Conjolntalialysc im Vcrkehrsscktol' 

Im deutschsprachigen Raum haben auf dem Sektor "Verkehr" Analysemethoden zur Messung 

der Akzeptanz~ und Präferenzstrukluren der Verkehrsteilnehmer insbesondere die Conjoint­

analyse relativ spät Anklang gefunden. Eine einschneidende Trendwende ist erst seit Mitte 

der 80er Jahre zu verzeichnen. 

Im Zuge steigender Zuwächse bei der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr 

(motiV) und nahezu gleiehblcibend niedriger Verkehrsleist\lllg im Öffentlichen Verkehr 

(ÖV), wurde verstiirkt nach Lösungsansätzen gesucht, die eine Verbesserung des Modal Split 

zugunstell der öffentlichen Verkehrsträger bewirken sollten. Damit die Möglichkeiten, die zur 

Stärkung der Wettbewerbsposition des ÖV beitragen können, nachgewiesen und ge,dclt 

beeinflußteIl werden können, gelangten verstärkt Verfahren der direkten Nutzcnmessung zum 

Einsatz (vgl. Tabelle 14). 

1~6 Vgl. Cattin, rh., u.n. (1982); Krocs, E. P., u.a. (1988); Willink, D. R., tL.n. (1989); Schubcrt, B. (1991); 
Wiltink, D. R., tL.a., (1994). 
191 Vgl. aueh Mengen, A. (1993); Müller-Hagedorn, L., u.a. (1993), S. 123. 
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Tabelle 14: Obel'sicht w alisgelVl~!JJtell COlljoilltstmlicn im VCl'kehl'sbel'eich 

Quelle: Eigene 

Bei den vorliegenden Forschungsberichten läßt sich ZWflr eine breite Streuung unterschied­

licher Verkehrsthenmtiken erkennen, der Schwerpunkt der Arbeiten liegt flber eindeutig fluf 

deli Studieninlmltell, die der Fmgestellung des "Verkehrsmittelwflhlverhaltens von Ver­

kehrsteilnehmem" nflchgehen299
• 

Auch einer Zusammenstellung der Forschungsgesellschaft fiir Stmßen- und Verkehrswesen 

e,V, (FGSV) von 1996 Z\I deutschen Conjointstudien im Verkehrsbereich ist die Dominflilz 

von Untersuchungen zu entnehmen, mit Hilfe derer dflS Umsteigerpotential in Abhängigkeit 

vom Verkehrsmittelangebot erforscht wird30o, Das am zwcithäufigsten vertretene Thema ist 

m Die Zusammenstellung publizierter Coujointanwendullgell im Verkehrssektor soll einen Einblick in die 
behandelten Thclllengebiete geben· ein repräsentativer Ql1erschnill wurde dabci angestrebt. 
199 Ein ausfiihrlieher Überblick zu Verfahren der "stated prefcrenccs" im Verkehrssektor wurde von einem 
Arbeitskreis der Forschungsgesellschaft fiir Straßen- und Verkehrswesen e.Y. (FGSV) ftir den Zeitraum von 
1979-1993 und ausschließlich filr deutsche Allwendungsbeispiele Zllsalllillengestclit (Vgl. Forsclumgsgesell­
schart fiir Straßen- und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.) (1996». Eine Klassifizicrung nach Themenbereichen, 
Einsatzgebicten oder ähnlichen Kriterien fehlt jedoch. 
300 Die kontinuierliche Angebotsdiversifizierung oder attraktivere Prcisgestaltung beim Tarifsystem sind einige 
Beispiele, mit dencn dcr ÖV das fiiihcrc Image als Massentransportmittel abstreifen möchte und mehr Kunden­
orientielllilg zeigen will. Dic Fahrgäste werden nicht mehr nm als "ßefördefllllgsf.'ille" angesehen, sondem als 
Kllllden mit individuellen Wünschen. Diesbezüglich wurden Untersuchungen angestellt zum individuellen Enl­
scheidungsverhaltell bei der Verkehrsmittelwahl oder zur Kundenzufriedenheil. Auch Angebotsverbesserungen 
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die "Prcisgestaltung" fiir diverse Verkchrsleistungen (z.n. filr Fernreiscn, Nahverkehrsticket 

etc.), wohingegcn die Beispielc fiir das "Neuproduktdesign" noch die Ausnahmc darstellen30l
• 

Einc Conjointanalyse, mit dcm Ziel die Erfolgsfaktoren einer Citylogistik insbesondere VOll 

Citylogistik Diensten untcr ßeliicksichtigung der NutzungsneigungeIl der von den Maßnah­

men betroffcncn Zielgruppen hcrauszufinden, ist bislang nicht bekannt. 

4.7.11 Kritik an dcl' COlljolntanalysc 

Die methodischen Einschränkungen, die bereits hinsichtlich der internen Validität der Con­

joinlanalyse angebracht worden sind, bedingen gleichzeitig die Grenzen bei dcr Aussage­

schärfe. Jedoch mit der Definition des NutZClllllodells und der Festlegung der Mcrkmale im 

Rahmen des cxpcrimentellen Designs wird die Ergebnisqualität der intcrcssierenden Präfe­

rcnz- bzw. Teilnutzenwerte entschcidend beeittnußt. 

4.7.11.1 Nutzcllmodcll 

Die Simulation der Auswahlentscheidungen von Befragten fiir neue Produkte bzw. Dienst­

leistungen bictct grundsätzlich einc hcrvolragende Möglichkeit, die Auswirkungen unter­

schiedlicher Angebotskollstellationen auf die zu envartendell Marktanteile empirisch auszll­

tcsten. Die Conjointanalysc als Teil der eillslcllungsorientiertell Verfahren vermag dahinge­

hcnd nur Veriindentngen der Präferenzordllullg bzw. der Kaufabsichlen zu simulicrcn, jedoch 

keine faktischen Kauf_EntscheidungenJ02
. Das bedeutet, daß bei dcr traditionellcn Con­

jointanalyse ein anderes Konstrukt gemessen (= Präferenz) als prognostiziert wird 

(= Kaufcntscheidungell bzw. -wahrscheinlichkeitcn/o3• Deswegen sollte in Abhängigkcit von 

der zllgrundcliegendell Fragestellung, und damit des spezifischen Auswahlprozesses, bcrcits 

bei der Wahl der Erhebungstechniken die geeignetste Conjointvariallte ausgesucht werden. 

4.7.11.2 Proband 

Die größte Unsicherheit fiil' die Validität geht von dcr Fähigkeit der Testperson aus, die Bc­

wertllngsallfgabe zuverlässig zu bcwälligen. 

über technologische Verälldenmgen waren Gegensland von Conjointanalysen. Der Fokus lag auf Akzeptanz­
analysen zu innovativen b7.w. umweltfreundlicheren Fahrzeugkonzeplen. 
301 Femer standen das Elltscheidungsverhaltell bei der Parkplalzwahl, der Jllanspmchnahme von Flugfemreisell 
im Millelpunkt der Betrachtung. Die 11larklorientierte Geslaltung von KundendienSlen oder Neuprodukten im 
TranspoJ1sektor, deli Gliterverkehr belreffend, sind in keinem nennensweJ1ell Umfang vorhandcn (vgl. For­
~gJ1I1ngsgcsellschaft rur Straßen-und Verkehrswesen e.V. (Hrsg.), (1996), S. 91-93). 

Vgl. KeucheI, S. (1994), S. 120. 
JOl Vgl. Wyner, G. (1992) 
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Deswegen IllUß innerhalb des experimentellen Erhebungsdesigns versucht werden, die bereits 

in einem der vorangehenden Kapiteln angesprochene "mögliche Verzerrung der Präferenz­

werte", auf ein tolerierbares Maß zu begrenzen. Diesem Anspruch wird Rechnung gctragen, 

wenn die methodischen Randbedillgungen beriicksichtigt werden. Die Mindest- bzw. 

Höchslmenge von zu bewertenden wird nicht \Llller- bzw. überschritten, welln mit Hilfe von 

Versuchsplänen aus einem vollslätldigen faktoriellem Design, d.h. allen möglichen Produkt­

bzw. Dienstleislungsaltemativcn, ein reduziertes Design mit einer repräsentativen Unter­

menge abgeleitet wird. Eine Überforderung der Probanden kann auch dmch ein mangelndes 

Vorstellttngsvennögen der dargebotenen Dewertungsalternativen und/oder zu komplizierte 

Befragllngslechniken eintreten304
• Im Sinne der Entscheidungsunterstützuug können scll\vel' 

verständliche technische Produktdetails anband von zusätzlich angefertigten Skizzen erkläl1 

oder der Fünktionsablauf einer Dienstleistung graphisch auf Karlen dargelegt werden105
• 

Invalide Dewertungsangaben sind aber nicht nur das Ergebnis der Komplexität eines Untet'­

sllchllngsgegenstands. Es ist zu vermuten, daß besonders bei innovativen Produkten aufgrund 

des ausgeprägten Neuheitschal'llkters ein ndäquater Vergleichsmaßstab ZII marktüblichen bzw. 

ähnlichen Konzepten fehlt. Der d!lraus resultierende Nutzen wird somit häufig falsch einge­

stuft. Der Pilotchal1lkter mancher Studien und der Zeitpunkt der Prliferenzanalysen in sehr 

frUhen Phasen der Neuproduktgestaltung führt ebenfalls häufig zu Fehleinschätzungen, in 

deren Konsequenz die Marktpotentiale und Erfolgsaussichten von Innovationen falsch inter­

pretiet1 bzw. überbewertet werden. Wie in einem früheren Abschnitt bereits näher erläutert, 

werden bei der traditionellcn Conjoint die PräferenzlJl'teiie der Auskunftspersonen üblicher­

weise iiber R!lngreihung (= Ranking) der Konzeptalternaliven erhoben. Während daraus die 

am meisten \ltld die am wenigsten bevorzugte Vuriante von den Probanden noch leicht bev 

stimmt werden kann, neigen sie jedoch bei der Vergabe der Zwischenränge zu Verein v 

fachungen306
. So werden u.U. die Produktprofile nur mehr nach einem Produkttllerkmal 

bewertet, obwohl bei den - unterstellten - reellen Entscheidungssituutionen viele heterogene 

Kriterien beachtet wcrdell307
• 

4.7.11.3 Methodik 

Die COlljoilltanalyscn in ihrcn traditionellen Formen unterliegen der Restriktion, nur eine be­

grenzte Anzahl von Eigcnschaften dcr bctrachteten Produkte bzw. Dienstleistungen in der 

Dewertung berücksichtigen zu könncn308
• Um aber komplexe Fragestellungen wie etwa zu 

neuen (Verkehrs-) Dienstleistungen oder Investitionsgütern bearbeiten zu können, werden 

modiflzielte Verfahrensvarianten erforderlich. Die methodischen Weilerentwicklungen der 

l1ll Ygl. Gaul, W., u,a. (1995). 
lOI Zur Stimuliprfiscn!alion vgl. Schubcrt, ß. (1991), S. 216ft: 
l06 ygl. S!ruhl, S. (1994), S. 14. 
101 Vgl. Wyner, G. (1992), 5.47. 
10~ Vg1.l'errey, J. (1998), S. 23. 
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Conjointanalyse, die damit angesprochen sind, wmden bereits ausfiihrlich dargelegt (= I-I CA, 

CBC,ACA). 

Neben dem Beurteilungsvermögcll des Probanden ist ein weiteres Kernproblem der klassi­

schen Conjointanalyse die Reduktion der Produktprofile auf die wirklich wesentlichen. Dies 

liegt im bereits angesprochenen faktoriellem Dcsign und dem dadurch exponentiellen An­

wachsen der Zahl der Stimuli bcgrtindcl. Einc realistische Modellierung der Kaufcntschci­

dUllgssiluatioll erscheint aber gerade bei gleichermaßen komplexen wie kapitalintensiven In­

vestitionsgütern und bei mulliattributivell Verkehrsdienstleistungen nur durch Einbcziehung 

einer umfangreichen Merkmalsanl~'lhlmöglich. Es kann aber gegengcsteuert werden mit or­

thogonalen Versuchsplänen, einer balanciertcn Blockbildung und durch anschauliche Präscn­

tatiollstechniken - Maßnahmen, auf die ebcnfalls in den vorangehenden Abschnitten bcreits 

Bczug genommen wurde. 

Ein weiteres Problem besteht in der Nachbildung von rcalistischen Entscheidungs-situationcn 

während des Erhebungsverfnhrens. Dies betriffi beispiclsweise die Möglichkeit, eine präsen­

tierte Produkt- bzw Dienstleistungsvnrinllte auch nblehnen zu können, indem ihr rechnerisch 

ein Nutzcllwcrt von Null zugcwiescn werden kann309
. Deswcitercn ist bci der Anwendung der 

Conjointanalyse zu berücksichtigcn, dnß die Analysecrgebnissc cine M01l1cllinufnahme des 

Entscheidungssystems dcr Probandcn darsteJlen und aufgrund ihres statischen Chamkters nur 

eine temporär eingeschränktc Eignung als Annlyseinsllument besitzen. 

4.8 Datengrundlagen zu den Präfercllzanalysen zu einem 

dienstleistungsorientiCl'ten Citylogistik System 

4.8.1 Verkehrszählung und VCl'kchl'sbefraguilg 

Hcrkömmliehe Instrumentarien wie bspw. die optische Errnssung der Fahrzeuganzahl oder 

der Fahrzcugkalegoriell (= Verkehrszählung) sind zur Bcstimmung des fiir Citylogistik rele­

vanten Güterverkchrs nur bcdingt cinsetzbar. 

Diese Zählstatistiken mHssen dmch Befmgungen der Vcrkehrsteilnehmer ergänzt werden, 

dnmit nueh der Hbenms beachtliche Fnhrtenantcil, der mit Transportern und KombifahrzeugeIl 

ohne Firmcnaur.~chrift durchgefiihrt wird, miterfaßt wird (= Verkehrsbefragung). Darüber 

hinnus erlaubt die reine Beobachtungsmethodik auch keine Aussagen über den Tourenverlauf 

oder tiber die befdrderten TnmspOItmengcll, um damit die fiir Citylogistik so wichtigen Rück-

)W VgL KeucheI, S. (1994), S. 121. 
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schlüsse auf die tatsächlichen Einspmvotcntiale bei den Otiterbewegungen der Wirtschafts­

verkehl'sakteure machen zu können31O
• 

In der Regensburger Innenstadt wurden 1996 an zwei aufehuUlderfolgenden Tel1l1inen Ver­

kehrszählungen durchgefiihrt, bei denen die 11 Einfhllstore, über die die Stadt erreichbar ist, 

als Kordone fungierten. Im Untersuchungsgebiet konnte dadurch fläehendeckend das gesamte 

Verkehrsaufkommen des Wirtschaftsverkehrs im Quell- und Zielverkehr sowie der optisch 

erkennbare Anteil des Wirtschaftsverkehrs aufgenommen werden. Sein mengenmUßiger An­

teil am gesamten Verkehrsaufkommen der Innenstadt wurde festgelegt "als die Summe aller 

Fahrzeugklassen außer den privatgenutzten Pkw". Für eine erste Nähel'llng wurden sieben 

Fahrzeugkategorien zusammengefaßt, aber getrennt gezählt: gewerblich genutzte Pkw (mit 

Firmenaul'schrift), kleinere Lieferwagen (bis 2,8t zOG), größere Lieferwagen (2,8t bis 7.5t 

zGG), Lkw, Lastzüge und sonstige gewerblich genutzte Fahrzeuge3l1
. In die Auswertung 

gingen die Verkehrsbewegungen an 21 Zählslellen mit insgesamt 69 Zählrichtungen ein, so 

daß sieh jedem Straßenzug der RegellsbUl'ger Innenstadt exakte Messwerte pro Zeitilltervall 

zuweisen lassen. Die Angaben zu den Wirtschaftsverkehrsbewegungen dienen als Referenz­

werte filr die Belastung des innerstädtisehen Straßennetzes in Regensburg zum Status Quo, 

d.h. ohne Citylogistik Maßnahmen. 

über eine Befragung der Verkehrsteilnehmer konnte, ebenfalls im Jahr 1996, der durch die 

Zählung visuell nicht erkennbare Fahrtenanteil des Wirtschafisverkehrs am gesamten Ver­

kehrsaufkommen der Innenstadt ermittelt werden. Optisch nicht als Wirtschaftsverkehr er­

kennbar sind z.B. Fahrten mit Pkw's oder Kombis, die keine Firmenaufschrift tragen. Ferner 

gewährte diese Vorgehensweise erstmalig auch Einblick in die unterschiedlichen erwerbs­

wirtschaftlichen Fahrtzwecke. Die Größenordnung der Teilsegmente Oiitel'-, Personenwirt­

schafts- und Serviceverkehr können nunmehr auch als bekannt vorausgesetzt werden. Es wur­

den insgesamt 2.927 Interviews an den aufkommensstärksten Verkehrsknotell der Innenstadt 

von Regellsburg durchgefiilut3L2
• 

Die Ergebnisse der beiden Verkehrserhebungen linden sich in Kap. 2.4.4 wieder. 

110 Einc Möglichkcit, dns Ausnmß und dic Auswirkungcn VOll Wirtschnflsvcrkchrcn in eincr Stadt darzustcllcn, 
ist in dcr Entwicklung von EDY·gestützten Simulationstools ztJ schen. Mangets fchlendcr Primiirdatcn wcrden 
auf der Basis vorhandener Strukturdllten (z.O. Arbcitsstätten, Oevötken.lllgsvertcilung, Kfz-ZulassullgSz.1hten) 
sowie Vcrkehrsverhaltcnsdatcn (z.B. tägliche Fahrleistung) unter Zuhilfenahme von VerkchrSlllMrizcn auf rech· 
ncrischcm Wcg ßclastungssliirkcn oder Giilcr\'crkehrsprognoscn crstcllt. Ein dcmrtiges Soflwarctool ist WIVER 
dcr IVU GmbH, mittels dClll z.O. fiir dic Stadtgebiete von OcrJin, lIatnburg, MOnchcn dic .YLtrtschaJhycrkchrs· 
belastungen berechnet wurden. 
311 Mit dem Zählvert;,hren wird das Ziel verfolgt, in einem abgegrenzten Arcal die Gesllmtbelastung des Ver­
kchrs auf der Basis VOll Fahrzcugbewegungell zu bcstimmcn. Als Bcstimmungsgrößc rur dcn Wirtschaftsvcrkchr 
wurden nur alle optisch als "gcwerblich genutz!e Fahrzeuge" zu identifizierenden Fahrzeuge notiert (incl. städti· 
schc Fahrzcuge, f!euerwehr, Polizei ete.). Der Antcil des ÖPNV (öfTcntliehe Busse, Taxis etc.) wurde nicht mit­
beriicksiehügt. 
312 Die Befragungen der Verkehrs!eilnehmer fanden an den drei aufkommenssHirksten Stelten der Rcgcnsburger 
Altstadt, die repräsentativ ruf das Verkehrsgescheheu siud, sta!!: Gmsgasse, Dompla!z, Jakobstor. 
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4.8.2 Mcngcngcl'iistcl'hcbung 

Im Vergleich zur vorausgegangcncn Bestimmung der gewerblichen Fahrzellgbewegllngen in 

der Regensburger Innenstadt gestaltet sich die Gewinnung von Daten, die den Status Quo der 

Logistikstruktur in der Altstadt abbilden, noch weitaus aufwendiger. Denn sämtliche 

Mengendaten und Tourellparameter zu innerstädtischen Transporten müssen an den Quellen 

b7,w. Scnken der Warenbewegullgen erhoben werden. 

Im Rahmen dieser sogenannten Mengcngcriistcrhcbungen wurden bei einer repräsentativcn 

Anzllhl von potentiellen Citylogistik Akteuren, d.h. Nachfragem und Anbietcrn von Citylo~ 

gistik Diensten, detaillierte Gntlldlagendatcll zur individllellen Logistikstruktur ermittelt. Erst 

die Kenntnis der aktuellen transpOItlogistischcn Kcnnziffern und die Aufteilung in cilylo~ 

gistikamne bzw. nichl-citylogistikaffine Warenmengen erlaubt cinc validc Bcreehnung des 

Citylogistik Potentials in Regcllsburgl13
. 

Bei der zielgl'Ullpenspezilisehen Mengengeliisterhebung mußten die Probandcn über eincn 

Zeitraum von 14-Arbeitstagen eigenställdigjeden einzelncn Transportvorgang aufllotieren. Im 

Untersuchungsgebiet Regcnsburger Altstadt konnten im Juli 1996 insgesamt ca. 300 Gcwer­

bebetriebe für diesc AufzcichlHUlgen gewonnen werden314
• Wie der Tabelle 15 zu entnehmen 

ist, ist dcr Rücklauf der korrekt ausgefüllten Antwortbögen angesichts des hohen Aufwandes 

durchgängig bei allen fUnf Zielgruppen ("Einzclhandel", "DienstleisterlFl'eie Berufe", 

"Handwcrk", "Hotel und Gaststätten" "TranspOltdienstleistel''') als sehr gut zu bezeichnel1. 

Damit können die Logistikstrukturen von 23% der relevanten "Einzelhandelsbetriebe", von 

25% der angesiedelten höhelwertigcll "Dicnstleistnngsunternehmen" sowie die TranspOltsitu­

ation bei 20% der "Handwerksbetriebe" und bei 16% der Betriebe dcr Zielgruppe "Hotcl und 

Gaststätten" als bekannt vorausgcsctzt werden (vgl. Tabelle 15). Seitens der ansässigen 

"Transportdicnstleister" haben 24 Unternehmen (= 30%), die auch nachweislich Innenstadt~ 

transporte mit Stückgut oder Paketrracht durchfUhren, ihre Liefenlaten detailliert offengclcgt. 

Dadurch konnten die volumenstärksten TranspOlteure, die für die Beteiligung am Citylogislik 

System besonders von Intercsse sind, mit in die Betrachtung einfließen. 

mAis nieht-cityJogistiknffin sind Warentransporte einZ\lstufen, fiir die eine spezielle Fahrzeug- oder 
Transportvorriehtllng eingesetzt wird (z.B. Fahr7.euge mit Klihlaggrcg3t, mit Iliingeversandvorrichtung, Werk­
staU wagen) oder diejenigen, mit denen eine zusMzliche Dienslleistung verbunden ist (z,B. RegalpncglJ, Waren­
aus7.eiehnung). Einem eitylogistisehen Zugriff entziehen sich auch die Direkllransporte, die bis zu den Adressa­
ten ill1 Stadtzentrum (=Straßcngiiterfefllverkehr) liefern und Transporte zwischen mehreren ßClriebsställeli eines 
Unternehmeus (= Werkverkehr). Diese Inl1cnstadttourell wiiren zwar durchaus Potential fiir eine eitylogistisehe 
Biindelung, allerdings gelten diese Transportkellen anfgnmd der 7.entralisierten Organisation (z.B. über Han­
delsketten) als "in sich gesehlosseuund optimiert". 
31. Das Transportgeschehen unterliegt ullterjährig starken saisonalen Schwankungen, so daß in vorheriger 
Absprache mit den Probanden ein repriisentativer Bcobachtungsleitrmlln ausgewählt wurde. der einen typischen 
und damit dnrehsehnillliehen Verlauf des Lieferaufkolllmells verzeichnet. 
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Tftbclle 15: dcl' 

Qlle/le: Eigene Erhebllng /996. 

Mit dicscr Mcthodc wal' jcdoch kcinc Vollcrhcbung von Tnmsportvorgängcn und Mcngcn­

strömen im Untcrsuchungsraulll möglich. So wurden auf Basis dcr cnnittclten Logislikdatcn 

für jede Zielgruppe spezifische transportlogistische DlII'chschnittswerte gebildet, mittels derer 

auf die Gesamtsumme an Tnmsportvor-giingen und -mengen in Regensburg hochgerechnet 

werden konnte (= Gesamuonnage). Das vorliegende Datenmaterial wurde auch durchwegs 

aufeincn Beobachtungszeilraum von 14-Tagen normiert, und cs würden auch "durchschnitt­

liche Tagcswcrte" für wciterfiihrende Bcrcchnungcn gebildct. Im Vcrglcich zu andercn City­

logistik Refcrcnzstädtcn, dic übcrwiegend nm bruchstückhaft Werte von einigcn Problcm­

Betrieben o.ä. besitzen, kaun in Regensburg durch die tagesgenauen Aufzeichnungen eincr 

großen Stichprobe an Innenstadtbetrieben auf eine solide und repräsentative 

(Rcal-)Datenbasis einer großen Anzahl potentieller Citylogistik Teilnehmer zuriickgegriffen 

werdcn. 

Bei dcr Gestaltung des Designs des Mengengerüst-Erfassungsbogens mußtc bcrücksichtigt 

werden, daß sich die Probanden hinsichtlich der Logistikstruktur unterscheiden und in zwei 

Kategoricn aufteilcn. Es wurden deswcgen scparatc Bögcn für dcn Typ "Warcnempf.'ingd' 

(= Empfangsbogen, einseitig) und fiir den Typ "WlIrenauslieferer" (= Auslieferungsbogcn, 

zweiseitig) angelegt. Nach vorherigcr tclcfonischcr Absprachc WUl'dCll dic Erhebungsbögcn 

an die Probanden vcrschickt, dabci konntc cin ßctricb auch bcide Bogentypcn ausfiiJlell315
• 

Zudcm warcn die El'hcbungsbögcll tabclllll'isch aufgcbaut und wurdcn in Inhalt und Tcnni· 

]15 Dic ßcreitschaft von Innenstadtbclricbcn zu tHglichen Aufzeichnungcn dcr Giiler- und Fahrzcugbcwcgungen 
im eigcnen Bctricb selzl cinc hohe Aufgcschlosscnhcit gegcnübcr dem Thema "Wil1schaftsverkchr und Citylo­
gislik" voraus. Über Direktmarketing (z.B. Adressqualifiziertmg, telefonischc Voranfragen, Rundschreiben) 
wurdcn dcnnoch gcziclt Untcrnchmcn für dic Erhcbungcn angcworben. Besondcrs wichtig war dabei, die größ­
tcn und domit wichligstcn Betricbe mitzuinlcgricrcn. Währcnd des Erfassungszcilmums wurde zudcm eine kos­
tcnlose Tclefonholline geschahen, um elwoige Unklarhciten beim Befilllen der Erfossungsbögcll klHrell zu kön­
nen. Die Riicklaufquotc, und der ftir die Analysen vcrwcrtbare Dateubcstand, kOllnte so bis auf 95% gebmeht 
werden. 
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nologie den jeweiligen Zielgruppen angepaßt (vgl. Anhang)316. In die Auswertungen der 

MengengClüsterhebung gingen schließlich die transportlogistischen Kenndaten von 275 Be­

trieben der Kategorie "WarencmpHinget" ein, die den Großteil des Transporivolumens in der 

Regensburgcr Innenstadt auf sich vereinigen. 

Aufzuzeichnen war von jedem Teilnehmer jede Transportbewegung im eigenen Detrieb. Die 

ausgewählten Warenempmngcrbetricbe lllußten zu jeder Anlieferung folgende trallsportlogis­

tische Kennziffern vermerken: 

• Den Lieferzeitpllnkt 

Das Gewicht der erhaltenen Gütcnnengc 

• Die Warenart 

Die Art der Ladungseillheit 

DCIl Namcn des Lieferanten 

• Die Hcrkunfi des Lieferanten. 

Dei den Warcnauslieferbclrieben standen die Parameter im Vordergrund, die den Faillten- und 

Tourenverlauf zum Status Quo kennzciehnen. Neben den qualitntiven Aussagen waren v.n. 

nueh quantitative Angaben zu den wichtigsten Citylogistik Referenzwel'ten zu machen. Ange­

gebcll werden sollte: 

• Der räumliche Schwerpunkt der Tour (Innenstadt, Rcgion) 

Die eingesetztc Fahrzeugkategorie 

Der Fahrtzweck 

Die Lieferadresse 

Die Längc dcs Fahrlwegs 

• Die Fahr-, Warte- und Entladezeit 

• Die Fahrzeugauslastullg 

Oie Art bzw. das Gewicht der gelieferten bzw. abgeholten Llldungseinheiten. 

Die Höhe des Transportaufkommells und die Art dcr Transportabwicklung in einer Innenstadt 

wird maßgeblich von drei Faktoren beeinflußt: der Anzahl der Gewcrbcbetriebe respective der 

Gewerbedichte, der Slandortstruklur der Gewerbebetriebe und dem ßranchenmix. 

Die Höhe der TranspOltmenge richtct sich nach der Gmndgesamtheit der Warenelllpf.'illger in 

einer Stadt, die sich aber nur schwcr abgrenzen läßt. Neben Gewerbetreibenden können auch 

öffentliche Institutionen odel' Pdvatleute Nachfrager von Transportcn und damit Ziel des Lie-

ll6 Die Mcngcngcriist-Erfasslingsbögen waren bereits "orSlrukluriert und beinhalteten größtenteils standardi­
sierte Antwortlllöglichkeiten, die von den Probanden lediglich anzukreuzen Wllren. So standen z.ß. fiir den Pa­
rameter "Ladullgscinhcil" die Möglichkeiten "Colli, Rol1contllincr, Pllteltc eie." zur Auswahl. 

121 



4 Gnmdzüge der Präferenz forschung 

ferverkehrs sein. Als Allswahlkriterien fiir die Aufilahme in dic Mcngcngcrüstcrhebung 

wurde deswegen die "Höhe des Sendmlgsvolumens" herangezogen und so als einzige befra­

gungsrelevante Zielgruppe das Inncnstadtgewerbe festgelegt. Das Trans}}ortaufkommen (in) 

einer Stadt richtet sich aber auch nach der Struktur der vertrctencn Wirtschafiszweigen wie 

Handel, Handwerk oder Dienstleistung und variiert innerhalb derselben zudem auch nach 

Branchen. Bei der Z\lsammenslellung der Stichprobe ruf die Regensburger Mengengeriist­

erhebung wurde deswegen ein repräsentativer Querschnitt über alle Branchen gezogen lind 

die ermittelten TranspOitdutcn dieser Referenzbetriebe vor der Weitcrverwendung als "bran­

chenspezifische Logistikkennziffern" definiett, Auf die Art der Transportabwicklung und -

abläufe üben die räumliche Lage und Verteilung der Warenempfiinger im Stadtgebiet einen 

direkten Einfluß aus. 

Die Datcn der Mengengerlistcrhebung sind in die Marklpolentialabschätzungen und -progno­

sen zu dem dienstleistungsorientierteIl Citylogistik System RegLog® in Kap. 5.6.3 bzw. 5.7 

eingeflossen. Sie dienten hier - mit Unterstiitzung der Ergebnisse ans dcn Präferenzallalysen -

primär zur Abschätzung des bündelbaren Transportvolumens, das in das Citylogistik System 

integriert werden kann. Ebenso warcn sie Input fiir die räumlichen Auswertungen bzw. Rech­

nersimulutionen zu verschiedenen City logistik Szenarien, für die cin Gcographisches Infor­

mationssystem (GIS) zum Einsatz gelangte. 

4.8.3 Dctl'ichshcfl'ngungcn 

Eine weitere Voraussctzung fiir die Ncuorganisation dcr inncrstädtischcn Wirtschansvcrkehre 

ist die Fähigkeit und auch dic ßercilschan dcr Innellstadtbetriebe, sich an einem dienstlcis­

tUllgsoricllticrtcn Citylogistik System zu bcteiligen. Die größtenteils negativen Erfahrungcn 

alls mehrercn Rcferellzprojekten zcigcn, daß dic Akzeptanz des Systems bzw. der Citylogistik 

Dicnste bei Projektstarl falsch eingeschätzt wurde. Ziel des Rcgensburger Modells ist deswe­

gen, die Bedcutung und die Wichtigkeit von Citylogistik Diensten bei den betreffenden Ziel­

gruppen in Erfahrung zu bringen. Die PrUferenzen der befragtcn Bctricbe sollen über die Aus­

gestaltungselemente, die die dienstleistungsOllenticl'tc Cilylogistik später im Praxisbetrieb 

aufweist, entscheiden. Mit Hilfe von fragcbogengestiitzten Intcrvicws wurden bei den Ziel­

gruppen "EinzellulIldcl", "Dienstleistcr und Frcie Bemfe", "Handwerk", "Hotel- und Gast­

stätten sowic bei dcn "Transpol'tdicnstleistern" zum einen die Istsituation bei der Abwicklung 

des Wirtschafisvcrkehrs ermittelt sowie die Teilnahmebereitschaft bei verschiedenen Citylo­

gistik Variantcn abgcfragt. 

FHr die einzelbetrieblichen, persönlichen Intcrviews konnten 270 (30%) Einzelhändler, 136 

(45%) Dienstleistel' lind Freibemfler, 49 (30%) Hotel und Gaststätten sowie 62 (34%) Hand­

werksbetriebe, deren Unternehmenssitz in der Innensladlliegt und die damit potentielle Teil­

nchmer an einer Citylogislik sind, gewonnen werden. Auf Seiten der Trallsportdienstleister 
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waren 50 Betriebe, die in der Region Regensburg IIlId z,T, im weiteren Umland ansässig sind, 

bereit, A\ISkiinf\e zu ihren Erwartungen an ein Cilylogistik System zu erteilen (vgl. Tabel1e 

16). Die 567 Probanden decken ca, 58,1 % der täglich in der Innenstadt gehandelten Güterton­

!lage ab, 

Quelle: Eigene Erhebullg, /996. 

Wiihrend bei dem im vorangehenden Kapitel skizzierten Empiriebaustein die logistischen 

Transportstl'llkluren zur Bestimmung des Citylogistik Blindelungspotentials eruiert wurden, 

stehen bei der Bell'iebsbefragung die Nutzer und deren Pl'äferenzstrukluren gegenüber einem 

Citylogistik System im Mittelpunkt. So wurden Ende September 1996 bei allen Zielgruppen 

fragebogclIgestiitzte Interviews zu den individuellen Teilnahmebedingungen gefiihrl. 

Die Zielsetzung läßt sich am Fragebogenaufbau nachvollziehen (vgl. Anhang): 

Pkt. I: Allgemeine Strukturfragen zum Unternehmen 

Pkl. 2: Fragen zum IST-Stand der Abwicklung des eigenen Wirtsehansvel'kehrs 

Pkl. 3: Fragen zum Verbessenmgsbednrfund den Verbesserungsmöglichkeiten 

Pkt, 4: Fragen zu den individuellen Wünschen und Vorstellungen hinsichtlich eines Citylo­

gistik Systems fiir Regensburg 

Pkt. 5: Fragen zu den Realisie11lngschaneen 

Die Fragenkomplcxe waren bei jedem der vier Bögen jeweils identisch aufgebaut, jedoch 

wurden die inhaltlichcn Schwcrpunkte im Pkt. 4 (:=: zu beurteilende Citylogislik Dienste) an 

die runf Zielgruppen angepaßt317
, Gcmäß dem Fragebogcnkonzepl wurden zunächst die Be­

tricbsstruktur und -organisation als auch die aktuclle Abwicklung der Warcntransporte in Er­

fahrung gebracht. Im I-Imlpltcil wurdcn die individuellen (Nutzcn-)Vorstellungcn hinsichtlich 

311 Zur Befragung des Gewerbes gelangten insgesamt vier individualisiertc Fragebögen zum Einsatz, <1.11. fiir die 
Ziclgn.lllPcn "Dienstleistcr/Freic Bcn.lfc"",EinzellmndellHandwerk", "Holel- und GastsHHtcn" sowie fiir die 
,:r ransportdienSllcistcr". 
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dcl' Ausgestaltung einer dienstleistungsorientierten Citylogistik sowie die Wichtigkeit einzel­

ner Systembausteine abgefragt. 

Diese Angaben des Tnnensladlgewerbcs bilden die Grundlagc für die Präfercnz- bzw. Con­

jointanulyse in Kap. 5.5. Mit dicscm Murktforsclnmgstool ist es möglich, die Akzeptanz eines 

ncucn Produkts odcr Dicnstleistung wie ctwa cines Citylogistik Systems, bereits vor der 

Markteinfiihrung Z\l bestimmen. 

Die Ergebnisse der Präfercl1zanalysc sollen einen Beitrag dazu leisten, 

geeignctc und teilnahmebercite Gewerbebelriebe ZII finden 

die Citylogistik Dicnste mit der größten Akzcptanz zu idcntifizieren und 

• daraus ein bedarfsgerechtes Citylogistik Gesamtkonzept für Regensburg zu entwickcln, das 

bei der Realisienmg die größten Chancen auf einen marktwitischaftlichen Betrieb hat. 

Schließlich soll der Informationsstand n<lch Abschluß der Datenautbereitung neben einer op­

timierten Reorganisation der Transportlogistik in der Tnnenst<ldt <luch betriebswirtschaftliehe 

Entscheidungen des Citylogistik Betreibers unterstützen. Beispiclsweise die Prioritätcnvel'­

gabe fiir Pilotbetriebe zu einzelnen Citylogistik Diensten. Denn anhand der ermittelten Wer­

tigkeit einzelner Logistikleistungen bei den Regensburger Probanden kann dcr Citylogistiker 

ablesen, welche Systembausteine rur ein erfolgreiches Gelingen anzustreben bzw. eher zu 

vernachlässigen sind. Ferner kann der Citylogistiker mit Hilfe der Pl'Ognosewerte zur ge­

schätzten Höhe dcr Nachfrage die erforderlichen finanziellen und organisatorischen Res­

sO\ll'Cen fiir den Aufbau der Citylogistik Dienste abschätzenJt8
• 

4.8,4 Endlull1dcnbcfl'agungcn 

In der vorliegenden Fallstudie sollen die Marktchancen eines dienstleistungsorienticrtcll Ci­

lylogistik Systems getestet werden vor allem auch in I-litlblick auf die Möglichkeiten, eine 

Erhöhung der Servicequalität in der Innenstadt rur die Kunden des Innenstadtgewerbes her­

beizuführen3t9.Vorbereitend fiil' die Regensburger Citylogistik wurde deswegen auch die Ziel­

gruppe Endkunden befragt, welche WUllschvorstellungen und Anforderungen sie mit Citylo­

gistik Dienstcn vcrbindcn. 

m Vgl. KlaUc, M. (1992), S. 91: "Erst wenn dic Rationalisicllmgspotcntiale quantifiziert sind, kmln dcr Auf­
wand Hir einzelne Cit~'logistik Maßnahmen deren Nutzen gegenübcrgestellt und bewertet werden". 
319 Für markelingstratcgisehe überlegungen ist die genauc Kenntnis von Kundenprofilen bzw. Kundentypen 
(z.B. "ÖV-orientierler Einkaufskullde", "autoorientierler Erledigungskundc") besonders wichtig. Deswegen 
werden in einem anderen Abschnitt dieser Untersuchung KOJTelalionsreehnungen herangelogen, um Zusam­
menhänge zwischcn dcn KUlldenlypcn und dem NUIl:Ungsverhalten von Citylogislik Diensten zu prüfen. Bei· 
spielsweise in der Form: Würden diejenigen Altstadtbesllcher, die sich den "ÖV-oricntierle Kunden" zuordnen 
lassen, bei Einkäufen in der Altstadt eher einen "Slllluleservice" !lutzen als die stärker "autooricntiertcn Konsu­
menten'''! 
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Diese Maßgabc spiegelt sich auch im Fragcbogcndesign wider. 

Fragebogen 1 
Pkt. I: Allgemeine Fragen zum Probanden 

(z.8. Wohnort, Verkchrsmittelwahl, Einkaufs- und Erledigungsverhalten, soziodemo­

graphische Daten) 
Pkt. 2: Präsentation I Erklärung der vier endkundenorielliierten Citylogistik Dienste 

Fragebogen 2 
Pkt. I: Fragen zu den Wünschen und Vorstellungen hinsichtlich der Ausgestaltung eines spc­

ziellen Citylogistik Dienstes 

Allfgrund des Erkläl1lngsbedarfs der Dienstleistungen und dem Ziel, eine rcpräsentative 
Stichprobengröße zu erreichen, wurden mündliche Passantenbefragungen durehgefiihrt32o

• An 
zehn StandOt1en in der Regensburger Altstadt und im weiteren Stadtgebiet konnten Ende 1996 

im Verlauf einer Woche insgesamt 1.813 persönliche Intervicws zu endkundellorientiertcn 
Diensten abgchalten wcrdenJ2l

• Zum "Depotservice" wurden 527 Passanten befragt, zum 
"Erledigungsservice" 358 Personen, auf den "Heimlieferungsselvice" cntfallen 405 und auf 
dcn "Shuttleservice" 525 aller Interviews. In die Auswertungen zu den Präfercnzen dcl' Re­
gensburger Endkunden gingcn zus!lmlllengenommen 1.813x4 = 7252 Einzelbeurteilungen ein, 
da jeder Proband gellatl vier Choice-sels pro Citylogistik Dienst während des Intelviews be­
wertet halm. 

Mit ein Sehwel])unkl der Präferenzbefragung wal' die Ermittlung VOll raumbczogellcn bzw. 
verkehl'srelevanten B!lsisd!lten der Konsumenten: 

Damit können die Marktprognosen zu den Citylogistik Endkundendiensten insbesondere 
die Maktsegmenticmngcn unterstützt werdenJ23

• 

• Ebenso kann der Nachweis erbracht werdcn, daß neue KundendiensUeistungen dazu beitra­

gen, dic stadtauswärtsgerichteten Warenströme zu optimieren bzw. eine positive Verände­
I'tl.ng des Modal SpHts im Inilensladtgebiet herbeizufiihren. 

VOll besonderer Relevanz waren deswegen die Angaben der Stadtbesucher zu folgenden In­

halten: 

J2(I Um fiir alle Citylogislik Diensle eine ausreichend große und ausgewogene Stichprobe zu erreichen, halle 
{eder Interviewer eine vorgegebene Tagesquote an "erfolgreich durehgefiihrtcn Interviews" zu erfiillen. 

11 Sieben Ilcfmgullgsorte waren in der Regensburger Altstadt verteilt, die restlichen drei bcf.1nden sich an dcn 
wichtigsten Einkaufsstalldorten der städtischen Peripherie, d.h. im Donal1Einkal1fsZentnllll (DEZ), im Regens­
burger Gewerbepark und am Warencenter Globus in Obertraubling. 
m Mit "Choice-sets" wird eine Unleranswahl aller möglichen Varianten eines Citylogistik Dienstes verstandcn 
~vgl. im Anhang: Fragebogen Endkunden, Frage 1.3 "Beurteilung von Varianten"). 
1) Vgl. Hesse, M. (1992). 
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Herkunft bzw. Wohnort 

Diese Auskunft liefert u.a. Orientierungshilfen zum potentiellen Einzugsgebiet bzw. zum 

errorderlichen Auslieferradius des "I-Ieimlieferungsservice". Das Kriterium "Wohn­

ort/I-Ierkunfi" fungiert aber auch als Ausschlußkriterium für spezielle Citylogistik Dienste, 

deren Angebot räumlich determiniert ist (z.B. ein Tourist bzw. Sladlbewohnel' benötigt 

keinen "Heimliefenmgsservice"; ein Umlandbewohner oder Tourist benötigt aber einen 

"Shuttlesetvice"). 

Verkehrsmitleiwahl 

Hierüber kann dns Interesse an nlternativcn Mobilitätsangebolen wic dem des 

"Shulllcservices" oder der Bedarf am "Depotservice" besser beurteill werden. 

Hnuptzweck des Innenstadtnufenlhnlts 

Dieser läßt RückschlHsse auf den Bedarf spezieller Citylogislik Dienste zu und stellt ähn­

lich der "Herkunft" auch ein Ausschlußkriterium dar. 

Stnndorlwahl fiir die Ausiibung der Gl'unddaseinsfunktionen Einkaufen, Freizeit etc. 

l-Iieraus soll abgeschätzt werden, welche Nachfragepotcllliale speziell die Innenstadt für 

endkundenorientierle City logistik Dienste birgt bzw. wie "stark" hierin die KonkUll'enz­

stnndorte im Stadtgebiet sind. 

Die Grundlagendalen ZlIIll Einkaufs- und Verkehrsverhalten der Endkunden des Regensbur­

ger Innenstadtgewerbes sind im Kap. 2.4.5.2.3 nachzulesen, die Auswertungsergebnisse zu 

den Präferenzstrukturen gegenüber Citylogistik Diensten im Knp. 5.8. 

4.8.5 RiiUlllIichc SlmulatIoncl1 

Mit Hilfe eines graphischen Sinmlalionsmodells sollten die von einem Citylogistik System in 

Regensburg ausgehenden betriebswirtschaftlichen Effekte, d.h. speziell die der Transportbün· 

delung über den Citylogistik Dienst "llelieferullgsservice", gcmcssen und dic Raumwirksam­

keil im Altstadtgebiet realitätsnah dargestellt werden. Zur Beantwortung dieser Fragestellung 

wurdc ein Gcographisches Informnliollssystem (GIS) entwickeltm . Als Eingangsdaten sind 

ausgewählte Werte aus den Empirieschritten der Mengcngerüsterhebung und der Präferenz­

analysen verwendet worden. 

Um Hinweise auf mögliche Rationalisienmgspotentiale bei den Regensburger Transport­

dienstleistern uud bei den Güterverkehren in der Altstadt zu erhalten, mußten folgende An­

nahmen zu den GIS-Simulationcn getroffen werden. 

m Vg!. Eberl, R., (1998a). 
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Zunächst erfolgte eine Vorauswahl der Transporteure nach deren Eignung fiir eine Beteili­

gung an der Cilylogistik (KooperationsHihigkeit, -bereitschaft) und nach der Verfiigbarkeit 

an bündelbaren Transportumfangen. Diese wurden in Gruppen aufgeteilt ulld voneinander 

getrennte Simulationen erstellt, um Aufschluß über die räumlichen Auswirkungen der Ci­

tylogistik in Abhängigkeit der Betriebsart der Teilnehmer, deren Anzahl und Transport­

struktur 7,U erhalten325
• 

Es wurden Kenllwerte rur die Trans])ortabwieklung 7,UIll Status Quo bestimmt. Über Hoch­

lind Optimierungsrechnungen wurde ein "typischer Transport-Tag" zusammengestellt, der 

fiir jeden teilnahmebereiten Transportbetrieb die repräsentativen Logistikstruklurell abbil­

det. 

Auf der Gnllldlage eines Straßelllletzgraphell wurde der Verlauf der erhobenen, tatsächlich 

zurückgelegten Innellstadttourell nachvollzogen, lind räumlich anhand der Fixpunkte Be­

triebsstandort (als Start- und Endpunkt), Reihenfolge der Lieferziele und Licferadressen in 

der Regensburger Altstadt, verorte!. 

Als Bündelungsmelhoden wurde die Konsolidierung der Inllenstadtsendungen über ein 

"Citytenninal" und im "Sammelverkehr" betrachtet, da diese beiden Varianten auch Ge­

genstand der Conjoint Bewertungen der Innellstadtbelricbe waren. 

In Bezug auf die Logistikstruktur der Citylogistik Transporteure wurde unterstellt, daß die 

Citylogistik Biindelung zu einer Neudisposition der Touren fiilut, die Auslastung der ein­

gesetzten Lieferfahrzeuge ebenso optimiert wird wie die Beliefenmgsabfolge. Die Ratio­

nalisierungen, insgesaml gesehen, resultiercn aus der Verkür):ung von Fahrzeug- und Fah­

rereinsalzzeiten sowie den Synergien der kooperativen Transportabwicklung326
, 

Die Ergebnisse der Rontenberechnung mit Hilfe des GIS liefern Kennwerte fiir das 

Transportszenario "mit Citylogistik", die mit dem TranspOl"tszellario "Stahls Quo ohne 

Citylogistik" verglichen wurden. 

Um fehlende Angaben zu Logistikkenndatell, dic aufgrund des Fragebogenkonzeptes bzw, 

Hickenhaaen AusfiilIens der Mengengeriistbögen verursacht wurden, zu bestimmen, Ill\lßten 

nachträglich Schätzungen und Hochrechnungen durchgefiihrt werden, Datiiber hinaus wurde 

auch eine Aufbereihlllg von bereits vorhandenen Kennziffern wie der Auslastung der einge­

setzten Lieferfahrzeuge und der Warte- bzw. Entladezeiten fiir die GIS-Simulationcn vorge­

nommen. 

Die Grundlage für die Routenberechnungen und -optimierungen bildete ein Straßennetzgraph, 

Darunter wird eine linienhafte Darstellung des Straßennetzes verstanden, wobei den einzelnen 

Teilabschnitten VOll Straßen bestimmte Eigenschaften zugewiesen werden, die bei jedem Re-

JH Es wurden fUnf Gruppen gebildet: "Alle ausgewählten Betriebe", "Nur Speditionen", "Zwei Paket­
dienstteistcr", "Teilnehmende Transportllienstleistcr an der Conjoint Variante "small version" und "Teilneh­
mende Transj10rtdienstleister an der Conjoint Variante "high version" . 
.l16 Die Routenoptimierung erfolgt nicht mit dem Ziel möglichst kurzer Faln1wcge, sondcrn mit dem Zicl mög­
lichst kurzer Fahrlzciten, da dieser Parameier die betriebswirtschafllich wichtigere Größe darstellt. 
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chcnschritt mitcillbczogell werdcll127
• Zum Einsatz gelangte das Zusatzmodul "Network Ana­

lyst" des GIS ArcView 3.0. 

Erst danach konutcn die Inuenstadtlogistik der befragten Regensburger Transp0i1dienstieister 

DV-teehnisch nachgebildet und die Veränderungen der Tmnsportkennziffern, die sich durch 

dcn Citylogistik "Belieferungsservice" ergeben, quantifiziert werden. Beispiele für die räum­

lich-graphischen Auswertungen sind z.B. in den Kap. 2.4.5 und 6.9 beinhaltet. 

4.9 Methodenkomplex zur Vorbereitung deI' Pl'äfeI'cnzallalysen zu einem 

dienstleistungsorientiel'tcn Citylogistik System 

4,9.1 Vorliherlcgungcn 

Wie geht man nun Citylogistik erfolgversprechend an - in der Konzeption, aber auch in der 

Praxis? Welche Faktoren sind für den Erfolg von Citylogistik Vorhaben signifikant? Unter 

welchen Bedingungen sind gute Chancen für cine erfolgreiche Umsctzung vou Citylogistik 

Konzepten gegeben? Welche Empfehlungen können aus den Praxiserfahnmgen bisheriger 

Projekte tU!' zukünftige Citylogistik Initiativen abgeleitet werden? 

Zur Beantwortung dieser Fragenkomplexc wurden mehrstufige Analysen von verschiedenen 

Quellen sekllndärstatistischen Ursprungs sowie eine gl'Oßangelegte Empirie (= Primärerhe­

bung) an einem real existierenden Citylogistik Beispielraum, d.h. der Stadt Regensburg, 

durchgefiihrt (vgl. Tabelle 17). Das Wissen nach diesen vielschichtigen Untersuchungen 

sol1le es erlauben, ein dienstleistungsorientieltes Citylogistik System Zll konzipieren und in 

die Praxis zu überführen, das optimal an die Marktbedürfnisse angepasst ist. Als Projekttitel 

für das Regensburger Citylogistik System wurde die Bezeichnung RegLog® gewählt, Eitle 

wissenschaftliche Begleitung des anschließenden Pilotbetriebs war zunächst nicht vorgese­

hen, wurde aber aufgrund des großen öffentlichen lind politischen Interesses am Regensbur­

ger Konzeptansatz unumgänglich32s
• Die somit gewonnenen Praxiserkenntnisse runden die 

theoretisch fmldierten Präferenz- und Potentialabschiitzungen ab, Nicht zuletzt aufgrund der 

optimal aufeinander abgestimmten AnalyseschriUe konnten die Grundlagen von dienstM 

leistungsorientierten Citylogistik Systemen insbesondere von Citylogistik Diensten umfh.s­

send erforscht werden. 

m Die SlraßcnabschnillC wurdcn mit Informationen bezüglich der Fahrtmöglichkcitell und allgemeiner 
Vorschriften (z.ll. Fahrtrichtung, Einfhhrtsvcrbote, Abbicgcvorschriftcn), der !.finge der Stmßcnabschnitte und 
der durchschnittlichcn Dl1rchfahrtsgeschwindigkeit versehen. 
118 VgL o.V. (1996k), S.l t. 
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Das .ß&gensburger City!Qgistik Systcm RegLog®, das aus sieben miteinander vemelzlen end­

kunden- bzw. gewerbeorientierten Logistikdicllstcn bcsteht, wurde aufbauend auf diesem 

MctllOdenkomplex entwickelt. 

Tabelle 17: Metlwllische Schritte wr ElltlVicklllllg eilles lliellstleistullgsorientiertell 

• Marktanalyse zu CItylogistIk Modellen (bundesweit) 

• Analyse vorliegender Cllyloglsllk ProJeklstudlen und Forschungsberichle: Anfordarungen und Erwartungen 
von Nulzern 

• Ergänzende literatur- bzw. In!arnfllrecherchen 

,ImU 

• Verkehrszählung bzw. -befragung 

• Experteninterviews 

• Mengengerüslerhebung 

• Betriebsbefragungen: Akzeptanz- bZ\v. Präleronzanalysen mittels Conjofn\ Measuremenl 

• Endkundenbellllgungen: Akzeptanz- bzw. Prllferenzenetysen mittels Con)olnl Meesurement 

• Marklpotenlialabschälzungen bzw. -prognosen (Synthese: MengengerOst- und Conjointdalen) 

• Simulation der rllumllchen Auswirkungen verschiedener CUyloglstik Bllndelungsstraleglen 

• Erfolgskonlrolle anhand eines operativen CUyloglstik Pilotbelriebs: Fallbeispiel Cilyloglstlk Regensburg -
RegLoga 

Quelle: E/gel/e Zusalllmenstell/Illg. 

4.9.2 UntcrsuchungsIcltfadcll 

In den nachfolgendcn Kapiteln werden nun soweit möglich grundlegende Informationen er· 

schlossen, um die Prärcrcnzanalysen zu einem dienstleistungsOlicnticrten Citylogistik System 

bzw. zu den Citylogistik Dienstcn vorzubereiten. Aus verschiedcnsten Quellen sollen Rück· 

schltisse, vornehmlich die Akzeptanz und den Wirkungsgrad VOll Citylogistik Dicnsten betref­

fcnd, gezogen werden. 

Es werden dabei zwei Ziele angestrebt eincrseits sollen die als beliebt geltcnden Logistik­

dienstc von dCIl wcniger beliebten Dienstleistungcn scpariert werden. Andererscits sollen 

diejenigcn Mcrkmalc und Merkmalsausprägungen von Citylogistik Diensten herausgcfillcl1 

wcrdcn, die einc bcsondere Bevorzugung bei den potcntiellcn Naehfragern erzielen. 

Nach diesen Recherchen, die inhaltlich dtn'ch einen Fl'agenkreis bzw. Untcrsuehungs1eitfaden 

vorslrukturiert werden, ist eine Klassifizicnmg in besonders erfolgve1'sj)1'eehendc bzw. weni­

ger erfolgversprechcnde Citylogistik Dienste möglich. Nur dic aussichtsreichsten Dienst· 

leistungen wcrdcn dann als potentielle Bausteine in das fiktivc Citylogistik System RegLog® 

zU!' weiteren Analysic1'llng aufgenolllmen. 
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Der Untersuchungsleitfadell ullterstiltzt die Vorstudien zur Akzeptanz von Cilylogistik 

Diensten: 

Gibt es einen Unterschied bei den Rrfolgsaussichten bzw. der Erfolgsquote von 

tnlllspmtJogislischen Cilylogistik Konzeptcn gcgenüber dienstleistllngsorielltiel'ten Citylo­

gistik Systemen? Wenn ja, worin bestchcn diesc im wesentlichen? 

• Welchen Stcllenwert haben Citylogistik Dienste bei der Erfolgsbewerhmg von Citylo­

gistik? 

• Welche konzeptioncllen Elemente, d.h. welche Citylogistik Dienste, zeichnen cin 

crfolgreiehes Citylogistik System aus, welche Angebotsbaustcine sind dagegen eher von 

Mißerfolg gekrönt? 

• Weiche Erwartungen vcrbinden die verschiedenen Citylogistik Akteurc mit der EinfHhnmg 

eines Citylogistik Systems bzw. mit Citylogistik Dienstcn? 

• Welche Rationalisicrungspolentialc ergeben sich durch das Instrumcnt der Citylogistik bei 

der Produktivität der inncnstadlbezogenen Transportlogislik dcs Spcditionsgewerbes329? 

Wclche wciteren Chancen könnten daraus crwachsen? 

Wclche Rationalisierungspotclltiale ergeben sich durch das Scrviceallgebot der CitylogisLik 

bei den Logistikabläufcn von Innenstadtbelrieben wic Einzclhandel, Dienstleister etc. HO? 

Welche weiteren Chanccn können daraus erwachsen? 

• Welchc Chancen, Risiken und/oder Entwicklungspotentiale birgt eine Citylogislik nil' den 

Standort Innenstadt? 

4.9.3 Marktanalyse zu Citylogistik Modellen 

Von cinigen wenigen Gutachtern wurden ab 1995 episodisch Situationsanalysen bzw. Be­

standsaufnahmen zU\' Citylogislik Pl'ojektlandschaft in Deutschland angefertigt. Diesen Zu­

sammenfassungen sind zumeist nur (Rand-)Informalionen zum Projeklstatus, den Projekt­

zielcn, dem Teilnehmerkl'eis o.ä. qualitative Informationen zu entnehmen, wcniger jedoch 

sind dic innerhalb des Citylogistik Systcms crzielten Ergebnisse quantitativ bcsehrieben33l
• 

Dies liegt vor allem daran, daß bislang 11m wenige Publikationen VOll den Projektverant­

wortliehen selbst cxistiercn, die einen Einblick in quantitative Vohllnenabschätzungcn, Teil­

nehmerraten oder in die betriebswirtsehaftliche Situation von aktiven Projekten erlauben wtir-

319 Bewertungsmaßstab sind transp0l110gistische KcnnzifTem: z.B. Bündelungspotclltial, Allslastungsgrad, Lccr­
fahrtenanteil. 
)){l ßcwcrtllugsmaßstab sind marketingstrategische Kennziffem: z.B. Serviceangebot. Teilnchmer­
ßuote/Akzeptanz. i'reisbereitschafl. 
1 I ExtelllC Gutachten zu deutschen Citylogistik Vorhaben wurdcn durehgefiihrt von der Bundcsvereinigullg 
Logistik c.V. (BVL) im Jahr 1995 (Basis: 69 Citylogistik Aktivitätcn), von der BMW Forschung in rcgclmäßi­
gcn Abständen und zulctzt 1998 (Basis: 29 Citylogistik Aktivitätcn) und die jihlgste Situationsanalyse vom 
Lehrstuhl fiir Logistik der Universität Niirnbcrg fiir das Projekt jahr 1999 (Basis: 45 Citylogistik Aktivitäten). 
Die hierin jeweils ausgewiesenen Werte sind Durchsehnittswcrte. 
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dcn332
• Dirckte Nachfragen bei den Projektbetrcibcrn über Telefonillterviews odcr Fragebögen 

hclfen zwar, die Verständnisliicken aufzufiillen, abcr auch sie bringeIl nm sehen cincn Zuge­

winn an Detail- bzw. Spezialwissen zu den intcrcssicrendcn Kennziffernm. 

Zur Idcntifikation eines VOll Erfolg gekrönten Cilylogistik Systems bzw. eines weniger erfolg­

reichen Projekts können grundsätzlich drei Katcgorien von Bewertungsdeterminantell unter­

schieden werden. Zum Einsatz gelangen überwicgend verkehrswissenschafllichc und trans­

portlogistische Kcnnziffern, sowie im Zuge der ansteigenden Zahl von dienstleistungsorieu­

tierten Cilylogistik Modellen, auch marketingstrategische Kennziffern. 

Es sind drei Marktstudien bekannt, die bundesweit angelegte Bestandsaufnahmen Zll Cilylo­

gistik Aktivitäten beinhalten3J4
. Soweit die Datcn zugänglich und "plausibel" waren, sind sie 

in den Tabellcn 18-20 verdichtet worden. 

Zu beachten ist, daß die ausgewiesenen Werte der einzelnen Untersllehtlngenllicht direkt UII­

tereinander vergleichbar sind, da den verschiedenen Erhebungen unterschicdliehe Annahmen 

und Erfassungsmethoden zugnmdegelegt wurden. Die Ableitungen, die daraus dennoch fiir 

die Entwicklung eincs dienstleistungsorientierlcn Citylogistik Systems fiir die Stadt Regells­

burg generierbar sind, sind jeweils in einem eigenen Textabschnitt dargelegt ("" "Input fiir die 

RegLog® Ausgestaltung"). 

4.9.3.1 ErfolgspRI'Rmctel' vCl'kchl'swisscllschaftllchc Kellllziffcrn 

Die erste und gebräuchlichste Katcgorie Uinfasst alle quantitativen Meßgrößen, die die Wir~ 

klingen dcr citylogistischen Btindelungsmaßnahmc, d.h. des Citylogistik Dienstes "Beliefe­

rungsservice", auf die Verkehrs- und Umweltsituation im Untersuc\mngsgebiel beschreiben. 

Bei dieser Kategorie handelt es sich überwicgend um verkehrswissenschafilichc Kennziffern, 

die zumeist die Entlastung von Giiterfahrten insbesondere VOll Lkw-Verkehren im Sladt-

7.cntrum wiedergeben. Sie äußern sich Z.ll. in eincr positiven Verändemngen der von Spediti­

onen erbrachten inllcrstädtisehcn Fahrleistung oder in einem geringel'en Prozentanteil des 

3J2 Vgl. Oexler, P. (20ooa), S. 64. 
3,1.1 Angesichts der Vielzahl von Citylogistik Projekten, die in der KOllzeplphase yerlmrrt sind bzw. deren I'ilotbc­
trieb gescheitert ist, ven .... undert die dUnne Datenbasis nicht. Zudem arbeiten die wenigen aktiven Projekte mehr 
an der Aufrechlerhaltung der logistischen Abläufe denn an der wissenschaftlichen Dokumentation \Ind Aufbe­
reitung der eigenen Betriebskel1m:itl'em, 
JJ4 Die Werte zur BVL-Studie von 1995 sind entnommen MIS Briiutigam, B. (1995) bzw. !-Iuss-Vcrlag GmbH 
(l995).1-lierbei erfolgte eine Auswcrtung von 34 Citylogislik Aktivitiiten. Die Werte zur SCICON- bzw. BMW­
Studie sind entnommen aus SCICON GmbH (1998). I-Herbei erfolgte eine Auswertung von 29 Citylogislik Akti­
vitäten (nicht enthalten: RcgLog®). Es wurden dabei alle Citylogistik Aktivitäten erfaßt, die sich selbst als "Ci­
tylogistik Projekt" bezeichnet haben. Der kleinste gemeinsame Nenner dieser Projekte ist der Anspruch, einen 
Bcitrag zur Entlastung der innerslädtischen Giitcrverkehrsproblcmatik zu leisten (vgl. Oe:der, 1'., n.a. (I 999b), S. 
331). Die Werte der Universität Ntimberg sind entnommen aus o.V. (2000). Hierbei erfolgte einc Auswertung 
von 41 Citylogistik Aktivitäten. 
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Güterverkehrs gemessen am Gesamtverkehrsaufkommen. Auch Angaben zu den Einspa­

rungen an Dieseltreibstoff sind gebräuchlich (vgl. Tabelle 18). 

Tnbelle 18: Gegellilbel'stellllllg fII/sgewiilJltel' vel'kelmm4!>'sellscJutftliclJel' Kellllziffe1'll 

Quelle: Eigene Zusmnmenstdluilg. 

-20% 
bis max. 
-30% 

-+20% 

·55% 

4.9.3.2 Input fiir die RegLog® Ausgestaltung 

-10% 
bis max. 
-15% 

(gaschälzt) 

-+53% + 37% 

Dic scheinbar relativ hohen Beeillflußungsmöglichkeitell, die mit der Zusammenlegung und 

Bünde1ullg von innerstädtischen Verteilvorgängen einhergehen, dürfen nicht darüber hin­

wcgtäuschen, daß der speditionelle Güterverkehr UUt' ein relativ kleines Teilsegment des In­

nensladlverkehrs abdeckt. 

Um jedoch Illlsehnliehe Effekte zu erzielen, sind deswegen, ergänzend zur Giiterbiindelung 

der Transpmtwirtschnft, auch noeh weitere Subsegmente der Güterverkehrslogistik wie etwa 

die innenstadLbezogencn Zwischcnlagcr-, Entsorgungs- oder Eriedigullgsverkehre kooperativ 

über Citylogistik Dienste abzuwickeln. Diese Fahrzeugbewegungen werden weniger von den 

Stückgutspcditioncll getragen, sondern von nllhezu allen Innenstlldtbetrieben: entweder auf­

grund des hohen Kostendrucks für outgesourcte Logistiklösungen oder steigender Kundennn­

forde1'llngclI. Dicse Umstände sprechcn in jedcm Fall für die Notwendigkeit, eine Ausdeh­

nung des Teilnchmerspcktrums innerhalb cines Citylogistik Systems auf alle innerstädtischen 

Gewerbebetriebe vorzunehmen. 
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4.9.3.3 El'folgspül'ümctcr transJlol't1oglstischc Kcnnzlffcrn 

Die durch Citylogistik oJltimierte Innensladllogislik kann auch aus der Sicht der beteiligten 

Speditionswirtschaft beurteilt werden. Dazu werden in der Literatlll' ausschließlich transpOlt­

logistische Kennziffern vetwendel. Und zwar liberwicgcnd diejenigen Meßgrößen, dic Indi­

katoren für die Effektivilät bzw. Wirtschaftlichkeit eincs Citylogistik Dienstes sind: des 

"ßündelungs- bzw. Belieferungsservices". 

Die über die TranspOItbiindelung erzielbaren mengen- bzw. größcnmäßigen Veränderungen 

der innerstädtischen TransJlOltabläure wird am häufigsten ausgedrückt übcr folgcnde Kcnn­

größcn: die Anzahl der gefahrenen Innensladttouren, die benötigte Fahrtdauer, die Auslasttlng 

der eingesetzten Lieferfahrzeuge eie. 

Weitere betriebswirtschaftlich interessante Anhaltspunkte sind beinh8ltet in dcn Angaben: zur 

bemrderten Tonnage, zur Entwicklung der Anz8hl dcr I-Jaltevorgänge pro Inncllstadttour, dem 

Abstand zwischen den angefahrenen Stopps oder elwa dem Sendungsgewieht pro Entl8de­

stellc (vgl. Tabellc 19). 

Die transport]ogistisehen KenllzilTern sind die fUr dic Bilanzicrtlngcll VOll Citylogistik Akti­

vitäten mit am häufigsten verwendeten Kenngrößen. 

Tabelle 19: Gegelll'ibersteillmg (llisgewlihltel' tl'ftllspol'tlogis#schel' Kellllziffem (tuf Basis 

hllmlesweiter 

Quef/e: Eigene ZusammelJstellrlllg. 

-50% 
bis max. 
·60% 

·50% 
bis mE'lx.-

75% 

·20% 
bis max. 
·30% 

max, -95 % 

max-75% 

-45% 

1 

-40% 
bill mflx. 
-65% 

-70% 
bis max. 
-85% 
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4.9.3.4 Input fiir dic RegLog® Ausgestaltung 

Trotz dcr tcilweise goßen Untcrschicde bci den in Tabcllc 19 dokumcntiertcn Einsparungen 

ist dic (hohc) Leistungsfähigkcit des Citylogistik Dienstcs "ßelicfcrungsscrvice" durchgängig 

allen darin aufgefiilllten spcditioncllen Betriebskeullziffern zu entnehmen. Über die Spann­

wciten dcr daw ausgewicscncn Wcrtc können zudcm Rückschlüsse auf den logistischen 

Spiclraum und evcnlucll auf dessen ßccinflußbarkeit gezogen werden3l5
• Die zentrale. 

bctriebswirlschaftlich bcdcutendc Größc der ,,(Transport-)Kosten", wird nur sclten explizit 

offengelegt. 

Als Input fiir die konzeptionclle Ausgcst<lltung eincs dienstleistungsorienlierlcn City logistik 

Systems in Regensburg kann festgehalten wcrden, daß 

• der "Belieferungsservice" als "d e r Prcmium-Dienst" inncrhalb dcs Citylogistik 

Systemangebotes eingesetzt werden muß. Über ihn können die regionalen Transportcurc 

sowohl zu cincr koopcrativcn Citylogistik motiviert werden als auch dazu, weitere gewer­

beorientierte Logistikdicnslc (z.B. "Entsorgungsservice", "Kommissionslagerservice") mit 

der Warenauslieferung zu kombinicren und kooperativ abz\lwickelnl36
. 

• dic erzieltcn logistischcn Einsparungen nicht zwangsläufig mit finanziellen Einspamngcn 

gleichzusetzen sind. Erst nach Abzug der Transaktionskosten crgibt sich der eigentliche 

Gewinn der beteiligten Transporteme, der Bcrichten wfolge "ehcr gcring ausfallcn soll". 

Du dns wahrscheinlich wichtigstc Teilnahmckriterium die ,,(Tmnsport-)Kosten" sein wcr­

dcn, ist es muso wichtiger, weitere Citylogistik Dienste öls Zusatz zur Biinde1ung mitanzu­

bieten, (la diese über Logistiksynergien zu Koslenrednktionen beihelfen können. 

4,9,3.5 Erfolgsplll'lllllctcl' Illlll'kctingstl'utcgische Kcnnziffcl'll 

Die wohl wichtigste Kategorie an erfolgsrelevanlen Parametern, mit Hilfe derer v.a. die Wirk­

samkeit von dienstleistungsorientiel'tcll Citylogislik Systemcn belegt werden kann, sind die 

Markctingkennziffcrn. 

Sic umfnssen alle fiir die Vennarkt\lllg bcdeutsamen strukturellen Kcnnzeichen eines Citylo­

gistik Systems: z.ll. die Teilnahmerate, die Pl'cisbercitschaft der teilnchmenden Nutzergrup­

pen (vgl. Tabelle 20) und die Ausgestaltung der Citylogistik Dienstc. 

Die Thescn zu der vorliegenden Untcrsuchung sind bislang ungeslützt, wonflch v.n. bedarfs­

gerecht gestnltete City logistik Dicnste eine Akzeptanzerhöhung fiir Citylogistik Systcme ver-

m Vgl. Hntzfeld. U. (t990). 

336 Vgl. Wittenbrink, P. (1994b). 
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ursachen und die dadurch hinzu zu gewinnenden Teilnehmer eine entschcidende Steigerung 

des biindelbarctl Citylogistik Volumcns auslösen, Gerade aus diesem Grund sind jegliche 

Analyseergebnisse zum Thcmcnkomplex "City]ogistik Bündelung und Erfahrungen mit wei­

tCl'fiihl'cndcn Logistikdiensten" von besonderem Interesse, 

Tabelle 20: Gegenüberstellung a/lsgewählter marketingstmteg/scher Kefl1lzlf/erll mif B(I,~is 

am häufigsten 
an 2.ter Stelle 

100 
em häufigsten 

neben 80nde!ung 
30 

50 
die meisten 

sEIlten 

50 

, 50 
< 50 

85 (100) 
100 (100) 

71 (54) 

43 (58) 

" (42) 

100 (91) 
57 (18) 

29 (36) 
14 (0) 
0 (0) 

29 (81) 
0 (0) 

29 (3B) 
29 
42 (9) 
55 

29 (40) 
71 (60) 

30 
61 
35 

24 
41 

20 

26 
13 
0 
33 
0 

4,0 pro Projekt 

stehen für dill ontsprochElnden Angaben zu den gllfördllnlln ModeUprojekten in 

Quelle: Eigene Zusamlllenstellullg. 
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4.9.3.6 Input für die RegLog® Ausgestaltung 

Im Jahr 1996, dem Zeitpunkt der Fragebogengestaltung des RcgLog® Projektes, existierten 

noch kaum dienstleistungsorientierte Citylogistik Vorhaben, die als Vorbildct' hättcn dicncn 

können bzw, von denen konkrete Erfahrungswerte ilbernommen hätten werden können, Zu· 

dem setzte in dieser Zeitspanne bei den transportlogh;tischen Modellen eine schlcichcnde 

Entwicklung cin, in deren Folge der Großteil der Citylogistik Pilotbetriebe die opcrativc Biin· 

dclung cinstellcn mußte, Die wenigen Erkenntnisse, die zur Erklärung dcr Ursachen durchgc· 

sickcrt sind, rcduziertcn sich auf drci Problcmkrcise: 

• Dic "mangclndcn Tonllagemcngen, die bei den rein transportlogistisehcn Projcktcn zu 

unwirtschafilichen Logistikabläufen geführt haben" 

Die "unzureichende Beteiligung des Handels an dem Systemansatz 

• Die "ungenügende Berücksichtigung des Handels mit Citylogistik Diensten", 

Diese Versäumnissc warcn mit cin cntschcidcndcr Auslöser, bei der Konzeption von 

RcgLog® dcn Inncnstadthandcl und v,a, auch weitere Zielgmppen mit individualisierten Ci· 

tylogistik Diensten zu berücksichtigen, 

Die sekundärstatistischen Auswertungen bei den bislang bekanntgewordcllcn Citylogistik 

Projekten in Deutschland haben ergeben, daß das Angcbot an Dicnstleistungen insgesiunt 

beurteilt rehltiv gering ist337
, Teilweise wurden die Logistikdicnstc erst im nachhinein, d,h. 

während des Regelbetriebs, in das Konzept integriCl1, um die Attraktivität dcr bcreits laufen­

dcn Iransp0\1logislischcII Citylogistik Projektc fiir die Beteiligten zu erhöhen, Innerhalb dcr 

Projekte, die zu den dienstleistllllgsorienliet'ten Modellen zählen, wurde oftmals dic Anzahl 

dcr Dienstlcistungcn vor bzw, währcnd dcr opcrativen Inbetriebnahme zmiickgenommen, So 

erklären sich auch die geringen Penetrationsraten von Citylogistik Dicnsten (Bezngsjahr 

1998): beispielsweise wird dcr Kommissionslagerservice erst in 57% der Unlersllchungsnille 

angeboten, ein Entsorgungsservice dagegen nur etwa bei 29% und ein J-Ieimlieferungsservice 

ebenfalls nut' bei ca, 29%338, 

4.9.4 Analyse vorliegendei' Citylogistik Studien 

Um die konzeptionellen Inhalte fiir ein dienstleistungsoricnliertes Citylogistik System festzll· 

legen, miisscn vor allcm auch die spczifischcn Anfordenmgen der Nachfraget' bekannt sein, 

m Übcr 90% dcr mmlysicJ1Cn Citylogistik Modcllvorlmben dienen nach Angabcn der Projektinitiatoren ilUS­
schließlich dcr Optimierung der inners!1idtischcn GUtcf\'crkchrssituillion (vgl. SCICON GmbH (1998». Gcgen. 
über einer Vergleichstudie von 1995 hill sich also die einseitige Ausrichtung der Citylogistik Projekte auf den 
"llelieferungsseryice" der Trnnsport\\lirtsclmll nicht entscheidend geändert (vgt Buss-Verlag GmbH (t 995». 
m Vgl. Ocxler, 1'. (1999b), S. 333, 
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Deswegen stehen bei der nachfolgenden Auswertung von Projektstudien und Forschungsbe­

richten die WUnsche und Erwartungcn verschiedener Zielgmppen an die Citylogistik Dienste 

im Mittelpunkt. 

Die Suche nach potentiellen Erfolgskriterien eines Citylogistik Systems bzw. von Citylogistik 

Diensten wurde bewußt über die lnfonnationsmaterialien zu reinen Transportkooperationen 

hinaus ausgedehnt. Nur so wird ein lIInfassender Überblick zu den Bedürfnisstrukturen ver­

schiedenster Zielgruppen ermöglicht. 

Die ausgewählten Citylogistik Untersuchungen befassen sieh hauptsächlich mit drei Themen­

komplexen: 

• ISlstand bzw. Eflizienz von transportlogistischen Citylogistik Konzepten sowic 

ProduktproliI des Citylogistik Dienstes "Belieferungsserviec" 

Iststand bzw. Effizienz VOll dienstleistungsorientierten Cilylogistik Systemen sowie 

Produktprolile von weiteren Cilylogislik Diensten339
. 

Die Fallstudien werden gemäß dem eingangs vorgestellten Untersuclnmgsleitfaden durchge­

führt und nach konzeptionell interessanten Citylogistik Bausteinen bzw. Produktmerkmalen 

von Citylogistik Diensten exzerpiert. Gesondert vermerkt wird zudem die Methodik, die zu 

den qualitativen Hinweisen bzw. den quantitativen Welten, geführt haben. Die Erkenntnisse, 

die Verwendung bei der Ausgestaltung eines diellstleistungsoricnticrtell Systems für die Stadt 

Regensburg finden, sind jeweils im Anschluß an die einzelnen Kapitel unter der Überschrin 

"Input fiir die RegLog® Ausgestaltung" festgehalten. 

4.9.4.1 Fallstudicn zu traluportlogistischcn City logistik Modellen 

Dorigani, G., Liefe\'- und Entsorgungsverkchr dcr Hamburgcl' City. 
In: Handelskammcr I-Iltmburg (IIrsg.), Analyscn. lIamburg 1993. 

Die empirischc Untersuchung der Handelskammer IIamburg zum "Aufkolllmen lind der 

Struktur des Liefer~ und Entsorgullgsverkehr in Hamburg" kommt zu dem Ergebnis, daß die 

Zuslellverkehre in der Innenstadt auch ohne City logistik bereits heule einen hohen B(lnde­

lungsgrad aufweisen. 

Eine genaue Definition der Meßgröße "Bündelungsgrad" fehlt jedoch in der Studie. Lediglich 

anhand eines Rcchcnbeispiels, das die Beliefentngssituation eines Kaunmuses verdeutlichen 

soll, wird ersichtlich, daß der Bündelungsgrad "denjenigen Lieferanteil an der Gesamtzahl 

aller Belieferungsvorgänge beschreibt, der sich aus der Summc dcr Ganzladungs- und Ver-

119 Es werden in den FolgekapHeIn nicht gleich viele Studien jeder Kalegorie vorgestellt, denn das Thema "Wirt­
schafts- und Güterverkehr" ist bereits Gegcnsland eines vorausgehenden Kapitels. 
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teilverkehl'e ergibt,,341J. Aufgrund diesel' Berechnungsweise beläuft sich der Gesamtwert für 

alle gebündelten Zustenfahrten im Stadtzentrum von Hamburg auf geschlitzte 79,8%341. 

Mit der gewählten Begriffsabgrenzung fiir den Bündelungsgrad und der Rechenmethode wird 

unterstellt, daß auch die Verteilverkehre im Nahbereich gebündelt und damit effizient arbei­

ten, Diese Vennutung widerspricht jedoch der Rculitiit, da vor allem für die Feinverteilung 

von Stiickfracht eine rückläufige Produktivität kennzeichnend ist. Mit eine I-Iuuptursache für 

diese Sil1lation sind die in der Innenstadt räumlich verstreut liegenden WarenempfangsOlte, 

die in den Cityzonen überdies stärker ausdiinnen. 

Primärstatistische A\lSwertung 

Ewers, I-I.J., 11. 11., Kooperationen VOll Speditioncn im Giiternahverkehr: Bestandsauf­

nahme, Kostcnwirkungen und vel'kehrspolitischc RahmcllbcdlllgulIgen. Forsclmngs­

lind Elltwickillugsvorhabcn im Aufh'llg des ßMV, Institut fiir Vcrkehrswissenschaft der 

Universität Miillster. MOnster 1996. 

Die Abschätzung der TransfIktionskosten und des Bündelungspotentiflls von innenstadtbezo­

genen Speditionsfahrten ist Gegenstand einer Studie dcr Universität Münster, Einc ße· 

standsaurnahmc von Kooperationen im Gütc1'llahvcrkchr dient dazll als Gnmdlage342
, Die 

Autoren vertretcn die Hypothcse, daß die Chancen rur den Erfolg von Citylogistik Kooperali~ 

oncn möglicherweise gesteigert werden können, wenn die zusätzlich zu den Prodllktiolls~ 

kosten anfallenden variablen Transnktionskosten gering gehalten wcrden343 , 

Weil die exakte Ermittlung dcr Transnktionskosten einer Cilylogistik ßündelungskooperation 

Schwierigkeiten bercitct, wird in Anlehnung an die Transaktiollskostentheorie, über die indi· 

J40 Vgl. Dorigani, G, (1993), S. 25. 
Jll Vgl. Dorigani, G., (1993), S. 65. 
III Vgl. Ewers, H. J., \1,a., (1996). 
lH Die Kostenwjrkllngcn eincr Citylogislik Transportkoopcration können cinerseits anhaml der Prodllktiollskos­
tcn, d.h. der Summe aus den Transport-. Dispositions· und Umschlagskosten des beteiligten Stiickgutspediteurs 
nachvollzogen werden \lnd andererseits an den Transaktionskostcll. Die Transaktionskosten fhllen bei Kooperfl­
tiOllen II.U, fiir die Partners\lchc, den Verlmndlungs-, Koordinations- \lnd Konlrollallrwand lln. Sie stellen die 
Kosten fiir die Vorbereitung, Vereinbllf\lIlg, Überwachung, Anpassung lind Aufhebung eines Vertrages zur Ab­
wicklung einer Transaktion dar, wobei unter den Transaktionen der Austausch VOll Verfiigungsrechtell verstan­
den wird (vg\. Wittenbrink, P., (I 993b), S. 24). 
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rekt wirkenden Einflußfaktoren, die eine Transaktion kennzeichnen (z.n. Spezifltät, Unsi­

cherheit, Komplexität), auf die Kostenhöhe gesehlossen344
. 

In der Untersuchung werden rur die Bcteiligung von Stiickgutspcditionen an einer Citylogis­

tik Transportkooperation zwei zentrale Entscheidungskriterien herangezogen: die einzeIbe­

trieblichen Produktionskosten im Falle der Teihulhme an der Biilldelung bzw. deren Verändc­

nlng sowie die zusätzlichen Produktionskosten, die rur die erforderlichen citylogistischen 

Transaktionen (z.B. fiir den zusätzlichen Umschlag bei der gemeinsamen Warenkonsoli­

dienmg) eiilgeplant werden miissen345
• 

Durch den Übergang von der Eigenel'stellung zur kooperativen Logistik entstehen fiil' die Ko­

operationsparlner Transaktionskosten, det'ell Höhe sich in erster Linie !Im personellen und 

logistischen Aufwand orientieren, der fiir die Abwicklung und Organisation der Kooperation 

anfällt. Die Höhe dieses Zusatzaufwands wiedenlill richtet sich vornehmlich nach der Größe 

des räumlichen Geltungsbereichs der citylogistischeIl Zusammenarbeit. So sind nach Ansicht 

der Autoren in Abhängigkeit von der Größe des Geltungsbel'eichs, und damit der Anzahl der 

Kooperationspartner bzw. der Sendungsmengen, verschiedene "institutionelle Arrangements" 

fiir die Kooperatiollsvereinbarungen zu treffen. Mit "institutionellen Arrangements" sind die 

gemeinsam zu treffenden Abmachungen der kooperiercndcn Speditionen gemeint. Je nach­

dem, ob dicse Vereitlbanmgen in F0I11l vonllliindlichen Absprachen erfolgen, Kooperations* 

rahmen verträge oder sogar eine Kooperationsgesellschan erforderlich Ill!lehen, werden unter­

schiedlich hohe TransaktionskosteIl !lusgelöst. Es steht zu crwarten, daß eine Citylogistik Ko­

operation mit zunehmcnder Inlegrationsstufe ein wcitcres Mal mit Transaktionskosten be­

lastet wird. 

Zur Abschätzung möglicher Transaktionskosten werden in der Untcrsuchung von Ewers I-LJ., 

\I.a. (1996) verschiedene "organisatorische Arrangements" von Cilylogistik Kooperationen 

(z.ll. "Beliefenmg von Pl'oblemkunden", "BeliefclUng der Fußgängerzone" etc.) cntworfen 

und versucht, fiirjede dicser KOllstellatiOllen die Verändenlllg der Produktionskosten zu mes­

sen346
• Vorbereitend zu diescn Szenarien mußte zunächst der Istsland der betriebswirtschanli­

chen Rahmenbedingungen der Spcditioncn, wie etwa die aktuelle Koslcn- und Erlössituation 

bei der Eigenel'stellung sowie das zu erwartende Bündclungspotential, in ErfahlUng gebracht 

werden. Zur Datengewinnung wurden beispielhaft die Sendungs* und Logistikstruklur von 13 

lU ZlIr Transaktionskostcntheorie vgl. Brand, D. (1990). Pfohl, H.-ehr., u.n. (1992), S. l5ff sowie Rennings, K., 
II.R. (1992), S. 12JT. 
m Die Produktiollskostcn im Verteilverkehr cines Transportdienstleisters bestehen im wcscntlichen aus dcn 
fi1(cn Fahrer- und Fahrzeugkosten. Einsparungcn bei den Produktionskostcn können im Rahmen ciner Citylogis­
tik Kooperation nur dann zustnndckolllmcn, wenn es gelingt, trotz des zcitaufwendigen Smlllllel- und Sortiervor­
f.angs eine Senkung der Transpor1zeiten herbeizufiihren. 

46 Unter den "organisatorischen Arrangcmcnts" eincr Citylogistik Koopcration ycrstehen dic Bearbeitcr vier 
unterschiedliche Gellungsbereiche fiir einc eity10gistisehe Zusammenarbeit: "Gemeinsame Belicfcrung von 
Problcmkunden am Stadtrand", "Gemeinsame Belieferung in der Fußgängerzone". "Gcmeinsame ßc!iefenmg 
ganzer Städte" oder "Gemeinsame Abholungen bei Innenstadtgcschäflen". Synonym verwenden sie rur dic Ko­
opcmtionsformen auch dcn Ausdruck "Cilylogistik-Produkt". 
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Speditionsvertretern in ßielefeld analysicrt, um hieraus dic Tendcnzaussagcn zur Effizienz 

von unterschiedlichen Citylogistik Kooperalionsmodellen abzuleitcn. 

Die dmchgefiihrten Fallstudien brachten zwei grundlegende Ergebnisse zum bestehcnden 

innerbetrieblichen Optimierungsgmd von Speditionsllnternehmen bzw. zum möglichen Ratio­

nalisienmgseffekt, den ein Beitritt zu einer City logistik Kooperation bringen könnte. 

• Dic betricbsinternen Bündellingspotentiale sind bei den mcisten Unternehmen bereits 

wcitgchend ausgeschöpft. Eine weitcrgchcnde Sendungs- lind Tourenverdichtung kann 

maßgcblich n\lr durch eine vermehrte Zusammenfassung der Warensendungen mehrerer 

Speditioncn erfolgen. 

• Die Erwartungen an die Kostcnscnkung im Zuge der Citylogistik Kooperation variicrcn jc 

nach dcm zllgnmdcgelcgtcn "organisatorischen Arrangemcnt" bzw. dcm "City-Logistik­

Produkt". Währcnd in Logistikarcalen vcrglcichbar mit den räumlichcn AusmaßcIl cincr 

Stadt odcr von Stadtteilcn vermehrt die Vorteile für eine EigenersteIlung vorherrschen, 

birgt nach Ansicht von 45,2% der befragten Speditionen die gemeinsame Versorgung von 

Problemkunden erhebliche Biindelungspotentiale, gefolgt von der kooperativen Belie­

ferung von Empf.'ingem in den Fußglitlgerzonen, die 22,9% der Unternehmen fi.ir noch 

nicht vollständig ausgeschöpft halten317
• 

Obwohl das Gutachtcn eine Abschätzung der Transaktions- und dcr Pl'Oduktionskosten, auf­

gcglicdert nach verschiedenen "Citylogistik-Produkten" verspricht, werden dazu jeweils nl\t' 

sehr unspczilische und verallgemeinerte Aussagen getrolTcn. Diesen ist zu entnehmen, daß 

sich die Transaktionskosten grundsätzlich mit einer sleigenden Anzahl von Partnern bzw. 

einem zunehmenden Sendungsvolumen erhöhen. Bezogen auf die betrachteten Citylogistik­

Produkte "Problemkundcn", "Fußgängcl"l.onc", "Stadt", und "Abholungcn" wird als Untcl'su­

chungsresultat darauf verwiesen, dllß trotz geringster Transaktionskosten oftmals bereits bei 

der "gemeinsamen Belieferung von Problemkunden" die betriebswirtschaftliche Grenze der 

Rentabilität von Citylogistik Koopemtionsprojekten erreicht ist. Alle weiteren Kooperations­

bemühungen, die noch umfangrcichcre ~istungsbereiche abzudecken versuchen, sind nach 

Ansicht der Verfasser mit eincr erhöhten Bindungsintensitäl verlmnden, dic dic Transaktions­

kosten übermäßig ansteigen lassen. Auf die Kooperationseffekte die Produktionskosten 

betrcffcnd, wird nur an eincr Stclle mit einem rechncrisch ermitteltcn Zahlenwcrt fiir die Ko­

operation in dcr "Fußgängerzone" verwiesen, dcr ohne weitere Vergleichsdaten keine ausrei­

chemie Aussagekraft besitzt. 

Werden die Befragungsergebnisse auf den konkreten Anwendungsfall umgemiinzt, so besa­

gen diese, daß die iiberbetriebliche Zusammenllrbeit der Speditionen zur Belieferung der 

Bielefelder Fußgängerzonc nur geringfügige Vorteile gegenüber der bishcrigcn Rigcnerstel-

H1 Vgl. Ewers, H. J., lI.n., (1996), S. 31. 
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lung bringcn, dcnn cs stellen sich lediglich Einsparungcn bei den Transpol'tkosten von 3% 

ein348
. 

Als Schlußfolgenmg daraus kmm festgehnlten werden, daß sich die eigentlichcn Rationalisie­

rungspotentiale einer Citylogistik ßiindelungskooperation, d.h. die Erfolgsaussichtcn gemes­
sen an den Transaktions- und Produktiollskostcn, auf die Raumareale "Pl'Oblcmkunden" und 

"Fußgängerzone" beschränken. Die Erwartungen der Stückglltspcditionen, vorhandene Bün­

delungspotentiale auszuschöpfcn und dabei Kosten zu senken, wcrdcn bei dieser Cilylogistik 
Form geradc noch crfiillt. In größeren Belicfcrungsgcbieten wie denen einer "Stadt" odcr dcm 

"Nahverkchrsgebicl" slellt sich das Problem dcr Koslenutltcrdeckung durch die Eigcnerstcl­

lung erst gar nicht. Ebcnso sind kaum Biindelungspotentiale gcgcbcn, so daß auch kcine Not­

wendigkeit fiir Kooperationen gesehen wird. 

i Leistungs-
des Koopcratiotlsportncrs 

Aus der Auswcrtung der vennllteten Kooperatiollspl'Oblcme, die von den Bielefeldcr Spcditi­

onsunlernehmcn als hinderlich für einc Zusammenarbeit mit Wettbewerbern ongeführt wur­
den, können im Umkchrschluß auch Schlußfolgerungen zu Erwartungen an eine funktionie­

rende Citylogistik gczogen werden349
• 

Die größte Bedeutung im Zusammenhang mit der Kooperatiollsbildung hat die Wahrung 

des KUl1denschutzes, obwohl beim analysiertcn Modellversuch Bielefeld größtenteils nicht 

der Warencmpntngcr der Kunde war, sondern cin überregional ansässiger Verlader den 
Tronsportauftrag crslellt haue. 

Gravierend, und damit fast ebenso wichtig, ist auch die sogenannte Anpassungsflcxibilität. 

Sie bcschrcibt die Fähigkeit einer Spedition, das stark schwankende Ladungsaufkommen, 

148 Vgl. BMV(1997), S. 194. 
149 VgL BMV (1997), S. 195 sowie Ewers, 11. 1., U.ll. (1996), S. 147f. 
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das aufgrund der Vielzahl der an Citylogistik beteiligten Speditionen kaum kalkulierbar ist, 

angemessen aufzufangen. 

• Im Durchschnitt, übcr alle möglichcn Transaktionshemmnisse gesehen, wird die 

Leislungsverrechnung als wcnigcr schwicrig eingestuft. Dieser vermeintliche Ausschluß­

faktor gilt jedoch als lösbar, weil sich die Vielzahl unterschiedlicher Abrechnungssysteme 

durchaus vereinheitlichen läßt, solange die Voraussctzung cingehaltetl wird, daß durch die 

leistungsgerechte Abrechnung der Iunenstadtlogistik kein Kooperalionspartner benachtei­

ligtwird. 

• Kaum mehr kooperalionshemmend und mit den geringsten Transaktionskosten verbunden, 

wird die Suchc nach dcn geeigneten Koopcratiollsparlnern eingestuft. 

4.9.4.2 Fallstudien zu dlenstlelstllugsol'ientlel'ten City logistik Modellen 

Flämlg, H., lI.n., Einzelhandel in Stndtlogistik einbinden, Chnllcell und Potentiale des 

no 1'dl' hein -westph älischen Modell vor ha bens. 

In: Der Städtctag, NI'. 3, 1999a, S. 119-122. 

Die Veröffentlichung von Flämig, H., u.a. (1999<1) ist ein Auszug aus einem Projcktberichl, 

der über die Erfahnmgen, Chancen lind Potentiale berichtet, den Einzelhandel in Stadtlogistik 

einzubinden. Die Erfahnmgen stammen aus der vieljährigen Laufzeit von nordrhein-westmli­

sehen Modellvorhaben, bei denen 20 Städte und Gemeinden mit Hilfe einer staatlichen Förde­

rung (in Höhe von insgesamt 50 Mio. DM) die Möglichkeit erhalten hallen, verschiedene Ci­

tylogistik Konzepte in dcr Praxis zu testen. 

Die Zurückhaltung dcs Handels bei der Umsetzung von Stadtlogistikprojekten und insbeson­

dere beim I-Ieimlieferservice bestfitigt sich durchwegs bei anen nordrhein-wcstmlischcn Mo­

dcllvorhabcn. Dic begrcnzten Möglichkeitcn, dcn inncl"sttidtischen Einzelhandel in die City­

logistik Planungen einzubinden, mUssen jedoch vor dem Hintergrund der ungemeinen Ent­

wicklungstendenzen des Handels und der speziellen Wirtschnftssituation des Innenstadthan­

dels beurteilt werdell3SO
" Die anhaltende Konjunkturflaute wirkt sich negativ auf die Kauf­

kraft der Konsumenten aus lind führt zu stagnierenden bis rückläufigen Umsatzcntwicklungen 

im Einzelhandel, während ein weiterer I-Iandlungsdlllck durch den Wellbewcrb ausgelöst 

wird, bei dem die Konzentrations- und Filialisicrungstcndenzen anhaltenlSt . Die aktuellsten 

handeisrelevanteIl Angcbotscntwicklungen wie Factory-Outlet-Center und Urbnn-Enterlain­

mellt-Centel' verschärfen die Konkurrenzsituation 

Den Beobachtungen der Autoren zufolge ist neben den marktbedingten Faktoren auch die 

spezielle I-Iandelslogistik mit ein entscheidender Hinderungsgrund für die Teilnahme an Ci-

llO Der Argumentation der Autoren ist schwer nachzuvollziehen, denn Citylogistik soll keine Kostenmehrbelas­
tung, sondem eine Kostellentlast\lng rur deli Handel darstellen. Das Kooperationsprinzip \lnd die hicliiber erzicl­
baren Größcnvortci!c sollen schließlich diesen Effckt bewirken. 
151 Vgl.llallier, ß. (1995), in: Jiinemonn, R. (1\)95), S. FlO. 
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tylogistik, Itlsbesondere FilialisLen verfUgen über ein geschlossenes Liefersystem mit Inl'lßge­

schneiderten, Transport-, Lager- und Umsehiagkollzepten, die bis hin zu Mehrwertdiensten 

wie der Regalbestückung reichen, Ein Zukauf von Dienstleistungen über ein Citylogistik 

System ist deswegen nm von untergeordnetem Interesse. Eine Optimierung der Zustellungen 

bzw. Abholungen wäre deswegen ebenso nicht von Nöten. Bei großen Handelsketten und 

Warenhä\lSern überwiegt dic Transportabwicklung über den Werkverkehr, der hinsichtlich der 

Auslashmg der Transporikapazitäten weitestgehend optimimt ist3S2
• Eine Beteiligung an 

Citylogistik würde bei diesen Verkehren zu einer weder ökonomisch noch ökologisch vertret­

baren Untcrbreehung der Transportkette fUhren3Sl . Ferncr spiclcn die Transportkosten bzw. 

deren Optimicmng aufgrund der derzeit (noch) vorhel1'sehenden Frei-I-Iaus-Liefenmgen der 

Versender (!lOch) keinc Rolle. 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daß objektiv nachvollziehbare Rahmenbe­

dingtLllgen das Desinteresse des Innenstadthandels an einer neuorganisierteIl Belieferung er­

klären. Die betriebliche Praxis zeigt aber, die Belieferung mit Waren ausgenommen, daß es 

dennoch logistische Leistungsbereiche gibt, in denen der EinzellHlIldel noch Vorleile rur sich 

und seinen Kundenstamm erschließen kann, 

Flämig, I-I. \1,a, (I 999a) stellt in diesem Zusammenhang, und in Anlehnung an die Praxiser­

probung in Nordrhein- Westf.,len, vier erfolgslOrdemde Voraussetzungen für die Beteiligung 

des Einzelhandels an Citylogistik heraus354
; 

• Dic Koordinienmg der Streuanlieferungen durch eine gebündelte Anliefenmg bei 

gleichzeitiger Reduzicrung der Logistikkosten z,B. durch Verzicht auf Personal fiir die 

Warcnanllahme (= "Belieferungsservice") 

Die Umwandlung von teurer innerstädtischer Lagerfläche in produktive Verkaufsfläche 

(= "Kolluuissionslagerservice") 

Schließlich knnn ein "I-Ieimliefenmgsservice" die Qunlität des Kundenservices im 

Einzelhandel erhöhen und gemeinsame Werbenktivitäten der Händler zur Imagestärkung 

des Standortes Innenstadl beitragen (= "Öffent!iehkeitsauflritt"). 

Die Aufzählung der möglichen Citylogistik Servicevorschläge ist zwar noch um wissenswerte 

Statements des Handels, d.h. mit häufig geäußerten contra-Argumenten kommentiert worden, 

jedoch sind keine quantitativ wertvollen Informationen in bezug auf Volulllenabschätzungen 

m Vgl. Hcctor, B. (1993): "Der Handel kmm auf ein ausgeklUgelIes Logis(iksystem venveiscn". Allerdings wird 
bci dieser Argumentation der hohc Antcil an Strcuscndungcn, der meist dureh die shop-in-shop.Korl7.cJltc in 
Warcn- und Kaufhäusem ausgclöst wird, außer Acht gclassen. 
m Vgl. auch Boes, M. (200 I), S. I L. 
m Die Vorschlägc von Flämig, 11.. tu. (1999a) zu Citylogislik Dienstcn, tiber dic cine Tcilnahme des 
luncnsladlhandels an Citylogislik 7.U errcichcn ist, wurden vom Verfasser lllll die Nomenklatur dcr korrcspondic­
rcnden RcgLog® Scrviccs ergänzt. 
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odcr Daten, die dic Wirtschaftlichkeit der Erprobungsphasc dicser Citylogistik Dienstc doklt~ 

mentiercn würdcn, cnthalten. 

, ,. 

Kommissiollslugerservice 
Öffentlichkeitsauftritt 

Hesse, M., Stadtverträglichcl' Wil'tsehaftsvel'kehl' im Bel'glschclI Städtedl'eleck Rem~ 

s c hcld~So Un gen~ W u ppel'lal. 

FOl'schungsvorhabell im Rahmen des "Experimentellen Wohnllngs~ und Städtebau 

(ExWtJSt) des BMBau, WII}1}1el'taI1994. 

Die Zielsetzung des Forschungsvorhabens "Experimentellcr Wohnllngs~ und Städtebau" be~ 

stand u.a. darin, den Umfang, die Bedeutung und die Dynamik des inncrslädtischen Wirl­

sehaftsvcrkehrs quantitativ zu erfassen, um darauf aulbauend Handlungskonzeplc für dic 

Stadt~ und Verkehrsentwicklung zu fonnuliel'en, die den ZusammcnluHlg zwischen den 

Funktionen cincr Stadt und dcn Anfordenmgen dieses Wirlsehaflsstandortes an die Warcn~ 

und Diellslleislungsven;orgung betiicksichtigcn. 

Die derzeit vorhclTSchenden (N\ltzungs~)Kollfliktc im Stadtvcl'kehr können naeh Ansicht der 

Verfasser durch einc verbesserte Verkehrsfiihrung, emissionsarme Fahrzeugteclmologicn odcr 

auch durch Koopcrationen im Licfcrverkehr abgcb<lut wcrdcn3ss . Einsehriinke~d wird jedoch 

daraufverwicsen, daß die verkchrlichen Wirkungswcisen dieser Empfehlungen insgesamt nur 

unzurcichend bekannt sind. Als wciterc Wissenslücke wird explizit dic Unkenntnis hinsicht~ 

lieh der Akzepltlnz citylogistischcr M!lßnahmen angesprochcn. Das Infol1n!ltionsdefizit zu 

deren Erfolgsaussichtcll sci zum einen auf die Komplcxität bzw, den hohen Verflechtungs­

gwd innerhalb dcs Gütertransp0l'lsyslems zmilckzuführen und andcrcrseits eine Folge der 

Heterogenitiit dcr bctroffencn Wil'lsehaftsverkehrsaktcure. 

Etliehc Verkehrscrhebungen mld Untcrnchmcnsbcfragungen (z.ll. bei Handel, Industrie, Spe­

dition) vcrdcutlichten nicht nur dic Zunahme der Transporlfrcquenz jc Liel'ercinheit und die 

kosten- und zeitintcllsivere Trallsportabwicklung im Gütcrverkehr, sondern auch das Übcrge~ 

Jjj Oie Fahrzeugeinspamngen von Transportkoopemtionen in Inncnsladlgcbiclcn beziffern sich auf 10·15% in 
Bezug auf die Ausgangssilualion (vgl. Ilcsse, M., (1994), S. 11). 
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wicht der durch Dienstleistungen ausgelösten Fahrzeugbewegungen in einer Illllenstadt356
• 

Die Fahrleistungen dieses Segments des Wirlschaflsverkehrs liegen im Untersuchungsgebiet 

der Autoren, d.h. im Bergischen Slädtedreieck, mit ca. 30% (im Mittel übel' al1e analysierten 

Städte) mehr als doppelt so hoch wie die Anzahl der SpeditionsfahrtenJS7 • Unklar ist, ob 

Neuverkehre die Ursache sind, substituierte Privatverkehrc oder outgesourclc betriebliche 

Verkehrsdienstleistungcll. 

Unabhängig davon, wUrde nach Ansicht des Verfassers, das Segment des Dienstleistungs­

und Personellwirtschaftsverkehrs, das im Zuge der anhaltenden Tertiarisicmng auch weiterhin 

noch zunehmen wird, eine volteilhafle Ergänzung eines auf die Spcditiollsbündelung be­

schränkten Citylogistik Konzcpts darstellen. Denn die Kopplung der stadteinwälts- und der 

stadtlluswärtsgerichteten Giitelverkehre trägt zu einer verbesserten Rcntabilität der bereits 

gcbiindelten stadteinwärtsgerichteten Logistikströme bei. Geeignet rur die Kopplung erschei­

nen ein Zustel1dienst an deli Endverbraucher oder die Zwischenlagerung von Einkäufen für 

die Inllenstadtkunden. Zur Organisation sind "zentrale Einrichtungen" wie beispielsweise ein 

"City-Logistik-Center" oder auch "logistische Dicnstleistungszentren" erforderlich, hier be­

findet sich dic koordinierende Einsatzzentrale und die "technische Basis", von der aus alter­

nativ Lieferfahrzeuge die Leichllransporte einsammeln und zustellen3ss. Für die Dcponierung 

von Kundeneinkäufen werden Parkgaragen in Innenstadtzentren vorgeschlagen, eine separate 

Infiustl1.lktur also, die angesichts dcl' eingungs aufgestellten Prämisse der Erhöhung der Ren­

tabilität innerhalb des Citylogistik Systems eher kontraproduktiv wirken könnte. 

Der Bcreitschafi, kollektive Servicesystellle dcs Einzelhandels zu unterstützen, sind jedoch 

aufgrund starrer VerhaltensllHister dcr Endverbraucher noch dcutliche sozio-kulturcl1e Gren­

zen gesetzt, resümiert der Autor. Die Ausführungcn zu den Citylogistik Diensten gehen nicht 

über die Ebene von Vorschlägen hinaus. 

JS6 Unler den Dienstleistungsl'crkchrcn. dem exponenticll anwachscndcn Segment des Wirtsehallsl'crkehrs, wer­
dcn subsull1l11icrt: z.B. Fahrtcn VOll Handwerkern, Kurierdiensten. ambulanten Pflcgedienslen, I-1Oll1corder-Ser­
vices, oder Aus!ieferfahrten von Innenstadtbelrichcn. 
Jj] Vg1. Hesse, M., (1994), S. IV. 
N Als Konsolidicrungsknotcn einer Citylogistik werdcn in der Literatur verschiedene tcclmisch-organiSalorische 
bz.w. bauliche Konzepte vorgeschlagen. Vg1. Bretzke, W.-R., \1.0., (1993a): logistischc Diellstlcis!ungszentren; 
lIaldimann. C., (1992): kommunalc Giitervcrteilzentren bzw. Gütcrvcrkchrs-Subzclltren; I-Iatzfcld, U. (1992b): 
Park&Ride Parkplätze als logistischcn Schnillpunkte; Esser, M., tI.a .• (1993): City-Logislik-Ccntcr; Klaus, P., 
(1996a): Mini-Logistikscrvicc-Ccnter; Wehking, K.J-I., (1995): City Lager- und Distributionsccnler. 
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Hesse, M., t1.a., Einkaufen wie ein König. Zustellsel'vice filr private Haushalte Mein 

Schritt ZIII' Komplcttlösung in der StadtlogistIk. 

In: Docs, H., lI.a. (Hrsg.), Giiterverkehr in der Region, Technik, Organisation, InnovuM 

tlon (Dand 16), 1996, S. 339M3SS. Mnrburg 1996. 

Die ausfiihrlichste Auseinandersetzung mit einem Zustellservice rur private Haushalte hat im 

Rahmen eines Gemeinschnftsprojektes des Bundesministeriullls für Verkehr, Bau- und Woh­

llullgswesen und der Wuppertaler Stadtwerke AG stattgefunden359
• Im Mittelpunkt des 

Stadtlogistik Projektes steht die wissenschnftliche Analyse der Einführungsbedingungen eines 

Zustellangebots fiir Privatkunden durch den ÖPNV sowie die LJmsetzungsbegleitung während 

des PilotversIIchs. 

Die Ausgangsthesell für das Modellvorhabcn sind, 

daß neue Kundcndicnstlcistungen den Pkw-Zwang im inncrstädtisehcll Einkaufsvcrkehr 

vennindem und 

• sich durch den veränderten Modal Splil zugunsten des Transportmittels ÖPNV auch lang­

fristig Potcntial zur Integration von Kunden-Lieferverkehren im ÖPNV ergibt. 

Soll ein solcher Zustelldicnst crfolgreich implementiert wcrdcn, muß CI' sich an den spezi­

fisehcn Anfordenlllgcn der privaten Haushalte, dcl' Händlcr und des durchfiihrenden Lo­

gistikers oricnticrcn. 

Nachfolgend werden vertieft die Ergebnisse aus der schrifiliehen I-1aushaltsbefragung bei 

3000 Endverbrauchern in Wuppertal dargestellt, die Aufschluß übcr dic individuellcn 

Verbraucherwiinsche geben. 

Einige Verkehrsbetriebe bieten bundesweit bereits Aulbcwahrungsdiellste fiir Gepäckstücke 

bzw. fiir Einkäufe an. Diescr Scrvice wird als Maßnahmc zur Imagepflege bzw. Eigellwcr-

1>9 Vgl. Hesse, M., u.a., (1996). 
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bung verstanden und von den Rndkunden als Gratisservice auch durchwegs geme angenom­

men. Auch Zustelldienste an den eigcncn Wohnort könncn einigc Kunden von Verkehrsbe­

trieben bereits beanspruchen. Sie werden aber weniger gerne angenommen. Die Ursachen fiir 

die sehlechtc Nachfrage sind weniger die Gebiihren, die im Schnitt bei 5DM Hegen, oder der 

mangelnde Bekanntheitsgrad, sondern das iiblieherweise temporär befristete Angebot. Als ein 

bedeutcndcr Erfolgsfaktor ist deswegen eine dauerhafte zeitliche Präsenz der Serviceleistung 

anzufiihrell, die benötigt wird, um den Zustelldienst in die Eillkaufsgewohllheiten der 

Verbraucher zu integrieren. Ebenso wichtig ist eine große Flexibilität bei den Auslieferzeitell 

(z.B. Dauer, Zeitpunkt, Zeitfenslel'), die sich am bestell nach den Zcilvorgabell des Vel'bnlU­

ehers richten sollte. Ein "bequem abzuwickelnder" Dienst verspricht vor allem bei der I-Iaupt­

lIutzcrgruppe dcr Ein-Personenhaushalte (z.B. Rentner, Singles) eine entsprechend hohe Nut­

zungsbereitseha ftl60 • 

Bei der Gestaltung des Wuppertalel' Pilotversuchs wurden die Servicemerkmale des Zustel1-

services in ctwa den Vcrbrauehcrwiinsehen angenähert. Erst in einer zweiten Testphase sollen 

diese noch stärker nach den Wünschen der Nutzergruppen ausdifferenziert werden. Ange­

dacht sind danll auch eine Ausdehnung des transportierten Warellspektrums auf Transporte 

über 30kg, die nur im Zwei-Mann-Handling zu bewältigen sind, sowie ein Abholservice bei 

privaten IIaushaltcn361
• Bei Projektstart betragen die Selvieegebiihren fiir eine Aufbewahnmg 

von Einkäufen pa\lschaI2DM. Die Zustellkosten des Liefenlicnstcs (Gcbietscinheit: innerhalb 

der Stadtgrenzen) fallen mit 5DM rur ÖPNV-Kunden günstiger aus als rur die Autokunden, 

die 7,50DM bezahlenJ62
. 

Langfristiges Ziel ist, daß der Zustellselviee unter der finanziellen Trägerschaft von Vcr­

kehrsbetrieben und Handellang(i'istig kostendeckend arbeiten kann. Besonderer Wert wird 

auf eine angemessene Vermarktung der !leuen Dienstleistung gelegt, da davon ausgcgangcn 

wird, daß Ilur über einen großen Kundenkreis Synergien bei der Transportinfrastruktur und 

den Organisationswegcn ausgeschöpft werden können. 

360 Umgckehrt gibt es cbenso viele Verbraucher, die überzeugte Nicht-Nutzer sind, wcil von ihnen dic 
organisatorische Abwicklung zum Status Quo als "zu umständlich" cmpfundcn wird. 
361 Mit dcr GcpäckstUckaualyse bci Passantcn dcr Dortmuudcr Inncnstadt wurde dcr Untcrsuchungsfrage nachge­
gangen, wclchcr Zusamillenhang zwischen dem Gewicht der mitgeftihrten Einkäufe nnd der Nutzungsbereit­
schall rur eincn Zustcllser"ice besteht. An erster Slclle stand das Gewicht lind die Sperrigkeit der Gegenständc. 
Bei einem Durchschnitlsgewieht von 2,050kg bei 60% der UnlersuchllugsGilie liegt der Schluß nahe, daß nur in 
wenigen AusnahmeHiUen und nur bei einem Bmchteil der Einkäufe bzw. Prodllktgruppel1 ein Zustellservicc 
sinnvoll ist (vgl. ßonny, II.-W., 1996, S. 32). Nur in 6% der EinkallfsGille sind schwere bzw. größere Lasten zu 
tragen ("gI. Socialdata, t 994, S. 7). 
161 Die einseitige Begünstigung der ÖPNV Nutzcr bei der Gebiihrenregc!ung des Zustelldienstes ist äußerst frag­
wiirdig, schließt sie doch von vornherein den Großteil dcr Inncnstadtbesueher, d.h. die au!oorientierten Kunden, 
aus. 
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I I 

Primärstatistisehe Analysen zur Akzeptanz von 
Kundendiensten im ÖPNV 

Erledigtmgsservice 
I-1eimlieferungsservice (illel. Kostensälze) 
Öffentl ichkeilsuuftritt 

Klaus, P., 1I.n., Inncrstiidtlschc Mini-Logistikscl'vicc-Ccntcl'. VOll punktucllcn zu integ­

rlcrtcn Citylogistlk-Lösungcn mit der "schönen ISOLDE". 

In: Institut ftir Landes- und Stadtcntwlckhmgsforschung dcs Lnndcs Nonll'hclll-Wcst­

falen (ILS) (IIl'sg.), Zustcllscl'vlcc im Rahmcn der City-Logistik, ßd. 102, Dortmund 

1996,. S. 73-79. 

Angcrcgt durch den bcgcllzten Wirkungshorizont von transp011logistischen Citylogistik Pro­

jckten wurde am Nürnberger Lehrstllhl fiir Betriebswirtschaft unter der Federfiihnmg von 

Prof. Dr. P. Klaus cin diellstleistungsorielltiertes Citylogistik System namens ISOLDE (Inner­

städtischcr §.ervice mit m}timierten logistischen Wenstleistungen für den .§.inzelhandel) ent­

worfcn. Der neue umh1ssende Lösllngsansatz steht für eine "breitcrc, integrative und damit 

wirkungsvollere Citylogistik", dic "nicht Ilur einzelne Giiterflüsse betrachtet, sondern alle 

Vcrkehrsbewegllng auslöscndcn Güter-, Dienstleisllmgs- und PcrsoncnOiissc,,363. 

Das Nürnberger Modell faßt Errahrungen bereits erprobter Citylogistik Aktivitäten ganzheit­

lich zusammen und ergänzt diese um weiteren innovativen Input364
• Kernstück dcr Überle­

gungcn zu mehr Services in der Nürnberger Innenstadt sind zwei Logistikcenter. Sie bilden 

die Sehnillstellenf\lllktion fiir die Abwicklung der Citylogistik Dienste und sind als "vorgezo­

gene Rampen des Einzelhandels" (= "gemeinsame" Warenannahmestcllen des Handels) zu 

verstehen. Von diesen Logistikknolen, dcn ISOLDE-Centern, aus, managet ein Dcpot­

betreiber im Auftrag eincr Betrcibergesellschaft das ISOLDE-Paket, dlls aur vier Citydienst­

leistungen aufbau!. 

Der "City-Unien-Dienst" soll die Strellsendungen des Handels durch die Dlindelung von 

Speditionsanliefernngen verdichten lind cine bedarfsgerechte Auslieferung mit umwelt­

freundlichen Verteilerfahrzeugen garantieren. Der "City-Entsorgungs-Dienst" sammelt im 

Rahmen der Auslieferung Wertstoffe und Verpackungsmatcrial im Stadtzentnun ein, die 

kUl~l.Zcitige Zwischenlagerung von Waren übernimmt der "City-Lager*Diellst" fiir die Innen­

stadtbetriebe. Den Stadtbesllchern bietet ISOLDE an wichtigen ÖPNV*Knoten oder am Lo­

gistikcenter eine Bereitstellung von Einkäufen an, auch das Verschicken an die I-Ieimadresse 

]61 Vgl. Klaus, P. u,a. (19%a), S.15f. 
16-l Vgl. Klaus, P. 11,(\. (1995), S. 4. 
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4 Grundzlige der Präferenzforschuug 

des Konsumenten ist möglich. Deu am Modellversuch teilnahmebereiten Iuncnstadtbctrieben 

stehcn als Fillanzienmgsform zwei Gebührensysteme frei: eine einmalig zu entrichtende 

Kommanditisteneinlage (Höhe frei wählbar) oder eine regelmäßig zu bezahlende Monatsge­

bühr, die nach der Größe der Verkaufsfläche gestalTelt ist. Die Nutzer der Endkundcndienste 

bezahlen die Logistikleistung über die vereinbarte Nutzuugsgebühr (Preistabelle). 

Das Förderprogramm der Bayerischell Staatsregierung "BayernOnline" ermöglichte ab 1996 

einen 18-lllonatigen-Demonstrator, der die Praktikabilität von ISOLDE unter Beweis slellen 

und eine praxisgerechle Feinausplanllng der angebotenen Citylogistik Dienste etlIlöglichen 

sollte. Nach erfolgreichem Testbctrieb ist eine Weiterentwicklung R\lf ausschließlich eigen­

wirlschafilicher Basis das Ziel. 

Die Idee, eine logistische Oel11eillschaftslösung CUr Ilicht-filialisiertc Innellsladlbelriebe anzu­

bieten, schein! erfolgversprechend, da gerade bei dieser Zielgruppe punktuelle und kostentrei­

bcnde LogistiklösungeIl Standard sind. 

4.9.4.3 Zusammenfassende Bewertung 

; 
(inel. Kostensätze) 

Servicecclltcr) 
(ille!. KOSIClIsätzc) 

(incI. Kostcnsälzc) 
(incI. Kostensätzc) 

(incl. Kostensätze) 

Die Auswertung der vel'fiigbaren SekundärdateII, d.h. VOll Praxisdaten aus einigcn Citylogis­

tik Projcktvorhabcn sowie von theoretisch gewonncnen Prognose- oder Simul<ltionswertcll, 

macht deutlich, daß ausfiihrliche Erkenntnisse zu den El'folgsaussichten und der Wirkungs­

weise von Citylogistik Systcmen entweder nicht vorhanden, Fakten und Zusammenhätlge 

noch unzUI'eichclld und durch wenig verläßliche Aussagcn erschlossen sind36s
• Wenig hilf­

reich sind auch diejcnigcn Informationen, die zwar öffentlich zugänglich gemacht wurden, 

16l Vgl. Boeketnmnn, K. (1993), S. 18; IIMzICld, U .• tl.a. (1994b), S. 653:" Es existicrcn kaum praxiserprobte, 
quantitativ relevante Bcispic!fättc". 
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4 Gnllldzüge der Präferenzforschung 

aber entweder zu wenig Praxisbezug aufweisen oder schlichtweg der Anfordenmg nach ciner 

praxisorieutierten Handlungsanleitung nicht gerecht werden366
• 

Erwartungsgemäß überwiegen bei den veröITentlichten Projektshldien die qmmtitativen Er~ 

fllhrungs~ oder Simulationswerte zum erzielbaren logistischen Rationalisiel'llngspotelltial ei~ 

ner Citylogistik Tnlnsportkooperation (= ßündelungsgrad). Diese sind jedoch nur bedingt 

repräsentativ zu werten, weil sie nur schwerlich auf andere Unterstlchungsllreale übertragen 

werden können, Abschätzungen des Mllrktpotelltials von unterschiedlich Ilusgestlliteten City~ 

logistik Systemen bzw, von einzelnen City logistik Diensten sind in den zitierten Berichten 

weder ausreichend qualitativ beschrieben noch quantitativ mit velwertbaren POlentialangaben 

hinterlegt (z,ll. zur Teilnehmeranzahl, Nutzungsraten, Preisbereitschaft), 

Das primäre Ziel besteht aber darin, die Chancen und Risiken eines dienstleistungsorientierten 

Citylogistik Systems bzw, von einzelnen Citylogistik Diensten fiir die Stadt Regensburg noch 

vor der eigentlichen Realisierung in Erfahrung zu bringen, um damit die Erfolgsaussichten 

grundlegend beeinl1ußen zu können, Aufgrund der n\lr sehr dünnen und allgemeingültigen 

Datensubstanz ist dies jedoch nicht möglich, Es bedllrf deswegen einer mnfassenden Erhe~ 

bung von Primärdaten an diesem konkreten Beispielfflll, 

Die zentn\len Erkenntnisse, die aus einer derartigen Analyse hervorgehen sollen, können wie 

folgt kurz umschrieben werden: 

Bei allen bctroffenen Zielgmppen müssen nllch Abschluß der Studie die spezifischen Teil­

nahmebedingungen erschlossen sein lind Ills bekannt vorausgesetzt werden können. 

Die ermittelten Ergebnisse müssen es ermöglichen, das Citylogistik System bzw, die 

Citylogistik Dienste ab Anbeginn möglichst nutzenstiftend fiir alle relevanten Zielgruppen 

zu konfigurieren, 

Nur auf diese Weise kllnll gewährleistet werden, daß die (Rationalisierungs-) Potentiale der 

dienstleistungsorientierten Citylogistik Systeme gegenüber dCIl Vorgängermodellen, den 

tmllsportlogistischen Konzepten, besser abschätzbflr werden, 

4.9,5 Expcl·tcnilltervlcws 

Um besondcrs geeignete Gestllitungsvllriflnten für ein Citylogistik Projekt in Regensburg he~ 

rauszuf1nden, wurden zunächst mehrere Vorgesprächen mit wichtigen Meinungsbildnem je-

lM Vgt. Tholllll, L. (1994), S. 22f. 
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4 Gnmdzüge der Präfel'enzforschung 

der Citylogistik Zielgruppe gefiUlIt. Hierbei wurden z.B. die Notwendigkeit einer optimierten 
Stadtlogistik und auch die Machbarkeit b7,w. organisatorisch-technische M!lßgabcIl zur ge­
bündelten Belieferung und Abhohmg durchgesprochen. Es wurdcn glcichzeitig auch Anre­

gungcn für weitere citylogistische Zusalzlcislungen aufgenommen, die für die Regensburgel' 
City einen Zugewinn an Service bedeuten wUrden. Erst in der darauffolgende Veranstaltung 
bei der II-IK Regensburg wurde die Entscheidung gef/Hlt, daß ein Citylogistik Projekt in Re­
gensburg auch tatsächlich gestartel werden soll. Es wurden zwei gegensätzliche Citylogistik 
Ansätze, d.h. d8s transportJogistisehe Freiburger Modell und das dienstleistungsOllentierte 
Niimberger Modell, präsentiert und den anwesenden Fachvertretern zur Diskussion gestelle67

, 

Die Wahl fiel let7,tendlieh auf den dienstieistungsOllenlierten Ansatz, weil er in Anbetracht 

der Regensburger SilUation den größtmöglichen Nutzen für möglichst viele innerstädtische 
Zielgruppen lind für die Verkehrssituation in der Altstadt bietet. Außerdem hat die öITentliehe 

Diskussion ein deutlicheres llild zu den in Regensburg verfolgten Zielsetzungen und dem 
Bedal'fan Citylogistik Maßnahmen ergeben. . 

Um aus den variierenden Perspektiven verschiedenster Zielgruppen (z.B. Innenstadtgewerbe, 

Konsumenten, Wissenschafi, Verbände, Praktiker) konkrete Hinweise Zum Verbesserungsbe­
darf der Regensbmger Innetlstadtlogistik lind zu den benötigten Citylogistik Dienstleistungen 
zu erschließen, mußten allerdings noch Einmlgespräehe mit Experten jeder Citylogistik Ziel­
gmppienmg gefiilut werden. Nach ihrer Meinung gefragt wurden 

• engagierte Innenstadtbetriebe (Handel, Handwerk etc.) und deren Interessenvertretungen 
(z.B. LBE e.V., Altstadtkaufleule "StadlmiUe - wo sonst") 

• führende Transpottunternehmer und deren Standesvettretungen (z.B. FGR e.V., LBS e.V., 
LBT c.V.) 

• Repräsentanten öffentlicher Institutionen (z.ll. Stadt, IHK, I-IWK) 

Betriebsleiter VOll laufenden Citylogistik Projekten. 

Zur besseren Strukturierung des Gespriichverlaufs lind der Syslematisierung der Antworten 
wurden stand8nlisierte Inlerviewleitfaden vcrwendel368

• Diese waren hinsichtlich der 
Frageninhalte jeweils auf ein spezielles Fachgebiet ausgelegt (7,.B. Logistik, Handel, Dienst­
leishmgen). Die Abfrage an sich war zweigeteilt, d.h. die Experten sollten zunächst ihre Ein­
schätzung zu den vorhandenen Erfahrungen aus den Citylogistik Referenzstädten darlegen 
und, darauf aufbauend, ein Urteil zu den Realisiet1lngscl18ncen und -optionen in Regensbmg 

abgeben. Diese FachexperLisen konnten VOll insgesamt 21 ausgewählten Personen eingeholt 
werden. 

167 Vgl. II1K Regensburg (1996). 
363 Vgl. Schnell, R., u.a., 1995, S. 301. 
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4 Gnmdziige der Präferenzforschung 

4.9.5.1 Zusammcnfasscndc DCWcl'tung 

Der Input aus den Expertengespriichen wurde zusätzlich zu den Citylogistik Diensten, dic 

bereits in den Kapiteln 4.9.3 - 4.9.4 herausgearbeitet wurden, als Vorgaben fiir die Gestaltung 

zu analysierenden Citylogistik Systems RegLog® verwendet. Gerade die Fachexperlen haben 

die wertvollsten, weil praxisorienlicrlen, Anhaltspunkte zu relevanten Citylogistik Bausteinen 

als auch zu dcn erfonlerlichen logistischen bzw. betricbswirtschafllichen Kennwerten eines 

auf Marktwirtschaftlichkeit ausgerichteten Citylogistik Systems geliefert. Dmiiber hinaus 

haben die persönlichen Intcrviews aufg1'llnd der Verschiedenartigkeit der einzelbetrieblichen 

und politischen Zielsysleme der Gesprächspartner das Spannungsfeld erhellt, in dem das 

Thema Citylogistik eingebettet ist. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstieistungsorientierten Citylogistik System 

5 Pl'äfel'enzanalysen zu einem dienstlcistullgsol'icnticrtcll 

Citylogistik System 

5.1 Vorüberlegungen 

Gerade bei der Beurteilung der Erfolgsaussichten von innovativen Lcistungsangeboten (Pro­

dukte, Dienstleistungen), zu denen auch ein Citylogislik System bzw. die Citylogistik Dienste 

zu rechnen sind, ergibt sich häufig das Problem, daß valide Prognosen von KaufneigungeIl 

bzw. Teilnahmebereitsehafien der potentiellen Nachfrager nicht auf Basis von Vergangen­

heilsdaten (z.B. Messung des bisherigen Kauf- bzw. TeilnahmeverhalteIls) erstellt werden 

können. Ferner wird die präventive Bewertung von neuen Produkten bzw. Dienstleistungen 

dadurch erschwert, daß die Mehrheit der zur Verfiigung stehenden Erhebungstcchniken klas­

sisch vorgehen und so die Komplexität von systemartigen Leistungsangeboten nicht erfassen. 

D.h., beim eindimensionalen Abfragen von Wunschvorstellungen werden keine Bewertungen 

von unterschiedlichen Gestaltungsalternativen des Produkts bzw. der Dienstleistung durch 

den Probanden vorgenommen. Die Einschätzung der Erfolgsaussichlell eines komplexen 

Dienslleistungsallgebotes wie dem eines Citylogistik Systems ist also mit traditioncllen Me­

thoden nicht möglich. 

In der Marktforschung wU\'de zU\' Bewältigung diescr Problematik die Methodik des COlljoint 

Mensurements entwickelt. Diese Meßmethode basiert u.a. auf der Annahme, daß komplexe 

Leistungsangebote (Produkte, Dienstleistungen) als Bündel von einzelnen Merkmalen und 

Merkmalsausprägungen aufgefaßt werden können - so auch ein Citylogistik Systcm und des­

sen Dienstleistungen. Valide Prognosen zur Illanspmchnahme des neuartigen Logistiksystems 

werdcll Ilun möglich, weil hierbei die potentiellen Nutzer die verschiedenen Bestandteile des 

Citylogistik Systems, die Citylogistik Dienste, nach deren Wichtigkeit und Bevorzugungsgrad 

beurteilen müssen. 

Die Ergebnisse dieser Präferenzbefragungen ennöglichen dann 

• eine Klassifizienlllg nach wichtigen bzw. unwichtigen Citylogistik Diensten je Citylogistik 

Akteur bzw. Zielgruppe 

• die Abschätzung der Teilnahmebereitschafien bei verschiedenen City logistik 

Systemvarianten je Citylogistik Akteur bzw. Zielgruppe 

• die Beurteilung des transporllogistisehell und des marketingstrategischen Gesamtpoten­

tials im Citylogistik System (= Biindelungsmenge, -grad bzw. Teilnahmeraten) 

die Konstruktion eines bedarfsgerechten lind somit "idealen" Citylogistik Systems, das die 

größte Akzeptanz bei allen betroffenen Zielgruppen erwarten Hißt. 
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5.2 Fragestellungen 

Im Zuge der cmpirischen Untersuchung werden IHlChfolgend uufgefiihrte Fragenkomplexe 
behandelt. 

Zur Nutf,Ungs- und Nutzcrs(ruktur dcr RcgLog® Citylogistik Dienste 

Was sind auf der aggregierten Betrachtungsebene die bevorzugten und die weniger bevor­

zugten Merkmale (= Citylogistik Dienste) und Merkmalsausprägungen einer Citylogistik? 
-+ Methode: Individuelle Hybrid-Conjointanalyse (II-ICA) I Kompositioneller Teil, SEM-

Teil 

-+ Kap. 5.5: Relative Wichtigkeit der Merkmale bzw. der RegLog® Citylogistik Dienste 

Welche sind die Citylogistik Varianten mit maximaler, welche die Citylogistik Ausgestal­
hmgsvarianten mit der minimalen Teilnehmell'ale? 

-+ Methode: Individuelle Hybrid-Conjointanalyse (IHCA) I Dekompositioneller Teil 
-+ Kap. 5.5: Citylogistik Varianten mit minimaler und maximaler Akzeptanz 

• Unterscheiden sich die einzelnen Zielgruppen hinsichtlich der Akzeptanz der citylogisti­
schen Leistungen? Welche Teil- bzw. Marktsegmente an Nutzern I"ssell sich innerhalb der 
jeweiligen Zielgruppen identifizieren? 
-+ Methode: Benefitsegmentierung 

-+ Kap. 5.5: Auswertung auf Basis von Stichprobcnsegmenten 

Zum Potential der RegLog® City logistik Dlcnstc 

• Welche Transporlvolumina werdcn bei ausgewählten Citylogistik Variantcn von dcn 
teilnehmenden Betrieben eingespeist? 
-+ Methode: Simulations- und Optimiemngsrechnungen 
-+ Kap. 5.6.3: Prognose des maximal integricl'baren Transp011volumens 

• Welchc Systcmspezifika müsscn dic Citylogistik Varianten aufweisen, um die größten 
Marktehancen bei den Citylogistik Akteuren zu bcsitzen? 
-+ Methode: Aggregierte Choice-Based-Conjointanalyse 

-+ Kap. 5.6.4: Prognose des Teiinehllleranteils bei verschiedenen Gestaltungsalternativen 

• Wie wirken sich Kosten auf die Teilnehmcrquote des Citylogistik Systcms aus? 
-+ Methode: Aggregierte Choice-Based-Conjointanalyse 
-+ Kap. 5.6.5: Prognose der Teiineilluerantcile bei der Einfiihl11ng von Grundgebühren 
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• Wclchc Allgebotsalternativen eincs Citylogistik Systems sind unter Berücksichtigung dcr 
maximal integrierbaren Tonnage, der Teilnehmeranzahl und der Gebiihrenentrichtung bei 
Inanspruchnahmc der Citylogistik Dienstc bcsondcrs attraktiv? Lassen sich konkrete Rati­
onalisicnmgscrfcktc bei dcn inncrstädtischcll Gütcrvcrkchren und damit Biindclungs­
potentialc aufdccken (Systclllvcl'gicich)? 

-+ Mcthodc: Simulations- lind Optimiclllllgsrcchmmgcn 
-+ Kap. 5.7: Prognose des Potentials im GesamtlUodell 

5.3 Pl'ämissen 

Aus dcm Blickwinkel dcr TransporLwirtschaft hat die Wissenschaft bereits näher die her­
kömmlichen Citylogistik Konzepte, d.h. die tl'ansportlogistischen Modelle, nach betrieblichen 
und betriebswirLschaftlichen Möglichkeitcn ciner Kooperation belcuchtet. Währenddessen 
fehlen bislang AblHlndlungen zur Akzcptanz und Wirkung eines dienstleishmgsorientierten 
Citylogistik Systcms. 

Im Folgcndcn sollen dcswcgen die Mögliehkcitcn und Grenzcn cincs lImrflsscndcIl und 

diellstleistungsorientietten Citylogistik Systemansatzes untersucht werden. "Umrasscnd" bc­
deutet in diesem Zusammenhang: neben den Transpolteuren werden noch weitere fiinf Cily­
logistik Akteure (Einzelhandel, Dienstieister/Freie Berufe, Handwerk, Hotel und Gflststättell, 

Endkunden) und neben dem "Bündelungsservice" auch weitere innovative Citylogistik 

Dienste fiir das Innenstadtgewerbc sowie fiir deren EndkundeIl (z.O. "Entsorgungsservice", 
"Depotscrvice") integricrt. 

Priimisse 1 
"Citylogistik Systeme sind vor allem dann erfolgreich, wenn die Wünsche und Vorstellungen 
möglichst vieler potentieller Zielgruppen in der Konzeption der Systemkomponenten, d.h. den 
Citylogistik Diensten, Ber[icksichtigung finden,,369. 

Damit diese WirkUilg erziclt werden kann, muß das angcdaehte Konzept bcsonders attraktiv 

gestaltet werdeli und könnte deswegen neben der Gmndrunktioll des Bündelns von Güter­
transporten der Spcditionswirtschafl (= transportlogistische Modelle) auch verschiedenc wei­

tere Zusatzfunktiollen fiir weitere Zielgruppen, d.h. fiir Einzelhandel, Dienstleister, I-Iotelbe­
triebe oder Endverbraucher enthalten37o. Untcr den sogenannten Zusatzrunktionalitäten wcr-

H~ Vg1. Kmgl, R., \1.a. (1997), S. 6. 
JiO Vgl.lJockclmann, K. (1993), S. [7: "Eine Weiterentwicklung von CitY-Ulgistik ... liißt sich nur in Koopera­
tion allcr Aktcurc ... darstcllcn". Vgl. Huss-Verlag GmbH (1995), S. 5: "Ein Gcsamtkonzcpt, das in dcr Praxis 
Bestand habcn soll, muß verschiedene nebcneinander existierende Lösungcn zulasscn". Vg1. Deutsches Ver­
kehrsfonlill c.V., u.n. (1995), o.S.: "Cily-Logistik-Konzcpte erhaltcn lus~tzliehe winschall1iche Attraktivität 
durch die Integration verschiedener Serviceleistungcn durch die Speditionen, z.B. Übemalnne der Lagerhaltung 
und KOlllmissionicrung, I'rcisauszcichnung, Verpackung und Entsorgung". Vgl. Eiscle, A., (1996), S. 35: 
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5 Präferenzanalysell zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

den demzufolge Citylogistik Dienste für das Innenstadtgewerbe und dessen Endkunden verM 

standen, die miteinander vemetzt ebenfalls über das Citylogistik System angeboten und abM 

gewickelt werden könncn. 

Der ausschlaggebende Faktor fiir die Ausgestaltung eines erfolgreichen Citylogistik Systems 

ist das Wissen um die Bedürfnisse der potentiellen Konsumenten. Denn nur über bedarfsge­

recht konzipierte Logistikleistungen kann die Teilnahme dcr Gewerbebetriebe als auch das 

der Endkunden erwirkt werden. Die Kennttlis iiber die Präferenzstrukturen der Nachfrage!", 

d.h. von Gewerbebetrieben und Endkunden, gewinnt damit an strategischer Bedeutung. Sie ist 

die zentrale Voraussetzung fiir eine an den differenzierten Wunschvorstellungen orientierte 

und damit zielgruppengerechte Ausrichtung eines Citylogistik Systems mit bedarfsgerechten 

Citylogistik Diellsten371• Die Dienstleistung Citylogistik wird nur dann von der Mehrzahl der 

Innenstadtbelricbe in Anspmch genommen werden, wenn dieses Neuprodukt stärker auf die 

erkannten Kundenpräferenzen eingeht als dies bei alternativen bzw. konkurrierenden 

Dienstleistungangeboten der Fall ist, die am Markt bereits etabliert sind372
• 

Pl'ihnissc 2 

"Ein crfolgreiches Citylogistik System zeichnet sich ferner dadurch aus, daß sich möglichst 

viclc Betriebe mit möglichst vielen biindelbaren Warensendungen an den verschiedenen CiM 

tylogistik Dicnstcn betciJigen,,371. Weil übcr bcdarfsgerechte Logistikdienstleistungen aller 

Wahrscheinlichkeit nach höhere Nutzungsrate erziclt werden, können gcradc die ganzheit­

lichen, d,h. dienstlcistungsorielltierten Citylogistik Systeme, einen wesentlichen Beitrag zur 

Problemlösung beim illncrstädtischen Giiter- und Kundcllverkehr leisten374
• 

Anreize, sich an einem Citylogistik Konzept zn beteiligcn, können von den Betrcibcrn in vielM 

fältigcr Hinsicht erzeugt werden, da das Gesamtsystem Citylogistik aus verschiedcncn Kom­

ponenten tmtersehiedlichster Ausprägung (= Citylogistik Dienste), bestehen kann. Jedes cin­

zeine Konzeptelement kann bei schlechter Ausgestaltung cine Teilnahmcbal'ricre fiir poten­

tielle Nutzer bedeuten, Ebenso ist davon auszugehen, daß auch das Nichtvorhandensein von 

speziellen Serviccangebotcn dfls Desinteresse an Citylogistik hetvorrufen kann. Soll das Ci­

tylogistik System jedoch erfolgreich anlaufen, müssen sich die Intcressen der verschiedenen 

Nachfrflger, d.h. die des Handels ebenso wie der Transportcurc oder Endkunden, in den ange­

botenen Citylogistik Diensten wiedcrfindcn. 

"Wichtig fiir den Erfolg solcher Projekte sind ... Mehrwertdiellste fiir den Handel (z.B. Auszeichnung oder Zwi­
schenlagenmg) und den Kunden (z.B. Heimlicfcnlngen). Dann kann auch der Handel zur Teilnahme aktiviert 
werden". 
171 Vg!. Dcutsches Verkehrsfonullc.V., lI.a. (1995), S. 16. 
m Nach Mengen, A. (1993), S. 153 besteht die gnmdlegcndc Strategie eines Dienstleislungsanbieters darin, den 
Nettollutzcll ciner Markuransaklion fiir die Nachfrager zu maximieren. 
m Vgl. o.V., (1992a), S. 55; Baier, D., lI.a. (1999), S. 34. 
~74 Vg!. ßundesarbeitsgcmcinschafl der Mittcl- lind Großbetriebe des Einzelhandcls e.V. (BAG) (1-I1'5g.), (1985); 
Hlncmann, R. (l995b). 
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Welche Citylogistik Dienste sind dies aber? Dazu müssen zunächst die logistischen Bedürf­

nisse als auch die damit zusammenhängenden Probleme der fiinf unterschicdlichen Citylo­

gistik Akteure im einzelnen genaueslells bestimmt werden. Sind diese bekannt, lassen sich 

daraus je Zielgl1lppe mögliche Logistikdiellstleistungen ableiten, die alle zusammen koope­

rativ über ein Citylogistik System angeboten werden. Damit die Citylogistik Dienste von den 

betroffenen Gewerbcbetriebe möglichst gut angenommen werden, sind sie deren WUllschvor­

stellungen hinsichtlich Preis, Qualität und weiteren wichtigen Leistungsll1crkmalell möglichst 

genau anzupassen. Durch das kooperative und zentralisierte Logistiksystem kann letztendlich 

auch das ursprünglich erforderliche Aufkommen an GüterverkehreIl in den sensiblen Stadt­

kernen substituiert und reduziert werdcn31S
• 

Da es sich bei der (Kauf-)Entscheidung fiir Dicnstlcistungen um einen komplexen Prozeß 

handelt, noch dazu bei eincm äußcrst innovativen Dienstleistungsspcktrum, müsscn mit ge­

cigncten Mcthoden der Marktforschung die Tcilnahmcbedingungen der einzelnen CityJogistik 

Akteure aufgedeckt werden. 

5.4 Merkmale eines dicllstieistungsorienticl'tcn Citylogistik Systcms 

Dic Tabelle 21 gibt einen Überblick zu den Merkmalcn und möglichen Merkmalsaus­

prägungen von Citylogistik Diensten, die aufbauend auf den empirischen Voruntersuchungcn, 

als erfolgversprechcnd ausgewählt wurden376
• 

m Ein Citylogistik Konzept kann nur dann die erhoffie verkehrliche und städtebauliche Wirkung enHhlten, wenn 
alle Akteure des stiidtischen Winschafisverkehrs über spezielle Citylogistik Dienste eingebunden werden und 
dadurch auch die Möglichkeit erhalten, an einer emzienteren Innenstadtlogistik zu padi7.ipicren. 
J16 Vgl. BMW Grollp (1998a) sowie www,reglog.dc. 
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Tubelle 21: Merklllufe tlIltl Me,.kma/!U/tlsjJriigul/gell eil/es City!ogb;tik Systcm~'fill' Regells­

burg - gewerbeorielllierte Citylogistik Dienste, 

i filrdle 
iI 

• Welbung tor die TeUnehmer 

Qllelle: Ruier, D" IUI., J998, S. 35. 

I 

Merkmalsausprägung 

• Cilytermlnal 
• wie bisher (= Sammelverkehr) 

• allein 
• in lockerer Kooperation 
• in fester Kooperation 
·In KooperatIonsgesellschaft 

·10% höher als bisher 
• 5% höher als bisher 
• unvertlndert 
• 5% niedriger als bisher 

·5% höher 
• unver!lndert 
• 5% niedriger 
,10% niedriger 

'kein Helmlieferungsservice 
• kostendeckend angeboten 

• kein Komll'lissionslagerservlce 
• kostendeckend angeboten 

'koln Enlsoruungssorvloo 
• kostendeckend angeboten 

Sic bilden die Basis filr das Citylogistik System RegLog® der Stadt Regellsbmg, das im Ka­

pitel 5,5 cincr präferellzanalyLischcn Bewerhillg durch die späteren Nutzergruppell ullterzogen 

wird. 

In der Aufstellung der RegLog® Merkmale ist eine Trennung naeh Citylogistik Diensten vor­

genommen worden, die vordringlich fiir die Transportdienstleister von Interesse sind und sol­
chcn, die potentielle Anrcizc fiil' die Innenstadtbetriebe darstellen377

, 

117 Zur Definition versehie\\cncr Citylogistik Dienste vgl. anch Klaus, p, (1996a), S. 77f. 
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Die Citylogistik Dienste bzw. deren Ausprägungen werden im Folgenden zur besseren 

Kenntlichkeit jeweils in Anfiihrungszeichen gesetzt (z.B. "Depotservice", "in fester Koopera­

tiOll"). 

Die wesentlichen Aspekte der PräferenzbefragungeIl bei Regensburger Endkunden sind ge­

trennt von den Gewerbebefragullgen in Kap. 5.8 beschrieben. Die zugehörigen vier Citylo­

gistik Dienste sind dort mit den Merkmalsausprägungen, die speziell bei den Endkunden ge­

testet wurden, in einer separaten Tabelle ausgewiesen. 

5.4.1 Gnuldfunktlonalltätcl1 

Bcllcfcrungsscl'vlcc iibcr ein Cityterminal 

Es könnte ein illnenstadtnahes "Cilyterminal" eingerichtet und durch einen 

(Sub-)Unternehmer oder eine der beteiligten Regensburgel' Speditionsfirmen kooperativ be­

trieben werden. An diesem Logistikknoten würde die Fracht der teilnehmenden Transport­

dienstleister (insbesondere Stückgut) empfangerorientiert gebiilldelt und, unter Ausnutzung 

kurzer Wege, anschließend mit umweltfreundlichen, ausgelasteten RegLog® Fahrzeugen in 

die Innenstadt an die Innenstadtbetricbe ausgeliefert werden. 

Beiieferungsscl'vlce iibcl' den Sanuuclverkchr 

Die kooperative Giiterbiindelung der TransJlortdiellstleister könnte alternativ auch über eine 

"Sall\1l1eltour" erfolgen. Ein (Sub-)Unterneh1l1er oder einer der beteiligten Regensburger Spe­

ditionswirtsehan würde dann täglich die Warensendungen mit Destination "Innenstadt" mit­

tels einer Rundtour bei den beteiligtcn Transportdiellstleistern an deren Detriebsstandol'tcn 

einsammeln. Die Kommissionienlilg (= Sortiemng nach Zieladresscn) könnte dabei Z.B. di­

rekt auf dem Citylogistik Lkw oder auf dcm Betriebshof einer der betciligtcn Speditionen 

erfolgen. Für dic anschlicßende Auslieferung in die City werdcn RcgLog® Fahrzeuge mit 

umweltfreundlicheren bzw. alternativen Antrieben eingcsetzt. 

5.4.2 ZusatzfunktionaIitätcll 

5.4.2.1 Gewcl'bcoricnticl'tc City logistik Dicnste 

ErIedigungsscl'vicc 
Dieser Service kann von Endkunden als auch Gewerbetreibcndcn glcichermaßen genutzt wer­

den, um zeitkritisehc oder -aufwendige Besorgungcn in der Altstadt gegen Gebühr durch­

fiihren zu lassen. Zusätzlich zur Kurierfullktioil (z.D. Warcn- odcr Dokumententransport) 

können im Rahmcn dieses Serviceangebotes auch diverse Erledigungcn und Besorgungcn 
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(z.8. Behördengänge, Theaterkarten abholen, Kleidung 2m Reinigung bringen) im Stadt­
zentnun vom anbietenden Dienstleister übernommen werden378

. 

Auf diese Weise bleibt der Endkunde dem in den Cityzonen ansässigen Gewerbe erhalten. 

Zudem können die Innenstadtbetriebe das eigens für Erlcdigungen oder Botengänge vorge­

haltcnc Personal nutzbringender für Büro- oder Geschäftstätigkeiten einsetzen. 

Entsol'gungsscrvlcc 

Der EntsOl'gungsservice crgänzt dcn Bcliefenmgsservicc, denn im Anschluß an die gebün­

delte Warenzustcllung werden vom RegLog® Lieferfalu'zcllg die anfallenden Verpackungs­
materialien (z.B. Papier, Pappe, Kartonage, Folicn) und sonstige wiederverwertbaren Matcri­

alien (z.B. Einwegpaletten) mitgenommen und fachgerecht entsorgt. 

Durch die Kombination von Liefer- lind Entsorgungsfahrten kann der Cilylogistiker Syner­

gien nutzen und zudem zur Verringerung des innerstädtischen Fahrtenaufkommen beitragen. 
Die logistische Optimierung äusser! sich bei den Innenstadtbetrieben in niedrigeren Eutsor­

gungsgebiihren, zudem entf.'iUt der Zeit-und Personalaufwand ftir eigene Entsorgungsfahrten. 

KOllllUissiollslagcl'servlce 
Interessierten Untemehmen in der Innenstadt wird die Möglichkeit gegeben, Flächen für einc 

temporäre Zwischenlagcrung von Warensendungen im Citytcrminal des "Citylogistik Betrei­

bers", anzumieten. Das RegLog® Licfelfahrzeug iibemimmt die Zustellung der Lagerware im 

Rahmen der gebündelten Belieferung, nachdem diese vom Auftraggeber geordelt wurde. 
Dadurch können Gewerbebetriebe kostenintensive Lagerflächen am Innenstadtstandort ein­

sparen lind z.ll. in Geschäfisfläche umwidmeu sowie eventuell weitere personalintensive 
Dienstleistungen wie etwa die Warenmanipulation (z.ll. Auspacken, Auspreisen, Konfektio­

nierung) an den Citylogistiker vergeben. 

5.4,2,2 Endkulldellol'lentlcrte Citylogistik Dienste 

DepotsCI'vlce 
Im Rahmen dieses City logistik Dienstes können Waren, die in der Innenstadt erworben wur­

den, auf Anforderung des Kunden zu einem von ihm gewünschten Parkhaus oder zu einem 
anderen verkehrsgünstig gelegenen Ort (z.8. U~ßahll-Haltestation) tl'atlsportierl und dort bis 

zur Abhohmg sicher verwahrt werden379
• 

Der Kunde kann in der Zwischenzeit weiteren Aktivitäten in der City nachgehen und zu ei­

nem spiiteren Zeitpunkt die Einkäufe am betreffenden Depot mitnehmen (mit dem eigenen 
Fahrzeug oder mit einem öffentlichen Verkehrsmittel). 

m Zur Abgrenzung von Kurier-, Expreß-und Paketdiensten vg1. Wittke, K., 11.3. (1993); Decckc, H. (1993), S. 
65. Zur Thelllatik "Cilylogislik lind KEP-Dienste" vg!. Fliimig, H., lI.3. (J 999), S. 298. 
m Vgl. o.V., (I 996c), S. 17. 
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11 clllllicfcrungsscl'Vicc 
Die Einkäufe, die die Endkunden in der Innenstadt vorgcnommen haben, werden vom Citylo­
gistiker in einer Zustelltotlt' zusfllmnengefaßt und termingerecht nach Hause geliefert. 

Durch dieses Serviceangebot wird es möglich, daß der Kunde im Stadtzentnun unbelastet von 
EinkaufslÜten anderweitigen Erledigungen nachgehen kann, 

Shuttlcscl'Vlcc 
Dic Mobilität im Innellstadtkern und die Erreiehbarkeit der City wird durch Mini- oder Midi­
busse mit alternativer Antriebstechnologie (z,B, Erdgas-, Elektroantrieb, bivalenter Antrieb) 
sichergestellt. Die Shuttlebusroute verbindet die wichtigsten logistischen Knoten im Stadt­
gcbiet, d,h, die Parkhäuser am Inncnstadtrand und weitcrc wichtige Innenstadtstandorlc (z,B, 
EinkaufsschweilHUlkte, Verwalhlllgssitz, medizinische Versorgungsbereiche)3so, Das Klein­
bussystcm würde crgänzcnd zum bcstehcnden ÖPNV-Systell1 cine Erschlicßungs- und 
Zubringerfullktion für das rätllulich begrenzte Areal der Altstadt erfUllen, 

Basierend auf dcn genannten Merkmalen bzw, Citylogistik Diensten lasscn sich insgesamt 

384 Ausgcstaltullgsvariantcli fUr das Citylogislik Systcm RegLog® kOllstmicrcn (vgl. Dia­
gramm 23), 

Diagmllllll 23: Das (liellslleis/lI11gsol'iell/iel'/e Ci/ylogislik Syslem RegLog@mi/(fell siebeIl 

miteil1mufel' vel'lletztell Citylogislik Diensten. 

RegLog®Terminal zur Vernetzung der Service-Bausteine 

Neue RegLog® 
Gewerbe-Services 

Qlte/le: Eigene Durstellullg. 

Neue RegLog® 
Endkunden-Servlces 

J~Q Zur Abgrenzung und zum ßegriff von ShuUlebus- bzw. Cilybussyslemcn sowic zu Praxisbeispielen vgl. Bur­
meister, J. (l996), S. 44 bzw. Nickel, B. (1995), S. 71. 
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5.5 Präfercnzstrukturcn VOll Gewerbebetrieben 

5.5.1 Mcthodischcr Ablaufuud Ergcbnissc 

Dic Unlcrsuchungsschrilte der Individuellen Hybrid-Conjointanalyse (II-ICA) sind anhand der 

korrcspondiercnden Fragenkomplexe wiedergegeben. 

1. Ulltcrsuchungssehl'itt (Kompositloncllcr Teil) 

Frage 4.1 (4.1.1 - 4.1.7): Bevorzugung von alternativen Gestaltungsmöglichkeiten 

Der Conjoinlteil bei der Befragung der Innenstadlbetriebe beginnt mit einer Einzelbewertung 

(= direkte Bewertung) aller möglichen Cilylogislik Dienste und der zugehörigen Merk­

malsausprägungen durch die Probanden. 

Frage 4.2: Beurteilung der Wichtigkeit der einzelnen Merkmale bzw. Citylogistik Dienste 

In einem darauffolgenden Schritt war eine Rangordnung der Merkmale bzw. Citylogistik 

Dienste zu bilden, dic deren Wichtigkeit für die Teilnahme am Citylogistik System entspricht 

(= Ranking der "Citylogistik Dienste"). 

2. Untcl'Suchungsschritt (Dckompositioncllcr Teil) 

Frage 4.3: Beurteilung von Varianten 

Danach wurden den Probanden auf Bildkarten acht Systemvarianten von Citylogistik, d.h. 

Kombinationen von Merkmalsausprägungen und damit mögliche Ausgestaltungsfonnen des 

RegLog® Citylogistik Systems, zur Bewertung vorgelegt (= Ranking der "Citylogistik Va­

rianten"). 

Frage 4.3.1: Bevorzugungsreihenfolge 

Die Befragten mußten diese Produkt profile bzw. Citylogistik Varinnten wiederum in eine 

Reihenfolge bringen, die deren Nutzenvorstellungen entsprach, wobei die Reihenfolge wie~ 

denull den Grad der Bevorzugung angibt. Das Produktprofil, tUr das der Proband das größte 

Interesse hat und seine Teilnahmebereitschaft am höchsten ist, war als "Idealvariante" au!' den 

Rang 1 zu setzen, während die schlechteste Systemkonfiguration den letzten Rang erhielt. 
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3. Untcrstlchuugsschritt 

Frage 4.3.2: Tcilnahmcbereitschaft 

Ergänzend wurde bci jedem befragten Betrieb aufgcnommen, ob bzw. mit welchem ge~ 

schätzten Transportvolumcn sich das Unternehmen an dcn acht ausgewählten RegLog® Vari· 

anten beteiligen wUrde. 

Frage 4.3.2: Einfiihrung von Gnmdgebiihrcn 

Frage 4.3.3: Einfiihnmg VOll Kommanditisteneinlagen 

Auch die Kostenbereitsehan der ProbIInden ruf die Inanspmchnahmc der RegLog® Dienstc 

wurde getestet. 

5.5.2 Relative Wlehtigkcit der Merkmale 

Durch dlls Rllnking der einzelncn RegLog® Dienste soll zunächst "nur" dic Wichtigkeit der 

verschiedenen Citylogistik Dienste und ihre Bedeutung ftir die Teilnahmeentscheidung der 

einzelnen Betriebe ersichtlich wcrden. Aus den Rangreihullgen können sowohl die Haupt­

interessen, die die Probanden als auch die unterschiedlichen Zielgruppen mit der Beteiligung 

an RegLog® verbinden, Ilbgelesen werden. 

5.5.3 Mittlere Teilnutzellwerte 

Von den Befragtcn wurdc nicht nur in Erfahl1.lng gebmcht, welche Bedeutung den Logistik· 

diensten für cine Beteiligung am Regensburger Citylogistik System RegLog® zukommt, son· 

dem auch, wie die Citylogistik Dicnste idclllerweise vom Anbieter gestaltet werden sollen 

(= Merkmalsausprägungen). 

Um der Praxis möglichst nahe zu kommen, wurden bei allen Merkmalsausprägungen der ab· 

gefragten Citylogistik Dienste realistische Dienstleistungsprofile zugrundegelegt. Zum Bei~ 

spiel fiir den "Anbieter der Cilylogistik": "alleiniger Anbieter", "in lockcrer Kooperation", "in 

fester Kooperation", "in Koopcratiollsgesellschaft". Oder auch beispielsweise ftir den "Heim­

licfcrungsscrvice" wurden ebenfalls die gängigen und betriebswirtschaftlieh nOlwcndigen 

Kostenbeträge angesetzt: ,,8DM", ,,120M", ,,16DM", ,,20DM". Diese Vorgehensweise be­

wirkt, daß sich der Innenstadtbetricb wie in dcl' Realität zwischen altcrnativcn Logistikange~ 

boten fcstlcgen muß. Gleichzeitig wird durch diesc realitätsnahe Abfrage der mögliche Ent· 

scheidungsspielraum des Probanden systematisch ausgelotet sowie die zcntralen Kriterien, die 
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die ImUlspruchnahme von Citylogislik Diensten bestimmen, immer enger eingegrenzt. Wich­

tig dabei ist, dnß die Conjointanalyse zwnl' die individuellen Nutzenvorstellungen qtHmtifi­

zieren kanll, nber nicht die Kausalität, die hinter dieser Entscheidung steckt, zu erklären ver­

mag. 

Die Identilizienmg von bevorzugten und weniger bevorzugten CityJogistik Diensten je Pro­

band bzw. je Zielgruppe wird durch die Teilpräferenzwerte, auch (Teil-)Nutzenbeiträge oder 

individuelle Bevol'zugullgswerte genannt, ermöglichtl81
• Der Teilpräferenzwert wird 

befragtenspezifisch ennitteh und gibt an, welchen Beitrag bzw. Nutzen der jeweilige Proband 

einem speziellen "Citylogistik Teil", d.h. einem Citylogistik Dienst, beimißt382
• Der Teilpriife­

renzweit selzt sich aus drei Probandenwerten zusnmmen, die im Verlauf der Conjointbefra­

gung. ermittelt werden: 

• Direkte Bewertung der Merkmalsausprägllngen 

• Wichtigkeit der einzelnen Merkmale CUr die Teilnahmeentscheidung (= Ranking der 

"Citylogistik Dienste") sowie 

Der Rnngfolgenbewertung der Citylogistik Varinnten zusammen (= Ranking der 

"Citylogistik Varianten"). 

Aus dem Ranking der Merkmalsausprägullgell wird die durchschnittliche Bevorzugung 

(= mittlereI' Teilnulzenwert) der möglichen Ausprägungen der RegLog® Dienstc bcrechnet. 

Die gewünschte kundenorientierte Gestaltung des Prodllkts "Citylogistik" wird so erst mög­

lich. 

ln den folgenden Diagrammen sind die entsprechenden Nutzenbeitrlige für die einzelnen 

Merknmlsnusprägungen der Citylogistik Dienste dargestellt und können an der Spannweite 

der jeweiligen Kurven abgelesen werden. Je größer die Spannweite innerhalb einer Kurve ist, 

desto stl1rkel' beeinflußt die Veränderung dieser betreffenden Merkmalsmlsprägung die Teil­

nahmccntscheidung am Citylogistik System. Oder anders ausgedrUckt, die Merklllalsaus­

prägung mit der größten Spannweite ist für die befragten Gewerbebetriebe entscheidungs­

relevant. Die einzelnen Nutzenbeilräge Illssen sich auch untcrcinander vergleichen, so daß 

ebenso eine Aussage getroffen werden kllnn, welche Dienstleistungseigenschafi die befragten 

Innenstadtbctriebe eindeutig einer anderen Ausprägung vorziehen (= relative Wichtigkeit). 

381 Böhme S., lI,a. (1995), S. 60 bezeichnet als Teilnulzen bzw. Nulzen den relaliven Wert, den ein Befragter 
einer Eigenschaft beziehungsweise einer Eigenschafisansprägung im Vergleich zn den anderen gibt. 
m Vgl. zur mathemalischen Beslimnmng der Teilnutzelllverle: jiingsl (1995), S. 97 in Anlchnung an Backhaus 
K.,II,a, 1994. Demzufolge geben die Testpersonen ordinale Gesamluulzennrteile ab (z.B. Rangplätze), aus dellen 
durch das Conjoinl Measuremenl melrische Teilnutzen bcrcdmct werden. Die Teilnutzenwerte werden durch 
Schätzverfhhren wie 1..0. der VarimlZiwalyse oder der multiplen Regressionsanalyse so bestimml, daß der be­
rechnete Gesamlnntzen möglichst gut den empirischen Rangwerten enlsprichl und sich die Präferenlenlsehei­
dung rekonslruiercn läßt. Das zugrundcgelegle additive Teilpräfcrcnzmodell besagt, daß die Teilnutzen dureh 
eine linear·additivc Verknüpfungsfunklion zu einem Gesamtnutzen aggregierl IYerden können. Dieses Modcll 
kann mnn auch fiir die Beslimmung von individuellen NUlzcuniveAus verwenden. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

5.5.4 Gcsamtnutzellwcrte Hir Cltyloglstik Vadalltcll 

In einem weiteren Verfahrensschritt wird aus der Summe der ermittelten Teilnutzenwette fiir 

jeden befragten Betrieb ein Präferenzwert, oder auch Gesamtnutzen, fiir eine Citylogistik Va~ 

riante bestimmt. Verglichen mit einem errechneten Schwellenwert oder auch Ablehnungswert 

ergibt sich eine positive oder negative Entscheidung fiir die Teilnahme a11 ciner der über 300 

Citylogistik Varianten. Aufbauend auf den etwähnten Eingangsdaten, d.h. den Teilpräferellz­

werten, kann auch ftir diejenigen Citylogistik Konstellationen, die dem Probanden nicht auf 

einer dcr Bildkarten zur Bcurteilung vorgelegt wurden, ein Gesamtpräferenzwert zugeordnet 

werdcn. 

Es lassen sich auf diese Weise Cilylogistik Varianten mit minimaler bzw. maximaler Akzep­

tanz konstruieren Oe Proband, je Zielgruppe). Durch eincn Vergleich der Gesamtnutzcn aller 

Varianten kann die "beste" Variante, d.h. das Citylogistik System mit dem größten Teil­

nehmerpotential benannt werden. 

5.5.5 ßCllcfitscgmcnticl'\mg 

Für den Erfolg eines Großprojekts wie dem eines Citylogistik Systems ist auch einc genaue 

Kenntnis des "Marktes", das heißt der Nutzer und deren Nutzungsstmktur von überragender 

strategischer Bedeutung. Bei aggregierten Auswertungen, die auf der Gesamtstichprobe basie­

ren und die ganze Bandbreite an Nutzenvon;!ellungen abdecken, gehen wertvolle Infonnatio~ 

nen zu den Einzelbedarfen von Nachfragern verloren. Um die Prognoseqllalitiit zu erhöhen 

werden in der vorliegenden Fallstudie zusätzlich Auswertungen von Stichpl'Obensegmenten 

durchgefiihrt, da diese einen differenzierteren Einblick in die Anforderungen, die die ver· 

schiedcnen Innenstadtbetriebe an die citylogistischen Dienstleistungen stellen, erlauben383
. 

Dazu werden mit Hilfe von Segmentierungsvcrfahren homogene Marktsegmente bzw. identi~ 

sche NutzergrUJlJlell aurgedeckt und voneinander abgegrenzt. Die Klassifizierung der poten­

tiellen Citylogistik Teilnehmer versetzt den Citylogistik ßelreiber in die Lage, bewußt aur die 

Wünsche ausgewählter Nachrragersegmenlell zu reagieren, weil deren individuelle Präferen­

zen llllter anderem auch das ökonomisches Kaur- bzw. Auswahlverhalten wiederspiegeln. Die 

Kenntnis der Spezifika und Nuancen der KOllsumentenwiinsche ermöglicht, ein gezieltes 

Vorgehen zur Umsetzung der Citylogistik Dienste zu entwickeln. 

Die Befragten werden anhand der individuell abgegebenen Urteile, d.h. der individuellen 

Teilpräferenz- bzw. Bevorzugungswerte, in Gruppen eingeteilt. Diese Gruppen weisen in sich 

ein homogencs Prärerellzverhaltell auf, vcrhaltcn sich aber zueinander verhältnismäßig hete-

m Vgl. Knapp, 1998, S. 187: "Ocr relevante Markt kanll differenziert, strategisehe Segmente identifiziert und 
das Resultat ihrer Dearbeitlillg prognostiziert werden" (vgJ. auch J>crrey, J. (1998), S. 4). 
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rogen lind lassen sich deswegen voneinander exakt abgrenzen3H4
• Als Endergebnis der 

Segmenliemngen liegen mehrere NUlzergmppen vor, die über die jeweils von ihnen bevor­

zugten Citylogistik Eigenschaften bzw. Citylogislik Dienste exakl beschrieben und typisiert 

werden können. 

Bei der Segmentierung der Citylogistik Nulzergruppen können zwei methodische Wege be­

schritten werden. Zum einen lassen sich die Unterschiede im Antwortverhalten innerhalb ein­

und derselben Zielgruppe (= intrabetrieblich) analysieren oder zum anderen lassen sich zwi­

schen den viel' Zielgruppen (= interbetrieblich) Teilgruppielllllgen mit deckungsgleichen Ci­

tylogisllk Interessen ausmachen. Als Basis fiir diesen AuswertungssehriU werden die Pro­

duktvorstellungen der Probanden, d.h. die individuellen Teilnutzenwerte, die im SEM-Teil ftir 

die Bewertung der einzelnen Citylogistik Dienste vergeben wurden, auf Übereinstimmung 

bzw. Abweichungen ullterslleht3SS
. Weil bei diesem Cillsterverfahren der erwartete Nulzen 

(eng!. bellent) zugnmdegelegt wird, spricht man von einer Benentsegmentierung386
. 

Die am vorliegenden Untersuchungsbeispiel lIngewandte ßellefitsegmentiellmg bildet Be­

triebsklHssen bzw. Marklsegmente mit ähnlichen Nutzellvorstellungen hinsichtlich eines Ci­

tylogislik Systems. 

5.5.6 Präfcrcnzcn dCI' Transllol'tdicnstleistcr 

5.5.6.1 Rclatlvc Wichtigkcit dcr Merkmale 

Die meisten Betriebe der Zielgruppe Transportdienslleister, nHmlich 38%, achten bei der 

Frage nllch den wichtigsten Kennzeichen einer Citylogislik IIls erstes lIuf die mögliche Verän­

derung der "eigenen Transportkosten" gegenüber dem StlltliS Quo (vgl. Tabelle 22). Die 

Kosten sind neben dem "Anbieter des Citylogistik Systems" (30%) dlls Merkmlll, auf welches 

im FIIlle einer Beteiligung dlls I-Imlptaugenmerk gelegt wird. 

m Vg1. Baier D. n.a. (1994), S. 22 ; Schubcrt ß. (1991), S. 110. Vg1. ßackhaus K., tl.a. (1996), S. 261 fT: "Mit 
dcr Ctustcmng einer Stichprobe wird das Ziel verfolgt, Objckte so zu Gn.lppen zusamillenzufassen, daß Objekte 
derselben Gruppe möglichst iihnlich und Objekte vcrschiedener Gruppen möglichst \1I1ählllich sind". 
m Die Datenbasis fiir eine SegmcnticTIlng 111Uß auf Individuenebene vorliegen, weswcgen die individucllen 
Teilnutzcnwerte aus dem SEM-Teil (sclf·cxplicatcd.model) stammcn, d.h. aus der direkten Bewertung der city. 
logistischcll Dienste und dcren Ansgestal!ungsmöglichkcltcn (vg!. Fragebogen Pkt. 4.1 und 4.2). Vg!. dazu auch 
Knapp, 1998, S. 11:17. 
J86 Eine andere mögliche Vorgehensweise zur Identifizierung von gcwerbtichen Citylogislik Nutzern wäre die 
Bildung von Clustern auf der Basis von soziodclllographbchcn Variablen bzw. betrieblichen Kennzahlcn, die 
hier aufgrund der unübersichtlichen Strcuung nuf \l1lterschicdlichste Untemehmcnssll1lkturcn allcrdings als nur 
wCllig au~sichtsrcich erscheint. 
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5 Pl'äfel'enzanalysen zu einem dicllstleistungsol'ientiertcll Citylogislik System 

Die mögliche Veränderung des "Transportvolumens" sowie dcr "Ort des Warenulllschlags" 

sind fiil' eine Teilnahmecntscheidung nur noch eingeschränkt wichtig, was durch ihre Einstu~ 

fung auf de,n Plätze 3 (28%) und 4 (28%) demonstriert wird. Das geringste Interesse scheinen 

die Transportdicnstlcislel' an den citylogistischeIl Zusatzdicnsten "Entsorgungsservice" und 

"Kommissionslagerscrvice" zu haben, da diese als unwichtig eingestuft werden und sich des­

wegen auch kaum auf das Entscheidungsvcrhalten auswirken. Lediglich der "Heimlieferungs~ 

service" (Platz 5) hebt sich etwas von den restlichen transpot11ogistischen Leistungen ab, da 

hierin wohl besonders von der mitbefragten KEP~Branehe ein zusätzliches Gesehäflsfcld 

vermutet wird387
• 

Die Transportwirtschan in Regensbmg mißt also der kooperativen Bündelung der Innenstadt· 

sendungetl nur dann einen hohen Stellenwert bei, wenn eine zentrale Systemanforderung ge~ 

währleistet ist: Die Transportdiellstleister würden nur dann eine Citylogislik Transportko­

operation eingehen, wenn diese neuorganisierlc Logistikleistung zu den fiir sie akzeptablen 

Preiskollditionell erfolgt. Darin zeigt sich wicderum die überaus hohe Prcissellsibilität dieser 

Branche. In der vorliegenden Bewertllllg spiegelt sich auch das ausgeprägte Wettbewerbs­

denken der Transpol'tbranche wieder, denn der Auswahl des Auftragnehmers käme bei der 

Realisierung der CityJogistik eine weitere gewichtige Rolle zu. Aus der Sicht der Speditionen 

gibt es dagegcn kaum Interesse, weitere transporllogistische Dienste für die Gewerbcbetricbe 

in der Innenstadt über cin gemeinsames System zu organisieren. Diese Aussage kanll nur 

schwer gedeutet werden, dcnn sic könnte einerseits ein Indiz dafiir sein, daß die befragten 

Transporteure zunächst noch kein Vertrauen in die Citylogistik Kooperation haben odcr an­

derseits bercits ein hohes Optimienmgsniveau im eigcncn Betrieb verzeichnen. 

JaJ Die Nachfrager des "l-Ieimliefcn.mgsservices" sind private EndknndClI, die nicht zum Kundenklienlel von 
Speditionen 7.ählen. Das mangelnde Interessc resultiert bei dicscm Transportsegmcnt nicht zulclzt aus den nicht 
vorhandenen Lcistuugskritericn Know-how und Scrvieekolllpctell7. im Bereich von KundendieusUcistungcll. 
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5,5,6,2 Mittlere Tellllutzenwerte der MerkmuIsulIspl'ägungell 

Den größten Unterschied hinsichtlich der Nutzenbciträge, und damit dcn größten Einfluß auf 

die Teililahmebereitschnft an der Regensburger Citylogistik, hat das Merkmal "Transporl~ 

kosten" (vgl. Tabelle 23 und Diagramm 24), 

1111 0,280 
11111 0,382 
1111 0,295 
1111 0,294 6% 

0,067 111 0,104 11111 0,371 
0,108 11111 0,116 111111 0,341 11% 

0,099 11111 0,092 11111 0,348 
0,052 III 0,059 III 0,246 
0,079 1111 0,069 111 0,234 
0,032 11 0,061 111 0,310 17% 

0,D26 1 0,051 111 0,192 
0,094 11111 0,077 1111 0,279 
0,092 11111 0,082 1111 0,390 
0,164 11111111 0,114 111111 0,407 36% 

0,025 1 0,043 11 0,175 
0,052 111 0,060 III 0,211 7% 

0,025 1 0,050 11 0,212 
0,D78 1111 0,099 11111 0,497 14% 

kahl 0,022 1 0,040 11 0,144 
koslendeckend 0,054 III 0,067 111 0,272 8% 

Quelle: Eigene ErhebllugetllYY6. 

Während es kaum eine Rolle spielt, ob die gemeinsame Abwicklung kostenneutral erfolgt 

oder die Logistikkosten um 5% abnehmen, kann das Interesse an der Warenbiindelung durch 

cine Kostensenkung um 10% gegenüber den Ursprungskosten deutlich gestcigert werden388
, 

Eine Erhöhung des Kostenniveaus um 5% fUhrt bereits zu eincm deutlichen Akzeptanzverlust, 

denn 20% der Transporteure halten eine derartige Entwicklung für nicht tragbar. Insgesamt 

76% würden bei einer Kostensteigel'llng um 10% überhaupt erst nicht teilnehmen, Im IIin H 

blick auf die strategische Bedeutung der "TranspOrlkosten" würde linler diesen Umständen 

eine Kooperation wnhrseheinlieh nicht zustandekommen, 

m Eine Senkung der I.ogislikkostcn dcr IIIncns1adlnndienung um 10% wiirde bedeutcn, daß diese LiefenllnHinge 
nahezu zu identischen Konditionen wie der übrige Nahverkehr abgewickelt werden mUßten. 
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Diagmlllm 24: Mit/fel'e l'eillllltzellwel'te deI' Mel'kl1lal,wtm]Jl'iigllllgell -

,kosten-
, ,deckend 

f5% 

, 1 ' ',kosten-: k,',05Ien-

I:""'" 'l~"""' 
, : ' 

kein' koln' kein: 

Quelle: Eigene Erhebullgen 1996. 

Nachgeordnete Bcdcutung mcsscn die befragten Transporldicllstlcistcr dcn Mcrkmalen 

"Transport volumen", "Entsorgungsservice" und dcm "Ort dcs Warenulllschlags" bei. Was die 

Erhöhung des "Transportaufkonunens" betrirn, wird crwartungsgemäß eine Steigerung um 

10% dcs derzcitigen Tonnagevolumens in stärkercm Maßc akzeptiert als eine Verringerung 

des Warenvolumens um 5%. Dies könntc darauf schlicßen lassen, daß dic betreffendcn 

TranspOl'lunternehmer noch freie Logistikkapazitäten haben und mit Hilfe der Kooperations· 

beteiligung versuchen würden, mit zusät:...Jichcn TranspOItumHingcn die eigenen Bctriebsan· 

lagen auszulasten. 

Die Mehrheit der Regensbnrger Transporteurc könnte sich auch einen "Entsorgungsservicc" 

als Ergänzung zur citylogistischen Warcnbündelung vorstellen, allerdings müßte dicser dann 

kostendeekend angeboten werdcn können. Ein "Cityterminal" wird als "Ort dcs WarenulIl­

schlags" stärkcr favorisiel'l als die aufwendigere ZusammenITihrung der Teilladllngen im 

"Sammelbetrieb". Während das Mcrkmal "Anbieter des Citylogistik Systcms" bcim vorher· 

gehenden Einzelranking dcr Citylogistik Dienste ein entseheidcnder Teilnahmefaktor war, ist 

nun bei der Abfrage nach der detaillierten Ausgestaltung des Regcnsburger Citylogistik Sys· 

tcms keine klare Festlegung auf einc speziclle Anbicterform seitens dcr potcntiellcn Citylo· 
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gistik Teilnchmer zu erkcnnen. Scheinbar ist bei der Organisationsform der Citylogislik Ko­

operation eine große Kompromißbereitschafl: vorhanden, solange der Betreiber kein Alleinan­

bietcr ist lind damit die MitspnlChe der beteiligten Partnerbetriebe weitcrhin gewährleistet ist. 

Als Ergcbnis für die bedarfsgerechte Allsgestalluug des Citylogistik Systems läßt sich für die 

Zielgruppe Transportdiellslleistcr ableiten, daß die mit Abstand wichtigste Stellgröße, d.h. die 

"Tnmsportkosten" von RegLog®, über dic Akzeptanz und den Erfolg entscheidcn wird. Bine 

Kooperation mit Mitbewerbern wird nur eingegangen, wenn daraus nachweislich Größen­

und Verbundvorteile für die Partnerbetriebe entstehen. 

5.5.6.3 GcsamtJlutzcJtWCl'tc fiir Citylogistik Val'inntcll 

Das Citylogistik System, das rur alle befragten Transportbetriebe im Raum Regensburg, mit 

dem größten durchschnittlichen Gesamtnutzen verbunden ist, erhiilt man, wenn die jeweils 

höchsten Datenpunkle (= mittlere Teilnutzenwerte) der einzelnen Kurven miteimmder ver­

bunden werden. Die am wenigsten Ilkzeptierte Variante setzt sich vc. vs. aus den niedrigsten 

Teilnutzenwerten der einzelnen Merkmalsauspriigungen der Citylogistik Dienste zusammen. 

Die Syslelllvariante mit dem größten durchschnittlichen Gesllmlnutzen wird dcn Vorstel­

lungen von 60% der Transporteure gerecht, wobei die Einsparungen bei den "Transportkos­

ten" den entscheidenden Beitrag fiir die relativ große Teilnehmerrate leisten. Für den Fall, daß 

durch die Konsolidierung der Innensladtsendungen keine "Transportkosten" eingespart wer­

deli können, verringert sich die Anzahl der interessierten Unternehmer sehr deutlich. Binen 

ähnlichen EinOuß übt eine Verringerung des eigenen "TranspOItvolmuens" aus. Nahezu 58% 

<ler anlllysierten Transportdienstleister würdcn ihre innerstiidtischen Tmnsportmengen nicht 

an ein System abgeben, an dem sie nicht sclbst z.13. als Gesellschafiel' partizipieren. So kön­

nen sich auch 52% der Tnmsportuntcmehmell nicht vorstellen, als "allciniger BetreibeI''' ZII 

fungieren. Die Tatsache, daß ebenso bei allen wciteren Merkmalsausprägungen die Ableh~ 

nungswerte zwischen 15% und 36% liegen, zeigt, daß es keine Citylogistik Variante gibt, an 

der alle Tl'ansportdienstleister teilnehmcn würden. Jedoch gibt es immer eine Teilmenge an 

Betrieben (12%), die auf jedem Fall, also auch bei dcr unbeliebtesten Ausgestaltung, ein Ci­

tylogistik System unterstützcn wUrden. 

Daß dic Transporteure Citylogistik wie jede andere Nahverkehrsleistung bewcrtcn, läßt die 

deutliche Priorisierung der klassischen Logistikkenngrößen "Kosten" und "Volumcn" erken~ 

nen. Erst wenn diese vorteilhIlft ausfalJen, ist man in dieser Branche bereit über einc zwi~ 

sehenbclriebliche Zusammenarbeit und über das neue transport logistische Prozedere bei der 

Innenstadtandienung nachzudenken. Den eigentlichcn Innovationen, wic der kooperativcn 

Abwicklung von logistischcn Zusatzdiensten, stehcn die Tmnsportdienstleister äußerst desin-
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teressiert oder auch abwartend gegenüber, was sich aus der nachrangigen Bewertung der gc­

werbeorientierten Citylogistik Dienste ersehen Hißt. 

5.5.6.4 ßel1cfitscgmcntlerung 

Die mittleren Teilnutzcnwertc in der vorangehenden Auswertung sind Präferenzdaten, die 

aus den Angabet\ aller befragten Transportdienstleister hervorgehenJ89
• Diese aggrcgiCltcn 

Durchschnittswerte lassen nur sehr generelle Aussagen zur Nutzullgsbereitschafi des 

RegLog® Systems zu, da eine äußerst heterogene Grundgesamtheit an Transporteuren die 

Ausgestaltungsmerkmale der Citylogistik Dienste beurteilt haben. Hinter den berechneten 

Mittelwerten verbergen sieh zum Teil sehr starke einzelbetriebliehe Präferenzen ftir be­

stimmte Citylogistik Dienste bzw. Abncigungen gegcn bcstimmtc Citylogistik Dienste, 

Merkmalsausprägungen etc., die sich jedoch bei dcr Betrachtung der kumulierten Ergcbnissc 

oftmals gegenscitig auOleben. 

Eine Segmentierung dcl' Stichprobc ruhrt deswcgcn zu eincr diffcrenzicrteren Inte'lu'etation 

des Datenmaterials, wodurch auch die Verschiedenattigkeit der Nutzenvorstcllungcn cinzel­

ner Transporlunlernehmer verdcutlicht werdcn kann (vgl. Tabelle 24 bzw. Diagramm 25). 

389 Dies gilt auch fiir die aggregiertc Darstellung der Dewertungen der Einzelhändler und aller weiteren Zielgrup­
pen. 
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Tabelle 24: Relative Wichtigkeit tier MerlwUlle ~ Bellejitsegmelltiel'lIl1g bei 

Qllelle: Eigelle ErheblllJgen 1996. 

Die unterschiedlichen Positionen gegenüber den Citylogistik Diensten der Rcgensburger 

Transporteure sind leicht zu erklären: Zu verschieden sind ihre Wettbewerbsslellung, die ein~ 

zelbetrieblichen (Logistik-)Stl1lkturen und die Kompetenzspielräume oder die logistischen 

Handlungszwänge. Durch die Bellefitsegmentienmg können bei den Transportdienslleistcrn 3 

Segmente (TPDLl-TPDL3) mit unterschiedlichen Bevorzugungen hinsichtlich der Cilylogis­

Hk Dienste bestimmt werden. 
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Di(lgramlll 25: Relative Wichtigkeit Ilel' Mel'lcm(l!e - Bellejitsegmelltienmg bei 

wie , 
bisher' 

Quefle: Eigeue Erhebullgen 1996. 

Segment TPDL 1 (n "" 28; 56%; mit 9,5 t/d) 

....--A-- Segm. TDL 1 (56,0%) 
--+- Segm. TOL2 (18,O%) 
--0--- Segni. TDL3 (26,0%) 

ko~len· 
deckend :i 

"I~ ,j 

"Die kosten bewußten Befiirworter einel' CitylogistIk mit Cityterminalln fcster Koope~ 

ration" 
Im Segment I lassen sich 56% der Tmnsportdienstleister zusammenfhssen. 

Diese Betriebe bevorzugen fiir die Biindclung der Warensendungen tcndenziell ein "Cityter~ 

minal", das sowohl von einer "Kooperationsgesellschafi" als auch fiber eine "festere Koope~ 

ration" gefiihrL werden dürfte (= "Anbieter des Citylogistik Systems"). Das Interesse an den 

gebotenen gewerbeorientiertell Zusatzdiensten ist wie bei allen weiteren Transporteursseg­

menlen nur mäßig ausgeprägt. Werden citylogistische Services eingefiihrt, so müssen diese 

zumindest "koslendeckend" betrieben werden, Sofern dies zutrifft, findet im speziellen Fall 

der "Entsorgungservice" die größte Resonanz, 

Segment TllDL 2 (n = 9; 18%; mit 2,9 t) 

"Die kostcnncutralcll Befiirworter einer Cltylogistik mit Citytcl'minal als Einzelan~ 

bieterll 
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Gerade in diesem Teilsegment, mit 18% der befragten Regellsbllrger Transporteure, fallt das 

Interesse an der Neuorganisation der Innenstadtverkehre sehr verhalten aus. 

Mit ein Gl1l1ld könnte die Spezifllisicl1mg dieser Betriebe auf Sondertrallsporte wie bspw. auf 

Kiihlgut- oder Contninertransp0l1e sein, weil diese Geschäfisbereiehe sich nicht mit einer 

Konsolidierung von klassischen Stückgütern vercinbaren lassen. Das zugrundeliegende 

Transporivolumen, das sich täglich nuf ca. 2,9 t beläuft, könnte damit nur teilweise oder lIur 

durch eine sehr aufwendige Logistikstrategie in das RegLog® Citylogistik System cinbezogen 

werden. Eventuell fallt aufgnmd der Eigenständigkeit als spezialisiertcr Branchcnzweig auch 

die Bewertllllg fUr ein "Citytenninal" als logistischer Sammclknotcn übcrdurchschnittlich 

hoch aus, denn nur bci dieser Dlindelungsstrategic können die Voraussetzungen für ein fach­

und sachgerechtes Handling dcl' Spczialtransporte crfiHIt wcrden. Kann der vcrgleichsweise 

aufwcndigere Warenumschlag "kostenneutral" durchgefiihrt werden, wiirden sich diese Be­

triebe bei einigen wenigen Citylogistik Varianten beteiligen. Die Sonderstellung dieses 

TransportsegmeIlts wird auch durch den Wunsch unterstrichen, ausschließlich als "Einzclun­

ternehmen" die Organisation der gemeinschafilichen Blindelling zu übcrnehmen. 

Segmcnt TPDL 3 (n = 13j 26%j mit 8,1 t) 

"Dic kostcllscnsltlvcn Befürwortcr einer Citylogistik" 
Signifikant ist bei diesen 26% der Transportdiellstieister, daß ein überdurchschnittlich hoher 

Nutzen durch eine zehnprozentige Senkung der "Kosten" für die InnenstadttranspOite erreicht 

wcrden kann. 

Interessflilterweise genießt dieses Merkmal vor allem bei den großen Stückgutspeditionen und 

auch bei den PlIketdiensten strategische Bedeuhmg für die operative Teilnahmcentscheidung 

am Cilylogistik System. Dieser hohe Stellenwert kann fast durch keine andere Citylogistik 

Komponente ausgeglichen werden. Für die Abwicklung der Citylogistik wird ein "Warenum­

schlag wie zum Status Qua", d.h. eine Sendungskonsolidicl'llng durch einen Subunternehmcr, 

bevorzugt. Ebcnso wcrden "lockere Absprachen" fiir die Organisation der täglichen Sammel­

touren als ausreichcnd empfunden. Aus dcr überragcndcn Bedeutung niedrigerer Produk­

tionskosten für die Innenstadtfahrten, dem Bestreben, das eigene Sendungsautkommen um 

10% zu erhöhen und als "Alleinanbieter" aufzutreten, könnte abgelesen werden, daß diese 

Transporteure nach der Frachtführerschaft fiir das Citylogistik System streben. 

Die aggregiClte Betrachtungsweisc hat die überdurchschnittliche Bcdeutung der "Transport­

kosten", den hohen Stcllenwcrt der "Transportvolumina", das mittelmäßig große Interesse am 

"Entsorgungsservice" und die Wichtigkeit der "Bündelungsstratcgie" für cinc Betciligung an 

eincm Citylogistik System gezeigt. Die Segmentierung relativiert - wie theoretisch begründet 

- dicsc Ergebnissc, insofern als bei allen Transportdicllstleistern auch der "Anbieter des City­

logistik" stark im Vordcrgrund dcr Überlegungen steht. Zudcm wird deutlich, daß keinesfalls 

der Großtcil dcr Transporteure die "Transportkostcn" als das ausschlaggebcnde Argument 

174 



5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Cilylogistik System 

betrachten, geschweige denn, deren Senkung als zwingend erforderlich fiir eine Teilnahme am 

Biindelungssystem erachten390
• Die Ursache fiir die Dominanz des Merkmals "Transportkos­

ten" bei der Zielgl'llppe der Transporldienslleisler iSllediglich auf die extrem hohe Bewertung 

deI' Transporlvergiilung durch ein einzelnes Transp0l1eurssegmeni zurUckzufiihrCIl. 

5.5.7 Pl'äfel'enzen des EinzelhandelslI-hmdwel'ks 

5.5.7.1 Rclatlvc Wichtigkcit dcr Mcrkmalc 

Aus den mitlleren BevorzugungswerteIl der Zielgruppen Handel und Handwerk kann abgele­

sen werden, daß die Beteiligung an Citylogistik überwiegend durch das Vorhandensein eines 

koslcngünstigen "Entsorgungs- und Heimlieferungsservices" und im Mittel auch von einem 

preiswerten "Kommissionslagerservice" abhiingt391
. 

Die Einbeziehung von öffcntlichkcitswirksamen Maßnahmen ("Werbung", "Öffentlichkeits­

auftriLt") ist weiLaus bedeutsamer als die tägliche "Belieferungsfrequenz" durch den Citylo­

gistiker oder der "Ort dcs Warcilumschtags" (vgl. Tabelle 25). 

390 Der Anbieter des Citylogislik Systems ist fiir 16% der Transportdienstleisler durchaus leilnahmeenlscheidend 
und liegt auf Platz 3 bzw. 4 der Wichtigkeit. Hinsichtlich der Transportkosten Ulllfasst das Segment 3 die 
"Hardliner", die auf jeden Fall eine drastische Senkung fordern, wiihrend das Segment 2 sich allch bei gleich­
bleibenden Tmnsportpreisen beteiligen würde - Citylogistik also nicht als "Geschäfi" betrachlet. Innerhalb des 
Segments I herrscht hinsichtlich der Gestaltung der Citylogistik Transportkosten große Aufgeschlossenheit, 
denn es gibt in etwa gleich viele Betriebe, die sich Hir eine Kostensenkung um 5% aussprechen oder auch Kos­
tenneutralitiit akzeptieren würden. 
391 Ein völlig konträres Bild ergab sich bei einer ßetriebs~nalyse, die in Hannover im Vorfeld einer Citylogistik, 
durchgefiihrt wurde. So sind hier nur 27% der Einzelhändler an einer kooperativen Entsorgllugsdiens!leistung 
interessicrt; die Koopcrationsbcreitschafi des Gastgewerbes erzielt dabei sogar llUf einen veOlaehlässigbar nied­
rigen Wert (vgl. Pfeiffer, H. (1997), S. 230fl). 
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5 Präferenzanalysen zu einem diellstleistungsorientierten Citylogistik System 

1111 0,112 111111 1,000 
IIIl1 0,125 111111 0,523 5% 

0,036 11 0,059 111 0,237 
0,070 111 0,075 1111 0,262 7% 

0,029 1 0,054 111 0,251 
0,067 1111 0,087 1111 0,346 12% 

0,063 1111 0,090 11111 0,500 
0,046 11 0,079 1111 0,333 7% 

0,146 1111111 0,091 11111 0,435 
0,066 111 0,061 111 0,260 
0,039 11 0,045 11 0,273 
0,022 1 0,042 11 0,264 25% 

0,120 Imll 0,080 1111 0,401 
0,049 11 0,051 111 0,242 
0,D26 1 0,036 11 0,212 
0,027 1 0,036 11 0,206 18% 

0,019 1 
0,060 1111 
0,088 1111 
0,151 11111111 26% 

Q1Ielle: Eigene Efhebul1gelJ /996. 

5.5.7.2 Mittlere Telluutzcllwcrte 

Bereits ein Nutzenzugewinn wäre fiir die Händler bzw, Handwerker ein "Entsorgungs­

service", der gegenüber den derzeitigen Enlsorglltlgsangebolen Einspamngell von mindestens 

5% bringen wUrde (vgl. Tabelle 26), 

Der größte Nlltzen, auch gegenüber allen weiteren Citylogislik Diensten, besteht hingegen in 

einer Senkung der Entsorgungskosten um 10%. Dieses Teilnahmekriterium wird nur noch von 

einem "T-1eimliefenmgsservice" erreicht, der bei Bedarf fiir 8DM von den Händlern bean­

spl'lIcht werden könnte. Geringere, aber noch durchaus hohe, Überzeugungskraft besitzt ein 

"Zwischenlagerangebot" des Citylogistikers, das fiir 5DM pro Einlagerungsvorgang genutzt 

werden könnte. 
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5 Präferenzanalysen zu cincm dicllstleistungsorientierten Citylogistik System 

Diagmllllll 26: MiUlel'e l'eillHltzeml'el'te rlel' Mel'kmulsulIspl'iigllllgell -

1.' ""li 
n!chl : 

: W"b"", v •. -;m;.' 

\ 
2-rnal 
tagl. 

5po~icll 
keino' 

Qllcl/e: Eigene El'heblmgeu 1996. 

5 DM 

12 DM 

20 DM 

5.5.7.3 Gesamtnutzenwerte fiir Cltyloglstlk Val'lanten 

Das unattraktivste Citylogistik Konzept mit dem geringsten durchschnittlichen Gesamtnutzen 

wärc für Regensburger I-IändlerlI-Iandwcrker cin Systcm, das mit höheren "Entsorgungs­

kostcn", überteuerten "Lagerungs- und Hcimlicfcrungspauschalen" arbeiten und zudem auf 

dic Außcndarsteliung mit diversen Werbeaktivitätcn vcrzichten würde, 

Die Systemvarianie mit dcm größten durchschnittlichen Gcsamtnulzcn entspricht den 

Wunsehvorslcllungcn von 74% der befragten Betriebe. 

5.5.7.4 ßCllcfltscgmcntierung 

Bei einer Cluslerbildung auf Basis dcr mittleren Bevorzugungswcl1e dcl' Ziclgruppe Einzel­

handcllI-Iandwcrk zeigt eine 5-Segmenl-Lösung (EII1-EI-I5) die stabilsten Ergebnisse, d,h, die 

größten Ähnlichkeiten bei den Citylogistik Wiinschcn (vgl. Tabelle 26 und Diagramm 27), 
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5 Präfcrcllzanalysen zu cincm dicnstleistungsol'icnticrlcn City logistik Systcm 

Tabelle 26: Re/fltil'e Wichtigkeit tier Merkmale - BenejitsegmeJJliel'ltllg bei 

Qlle/le: Eigene ErhebungelJ 1996. 

Diflgramm 27: Mittlere Teillllltzemverte (leI' Mel'klllfl/.wmsprligllilgell -

Quelle: Eigene llrhebwJgen 1996. 
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5 Präferctlzanalyscn zu cinem diensLleist\lllgsorienLienen CiLylogistik System 

Segment EIl 1 (n '" 55; 18%): 
"Die kostenbewußten Befürworter hohel' Cltylogistik Beliefel'\lIlgsfl'equellzen" 
Besondere Bedeutung hat fiir 23% der I-Hindler/l-Iandwerker im Scgment I die Bclicferullgs~ 

frequenz. Naehgeordnet cin "Entsorgungs- und Kommissionslagerservice" zu günstigen Kon­

ditionen(19%bzw.17%). 

Segment EH 2 (u "'72j 22%): 
"Die kostcnsensitiven ßefiirworter eines IIelmlieferungsallgebotes" 

Das zweite Marktsegment legt einen deutlichen Sehwellmnkt auf einen preiswerten "Heill1~ 

lieferungsservice" (28%). Desweiteren wird "Werbung" (19%) und ein billiger "Entsorgungs~ 

dienst" (18%) dcs RegLog@ Citylogistiker ebenfalls fiir positiv befundcn, weil über die 

gemeillschafilichc Vcnnarktung bzw. Organisation dieser Logistikleistullgen eventuell neue 

einzelbetriebliche Vorteile zu erschließen sind. 

Segment En 3 (n "" 39; 14%): 
"Die ßefiirworter des bisherigen Modus fiir den Warenumsehlag" 

Das Segment 3, dfls von Händlern des "Frischgut-13ereichs" dominiert wird, verbindct mit 

einer Citylogistik hauptsächlich einen Wunsch (43%): Der "Warenumschlag" soll wie ge­

wohnt ablaufen. Bei dCll Cilylogistik Diensten käme fiir 17% der Befragten am ehesten ein 

"Heimliefenmgsserviee" fiir Endkunden in Frage. 

Segment EH 4 (11 = 65j 21 %): 

"Die ßefiirworter eines kostengilnstlgcn Elttsorgungsdienstes" 

Besondere Relevanz kommt bci eincr ßeteiligung am RegLog(O) System der Senkung der 

Ausgaben fiir den "Entsorgungsserviee" (27%) zu und, nahezu gleichbedeutend, einer regel­

mäßigen "Dcliefemngsfrequenz" (25%). 

Segment EH 5 (n = 81j 25%): 

"Die Bcfiirworter eines Citytenninals CUr den Warellumselilag" 
Das Segmcnt 5 beinhaltet vor allem Betriebe der Warengmppe "Bekleidung/Accessoires". 

Das I-Iauptaugenmerk von 36% der Befragten richtet sich auf ein "Citytenninal" als "Ort des 

Warcnumsehlags". Eine Verbessenmg deI' "EntsorgungskostelI" würden immcrhin noch 16% 

aller Betriebe als Topangcbot innerhalb der Regellsburger Citylogistik begrüßen. 

5.5.8 Präfel'enzen der Dienstleister/Frelen Berufe 

5.5.8.1 Relatlvc Wichtigkeit der Merkmale 

Die Citylogistik Vorstellungen dcr Dicllstlcister/Frcic ßClllfc sind etwas homogener als die 

dcr Einzelhändler. Um dem ausgeprägtcn Scrviccwünschcn dicscr Zielgruppc nachzukom-
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5 Präferenzanalysen Z\I einem dienstleistungsorientierLcn City logistik System 

men, wurden als zusätzliche Teilnnhmeanreize ein "SllIIltleservice" und ein "Erledigungs­

service" in das potelltiell mögliche Logistikangebot aufgenommen. 

Aus den Merklmllswichligkeiten fiir die einzelnen Gestaltungsmerkmale der Regensburger 

Citylogistik ist die Bedeut\mg der Citylogistik Dienste "SImIlleservice" (26%) und "CHyter-

minal mit Servicc-Ccntcr" (25%) zu erkennen (vgl. Tabclle 27). 

Merkmale" Diellstleistel'/Freie 

0,025 , 0,060 111 0,266 
0,165 11111111 0,131 1111111 0,466 25% 

0,024 , 0,048 11 0,216 
0,065 111 0,084 '" 0,226 7% 

0,028 , 0,056 111 0,276 
0,073 1111 0,070 "' 0,337 8% 

0,047 11 0,060 "' 0,267 
0,059 '" 0,073 1111 0,294 2% 

0,144 milli 0,083 1111 0,461 
0,070 1111 0,058 '" 0,246 
0,027 , 0,040 11 0,171 
0,030 11 0,042 11 0,222 21% 

0,026 , 0,054 '" 0,259 
0,078 1111 0,072 1111 0,354 
0,161 11111111 0,099 11111 0,445 
0,170 11111111 0,126 111111 0,622 26% 

kein 0,031 11 0,056 "' 0,261 
Erledigungsverkehr 0,087 1111 0,087 1111 0,330 

10% 

Quelle: Eigene Erhebullgeu 1996. 

Ein "Heillllicfel1mgssclvicc" wäre zumindest fiil' 21% noch ein wichtiges Teilnnhmekri­

terium. 

5.5.8.2 Mittlerc TcilllutZCllwcl'fc 

Dcn größten Zugewinn an Interessenten unter den Dienstleistungsbetrieben in RegensblU'g 

könnte ein Citylogistik System verbuchen, das ein "SlllIulebuskonzept" im lOMin-Takt vor­

halten könnte, ein 5Min-Takt würde nur unbeträchtlich mehr Interessenten ansprechen. Zu­

dem müßte das System ein "Cilytenninal" mit angegliedertem Kundensel'vicebereich aufwei­

sen und die "Hcimliefel'Uug" fiir 8DM im Aufirag der Dienstleistungsbetriebe annehmen (vgl. 

Diagramm 28). 

ISO 



5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Diagramm 28: Mittlere Teilllutzem"erte der Mel'kmal.vmlspriigltllgell-

Quelle: Eigene Erhebrmgen 1996. 

5.5.8.3 GeSßlIltnutzellwerte Hir Citylogistik Varianten 

Die größte ßeteiligungsrate mit 85% aller in Regellsburg untersuchten Dienstleistungs­

betriebe hälle itl jedem Fall ein maximal mit endkundellorientierten Diensten ausgestaltetes 

Citylogistik System. Das System mit dem größten Gesamtnutzen würde iibelwiegend von 

dem Vorhandensein eines "SlmIllebusses" im Regensburger Altstadtbereich profitieren. 

5.5.8.4 ßcnefltscgmcl1ticrullg 

Eine Cluslenmg der Bevorzugungen der Zielgruppe Dienstleister/Freie Berufe nach Betrieben 

mit gleichen Citylogislik Anforderungen (vgl. Tabelle 28 bzw. Diagramm 29) ergibt 4 unter­

schiedliche Segmente (DLl-DL4). 
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5 Präfcrcllzanalysen zu einem dienstieistungsoricllticrlcll Citylogislik System 

Tabelle 28: Relative Wichtigkeit tier Merkmale - Bellcjitsegmclltiel'll1lg bei 
Di ellstlei.~tel'll/Fl'eiell 

Qrtel/e: Eigene ErhebrwgelJ 1996. 

Diagrallllll 29: Mittlere l'eillllltzeml'el'te tier Mel'kIlUlIStlIl!>priigllllgell-

Quelle: Eigene ErhebJlllgr!l/ 1996. 
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5 Präferenzanalysen zu eincm dienstlcistungsorielltierten CityJogistik System 

Segment DL 1 (n::: 38; 28%) bzw. Segment DL 3 (11::: 33; 24%) 

"Die Befiirworler eines CItyterminals mit Service-Center als Ort des Warenlllllschlags 

lind endkundenorientierter CitylogistIk Dicllste" 

Die segmentspezifische Analyse zcigt, daß besonders die zwei Gruppen I und 3 der 

Dienstlcister in Regensburg ein innenstadtnahes Terminal fiir die Verrichtung von Citylo­

gistik Diensten bevorzugen würden (29% bzw. 44%), währcnd dic Segmente 2 und 4 diesbe­

züglich indiffercnt sind. Entscheidungsrelevant fiir die Dienstleistergruppe I ist zudem cin 

"AltstadtslmHle" mit kurzer Taktfolge sowie ein "Erlcdigungsservice". 

Segmcnt DL 2 (11 = 43; 31 %) 

llDie ßefiirworter eines IIelmlieferangebotesll 

Für das zweite Betriebssegment ist die einseitige Festlegullg auf einen Citylogistik Dienst, 

den "Heimliefenlllgsselviee", typisch. 43% der Befragten aus diesem Segment sehen darin 

das zentrale TeilIlahmekriterium. Der "Shutticservice" ist noch fiir 27% ein wesentlicher Ci­

tylogistik Ameiz. 

Segment DL 3 (n == 21; 15%) 

"Die Befiirwol'ter eines Cityterminals mit Service-Center als 01'1 des Warellulllsehlags" 

Mi144% sprechen sich fast die Hälfte aller Dienstleistungsbetriebe im Segment 3 für die Ein­

richtung eines Service-Centcrs in der Regensburger Altstadt aus. 

Segmcnt DL 4 (11 = 21; 15%) 

llDie Befürworter eines Simttiebusangebotes" 

Dem "Shuttlcservice" wird von 53% der Dienstleistungsbetriebe eine iiberragende Wichtig­

keit eingeräumt, so daß dieses Citylogistik Merkmal in diesem Segment sogar eine Allein­

steIlung einnimmt. 

Die Klassiflzie11lng der Zielgruppe Dienstleister/Freic Bcrufe nach deren Interessenslagen 

deckt ebcnfalls wieder die bestehenden Unterschiede im Entscheidungsvcrhalten der einzel­

nen Inncl1stadtbetriebe auf. So war nur die überdurchschnittlich hohc Bcwertung des "ShutLle­

services" durch das kleinste Marklscgmenl dafiir verantwortlich, daß dieser Citylogistik 

Dienst als wichtigster Beteiligungsgnmd in der vorangehenden Auswertung, die auf der Ge­

samtstichprobe basierte, hervorstach. 
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5.5.9 Präfcrcnzcn dcl' Hotcl~ lind Gilststättcnbetriebc 

5.5.9.1 Relative Wlchtigkcit dcl' MCl'kmale 

Bei dieser Zielgruppe wurde das selbe Citylogislik Dienstieistungsflllgebol wie bei der Ziel~ 

gruppe Dienstleister/Freie Berufe einer Untersuchung auf dessen Signifikanz fiir eine Citylo~ 

gistik Beteiligung unterzogen, 

Bei der aggregielten Betrachtung mUt die Dominanz des Gestaltungsmerkmals "Shuttle­

service" auf (vgl. Tabelle 29), Immerhin wird diesem Cilylogislik Dienst von 38% der Hotel­

und Gaststättenbelriebe in Regensburg größte Wichtigkeit fiir eine Citylogistik zugestanden, 

die "Beliefellmgsfrequellz" der gebiindelten Beliefenmg hai fast einen ebenso hohen Stellen­

wert mit 21% der Befragten. Ein "Kommissionslagerservice" wird von diesem Innenstadtge­

werbe eher als unnötig empfunden, 

Tabelle 29: Relative Wichtigkeit (Ier Merkmale - Hotel- 11m/ G(I,~tstäftellbetl'iebe. 

~~X$pr~~~,'ii~ , S'i~'~d$rd.' :', ::_\;~'iix,'(\ _M~rk'ru!ij~~ , 
"'abwlilthq"-g', ; B,~,Vqn:,w(lrt wttlhtlgk,G,tt 

0,091 IIIUltl 0,123 UIIIIIIIII 0,332 
0,147 1111111111111 0,141 1111111111111 0,385 12% 

niehl spoziell 0,018 11 0,039 '" 0,151 
'''- spezlelliackierl 0,091 11111111 0,074 1111111 0,243 15% 

0,027 11 0,054 11111 0,189 
0,075 1111111 0,062 111m 0,216 10% 

1-mal täglich 0,105 111111111 0,098 111111111 0,413 
2-mBI täglich 0.032 '" 0,071 111111 0,380 21% 
auf Abruf 0,131 111111111111 0,106 111111111 0,404 

kein 0,025 11 0,045 1111 0,193 
20 Mln.-Takl 0,108 1111111111 0,105 111111111 0,355 
10 Mln,-TBkl 0,205 111111111111111111 0,111 1111111111 0,425 38% 
5 Min,-Takl 0,132 111111111111 0,114 1111111111 0,327 

5 DM 0,052 11111 0,065 111111 0,308 
10 DM 0,052 11111 0,042 1111 0,194 
15 DM 0,037 '" 0,034 111 0,144 4% 
20 DM 0,031 '" 0,040 1111 0,161 

Qllr/lr: Higelw J...."hebuilge/J 1996, 

5.5.9.2 Mittlere Tcllnutzenwcl'tc 

Aus der graphischen Aufbereitung der mittleren Teilpräferenzwerte in Diagramm 30 ist die 

relative lledeutungslosigkeit des Einlage1'llngsangebot von RegLog® herauszulesen, aber auch 

der iiberdurchschnittlich hohe Bedarf an einem "Shuulebussyslem", das zumindest alle 10 

Minuten die Altstadtroute bedient. 

Diagramm 30: Mittlel'e TeillllltulIlvel'te (leI' Merkl1lfllsflllspl'ligllllgell -IIotel- 1II/(1 
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Gaststiittel/betriebe. 

spazlell 

/

"""" ~:g~" 

wirbt """' """,1 speziell 

. 10·Mln.­
TB~t 

5·Min.· 
Takl 

Wie bei den Händlern/Handwerkern ist die Meinung zum Thema "Ort des Warenumschlags" 

geteilt: ein beachtlicher Teil der Gastronomie in Regensburg spricht sich ftir einen "Waren· 

ulllsehlag" nach gewohnter Manier aus, ungleich mehr Betriebe sehen dagegen in einem "Ci· 

tyterminal" eher die entscheidenden LogistikvOI'teiie. Neben der Art der künftigen Beliefe­

rungsfonn ist auch die "Beliefertlngsfrequenz" durch den Citylogisliker sehr wichtig. Auf· 

rallig jedoch ist ist die heterogene Meinung zu den läglichcn Lieferrhythmen. Dieses Phäno· 

men könnle mit den unterschiedlichen Öffnungszeiten der betrachteten Hotel· bzw. Gast· 

stäUenbetriebe zusammenhängen. 

5.5.9.3 Gesamtnutzcllwcrtc fiir Cltyloglstlk Varianten 

Die Citylogistik Variante, die den Regensburger Gaslronomiebelrieben den größten Nutzen­

zugewinn versprechen würde, müßte unabdingbar übel' einen "Shuttlebus" am StandOlt Alt· 

stadt verfiigen. An dieser wUrden sich etwa 75% aller analysierten Unternehmen beteiligen. 

Kein Interesse würde eine Ausgestaltungsfol'm finden, die kein adäquates Endkundenangebot 

bietet. 
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5 Präferenzanalysen zu ein~m dicnstleistungsorientierten Citylogistik System 

5.5.9.4 ßcncfitsegmcllticnmg 

Die dilTerenzicrtc Analyse VOll Segmenten gleichen Citylogistik-Interesses (vgJ, Tabelle 30 

bzw, Diagramm 31) ergibt innerhalb der Gastl'onomiebetriebe 3 homogene Cluster (GI-Il-

0113). 

1'ubelle 30: Rehtlive Wichtigkeit der Merlwutle - Bellefttsegme1ltierung bei 1/otel- m/(t 

GuststiitteJJbetl'iebc/J. 

1111111111 

O,OOB 

"' 0,100 11111 

0,011 , 
0,080 1111 

0,105 
0,053 
0,165 

Qlldlc: Eigene E/"hebJlIJgel1 J 996, 
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5 Präfcrcnzanalysen zu einem dicllstlcistungsorientiertcn Citylogistik System 

Diftgl'flllllll 31: Mittlere Teilllllt'l.Cllwerte M Bellejitsegmcllticnmg bei Hote/M IIml 

Scgmcnt GII 1 (u:=: 19j 39%) 

"Die Befiil'wOl'tel' cincs Shuttlcbuskollzcptesll 

Dic übcrragenden Verfechter des "Shuttleservices" als Bestandteil des RegLog® Systems sind 

die I-Iotel M und Gaststättcnbctriebe in Segmcnt I, das geprägt ist durch eine Viclzahl an GastM 

stätten und Schankwirtschaften. 

Scgmcnt Gn 2 (II:=: 19j 39%) 

IIDie ßefiil'wol'ter cincs Cltytcl'l1linals als Ort des Wal'cllull1schlags sowie cines Shuttlc M 

SCl'viccs ll 

Den größten Wcrt besitzt fiir die Betriebe in Scgment 2 der "Ort des Warcnulllschlags" und 

hier vor allcm dic konventionelle Warenzustcllung übel' die lokal ansässigen Transporteure. 

Insgesamt 40% dieses Clusters, das tiberwiegend aus Hotels und Cafes zusammengesetzt ist, 

sind diescr Auffassung. Weitere 32% wünschen sich für die Mobilität ihrcr Gäste ein 

"Shutllebussystcm" im Stadtzentrum. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten City logistik System 

Scgmcnt GII 3 (Il = 11; 22%) 

"Dlc ßcfiinvol'tcl' dcl' konventionellen Warenzustellung sowie eines ShuttJesel'vicesll 

Ganz im Gegensatz zu Segment 2 befilrworten die I-Iotel~ und Gaststättenbetreiber in Segment 

3, daß kein Terminal I1irdie Warenfeinverteilung im Stadtzentrum eingerichtet, sondern "wie 

bisher" ausgeliefert wird (43%). Ebenso teilnahmerelevant ist I1ir jeweils 16% der Befragten 

ein "Shuttleservice" und der gemeinsame "ÖffentJichkeitsauftriu" der an RegLog® beteiligten 

Innenstadlbetriebe. 

über die Clustenmg wird ersichtlich, daß sich zwar die zwei größten Gruppen der Hotel- und 

Gaststättenbetriebe I1ir den Falle einer Beteiligung an der Regellsburger Citylogistik von ei­

nem "Shuttleallgebot" leiten lassen, aber auch, daß es ein weiteres Detriebssegment gibt, das 

vorrangig ein "Cityterminal" filr den Warenumschlag wünscht. Die "Beliefenmgsfrequenz" 

als eine der ursptiinglich ausschlaggebenden TeiinahmebegrUndnngen wird bei der g11lppen­

spezifischen und damit selektiveren Betrachtungsweise relativierl. 

5.5.10 )'l'äfcrCllzeli im Überblick - alle Zielgruppcn 

5.5.10.1 Relative Wichtigl<cit dcr Mcrkmalc 

Die Gegenüberstellung der Wichligkeiten der einzelnen Citylogistik Dienste in Tabelle 31 

zeigt abschließend die Gemeinsamkeiten und Unterschiede hinsichtlich der Ausgestaltungs­

wünsche bei den Zielgruppen in Regensburg auf. 
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5 Präfcrenzanalysen zu einem dienstleistungsorientiertcll City logistik System 

Tabelle 31: Re/a(;,'e deI' Me,.kmale - alle 

8% 

5% 25% 12% 11% 

7% 2% 21% 

17% 

36% 

25% 21% 7% 

18% 4% 8% 

26% 38% 

10% 

Qllelfe: Eigene Erhebungen 1996. 

5.6 Prognose des Potentials 

5.6.1 Voriibcrlcgungcll 

Nach dcn vorangchenden Untcrsllehungsschrittcn sind nunmehr die Einflußgrößen, die das 

Entscheidungsverhalten der Citylogistik Akteurc steuern, bekannt. Das bedeutet, es sind dic­

jenigen Citylogistik Dienste identifizicrt, die eine Beteiligung am Citylogislik System herbei­

führen, und cs kOllllte zudem in Erfahnll1g gebracht werden, wie diese marktgerecht auszu­

gestalten sind. Noch nicht bekannt indes ist das Potential, das die RegLog® Cilylogistik 

Dienste inncrhalb eines Syslemverbundes bergen. 
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5 Präferenzanalyscn zu eincm dicllstlcistungsorientierten City logistik System 

Unter Potcntial wird die Fähigkcit dcs Citylogistik Systems bzw. der Citylogislik Dicnstc 

verstanden, 

das maximal blindelbare Transportvolumen in Regensburg aufsich zu ziehcn 

• dic maximal vorhandene Teilnehmeranzahl in Regensburg anzusprechen 

die Eitlfiihnmg in Regensburg finanzierbar zu gestalten 

• und als Resultat: eine wesentliche Reduktion dcr Wirtschansverkchrsfahrten im Altstadt­

bereich zu bewirken. 

Nachfolgend werden zu den erwähntcn Einzelaspekten jeweils eigenständigc Potential­

abschätzungen vorgenommen lind die daraus resultierenden Teilergebnisse in cinem ab­

schlicßendem Schritt synthetisch in ein Citylogistik Gcsamtmodell eingebracht. Erst dureh dic 

ZusammenfUhrung und Vcrdichtung diescr Teilergebnisse in einem mathcmatischen Ge­

samtmodcll können die Erfolgschancen (= Gcsamtpotcntial) untcrschiedlicher Citylogistik 

Systemvariantcn bei den Regellsburger Citylogistik Aktcuren vorausgesagt und die Auswir­

kungen verschicdencr Citylogistik Val·janten auf die Wirtschansvcrkchrssil1mtion in der in­

nenstadt progtlostiziert werden. 

Die vier verschiedenen Einzelauswcrtungcnen zur Potentialabschälzung im RegLog®Citylo­

gistik Systcm aufcincn Blick" crgänzend wurden dic methodischen Verfahrensschritte bzw. 

Kapitelüberschrincn vermcrkt: 

Welche Transportvolumin<l werden bei ausgewähltcn Citylogistik V<lriantcll von dcn 

teilnchmcndcn Bctricben eingespeist? 

-+ Kap. 5.6.3: Prognose des maxim<ll integrierbarcn TranspOl1volumens 

-+ Input: .Auswertung der ermittelten individucllcn Wirtschaftsverkehrsvohuninas (aus dcn 

MengengerHsterhebungen bzw. aus Fragc 2.2.) und der von den BefwgtcIl bckundeten 

intcgricrbarcn Anteilen (aus Frage 4.3.2) 

• Welchc Systcmspczifika müssen die Citylogistik Variantcn aufweisen, um die größten 

Marktchancen bei den Citylogistik Aktcurcn zu bcsitzen? 

-+ Kap. 5.6.4: Prognose des Teilnchmcranteils bei verschiedenen Gestaltungsaltcrnativen 

+ Input: Auswertung der relativen Wichtigkcitcn der Befragten (aus den Fragen 4.1 bis 

4.3.1) 

-+ Aggrcgicrtc Choice"Based"COt~ointfmalyse 

• Wic wirkcn sich Kosten auf die Teilnehmerquotc dcs Citylogistik Systems aus? 

-+ Kap. 5.6.5: Prognose dcr Teilnehmeranteile bei der Einfiihrung von Grundgebühren 

bzw. Kommandistitcneinlagen 

+ input: Auswertung der VOll den Befragten bckundctcn Teilnahmebereitsch<lftcn bei ver" 

schiedencn Finanzicl'Ullgswcgen (aus den Fmgen 4.3.2 bis 4.3.3) 
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5 Präfcrenzannlysen zu einem dicnstieistullgsoricnticrten City]ogistik System 

-+ Aggregicrtc Choicc-Based-Conjointanalyse 

Wclehe AligebotsaltemativclI eines Citylogistik Systems sind unter Berücksichtigung dcr 

maximal integrierbarell Tonnage, der Teilnehmeranzahl und der Gebiihrcncntrichtung bei 

Inallspruclulflhme der Citylogistik Dienste besonders attraktiv? Lnssen sich konkrete Ratio­

nalisicrungscffekte bei deu innerstädtischen Giiterverkehren und damit Biindclungspoten­

tiale aufdecken (Systemvergleich)? 

-+ Kap. 5.7: Prognose des Potentials im Gesamtmodell 

5.6.2 Methodischer Ablauf und Ergebnisse 

Die aggregiette Choicc-Dased Conjointanalyse ermöglicht eine vollständige ModelIierung der 

Teilnahmebereitschaften auf Ziclglllppencbene. So werden fiir die Vorhersage der minimalen 

und maximalen Teilllahmeumr.'illge atn Citylogistik Systcm die bekundeten Bereitschaften 

aus dem Fragebogenunterabsehnitl 4.3 in Bezichung zu den Merkmalen der citylogistischen 

Dienste gesetzt. Ergebnis sind Koemzienten, die den Einfluß wechselnder Merkmalsausprä­

gUllgen bei den Citylogistik Diensten auf die Beteiligungsrate wiedergeben. 

5.6.3 Prognose des müxlmalilltegrierbürell TrallsportvoJulllclls 

Für die Erfolgsehaneen des Regensbmger Citylogistik Konzepts ist t1.n. von zentraler Bedeu­

tung, in welchem Volumcllumfang das Innenstadtgewerbe seine Transportmengen in das 

System eingebcn würde. Sofcrn cin Betrieb bei der Präferenzbefragung grundsätzlich dcr 

Teihmhme an der Cilylogistik Kooperation zugestimlllt halte, wurden sämtliehc seincr Trans­

port- und Warcnbewegungcn in die nachfolgenden Simulations- lind Optimierungsl'cch­

!lungen zum verftigbaren Citylogistik Transportvolumell einbczogen. Hierbei konnten die 

vorhandencn Logistikkenndaten der Innenstadtbetriebe verwendet werden. 

Dic Logistikkellnctaten dcr Innenstadtbetriebe stammen entweder alls der vorangegangenen 

McngengerUsterhcbung oder aus der Präferenzanalyse, bei der von den Probandcn das maxi­

mal eillsleuerbare G(iteraufkommen des Betriebs je präselltierter Citylogistik Variante an­

zugeben wa~,)l. Die somit individuell ausgewiesenen Schätzgrößen geben an, welche Tonna­

gen jeder einzelne Betrieb fiir biindclbar hält (in Kenntnis seiner spezifischen Liefentmf.'inge), 

und theoretisch bereit wäre, in das Citylogistik Projekt einzubringcn. Vorausgesetzt, die 

J92 Nicht jeder Betrieb, der fiir die Präferellzsludie gewonnen werden konnte, Imt an der Mengengerilsterhebung 
teilgenommen. In diesem Fall \\'\Irde im Rahmen der Präferenzbcfragung unter PunkI4.3.2 die Frage nach den 
betriebseigencn Tmnsportvolumina nachgeholt. Selbstvers!ändlieh hai vor der Hochrechnung der biindclbarcll 
Innenstadttonnage eine Bereinigung der Werte nach biindelbarell und nicht·biilldeibarcil Laduilgseillheitcn staU­
gefunden. 
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5 Präferenzullulysen zu einem dicnstlcistungsol'ientierten City logistik System 

individuell präferierte Gestaltungsnlternativc des Citylogistik Systems würde tatsächlich auch 

verwirklicht. 

Beide Datenqucllcn, d.h. die objektiven Mengengeriistaufzeichnllngen und die subjektiven 

Volumenssehälzullgen der Regensburger Betriebe, ermöglichen eine erste einfache Ab­

schätzung des in dlls RegLog® System integrierbarell TranspOItvolumelis. Die interessierende 

Kenngröße zum "maximal integrierbarcil Transportvohullcn", läßt sieh durch Aufsummation 

über die Grundgesamlheit aller I'Clevllllten Illnenstadtbetriebe entwerfen. Dieser Maximalwert 

kaml allerdings nur dann realisiert werden, wenn fiir jeden Betrieb wiederum seine individuell 

präferiel1e Gestaltungsllitemative angeboten werden könnte. Eine Berücksichtigung von 

Kostcn für die Beteiligung am City logistik System ist hierbei noch nicht erfolgt. 

5.6.3.1 Alle Zlclgl'uppell 

Aus der Verteilung der Prob,mdenaussagen zum maximal integrierbaren Biindelungsvolumen 

in DiugramlU 32 wird ersichtlich, daß die Integrationsf:1higkeit der betriebseigenen Transport­

umf:1nge eine starke Polnrisienmg innerhalb der Innellstadlbetriebe hervorruft. 
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5 Prärerellzanalysen zu einem diellstleistungsorielltierten Citylogistik System 

Diagmllllll 32: Maximal i/1tegl'iel'bal'e Allteile des Wil'[sclw!tsl'el'kelll'svollllllem' - alle 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

Währeml 25% der befragten Innenstadtbetriebe absolut keine Vereinbarkeit des neuen 

Logistiksyslems mit dem eigenen Beliefenmgauikommen sehen, würden ca. 32% aller Ziel­

gruppen nahezu ihre kompletten Lieferummnge an das Citylogistik System outsourcen. Eine 

mittelgroßes Segment (11%) hält 40% der täglichen Tonnage fiir citylogistikaffin, weitere 

kleinere Segmente halten 70% bzw. 60% ihrer Warensendungen fiir btindelbar (5% bzw. 4%). 

Die Hochrechnung der einzelnen Maximalwerte demonstriert, daß mit einer täglichen Inllell­

stadttonpage von bis zu 21,5 t durchaus Potential fiir den operativen Betrieb eincr Citylogistik 

in Regel1sburg besteht (vgl. Tabelle 32)393. 

393 Für einc crstc Prognose dcs maximalcn intcgricrbarcn Transp0l1volumens einer Zielgruppe wurden die gc­
schützten Biindelungsanteile mit den Gütcrtonnagen aus der Mengengerüsterhebung verglichcn und korrigiert. 
IHeraus crgibt sich, daß auf die befragten 567 Betriebe etwa 58,1% der täglichen Warenbewegungen in der Re­
gensbufgcr Altstadt entfhllcn; vom Gcsamlvo]umen im Unlersuchungsgebiet, das sich immerhin auf 76,3 Ifd 
beläuft, würden sic 28% ihrer Tagcstonnagc beistcucrn. 
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Quelle: Eigelle Erhebullgell 1996. 

5.6.4 Prognose des Tellnehmel'alltcils bel verschiedenen Gcstaltullgsaltcrnativen 

Angesichts der Vielz!!hl von möglichen Systcll1varhllltell fiir das Regensburgcr Citylogistik 

Konzept kann nicht für jeden Betrieb in der Innenstadt seine individuell präferierle Gest!!l­

hmgsaltemative angeboten werden. Denn es lassen sich in der Thcorie, kombiniert man die 17 

Alternativen (= Merkmalsausprägungcn) untereinander, 384 Varianten eines Citylogistik 

Systemen bilden. Um dennoch dcr Wunschversion jedes potcnticllcn Tcilnehmers so nah wic 

möglich Ztl kommcn, wird in dicscm Abschnitt vcrsucht, für jedc dcr vier Ziclgmppcll cine 

"Kompromißvariante" zu konzipicren. Diese beinhaltet jeweils die Grundanforderungen der 

Ziclgl'llppen, d.h. die jeweils fllvorisiertcll Citylogistik Dienste, und sie wird hinsichtlich dcr 

gcwähltcn Merkmalsauspriigungen so ausgestaltet, daß sie den Wunschvorstellungen einer 

möglichst breiten Masse von Betrieben gerecht wird. Diese Cilylogistik Variante wird nach­

folgend alt; Basisvariante bezeichnet. 

Eine Simulation soll nun Antwort aur die marktstrategische Frage geben, wie sich das Ent­

scheidungsverhalten (fiirlgegcn Citylogistik) der befragten Innenstadtbetriebe durch ein unter­

schicdlich gcstaltetes Angebot an Cilylogistik Diensten beeinflußen läßt394
. 

Für jede Zielgruppe wurde zunächst eine Citylogistik Basisval'iante modelliert, die vorerst nur 

die Basis- bzw. Gmndfunktionalität einer Citylogistik, d.h. die Funktion des Warcnbiindelns, 

vorsieht39s
. Ausgehend von dieser Basisvariante wird dann jeweils aufgezeigt, wie sich 

VCl'ändel'llngen des Systemangebotes in der Nutzungsneigung der bctrachteten Zielgruppe 

m Unter einer Simulation werden Systenmnalysen mit quantitativen Modellen (modellgestiit7.te, präventive 
Experimente) verstanden, bei denen über eine Variation der Modcllstruktllr und der Prozeßparalllcter realistische 
Situationen nachgestellt werden können (vgt. Kaupp. M. (1997». 
m ßci der ßasisvariante wird von einem Citylogistik System ausgegangen, das nur die GrundCunktion der 
Warenbiindelung sicherstellt, wahrend alle citylogistisehen ZusMzdienste als "nicht vorhanden" (z.B. "kein Ci­
tylenninal", "kein spezieller Öffentlichkeitsaufiritt") vorausgesetzt werden oder in der ßepTeisllng mit den nm­
ximal möglichen Kosten angeselzt wurden (z.U. "Heimliefenmgsscrvice fiir 200M", "Komlllissionslagerscrviee 
tuT 200M"). 
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niederschlagen. Die Modifikationen der Grundversion bcstehen z.B. in dcr Hinzunahme wei­

terer Citylogistik Dienste oder andetweitiger Merkmalscigenschaflcll der Cilylogistik Dienste. 

Auf diese Weisc wird im Folgcmlctl das gcsamte Spektrum der möglichen RegLog® Dienste 

durchlcuchtet, um zu el'llicrcn, bci wclchcr Citylogislik Variante sich in Regcnsburg die mi­

nimale bzw. maximale Betciligung dcr inllcrstädtischcn Zielgruppen cinstellcn wUrde. In­

teressant ist dabei, unter anderem auch für dcn spätcrcn Praxisbctricb, ob bzw. welche Verän­

derungen im Dienstleistungsungebot cinen Zugewinn odcr abcr cincn Vcrlust an Nutzer­

anteilen bewirken396
• 

Im folgenden werden zuerst die signifikunten Modellienmgsergebnisse für die cinzelncn Zicl­

gruppcn vorgestellt, bevor einc ziclgruppentibergrcifcnde Diskussion erfolgt und Um­

setzungshinwcise gegebetl werden397• 

Die Prognosecrgebnissc aus den nachfolgenden Kapiteln erlauben erstmals konkrete Aus­

sagcn und Ableitungcn zu dcn Wirkungcn, die von verschiedenen Citylogistik Diensten aus­

gehen können398
• Sie sind auf ähnlich gelagerte Fragestellungen in anderen Städten übcrtrag­

bar. 

5.6.4.1 TI'RIlSllOl'tdicnsticistcl' 

Fiir die Prognose der Tcilnehllleranteile an eincm Citylogistik System wurde fiir die Ziel­

gruppe der Transportdienstleister ebenfalls cine Basisvariante cines Citylogistik Systems ent­

wickelt (vgl. Tabcl1e 33 bzw. Diagramlll 33). 

Diese unterstellt das am einfachsten zu realisierende Citylogistik Szenario, wonach ein "Ein* 

zelunternehmer" unter den TransJlorteuren zum 0I1siiblichen Frachtsalz und bei unveränderter 

eigencr Liefcl"lnenge die Citysendungen aller Stiickguttransporteure im Raum Regcnsburg 

tiber eine "Sammeltour" bündelt. Weitere Zusatzdienste sind bei diesel' Konstellation nicht 

J96 Wie stark die einzelnen Citydieuste und deren Merkmalsauspriigungcn Einfluß auf die Tcilnehmcranteilc des 
Citylogistik System nehmen. wird durch die Höhe der ausgewicscnen Merkmulswichligkeit ausgedlückt. Isl ein 
Citydicllst besonders einflußreich, so kann dies sowohl eine ncgative als aueh positive Entwicklung der Beteili­
gungsrate zur Folge haben. Dic Veränderuilgen in der Nutzullgsbereitscha!\ sind deswegen mit dem Zusatzhin­
weis "plus" bzw ... minus" versehen. 
J97 Die Modellierungsergcbnisse werden zunächst immer in einer Tabelle aufgelistet und danach in einer Graphik 
visualisiert. Anmerkungen: In der Tabelle wmdell die Merkmalc dcr Basisvariante durch Unterstreichen kcnnt­
lich gemacht (zweite Spalte von links). Auf die Abweichungcn bei den Nutzcrnntcilcn von der Dasisvariante 
weiscn positivc bzl\'. negativc Wcrtc bci den Tcilnehmcranteilen (rechte Spalte) hin. Dadurch kommt die Nut­
zungsdiffcrcnz gcgenüber der Dasisvariante zum Ausdmck. Ein weiterer Hinweis betrim die Schätzung dcr 
maximalcn Tcilnelullcranteile: diese ergeben sich nicht durch Aufsul11ll1ationell, sondern durch A\lSwcrtungen 
des zugnllldelicgcndcll Prognoscillodells. In dcr Graphik wurdcn die die Merkmale der citylogislisehen Dasisva­
riantejcwcils auf Null gesetzt. 
mEine bundeswcitc Umfragc zu den Zielen und dcr Erfolgsbilanz bundesdeutscher Citylogistik Modellvorha­
ben verdeutlicht, daß bislang singulär und situativ bei der Auswahl der Citylogistik Dienste vorgegangen wurde 
und die tatsächlich erreichbaren Resul!ate sich erst über den Wcg dcr Praxis erschlosscn haben (vgl. SCICON 
GmbH. 1998). 

195 



5 Präferenzanalysen zu eincm dicllstlcistungsorientierten City logistik System 

vorgesehen. Immerhin 28,38% aller potentiellen Nutzer würden dieses Angebot zum Anlaß 

nehmen und ihre Inncnstadtwaren an das Cilylogistik System übergeben. 

Tabelle 33: TeilJlelwlCl'(wfcilc bei vC!'schic(ICllell Gesf(lltfmg:mlte1'lwtivell-

0,000 
0,487 
0,385 
0,441 

0,000 
-0,014 

0,465 
0,106 
0,000 

-0,260 

5% höher -0,391 
9./§!l;!! 0,000 
5% niedrigor 0,131 
10% niedriger 0,.136 

!rul 0,000 
kos!endeckend -0,038 

kein 0,000 
kostendeckend 0,013 

0,000 
0,052 

Quelle: Eigene E/'hebu/Jge/J 1996, 

II!I IUlII 1111 

IIl11lUlUlIlIlIlII 
1111111111111111 
1111111111111111111 22,60% 

0,83% 

1IIImUIIIIIIIUU 
1111 

0,61% 

2,43% 

I 
Voll/mans 

10,62% plus 
6,43% plus 
9,73% plus 

0,26% minus 

10,30% plus 
2,20% plus 

0,27% plus 

1,08% plus 

mln, 
max. 
max. 

Der Teilnehmel'anteil der Transportdienstleistcr kllnn noch deutliche Steigcrungen verbuchen. 

Dic Zugcwinnc an Nulzern riihl'en hierbei vom "Anbieter des Systems" her (plus 10,82%), 

der in lockerer Form die Transpol'tkooperation anfUhren sollte_ 

Die Verluste an Teilnehmern wären dagegen auf Fehlplanungen bei den "Transportkosten" 

(minus 7,24%) und den "TranspOttvolumina" (minus 4,97%) zurückzufUhrcn, 
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D;flgmmm 33: l'eilllehmemllteile bei I'el'sc!tietlellell Ge.~/(tlttll'g.mltel'1l(llil'ell-

Qrrelle: Eigelle Erhebullgell/996. 

Bei der Zielgruppe der Regensburger Transp011dienstieister ist bei der schlechtesten Aus­

gestaltungsform des Citylogistik Systems mit einer Beteiligungsmte von 16,42% zu rechnen, 

bei der bestmöglichen Variante kann von der Teilnahme von 62,88% der befragten Betriebe 

ausgegangen werden. 

5.6.4.2 Einzelhandel/Handwerk 

Bei der Zielgruppe Einzelhändler/Handwerkcr kann sich nur dann ein Cilylogistik Konzept 

durchsetzen, welln dieses fiir den Endkunden in jedem Fall einen "I-Icimlieferungsserviee" 

vorsicht, der tibcr das Systcm möglichst preisgünstig angeboten wird (vgl. Tabelle 34 bzw. 

Diagramm 34). Die überaus große Bedeutung dieses endkundenorientierten Dicll~tes äußert 

sich in der Steigcrung des teilnahmebereiten I-Iändleranteils um 12,01 % gegenüber der Basis­

variante (16,83%). 
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Tabelle 34: l'cilllchmemllleile bei I'crscltiedellclI Gcstultllllgmltcrllutil'clI­

Ei1l'l.eIlI(/Ilde/IH alU/werk, 

0,000 
0,146 5,75% 2,13% plus 

0,000 
0,223 "' 8,83% 3,36% plus 

11 , 0,000 
0,053 2,10% 0,76% plus 

0,695 1111111111 12,01% plus 
0,300 11111 4,62% plus 
0,047 , 0,67% plus 
0,000 27,47% 

0,373 111111 5,88% plus 
0,194 111 2,89% plus 
0,154 11 2,26% plus 
0,000 14,75% 

-0,464 5,54% minus 
0,000 
0,151 2,22% plus 
0,165 24,87% 2,43% plus 

Quelle: Eigel1e Erheblll1gel11996. 

Neben dem primären Anliegen, die Kundenbindung am Einkaufsstandort Innenstadt zu inten­

sivieren, wird auch eine Verbesserung bei der bestehenden Entsorgungslogistik über einen 

neuen "Entsorgungsselvice" uls zwingend erforderlich erachtet. Die Optimienmg, das zeigt 

das Prognosemodell, mUßte vor allem bei der Gebiihrenregelung ansetzen, denn eine Ver­

teuerung der aktuellen Entsorgungsgebiihren um 5% würde den Ausschlag geben, sich von 

der Gemeinschaftslösung wieder abzuwenden. In der Konsequenz wUrde ein Absinken des 

Nutzeranteils um 5,54% eintreten. D.h. die Vorteile der zentralen und kollektiven Ab· 

wicklung der Entsorgung über den Citylogistiker, die mit eine verbesserten Organisation in 

punkto Abholrhythmus und Leistungsumfang einhergehen, könnten nach Ansicht der Händ· 

ler- und Handwerksbetriebe nicht über eine merkliche Verteuerung der Entsorgungsleistung 

aufgefangen werden, 
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DiagmlJlm 34: Teifllehmenlllleife bei vel'~'chie(lellell Gestalfllllgsaltel'Jla[i1'e~1 -

Quelle: Eigene Erhebungen /996 

Ein "Citylcllninal" rur die koopcrative Abwicklung der täglichen Warenzustellung in der Alt­

stadt hat noch einen relativ großen Einfluß auf den Teilnehmeranteil am RegLog® System. 

Imlllcrhin 6,55% Betriebe würden sich nur wegen diesem Citydienst betciligen. 

Ein dicnstlcistuugsorientiel'tes Citylogistik System mit maximaler Ausstattung hätte bei den 

Einzelhandels- und Handwerksbctriebe von Regensburg einen durchschlagenden Erfolg und 

könnte miI61,46% mehr als die Hälfte aller Befragten zur Beteiligung bewegen. 

5.6.4.3 Dicllstlcistcr/Frcic Berufe 

Vor allem bei der Zielgruppe der Diellstleister/Freien Berufe würde sich eine Citylogistik 

Variantc, die nur einen "Belieferungsservice" bietet und ohne ein zusätzliches Dienstcangebot 

arbeiten möchte, sehr ungünstig auf den Nutzeranleil auswirken. Denn diese Dasisvariante 

interessiert nur 6,43% dcr Befragten aus dicser ßetriebsgmppe (vgl. Tabelle 35 bzw. Dia­

gramm 35). 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Tube/fe 35: Teilllehmertillteile bei vel'!J.'c!tiet[cmell Geslaltllllg!J.'a!tel'lulIivell­

Diellstleistel'lFreie 
I I 

11II111UII 1111111111 

Quelle: Eigene ErhebU/lgen 1996, 

1111lI1I1!1IU1U 

111 

2,39'/. plus 
13,64'1. plus 
15,28'1. plus 

11,2J'h 3,10'1. phis 

I 
I 

Diugrtlllllll 35: Teilllehmertinteile bei verschiedeneIl Ge,~/altllllgsflllel'llflliven -

lJiellstleistel'/Fl'eie 

Quelle: Bigene Erhebullgc/I 1996. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierlen Citylogistik System 

Deswegen muß bei der Angcbotsgestaltung unbedingt ein bcnutzerfreundlieher "Shuttle­

service", der sich durch eine kurzc Taktfolge auszeichnet, fiir die Kunden der Diellstleister­

betriebe integriert werden. Mit Hilfe dieses Citylogistik Dienstes können, mit deutlichem Ab­

stand zu allen anderen Zusalzfunktionalitätell, 15% mehr Betriebc am Standort Inncnstadt fiir 

das Regensburger Cilylogistik System mOlivielt werden399
• 

Das Dienstleistungsgewerbe erachtet auch ein innenstadtnahes "Citytenninal" für einen 

wichtigen Bestandteil der neuen Logistikstrategie. Zusätzlich zur transportlogistischen Wa­

l'enbUndelung könnte hierin aueh ein Serviceeenter-Bereich eingerichtet werden, der die Ko­

Ol'dination und Durchfiihrung allcr endkundcnoricntierten Citydienste wahrnimmt. Dic Pcr­

spektive auf diese Logistikllmktion bedeutet immerhin ein Teilnehmer-Plus von 9,18%, zu­

sätzlich zur U1'spliinglichcn Anzahl an Intercssenten. In Anbetracht des starken Einflußes ei­

nes organisierten Servicemanagements auf die Teilnehmerzahl bci dcn Dienstleistungsfirmen, 

sollte dic Einrichtung einer dcrartigcn physisehcn AnlaufsteIle bei der Ausgestaltung des Ci­

tylogistik Bctriebs in Regellsburg weiterverfolgt werden. Alle sonstigen Serviceaspekte sowie 

Details der citylogistischen Grundfullktioll sind nur noch VOll untergeordneter Wichtigkeit für 

die Teilnahmebereitschaft. "Werbung" als öffentlichkeitswirksamer Beleg fiir die Beteiligung 

am Citylogistik Projekt würde genauso wie ein "I-Ieimlieferungsservice" für 160M zu eincm 

Rückgang in der ohnehin verhaltenen Akzeptanz fUhren. 

Die Dienstleistungsbetriebe unterscheiden sich im Vergleich zu allen übrigen Zielgruppen, 

wie bereits vennulet, in dcr Erwartungshaltung, die sie gegenüber dem Citylogistik System 

mitbringen. Nicht zuletzt aufgrund der Branchellzugehörigkeit verfehlt deswegen ein Citylo­

gistik System, das auf die reine Warenlogistik ausgelegt wird, sein Ziel und spricht im un­

g(instigstcn Falllllll' 5,41% der Unternehmer in der Regensburger Altstadt an. Dagegen findet 

ein Citylogistik System mit eincm hohen Servicegrad einen überdurchschnittlichen Anklang 

und erreicht so 72,02% aller Befragten. 

5.6.4.4 IIotel~ und Gaststättenbetriebe 

Einc noch stärkere Anziehungswirkung als bei den Dienstleistern/Fl'eien Berufen hat der 

"ShuUleservice" fiir die Teilnahmebereitschaft des in der Innenstadt ansässigen I-Iotel- und 

Gaststättengewerbes, denn dieses ist in besonderem Maße auf die Mobilität seincr Kunden 

angewiesen (vgl. Tabelle 36 bzw. Diagramm 36) . 

. 1W Eine Analyse zu den wichligstcn Standortnachteilen bzw. dem Verbessenlllgsbedarfs des 
Dienstleistungsgewerbes hat deutliche Probleme am Geschäfisslandorl Innenstadt zu Tage befOrdert (Fragebo­
gen Pkl. 3.1). In Überwiegendem Maßc trägt dazu das fehlende Parkplatzangebot und die schlechte Verkehrsan­
bindnng bei. Die hohe Bedeutung dcr vcrkchrJichcn Aspcktc ist evidcnl und schlägt sich in dCll Erwartungcn an 
das City10gistik System nieder. 
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5 Prärerellzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Tabelle 36: Teilllehme1'tlllleile bei l'ersc!iie(/ellclI Gesl(/ltll1lg,\'tlltefl/atil'ell­

Hotel· uml Gaststlittcnhctriche. 

22,83% 

Quelle: Eigene Erhehrlllgell 1996. 

Während sich schon an der Citylogistik Basisvariante 32,92% aUer Befragten beteiligen wür­

den, kann dieser Belmg nochmals um mindestens 11,75% bis maximal 14,85% an interes­

sierten Betrieben gesteigert werden, wenn ein derartiges "Kleinbussystem" eingefiihrt und im 

10 Minutent!\kt in der Altstadt verkehren würde. Alternative Ausgestaltungsmerkmale des 

Citylogistik Systems wie etwa ein "Kommissionslagerservice", auch wenn dieser kosten­

günstig angeboten werden könnte, \Ind das "Citytenninal" zur Konsolidierung der Warenein­

gänge, haben eine eher teilnahmesenkende Wirkung (minus 5,55% bzw, minus 2,89%), 
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5 PräfcrcnZall!llysen zu einem dienstleishmgsorientiertcn City logistik Systcm 

Diagramm 36: Teilllehmemllteile bei verse!tretlellell GestaltllllgslIltel'lIlllil'ell R Hotel-

Qllelle: Eigene Erhebul1gen 1996. 

Ocr Teilnehmeranteil an einem Citylogistik Systcm bewegt sich bei der Zielgruppe des Hotel­

und Gaststättengewerbes VOll Regensburg zwischen 24,78% rur die uninteressanteste Vari­

ante, d.h, für das Konzept mit dcm minimalstcn Dienstleistuugsspektrum, und 55,60% ßctei­

ligungsumfang {Ur die maximal mit Citydienstcll ausgestaltete Version, 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

5.6.4.5 Alle Zielgruppen 

Im Anschluß an die ausfiihrlichell Einzeldarstelltmgen sind nun die prognostizierten Teil* 

nehmeranteile für die unterschiedlichen Gestalhmgsalternativen eines Citylogistik System als 

Übersicht zusammengestellt und naeh Zielgruppen sortiert in Tabelle 37 aufgelistet worden. 

Für jede Zielgruppe sind jeweils die ungünstigste Kombination von Citylogistik Diensten 

(= Minimallösung) bzw. die günstigste Kombinationsmöglichkeit (= Maximallösung) und die 

hiCliiber in Regensburg erzielbaren Teilnehmeranteile (in %) angegeben. Zum Vergleich sind 

auch die Werte fiir die citylogistisehe Basisvariante mitausgewiesen. Die bevorzugten Citylo* 

gistik Dienste pro Zielgmppe sind nochmals gesondert durch die ellipsenfOrmige Umrandung 

hervorgehoben, 

Tabelle 37: Tei[lIehmerrlllteile bei verschietlellell Geli'ltlltllllgstlllerl/fltil'e1I­

ulle Zielgmppell. 

Quelle: Eigene Er!wbuugel/ 1996. 

Im Kap. 5.3 wmde u.a. die These formuliert, daß zwischen der Ausgestalhmg eines Citylo* 

gistik Systems und der Anzahl der Citylogistik Teilnehmer ein direkter Zusammenhang be* 

steht. Damit zwischen den beiden Parametern eine positive Korrelation erzielt wird, müßte 

das <mgedachle Konzept flllsprechend mit bedarfsgerechten Citylogistik Diensten gestaltet 

werden und könnte deswegen neben der Gl'lIlldfunktion des ßiindelns VOll Warentransporten 

auch weitere Zusatzf\ltlktionell enthalten. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Im Rahmen der vorangehenden Simulation wurde d!ls EnLscheidungsverlmltell von vier Ziel· 

gruppen unter der Annahme von möglichen Citylogistik Vari!luten modelliert und mit Hilfe 

der damit erreichb!lrell TeilnehmerrateIl quantifiziert. Die vermutete Korrel!ltioll, wonach über 

endkunden- und gewerbeorientierte Citydienste eine gezielte Beeinflußung der Teilnehmer­

anzahl erfolgen kann, wurde hierbei nachgewiesen. Ebenso kOIlnte der quantitative Beweis für 

d!ls häufig zitierte "Ill!lngell1de Interesse der Innenstadtbetriebe, insbesondere. des Einzelhan­

dels, am Citylogistik Dienst Beliefenillgsservice" erbracht werden. 

5.6.4.6 Zusammcnfasscndc Bcwcrtung 

Eine hypothetische Situation, bei der sich die Citylogistik nur auf die Biindelung von W!lren­

sendungen konzentriert, stellt in Bezug auf die d!lll1it erzielbnren Teilnehmeranleile (übcr alle 

Zielgruppen gesehen) die ungünstigste Version dar. 

Das bedeutet, daß der Großteil dcr befragten Innenstadtbetriebe in Regensburg übel' 

Maßnahmen, mit denen ausschlicßlich eine Optimiertll1g der täglichcn WarenzHstellllng ein­

hergeht, nicht zu gewinnen ist. Aus der gclingen NUlzungsbcreitschaft fiir diese Ausgestal­

tungsfonn kann somit auf eine suboptimale Ausgestaltung des Citylogistik Systems geschlos­

sen werdcn. Auf freiwilliger B!lsis und ohne zusätzliche Anreize für die einzelnen Zielgrup­

pen wird sich fiir diescn Citylogistik Lösungsansatz keine erwähnenswerte Nutzllngsbereit­

schaft einstellen. 

Wie die Abschätzung der Nutzeranteile fiir die einfachste Citylogistik A\lSfUhmng 

("" Basisvariante) verdeutlicht, gibt es immer einen Basisbetrag an Interessenten, der trotz des 

auf den "ßelieferungsservicc" beschränkten Leistungsangebotes dennoch dem Citylogistik 

System beitreten würde. Die Teilllahmebcrcitsehaften fiir einc derartige Basisv!lrianle bewe­

gen sich je nach City logistik Akteur zwischen 6,43% und maximal 32,92% der Betriebe. Bei 

der schlechtesten Ausgcstaltung der Cilylogistik Dienste, d.h. einer ungcnügenden Berück­

sichtigung der zielgruppcnspezifischen Wünsche, werdcn diese Werte sogar noch deutlich 

unterschritten400
• Der Anteil an Regensbnrgcr Gcwerbebetrieben, der sich vom RegLog® Sys­

tcm mehr als IIUI' eine gebilndelte ßeliefel1lng erhofft, liegt über alle Zielgruppen gerechnct 

bei rund 79% der in Frage kommenden Unternehmen. 

5.6.4.6.1 ErfoIgsfaktOl'clI der Cltylogistik Grul1dflluktiollalität 

Dic einseitige Ausrichtung des citylogistischen Dienstes dcr "gebündeltcn Warenbeliefenmg" 

!luf die Belange einer einzigen Zielgruppen, nämlich der Transportdicllstleister, ist mit ein 

Grund tUr die sich abzeichncnde geringe Resonanz beim tibrigen Inuenstadtgewerbe. 

400 Die schlechtcstcn Tcilnahll1cwertc trctcn bci den City!ogistik Minimallösullgcn ein. Mit nur 5,41 % nimmt dic 
Nutzungsbereitschaß der Zielgruppe Dicnstleistcr/Frcie Berufe den niedrigsten Stand cin. 
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5 Präferenzanalysen zu einem diel1stleistungsoricnlierten City logistik System 

Während sich die Tnmsportwirtsehaft von einer ßündelungskooperation direkt meßbare 

Kostenvorteile bei der Innenstadlandietmng verspricht, würden sich beispielsweise bei der 

Zielgruppe Handel überwiegend nur sclnver monetär bewertbare Sortfacts als Folge der zeit­

und mengenkoordinierten Zustellungen einstellen. Diese äußel'll sich beispielsweise darin, daß 

durch die Warenkonsolidiel'llng des Cilylogisliker die Geschärtsabläufe weniger als zuvor 

durch unkoordinierte Liefervorgänge gestölt werden40t . Aber auch aufgnmd weiterer objekti­

ver Gründe wird vom Einzelhandel eine neuorganisierle Waren!ogistik, wie sie durch Citylo­

gistik eintreffen würden, nicht forciert. Wegen der vorherrschenden Frei-Haus Beliefenmgen 

und der bei Filialisten nahezu durchgehend optimietten Transpmtkette (z.B. 

Zentrallager-/Regionallllgerkonzepte mit eigenen WerkverkehrelI) entscheidet sich gerade 

diese Zielgruppe oftmals noch vehement gegen eine neue, belricbsiibergreifende Belie­

ferungsfonn. Deren transportlogistische Organislllion wäre mit zusätzlichen Kosten vetbun­

den, fiir die der Empfanger der Ware ohne nachweislichen NUlzenzugewinn anteilig aufkom­

men müßte402. 

Ein weiterer wichtiger Aspckt, warum ein Citylogistik System, das nllr die Belieferungssitua­

!ion in Regensburg optimieren würde, geringen Anklllllg findet, läßt sich vor allem an den 

logistischen Kennzahlen des Innenstlldtgewerbes ersehen. So kann angesichts der geringen 

täglichen Anlieferhäul1gkeiten pro Betrieb und den relativ kleinen TransportvolumiulI pro 

Betrieb nicht direkt auf eine "Belieferl.lngsproblematik" seitens des Einzelhandels oder ande­

rer Innenstadtbetriebe geschlossen werden. 

Bemerkemwert ist dagegen die verhältnismäßig große Aufgeschlossenheit der innerstädti­

schen Hotel- und Gaststättenbetriebe gegenüber dem "Belieferungsservice". Diese Klltegorie 

von Warenempfängern wurde bislang gänzlich bei der Betrachtung möglicher Citylogistik 

Nachfi:ager vernachlässigt, birgt aber nicht zu vernllchliissigendes Potcntial für eine logisti­

sche Rationalisienmg. Möglicherweise kann das iiberdul'chschnittlich hohe Interesse der Ho­

tel- und Gaststättenbetriebe tUr die citylogistische ßündc\ung (24,78%) auf die branchenüb­

liche Vielzahl von Bezugsquellen und lieFeranten zurlickgefiihrt werden. Eine Citylogistik 

Bcteiligung könnte dazu beitragen, die über den ganzen Tag verteilten Anlieferungell, die den 

Betriebsablauf stören, einzudänuncn. 

5.6.4.6.2 El'folgsfaktorcll der Cityloglstll< Zlisatzflluktionalitiitcll 

Die Simulationen zu den Gestaltungsalternativen beweisen, daß eine erfolgreiche Einfiihrung 

einer Citylogistik nur durch die Integration verschiedener logistischer Zusatzdiensie in dlls 

Syslemangebot ermöglicht wird. 

~Ol Vgl. Miillcr; U. (J 996): ,,62% der Händler in Anchen versprechen sich von der gebündelten Reliefel1l1lg eine 
0rtimicruug der Anlieferzeiten". 
40 Vgl.lsemlnllll, I-I., IUI. (1993n), S. 171, o.V.,(1994), S. 16. 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierteIl CitylogisLik System 

Im vorangehenden Abschnitt wurde aufgezeigt, daß Citylogistik Dienste wesentliche 

Einflußfaktoren fiir die Teilnahmeentscheidung von Citylogistik Akteure an einem Citylo­

gistik Projekt darstellen: Sie können sowohl eine Erhöhung als aueh eine Verringenlllg der 

potentiellen NUlzeranteiie je Zielgruppe bewirken, Und: es sind immer nur wenige bzw, spe­

zielle Cilylogistik Dienste, die über die Teilnahme entscheiden, 

Die Konzeptbausteine wirken sich aber immer nur dann akzcptanzfOrdernd bei den betrach­

tetcn Zielgruppen aus und bringen strategisch wichtige Tcilnehmerzugewinne, wenn sie den 

Nachfragern des Citylogistik Systems eindeutige BenutzervorLeiie vermitteln, d,h" wenn sie 

an deren Bedürfnissen ausgcrichtet sind, Bei der späteren Angebotsgestaltung von RegLog® 

muß ber(icksichtigt werden, daß sich die potelltieUell Nachfrager in ihrer Reaktion auf die 

citylogistischen Dienste unterscheiden und individuelle Präferenzen zeigen (00: zielgmppcn­

spezifische Bevorzugungen). 

Die Prognose der Teilllehmerzahlließ aber auch erkennen, daß die Einbeziehung von weiter­

gehenden Anreizen die verschiedenen NuLzergruppen in unterschiedlicher Intensität anspricht. 

Für die Markteinfiihtllllgsstrategie eines Cilylogistik Systems sind hierbei die Logistikdienst­

leistungen von besonderem Interesse, denen beim AuswahlverhalteIl der Inncnstadtbetriebe 

das Entscheidungsgewicht zukommt. Durch die Modellietllllg von Citylogistik Szenarien und 

der zngehörigcll Beteiligungsmten können die tcilnahmesteuernden Citylogistik Elcmente nun 

als bekannt vorausgesetzt werden403
, Auf dicser Basis kann cine Klassifizierung der Citylo­

gistik Dienste vorgenommen werdcn, wobei diese Einteilung die Bedeutung rur einzclne 

Zielgruppen und deren Entscheidungsverhalten wiedergibt, 

Die zielgruppenspezilischen Bevorzugungen bezüglich der potentiell möglichen Citylogistik 

Dienstc stellen sich im einzelnen wie folgt dar404
: 

• Das "Transport volumen" und die "Transporikosten" sind vor der "Anbieterfonn" die 

Variablen mit dem größten Einfluß auf das Entscheidungsverhalten der Transport­

dienstleister. 

• Ein endkundenoricnlielter "Heimliefel'ungsservice" und ein gewerbeorientierter Citydienst, 

der die tägliche Biindelung der Wareneingänge in einern "Citytenninal" sichcrsteIlt, üben 

neben einem "Entsorgungsdiel1st" den stärkstcn EinHuß auf dic Teilnahmebereitschan der 

Einzelhändler/Handwerkcr aus. 

40J Leistungsmerkmale einer Dienstleistung, die eine hohe reale Bedeutung in der Bewertung dureh den Kunden 
kennzeiehnet, können aueh als sogen~nnte Sehliissellhktoren bezeichnet werden (vg!. 1-1;1115, H.-V., Il.a" (1999), 
~C» Da nicht bei jeder Zielgruppen die identischen Citylogislik Dienste nuf ihre Akzeptanz hin libcrpriift werden 
konnten, isl die direkte Vergleichbarkeit der Ergebnisse unwesentlich eingeschränkt. 
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_5 Präfel'ellr.analysen zu einem dienstleistungsorientiel'ten Citylogistik System 

Wenn im Stadtzentrum ein "Shuttleservice" rur die Endkunden und Besucher angeboten 

wird, läßt sich das Dienstleistungsgewerbe hinsichtlich der Beteiligung an einem Citylo~ 

gistik System <Im stärksten beeinflußen, Durch ein "CiLyterminallllit integriertem Service­

center" kalln ein weiterer Teilnahmeanreiz hergestellt werden. 

• Der "ShllttieSel'vice" beherrscht in außergewöhnlichem Maß die Citylogistik Nachfrage 

des Hotel- \I11d Gasfstäuengewerbe und ist deswegen rur die Teilnahmemotivation die be­

stimmende Größe. 

5.6.5 Prognose der TeiinchmcrantcUe bei deI' Einrilhl'ultg von Gnmdgcbiihl'Clt bzw. 

Kommanditistcncinlngcn 

Dis zu diesem Auswerleschritt wurde der Kostenfaktor bei der Entscheidung der Innenstadt­

betriebe "tlir oder gegen Citylogistik" außer Acht gelassen. Dabei handelt es sich aber bei der 

Preisbereitschafl: von Nachn'agern bzw. Konsumenten um ein Kriterium, welches die Teil­

nahmeentschcidung maßgeblich beeinl1l1ßen kann40S
• 

Aufgmnd der bekanntlich defizitären Kostensituation beim Start einer Citylogistik müssen 

präventiv vcrschiedene FilHlIlziel'llllgswcge gepliifl: werden, mit denen dem Citylogistik Sys­

tem in der Gl'iindungsphase ans der wirtschafilichen Talsohle herausverholfen werden kann. 

Beim Regensbmger RegLog® Modell wird jedoch 1\\11' in Erwiigung gezogcn, über Zahlungen 

der Teilnehmer die Unkosten rur dic Logistikdienste zu tragen. Um herauszufitlden, welche 

Finanzierungsflrl von den Rcgensburger Gewerbebetrieben mn ehesten bevorzugt würde, und 

wie sich vcrschiedene Kostenregelungen auf die Teilnehmerquote des RegLog® Systems 

auswirken würden, mußten die Probanden im Rahmen der Betriebsbefragnngen ihr Votum zur 

individuellen Kostenbereitschflft abgeben: die Citylogistik Systemvarianten (graphisch visua­

lisiert iibcr Bildkärtehen) waren in eine Bevorzugungs-Reihenfolge L.U bdngen und dazu je~ 

weils die Zahlungsbcreitschaft zu beflntwortcn (Frage 4.3.2 und Frage 4.3.3). Die Auswertung 

der zugehörigen Antwortcn liegcnje Zielgruppc in aggregicrter Form vor. 

Ein Finanziel'llngsansatz fiil' dic RegLog® Dicnste besteht darin, die fi.ir dic Bcreitstellung 

dicser Dienstleistungen anfallenden finanziellen Aufwendungen VOll den Nutzern einzufor­

dcm bzw. sie zumindest pmticll an den entstehenden Investitions- lind Betriebskosten zu 

beteiligen. Ein derartiges Beteiligungsmodell sieht die Erhebung von "monatlichen Grundgc­

biihren" für die Inanspruchnahme vor. In der ßefrllgung wmden deswegen, lIusgehend von 

der überwiegend mittelstiindischen ßetriebsstruktur in Regensburg, monatliche Beitragssätze 

40S Huber, J .• u.a. (1992) konnte dmch einen Methodenvergleich, d.h. der Choice-13ased-Conjointanalyse (C13C) 
versns der Adaptiven Conjointanalyse (ACA) zeigen. daß bei einer CBC-13efmgung im Vergleich zur ACA die 
Merkmale "Preis" und "Marke" die größte Entseheidungsrelcvonz bei Konsumenten besitzen. Zum besonderen 
Stellenwert des Stimulus ,,(>reis" vgL auch Simon, K. (1992). 
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5 Präferenzallalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

von 600M, 900M, 1200M und maximal 1500M je Citylogistik Teilnehmer vorgegeben und 

die Kostenbereitschaft erfragI406
. 

Eine weitere Möglichkeit zur Koslendeckung ist die "Kommanditistenlösung". l-Iierbei wiir­

den die Teilnehmcr einmalig eine finanziellc Einlage bei Beitritt zum Citylogislik System 

entrichten. In der Abfrage mußten wiedel'Um verschiedene Kategorien von Geldbeträgcn, die 

sich auf 500DM, 1000DM, 1500DM und maximal 2000DM belaufen wUrden, beurteilt wer­

den. Die Besonderheit und gleichzeitig aueh der Reiz dieser Finanziel'Ungsform liegt darin, 

daß dem Kommanditistenbetrieb bei der Nutzung jeglicher citylogislischer Leistungen ein 

spezieller Kundemabatt in Höhe von ca. 20% auf alle Selvices eingeräumt wtirde. 

Die nachfolgenden Pl'Ognosedaten zeigen nun das Entscheidungsverhalten der Regensburger 

Gewerbebehiebe auf, das sich cinstellt, wenn fiir die Einführung des RegLog® Systems Kos­

ten anfallen würden. VOll besonderem Interesse ist hierbei, welche Zusamuienhänge sich zwi­

schcn der Art der Finanzierung bzw. der Höhe der zu bel'..ahlenden Beitragssätze und der Ci­

tylogistik Beteiligung ergeben. 

5.6.5.1 Allc Zlelgruppcn 

Müßten von den Citylogistik Nutzern "Illonatliche Gnmdgebiihrcn" verlangt werden, so hai· 

ten 51 % der VOll der Maßnahme betroffenen Gewerbebetriebe einen moderaten Mitgliedsbei· 

trag von 60DM bei ca. 1001112 Verkaufs- oder Biirofläche fiir durchaus gerechtfertigt und 

tolerierbar407
. Das von den Befragten bekundete Interesse an einer nktiven Citylogistik Teil· 

nahme läßt abrupt mit zunehmender ßeitragssteigemng nach. Bei der maximalen Summe für 

die monatliche Belastung in Höhe von 150DM wird auch die maximale Obergrenzc der Ak­

zeptanz fiir eine finanzielle ßeleiligllng erreicht: nur mehr weniger als 10% aller relevanten 

Zielgruppen könnten sich vorstellen, daß sie die Einführung der Cilylogistik Dicnstleistungell 

in der Innenstadt mitllnterstiitzell wUrdcn. 

Bei der Annahme, es wUrden einmalig Finanzeilliagen zur Kostendeckung der Citylogistik 

von den Regensburger Betrieben erhoben, fallt das Prognoseergebnis zur Teilnahmebereit· 

schaft noch ungünstiger aus. Schon bei einer "KOlll111anditisteneinlage" von 500DM würden 

sich ca. 60% der befragten Innenstadtbetriebe nicht mehr beteiligen, beim Höchstsatz von 

2000DM sinkt die Beteiligung sogar aufullter 5% ab. 

406 FUr ein kleineres Unternehmen wurde von einer durehschninliehen Mitarbeiterzahl von 10 Beschäftigten 
ausgegangen. 
401 Naheliegend ist, die Höhe der fiir Citylogislik Dienste zu entrichtenden Grundgebühren an die Größe der 
Verkaufs- bzw. ßiiroflfiche der InnenSladtbetriebe zu koppeln, weil diese ein Indikalor fiir die abzuwickelnden 
Warelllllel1getl und damit filr den bclriebsspezifisehcn Citylogistik Iledarrist. Vgl. diesbezOglieh auch die City­
logistik Indizes nach Krampe, 11., 1994. 
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5 PräferenzfIJlalysen zu einem dicnstleistungsorienticrtcn Citylogistik System 

5,6,5,2 Zusammenfassende Bewertung 

Die Simulation zur Preisbereitschaft der potentiellen Citylogistik Teilnehmer zeigt deutlich, 

daß bei einer fitlanziellen Belastung die Akzeptanz der Citylogistik Dienste stark nachlässt. 

Anzumerken ist besonders die extrcmc Preissensibilität der Innenstadtbetriebe bei der Kom~ 

mallditistenlösung, die eine stärkere Ablehnung als die Grundgebiihreuregelung erfahrt. Die 

Analyse verdeutlicht aber auch, daß der errechnete Schwellenwert fiir die Teilnahme an Ci· 

tylogistik in Verbindung mit einer Beitragspflicht bei größeren Unternehmen erheblich höher 

liegt als bei kleineren Betrieben, die aufgmnd des ohnehin geringeren I1nanziellen Spielraums 

sehr sensibel auf jegliche Kostenbelastlltlg reagieren, 

Bei der Gegenüberstellung der Teilnllluncbereitschaften der vier Zielgmppen fällt auf, daß vor 

allem die fiir den Citylogistik Betreiber hochinteressanten I-Iauplwarenempfanger Einzel· 

handeVHandwerk eine Umstellung auf eine neue Form der Warenlogistik, die rcgclmäßigc 

Mehrkosten verursacht, nicht "um jeden Prcis" mittragen wHrden (vgl. Diagramm 37). Er· 

staunlicherweise sind hier tendenziell eher die kleineren Betriebe, die nachweislich weniger 

Wirtschaftsverkehrsvolul1len verbuchen können, bereit, an den Grundgebühren zur Einfiih· 

mng von citylogistischen Diensten zu partizipieren, 

Diagmlllm 37: Tei!lIehmerallleiJe bei Gl'lllldgebiihrel/ bzlV. bei eil/maligen Eil/lugen 

~ alle 

-EH -HW 

lEl!!l DL 
lEl!!l GH 

lEl!!l Gesamt 

Qllelle: Eigelle Erhebllngen /996. 
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Bcdeutungsvoll f1ir den Start einer Citylogistik in Regensburg ist darüber hinaus auch der 

Sachverhalt, daß das System cine relativ konstante Transpol1menge pro Tag benötigt und da­

bei eine kritische Untcrgrenze nicht unterschreitcn darf. Im Rahmen der Abfrage zur Finan­

zic\'lltlgsbereitschafi wurden die künftigen Nutzer deshalb auch angchalten, das Wal'envo­

lumen, das sie über ein gebührenpflichtiges RegLog® System abwickeln würdcn, zu beziffcrn. 

Demnach stiinden im "worst casc" nur 3,1 t/d bzw. 2,1 t/d f1i1' die Biindelung durch dic City­

logistik Kooperation oder fiir weitcre citylogistische Dienstlcistungen ZUI' Vcrfiigung, dic aber 

fiir eine positives Bctricbsergebnis nicht ausreichend sein dUrftcn. 

Tendenziell ist zu erkennen, daß hinsichtlich der Kostcnfrage bei den vier Ziclgruppen Übcr­

einstimmung herrscht: Das Bestrcbcnnach eincr erhöhten SCl'vicequalität in der Regcnsburger 

Innenstadt gcht mit dcm Wunsch cinhcr, den größtmöglichcn Nutzen zu den günstigstcn 

Preiskonditionen zu erziclcn. 

5.7 Prognose des Potentials im Gesamtmodell 

5.7.1 VortibcrlcguugclI 

Eine umfassendc Sichlweisc wie sie in dcr vorliegcndcn Untersuchung angcwandt wird, be­

rücksichtigt bei der Erfolgsanalysc cincs Citylogistik Systems ncben den üblichel'weisc ver~ 

wendctcn Kritcricn, d.h, dcn transportlogistischcll Kenllziffern, auch marketingstrategischc 

Übcrlegungcn. 

Für die Prognosc des Potcntials im Gesamtmodell sollcl1 nUll im folgenden Kapitel die zu 

crwartendcn Rationalisicl'Ungseffeklcn bei den Transpoltstrukturen in Abhängigkeit von der 

zu erwartenden Akzeptanz der Citylogistik Dienste bctrachtet wcrden, um dic Effizicnz dcs 

RegLog® Systems präventiv bcsser beurtcilen zu könncn. Diescr clweitertCll Form dcl' 

Potctltialabschätzung licgt dic eingangs formulierte Ziclprämissc zugrundc, daß über ein in­

novatives Angcbot von gewcl'be- und cndkundenorienticrtell CityJogistik Dicnstcn zusätzlich 

zur Transporiwirtschaft neue Teilnchmcrkreise und damit einhcrgehend auch weitere Oiinde­

lungspotclltiale erschlossen werdcn können. Gcmäß dieser Dcfinition zum "City logistik Po­

tential" wird der Erfolg der Cilylogistik darall fcstgemacht, ob es gelingt, mit eincm vieWil­

tigen und bedarfsgcrechten Dicllstlcistungsangebot viele untcrschiedliche Innenstadlbctriebe 

(z.O. Händler, Dicllstleister/Frcic Berufc) zum OutsoUl-ccn von Logistikserviccs übel' den Ci­

tylogisliker zu bcwegen sowic die Biindelungswirkung des Cilylogistik Systcm cntscheidcnd 

zu erhöhcn. 
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5 Prärerenzanalysell zu einem dienstleistungsorientierteIl Citylogistik System 

Im Rahmen der vorangegangenen Einzelauswclttlllgen wurde jedoch noch nicht untersucht, 

ob sich diese Interdependenzen auch wirklich am Fallbeispiel Regensburg einstellen. Die er· 

wähnten singulärcn Potentialanalyscn dienten vielmehr dazu, erstc Abschätzungen zu unter­

schiedlichen Rahmenhedingungen eincs Cilylogistik Betriebs vorzunehmen. Im Vorderg\'llnd 

standen deswegcn dic g\'llndsätzliche Verfiigbarkeit von bündelbarcn Warenmengen in der 

Regellsburger Altstadt, die Marktreaktiollen der Ziclg\'llppen auf unterschiedliche CiLylogistik 

Dienste sowie deren Kostenbereitschaf't. D.h., das vorhandene Marktpolcnlial fiir das 

RegLog® System wurde zunächst dmch diese drei, voneinander unabhängigen Teilab· 

schätzungen, nUher eingegrenzt. 

Die Detail-Prognosen wurden bis hierher getrennt erstellt, um zunächst anzutesten, 

ob die Innenstadtbetriebe in Regcllsbllrg überhaupt die Möglichkeit und Fähigkcit besitzen, 

die täglich anfallenden Transportmengen übcrhaupt über das Citylogistik System abzu­

wickeln 

• welche Interessens- und Bediirfnisstl'llkturel1 in Bczug auf Logistikdienste vorliegen 

• welche Ilereitschart zu einer finanziellen Beteiligung am RegLog® System erwartet wer­

den klllln. 

Wenngleich die Marktanteile eines dienslieistullgsorielltielten Citylogi~·tik Systems VOll die­

sen regulierenden Faktoren bestimmt werden, reicht fiir eine seriöse Marklpotentialanalyse 

eine isolierte Betrachtungsweise von einzclnen Teilaspekten nicht aus. Auch ergebcn sich 

allein auf Basis dieser Zwischenergebnisse noch keine Hinweise auf die Citylogistik System· 

variante, die das größte Potential fiir die Stadt Regellsburg bieten würde. Nur durch die Vel'­

kniipfung der einzelnen Datenqucllen in einem Gesamtmodell erhält man die erfonlerlichen 

Aussagen zum Gesamtpotential im RegLog® System. 

Damit das Gesnmtpotential im Untel'suchungsgebiet Regensburger Altstadt bestimmt werden 

kann, wmde ein mathemlltisches Gesamtll10delJ erstellt, das alle (drei) Teilabschätzungen 

zusammenfasst, zueinander in Beziehung sctzt (Algorithmen) und die Effekte der erwähnten 

WechselwirkungeIl misst. Erst mit Hilfe dicses Modells lassen sich die absolute Teilnehmer­

anzahl in Abhängigkeit vom Diellstleistungsangebot sowie dcr Preisgestaltung fiir jede der 

befragten Ziclgl'llppe }ll'Ognostizieren und zugleich die bHndelungsfahigen Tonnagemengen, 

die die teilnehmendcn Iletriebe an das Citylogistik System abgeben würden, quantifizieren. 

5.7.2 Dntcngl'undiligell und Ergebnisse des Gesnmtmodclls 

In Anbetracht der Erkenntnisse aus den Vonmtcrsuchungen ist anzunehmen, daß je lIach Ci· 

tylogistik Varillnte lind Preisniveau der angebotenen Dienstleistungen einc variierende Teil· 
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5 Präferenzanalyscn zu einem dicllstlcistungsorientierten Citylogistik System 

nehmeranzahl zu erwarten ist und sich demzurolge auch eitle verschieden hohe Bündelungs­

menge einstellen wird. Die verbleibenden und noch zu beantwortendcn Fragen sind 

die nach der Bandbreite, in der sich das Gesamtpotential bewcgen wird und 

• in welcher Form unterschiedlichc AngebotskoIlstcllationen VOll Citylogislik Dienstcn auf 

dieses steuernd cinwirken. 

Wenn diese Wirkungs7.usammenhängc endgilltig zahlcnmäßig belegt sind, werden 

• die Grcnzen des RegLog® Systems sowohl "nach obcn als auch nach unten" ersichtlich 

(beispielsweise abzulesen an dcr minimalen bzw. maximalen Tcilllchmerzahl odcr bündel­

baren TOIUlage) 

und somit die ansehließendc Ausarbeitllllg optimaler Anfordcnlngsprofile fiir erfolgver­

sprechendc Citylogistik Systcme ermöglicht. 

Um das Gesamtpotcnlial herauszufinden wird anschließend einc Simulation aur Basis eines 

Citylogistik Syslemvergleichs durchgefiihrl. Dazu werdcn zwei Cilylogistik Szenarien, dic 

sich als Resultat von Modellreehuungen als bcsonders erfolgvcrsprechend erwicsen haben, 

zlIgruudegelegt und miteinander vcrglichen. 

Im folgcndcn werden dic Modellannahl1lcn kurz umrissen, die getrofTen wurden, um Szena­

rien von erfolgversprechenden Citylogislik Varianten von RegLog® als B<lsis fiir eine Simula­

tion bildcn zu können, 

Dic Teilnahmebcrcitschaften der Innenstadtbelriebe lassen sich über die in dcn vorange­

gmlgenen Kapiteln berechncten Bevorzugungs- bzw. Schwcllcllwerte, die aurgrund der Be­

reehnungcn über die Individuclle I-Iybrid-Conjoinlanalyse (UIC) bzw, dcr Choice-Bascd­

Conjointanalyse (CBC) betriebsspezifisch vorliegcn, abbilden. Durch den minlercn Bevor­

zllgungswcrt wird die Wichtigkeit einzclncr Cilylogistik Dienste tUr die Teilnah1llccnt­

scheidung ausgedrückt. Durch AufsulIllllation der entsprcchcnden, zu dcn jeweiligen Citylo­

gistik Dienste (wie z.B, "Entsorgungsselvice", "Shuttleservicc") gehörenden Wcrte, kann tUr 

jegliche Citylogistik Variantc der Gesamlnutzen (= Gesamtbevorzugungswert) berechnct 

werdcn. Durch eincn mathem<ltischcn Vergleich der Gcsamtnutzen allcl' Vari<lntell könncn die 

Citylogislik Konzepte mit dcm größten Nutzen klassifiziert werden. Der Sehwellenwert, dcr 

durch die Choice-B<lsed-Conjointanalyse (CllC) gebildet wird, hingegen besagt, ab waIln und 

bei welcher V<lrianle jewcils ein Betricb sich dem Citylogistik Systcm anschließen wird. 

Überschreitet dcr Devorzugungswelt den bClricbsspezifischclI Schwellenwcrt so liegt dic 

Thcorie zugrundc, daß der Teilnchmer sich mit seinem maximal biindelbarcn W<lrenanteil in 

das Kooperationssystem einbringt. 
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In die Überlegungen zum Gesamtpoteutial der Regellsburger Citylogistik werden demnach 

exakt nur die Regensburger Gewerbebctriebe aufgenommen, deren Bevorzugung fiir eitylo· 

gislische Dienstleistlltlgen eine bestimmte Akzeptanzschwellc überschritten hat, d.h. die teil· 

nahmebereiten Betriebe. Mit anderen Worten: Es findet eine Selektion innerhalb des poten· 

tiellen Nutzerkreises statt. Innenstadtbetriebe, die keine Tonnage in das Citylogistik System 

einspeisen können oder wollen, werden in den nachfolgenden Marktsimulationen niehtmehr 

berlieksichtigt. Dies gilt auch fiir befragte Untemehmcll, deren Interesse an den Logistik· 

diensten einzig und allein auf ein Kriterium, nämlich dem der Kostenersparnis, gerichtet ist. 

Die Logistikwerte, die in der nachfolgenden Simulation zu den TeilnHhmebereitschaften der 

berücksichtigten Betriebe zugeordnet werden, sind das Resultat dcr Mengengeliisterhebungen 

bzw. von Optimienmgsrechnungell. Denn fehlende oder mangelhafte Angaben zur Transport· 

struktur und den Warenbewegungen der befragten Probanden mußten durch Hochrechnungen 

von branchenspezifischen Logistikwerten ergänzt werden. Da die Zeiträume der Mengenge· 

rUsterhebungen leicht versetzt waren, d.h. nicht fiir alle Tagc von jedem Betrieb Wcrte greif· 

bar waren, und das Transportaufkommen in die Inncnstadt zudem tiiglichen Schwankungen 

untelworfen ist, wurdc cin "typischer Tl'ansport·Tag" zusammengestellt. In diesen "typischen 

Tag" gcht jeder einzelne Betrieb mit der für ihn repräsentativen Anzahl von Touren, Stopps 

lind Liefermcngell, ein. 

In dcn Simulationsmatrizen wurden in der Spalte mit der Überschrift "Geschätzte, über City· 

logistik abwickelbare Tonnagc" die Schätzwerte der Probanden zu dem Teil des eigenen WH· 

renvolumen zusammengefaßt, den sie einerseits fiir bUndelbar halten und den sie andererseits 

auch an den Citylogistiker weitergeben würdcn. Die überschlagsmäßig getroffenen Schätzun· 

gen der befragtcn Betriebe wurden mit den tatsächlichen Bündelungsmengen, die die Licfer· 

aufstellungcll der Mengellgerlisterhebullg ausweisen, abgestimmt (Spaltc: "Anteil an der 

MGE-Tollnage"). 

Die modellierten Citylogistik Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich der Grundannahmen. 

Das bedeutet, daß eines der Untersuchungsbeispicle für eine höherwertige Citylogistik Vari· 

ante mit "Citytennin<ll" und vielGiltigell ZlIs<ltzdiensten stcht (0=: "high version"), während die 

zweite eine einf<lchere Ausgestaltungsvariante ohne "Citytcnninal" und ohne weitreichende 

Dienstleishltlgen repräsentiert (0=: "small version"). 

Als methodische Grundlage der Simulation wurde fiir jede dieser Citylogistik Szenarien zu· 

nächst ein ßasiskonzept erstellt, das cine hypothetische, aber auch real mögliche, Citylogistik 

Ausgangssituationen beschreibt. Diesen beiden Basisvarianten wurde jeweils eine Maximal­

quote an Teilnehmern unterstellt. Diese Citylogistik Grundversionen wcrden schrittweise 

durch die I-linzunahme der von den Zielgruppen besonders bevorzugten Citylogistik Dienste 

(vgl. Kap. 5.6.4.6.2) erweitert. Simuliert wird dadurch cine theoretisch mögliche Erhöhung 

des Dienstlcistungsniveaus cbenso wie die Einführung VOll Mitgliedsbeiträgcn, die tendenziell 
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von einer Reduzierung der Teilnehmerzahl I1ihrt (vgl. Kap. 5.6.5). Die Reaktionen im Ge­

samtsystem, die von diesen "Stellschrauben" herrUhren, können anhand der Marketing­

kenndaten (Teilnehmerzahl) und der Logistikkenndaten (biindelbare Cilylogislik Tonnage) in 

den Simulationsmatrizen abgelesen werden. Das optimale Cilylogistik Konzept je Szenario ist 

den zugehörigen Tabellen (vgl. Tabelle 38-41) zu entnehmen. 

Als Abschluß deI' Simulationen kann I1ir das Fallbeispiel Regellsburg die RegLog@Citylo­

gistik Variante, die das größte Gesamtpotential aufweist, identifiziert werden. 

5.7.3 Szcnario Cityloglstlk "high vCl'sion<l 

Das Szenario I steht fiir eine aufwendige RegLog@ City logistik Variante mit diversen Aus­

geslaltullgsalternativen. Neben einem "Cityterminal" zur Zusmnmenfiihrung der Waren­

transporte werden auch eine Reihe von kostengiinstigen Zusatzdiensten fiir die Betriebe der 

Inncnstadt und deren EndkundeIl angeboten. 

Die zugehörige Basisvariante 1.1 läßt sich wie folgt beschreiben: 

• Ein neues "Citytenninal" wird zur Abwicklung der eitylogistisehen Dienste innenstadtnah 
eingerichtet 

Die teilnehmenden ßetricbc bctreiben zur Profilienmg umflmgreiehe "Öffentlichkeits­

arbeit"; "Werbung" erfolgt durch Maßnahmen des Direktmarketings (Plakate, Lkw-Be­

schriftung eie.) oder durch den Einsatz tIInweltfreundlicherer bzw. alternativer Faluzeug­

technologie lind speziell gekleideter Boten 

• Die "gebündelte Belieferung" und Abholtmg von Warensendlltlgen erfolgt I-mal täglich 

• Für die Endkunden wird ein relativ günstiger "I-Ieimlieferungsservice" angeboten (zu­
nächst ltil' 120M) 

• Auf einen "Shuttleservice" müssen die Endkunden zunächst noch verzichten 

• Die Gewerbebetriebe können ausgewählte Warenumfange im "Kommissionslager" des 

Tenninals zwischenlagem und nach Bedarf übel' den täglichen "Beliefenmgsservice" zu­

stellen lassen (zunächst fiir lODM/mz) 

Ein gewerbcorientierter "Entsorgungsservice" und ein "Erledigungsservice" sind nicht 

vorgesehen. 

Die wesentlichen Elemente der Variante 1.1 und die schematische Funktiollsweise des eben 

beschriebenen Citylogistik Modells visualisiert die graphische Darstellung in Diagnu11m 38. 
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Diagramm 38: Szellario eines diellstlei,"tlillgsorielltieriell City{oglsllk Sy:Jtelll!.·-

"high versioll". 

Quelle: Eigene ErhebllUgen /996. 

Aus der kombinierten Interpretation der Tabelle 38 und 39 werden nachfolgende Sachverhalte 

und Zusammenhänge für die Potentialwirkmlgen ersichtlich. 

Die Grundversion einer hochwertig ausgcstattetcn RegLog® Variante spricht bereits ein Drit­

tel, d.h. 148 aller in Regensburg befragten Inllcnstadtbetriebe an. 

Würden sie dem Citylogistik System beitretcll, stünden dem Citylogistiker zur ntindclung 

täglich 6,92 t zum Handling tiber scin Logistikterminal zur Verfiigung, was in etwa 32% der 

gcsamten citylogistikaffincn Warenvolumina im Altstadtgcbict cntspricht. Dicses akzeptable 

Ergebnis wird bereits durch ein "Blindc1ungs- und BevOlTahmgsangebot" in Kombination mit 

einem "I-Ieimliefel'llngsservice" clTcicht. Diese Konstellation an Cilylogistik Diensten stellt 

allerdings erst die Unlergrcnzc des eigcntlieh Machbaren dar. 
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Tabelle 38: Prognose (le.~ Ge.Wlmtpotellti(lI.~ - Modellrec/lIlllllgen ZUIII SzelUlrio 
"high versioll" - Teil!. 
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Quelle: Eigene Erhebunge/I /996. 

So ist cin Zugcwinn an wcitcrcn Tcilnchmcrn vor allcm untcr dCIl Einzelhändlcrn übcr einc 

KoStCIlSCllkuIlg bcim "Heimliefcrungsscrvicc" VOll 12DM auf SOM zu bcwirkcn. Das auf 

dicsc Wcisc ncu hinzu zu gcwinllcndc Bündclungsvolumcn crrcicht damit knapp dic 101-

Grenze, was imlllcrhin bereits 46% dcs bündel baren Scndungsaufkommclls in der Stadt Rc­

gcnsburg cntspricht. Eine noch stärkcre Auslastung dcr Transportinfrastntktur des Citylogistik 

Betreibers ist durch ein "Shuttlcservice"-Angcbot hcrbcizufiihren, das insbesondcrc die 

Dienstlcistcr/Frciell Berufc sowie dic Hotcl- und Gaststättcnbc-tricbe zur Tcilnahmc moti­

viert. Die Tageslonnagc crhöht sich hierdurch auf 12,61 t, die ca. 59% aller relcvanten Lo­

gistikströmc in dcr Innenstadt ausmachen. 

Tabelle 39: Prognose (Ies Ge.wtmtpotelltia[s - Modelll'ecJlIllingell ZftllI Szelfario 
"Mg" versiOIl" - Teil 2. 
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Quelle: Eigene Erhebwlge/I /996. 
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Das Maximum an Rationalisierungspotential kmm bei der RegLog® "high version" ausge­

schöpfi wcrdcn, wenn das bestchende Systcmangebot noch cinmal um cine Nuancc vcrändcrt 

wird, d.h., wenn dcr Preis dcs "Kommissionslagcrservices" von ursprünglich IODM/m2 auf 

5DM/m2 pro Auftrag gesenkt wird. Die 252 Citylogislik Interessenten unter den Regens­

burger Inncnstadtbetriebcn würden dann insgcsamt 15,17 t pro Tag an das Koopcrations­

systcm abgcben. Im "bcst case" wären dann kiinftig ca. 71% dcr inncrstädtischcn Warcnbc­

wegungcll übcr das RegLog® System koordinicrbar. 

Diese Spitzenwerte crgebcn sich nm, wcnn dcn Mitglicdem nicht zusätzlich zu dcn SCl'vicc­

gebühren für die Citylogistik Dienste weitcre Kostenbclastungcn in Fonn von "GrundgebiUl­

ren" oder "Kommanditisteneinlagen" auferlegt werden. Betrachtet man dic Bceinnußnngs­

möglichkeit des Systems bei Simulation einer Kosteneinfiihnmg, so zeigt sich, daß damit der 

"worst cusc" eintreten würdc. Denn diesc Maßnahme würde ein Absinken dcr Bcteiligungs­

quote um nahezu ein Drittel der ehemals interessierten Betriebe erzeugen. Für die logistische 

Optimierung durch dcn Citylogistikel' wären in Abhängigkeit dcr Beitragshöhc Illll' noch 

2,71 t bzw. 3,77 t, d.h. 13% bzw. 18% des vorhandenen innerstädtischen Bündelungsvo­

lumens, verfiigbar. 

Aus dicsen Sinmlationsrcchnungcn wcrdcn sieben wichtige Sachverhalte fiir die Umsctzung 

eincr Citylogistik "high-version" deutlich: 

Die Cily10gistik Beteiligungsrate erhöht sich signifikant mit steigendem Angebot an 

Citylogistik Diensten 

Das bündelbare Trunsportvolumcn nimmt ebenfalls mit steigendcm Angebot an Citylo­
gistik Dienstcn Z1l408 

Das biindelbal'c Transportaufkommen steigt libcrproportional zur ßetciligungsratc an 

• Zugcwinne an Tcilnehmern sind sowohl übel' cndkundenorientierte als auch gewcrbeorien­

tiel1c Citylogistik Dienste möglich 

Verluste an Tcilnehmern sind auf Zusatzkosten zurückzufUhren, wobei sich die Auswir­

kungen dicser Korrclation hinsichtlich der Größenordnung nicht eindeutig bcziffcrn läßt 

Die größten TeilnehmerZ\lwilchse rUhren von der Zielguppe Einzelhandcl her 

• Im "best casc" könncn täglich 15,17 t (= 71% dcs inncrstädtischcn Biindclungsvolumcns) 

übcr das System abgcwickelt werden, im "worst case" nur 6,92 t (= 32% des innerstäd­

tischen Biindelungsvolumens) bzw, bei Zusatzkosten jedoch nur noch 2,71 t (= 13% dcs 

innerslädtischen Biindelungsvo1umens). 

408 Dic KOlTcllltion zwischcn der Annht der Citylogistik Dienste und dcm ßiindctungsvolullIen ist eindeutig 
positiv. Da aber in Abhängigkeit vom Diellstlcistungsangcbot unterschiedlich viele Betriebe mit unterschicdli­
chem Scndungsaufkolllillen dClll Systcm beitrctcn wollcn, kann kcinc allgcmcingültige Größcnordnung fiir dCll 
crkanntcn Zuslllllmcnhllng fOllllUlicl't wcrden. 
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5.7.4 Szenario CitylogistIk "small version" 

Das RegLog@ Szenario 2 charakterisiert eine Citylogistik Situation, die sich im Gegensatz zu 

Szenatio 1 an der Beibehaltung der bisherigen Transpoltabwicklung im Speditionsnahverkehr 

orientiert und außer dem operativen Diindelungsbetrieb keine auffallenden Dienstleistungs­

zlige trägt. Als Basisvariante 2.1 ist diesmal eine citylogistische Version gegeben, die sieh 

von der Version 1.1 nur in der Gnmdfunktionalität also der citylogistischen Biindelungsfonn 

unterscheidet. 

Das RegLog® Szenario 2 besieht in der Basisvatiante 2.1 aus den Elementen: 

• Ein neues "Citylerminal" wird nicht eingerichtet, sondern die Disposition und Konsolidie­

rung der Inncnsladlsendungen erfolgt nach vorheriger Abstimmung in der Kooperations­

gruppe im "Samlllclverkchr" durch einen neutralen Auftragnehmer 

"Werbung" zur Profilienmg der beteiligtcn I3etriebe ist nicht vorgesehen, es werden 

gewöhnliche Lieferfahrzeuge ohne alternativen Antrieb lind Sonder1ackiel'Ullg eingesetzt 

• Die "gebündelte Belieferung" und Abholung bei den Gewerbebetrieben in der Inncnstadt 

erfolgt I-mal täglich 

• Ein "I-Ieimliefenmgsservice" kaull von dcn Endkunden in Anspl1lch genommen werden 

(zunächst fiir 12DM) 

Ein "Shultleservice" fiir die Endkullden ist kein I3estandteil des Anfangskonzepts 

• Der "Entsorgungsdienst" fiir die Inncllsladtgcschäfte ist zunächst nicht im Dienstleistungs­

angebot des Citylogistik Systcms inbegrificll 

• Auf eincn gewerbe~ bzw. endkundenorientierten "Erledigungsservice" wird vollständig 

verzichtet. 

Im Diagramm 39 sind die Servicebausteine und die Systelllzusamlllenhänge einer schlichten 

Citylogistik Basisvariante 2.1 als Ablauf.<;chema dargestellt. Der Dündelungsvorgang funktio­

niert ohne ein zwischengeschaltetes "Cityterminal" somit nach dem Prinzip von Abhol- und 

Sammeltouren bei den beteiligten Transporteuren. 
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lJiagrtlmm 39: Szellario eille!>' tlielutleistllllgsorielltiertell Citylogistik Systems-
J).Wlwll versioll", 

Quelle: Eigene Erhebungen /996, 

Eine einfache Syslemvarianle von RegLog®, bei der als einziger gewerbeorienliel1er City­

dienst der "Biindelungsservice" und als cinzigcs Endkwldemlllgebot der "I-Ieimliefel'llngs­

selvice" im Mittelpunkt stehen, wUrde 63 Inncllstadtbetriebe, die nur etwa 20% (= 4,23 lid) 

der biindelbaren Citylogistik Tonnage einbringen könntcn, interessieren, Falls ein kosten­

günstiger "Enlsorgungsselvice" als Zusatzfunktionalität in der ßasisversion integriert wird, 

kann dcr Cilylogistikcr dcn Teilnehmerumfang auf 111 Betriebe mit knapp 39% citylogistik­

affincn Transportmcngcn (= 8,25 tAl) verdoppeln, 

Die maximale Kapazität, die die "small version" von RegLog® auf sich ziehen kann, ist eine 

Nutzerzahl von 129 Innenstudtbetrieben, die ca. 43% (= 9,13 lid) aller gemessenen Citylo· 

gistik Umf:inge auf sich verbuchcn. Dazu müßte das System über eine Vorbündelung einge· 

hender WarensendungeIl fiir das Innensladtgewerbe verfügen, die Entsorgung günstiger als 

zum Status Quo abwickeln können und für die Endkunden in der Regensburger Altstadt einen 

"Shutlleservice" und "Heimlieferullgsservice" aufbauen, 
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5 Präfercnzanalysen zu eincm dicnstlcistlillgsoricnticrten Citylogistik System 

Tabelle 40 .. ProgllO~'e (Ies Gesallltpotentials - Mo(lel/J'eclwllIIgell ZUIII Szellario 

I/'Wlutl/ versioll" - Teil I. 

" 111 

'11 

I I 

Quelle: Eigene Erheb1ll/gcII /996. 

Tabelle 41: Prognose de.~ Ge,mm(po(elltia/~' - Model/l'eclllll/1lgell Will Szellario 

1I,~III(l1/ ver~·joll" - Teil 2. 

~:::~,T,~i:~,~~~!~~'~~~II~l~~! 
Mlg~.i.'~"~g:,.~ v..h·IlI~.hiH~? '" "" "" I,H: HW "bl "" .O ... m\ 

Vari'Me1,1' " " .. .. " '" '" •.. O,~9 1.69 4.23 

V.,',nt.2,2:Ohl.p,loMV"I'hl02.1 plu, ... 

... G,u"d ebUh'.n ",HI)M VO" 90DM " " " " .. 0.71 ., O.tß 0,98 1.21 

V.,r,nl'2.3:.n'.p,I,MV"I.0I.2.l pi"' ... 

... H,rml".!",,!! fi), a DM .. " .. " " " " '" 1,93 0,52 0.59 I,M 4,74 

· . <l'"Mg.bUh'.n in HCIh, "'" 90 DM " " • " " 1,13 •• 0,11 Q,9S 2,66 

V.rt.nlt U, 'ni. rlcM V,,"nl.2.1 lu, ... Holmll.I,,""g I~ta DM ... 

,.Snulllol .. tvIo<! Im 10 Mn .• rakl .. " .. " " " " " '" 1.93 0,61 0,64 ~,52 5,62 

· .Oound .bUh'M ;nHm,. "'" 90DfA " • " " ; " "' 1,13 0,38 0.11 1,46 3,15 

V"I.nl'2,5,""" rloMV"loM.2,1 !u .... H.lmll.r"u" IUt8DM._ 

• ,Ent.orllU"g'~"'I'" 101', rlodr,~or " " .. '" '" " " " '" 5,18 '.' 0,511 1,69 U5 

."Silutilo"rv>:elll1 10Mn.·Tal:t " .. " " '" '" " " " '" 5,16 0.79 ..• 1,52 9,13 

." (J,uno'g~OO~'.n '" l1~h. von90 !'IM " .. " • ; " " J.n 0,42 0,17 1,46 5,11 

VIllanIl 2,~ ,nl,prlcMV"l'nt,2.1 plu .... 

• " Einlag. VO" 5OfjOM '" " " " 0,87 O.M O,O~ 0,11 1,35 

Quelle: Eigellc Erheb!lIlgeu /996. 

Wcrden dagegen die Citylogistik Dicnste dcr DasisversioIl gegcn eine Grundgcbühr von 

90DM pro Monat vermarktet, dann nimmt die Beteiligungsqllote um ca. 40% ab: nur noch 25 

Betriebe könnten sieh vorstellen, sich an der Basisversiotl von RegLog@ zu beteiligen und 

2,21 tld (= 10,33% der Citylogistik TonIlage) dcm Cilylogistiker zu überlassen, Die bündel­

bare Inllcnstadttonnage würde denmach zum Großtcil, d,h, mit 50% des ursptiinglich mögli· 

ehen Volumcns, dem RegLog® System erhaltcn bleibcn, Demgegenüber ist auch fast kcin 

Unterschicd in dcr Beteiligungshöhe bei dcr Einllihrung von Kommanditistenzahlungen be­

merkbar, denn es würden nach wie vor 34 Betriebe dcm System bcitreten, die täglich 2,35 t 

(= 10,98% der Citylogistik Tonnage) einspeisen könnten. 
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Aus diesen Simulationsrechnungen werden sechs wichtige Sachverhalte f1i1' die Umsetzung 

einer Citylogistik "small version" deutlich: 

• Das Beleiligungsillteresse von Inncnstadtbctrieben steigt nahezu direkt proportional mit 
dem Angcbot an Citylogistik Dicnstcn an, in etwa gleichem Maße kann der biilldelbare 

Transportmnfallg gcsteigert werden409 

• Zugewitll1e an Teilnchmern sind sowohl über clldkundcnorientiertc als auch gewerbeorien­

ticrtc Citylogistik Dienste möglich 

• Verlustc an Teilnehmern sind auf Zusatzkastell zmiickzllfiihl'cn, wobei sich die Höhe der 

negativen KOl1'elation nicht cindeutig beziITern läßt 

• Trotz des massiven Betciliguilgsriickgangs bei einer kostcnpflichtigen Einfiihrung von 

Citylogistik verringert sich dic biindelbare Citylogistik Tonnage eher gerillgfiigig, wus den 

Schluß zuläßt, daß dic volutllcnstärksten Innenstadtbetriebe an den Citylogistik Diensten 

fcsthalten 

Die vier analysicrtcn Zielgruppen zeigcn deutliche Übereinstimmungen in den o.a. Punkten 

• Im "best casc" können täglich 9,13 t (= 43% des illnerstädtisehcn Biindelungsvolumens) 

über das Systcm abgewickelt werden, im "worst ease" noch 4,23 t (= 20% des innerstädti­

schen Bündelungsvolumens) bzw. bei Zusatzkosten jedoch nur noch 2,21 t (= 10% des in­

nerstädtischen Dündelungsvolumens). 

5.7.5 Zusammenfassende Bewertung 

Eine Simulation in einem Citylogistik Gesamtmodell sollte Aufschluß darüber geben, wie das 

Teilnahmeverhalten der Regensburgel' Gewerbebetriebe und die innerstädtischc Uündelllngs­

menge beeinnußI wcrden, wenn das AngebotssJlcktrum der RegLog@ Dienste verändcrt wird. 

Auch wurden unterschicdliche MitgliedsgebUhren auf ihre Beeinflußungsmögliehkeiten hin 

untersucht. Grundlage wal' ein Systcmvergleich, bei dem einc besonders innovative Citylo­

gistik Variante mit hoher Kundenoricntielllng einer einfachen Variante ohne größcre Dienst­

leistungsfcal\ll'cs gegenübergestellt wurde. 

Hicraus können IHm Schlußfolgerungen das Gesamtpotential dcs RegLog® Systcm betreffend 

gezogen werdcn. 

Beachtliche Teilnehmeranteilc 

• können übcr die jeweils favorisierten "value added services", die bereits in den 

vorangehenden Kapitcln fiir jede Zielgruppc cruiert wurden, gewonnen wenlen 

409 VgJ. Oextcr, P., (I.a. (2000a), S. 66. 
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• cin benutzcl'frcundlicher "Shutllcservice" und cin sehr kostengHnstiger "Heimlieferungs~ 

servicc" sind die Bringer unter dCIl endkundenorientierten Diensten. Bei den gewerbeori~ 

enlietten Citylogistik Diensten sind dies ein preisgünstiger "Koilllllissionslagerservice" 

oder "Eutsorguugsservice" sowie ein "Cityterminal" 

maximale Teilnehmerantcile von 252 Regensburger Innenstadtbetrieben werdetl über eine 

sehr aufwendig mit Citylogistik Diensten gestaltete "high version" von RegLog® erzielt, 

die geringste Teilnehmel'zflhl mit 63 Interessenten stcllt sich bei einer ehcr einfach gehalte~ 

nen "small vcrsion" cin 

• ein ausreichcnd mit favorisietten Cilylogistik Dicnstcn ausgestaltetes System crzielt neben 

hohen Tcilnchmel'zahlen auch erfolgvcrsprechende Rationalisienlllgseffekte bei der bün· 

delbal'en Innenstaduonllage. Im Rahmen der "high version" treten Rekordwerte mit 

15,17t/d (= 71% des innerstädtischcn Biindelungsvolumells) cin, die "small vcrsion" um· 

fasst voraussichtlich 9,13 t/d (= 43% des inncrstädtischen Biindclungsvolumens). 

Beachtliche Teilnehmelverluste 

• sind durch ein stark eingeschränktes Dicnstlcistungsangebot bei gleichzcitiger Einführung 

von Zusatzkosten hinzunehmen 

• unter diesen Randbedingungen bedeuten maximale Teilnahmeverluste innerhalb det' "high 

version", daß nur 55 Regcnsbmger Innenstadtbetriebe zm Beteiligung an RegLog® bereit 

wären, bei der "small version" dagegen nur noch 26 Betriebe 

• ein Rückgang in der l3eteiligungsquote ist mit einem Rückgang der biindelbal'en 

Innellstadttonnage gleichzusetzen, wodurch auch kaum IlenIlenswerLe Rationalisierungs­

potentiale beim Citylogistiker bzw. im innerstädtischen Wirtschafisverkehrsgeschehen 

freigcsetzt werden können. Bei der "high version" beläuft sich die biindelbare Waren· 

menge auf nur 2,71 t/d (= 13% des innerstädtischeIl l3ündelungsvolumens) lind bei der 

"small version" auf2,21 t1d (= 10% dcs innerstädtischen Biindelungsvolumens). 

5.7.6 Exkurs 

Das Ziel einer Citylogistik Startphase könnte beispielsweise auch sein, nur ein komprimiertes 

Leistungsspektrum aufzubauen, um die Überschaubarkeit dcr org!lllisatorischen, logistischen 

und betriebswirtschanlichen Anfol'demngen zu wahren. Auch ftir den Pilotbetrieb von 

RegLog® wmde dieser Entwicklungsweg gepriift. 

Die stufcnweise Einfiihnmg des Regensburger Citylogistik Projektes, d.h. der Aufbau eines 

Dienstleistungsangebotes mit nur wenigen, besonders favorisierten Citylogistik Dicnsten, 

wurde unter Zuhilfenahme der vorliegenden empirischen Grundlagendaten simuliert. Dic bc· 

liebtesten Logistiklcistungen bei den Gewerbebctrieben der Innenstadt sind (in dcr Reihen· 
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folge der Bevorzugung) der "Bntsorgungs-", "I-Ieimlieferungs-" und "Beliefenmgsservice". 

Bei ca. 75% der I-Iändlcrschal1 reicht einer der drei Dicnstc rur eine Teilnahme an RegLog® 

aus. Die Akzeptunz des Stufenkonzepts steigt je kostengünstiger die Abwicklung angeboten 
wird (vgl. Tabelle 42). 

Tabelle 42: Citylogistik Dienste als Stu!ellkomepl- Akzep/(lIIz heim Regem.·hllrger 

vorerslnur eIn "Elltsorgungsservlce" und eIn 

l·matläglich I-mal Ulglich l.malläglich 1-matlägllch l-malläglich l-mallägllch 

gleich gleich -5% -5% -10% -10% 

'DM 120M 6 DM 12 DM 6 DM 120M 

38 30 40 31 55 41 

61 52 65 62 66 66 

" 16 25 16 32 23 

Quelle: Eigene /Ji'/'echmmgcu /998. 

5.8 Priifcrcnzstl'uktul'cll von Endkundcn 

5.8.1 Vorüberlegungen 

Als Reaktion auf die geringe Teilnahmet1lte des Innenstadtgewerbes an Citylogistik Systemen 

sollen tiber logistische Zusatzfllnktionalitäten Anreize zur stärkeren Beteiligung dieser City­
logistik Akteure geschaffcn werden. 

Prinzipiell erfolgversprechend scheinen entweder gewerbeorientiertc Citylogistik Dienste, die 
in engem Kontext mit der täglichen SelldullgszustelJung, -lagerung odcr Warenlllanipulation 
stchen oder endkundenorientierte Citylogistik Dienste, die auf eine verbesserte Servicequalität 
für die Kunden des IIlilenstadtbetriebe abzielen. 

224 



5 Präferenzanalysen zu einem dicnstleistungsorientiertell Citylogistik System 

Eine vergleichende Untersuchung bei Citylogistik ReferenzprojekteIl im Jahr 1998 hat erge­

ben, daß nur in 47% der Fälle endkundenorienlierte Citylogistik Dienste ein Bestandteil der 

Konzeption waren. Bei nur noch 23% der Projekte waren sie ein Baustein der operativen 

Pilotphase. 

Diese Bestandaufnahme hat auch gezeigt, daß einige der transportlogistischen Citylogistik 

Projekte, die zu Beginn ausschließlich auf die Optimierung der Tral1spoltlogistik der Spcditi­

oncn ausgerichtet waren, im nachhinein um zusätzliche Dienstleistungen lI.a. auch fiir End­

kunden erweitert wurden. Im Gegensatz d8zu läßt sich innerhalb der dienstleistungsoricn­

tierten Citylogistik ModellvorhabeIl der umgekehrte Trend ausmachen. Diese haben währcnd 

dcr Ull1selzungsphMe das offerierte Serviceangebot um die wenigercrfolgreichen Citylogistik 

Dienste reduziert. Vornehmlich hat cs sich hierbei um die Endkunden Dienste gehandelt41O• 

Dies läßt die Schlußfolgerung zu, d8ß U.a. die Akzeptanz der Dienstleistungen bei dell End­

kunden überwiegend als gcring 7,11 bewerten ist. Mit ein ausschlaggebender Grund fUr die ver­

haltene Nachfrage ist die Produktgestaltung, die aus Endkundensicht nicht bed<lrfsgerecht 

erfolgt ist und deswegen auch als Immgelhafi eingestllfi wird411
• Bislang kann aber auf keine 

gesicherte Datenbasis zurückgegriffen werden, die Aufschluß über interessante und d8mit 

kundengcrcchte Citylogistik Dienste gibt. 

Der Schwerpunkt der Folgekapitel liegt deshalb auf dcr Ermittlung der Präferenzstrukturen 

und Nutzungsneigungen von EndkundCIl gegenübcr Citylogislik Diensten. In der conjoint­

analytischen Untersuchung sind die in der Tabelle 43 aufgel1ihrlen Citylogistik Dienste und 

Merkmalsausprägungen beriicksichtigt worden. Die Citylogistik Endkundendicnste, die auf 

ihre MarktkonFonllität untersucht werden sind im einzelnen: ein "Depotservice", ein "Erledi­

gungsservice", ein "Heimlieferungsscrvice" und ein "Slmttleservice,,412. Die Wünsche und 

Vorstellungen der künftigen Nutzer an die vicr Scrvices wurden Ende 1996 anhand von fra­

gebogengestiitzten Intelviews bei insgesamt 1.897 Passanten im Stadtgebiet von Regenshurg 

erFasst. Die Nulzungsneigungell der Endkunden wurden mittels des Choice-Based-Conjoint­

Verfahrens (vgl. Kap. 4.7.4.2) bcrechnet. 

5.8.2 Merkmale der cndkundcnorlcnticrtclI Cltyloglstik Dicnste 

Für die cndkundenoricntierten Dienste innerhalb eines Citylogistik Systems wurden nachfol­

gende Lcistullgsll1erkmale und Ausprägungen von Eigenschaften fcstgelcgt, die aufgrund der 

410 Beispielhaft fiir eine nachträgliche Angebotsauswcitung läBt sich die Stadt Münster bzw. Kassel anfiihren. 
Die Citylogistik Konzcpte \\1Irden hierbei Ulli den endkuudenorientierten "Hcim1iefcrungsscrvice" ergänzt. Das 
Niimberger Modellvorhaben TSOLDE dagegen hat als Konsequenz auf die geringe Akzeptanz des "Dcpotscrvi­
ces" bei den Endkunden der Niirnberger Innenstadt das Scrviccmlgcbol nach ca. 1.5 Jahren Teslzeitmulli einge. 
stellt. 
4ll Vgl. SCICON GmbH (1998). 
m Bis auf den "Depot service" warcn alle weiteren Citylogislik Dienste auch Bestandteil der Conjointbefraguu­
gen bei den Regcnsburger Gewerbebetriebcn. 
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Vorstudien bei Expelten und cilylogistischen Referellzprojekten als elementar fiir die 

Nutzungsentscheiduilg eingestull wurden (vgl. Tabelle 43). 

Tabelle 43: Merkmale lmll Mel'kmal.wlIspI'iigulIgell eil/es (fiellstleistullgsorielltie/'tell 

Realisierung 

Quelle: Eigene Dil/'sielflmg. 
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5.8.3 Methodischer Ablallfund Ergebnisse 

Vergleichbar mit der methodischen Vorgehensweise bei den Präferenanalysen der Gewerbc­

betriebe wurden zur Bestimmung von erfolgversprechenden Citylogistik Diensten für End­

kunden mehrere Verfhhrcnssehritte durchlaufen. 

Die Probanden wurden in einem ersten Schritt gebeten, anzugeben, welchen der vicr Citylo­

gistik Dienste sie grundsätzlich nutzen würden, vorausgesetzt, dieser wUrdc heutc bcreits von 

den InnenstadtbetriebeIl angeboten (= Ranking dcr Citylogistik Dienste). Diese Vorselektion 

innerhalb der Citylogistik Dienste liefert bereits interessante Angaben zur Wichtigkeit der 

einzelnen Kundendienstleistullgen (= relative Wichtigkeit). In einem nächsten Schrill wurden 

die möglichen Eigenschaften der Services vorgestellt und VOll den Probanden nach ihrer Be­

deutung fiir eine Inanspruchllilhme bewertet (= Teilnulzenwerte). Auf Basis der relativen 

Wichtigkeit können später diejenigen Services innerhalb der vier Citylogistik Dienste be­

stimmt werden, die das größte Marktinteresse verzeichnen. Mit Hilfe der Teilnutzenwcrtc 

lassen sich die kaufentscheidenden von den nicht kaufentscheidenden Eigcllsc\mftsaus­

prägungcn der Citylogistik Dienste unterscheiden. Aus dcr Kombination der zwei Daten­

grundlagen könncn idealc Dicllstleistungsprofile generiert wcrdcn, d.h. Citylogistik Dienste, 

die aufgrund ihrer marktkonfomtell Ausgestaltung auch das größte Marktpotcntial besitzcn. 

Ferncr von marktstrategisehcr Bedcutung ist die vomussichtliche Nutzungshäuligkeit der Ci~ 

tylogistik Dienste. Deshalb mußte jeder Proband fiir den Service, den er am meistcn favori­

siert, angeben, wic häufig Cl' diesen bei seinen Inllensladtbcsuchcll nutzcn wlirde. Als Unter­

stützung zu dieser Fragestellung wurdcn dcn Endkundcll sogenannte Choice-Scts, d.h. eine 

Unterauswahl möglicher Ausgcslaltungsformen des betreffenden Citylogistik Dicnstes, prä­
sentiert 413. 

Als Ergebnis diescl' Abfragcn lagen je Citylogistik Dienst Tcilnutzenwerte aggl'egiert über die 

dazu interviewte Anzahl an Probanden val'. Eine a primi- und eine post hoc-Segmentierung 

der Gnllldgesamtheit hat die Suche nach dem crfolgversprechendsten Dienstleistungsangebot 

und die Differenzicrung untcrschicdlicher NutzergruJlpen inncrhalb der Endkllndell lInter­

stUtzt. 

In den conjointanalytisehcn Auswertungen zu den Endkunden Dienstcn wurden auch Simula­

tionen mit verschicdencn Szenarien von unterschiedlich ausgestalteten Cilylogistik Diensten 

durchgefUhrt. Die Grundlagc hierzu bildete eine Basisval'iante pro Citylogistik Dienst, an der 

Modifikation der Servicceigcllschaficll vorgenommen wurdcn. Dic Veränderungen der 

Marktanteile, die sich als Folge darauf einstellen, können mittcls dcr jeweils erzielbaren 

m So gchcn z.o. in die Regressionsanalyse dcs "Dcpotserviccs" 527 (befragtc Probanden) x 4 (möglichc und 
bewertete Dicnstlcislungsprofilc) = 2.108 Beobachtungcn ein. 
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Nutzeranteile quantitizierL werden. So besteht im Vorgriff der Markteinfiihrung von nenen 

Kundendienstleistungen die Möglichkeit, zu beobachten, wie sich verschiedene Service­

varianten der Endkunden Dienste, die der Citylogistiker eventuell anbieten möchte, in der 

Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft der Konsumenten, niederschlagen (""" Marktreaktionen). 

Als Abschluß der Marktstudien wurden bedarfsgerechte Varianten der Citylogistik Endkun­

dendienste gebildet (= Prodllktprofil minimal, Produktprofil maximal). Das Produktprofil 

minimal gibt die Nutzungshäufigkeit bei einer weniger bevorzugten Ausgestaltung wieder, 

das Pl'Oduktprofil maximal hingegen entspricht einer Servicevariante, die bei den Endkunden 

größten Zuspruch finden würde. 

5.8.4 DCllotscrvicc 

5.8.4.1 Relative MCl'kmalswlchtlgkcit 

Der "Depotservice" zur vorUbergehenden Aufbewahrung der Innenstadteinkäufe ist, das ha­

ben die Marktanalysen gezeigt, ein wichtiger ßaustein, der im Ruhmcn eines Cilylogistik 

Systems in Regensburg eingeplant werden sollte. Er sIcht auf Platz zwei der Kundenwiinsche 

in Bezug atlfmehr Serviccqunlitfit in der Innenstudt. 

Das überragende Argument für die Nutzung dieses Citylogistik Dienstes ist aus Kundensicht 

die "Preisgestaltung" (vgl. Tabelle 44). Dariiber hinaus beeinflußt aueh noch der "SlandOlt" 

der Depots, d.h. das bzw. die Parkhäuser der Regensburger Altstadt, an denen der Service 

erbracht werden soll, die Nutzungsbereitschaft der Endkunden in entscheidendem Maße mit. 

Nur mehr marginal ist dagegen die Wirkung, die von der "Art der technischen Realisiemng", 

der möglichen "Abholzeit am Depol" lmd der zwischenlagerbaren "Güterart" auf die Nut­

zUllgsentscheidllng der Endkunden ausgeht. 

Quelle: Eigene Erhebungen /996. 
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5 Präfcrcllzanalysell zu einem dicnstlcistungsoricnticrtcn Citylogistik System 

5.8.4.2 GcsRmtnutzcnWcl'tc fiit' Variantcn 

Die Basisvariantc des "Depotscrvices", also eine "Sparvcrsion" des Citylogistik Dienstes, 

wUrde bereits von 33% dcr befragten Regellsburger Endkunden genutzt werden (vgl. Tabellc 
45 und Diagramm 40)414, 

Ein "Dcpotservice" in der Rcgensburger Altstadt kann jedoch nur dann erfolgreich sein, wenn 

Cl' den KundellwUnschen entsprechcnd für ,,3DM" realisiert wird und möglichst flächen­

deckend, d,h. an "allen Parkhäuscrn" im direkten Umfcld dcr Kernstadt, cingcführt wird, 

Eine Scrvicevariante, dic diese zentralen KUlldcnanfordclUngcll bcrücksichtigt und zudcm die 

Ausgabe ,Jeglicher Waren" "rund um die Uhr" durch das anwcsende Servicepersonal garan­

ticren kann, verbucht bei allen Befragtcn mit 68% die größte Nutzungswahrscheinlichkeit. 

Elldkll11dell, 

6 Uhr bis 1 Sld, nach Ltldtmschluß 0,00000 0,00'10 
6 Uhr bis 4 Sld, nach Ladel\schluß 0,00988 0,22'10 
rund um dia Uhr 0,03320 0,74% 

volinulomnUsches SchlIeßloch .0,6470 -1,20'10 
Depot mit Personal 0,00000 0,00'10 

Donaumarkl 0,17700 4,03'10 
Blsmarckplelz 0,00000 G,OO'lo 
Neupfarrplalz 0,04460 1,00'10 
Parkhäuser 0,45180 10,64'/, 

Alle Waren 0,00720 0,16'10 
nur Unverderbliches 0,00000 0,00'10 

30M 0,060110 23,05'/0 
5DM 0,77310 18,64% 
7DM 0,00000 0,0011, 

Min 320/. 
Mo< 66% 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

Werden die Kuudenw(insehe vom Citylogistik Betreiber aber nur schI' unzureichend berück­

sichtigt, kaun er dcmclltsprechend auch nur noch etwa 32% der Besucher der Rcgcnsburgcr 

Innenstadt als Kunden fiir das Deponierangcbot gewinnen, 

414 Die ßasisvarianleli der endkundenorientierlen Citylogislik Dienslen ist bei allen weiteren 
Simu!ationsauswertungcn damn zu erkennen, daß die Nulzcmnleile der zugehörigen Merkmalsauspriiguugcn 
jeweils in der Tabelle zur "Nulzungsbereitsclmfi" auf ,,0" gesetzt ist. 
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5 PräferenzamIlysen zu einem dienstieistungsorientierten Citylogislik System 

Quelle: Eigrnr Erhrbill/gell 1996. 

5.8.4.3 ßCllcfitscglllcnticl'ung 

""' Unver· 
derbliches 

Eine Benefilsegmentienmg innerhalb des potentiellen Kundenkreises bescheinigt, daß fiir alle 

vier identifizierten Marktsegmenle der "Preis" und der "Standort" die entseheidungsrcle­

vanten Ausgestaitungsmerknlllie des "Depotservices" sind (vgl. Tabelle 46, Tabelle 47 \lnd 

Diagramm 41). 
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5 Priiferenzanalysen zu einem diellstleistungsoricntierten Citylogistik System 

Tabelle 46: Belleft/segmelltierullg DepotseJ'vice - Relative Mel'kmalswiclltigkeit-

Que{{e: Higelle Edlebrmgell/996. 

- Elldkwulell, 

30,09% 0.76490 
23,49'10 0,86740 
0,00% 0,00000 

Mln 16,79% Mln 27,08% Min 27,75'10 Mlo 23,13% Mio 21,41'1. 
Mßx 74,64'1. Max 79,45% Mllx 8a,37% M .. 75,3B% Mex 72,880/, 

Quelle: Wgelw Erhebungen 1996. 

Oic Unterschiede zwischen dell Nlitzergrllppcn zeigen sich lediglich bei einer Veränderungen 

detjenigell Merkmalsausprägungen, die eher als unwichtig erachtet werden (z,B, "Depot mit 
Ausgabepersonal", "Depot vollautomatisch"), Die Verschiedenartigkeit der ServicebedÜrf. 

nisse innerhalb der einzelnen Kundencluster drückt sich bei Variationen an der Service· 
konstellation auch in unterschiedlich starken Reaktionen (NutzlIllgsbcreitschafien) im Kon­

sumentcnverhalten aus. Beispielsweise reagiert das größte Marktsegment am tolerantesten 

hinsichtlich einer simulierten Kostellerhöhung auf ,,7DM für den Deponiervorgang" lind hebt 
sich dadurch von allen weiteren Nutzergruppen ab. Ein weiteres, ebenfalls großes Kunden­

segment, plädiert tendenziell stärker Hit' einen Ausgabemodus, bei dem die deponierten Waren 

iiber eine rcintechnische Lösung, ein "vollautomatisches Schließfachsystem", vetwaltet wer· 
den, 
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5 PrNferenzallalysen zu einem dienstleistllngsorielltierlen Citylogistik System 

Quelle: Eigene Erhebllngrm }996. 

Segm, OSI (16,3%) 
Segm. DS2 (18,2%) 
Segm. OS3 (16,3%) 
Segm. DS4 (30,4%) 
Segm. DS5 (18,8%) 

Die zentralen Anforderungen, die die analysierten Nutzergmppen an den "Depotserviee" 

stellen, sind der Typenbezeiehnung zu den gebildeten Clustern zu entnehmen, Gesondert aus­

gewiesen sind die maximlll erzielbaren Nutzungsraten je identifiziertem Marklsegment. 

Segment I (u = 86; 16%) 

"me ßefiil'wortel" eines Schließfach-Depots am Donamnarkt" 

Danlit dieses Kundensegment einen "Depolservice" nutzt, ist im Vergleich mit den Bevorzu­

gungcn aller anderen Marktsegmentc vor allem die technisch-organisatorische Ausfiihnmg 

der Anlage von kaufenlscheidender Bedeutung. Denn das Setvicemerkmale "technische Rea­

lisiel"llllg" als "vollautomatisches Schließfach-Depot" genießt mit 19% die größte relative 

Wichtigkeit, Als Depotstandort, dem zweitwichtigstcn Kaufkrilerium, wird noch vor den 

Parkhäusern der Parkplatz "Donaumarkt" bevorzugt. Die größte Bedeutung genießt, wie bei 

allen anderen Nutzergmppen auch, der "Preis" der Dienstleistung. Eine Erhöhungen der 

Nlitzungsneigungen gelingt bei einer Preissenk\mg von ,,5DM" auf ,,3DM". Diese ist fast 

genauso groß wie die Preissenkung von ,,7DM" auf ,,5DM", 

Die maximale Nutzungsbereitschafi beträgt bei der optimalen Depotausgeslaltulig 74,6%, 

Dieses potentielle Kundensegment besteht aus relativ vielen Personen aus dem Landkreis 
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5 Präferenzanalysell zu einem diel1stleistungsorientierten City logistik System 

Regensburg, wodurch sich eventuell auch die Affinität fiir deil Parkplatz DOllaumarkt erklären 

läßt, den traditionell mehr überregionale Pkw-Fahrer nutzen. Aufr.illig ist desweiteren der 

überdurchschnittlich hohe Anteil an Rentncrn. 

Segment 2 (Il =: 86; 16%) 

"Die Rund-11m-die Uhr-Nutzer" 

Das relativ wichtigste Servicemerkmal ist fiir dieses Kundensegment die "Zugallgszeit", d.h. 

der Zeitpunkt, zu dem die abgegebenen Einkäufe an der Depolausgabe wieder abgeholt wer­

den könllen. Am zweitwichtigsten ist der "Preis" für die Dienstleistung, von etwa gleich­

großer Bedeutung sind die Serviceattribute "Technische Realisierung" und der "Depot­

standort". 

Die maximale Nutzungsbereitsehafi beträgt in dem relativ kleinen Marktsegmenl theoretisch 

betrachtet 79,5%. Logische RiickschHisse von der Zusammensetzung der befragten Personcn 

(= iiberproportional viele Schiiler, Studenten) auf die analysierten Präferenzstrukturen sind 

nicht möglich. 

Segment 3 (11 =: 96; 18%) 

"Die Depotnutzer in den Abcndstllnden" 

Die Entscheidung, einen "Depotservice" zu nutzen, wird bei diesen Depotilltcressenten im 

wesentlichen von drei Eigenschafien bestimmt: dem Preis", dem "Standort" und der "Zu­

gangszeit". Größte Akzeptanz würde eine Angebotskonstellation finden, die CUr ,,3DM" eine 

Deponierung von Einkäufen von ,,6.00Uhr am Morgen bis viel' Stunden nach Ladenschluß" 

ennöglieht. 

Die maximale theoretische Nutzungsbereitschafi beträgt insgesamt 88,4%. Relativ viele Per­

sonen dieser Gruppe wohnen anßerhalb des Landkreises Regensburg. Angestellte und Rentner 

sind nur unterdurchschnittlich in der Stichprobe repräsentiert, dafür sind iiberdurchschllittlieh 

viele Sehülcr b7.w. Studenten enthalten. 

Segmcnt 4 (n =: 160j 30%) 

"Dlc zahlullgsbel'eltcll ßcfiil'worter VOll Parkhaus-De)Jots" 

Für das größte Marktsegmenl ist der "Standort" der Depots von iiberdurchschnittlieh hoher 

Bedeutung. Diese Serviceeigenschafi besitzt eine fast genauso große relative Wichtigkeit wie 

der "Preis" für den Deponiervorgang. Bemerkenswert ist die Tatsache, daß ein "Depot­

service" zu einem "Preis VOll 5DM" ceteris paribus eine höhere Nulzungsbereitschaft erf;1hrt 

als zu einem "Preis von 30M". Die "Parkhäuser" der Altstadt werden als potentielle Ausga­

bestandorte gegeniiber andercn Alternativen bevorzugt. 
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Die maximalc theorctische Nutzllngsbereitschaft beträgt 75,4%. Die meisten Befragten dieser 
Stichprobc wohnen außerhalb des Landkreises Regensburg. Das Segment beinhaltet relativ 
viele Angestellte und I-Iausfi'auen, die sich häufigcr in der Regensblil'ger Innenstadt uufllaltcn. 

Scgment 5 (11"" 99; 19%) 

,,})jc pl'clsbewußtclI ßcfiirwol'tcl' clnes Dcpots am Neupfürrplntz"" 
FHr die Enlschc,idung zur Nutzung cines Depotangeboles ist nm cin Servicemerkmal domi­

nant: der "Prcis". Am unwichtigstcn sind die Abholzciten am Depot. Für die Standorlwuhl ist 
dugegen entscheidend, daß das Depot filr die Zwischenlagerung direkt im Zentnun der Alt­

stadt, am Neupfarrplatz, eingerichtet wird. 

Die maximalc theoretische NUlzungsbereilschaft bcträgt in diesem Segment 72,9%. Es setzt 
sich überwiegend nus Personen zusammcn, die im Stadtgebict Rcgensburg wohnen. Die ana­
lysierte I'el'soncngmppe beinhaltet Hberproportional viele Rcntner und Frauen. 

5.8,5 El'ledigungsscl'vice 

5.8.5.1 Relative Merkmnlswichtlgkelt 

Die Endkunden in Regellsburg verbindcn nur dann mit eincm "El'ledigungs- und Besorgungs­
service" in der Innenstadt einen hohen Nutzen, welln sich diesel' auch durch sehr hohe Ser­
vicestandal'(ls, vergleichbar mit den am Trallsporlmarkt etablierten Kurier- und Express­
dienstuugeboten, auszeichnet. So sind dic Schnelligkeit lind Flexibilität des "Erledigungs­

services", d.h. das Leistungsmerkmal"Ausliefet'Ungs- und Erledigungszeitraum", die kuufent­
scheidenden Kriterien (vgl. Tabelle 48). 

Quelle; EigeJJe E/'hebullgen 1996. 
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5.8.5.2 Gesamtnutzcllwel'tc ftil' Varianten 

Eine ßasisausfiihnmg des "Erledigungsservice", bei der nur "KlIt'ierdiellstfunktionen" vom 

ausfiihrenden Oienstleister übernommen werden, die spätestens am "nächsten Tag" und gegen 

eine Gebühr von ,,150M" pro ZustelltUig erfolgen, würde bereits 22% aller befragten End­

kunden von einer Nutzung überzeugen, 

Wegen der hohen Domimmz des Servicemerkmals "Auslieferungs- und Erledigungszeilramn" 

ergibt sich fiir denjenigen "Er1cdigungsserviee" der insgesamt größte Nutzeranteil, der "in­

IlC1'halb eines halben Tages" die Erledigung tätigt. Der Citylogistiker müßte die Dienstleistung 

fiir einen Geltungsbereich "von 15 km" anbieten und fiir einen "Preis von 10DM" zusätzlich 

zur KlIt'ierdienstfunktion auch noch Aufträge fiil' diverse "Erledigungen" annehmen, Oas so 

favorisierte Serviceangcbot würde ca. 60% der Innenstadtbesucher ansprechen, Bin um 50M 

höherer "Preis von 150M" oder ein weniger attraktiver Zeitraum fiir die Auftragsabwicklung 

von ,,2 Tagen" läßt die Nutzllngsbcreitsehaft rapide absinkcn415
, Im "worst ease" würden sich 

nur noch 22% der Regensburger Endkunden fiir den "Erledigungsservice" interessieren, Oie 

ermittelten Präferellzstruktllt'en und die Beeinflußungsmöglichkeitell der Nutzungsbercit­

schaften lassen sich anhaud der Tabelle 49 und dem Diagramm 42 nachvollziehen, 

Tabelle 49:ij - ElIllkundell. 
7' <>.L> .•••. 

Nulwngsbereilschan 15 DM, Auslieferung/Erledigung am darauffolgenden Tag, -1,2546 22,2% 
Baslsvadante nur Kurlordionslfunktlon 

~ 10 DM 0,5013 9,9% 
16 DM 0,0000 11,0% 

~ 
···:P: Innerhalb eines halben Tages 0,7459 15,4% 

Innerh~lb eines Tages 0,7044 14,4% 
Cl:· Späteslens am deraulfoigemlen Tag 0,0000 11,0'1. 

'.'.'C Nur Kurierdlenstfunkllon :::~:: ::1t • Zusiltzllch Übernehme von 
" 

; 

MI, 22,1% 
M" 60,2% 

Quelle: Eigelle Erhebullgen 1996, 

m FUr den Fall einer Preiserhöhung wUrde der Nlllzeranteil um 10% gegenüber der BasisausfOhrung des 
"Erlcdigungsscrviecs" zurückgehen. Eine Verlängerong der Transportdaller bedeutet den Verlust von 15% aller 
potentiellen Nut7.er. 
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Quelle: Eigene Erhebullgeu 1996. 

5.8.5.3 ßCllcntscgmcnticnmg 

Die relative Merkmfllswichtigkeit, wiedemm betrachtet nach verschiedenen NUlzergmppen 

(:= 3 Cluster), zeigt die Versehiedenartigkcit der Präferenzstmkturen der Regensburger End­

kunden gegenüber der Einfiihmng eines "Erledigungsservices" in der Innenstadt nuf (vgl. 

T[lbelle 50, T[lbclle 51 und Diagrmnm 43)416. 

Tabelle 50: BellcjitsegmelitieJ"l/llg El'ietligllllgsservice­

Relative Mel'kmalsw;chtigkeit - Emfk/ll/tlell . 

. : <:"'.' :>':',:,:,,: ·>ßQ.giii~n({(n~62"j\:·:·· ··:· ... Segln.o~.t·2.,(ii·."106) 
39,1% 

56,0% 

4,9% 

Quelle: Eigelle Rrhebrlllgell 1996. 

416 Es wurden urspliingtich vier homogene Clusler zu den Nutzem des "Erlcdiguilgsscrviccs" gebilde!. Da aller­
dings ein Segment eine zu geringe Stichprobe fiir aussagekriiftigc Schlußfolgerungcn beinhaltete, werden nach­
folgend nur drci Marklsegmen.tc bctrilChtct. 
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Quelle: Eigene Hrlrebrmgen 1996. 

Tabelle 51,' 

·1,0941 25,1% -1,0812 

0,6972 15,1% 0,3691 
0,0000 0,0% 0,0000 

0,6261 13,4% 0,6448 
0,5076 lD,7% 0,7434 
O,DOO() 0,0% 0,0000 

0,0000 0,0% 0,0000 
1,1746 26,9% 0,7C05 

MI, 25,1% MI, 
Me> 80,3% Mo> 

Qrrelle: Eige/re Erhebungen 1996. 

Segment 1 (n "" 62; 17,2%) 

"Dle ßcHil'worter VOll Kurierdienstleistungen" 

auch 
Erledlgungen -

~ Elldkulldell. 

25,3% 

7,6% 
0,0% 

18,8% 
16,3% 
0,0% 

0,0% 
17,2% 

25,3% 
71,4'1. 

-1,4022 

0,7611 
0,0000 

0,8037 
1,0914 
0,0000 

0,0000 
-0,og50 

MI, 
Mo> 

SeI/rn. ES1 
(37,3%) 

Segm. ES2 
(33,6%) 

Segrn. ES3 
(29.1%) 

19,8'''' 

14,8% 
0,00% 

15,7% 
22,8% 
0,00% 

0,00'1. 
-1,5% 

18,3% 
61,1'1. 

Das kleinste Marktsegment, das Segmcnt I, lcgt im Vcrgleich zu den bciden anderen Nutzer­

gruppen vor allem Welt auf die "Zusatzleistungen" des anbietenden Citylogistikers, Deshalb 
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müßte die Dienstleistung auch cine "KlIrierdienstfunktiotl" beinhalten, um auf ausrcichcnd 

Akzcptanz zu stoßen, 

Die maximale, theoretischc Nutzungsbereitschafi bCl'ccJmet sich für Segmcnt I auf 80,3% an 

Nutzem. 

Segmcnt 2 (n = 106; 29,4%) 

"Die zeltkl'ltlschcll Befiirwortel' von Kurlel'dlcllstlcistungcn" 

Das Scgment 2 stellt gleich hohe Anfol'denlllgen an den Zcitbcdal'f des Besorgungsdicnstes 

und die Zlisatzscrviccs des ausfiIhrenden Citylogistikers. 

Die bestenfalls zu errcichcndc thcoretische Nutzungsbcreitschafi belällfi sich im Maximalfilii 

auf?! ,4% Endkundcll. 

Segment 3 (n"" 120; 33,3%) 

"Die zcltbewußteu Befiirwortcl''' 

Das Segment 3, das gleichzcitig auch das größte Marktsegment darstellt, cnthält die kri­

tischstcn Kunden. In weitaus stärkercm Maß als Segment 2 CI'W!H'tCIl sie von einem innell­

stadtbezogeneil "Erlcdigungsserviee", daß dieser dcn hohen Ansprüchen an den exakt vercin­

bartcn "Aw;licferzeitrmuu" nachkommt und obendrein einem günstigen })reisgefüge gerecht 

wird. 

Auch bei der besten Ausgestaltung wird nur eine mittelmäßig hohe Nlltzungsbereitschaft von 

61,1% an Kunden erzielt. 

Der Cilylogistik Dienst "Erledigungsscrvice", der gegen Gebühr sowohl fi.ir Gewerbebctricbc 

als auch Endkunden Bcsorgungen, ErlcdigtUlgen oder Kurierfahrten im Stadtgebiet übcr­

nimmt, hat bei beiden Zielgruppen einen schI' gcringen Stellenwert. Die Inncllstadtbetriebe 

sprechen sich zwar durchgängig eher für cinc "Einrichtung" als rur cine "Nichteinrichtung" 

aus, entscheidend für dic Beteiligung an eincm Citylogistik System ist dicscr Citylogistik 

Dienst aber nicht. 

Als wesentlicher Umsctzungshinweis bleibt festzuhalten, daß die Einführung cines "Erledi­

gungssel'viees" innerhalb citlcs Citylogistik Systemvcrbundcs optional erfolgen kann. Es 

empfichlt sich zunächst dic Citylogistik Dienste "Depot- und l-Ieimliefenmgsservice" aufzu­

baucn und zu etablieren, bevor dcl' Scrvieeanbieter auch dcn "Erledigungsservice" zur besse­

ren Auslastung seiner Transportinfi'astl'llktur (Syncrgien) und zur Abl1lndung seines inncr­

städtischen Serviccprogramms cinfiihrt411
• 

m Vgl. Klaus, P., u.a. (J9%a), S. 76. 
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5.8.6 IIelmlieferungsservice 

Ocr "I-Ieimlieferungsservice" ist innerhalb eines Cilylogislik SyslcllHlIlgebolcs dic Zusatz­

funklionalilät, dic dic Tcilnahmcbcreitschaft der Regellsburger Einzelhändler in besondcrcm 

Maße erhöhcn kann (vgl. Kap. 5.5.10). Auch seitens der künftigen NUlzer, den Endkunden, 

besteht großes Interesse am Einkaufsstandort Innenstadt dicscn Kundcnservice bei Bedarf in 

Anspruch nchmcn zu können. Jedoch die maximal zu erzielenden (thcorctischcn) Nulzcl"an­

teile demonstricrcn, daß die Endverbraucher an einem I-Icimliefel'lmgsangcbot grundsätzlich 

weniger Interesse haben als an eincm "Dcpotscl'vicc". 

5.8.6.1 Relative Mel'kmalswlchtlgkclt 

Der "Heimliefenmgsservice" rangiert bei eincr Gegcnüberstellung mit den Präferenzstruk­

turcn von allcn wcitcrcn cndkundelloricntierten Citylogistik Diensten an zwciter Stclle418
. 

Eine Erklänmg dafiir könntc im Einkaufsvcrhalten von Verbrauchern zu finden sein: Wcil 

diese ihrc Einkäufc sofort bcsitzcn und mit nach Hause nehmen möchten, unterlicgcn sic u.V. 

dcm Trugschluß, das I-Icimlicferungsangcbots des Citylogistikers könnte einen VCI-.dcht auf 

"Gewohntcs" bcdcuten419
. Ocr einzige Meluwert, der demzufolge einen Vcrbraucher zur 

Inanspruchnahme dieser Dienstlcistung bewegcn wird, kann nur übcr cine äußerst (zeit-)fle­

xible und preisgünstige Angebotsgcstaltung gcncricrt wcrden420
. 

Ocr "Dcpotscrviec" stellt in diesem Kontext eine Kompromißlösullg dar, weil der kurzfristigc 

Verzicht auf die Einkäufe durchaus mit cinem plausiblen Nutzcn fiir den Endkunden verbun­

den ist. Während dieser unbeschwert weitcrcn ErledigungeIl in der City nachgehcn kann, er­

folgt durch dCII Citylogistiker die mittlahmegerechte I3ercitstcllung seincr Warenkäufe atl 

einem gew[inschten Dcpotstandol1 im IIlllenstadtgcbiet (z.B. in einem Parkhaus seiner Wahl). 

Die aus Kundcnsicht enischeidullgsreievantell Diellstleistul1gskriterien dcs "I-Icimliefenmgs­

services" sind dcr TabelJc 52 zu entnehmen. 

418 Vgl. !)jelz, D. (1995), S. 38. 
419 Vgl. Klaus, 1'., u.a. (1996e), S. 20 zum Merkmal Lieferzeit des "fleimlieferungsserviec": "Kundcnwnnseh ist, 
Einkäufe sofort mit nach I-lause zu nchmcn". 
420 Vgl. Bocs, M. (2001), S.ll zum Merknmll'reis des "I-leimlieferungsserviee": "Endkundcnpreisc von übcr 
5DM je I'acksliick geHen heule als nicht durchsetzbar". 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Tabelle 52: Relative 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

10,63% 

27,36% 

7,03% 

7,77% 

47.15% 

- Elltlkll1u!efl. 

Das bedeutsamste Merkmal für die Inanspruchnahme des "Heimliefenmgsservice" ist - wie 

beim "Depotservice" und "ShUlIlesel'viee " - der "Preis" fiir die Dienstleistung. Allerdings 

liegt dieser bei einem Vergleich der relativen Merkmalswiehtigkeiten von allen analysierten 

Endkundendiensten mit einem ßedeutungsgrad von 47% im Millelfeld421
. Den zweiten Rang 

bei den Kundcllwünschen gegenüber einem "I-Ieimlicfemngsscrvice" nimmt der "Ausliefer­

zeitraum" eiu422
• 

Bemerkenswelt ist, daß die weiteren Servicemerkmale auf Rang drei bis fiiur ("Auslie­

ferungstag", "Piinktliehkeitsgarantic", "Güterart") fiir die Kunden eine weitaus höhere Wer­

tigkeit als die entsprechenden Merkmale des "Depotservices" haben. Beim "Heimliefenlllgs­

service" sind die ßedeutungsgewiehte also stärker auf mehrere Serviceattribute verteilt und 

nicht wie beim "Depotservice" ausschließlich auf zwei Hallptkliterien konzentrierL. 

5.8.6.2 GesamtnutzenWCl'te f\ir Varianten 

An der Basisvariante des "Heimliefenmgsservice" würden sich bereits ca. 36% aller befragten 

Probanden beteiligen (vgl. Tabelle 53 und Diagramm 44). 

Die größte Nufzungsbereitschatl mit 60,3% kann fiir eine Angebolsgesfaltung berecllllet wer­

den, bei der der Kostenbeitrag der Endkunden für eine Heimlieferung bei ,,5DM" liegt. Je 

genauer der "Zeitpunkt ffir die Zustellung" bestimmt werden kann, desto attraktiver ist das 

Angebot aus Kundensieht. Präferiert ist ein Zeitraum, der sich in etwa auf ,,2 Shmden genau" 

vorgeben läßt. Fcrner sollte angestrebt werden, daß dic Lieferung noch "am gleichen Tag" 

421 Eine Untersuchung zur Verkehrsmiltelwahl bei Einknllfsf,1hrten (13emhausen, Vaihingen) ergab, daß ein "Ein­
kanfslieferserviee gegen eine angemessene Gebühr" Verbrauchcr da7.ll bcwcgcn könnte, auf den ÖI'NV im 
Stadlzcntrum umzusteigen (vgJ. Asclullnnn, M., lI.a. (1999), S. 85). Praxiserfah!l.lIIgen mit der Nürnberger 
lSOLDE hingegen belegen, daß der Kunde einen kostenlosen "lIeimlieferungsservice" erw1l11elllnd sich andern­
falls gegen die Extraleislung entscheidet (vgl. o.V., (1996d), S. 27). 
m Vgl. Kemming, 11., lI.a. (I995), S. 19. 
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5 Präferenzanalyscll zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

erfolgt, weil dies ca, zwci Drittel al1el' Befragten fordern, Dies sollte grundsätzlich für "alle 

Waren" gelten, eine "Pünktlichkeitsgarantie" inbegriffen, 

auf 2 Slundcn gcnau bC$tlmmbm 
auf 4 Stunden genau beslimmbar 
auf e Stunden genau bestimmbar 

Alle Waren 
nur Unverderbliches 

ohne POnkllichkllilsgaranlill 
mll POnkUlchkllllsgaranlle 

5DM 
100M 
150M 
200M 

Quelle: Eigene E/'lrebungel} 1996. 

Quelle: Eigene E/'irebullgel} 1996. 

- EIU/kt/1ufell. 

ohne 
POnkUich­
keilsgarantla 

0,00000 
-0,23680 

0,12130 
0,00000 
-0,48470 

0,00000 
-0,15570 

0,00000 
0,17200 

0,70590 
0,61500 
0,00000 
-0,33830 

Min 
Me< 

0,00'1. 
_5,24% 

2,113'10 
0,00% 

-10,24% 

0,00% 
-3,49% 

0,00% 
4,04'10 

17,24% 
14,97% 
0,00% 
-7,35'10 

14% 
60% 
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5 Präferenzanalysen zu einem dienstleistungsorientierten Citylogistik System 

Der geringste Nutzeranteil in Höhe von 14,2% wird mit einem sehr eingeschränkten Service­

angebot erzielt, das sowohl sehr unflexibel bei der berorderten Giiterarl, dem Anliererzeit­

fenster lind der Preisgestaltung ist. 

5.8.6.3 Benefitsegmenticl'ung 

Das Ergebnis der segmentspezifischen Auswertungen sind drei in sich homogene Marktseg­

mente an Rndkunden, die ganz spezifische Anforderungen an ein "Heimliefenlllgsangebot" 

des Citylogistikcrs stellen (vgl, Tabelle 54, Tabelle 55 und Diagramm 45), 

Tnbelle 54: Bellejifsegmenfie1'llng llclilllicjcl'ltllgssel'vlce - Re/ntive Mel'kmal!>wlchtigkelt-

Quelle: Eigelle Erhebullgell 1996, 

Tabelle 55: BenejitsegmellticrtlIIg Ileimliejel'llllgssen·jce - Ellflk1l1l(len, 

NUliimgsber," : 
B!lBI$v~rlftlll!t,\, 

·0,76130 31,84% '0,92870 28,32% 0,03100 50,77% 

1I1~rChJl'r'r.a'g ":'-;,'<' 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 
piillhsl\lt T811 '":',';-; .0,43910 -8,10% 0,01540 0,33% -0,27470 -6,84% 

a'pf ~;std';ger;iiu 0,14000 3,11% 0,26940 5,17% -0,06630 .1,66% 
a!lr 4'litd, (lonau 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00'1. 
auf~ St~,_{l~n!lu ,; -0,34350 -6,95% -0,38510 ·7,13% -0,80590 .19,23'1. 

AI~:W~r~n ' 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00'1, 
nur UnVlH"~r"lIllh .0,30000 6,13% 0,02060 0,42'1, .0,22200 .5,54% 

ilhrlli G~~~'nUe'_',;; 0,00000 0,00'1. 0,00000 0,00% 0,00001) 0,00% 
mltG,oran!IIl,:" ,,' 0,21580 4,85'1. 0,20750 4,3S'I, 0,09290 2,32'1. 

~'DM'" 1,11940 27,02'1. 0,42500 9,36% 0,53230 12,95',4 
10 DM" 0,94720 22,00% 0,54720 12,26'!. 0,26530 6,50% 
,1~ DM 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 0,00000 0,00% 
20 PM -0,46340 .9,47% -0,32780 -8,16% -0,23620 .5,69'10 

Min 8,69% Min 16,22% Min 16,13'1. 
M .. 67,13% Mo> 63,31% Mo> 65,64'1. 

Quelle: Eigene ErhelJllllgell 1996, 
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5 Pl'ärcrcnzanalysen zu eincm dicllstleistungsoricnticl'ten Citylogistik System 

Segm. HSI (37,3%) 
Segm. HS2 (33,6%) 
Sogrn. HS3 (20,1%) 

Quelle: Eigelle EJ'ltcbuugell/996. 

Segment 1 (n"" 151; 37%) 

"Die p!'cisscnsltlvcn Nutzcr am glcichcn Tag" 

Das größte KUlldcnsegment, d,h. das Scgment 1, legt bci der Angcbotsgestaltung dcs "Hcim­

Iieferungsscl'viccs" im Vergleich zu den übrigen Marktsegmenten den größten Wert auf das 

Leistungsmelkmal "Preis" und "Auslicfcrzcitraum", Ferner wird die Nutzungsbcreitschaft 

durch d!ls Scrvicekriterium "Ausliefcnlngstag" bestimmt, wcnn auch in geringem Umh·mg. 

Alle wcitcren Merkmale spielen keine nennenswertc Rollc mchr. 

Dic maximale Nutzungsbercilschaft, die thcoretisch durch eine optimale Ausgcstaltung mög­

lich ist, beträgI67,1%. Dic ausgesprochcne Prcisscnsibilität könnte U.II. davon herriihren, dllß 

sich in diescr NUlzcl'gmppe rclativ vielc Studcnten und Schiilcr bcfindcn. 

Segmcnt 2 (n"" 136; 34%) 

"Dic zahhlngsbcl'cltell Nutzc!' cincs piinktlichcn I-Icimlicfcl'lIl1gsscrviccs" 

Im Vergleich zu allen anderen Segmcnten gcnießt hier die "Plinktlichkeilsgarlllllic" mit 12% 

relativer Merkmalswichtigkeit eincn hohen Stellenwert. Absolut unbcdcutend ist der "Auslic­

fCl'lIngstag", viclmchr sind der "Auslicfcl'zcitraum" (auf 2 Stunden genau") und dcr "Preis" 

die stärksten Einf1ußfaktoren auf die NUlzungsenlscheidnng. 
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Die maximale Nutzungsbereitschall ist mit 53,3% relativ niedrig. Die Gruppe beinhaltet 

größtenteils Selbständige und Rentner. 

Segment 3 (u = 118; 29%) 

"Die Enthusiasten dcl' ßasisvariantc" 
Diese Nutzergruppe verzeichnet bereits bei einer small version des Heimlieferungsservice, 

d.h. einer Basisvariante, mit 50,8% eine große Nutzungsbel'eitsehllfi. Das wichtigste Merkmal 

ist der "Auslieferzeitraum", wobei ein Zeitfenster von ,,4 Stunden" ausreichend ist. Der 

"Preis" ist bci weitem nicht so entseheidungsrelevant wie bei den anderen KlIndcnsegmenten. 

Die tU!lximale Nutzungsbereitschllfi liegt bei 65,8%. Das Cluster setzt sich vor lI11em aus den 

Berufsgruppen der Angestellten und Arbeiter zusllmmen. 

Die Vielfalt der Anforderungen an den "I-Ieimliefel'llngsservice", die sowohl von den Nnch­

fragern als auch den Innenstadtbetrieben (vgl. Kap. 5.6.4) gefordert werden, erschweren eine 

Angebolsplanung nach marktwirtschafiliehen Kriterien. Während der Einzelhandel nm einen 

outgesoUl'Cten Citylogistik Dienst akzeptieren würde, der für ,,8DM" die l-IeimzlLstellungen 

übernimmt, liegt aus Sicht der Endkunden eine optimale Preisgestaltung bei ,,5DM". Es ist 

fraglich, ob ein derart niedriges Preisgefiige angesichts der Komplexität der Logistikabliiufe 

verwirklicht werden kann. 

Die Konzeptvol'stelhmgen der beiden Zielgl'llppen liegen auch in Bezug auf weitere Liefer­

modalitäten auseinander. Der Innenstadthandel erwartet von einem LieferradiuI> bis zu 30km 

und einer "Zustellung am Folgetag" den größten Kutldenll\ltzen, den Endkllllden genUgt da­

gegen ein I-Ieimlieferangebot in einem Umkreis von 15 km", jedoch noch "am gleichen Tag". 

Um Qualitätsunsieherheiten bei der Leistungserstellung vorzubeugen, kann sich der kiinfiige 

Citylogistik Dienstleister dureh eine Gamntievergabe fiir seine Servicequalität und Zuverliis­

sigkeit verbürgen, im Rahmen derer er z.B. bei einer Verspätung dem Endkuuden die Kosten 

des Transports zurückerstattet ("money back-Garantie"t23
• 

5.8.7 Shuttleservice 

Wie bei der Analyse der PräferenzstruktUl'en der Gewcrbebctriebe offengelegt wurde, sieht 

dlls Innenstadtgewerbe, respektive die Dienstleister/Freien Bemfe sowie das GlIstgcwerbe, in 

einem "Slmttleservice" einen überaus geeigneten Lösungsansatz, um dnmit die Mobilität in 

den weitgehend verkehrsbemhigten CitYLonen fiir die Endkunden aufrechtzuerhnlten (vgl. 

Kap. 5.6.4). Ihre Beteiligung am Regensburger Citylogistik System RegLog® hängt deswe-

m Vgl. Mengen, A. (1993), S. 175 bzw. 192: "Eine Marktsimnlation unterschiedlicher Lnflfrachtdienstleislun­
gCIl bescheinigt eincm Scrviccprodukl, das eine Zuverliissigkcitsgarantie milanbietet, den größten Erfolg". 
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gen auch sehr stark vom Vorhandensein dieses endkundenorientierten Citylogistik Dienst ab. 

Das Interesse der Endkunden wird im Folgenden dargelegt. 

5.8.7.1 Relative MerkmalS\\'lchtlgkeit 

Das Dienstleistungskoll7.cpl zu einem "Shuttlebusangebot" ist dCljenige Citylogistik Scrvice, 

dem von Seiten der Endkunden die größte Wichtigkeit und Relevanz bei der Einfiihnmg eines 

Cilylogistik Systems in Regellsburg beigeme-<;sen wird, 

Für die künftige Akzeptanz des Shutllesystems in der Regensburger Altstadt sind vor allem 

der "Fahrpreis" und die "Taktfrequenz" ausschlaggebend (vgl, Tabelle 56). 

Tn/ .. ,«, Re/fill" 1-

,),'J"Z 
;C,? 35,8% 

t- ,;2, ;';', " 7,1% 

,,,tl, i,' 5,0% 

~ 
1,3% 

14,7% 

,,'i' ~"t j,', 36,1% 

-Quelle: Elgelle Erhebullgell 1996. 

Weiterhitl bedeutend fiir die kundengerechte Ausgestaltung ist auch dic "Art des Fahrzeug­

antriebs", wenn auch hinsichtlich dcl' Wertigkcit mit deutlichem Abstand zu dcn bcreits er­

wähnten I-Iauptkritcrien, Die iibligen Leistullgsmerkmale wie die "Halteart" und der "Einsatz­

zeitraum" sind weniger entscheidungsrelevant und spielen fiir die Nutzung eher eine unterge­

ordnete Rolle, Das "optische Erscheinungsbild des Fahrzeugs", das z.B. über cin ansprechend 

modernes Design und stadtgerechte Fahrzeugabmessungen aufgewertet werden könnte, ist fiir 

die spätere Konfiguration völlig ohne Belang. 

5.8.7.2 Gcsamtuutzcll fiir Varianten 

Nur 30% aller zum "Shullieservice" befragten Probanden könnten tur die Nutzung gewonnen 

werden, wenn eine suboptimale Ausgestaltung dieses Mobilitätsdienstes vorgenommen 

würde. Das bedeutet fiir den Anbietet' dieses Citylogistik Dienstes, daß er in keinem Fall ei-
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nen "Fahrpreis" von ,,5DM" ansetzen, einen ,,20-mil1-Takt" wiihlen oder den gewohnten 

"konventionellen Antrieb" beibehalten sollle, 

Für eine erfolgreiche Umsetzung des "Shuttleservices" sind folglich die ennitLeltell Kunden­

wünsche zu bcachten (vgl. Tabelle 57 und Diagramm 46), 

Tubelle 57: 

, I . I 

5·mln-Takl 
10·rnin.Takl 
20·rnln·Takt 

Dmchgehend von 8 bis 19 Uhr 
von 8·10 Uhr und 16.19 Uhr 

Vorher feslgelegte Haltestellen 
~Ialten auf ZuwinkenJZurufen 

",,' A""'e'. 5 DM 

Herkömmliches ErschBlnungsblld 
Innovallves Buskonzept 

Konventioneller Antrieb 
Innovativer Antrieb 

20M 
30M 
5DM 

Quelle: Eigelle ErhebllllgeJI 1996. 

.0,6962 33,3'A, 

0,7727 18,7% 
0,8336 20,2% 
0,000 0,0% 

0,1649 3,8% 
0,0000 0,0% 

0,0000 0,0% 
·0,1167 -2,5'10 

0,0000 0,0'10 
·0,0313 .o,7'!. 

0,0000 0,0% 
0,3420 8,0% 

!:!H! ~~~x. 
MI" 30,1% 
Mo< 81,6'10 

Diesen zufolge räumen die Endkunden einem Bussystem im Altstadlbcreich den Vorrang ein, 

das mindestens einen ,,1O-min-Takt" bietet odcr sogar einen ,,5-min-ßediemhythmus" er­

reichl424
, Der "Preis" rur die BefOrdenmgsleistung sollte dabei bevorzugt ,,2DM fiir die 

Tageskarte" betragen, höchstens aber ,,3DM" Tagesgebühl'" kosten425
, In Kombination mit 

einer "innovativen Antriebsteehnologie" kann Jns Slmtlleangebot mit der höchsten 

Nutzungswahrseheinlichkeit konfiguriert werden. Dieses optimale Leistungsprofil wUrde von 

82% der Endkundcl1 genutzt wenlen426
. 

4H Dureh diese Maßnahme können gegenüber einem "ShUl!leservice", der im ,,20·lIIin-Takt" verkehrt, eil. 20% 
mehr Entlkunden angesprochen werden. 
mEine l'reiserhö]lIlng lIuf ,,5DM fiir die Tagespauschale" spricht im Durchschnitt 20% weniger "Shulileser­
vice"-Kuilden ml. 
m rür die "innovative Antriebslechnologic" sprechen sich nahezu zwei Drittel aller Befragten aus. 
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Quelle: Eigene Erhebungen J 996. 

5.8.7.3 ßcncfitscgmcllticrung 

Im Hinblick auf die Homogenität bzw. Heterogenität dcr Produktvorstellungen der befragten 

Endkunden ergeben sich vier versehicdene Nutzerscgmcntc. 

Diese unterscheiden sich in den nicht-kaufbestimmenden Merkmalen dcr "Einsatzzeit", der 

"Halteart" und dcm "Fahrzeug-Erscheinungsbild". Infolgedessen konzentriert sich der interes­

sierende Produktmarkt nur auf zwei dominante Servicekriterien: den "Preis" lind den 

"Fahrtakt" (vgl. Tabelle 58, Tabelle 59 und Diagramm 47). 
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Ttlbefle 58: Bellefttsegmentierul/g SlllItlleserl'ice - Relative Merkmal,\wichtigheit­

Emlkllmleu. 

Quelle: Eigene ErhebllllgelJ 1996, 

-0,0701 

0,8941 
1,0084 
0,0000 

0,3007 
0,0000 

0,0000 
.0,2208 

·0,2189 
0,0000 

0,4115 
0,0000 

0,8447 
0,7669 
0,0000 

Min 

"" 

33,2% 

21,7% 
24,5% 
0,0% 

7,11'10 
11,11'10 

-4,7% 
0,00;, 

9,7% 
o,o'/. 

20,4% 
18,5% 
0,0% 

Quelle: Eigene Erhebungen /996, 
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-0,9349 

1,1670 
1,3292 
0,0000 

0,1608 
0,0000 

0,0000 
.{),0148 

0,0072 
0,0000 

-0,0485 
0,0000 

0,9853 
0,7319 
0,0000 

Min 

"" 

28,2% 

27,6'/0 
31,5% 
0,0% 

3,4'10 
0,0% 

1,8'10 
0,0% 

-1,0% 
0,0% 

23,1% 
16,8% 
0,0'10 

>(.·'15) 'I', 
I,K",i. ,1"""";0', I K.~", 

·0,7600 

0,6409 
0,7248 
0,0000 

U,2132 
0,0000 

0,0000 
0,1779 

0,0499 
0,0001} 

O,3Hl3 
0,0000 

0,8962 
1,0269 
0,0000 

Min 

"" 

31,S% 

15,2% 
17,3% 
0,0% 

4,8% 
0,0% 

0,0% 
4,0% 

1,1% 
0,0'10 

7,3% 
0,0% 

21,5% 
24,8% 
0,0% 

·0,5340 

0,9325 
0,8691 
O,OUOO 

-O,3IHl 
0,0000 

0,0000 
.0,2356 

-0,0676 
0,0000 

0,5412 
0,0000 

0,7257 
0,4443 
0,0000 

Min 
M" 

37,0'/0 

22,S% 
21,3% 
0,0% 

.6,7% 
0,0% 

0,0% 
.5,3'/, 

-1,6% 
0,0% 

13,4'10 
0,0% 

17,8% 
10,8% 
0,0% 
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--0-- SIl[lIn. SS1 (33,2%) 

2"DM 

-+- S09m. SS2 (28,2%) 
---A- Se9m. SS3 (31,9%) 
-e- Se9m. SS4 (37.0%) 

~,.DM 

; 

Quelle: Eigene E/'hebllllgell 1996. 

Segment 1 (n =: 208; 40%) 

"Die Takt-, Prcis- uud AntrlebsbcwußtclI" 
Das größte Segment mit ca. 40% der befragten Probanden crwartct sich von einem "Shuttle­

bus" in der Regcllsbmger Altstadt, daß dieser vor allem hinsichtlich der "Taktfrequenz", des 

"Ticketpreises" und der "Antriebsart" gegenüber dcm derzeitigen Bussystem optimiert wird. 

Während eine Gmndausstattung wie die Basisvariante bereits 33% der Endkunden anspricht, 

kann dieser Nutzeranteil bei einer Verkürzung der Taktzeit auf dcn "IO-min-Takt" um 24,5% 

erhöht werden. 

Die maximale theoretische Nutzllllgsbercitschalliiegt bei diesem Personenc1uster bei 86,6%. 

Segment 2 (11 =: 82; 15%) 

"Die Tllkt- lind PrcisbcwußtclI" 

Die Personen, die zu dieser Nutzergmppe zählen, sind bereits preissellsitiver als die im Seg­

ment 1 und wünscht sich einen "Fahrpreis" von ,,20M", Das Hauptkriteriulll fiir die Be­

nutzung des "SlmUleservices" ist jedoch in besonderem Maß der "Takt". ßereits eine Ver­

kürzung des ,,20-min-Takts" auf einen Bedienrhythmus im "IO-llliu-Takt" könnte gegenüber 

dcr ßasisversion nochmals 31,5% mehr Kunden anziehen. Eine weitergehende Verkürzung 
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hat dagegen kaum mehr nennenswerte Kundengewinne zur Folgc. Diescs Marktsegment ist 

gegcnübcr dcm Segment I etwas preisscnsitivcr. 

Scgmcnt 3 (n = 115; 22%) 

"Dic }ll'cisbcwußtcn" 

Für dic Nutzungsentscheidung des zwcitgrößtcn Mlll'ktsegmentcs unlcr den befragten End­

kunden der Regensburgcr Inncnstlldt ist ein Scrvicemerkmal ausschlaggebend: der "Preis" des 

"Shultlcselviccs". An zweiter Stelle steht dic "Taktfrcquenz", jedoch ist dicses Servicekrite­

l'ium ebenso wie die "Antricbsal1" gegeniiber den Bevor/.ugungen der ilbrigcn Clustcr nicht 

mehr so dominant. Völlig ohnc Bedeutung fitr dic Inanspruchnahme sind allc wcitcrcn Lcis­

tungsmcrkmalc. Obwohl das Entscheidungsgcwicht auschließlich auf dcr Kostengcstaltung 

liegt, akzeptieren die potenticllen Nutzer des "Slmttleservices" eincn Tickelpreis von ,,30M". 

Für die maximale theoretischc Nutzungsbereitschaft dicscs Kundentyps bereclmcl sich cin 

Wcrt von 83,6%. 

Scgmcnt 4 (n= 82; 14%) 

"Dlc Takt-, (PI'cis-) und Antrlcbsbcwußtcn" 

Auch dieses Kundensegment legt vcrglcichsweise wenig Wert auf dic innovativen Mcrkmalc 

des InnenstadlshuUles wie z.B. die "I-Ialtemt auf Zuwinken" oder ein modcmes "Desigll". Die 

zentralen Kritericn für dic Inanspruchnahme sind wiedcmm der "Fahrt<tkt", der "FIIhrpreis" 

und, in ctWIIS höhcrcn Maße als bei ullen andercn Defmgten, auch die "Antricbstechnologie". 

Variationcn bei dicsen Produktmerkmalen bringen nur bei der Verkürzung der Taktfolge auf 

einen ,,5-min-Takt" ca. 22,9% mchr NUlzer, eine Kostenscnkung auf ,,20M" gcgenüber der 

Basisvarianlc mit ,,30M" spricht 17,8% mehr Nutzer an, und schlussendlich, erhöht ein "al­

tcrnativer Antrieb" die Nutzungsbereitschaft nur noch um 13,4%. 

Im Maximalfall beträgt die theoretische Nutzungsbereitschaft 84,2%. 

Ocr I-Iauptgrund fiir das insgesamt wenig differenzierte Ergebnis innerhalb der befragtcn 

Stadtbesllchel' mag sein, daß den Endkunden ein Bussystem vertmut ist und dcswegen auch 

die cntschcidcnden Verbessenillgsmöglichkcitcn bcstens bekannt sind. Dic Tatsache, daß nur 

wenigc Konzcptmerkmale über die Akzeptanz entscheiden, vereinfacht die Ausgestllitung des 

Kleinbussystems in Regensburg und läßt erwartcn, daß damit auch dic Realisicnmgschancen 

erheblich erhöht wcrden können. 

Durch die Conjointanalysc ist zudem ersichtlich gewordcn, welche Personellgruppcll den eher 

innovativcn Fealuren des Bussystem offcn gegcnübcrstehen. Dies sind im wesentlichen die 

Innenstadtbewohner. Sie legcn, im GcgellSlltz zu den Bewohnern dcs übrigen Stadtgebicts 

bzw. des Umlandes, überaus Wert auf cincn "innovativen Antrieb" und zichen beispielsweise 

auch dlls "Halten auf ZUl1If' vor. Auch die Personengruppen, die als Vcrkehrsteilnehmer dem 
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Umwcllvcl'bund zuzurechncn sind, rcagieren sensitiver auf eine "innovative Antriebstechno­

logic" als die Pkw-Nutzcr, dic tendenziell eher einen brünstigen "Fahrpreis" tUr den Shuttle als 

entscheidenden Nutzenzugewinn betrachtcn. 

5.8.7.4 Ergebnisse im Übcrbllck 

Die Übersichtstabelle 60 weist tUr alle Citylogislik Endkundcndienste die Lcistungsprofile 

mit dem höchsten bzw. mit dem geringsten Nutzerantcil sowic die ermittelten kaulbestim­

menden Servicckritcl'icn aus. 

6.00 Uhr bis 1 h 6.00 Uhr bis 1 h 
nach LS nach LS 

• Oepotmlt Vollautomat. 
Personal Schließfach 

• Bismarckplalz Bismarckplatz 
• Unverderbl. • Nur 

Waren Unverderbliches 
• 70M 7DM 

• Auslief.zeitraum 22% Ausllef.zeltraum 60% Ausllef.zeltr. 22 % 
2 Tege V. Tag 2 Tage 

• Mit Kurierdienst Auch 15 DM 
'150M Erledlgungen Nur Kurierdienst 

100M 

• Gleicher Tag 36% Gleicher Tag 60% ' Nächster Tag 14 % 
• Auf 4 h genau Auf 4 h gensu ' Auf 8 h genau 
• Ohne Garantie Alle Waren • Nur 
'150M Mit Garantie Unverderbllchos 

'DM • Ohne Garantie 
• 200M 

• 20-mln-Takt 33% 
• Nur in Stoßzeiten 
• Halt an Halt auf Zuwinken 

Haltesteflon Innovatives 
• Herkömml. Er- I. Erschalnungsblld 

schelnungsblld Erscheinungsbild Konventioneller 
• Konvent. Antrieb Innovativer Antrieb 
• 50M Antrieb • 5DM 

20M 

Quelle: Eigene Erhebungen 1996. 

Lesebeispicl 7,\1 dcn Nutzungsbereitsehafien des "l-Ieimliefemngsselviee": 

Falls ein I-Ieimliefcl'llngsangebot fiir Endkunden in der Regensburger Innenstadt existieren 

würde, wären genercll 36% (Tcilnehmcr-Quotc rrN-Quotc = 36%) der 405 bcfragten Innen­

sladtbcsueher an dem Kundenselvice interessiert. Jedoch könntcn fiil' ein attraktivcrcs Pro-
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dllktprofil immerhin 60% aller Befragten als Kunden gewonnen werden. Dazu miißte der 

Preis auf ,,5DM" pro Liefervorgang gesenkt werden, die "Waren jeglicher Art""auf2h genau" 

angeliefert werden. Eine "Garantie fiir die Pünktlichkeit" müßte hierbei ebenfalls inbegriffen 

sein. 

Eine valide Einschätzung der Präferenzstrukturen von Endkunden gegeniiber innovativen 

Citylogistik Diensten ist durch die vorliegende primiirslalistisehe Erhebung zu den Selvice~ 

wünschen von Besuchern der Regensburger Illnenstadlmöglich geworden. 

Über (lie conjointanalytischell Auswertungen der gewonnenen Rohdatell konnten die kaufent­

~chcidellden Servicemerkmale von vier endkundenorientiertcn Citylogistik Dien~ten eruiert 

werden: 

Eine kundenoricllliertc Ausgestaltung des "Depolserviccs" ist primär abhängig von den 

Scrvicemerkmalcn "Prei~" und "Standort". 

Eine kundenorientierte Ausgestaltung dcs "Erledigungsservice" ist primär abhängig von 

dem Servicemerkmille "Auslicfenlllgs- und Erledigungszeilraum". 

• Eine kundenorientierte Ausgestaltung des "I-Ieimlieferungsservice" ist primäl' abhängig 

von den Servicemerkmalen "Preis" und "Auslicfcrzeitramn". 

Eine kundenorienticrtc Ausgestnltllng dcs " Shultleselvice" ist primär nbhängig von den 

Serviccmcrkmalell "Preis" und "Taktfrequenz". 

Damit kann gezeigt werden, daß dic bedarfsgerechte Gcstaltung der Pl'Oduklpl'Ofile von Cily~ 

logistik Diensten übcrwiegend von cinigcn wenigen SchHissclfaktoren bestimmt wird. 

Aufbauend auf diesem ßasiswissen wurden, in Abhängigkeit von verschieden ausgestalteten 

Dienstlcistungsprofilen, die minimal und maximal erzielbat'en Marktpotenliale fiir jcden der 

vicr City logistik Dienste bercchnet. 

• In Abhängigkeit von der Servicegeslaltung schwankt das Nutzungsintcresse der Endkonsu­

menten fiir einen Cilylogi~tik "Dcpotselvice" zwischcn 32% und 68%. 

Der potentielle NUlzeranteii an Rndkunden, der einen "Erledigungsservicc" in Anspruch 

nehmen würde, beträgt bei der Variantc mit mininuder Ausgcstaltung 22% und bei maxi­

maler Selvicegcslnltung 60%, 

• Ein "I-Ieimlicferungsservice" wird bei slIboptimaler Ausgestaltung nur von 14% lind bei 

marklgerechtcr Ausgestaltung von 60% der Endknnden genutzt. 

• Der "Shuttleselvice" ist dcr wichtigste Cilylogistik Dienst alls Endkundensichl. Der poten­

tiell erzielbarc Nutzeranteil an Regcnsburger Endkunden beträgt bei diesem KUlldenservice 

minimalst30% und im Maximalfall, d.h. bei optimalcr Atlsgeslallung, 82%. 
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Mit Hilfe der Erkenntnisse a\IS den Marktsimulationen konnten die Diellstleistungsprofile 

konstruiert werden, die bei den Endkunden die größten bzw. die geringsten Nulzungsbereit­

schaften er..leugell würden. Es konnte zudem die These belegt werden, daß nur eine bedarfsge­

rechte Servieegeslailullg einen hohen Kundennutzen vermittelt und zu maximalen Nutzuugs­

bereitschaften aHut (vgl. Kap. 5.3). 
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6 Bcwcrtung des Pilotbctricbs dcr Rcgcllsburgcr Citylogistik RcgLog® 

6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik 

RegLog" 

6.1 VOl'iibcrlcgungcll 

Dic Modcllrcchnungcn zum Marktpotential eines Citylogistik Systems in Regensburg re­
flektieren die insgesamt positiven Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Umsetzung von 
RcgLog® (vgl. Kap. 5.6 - 5.8). 

Das maximale Systcmangebot zu den günstigstcn Konditionen erfahrt in jcdem Fall immer 
den größten Zuspruch dcr Innenstadtbetriebe, weil hierbei alle Interessen abgedeckt werden. 
Auch die RatiOlllllisierullgspotentiale bei den inncrstädtischen Güter- und WirtsehaOsvcrkch­

ren sind bei einer derartigen Konstellation beträchtlich. Wesentlich fiir das RegLog@Betriebs­

konzept ist ferner, daß immer nur bestimmte Citylogistik Dienste je Zielgruppe über die Ak­
zeptanz bzw. Nicht-Akzeptanz und damit den Erfolg der Maßnahmen entscheiden, 

Das crklärte Zicl dcr Erfolgsfaktorcllforsehung ist die Messung des Erfolgs von Uttternehmen, 
Projekten, innovativen Produkten bzw. Dienstleistungen, Aufgnmd der Komplexität dieser 
Untersuchungsobjekte und der untersehicdlichcn Wirkullgsrclationcll cinzclncr Einnußfak­
toren gestaltet sich die Bestimmung dcs Erfolgs im Einzelfall äußcrst diffizil. Jedoch ist allen 
Analyseansätzen der Erfolgsfaklorenforsehung dic zugnmdcliegcnde Vorstellung gemein, 
wonach nur einige wenige Faktorcn übcr Erfolg oder Mißerfolg eines Vorhabcns entsehei­

den427
• 

Ein Urteil über den Innovatiollserfolg vcrlangt nicht nur dcssen Messung, sondclll auch dic 

Bewertung des erreichten Zustands gegenüber der ursprünglichen Ausgangssituation, in der 
das neue Produkt bzw. die Dienstleistung am Markt noch nicht vcrfiigblll' wal' bzw. noch nicht 
gegriffen hllL Als Vcrgleiehsmaßstab werden fiir gewöhnlich sogenannte Refel'enzkriterien 
hel'llngczogcn. Die Refcrcllzgrößcll fi.ir die Erfolgsbewerlung können beispielsweise im Vor­
feld dcr Produktkonzeption ans der Analyse ähnlich gearteter Innovationen hergeleitet worden 
sein. Genauso ist denkbllr, dllß dic Projcktvcl'llntwortlichen konkrete Ziclvorgllben festgclegt 
haben. Der Anfordcrungsklltlliog wird dmm lllleh der Mllrkteinfiihrung Iluf seinc Ziclel'rei­
ehung hin iiberprün428

• 

Die El'folgsbewertung von Citylogistik Dicnstleistungcn ist cin Bcispiel fiir Innovlltioncll, bci 
dencn dicser Prozcß bislllng noch nicht stattgefunden 111lt. Zur Akzeptmlz von innovativen 

m Vgl. Hauschildt, J., 1997, S. 395. 
mAusgewählte Referel1zgrößen zur Evaluicnl1lg des Innovaliollserfo1gs finden sich bei llauschildl, J., 1997, S. 
397. 
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Citylogistik Diensten, sowie zu deren Markt- und Rationalisierungspotentialliegen so gut wie 

keine aussagekräftigen wissensehaftlichen Studien vor, so daß auch bislang keine allgemein­
gültigen Referenzkriterien definiert wllrden429

• 

In der vorliegenden Studie wurden am Beispiel des RegLog® Projektes die Referenzkriterien 

fiir den Erfolg und Mißerfolg von ausgewählten Citylogistik Diensten erarbeitet: 

in Kap. 4.8: 
zur innel'städtischen Güter- und Wirtsehaftsverkehrssituation in der Stadt Regensburg ohne 
Cilylogilltik Dienste 

• in Kap. 5.5: 

zum Markteroberungspotential der Citylogistik Dienste bei Innenstadtbetrieben 

• in Kap. 5.7. 

zum Rationalisiemngspotential, das Citylogistik Dienste aufinnerstädtische Güterverkehre 
ausiiben. 

Wie zu Beginn dieses Kapitels erwähnt, bedarf ein Urteil über den Innovationserfolg nicht nur 
der theoretischen Messung, sondern vielmehr der Bewertung des erreichten Zustands gegen­
über dem StuhlS Quo. Deshalb wird in den Folgekapiteln dargelegt, welche Wirkungen unter 

den gegebenen Rahmenbedingungen mit den RegLog® Diensten in der Praxis bereits erzielt 
wurden. 

6.2 ßeliefenmgssel'vice 

Die Ergebnisse uus den empirischen Analysen bescheinigen einem multifunktional angeleg­
tem Citylogistik System, das neben der Warenbündelung diverse Dienstleistungen fiir das 
Gewerbe in einer Innenstadt vorsieht, die größten Erfolgsaussichten. Eine weitere Voraus­
setzung fiir die hohe Teilnehmerrate sind der Untersuchung nach auch moderate Preise so~ 
wohl für die endkunden- als auch ftil' die gewerbeorientierLen Services. 

Citylogistik Systeme, die ab Anbeginn maximal ausgestaltet sind, sind in der Planungspraxis 
jedoch nicht realisierbar. Ein Maximum an KOllzeptbausteinen bedingt auch ein Höchstmaß 
an pcrsollelJen sowie transportlogistisehen Aufwendungen, die weder organisatorisch noch 
wirtschaftlich zu rechtfertigen, geschweige denn, technisch-operativ zu bewerkstelligen 
sind43D

• Es empfiehlt sich deswegen, das Citylogistik System über mehrere Einzelschritte 

419 Gemäß der Nomenklatur von Hauschildt, J. (1997, S. 397) könnte uufgnmd der mangelnden Verfiigbarkeit 
von l'raxisdatcn bei der Erfolgsbcwenung der Innovation "Citylogistik DiensIe" nur ein Vergleich mit einem 
"fiktiven Zustand" stattfinden. 
4)0 Im Vorgriff uuf die Einfiihnmg des RegLog® Systems wurde ein forecast bczUgHeh der Rentabilität sowohl 
der cndkundelloricnticrtcn Diensten als auch der gewerbeorientiencn Logistiksefvices erstell!. Aus diesen Wirt-
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sukzessive zu entwickeln und dabei mit der Einfiihnmg desjenigen Citylogistik Dienstes zu 

beginnen, fiir den aufgmnd eines Hatldlungsdrucks auch die größte Unterstiitzung seitens ei­

ner bestimmten Zielgruppe zu erwarten ist4ll
• "Angesichts des wachsenden Wettbewerbs und 

der gleichzeitig ansteigenden Kosten fiir die TranspOItuntemehmen ist eine Entwicklung weg 

vom KonkutTenzdenken hin zur Kooperationsbereitschaft aus betriebswirtschaftlichen Über­

legungen fast unumgänglich432
". Diese Feststellung trim in erster Linie auf die problembela­

dene Situation der innel'städtischen Warenzustellung zu und bestätigt damit die Notwendig­

keit des Citylogistik Dienstes "ßeliefemngsservice". 

Da der "ßelieferungsservice" als Basisdienstleistung für ein Citylogistik System fungiert, 

kann autbauend auf einer funktionierenden Bündelungskooperation der gemeinschaftliche 

Aufbau des verbleibenden Citylogistik Servieeangebotes, d.h. alJer weiteren gewerbeorien­

tierten Citylogistik Dienste, erfolgen. Schlußendlich kann der Systemverbmld über cinc gc­

meinsame rechtliche Organisationsstruktur, z.B. über einc Citylogistik GbR oder aber über 

eine GVZ GmbH, hergestellt werden. Damit wärc die höchste Integratiotlsstufe innerhalb 

einer Citylogistik Kooperation ereieht. 

Bevor sich jedoch diese in der Theorie einfach darzustellende Entwickilltlgslinie vollziehen 

kann, sind in der Praxis vielmltigc Hürden zu bewältigen. Wic bereits an anderer Stelle aus­

fiihrlich dargelegt wmde, sind beim "Beliefenmgsservice" in jedem Fall die zu erwartenden 

finanziellen Anlallfverluste die zentralen Engpaßfaktoren für den Kooperationsstart und nicht 

so sehr die ofimals zitierten Vorbehalte der Kooperatiollspartner gegcnüber dem Wettbewerb 

oder abcr Bedenken im Hinblick auf den Kundenschutz. Deswegen gelten die crsten An­

strengungen bei jedem Citylogislik Vorhaben dem primärcn Ziel, dcn betriebswirtschaftlich 

defizitär vcrlaufenden Anfangszeitmnm zu bewältigen, bis sich als Folge einer konstanten 

BiindeJungsmcnge und eines leistungsgcrcchten Kalklliationsprinzips, die wirtschaftliche Si­

tuation der Transporteurskooperatiotl entspannt43J
. 

6.2,1 Rahmcnbcdlngungcll dcl' Umsetzung 

6,2.1,1 Wirtschaftlichkclt 

Eine der wichtigsten Aufgaben in der Citylogistik Startphase ist somit, die Grundlagen fiir 

einen, allflange Sicht, betricbswirtschafiliehen Kooperatiollsverlaufzu schaffen. 

schaftlichkeitsbetrachtungen konute die Schlußfolgerung gezogen werden, daß zur Deckung der entstehenden 
Ausgaben bereits in der Einfiihnmgsphase eine relativ hohe Nachfrage benötigt würde. Diese Voraussetzung ist 
abcr lI.a. aufgrund des hohcn Neuheitsgrades in keinem Fall gegeben. 
HI Vgl. Thoma, L. (1995), S. 233; Oexler, P., lI.a. (1999), S. 334. 
m Vgl. Strauß, S., u.a. (1995), S. 391. 
m Vgl. LoTenz, K. (1997), S. 33. 
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Die Vorbereitung dcr Entscheidung inncrhalb des Kooperationsverbwules zu einem gemein­
samen CitYlogistik Tarif, dem Citylogistik Fraehtsatz, zählt hierzu. Vorbereitend dazu müssen 
von den Projcktvcrnntwortlichen dic cxtcrnen und interncn Einflußfaktorcn, die die Preis­
gestaftung dcr koopcrativen WarcnbHndclung beeinflußen. idcntifiziert und hinsichtlich ihrer 
Kostcnwirksamkeit quantifiziert werden. 

Die für die Preisfestsetzung des "Dcliefenillgsservice" maßgeblichen Faktoren sind im einzel­

nen: 

deI' Faktor Zeit (= Sammeltour, zusätzlicher Umschlag, Ausl'ollllngt34 

• die eventuellen Mehrkosten der FremdersteIlung gcgenüber der Eigellerstellung 

die Vergtitung (z.D. Art, Höhe) des mit Citylogistik beauflragten (S\Jb-)Unternehmcrs 

• die Struktur bzw. Menge der bündelbarcll Giitennenge innerhalb der Biindelungskoopera­
lion4lS

, 

Nicht Zlllctzt können auch weiche Faktoren wie etwa die Zuverliissigkeit oder die 

Transportqualität des Citylogistikcrs kostenwirksam werden (hzw. das Betriebsergebnis 
negativ beeinnIlßen), so daß nachfolgend auch die Auswahlkriterien für dcn Citylogistik 
Dicnstlcister dargelegt werden. 

In den folgenden Thcmcnabschnitten werdcn die erwähntcn Faktoren im einzclncn hinsicht­
lich ihrer Wirkungsweise auf detl Citylogistik Frachtsatz beschrieben436

, 

Ocr Faktor Zeit 

• "Die Determinante Zeit wird in der traditionellen Kalkulation der Gütcl'verkehrstl\rifc nicht 
berücksichtigt", 

Der geläufige Abrcchnungsmodus basiert ausschließlich auf den Einflußfhktoren Volumen 
bzw. Gewicht der transportiertcn Ware und Entfernung bzw. Stopp, Die Zcitverluste durch 
Wartezciten an den Rmnpen dcr Empflingerbetriebe oder durch die umständliche Andicnung 
in einer Inncnstadt, z,B, aufgntnd städtebaulicher Gcgebcnheiten und Verkehrsbel'uhigungs­
maßnahmen, gehen deswegcn vollständig zu LIsten der Tl'anspOlteure417

• Diese Mehrkostcn 

414 VgJ. o.V., (1996b), o,S. 
m VgJ. Eberharl, C. (1995), S. 118: "Auch die Koopemtionsfiihigkeit der Tmnsportbctriebe ist wesentlich. llier 
gilt: Je individualisierter das Logistikangebot ist,jc mehr Qualitiitsstandards (~.ß. ISO 9000fl) vorgegeben sind 
oder SpeziallösungeIl bci der IuK-Teehnologie eingesetzt werden, desto ullwahrseheinlich ist ein (ibcrbetriebli­
eher Verbund. Vg!. dazu auch die Checklisten fiir KoopemlionsgrOndungen z.B. bei Eekstcin, W. H., IUI. (1991). 
436 lIierbei ist zu beachten, daß sich die einzelnen EinflußfaktoreIl auch gegcnseitig bedingen. 
m Einer bundesweiten Untersuchung des EuroHandelslllstitlils (EHI) von 1994 zufolge liegen ca. 50% der 
EinzelhandelsfilialeIl in verkehrsbcruhiglen Bereichen oder Iicferzeitbesehriinkten (Fußgänger·)~oncn. Dcr 
Hauptverband des Deutschen Ein~el1mndeJs (HDE) kOllllllt bei einer ähnlich gelagerten Fragestellung Z\1 einem 
Wert. der SOgllT Ober 60% liegt (vg!. Nelllllann, S. (1995)). Die skizzierte Beliefcrungsproblellllltik in Innenstadt­
kernen kann auch von Seiten der TranspoTtdienstJeisler bestätigt werden. So zeigt eine weitere Untersuchung, bei 
der eine Auswerlung von Rollisten und Llordero!istell einer Stückgutspedilion erfolgt ist, daß bei CilytotITen die 
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beeinträchtigen die zunehmend prckäre Erlössituation dcr inncrslädtischen Vcrteilvcrkehre4J8
• 

Die Speditcure versuchen deshalb "kombinierte Touren" zu disponieren, d.h. großvohunige 

Zustellungen in der Region und Lieferungen mit gcringen Durchschnitlsgewichten in dcn 

Cityzonen, zu verknüpfen. Durch diese Art der Toul"cnplanung werden heute die eigentlichen 

Kostenantcile dcs (zeit-)aufwendigercn Innensladttransportcs nicht nur verdeckt, sondern 

auch durch den regionalen Güterverkehr quersubvcntioniert439
. Diese Art der Mischkalkula­

tion ist in der gesamten TranspOltbranche eine übliche Berechl1\U1gsweise44o
, Auch die oft­

mals noch geläufige einheitliche Entlohnung des eingesetzten Subunternehmers z.ll. nach 

cinem fixcn IOOkg-Satz für die gesamte Tour oder nach einer einmalig vereinbarten Pau­

schalvergiilung zeigt, daß zum Status Quo in der Transportbranche nicht nach unterschiedli­

chen Leistungsgebielcn differenziert wird, Aurgrund der skizzierten Abrechnungsmodalitäten 

sind dic Speditionsbetriebe bislang auch nicht in der Lage, Kosten und Erträgc inncrhalb der 

Funktion Nahvcrkehr für einzelne TranspOl'tlcistungen, so z,B. für die Anlieferung der Teilla­

dungen in die City, aufzuspliuen. Diesel' Umstand erschwert die exakte Bestimmung des Prei­

ses für die Innellstadtandienung und damit auch das Bestimmen eines Frachtsatzes für den 

Citylogistik Dienst "Belieferungsservice", 

Der "Beliererungsservice" ist ein Beispiel fiir eine reine Innenstadttour, fiir die dic eben er­

wähntcn Unzulänglichkeiten zutrerfen, Er faßt als untemehmellsiibergreifende DienstleishIng 

alle Innenstadtlieferungcll von kooperierendcn Speditionsbehieben zusammen, und beinhaltet 

damit gerade jene Teilladungen, die durch geringe Deckungsbeiträge gekennzeichnet sind, 

Das bedeutet, daß sich beim Citylogislikcr überwiegend die zeit· und kostenaufwendigcn Lie­

ferungen konzentriercn, 

"Auch die Zeitdaucr fiir die Abwicklung des "Belieferungsservice" und damit fiir die tägli­

che Einsalzzeit des Citylogistik Lkw's schlägt sich in der Höhe des zu kalkuliercnden 

Frachtsalzes niedcr". 

Die allmol'gendliche Bündelungstour des Citylogistikers, bei der die Inncnstadlsendungell der 

Kooperatiollspartner eingesammelt werden, zählt als unproduktive Zeit, in dcr noch kcin Er­

trag erwirtschafiet wird. Vielmehr muß dcr Citylogistikel' unter Ausnutzung von Synergien 

versuchen, den Zeitverlust des Sammelvorgallgs bei der anschließenden Illuenstadtausliefe­

ruIlg weuzumachen441
• Beispielsweise können durch eine geschickte Tollt'enverdichtung, d,h. 

Anlieferung der Empf.inger zu 8 [% über öffentliche Straßen erfolgt und nur 9% der Empfanger Uber eigene 
Innenhöfe Hir die Warenannahme verfUgen (vg[. !!elling, J. (1985), S. 52). 
m Schneikart, H. (1992), s, 22 verweist darauf, dnß zur Beibehaltung der Tmnsporlqunlitiit ein erhöhter 
MilleJeinsatz benötigt wird, der allerdings vor dem Hintergrund sinkender Effizienzgrade zu Mehrkosten bei der 
Tmnsportwirtschaft ruhrt. 
m Vgl. lIatzfeld, V., u.a. (1994), S. 648; Thoma, L. (1995), S. 23[; Thoma, L., (1996), S, 324; Dietrich, W. 
(1996), s, 3. 
440 Vg!. Kortschak, B, 11., (1996), S. [7. "Bis Will Tadfauftlebungsgesetz fungierten die NahverkehrskapazWiten 
als DeekllugsbeHmgsbdnger Hir den Fernverkehr", 
4~! Vgl. Dretzke, W.-R., Il.a. (1993a), S. 704: "Können Synergien nicht ausreichend genutzt werden, geht dies zu 
Lasten der ßiindelungserlösc", 
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

einer ZllSanUl1enlegung von benachbarten Lieferadressen, die Defizite der Diindehmgstätig­

keil ausgeglichen werden442
• Ergänzend kann die Sendungsverdichtung die 

Prodllktivitiitssleigerung der Citylogistik unterstützen. 

In der Citylogistik Praxis kann beobachtet werden, daß sich die erwarteten Synergieeffekte 

auch tatsächlich einstellen443
• Jedoch die, der gebündelten Auslieferung vorgeschaltete, vor­

nehmlich unproduktive, Sammelzeit kompensiert diese kostellwirksamen Vorteile größtenteils 

wieder444
• In den meisten Frachtberechnungen wird der Aspekt des Zeitverlusts bei der 

Konsolidierung der Sendungcn und damit die Gewinneinbllße nicht dem Citylogistiker gutge­

sc(uieben, sondern geht voll zu seinen Lasten. 

Die gebündelte Ausliefemng des Citylogistikers beschränkt sich in mittelgroßen Städten 

durchwegs auf den V0i111iuag bzw. frühen Nachmittag, da sich die bHndelbare Innenstadtton­

nage in dieser Größenklasse von Transpol1senken "in Grenzen" hält. In der Konsequenz wird 

bei der Festlegung des Citylogistik Frachtsatzes auch nur diese Zeitspanne angerechnet. Die 

Auslaslung des Fahrzeugs mit KUlldcllfiufträgen in der verbleibenden Arbeitszeit ist völlig 

losgelöst von dcl' Kalkulation der Cilylogistik Dienstleistung zu sehen. 

• "Eine rigide Planung und Organisation der täglichen Warenkonsolidierung, unabh1ingig 

von der Biindehmgsstrategie (Sammeltour oder Citytenninal), ist die Basis fiir einen zeil­

sparenden und damit ökonomischen Citylogistik Betrieb". 

Der Zeitbedarf fiir den Konsolidienmgsvol'gang, der dem Citylogistik "Belieferungssel'vice" 

vorausgeht, kann dmch verschiedene organisatorische Maßnahmen minimiert werden. Über 

ein "Meldesystcm" (zR Fax, Citylogistik Leitstand) sollten die Kooperationspartner dem 

Citylogistiker täglich die Ladungsdaten (z.ll. Ladcmeter) bzw. außergewöhnliche Abwei~ 

c\mngcll (z.o. Nachnahme, Gefahrgul) durchgeben, um eine möglichst effiziente Disposition 

der kooperativen Innenstl1dllour zu ennöglichen445
• Grundsiitzlich könncn über ein gemein­

sam abgefaßtes Dokument wie z.D. ein "Citylogistik Ablaufkonzept" die Pflichten eines jeden 

4H ErkmnlOg zur Funktionsweise der Touren· bzw. SemhlOgsverdichtung: durch die Zusammenlegung dcr Tou­
ren und Wnrensendnngen von mchrcrcn Speditionen stellen sich überlnpPllngcn von identischcn Lieferadressen 
ein. Dies hat cinc Rationalisienmg der Logistikabliinfc zur Folgc, d.h. es stellen sich vcrkürzlc Wcgstreckcn 
zwischen den ElIlpfängerhaltCj111ukten cin, kürzere Aufcntlmltszeileu in der Innenstadt, eine Verringcnmg der 
gefahrenen Siopps etc., so dall sich dic anIlinglich defizitiire Koslensilualion der Tnnellsladtandicnung des City­
logistikcrs cntspannen oder sogar kostenneutral erfolgen kann. 
W Daß innerhnlb der Regcllshurger Citylogistik RegLog® die Tourenverdichtung greift, zeigt der mit 11% rela­
liv hohe Anteil an gd1hrcnell Synergiestopps, dlL der Licferadresscn in dcr Tnncnstndt, die nurmchr noch vom 
Citylogistikcr nngefahren werden (eigcnc ErhebungelI, 1999). Ferner ist aus dcm Modellvcrsuch Bremen cin 
Zahlenbeispiel fiir die Selldungsverdichtung bekannt: durch den gemeinsam organisierten Dündelungsservicc 
konnle die abgeliefel1c Warenmenge pro Stopp Ulll das NCllnf.1che geslcigert werden (\'gl. Aden, D. (1996), S. 
(2). In Frciburg hat die Citylogislik Kooperation einc Verdopplung dicses Kennwerts errcicht (vgl. Thonm, L., 
(1996), S, JJJ). 
~4~ Vgl. Bocs, M. (2001), S. 11: "Die fiir die ßiindelung der Wnrcnströme aufzuwcndcndcn Kosten sind zUllIeist 
so hoch, daß sie durch die Eill~pllmngcn bei der Ausliefenmg nicht ausgeglichen wcnkn können". 
m VgL Oelder, P., lI.a. (I 998a}, S. 5. 

260 



6 Bewertung de-<; Pilotbetriebs der RegclIsburgcl' Citylogistik RegLog® 

Citylogistik Partners festgelegt werden und so das notwendige Problembewußtsein für die 

operativen Betriebsabliiufe bei allen Beteiligten geschaffen wcrdcn. Dicses sollte u.a. rol~ 

gcndc Regchlllgcll beinhalten: die Definition exakter Relationsplätze fiir dic lnncllsladtparliell 

auf den Betriebshöfen der Kooperationspartner, das Frcihaltcn eincs Rampcllstellplatzes filr 

den Cilylogistikcr, das Vorhalten der disponierten bzw, abzuholenden Inllcnsladtsclldungen 

ab bzw. bis zu einem vorgegebenen Zeitpunkt. 

Nichl beeinflußbar dagegen ist die geographische Lage der an Cilylogistik teilnehmenden 

Biindelungsbelriebe, die sich ganz wcsentlich in der Zeitdaller (und damit Effizienz) dcs 

SalUlllclvorgangs niedcrschlägt (vgl. Karte 6) 446. Die Biindeluugspotentiale fallen umso 

geringer aus, je weiter die zllgrundeliegende Standorlsiruklllr sich vom Idealbild eines zent~ 

ralen Transportstandorts (z.B. GVZ) entfemt447
, Im Einzelfall ist deshalb zu iibcrpiifcll bzw. 

zu berechnen, ob die Aufteilung in mehrere Kooperationsg11lppcn mit größeren Vorteilen ver­

bunden ist als eine einzelne Biindelungsgruppe. 

44~ Vg1. Kaupp, M. (1997), S. 113. 
441 Auch hierzu gibt es LÖsllllgsmöglichkeitell. Beispielsweise kann das Sannnc!system (= AbholllUg) durch ein 
Zufuhrsystem ergänzt werdcn, indem weiter entfernt ansässige Koopcrationspartner beim Citylogistiker anliefern 
(separate Kalkulation erforderlich!). 
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Cilylogislik RegLog® 

Quelle: Eigene DII/"siel/u/Jg. 

Die evcntucllcn Mchrkostcn der Fl'cmdcl'stcllulIg gcgcntibcl' dcl' Elgcllcrstclhmg 

"Die erste entscheidende Frage, die im Rahmen der Cilylogislik Kooperalionsanbahllung 

gelöst werden muß, ist die nach den rcalen Produktionskosten, die de facto fiir die konsoli­

dierte Warenfeinverteilung dureh den Citylogistiker angesetzt werden müsscn", 

Wcrden, wic im Falle dcr Transportlcistung City logistik, die für die Innenstadt bestimmten 

Teilladungcn aus den speditionellen Sendungsmnmngen herausgelöst und in einc Kooperation 

eingebracht, entmllt die Möglichkeit der Quersubventionierung dmch diejenigen NHhver­

kehrs-Purtien, über die höhere Deckungsbeiträge zu erwirtschaften sind, Folglich muß die 

Inllenstadtbelieferung mit einer höheren, den tatsächlichen Produktionskosten entsprechenden 

Vergütung kalkuliert werden, damit die Cilylogistik zumindest kostendeckend funktioniert44B
, 

448 Oex!er, 1'. IU. (I 999b), S. 332; Oex!er, P., u.o. (19990), S. 15. 
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Werden allerdings die "wahren" Koslen der Innenstadtandienung berechnet, stellen sich fiir 

die beteiligten Stiickglltspcditionen zunächst "ungewohnte" Prcisrclationell ein. Hierbei liegt 

entgcgen der Elwartungen der Speditioncn dcr Preis für den City logistik "Belicrerungsser~ 

vice" meist nicht unter bzw. nah bei den bisherigen einzelbetricblichen Produktionskosten, 

sondern vielmchr darUbcr449
• Die spontan auftauchendc Ansicht der Transportdienstleister, 

daß sich die JllllcnstadUomen durch die Citylogistik Bcteiligung auf inakzeptable Weise ver~ 

teuern wilrden,11luß durch die Einsicht abgelöst werden, daß die Inncnstadtfahrten bisher, d.h. 

mit der herkömmlichen ßerechnungsweise, in der Gesamtkalkulation des Nahverkehrs 11m 

"versteckt" bzw. verdeckt wurden. 

"Die zweite und ebenso strategisch entschcidende Frage betrifft die Kostcnbcreitschan der 

kooperierenden TranspOiteurc450
". 

Die Zusage zur Teilnahmc an Citylogistik~Projektell stellt für Spcditeure in der Regel eine 

strategische Entscheidung dar, da bei der Wahl zwischcn der Make·or~Buy~Alternative ncben 

den Produktionskosten g1'llndsätzlich auch die eventuell anfallenden Transaktionskosten ein 

zentrales Kriterium darslellcn451
• Ist der Beitritt zur Kooperation mit einer Kostenerhöhung 

fiir die entstehcnden Verbindlichkeiten oder Infrastrukluranschaffungen verbunden, läßt sich 

beobachten, daß die Transporteurc der Eigenproduktion weiterhin den Vorzug geben452
• 

Das ohnehin hohc Interessc der Stüekgutspeditioncn an ciner verbcssertcn Innenstadtlogistik 

kann in jedem Fall nur dann zu einem Citylogistik Betrieb fiihren, wenn (nahezu) unvcrän­

derte Trallsportkosten gewährleistet sind4S3
, Unwesentlich höhere Transportkosten werden 

von den Transportunternehmen nur im Rahmen eines Pilotbetriebs toleriert, weil dieser einc 

Übergangsphasc zu cinem marktwirtschaftlicheIl Betrieb der Citylogistik Kooperation dar~ 

stellt. Wenn es wic bei RegLog® während einer Experimenticrphnse gelingt, den Frachtsntz so 

festzulegcn, daß er den tatsächlichen Kostcllverhältnissen der Innenstadt angepaßt wird, kann 

die Kooperationsbereitschafi: jedoch nachhaltig gefdrdert werden. Wird cine solche Regclung 

von allen Partnern gleichcrmaßen akzeptiert, danll ist der zentrale Grundstock für cinen "be~ 

lriebswirtschaftlichen", d.h. zumindest dcl1zitfreien Biindelungsbetricb, gelegt4s4
. 

~49 Lorenz, K. (1997), S. 32: "Freiwillig heißt ftir die Wirtseltan, kostendeckend oder noch besser kosleneinspa· 
rend". Vgl. auch Oexlcr, P., \I.a. (1998b): "Die gebiindelle lnnenstndtbelicCcnmg darf sich gegeniiber der heuti­
~en Form nicht verteuern, zumindest nicht wesentlich". 
50 Die gegcrrseilige Leislungsverrechnung filr die aus dem Nahverkehr ausgegliederte Transportlcislung 

"Cilylogislik" gestaltet sich nach Ewers, H. J., u.a. (1996), S. 148 dann schwierig, wenn die Zahl der zu integrie­
renden Trmrsporlunlernehmen respcetive die VieUhl1 der KalkulationsmClhodcn 7.uuimrnt und parallel dazu die 
lIeterogeniHii der Sendungsslnrktur sleigt. 
411 Zum Begriff make-or-buy-Entseheidung vgl. BrClzke, W.·R. (1989); Rennings, K., u.a. (1992) bzw. Klaus, 
P., lI.a. (1998), S. 337. 
m Vgl. WiUenbrink, P., (1993b), S. 24. 
m Das OutSOlIteen von Innerrsladttouren an einen exlerncn Dienstleister werden SpedilionsfirmclI nur dann in 
Erwägung ziehcn, wenn damit ein höherer Lieferservice bzw. niedrigere Kosten realisiert werden können (vg!. 
Isemlllnn, 1-1., u.a. (1993b), S. 26). 
m Vg!. Ocxler, I'., u.a. (199%), S. 334. 
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6.2.2 Vel'giitung des Cityloglstlkers 

• "Der Entschluß von Stiickgutspeditionen zm gemeinsamen Wllrcnbündelung hängt haupt­

sächlich von der Bereitschaft der potentiellen Partnerbetriebe ab, cinen allgemcingilltigen 

und "Ieistungsgcrechtcn Fraehtslltz" fiir die Innenstadtandienung zu akzeptieren". 

Der Tarif fiir den "Beliefenmgsservice" muß dCIl faktischen Kosten dcr Innenstadtandienung 

angepllsst lind gerecht ausgelegt werden4SS
• Deswegen sollte die Abrechnung der koopera­

tiven Auslicferung nach dem Verursacherprinzip funktionieren. Dabei wird zunächst ein Fix­

kostenbetrag fiir jcden I-Ialte- und Entlmlevorgmlg im Geltungsbereich der Citylogistik ver­

einburt. Zusätzlich werden, in Abhängigkeit von den eingespeisten Sendungsgewichten, fiir 

jedcn teilnehmenden Kooperationsbetrieb die monatlich anfallendcn Cilylogistik Kostensätze 

individuell berechnct (variable, mengenabhängige Staffelung). Die Umstellung auf diese 

Form der Frachtsatzkalklilation ist realitätsnllh, gerecht und obendrein wirtschalllieh(er)4s6. 

Mit dem leistungsgerechten Frachtsalz sind auch mehrere steuernde Mechanismen verbunden. 

So wird hier(iber beispielsweise ein besonderer Anreiz zur Abgabe aller innerstädtischen Sen­

dungsmnr.'inge an den Citylogistiker crziclt4S7 . Denn ein integrierter PrcismecllHllismus "be­

lohnt" den bzw. die Teilnehmer mit den höheren Laduugsgewiehten, indem diese einen ent­

sprechend günstigcren Frachtsatz bezahlen458
. Die Variabilität des Citylogistik Frachtsatzcs 

kann aber auch noch weiter ausgebaut werden. Es ist denkbar, daß eine Erhöhung der bündel­

baren Sendungsvohlmina (z.B. dllreh die I-linzunahmc weiterer Kooperationspartner) eine 

Kostendegression im System bewirkt, die in Form von niedrigeren Frachtsätzen !In alle Ko­

operationspartner weitergegeben wird. Ferner trägt die leistungsgcrechte Vergütung des be­

aufiragtcn Citylogistik-Subunternehmers mit dazu bei, daß nicht wic bisher nur der Citylogis­

tiker, sondern aUe Kooperationspartner anteilig die Mehrkosten der zeitaufwendigen Innen­

stadtbcliefenmg trugen4S
'. 

m Es kann davon ausgegangen werden, daß sich die Logistik- bzw. Produktionskostcn dcr potentiellen 
Citylogistik ]'m1ner system- und strukturbcdingt dcutlich untcrscheiden. Kleinere und mittelständische Unter­
nehmen könnell die Innenstadtbelieferuug sicherlich zu günstigcren Konditioncn abwickeln ats die grölJcrcn 
Speditionslinncn. Bei der Fcstlegung des Citylogislik Frachtsatzniveaus muß deshalb darauf geachtet werden, 
daß kein Partner übervOJ1eilt bzw. benachteiligt wird. 
456 Vietfaeh versperrcn sich die potentieUen Koopcmtiollspal1ner auch gegen eincn "gemeinsamen" Fmchtsatz, 
weil die (ungestiitzte) Vermutung bcsteht, dllß der FmehtfUhrer an der Citylogistik Dienstleistung verdienen 
könnte. 
H1 Das betriebswirtsctmftliche Ergebnis einer Oiindelnngskooperation kmm sich u.a. dadurch verschlechtern, daß 
von den Kooperationspartncrn nur unrentable Sendungen eingebracht werden und lohnendere Zustellungen nach 
wie vor im Eigenvcrkehr gefahren werdcn (vg!. Schroc!cr, S. (1998), S. 38). 
m Vg!. Oc:der, P., U.II. (199%). 
m "Die so geschaffcne Rahmcnbedingullg ist fiir eine wirtsclmflliche Eigcllständigkeit wesentlich, jedoch muß 
auch künflig proaktiv an der Vcrbesserung der Produktivität der Betriebsablfiufe gearbeitet werden" (vg!. 
Lorenz, K. (1997), S. 33). 
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Alle drei Prinzipien, die von einem leistlmgsgerechten Frachllarif ausgehen, haben den glei­

chen positiven ßegleileffekl: zusammengenommen sorgen sie fiir eine kontinuierliche Fort­

selzllllg und, Aufrechterhaltung der kooperativen Bündeiungsmaßnahme. 

Leistungsgerechte Vergütungen des Cilylogistikers im Sinne des o.a. Prinzips sind nur aus 

den Modellstädlen Diisseldorf, Duisburg, Freiburg, I-Iamburg und Regensburg bekannt ge­

worden (vgl. Tabelle 61). 

Tabeffe 61 .. V(lI'ialltell des Kalkltlatiollspri/J'dpsfilr deli Belieferullg$$el'vice ill 

Das Frachtsab.:·Prlnzlp dar DOssaldorfer Sladlloglsllk arbel!e! mileinem 
.Balohnungseffekt" ror Kooperalionsmltglledar. Die beteiligten Speditionen 
haben mitlels festgeselzter Monalsbeilräge einen KapItalpool angelegt, aus 
dem die Bündelungslelstung finanzierl wird. Weil diese nlehl nur größere 
Mengen, sondem auch regelmäßig ihre Innensladtsendungen an das Syslem 
abgeben, profilieren sie von einern annehmlichen Frachtsalz. Dagegen 
gellen für Speditioflsbelrlebe mit niedrigerem oder sporadischem Aufkommen 
vergleichsweise höhere Frachlsälze. 

I 
I 

il i auf 

Im Modellversuch Citylogislik Hamburg wurde zur Verg(}\ung der 
BOndelungsleistung ein etgenentwlckelter City-Logistik-Tarif elngefOlut, der 
einen Mittelweg zwischen den verschiedenen Kalkulalionssystemsn der 

i darstellt. 

Das Rageflsburger Cilylogislik Projekt RegLog®(aklurieri die 
Bündelungslelstuflg des Cilylogislikers nach elflem ror alle 
Kooperallonsparmer gülligen Tarifsalz, derveriabel an die Sendungsmengen 
angepaßt wird. wodurch eine defizit/feIe und leistuflgsgerechle EnUohnung 
des durchführenden Unternehmers erzielt wird. 

Qrlellc: Eigclle ZusallllllenstellrrllgUifl
• 

460 Die Quellcn zu den Verglitungsprinzipien in verschiedenen Ci!ylogislik Refcrcnzslädten warcn (in der 
Reihenfolge von oben nach unten gelesen): Lorerlz, K. (1997), S. 33; o.V., (l998b), o.S.; Thoma, L., (1995), S. 
224 ff; Ewers, H.l., u.a. (1996); Oe)(ler, P., u.a. (l999b), S. 334. 
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6 Bewertung des Pilotbelriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

"Ein weiterer Problemkreis hinsichtlich des Citylogistik Frachtsatzes helrien in besonde­

rem MIIße die erste opemtive Testphase". 

In diesem Projektabschnitt ist häufig die Teilnehmcl"l.ahl sowic das eingebrachte biindclbarc 

Scndullgsaufkommell noch gering, bzw. übersteigt dCf SammelaufwlIllll die Bündclungsef" 

löse, so daß eine angemessenc bzw. fairc Koslengestaltung rur die kollektivc Transport" 

leistung kaum rcalistisch ist. Betriebswirtschaftliche Einbußcn des Citylogistik Betrcibcrs, 

und daran gckoppclt die Aufgabc der Kooperation, kennzcichncn dielic Phase. Mit einer Er­

höhung der Teilnehmerzahl bzw. Steigenmg der Tonnagemenge sowie der Ausdehnung des 

Citylogistik Liefergebietes kann dieser Entwicklung oftmals erfolgreich gegengcsteuert wer­

den. 

Dlc Struktur hzw. Mcngc der bUndclbarcn Giitcl'mcngc inncrhalb der ßiindelungsko­

opcratlon 

"Das biindelbare Transportvolumcn ist cinc weitere wichtige exogene Eillflußgröße, die 

dic Preisgeslaltung und damit Wirtschaftlichkeit des Cilylogislik Dienstes "Belieferungs­

service" milbcslimmt461
". 

Insbesondere die Größenordnung dcr blindclbarcn Sendungsmengen, die gutspezifische Zu" 

sammensetzung der einzelnen Ladungcn und, wenn auch nur von naehgcordnelcr Bedeuhlllg, 

dercn Ladevolmnina (z,B. AbmessungeIl/Ladcmeter). Im täglichen Cilylogislik Belriebsab" 

lauf ist ferner problematisch, daß dic Aufkommensstiirke starken Schwankungen unterworfen 

ist. Ausläser dafiir sind neben den Spezifika dcs Zuslellgebietes größtenteils saisonalc Ereig­

nisse bci dcn Warenempfringern wie z.o. Schlussverkaufs" oder Sonderaktionen. Erwähnens­

wcrt sind auch die grundsiilzlich geringen Durchschnittsgewichte der Innenstadlparticn (vgl. 

Kap. 2.4.5.1.4). Auch ist entscheidend, wclche Branchcn- bzw. Betriebsslruklur die Kunden 

der Koopcl'ationsbclricbe haben, denn diese schlagen sich in der Zusammensetzung und 

Menge der Citylogistik Tonnagc niedcr. Alle erwähnten Einflußgrößen zur Transportslruklur 

stellen relevante Detcrminanten fiir die Frachtpreisgeslahung daf, die jedoch kaum bzw, übcr­

haupt nicht vom Citylogistik Betreibe .. bccinflußt werden können, 

461 Reslfiktive Kriterien die tmnsp011ierende Giitemrt betreffend, schließen häufig eine Onndelung über 
Citylogistik aus oder schränken diese zumindest slark ein. Dies sind zum einen gutspezifische Anforderungen an 
das Handling (z.O. Spezialfahrzeuge Jlir Kiihlgut; zusätzlicher Regalservice), dic Zeilkomponente (z,B, Liefer" 
avis) oder auch die Zugehörigkeit eines Koopemtionspartners zu einem Logistiksystemverbund (z.O. mit Wa­
renverteilzentren oder Regionallagerkollzcptc beim Großhandel). Diese Einschränkungen Jlihrcn ]elzlcndlich zu 
einem geschätzten durchschnittlichcn Bündclungsgrad bei Innenstadtsemlungen von 3 I % bis nmxinml 36% (\'gl. 
Dornier I'lanungsbcratungs GmbH, (1994), S. 60). Die Angaben zum Oiindelungspolelltial schwanken je nach 
Untersuchung zwischen 20% und 40% (vgl. Zehlc, 1., (1997), S. 138). Berg, C. (1999), S. 18 weist darauf hin, 
daß die prognostizierten Bündelungswcrtc in dcr rraxis nie erreichl werden, da diese Berechnungen von einem 
optimalen Grad ausgehen, Auch jlcssilnislischcre Sclüi!lungen sind in der Literatur vorzufinden, sie prognosti­
zieren, daß etwa 10% bis maximal 15% Giitennengen gemcssen l\m gesamten Innenstadtvolmnen, biindelbllr 
wären (vgl. Merath, F. (1996), S. 9). 
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Dieser Umstmld macht sich zudem auch in den täglichen ßctricbsabläufen des Citylogistikers 

bemerkbar. Sowohl bei Transpol'tübcrhängen als auch in aufkommensschwächeren Perioden 

ist in besonderer Weise eine hohe Anpassungsflexibilität und ReaktionsHihigkeil des Citylo­

gistiker Betreibers im Hinblick auf die Verfiigbarkeit von transportlogistischer Infrastruktur 

gefragt. 

• "Lukrative Einzelpartien mit hohem Transportgewicht und dementsprechend hoher Ren­

dite sowie Ganzladungen werden häufig von den KooperationsparLnern selbst gefahren und 

gehen dem Citylogistik System als EinnahmequeUe verloren". 

Da das Systcm auf der Freiwilligkeit der beteiligten Speditionsuntemehmell beruht und nach 

marklwirlschanlichen Prinzipien agiert, muß ein Mechanismus integriert werden, der es (Ur 

aUe Kooperationspartner lukrativer erscheinen läßt, die Waren (nahezu) komplett an den Ci­

tylogistiker zu übergeben als diese im Eigenverkehr abzuwickeln. 

Aufbauend auf den analysierten Touren- und Sendungsdaten der beteiligten Transporteure 

wird das Systcm bzw. das Einspeisungsverhalten der Koopcrationspartner "gläsern" und bes­

seI' konlrollierbar. Unter Zuhilfenahme gängiger Simulationssollware wird hicriiber zudem 

auch einc betriebswirtsehanlich optimale Disposition der Citylogistik Fahrzeuge unterstiitzt. 

Zum andcren kann mit dieser Bereclmungsgnmdlage die kostenoptimale Konstcllation von 

Partncrbetrieben inncrhalb einer Citylogistik Kooperationsgmppe kalkuliert wcrden. Das 

heißt, es werden diejenigen Speditionsbetriebe (Ur die Zusammenarbeit in einer Kooperati­

onsgruppe genaucstens bestimmbar, deren Sendungsvolumina (Ur einen mal'ktwirLschaOlichen 

Betrieb eben benötigt wenlcn462
. 

• "Die Wirtsehafilichkeit eincs Citylogistik Systems hängt von "den richtigcn Koopcrations­

partnern mit der richLigen Sendungsmcnge" ab". 

Die Kooperationserweiterung um einen neuen Bündelungspilltner ist g\'llndsälzlich be­

grüßenswert, weil dadurch die Tonnagemenge, die als eine zentrale Dcterminante letztlich die 

Ertragslage des Systems beeinflußt, erhöht werden kann. Wcnn aber zur Bewältigung des 

zusätzlichen Aufkommens ein zusätzliches Fahrzcug eingeplant und finanziert werden muß, 

.61 Berg, C. (1999, S. 16) weist auf einen plausiblen Sachverhalt hill, wonach "sich eine Kooperation erst ab 
einer beslimmten Anzahl on Teilnehmern und damit ab einer bestimmten ZahL an Biindelullgsf:illen lohnt". In 
theoretischer I-linsicht kll1l1l bei der A\lsw~hl b7:w. Zusalml1cllstellung der Citylogistik Kooperationspartner auch 
ein "sIllall nUlllber"-Problcm entstehen. Innerhalb einer Koopeflltionsgrnppe muß jeweils eine Konstellation 
angestrebt werden, die stets zu den besten Erträgen fiihrt, damit die Produktiollskosten des "Bcliefefll11gsserl'ice" 
in Grenzen gehalten werden können. Denn zu große Unterschiede bei den Sendungsstrukturen oder lange S~m­
mel7:eiten (z.B. durch große räumliche Distanzen der Spedilionsslandorte) können zu den unerwünschten 
"sprungfixen Kosten" fiihren. Sie treten jedesmal dann auf, wenn die IIwestitions- oder Betriebskosten rur die 
erforderlichen Transportvorriehtungen (z.ll. Falu7.euge, Personal) die potentiell möglichen Erlöse des Btinde­
lungsbetriebs überkompensieren. Durch diese ökonomischen Vorgaben wird bei der Kooperationsbildung die 
Auswahl der teilnahmegeeigneten Speditiollsulltemehmen deutlich eingegrenzt. Gründe, die zudem belegen, daß 
die Koopera!iollspartner einer Citylogistik Gmppe auch nicht beliebig auswechselbar sind. 
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dns jedoch nicht vollständig ausgclastct werden kann, entstehen fiir den Citylogistik Bctrciber 

sprungfixe Kostcn463
• Erlragsschmälcrnd wäre auch ein Systemwachslulll, bei dem die lägli­

che Abhohlllg dcr Inllcnstadtsendungen beim ncnen Teilnehmer eincn hohen Zcitaufwand 

(= unproduktiv, weil kostenintensiv) verursacht. Ebenso unrentabel filr den Citylogistik 

Betreibcr sind Neuzugänge von Speditionsbetrieben, die nur geringe Mengen in die Koopc­

ration einbringen und zudem eine ungünstigc Sendungs- und Gewichtsstruktlll" aufweisen. 

Die Allswahlkl'ltel'ien fiil' dcn Cityloglstlkcl' 

• "Die finanziellcn Anfhngsverlusle, die der Citylogistik Dienst "ßclicfel'llngsservice" VCrtU'­

sacht, crschweren dns Finden eines Frachtfiihrers filr die Speditionskoopcration". 

Moderate Betriebs- und Produktionskostcn des ausfiihrcnden Frachtführers sind dic zentralen 

Auswahlkriterien fiir den durchfiihrcnden Dienstleister und zudem die Gnmdvomussetzung 

für die Gestaltung eincs akzcptablen Preis- bzw. Frachtsatznivcaus für die koopcrativc City­

logistik Tmnspol'llcislung464
. 

Trotz des geforderLcn nicdrigen Kostengefiiges des Frachtfiihrers muß er als der Cilylogisti­

ker ein hohes Leistungs- und QualiLälsprofil (z.B. ISO Zertifizienmg 9000ft) vorweisen kön­

nen, um die komplexe Tmnsportlogistik dcr Bündclung zufriedenstellend abzuwickeln. Ande­

rcrseits wird von diesem Unternehmer auch erwartet, daß Cl' ausrcichend Potential fiir die Vel'­

richtung wcitcrcr citylogistischer Zusatzdienfile (z.B. "Entsorgungs"-, "Kommissionslngcr­

scrvice") bcrcitstcllcn knnn. Ncben der bereits weiter oben angefiihrten (Anpassungs")Flexi­

bilitiit des Citylogistikers profiticrt das City logistik System und ulle daran Beteiligten von 

seiner Fähigkeit bzw. Bereitschaft, dic opcmtiven Logistikabläufe eigenverantwortlich zu 

koordinieren und nach betriebswirtschafilichen Gcsichtspunkten zu korrigieren. Ferner wäre 

cinc angcmcssenc Eigeninitintive des ausfiihrenden Citylogistik Dicnstleisters eine äußerst 

wünschenswcrtc Eigenschnft, um die kontinuierliche und v.a. endogene Wciterentwicklung 

des kooperativen LogistiksystcllulIlgebotcs zu gewährleisten. 

Bei der Auswahl des durchführenden Tmnsportullternehmers ist auch in besonderem Maße 

dal"l\uf zu achten, daß dieser, sofern er aus den Reihen der beteiligten Kooperalionspartner 

~6) Fitr eine winschaftlich funktionierende ßiindetungskoopemtion gibt es je naeh Standonsituation eine 
individuelle Idealgröße. Dureh die llinzunahme neuer Speditionen verändem sich die TmnsponablHufe und es 
muß wieder eine optimale Konstellation gefunden werden. Dabei sind verschiedene Altemativen denkbar: die 
Gründung einer weiteren ßündehmgsgruppe, die Neuverteilung der Tcilnehmer innerhalb bestehender Gmppic­
rungen oder sogar die Änderung der ßiindelungsstmtegie z.O. die Abwicklung übcr ein Cilytemlinal. Vgl. dazu 
Oexler, ]'., u.a. (1998b); Boes, M. (2001), S. 11. 
46-1 Der Anteil von Subuntemehmem im Verteil verkehr im Verhältnis zu den spedilionseigenen eingesetzten 
Fahrzeugen bzw. l'ersonaL liegt bundesweit über 100%. Teilweise wird der Nahverkehr zu 100% VOll Subunter­
nehmern abgewickelt (vgl. Bector, ß. (1994), S. 3). In dcr Regel haben sie den Status VOll Erfiillungs- bzw. Ver­
riehtllllgsgehilfen, seltener von Frachtfiihrem. Als Ein-Mann- oder Kleinslllnlemehmell liegt das unternehmeri­
sehe Hauptziet in der Oesehäftigungssicherung, weswegen die Produktionskosten aueh äußerst niedrig sind (vgl. 
dazu auch StöfTges, D. (1993), S. 3; PfeifTer, B. (1996), S. 186; Schroctcr, S. (1998), S. 38). 
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stamlllt, gegenüber den übrigen Teilnehmelll (rechtlich) gleichgcstellt ist und keine Übervor­

teilung bzw. Benachteiligung eines einzelnen Partners eintriU465. Die Neutralität des Fracht­
führers ist dabei besonders wichtig (Vertrauen)466. 

Oic Überlegungcn, dic dcr Auswahl des durchfUhrenden Transpol'tdienstlcister für die Citylo­

gistik in Regensburg vorausgingcn, sind in der Tabelle 62 allonymisicrt dargelegt. Im wesent­

lichen haben dabci scehs Benchmarks einc Rolle gespielt. 

Quelle: Eigene Zusammensfell/Illg. 

Zusammenfassende Bewertung 

Oic ökonomischen Effekte fiir die an eincr kooperativen ßiindelungsmaßllahme beteiligten 

TranspOitbetricbe könllen oftmals wegen der heterogcncn Frachtsatzbcstimmungen innerhalb 
des Citylogistik Projekts nicht abschließend beurteilt werden467

• 

Auch der Versuch, die KostcnstrukLuren der verschiedenen bebullltgcwordenen Citylogistik 

Modellprojckte ulltereinandcr ztJ vcrgleichen, scheitert daraIl. Insgesamt beurteilt, können 

weder eindcutige Kosteneinspanlllgen noch Kostcllcrhöhungen quantifiziclt werdcll46S
• IUller-

461 Aus einer Situationsanalyse zum Stand von Cily!ogistik Projekten ist bekannt, daß in ca. 50% der Fälle ein 
neulraler Dienstleister mit der Durchfiihrung des "Beliefenlllgsservices" beauflragt wurde. Bei der Auswahl des 
CHylogistikers hat das Kriteriulll "rätnnHehc Nähe" die wiehtigste Rolle gespielt, daneben waren auch "gemcin­
sß!I1e Kunden", ,,ähnliches BctriebsprotH" und "persönliche Kontakte" VOll Bedeutung (vgl. J-hlss-Verlag GmbH 
\1995), S. 5). 

66 Vg!. Aberle, G. (1996); Klaus, P., u.~. (1998), S. 62. 
~61 Bei der ökonomischen Bewertung des Citylogistik Dicnstes der "gebtindelten Belieferung" llIUß beachtet 
werden, d~ß Angabcn z.B. zum Kostendeekllngsgrad inllerhalb der lJiindelungskooperation nur den momentanen 
Zustand abbilden. Denn jede Kooperation ist bestrebt, die Wil1schafilichkeit im Systemverbund durch die Erhö­
lllHlg des l3iindelungsvolumens Zll verbessem: z.B. dureh die Beteiligung weiterer regionaler Speditionen, über­
regionaler Direktvcrkehre oder durch zusätzliche Citylogislik Dienste. Unter diesem Gesichtspunkt ist auch der 
anfängliche Kostcndeckuugsgrad der Stadtlogistik Dtisseldorf in Höhe von 57,5% zu schen (vgl. Lorenz, K. 
(t997), S. 33). Gemäß theoretischen Bereehnungell zum Miinchner Ci!y]ogistik Modell liegen die realen Einspa­
nlllgspotentiale fiir alle an der Citylogistik beteiligten Partner zwischen t ß% und 20% der Warellverteilungs­
kosten (vg!. Berg, C., (1999), S. 16). 
46S Vgl. Bräutigam, B. (1995), o.S.; Tholll3, L. (1995), S. 230; Boes, M. (2001), S. 11. 

269 



6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regcnsbllrgcr Citylogistik RcgLog® 

halb des Regensburger Modellversuchs RcgLog® wird bislang "erst" eine ausgcwogcne 

Koslen-/Erlössituation crziclt, d.h. kaum crwfihnenswcrte Einsparungcn, aber auch kcinc 

Kostcnerhöhungen. Dics zcigt, daß in einem fortgcschrittenen Projektabschnitt der zusätzliche 

Organisationsaufwand fiir den BUndclullgsvorgang dennoch durch dic täglich erwirtschaftetcn 

Biindclungserlöse abgcdcckt werden kann. In cincm noch weitcrgcrciftcn Stadium mit ausrci­

chcnd vielen teilnehmendcn Speditionsfinllen und cincr rclativ hohen Tonnage kommen dic 

Synergiccffekte der gemcinsamcn Auslieferung noch stfirker zum Tragen469
• Dieser Sachvcr­

halt fiihrt aber auch vor Augcn, wie lange dcl' bcnötigte Zeitraum ist, um diescs Ziel 1.11 errci­

chcn. 

Eine Umfrage der Bundcsvcreinigung Logistik c.V. (BVL) von 1995 sowie eine davon unab­

hiingige statistische Bestandsaufnahmc durch die SCICON GmbH von 1998 "ZUllI Status, detl 

Ergcbnissen und insbesondcre zur Wirtschaftlichkeit laufender Cilylogistik Projcktc in 

Dcutschland" kommcn trotz dcr zeitlichen Diffcrenz Z\I einem ähnlichcn Resiime. Trotz vcr­

besscrtcr Produktivitätskcnnziffcrn bei allen beteiligtcn Kooperationspartncl'll haben sich nach 

Aussage fast aller Befragten kcinc Kostenvorteile durch dic Warenbiindclung cingestellt47o
• 

Vielmehr ist dic betriebswirtschafiliche Bilanz in einigen Citylogistik Städtcn durch cine Er­

!ösunterdeckung von bis zu 40% (Beispiel Citylogistik Köln) gekennzeichnet bzw. einer 

Vcrteuerung gegenübcr dcr Direktbelicferung ohne eine citylogistische BÜlldetung von 20% 

bis max. 25% (Beispiel Citylogistik Miinstcr)47t. 

Obwohl als RC!lktion fluf die Ausglicdenmg dcr Inncnst!ldttouren an den Citylogistiker inner­

betricbliche Rationalisierungcn bei den Citylogistik Speditionsbetriebcn crW!ll'tet werdcn wic 

Z.ß. die Verkleinerung dcs Fuhrparks sind dcrartigc Effekte nicht nachwcisbar. Der I-Iaupt­

grund wird dcl' rel!ltiv geringe Transportanteil "Innenstadt" an den gesamten Nahverkehrs­

mengcn der Kooperationspat1ner scin, der keine nennenswcrten Entlastungen bzw. Produkti­

vitätssteigerungen im speditioncllell Nahverkehr zuläßt472
• Festzustellen ist abcr, daß weniger 

Vet1cilfhhrzcuge mit Destination "Inncnstadt" eingesetzt wcrden, das Durchschnillsgewicht 

pro I-Ialtevorgang bei cinem Warenempf.'ingcr aufgnmd der nündcltmgssynergien zunimmt 

und die in den Citybercichen zUliickgclegtc Lkw-Fahrleistung dcutlich abnimmt 473. 

Unabdingbar fiir das Fortbestehen der BündeIungstätigkeit ist jedoch, daß sich dic Situation 

der "Wirtschafilichkcit" nicht verschlechtert, sondcrn die Betriebsabläufe des "Beliefcrungs-

469 Die Wahrscheinlichkeit, daß sich Licfcradrcssen der beteiligten Speditionen überlappen, steigt mit zunehmcn­
dcr Tonnagelllenge. 
HO I1uss-Verlag GmbH (1995), S. 4 bzw. SCICON GmbH, u.a. (1998). Dagegen besagt eine Untersuchung der 
Uundcsvereinigung Logistik c. V. (BVL), daJJ sich die Transportkostcn durch die citylogistischc Kooperation um 
maxinmllO% senken lassen (vg\. AdelI, D. (1996), S. 12). 
41\ Vg!. SCICON GmbH, (1998), S. 61. 
m Die cuphorischen Erlbtgserwmtungen mancher Projekte diirfien auch damit zusammcnhängen, daß häufig die 
Kalkulationsbasis fiir den Bezugsfllll "EigenersteIlung, ohne Citylogistik" gefehlt hat. 
m Kortschak, ß. 11., (1996), S. 17 schätz!, d~ß durch die Bündelungsaktivitätcn eines Citylogistik Systems ca. 
20% der Fahrleistung im innerslädtischcn Güterverkehr eingespart werden könnten. 
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selvices" stabilisiert werden474
. Dazu müssen dic cxogenen Einflußgrößen "Tcilnehmcran­

zahl", "Sendungsstruktm' der Kooperationspartner", "Tonnagemenge", "Zeitbudgel tur die 

Sammeltonr" in einem ausgewogenen Gleichgewicht gehalten werden47s
. Da dicsc 

Determinanten im Einzclfall untcrschicdliche Größenordnungen annchmcn können, lassen 

sich auch schlichtwcg keine verbindlichen Angaben übcr Richt- oder Schwel1enwertc dcr 

Marktwirtschanlichkeit von Citylogistik Bctriebsabläufen machen. 

Die Praxiscrfahrungcl1 aus einigen erfolgreichen Citylogistik Städtcn stimmen aber zuver­

sichtlich, daß gnUldsätzlich jede Biindelungskoopcration, die die anninglichen finanziellen 

Mchrbclastullgen akzeptiert hat und zu einem spätcrcn Zcitpunkt auch einvel11ehmlich eincm 

lcistungsgcrcchtcn Frachtsatz zustimmt, auch den Schritt in den Daucrbetrieb schaffen wird. 

Das höchste Ziel, das anscheinend auf diese Weisc clTcicht werden kann, ist eine ausgewo­

gcne Kosten-/Erlössituation der Illnensladt[ogistik: kaum Einspanmgcn scitens der beteiligten 

Transporteure, aber auch keine Kostenerhöhungcn476
• 

6.2.3 MIßcl'foJgs- und El'folgsfaktoI'cn 

Wcitcrc Eillflußfaktoren, die aurgrund der Praxiscl'fahrungcn mit dem Regensburgel' Citylo­

gistik Projekt RegLog® fiir das Funktionicren ciner Btindelungskooperation maßgcblich sind, 

sind in der Tabelle 63 zusammengestellt. 

m Kommentar eines Projektleiters zur Wil'tsclmfllichkeit der Citylogistik Duisburg: "Jetzt fahren wir Gewinne 
ein, die aber immer noch nicht ausreichen, die Anfangsverluste zu decken ... Irgendwann wird das Projekt aber 
ein Sclbstliiufer" (vgl. o.V., (1998b), o.S.). 
m Vgt. Oexler, 1'., lI.a. (1999a), S. 15. 
416 Dies tTim z.B. zu auf: das Modell ,,!Jerliner City-Entlaster" bzw. auf das Regensburger RegLog® Projekt. 
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Tabelle 63: POlelllielle Elfo!gsM IIml MißeJfo!g~f(/ktoJ'ell des Cily!ogü·tik Dleml 

Belieferullgs~erl'iee, 

BalsplaJa für potantielJa MIßerfolgsfakloren Beispiele fUr poienUalle Erfolgsfakloran 

'Aufgrund des gelingenAnteits von tnnenstadU;efefung~n am 
spediliooetlen N.hvelkeMr5geschän wild seitens derTranspOrtauro 
einer Citylogisli~ Kooperation zunä~hst nur wenig 5\1ategf,scha 
Bodoutung hlligomosson 

, ÜoolWiegend unwrblnd~cheAussagan, die den Kooperatlons.tmt 
behindern (z.B. zur Tellnanme-, Kaslenbareitschaft) 

'Wenlgo aktive und aufgeschlossene Spoditlonsbolrlobo, dlo 
positiv gegenüber einIIr Cilyloglstik Kooperation olngestellt sind 

, Unsicherheit. welcllO organlsatorfsche Rochtt;lorm goWlihK WIlrdon 
soll bzw. wekJhe Verblndli~hkeit benötigt wird 

, Keine bzw. k8unl fachliche UnterslOlzung bel der Cityloglslik 
Projeklplanurlg durch die teilnahmebereilen SI!lckgulsped~lonen 

• Ungeklärt ist Regelung von QU3Iit~lsschwankungen. Haftung, 
Handlingsprob!omon ete. 

• Dia Ertrag"lago dot CItylogistIk Kooperation wild rlinch dan 
arfordml!chan ßOndol~ngs- und SOttlolOulwBnd nogotiv bonlnfl!llll 

• Komplexlti!l dar lotaroen und extemon Elnnußfaktoran arschW6tl 
elne einde~tOge Kalkulation dei W.rtschaftl!chkcll dOI BOndolunus­
tatlgkell 

• Oertzitärll und rlrr dia Teilnohmm unbefrledigonde Erlössituation 
In der Anlaurphase (z.8. nlodrloo Tollnohmol1ohl, 00lln90 Ton­
nagemengen, nicht an InnmstädtisGhe Licfmoodingllngan ange­
passter Frochlsolz eie.) 

• Überhöhte Transportkosten in der Starlphase 

• Unkenntnis dertelsaohlichen Sloppkosten In dorlnnensladt boi 
Eigenerslellung, d,h. ahne Cilylogislik 

• 80ndelungsvorgang (= Sammeltour, Neudisposiijon, 
- kommissionierung) verursacht Meblkosten 

• Finden der geeignelslen 80ndelungsstrategie: Cily-Terminal 
versus Sammellour 

• Ol\lanisation des BUndalungsvorgangs 

• Förderung des Gamainschaflslledankens (l.B. Elablier~ng von 
GütaNerkohlsrundon. Workshops) 

• St~ndiße Obarzeugungsarbeit (z.a. computersimulation der 
n6116n Tmtrenlllanull\l incl. dar orziolbaren Effokte, Kalkulallon 
der Erlössiluatlon oolvariinderlerTeilnehmarzahl) und Motivation 
der Inlerllsslarlon Untornohmen (z.ß.lmagef<lrderung durch 
Öffentlichkeitsarbeit), da letzIendlich keIne .Zwangsmittel' (Re­
striktionen Lw.S.) vorManden sind 

• Aufbau von lolUiguron In der TranspOrlwirlschafi (Sogwilk~ng) 

• Als Basis für die rein operative Zuwmmenarbeil rel~hen wnachsl 
.Iockere Absprachen' nus, in fortgeschrittener bzw. stabiler 
PlUjeklpha~o ompnahll sich ein MoU zur Regelurlg derTransak· 
llonen (~ Iockercr, offener Kooperationsvotbund) 

• Konzeption und Butreuung eines Cilylogißtik Modellvorhabans 
Obellachlich kompetenten, nelilralen .Otillen' managen 

• Neulrale Clearing-Stelle einrichwn 

• (lharZallOunOsarhslt v.a. auf 8asls von Kalkulallonsbalsplalen 
loloton 

• Vertrauonshasls Innerhalh dar Koo/lf'ratlon schaffen, Um größt_ 
ftl!l.gllcho Transparenz Ober die logislikabl3ufe zU erlangen 
(,glilserner Spediteur') 

• Citylogis~k Pilolphase, wenn auch mit wenigen Tellnehmmn, 
slurten und ftlr Monltorlng bzw. Optlmlorung dor CllyloOlsll~ 
8elrie~s~hl!l\tfe (v.a. der SammellouI) nutzen 

• Tnmporllr, Duf rlle erste Pilotphasa, bofrlsleler Oefizllausglolch 
durch elMhle Frachsalztarife oder KofinanzloulnO durch 
.Sponsorengoldm" (z.B. von belell'glen Spedi!lonskonzarn, 
öffentliche Fördormillol) anstleben 

• Mit der Üborzougul\[)smbeit bei den Kooperatioosbelrieb<ln d~rauf 
abzlolan, daß sieh eine varbasserte flfa.silltotlon blW. höhere 
Produktivilät nach Erreichen der .kritischen Masse' (= hohe 
TonnngOmengB bei hoharet Tallnehmerzahl) elnSleltol\ Wird 

• Vor Starldar Cilylogislik: Ermittlung der Kostenslruktumo der 
Koop~rnlionsbotriobo zum Stalus Quo 

• EinfOhrung eines spezielIon Cltylogistik VergOlungssystems: 
flexibler, dA mengongo.leuerler und leistungsgelechIer Frech!· 

"'" 

• Ausgleich der BOndelungsmehrkosten durch Synergieeflckle I 
-stopps bei dar Aus~aleruog ansireben (Kalkulalionsbasis: Simu· 
lalion der Touronplanung) 

• Wirtsch~ftslichkoilsberechnung zu den aHarnaliven BOndelungs­
farmen anstellen, unler 8elOcksichtigung: (tp.tlokalen Slandorl­
.\rukluren, Tenrtagemongon, dem Zeilbe<larf atc. 

• EOV_lechnlsche Simulation dar zart· um! knslanoptimalan Töu· 
renslruklur, Anpassung während des operaUvan Pilotbetriebs 

• Citylogisliker Oberschreitet kornmun~lvorOll{l9bBno Lieferzoitfen· • Elteilung einer Ausnahmegenehmigung fOr dio Citylogislik Ka. 
sler in der Innenstadt aufgrund das orhOhlen Zoilbadarls opemlion (z.B. zum Befahren der Fußgängerzonan aU560rhaib 

dei kommunoIen Lialel7.oi1fenster) Insbesondore bei Eln6atz von 
5chadstofl-uder geriiu.charman Cllyloyistik Fahrzeugen (~ 
Schaffen von BenUtzeNOrleilen) 

Quelle: Ergene Zusalllllll'nstellung. 
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6.2.4 Status Quo des RegLog® "ßclicfcl'ungsscl'vice" 

Die tnlnsportlogistischen Kennziffern des RegLog® "Belieferungsservice" haben sich in den 

ca. 1,5 Jahren Pilotbetrieb seit dem Start im Jahr 1998 insgesamt sehr positiv entwickelt. 

Von den autkommensstärksten Stückgulspeditionen, die regional ansässig sind und regel­

mäßig die Regensburgel' Innenstadt beliefern, sind mittlerweile übel' 70% in die Kooperation 

eingebunden. Die illlmorgendlichen Smmnelverkehr gebündelte Tonnage konnte mit der suk­

zessivcn Hinzunahme von neuen Teilnehmern im Durchschnitt auf ca. 5 Tonnen pro Tag ge­

steigert werden. 

Im Verhältnis zum gesamten Warenvolumen, mit dem die Altstadt täglich versorgt wird, ent­

spricht das übcr RegLog® konsolidierte Warenvolumen ca. 7%, gemessen an den geschätzten 

21,4t btindelbare Sendungen im Altstadtgebiet beträgt die tiber RegLog® abgewickelte Ton­

nage 23%. Während die Regensburger Transportdienstleisler ohne Citylogistik bislang nlllxi-

111111 8 Verteilerfahrzeuge pro Tllg zur Auslieferung in den Cityzonen benötigt hilben, sind 

aufgrund der Biindclung nur noch maximal zwei gut ausgelastete RegLog® Lkw im Einsatz. 

Die rationalisierten Logistikllbläufe der lokalen Speditiollswirtschafi haben seit Inbetrieb­

nahme des "ßcliefel'llllgsservices" dem nur I km2 großen städtischen Kerngebiet an die 

3.500 Lkw-km erspart, d.h. im Millel ca. 17 km pro Zustelltag. 

Eine Zusammenfassung weiterer Kennwerte zur Entwicklung des RegLog® "Bclieferungs­

services" beinlmltet das Diagramm 48. 
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Diflgl'flmm 48: Entwicklullg des RegLog@Beliefel'llllgssel'vice 

o Anteil der Synergieslopps an allen 
gefahrenen Stopps [%/Monat] 

o Veränderung der Stoppanzahl 
pro Monat 

crm Veränderung der Fahrzeug-
anzahl der Kooperation 

• Einsparung [lkw-km/Monat] 
• Gewicht [kg pro Stopp/Monat) 

• Tonnage [I/Monat) 

Quelle: Eigene Erhebullg 1999. 

Die TcsLphase, die der "lleliefenmgs!>ervice" durchlaufcn hat, wurde vor allem erst durch 

einen BenutzerVOl'lcil, den die Stadt Regensburg der Citylogistik TransJlortkooJleraLion ausgc­

sprochen hat, möglich471
• Eine SOllllclTcgclung erlaubt dem RegLog® Frachtfiihrer seit dem 

Jahr 1998 "das Bcfahrcn der Fußgängerzone auch außcrhalb der kommunal verordnctcn Lie­

ferzeitbcschränkungen"m. Dadurch soll das kooperative Modell gefdrdert lind wcitere 

Interessenten zur Nachahmung enlluntert werden. 

Die relativen Veränderungen bei wesentlichen Kennziffern die Logistikstrukturen betreffend 

sind in der Tabelle 64 aufgefiihrL. 

m Vgl. Wittenbrink, P., (1993b), S. 29f; Würzner, E., u.a. (1993), S. 7; ßräutigam, B. (L995), S. 59; Adcn, D., 
P996), S. 13; Thoma, L., (1996), S. J2J; Schroeter, S. (1998), S. 38; Arndt, W., 11.0. (1999), S. 329. 

Jg Vgl. Ocxler, P., u.o. (1999a), S. 15. Als Auflagc ist mit dem eingeräulllten BCllutzcrvortcil vcrbundcn, daß die 
Regl.og® TmllSporteufc nach Ablauf dcr Gcnchmigung einen "Öko-Lkw" zur Tnllcnstadtandicnung einsctzcn 
"müsscn". FUr diesen Fall sicht dic Gcmcindcvcrordnung (GVO) cinc zcitlich unbcfristete Genchmigung ZUIll 

Befahren der stiidtischcn Kcmgebictc vor. 
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Tabelle 64: Elltwick/llllg des RegLog@"Belie/e1'llIlgssel'vice" 

Qllelle: ElgelJe Zllsammellslelllll1g. 

6.3 Elltsol'gungsscl'vicc 

Die unbefriedigende Situation der Entsorgung von gewerblichen Abfallfraktiol1en bei Innen~ 

stadtbclrieben in Regensburg wird durch die Ergebnisse der Präferenz- und Marktanalyse zu 

einem Citylogistik System wiedergegeben: ca. 60% der befragten Gewerbebetriebe sehen in 

di~sell1 Logistiksegment einen erheblichen Verbesserungsbedarf. Als Ansatzpunkte für eine 

Optimierung werden neben der Erhöhung des Abholrhythmus vor allem die Gestaltung einer 

gtiilsligerell Kostenstruktur angeführt479
• Obwohl der "Entsorgungsservice", den der Citylo­

gisliker anbietet, diverse Nachteile gegenüber der Enlsorgungslogistik zum Status Quo ab~ 

slellt, sind die Erwartungen der Inllel1sladtbetriebe ausschließlich von dessen künlligen Kos­

tengestaltung geprägt (vgl. Kap, 5,5,7), 

Der entscheidende Aspekt, von dem die Leistungsvorteile des Citylogistikers ausgehen, liegt 

im kooperativen Organisationsprinzip des "Entsorgungsserviees" begrtindel. So ist vorgese­

hen, daß der RegLog® Citylogistiker im Anschluß an die "gebündelte Belieferung" die an­

fallenden Verpackungsmaterialien (z,B, Umverpackungen, Transporlverpaekullgen) bei den 

belieferten Gewerbebetrieben soforl wieder mitnimmt bzw, diese spätestens am darauffolgen­

den Tag im Rahmen der Cilylogistik Zuslelllour abholt. Nach der sortenreinen TrelHHIng wer­

den sie spezialisierten Entsorgungsunlemehmen zur fachgerechten Verwertung zugefiihrt480
, 

m Die monatlichen Kostensiitze tur die Entsorgung von Verpaekungsmaterialien beim Regensburger Einzelhan­
del streuen sehr stark (min. 95DM, max. 543DM) und liegen im Durchschnill bei 60DM je Betrieb. Weitere 
EntsorgungsgebOhren fhllen situativ bei ca. 60% der befragten Eim:elhiindler noch zusätzlieh an (z.B, nach Son­
derverkiiufen). Zudem konnte über die Betriebsbefragung ennilleU werden, daß derzeit nur bei ca. 75% der in­
nerstädtischen Gewerbebetrieben eine getrennte Entsorgung von Vel]laekungsillatcrial erfolgt. 
480 Vgl. Klaus, P., n.a, (1996a), S. 77. 

27S 
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Dmch die Kombination der Warenzllstellung und der Abholtmg von Sekundilrstoffen kanu 

die Ladekapazität des Citylogistik Lkw's, der andernfalls unausgelastet bzw. leer aus der In~ 

nenstadt zur[ickfahren wUrde, ein weiteres Mal genutzt werden481
• Als Folge der optimierten 

Relrodislribution verbessert sich der Auslastllngsgrad des Zustellfahrzcugs, so daß bei gegeM 

benen Fixkosten der erzielbare Ertrag des Transportunternehmers erhöht werden kann. Den so 

entstehenden Kostenvorteil kann der Citylogistiker den beteiligten Gewerbebetrieben in Form 

von attraktiven Entsorgungsgebiihren weitergeben, 

Als weiteren Vorteil können die Mitglieder des Citylogistik Systems im Gegensatz zu den 

Leistlillgsangeboten des Wettbewerbs, d.h. den spezialisierten Entsorgungsunternehmen, die 

Möglichkeit zur täglichen bzw. regelmäßigen Abholung von VC\llackungsresten in Anspruch 

nehmen. Vor allem im Hinblick auf die ohnehin beengten Dcponierflächen in den Innenstadt­

geschäften ist diese zusätzliche Nulzenkomponentc ein weiteres entscheidendes Kaufargu­

ment für den Citylogistik Dienst. Dic Option zur tliglichcll Abholung der Verpackungs­

materialicn cröffnet den an das Citylogislik System angeschlossenen Betrieben überdies auch 

die Möglichkeit wertvolle innerstädtische Gcschäftsräume, dic derzeit oftmals als unpro­

duktive Entsorguugsflächen zweckentfrcmdet werden, d\ll'ch lukrativere Verkaufsfläche zu 

substituieren oder einer anderweitigen gewinnbringenderen Nutzung zllzufiihrcn482
. 

6.3.1 RnhmcnbctlingungclI der Umsetzung 

Aus den sporadischen PilotvcrSllchen zu Entsorguilgsdienstieistungen, die über ein Citylo­

gistik System koordiniert und organisiert werden, sind einige grundsätzliche RalunenbeM 

dillgungen der Umsetzbarkeit eines "Entsorgungsservices" bekannt. Diese werden nachfol­

gend um die Erkenntnisse aus der Umsetzungsplanung des RegLog® "Entsorgungsservice" 

ergänzt. 

6.3.1.1 Markt 

• "Der "Elltsorguugsservice" des Citylogistikers muß sich in cinem engen Markt gegenüber 

den spezialisierten Anbietern von Entsorgungsdicllsten behaupten". 

4S1 In den Innensladlgebiclcn dominicren RundlaufeIl ohlle Riickfmeht, also reine Verleilf.1hrten, weil eilies 
reine TransJlortsenkcn sind, d.h. hier übersleigcn dic Empfangsgiiterslföme die Versandgilterslröme. Aufgnilld 
dicser unpaarigen Verkehrsströme liegl der Auslastllngsgrad der Zustcllfahrzeuge bei Innensladllourcn unter 
50% (vgl. Voigt, F. (I 973}, S. 261ffsowie: Leulzbaeh, W. (1984), S. 6, NicßcII,C. (l999), S. 16). 
m Gmndsälzlich tüllt sich aber im Handcl beobachten, daß die Umwidmung von illncrslädtischen Entsorgungs· 
und Lagerf11ichcn in lukralivere Vcrkaufsnächell nur langsam voranschreilet. Zur Realisienlllg dieses Schrills 
sind InvcstHioncn vorzunehmen, die aber vor dem Hinlergrund stagnicrcnder UmsatzzahleIl kaum realisliseh 
sind. Der Slatus Quo, d.h. die Zwischenlngcrung VOll Enlsorb'\l1lg~malcrinlicll oder Warensendungen in Ver­
kaufs· oder UiiroriiulIlell, wird oOlllals nlleh nIlein deswegen beibehallen. 
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Aufgrund gesetzlicher Aunagen und Verordnungen, die v.a. im Rahmen der Veq)ackungs­

verordnung (1991) sowie dem Kreislaufwirtsehafis- und Abfallgesetz (1996) erlassen wurden, 

ist die Verwertung eines Großteils von Fraktionen an authorisierte Entsorgerfirmen gebunden 

(= Exklusivverträgc)4SJ. Über "nicht-aulhorisiC11e" Unternehmen, wie etwa den Citylogistiker, 

darf somit nur ein bestimmter Anteil an Reststoffen abgeholt und entsorgt werden484
• Das 

verfiigbare Marklvolumen des Citylogistikers wird noch ein weiteres Mal eingeschränkt, denn 

die so verbleibenden Fraktionen stellen nicht nur einen geringen Bruchteil allel' zur Verwer­

tung anfallenden Restsloffe in einer Innenstadt dar, sondern sie zeichnen sich auch durch ein 

geriilges Durchschnittsgewicht aus. Darüber hinaus bedeutet deren Abhohlllg und Handling 

eine besondere Herausforderungen fiir den Citylogistiker, da diese Verpac.kungsmaterialien 

VOll den Innenstadtbetrieben aus PlatzgrUnden häufig an nur scll\ver zugänglichen Orten zwi­

schengelagelt werden (z.B. im Kellergeschoß, unter Treppen, in Hinterhöfen). 

Dur~h einen "Entsorgungsservice", der im Rahmen eitler ganzheitlichen Citylogistik angebo­

ten wird, könnte also innerhalb der behördlich verordneten Velwertungskonzepte eine (Ent­

sorgungs-)Lücke beim Innenstadtgewerbe geschlossen werden. Marktpotential sind allein 

diejenigen Fraktionen all gewerblichen Papier-, Kartonage- oder KunststoITfraktionen, die 

nicht über das Duale System erfaßt werden. 

6.3.1.2 Kosten 

• "Es ist zu prüfen, ob die Betriebskosten des Citylogistikers rur eine ncuorganisiertc Retro­

distribution mit den individuellcn Preisvorstellungen der Kunden vereinbar Silld48S
". 

Welche Gebührenhöhe würde rur einen wirlschafilichen Entsorgungsdiel1st benötigt wcrden? 

Die eben angesprochcnen kleincn Entsorgungspartien werden oftmals von den GeschäftsinM 

habem noch sclbst der Verwertung 7,ugeführt, beispielsweise über die kommunalen Wert­

stoflllöfe bzw. (auf illegalcm Weg) über die öffentlich 7,ugänglichen WcrtstoIT-Container4s6
• 

48) Die Vcrpaekllngsverordnung regelt gemäß dem Vemrsaeherprinzip die Pflichten der Produzenten von Ver­
paeklLllgell zu deren Rücknahmc und Verwertung. Die Duale System Deulsehland GmbH (OSO) ist mit der 
Übemahme dieser Vcrpfliehtung betraut. Durch das KTcislaufwirtsclmftsgesetz soll sichergestellt werden, daß 
Abfalle verstärkt einer Verwertung zugefiihrl werden und als Sekllndärsloffe wieder dem I'roduktprozeß zuge­
fiihrt werden (vgl. dazu Vahrenkamp. R., U.3. (1998), S. 151ft). 
484 lnsofem ist der häufig zitierte Hell1mfaktor fiir die Inanspntchnahme des "Entsorgungs services", wonach 
"der Einzelhandel oftmals durch 15ngerfrislige Verlräge an spezialisierte Entsorgungsunternehmen gebunden 
ist", entkräftel und richtiggeslellt. 
48; Die Kosten der Entsorgungsdiel1stleistung des Citylogistikers beslehen rund zur Hil1fte aus den Faktoren 
Lagerung, Handhabung und Transport. Die verblcibemlen 50% müssen in etwa fiir die Verwerlllngskosien ange­
setzt werden (vgl. Zehle, J, (1997), S. 152). Zu den Rationalisien.lllgspotentialen bei der transportlogislisehen 
Kopplung der Ver- und der Entsorgung in [nt\ensHidlen (vgl. Kortsehak, B. Ir., (19%). S. 11). 
m Der Grad der Abfalilrenllung nimmt mit der Belrlebsgröße ab. Kleine Handelsbetriebe sammeln oft nur be­
stimmte WertslofTe und tibergeben den Rest kompletl an professionelle Entsorgungsunternehmen. Eine Selbst­
entsorgung, d.h. mit eigenen Fahrzeugen und Betriebspersonal, praktizieren Innenstadtbetriebe zu ca. 10% bis 
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Auf dicse Weise wird versucht, Entsorgllllgskostell einzusparen, Forcictt wird dieses Etl1sor~ 

gungsverhalten durch die Tatsachc, daß nm bei einem marginalcn Anzahl, d.h, bei 24% der 

Regensburger Gewcrbebetriebe, die Verpackungsmaterialien vom beliefernden Transpolteur 

unmittelbar wieder mitgenommen werden487
, Das Entsorgungsangebot des Citylogistikel's 

muß demnach einen deutlichen Zusatznutzen gegenüber der Eigenentsorgllng vet111itleln, Als 

eine Kalkulationsbasis fiir die Entsorgungsgebiihren des Citylogistikers könnte also der 

"Mehrwclt" angesetzt werden, dcr den Gewerbebetrieben dmch die Zeitersparnis bei eincr 

outgesourcten Logistiklcistung entsteht. 

Zudem ist zu beachten, daß bei der Abwicklung der Entsorgungslogistik beim Citylogistiker 

die sogenannten Transferaktivitäten anfhllen, die einen zusätzlichen Logistikaufwand bedeu­

ten, Die Abholung, Werlstofftrellnullg und ~Iiickfiihrung m(issell somit ebenfalls in die Gc­

bührcn des "Entsorgungsservices" einkalkuliett werden488
, 

Ferner sind zur Bemessung der Entsorgllngsgebiihren das Aufkommcn und die Zusammen­

setzung det· Fraktionen bei den Innenstadtbehieben zu beriicksichtigen, Diese Kenngößell 

unterliegen jedoch großen, teilweise auch saisonalcn bzw. branchenspezil1schcn SchwankUlI­

gen, und sind nur deshalb schwer qUlllltitativ zu fassen. Die betriebswirtschaftliche Kalkula­

tion von einheitlichen und verbindlichen Entsorgungspausch<llen wird dadurch ein weiteres 

Mal erschwert. Es empfiehlt sich deshalb, anhand von ausgewHhlten Testbetrieben das 

Mengenaufkommen lind die FraktionszusammensetZlIngen zu beobachten und zn analysieren. 

I-lierauf aufbauend können dann Entsorgungs-Typen festgelegt werden, fiir die individuelle 

Preisniveaus festgelegt werden. 

Vor dem Hintergrund der ernüchternd niedrigen Fraktionsgrößen und der ungewissen Zah­

lungsbereitschaft der Innenstadtkunden kann der Citylogistiker nut' schwer vorherbestimmen, 

welchc Erlöse zu erwirtschaften sind, In keinem Fall kann mit einer zufriedenstellenden Ge­

biihrenregelung gerechnet werden, die zum Aufbau eines eigenständigen und wirtschaftlich 

tragfähigen "Entsorgungsservices" benötigt wUrde, Aufgrund der geschilderten Rahmcnbe­

dingungell ist die Erlössituatioll des Citylogistikers, die aus der Abwicklung des Cilylogistik 

Dienstes "Entsorguttgsservice" resultiert, als "gering" einzuschätzen, Um potentiellen be­

triebswirtschaftlicheIl Defiziten beim "Entsorgullgsservice" vorzubeugen, muß eine Kombi-

15%. ßei rilialisten liegt der entsprechende Wert sogar bei 50% (nach ZeIlekeIls, 11., \I.a. sogar bei iiber 70%). 
Die städlische Müllabfuhr ist bei ca, 30% der kleineren Einzellmndelsgcsehäfie der Generatunlel'llehmer ftir die 
Entsorgung. I'rivate Entsorgnngsnntemehmen dagegen werden von ca. 5% bis maximal 35% der Händler 
beaullragl (vgl. daZll Dornier Planungsbemtungs GmbH (1994), S. 90f; Zehle, I, (1997), s, ISO), 
m Eigene Erhebungen 1996, 
m Die Entsorgungslogistik beinhaltet gemäß der klassischen FUllktioncnlehre die mum-zcilliche Transformation 
der Enlsorgungsgilter (= Tmnsport, Umschlag, Lagerung), ([,h, die Übemaluue der erforderlichen Transtetakti­
vilätell. Naeh dem neuen Logislikpllmdigmll liegl "der Entsorgungslogislik eine spezifische Man~gemenlkon­
zeplion fiir die I1ntwicklung, Gestaltung, Lenkung und Realisation effektiver und effizicnter rltissc von Entsor­
gungsobjekteIl in \lnlernehmensweiten und -übergrcifenden Wertschöpfungs- \llId Entsorgungssystcmcn 
zugrunde" (vgl. dazu Göpfcrt, I. (1998), in: Klaus. P., u.a. (1998), S, 10G-I13), 
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nation der Entsorgungsdienslleistung und dem Cilylogistik Dienst "gebündelte Warenzustel­

Jung" angestrebt werden. 

W,elche Gebühren werden nun aber von den Nachfragern akzeptiert? 

Überwiegend die Zielgmppe Einzelhandel ist mit der vorherrschenden Entsorgungssitualion, 

die sich durch unnexiblc Abholrhythmen und relativ hohe Enlsorgungsgebühren kennzeich­

nen läßt, lll1zufriedell. Der Handel erwartet deshalb VOll eincr altern!ltiven Enlsorgungsdienst­

leishmg neben einem hohen Servicegrad auch eine kundenfreundlichere, weil Z.ll. mcngen­

bzw. fraktionsgesteuerte Pl'eisgestaltung489
• Diese potentiellen Kunden jedoch haben nur eine 

sehr mangelhafic Kostentransparenz im Hinblick auf die gegenwärtig zu entrichtenden Ent­

sorgungsgebiihren im eigenen Belrieb49o
. Damit fehlt ihnen letztlich eine adäquate 

Vergleichsbasis zu den Angebotsvorteilen, die den Citylogistik Dienst "Entsorgungsservice" 

auszeichnen. Die Entscheidung zur Abgabe VOll Verp!lckul1gsllmterialien an das Citylogistik 

System wird dadurch wesentlich erschwert und gehemmt. 

6.3.2 MIßcl'folgs- lind El'folgsfaktol'cn 

Als wesentliche Pl'oblemfaktoren beim Aufbau und beim Betrieb des Citylogistik Dienstes 

"Entsorguugsservice" sind die in der Tabellc 65 aufgcmhl'ten Mißerfolgs- und El'folgsfaklo­

ren zu berücksichtigen. 

m Vgl. Nießcn, C. (1999), S. 16. 
4'10 Oic Kostcnlnmsparenz bei der Enlsorgullgslogislik wird durch die Vielf.111 der genutzten Eutsorgungswegc 
(z.ll. kOllllllunale Müllabfuhr, Spezialenlsorger, kouunmmle Werlstoffilöfe, Deponie), der Heterogenität der 
gellenden Koslenslrukluren und dcm variablcn Mengenaufkommen der l1\lIcnsladtbctriebe erschwert. 
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Tabelle 65: Potentielle Erfolgs-mul MijJ(lIfolgsf(lktm'ell des Citylogistik Diewit 

, , I ."'p"" "', I I 

IN. <;<;, ce<;< ,. ',<.';.«; !;,::;";«< 
1 11 ". 'Ermittlung des lalsliohlich9ll Bedarfs zur Angabolsguslalluny 

1 1 i 1 h , 
" "" ulld Preisbereilsooall des Innensladigewerbes duro" Präforenz. 

I· f!::~;"':!:'"~ , analy&en. Erhebung von realsn Meng<lJlgerilsteo bolausgll\'lilhKen 
1 , Meinung Pilalbelrieben 

I beim Handel, i I U In Eigenruglo • VOiluik/ uas .Enlsor\luJlgs~ervlCtls· des CilYlo\llsliken; helVOrGlo~ 

" ,n du'ohfOh'en zU können (~,Selbsl· len: fle~ible.ll\dMduelie und (kosten·l\lOnsllgore Abhulung und 

'", .. ,""" RO~kfahrung von Verpackungsmalerialien 
• Vermarktung der neuen loglsti~.Olens!lelslUng bellntcrQsslel10n 
Hllndierbeirieoon (Ausnutzen von spread·Effeklen) 

U';' 
010 Entsnrllung von Varrnckungsmalerinllan unlerl!aOl nicht dem • Abstlmmung dar Elnlllhnillg das ,Enisorglillgssorvlr.os· mit 
frelon Markl. sondern I.t dUlch diverse Gesutlesvorg~bcn roglo· MarktfUhrorn der Entsorgungsbroncho 
manllml. d.h. das zur VmlOgullO stehende Entsorgungspolonll~1 • Zusammenarbeit des Cltyloglstlkers mIt den EntsDrllungsprofls 
Ist weitgehend auf klalna und z.T. unronlllbk> ParlJan elngeschr~tlkt pr(lfcn 

<", , >"'. 
• Die operativen Bel,lebsablllule sind aufgrund dar großen Mon· • Da KOllm Erfahrungswerte aUS operaUven Belriebsabläufen eines 

genschwankungen schwer kelKullerbar .Enlsorgungsservlces· vorliegen. muß Im Rahmen eines Mode"· 
• Zeltallf ..... el1diges 1100 unlstlindlicl1es Hand~ng der zu entsorgenden vernllChs mit P.lolbatrieoon Know.oow bzgt. der MeJlgenslnl~tllJen. 
Ver~aokur\o.m8t6riali~n def Koston ete. 8uflJoboUI wordon 

• Finden und Organlsallon ger.lgneter bzw. koslengUnstlger Ver· 
w6rtungswega 

',\:~,' "', ":."<'<:":, 
• Ungewjßhell, ob die Tell/rekUonen. dia Ober den freien ~larkt. • Aufgfund der eingeschranktenAngebalspalelle muß vorab Ober 

d.h. Obe' den CilyloglsjiKer, entsorgl werden dOrfan. tatsächlich eine betriabswiltschallhche Betrachlung die Effizienz des "Enl· 
eweh rentabel abgewlckett werden ~önnen sorgungss6N1ces' UbelilrOft werden 

• Keine standardisierte PrBlsllcslatlung möglich. weil )cdor Kunde • Persönliche Beralungsgesprache des Cltybglslikers beilnieres. 
unterSChiedliche Anforderungen en dia Entsorgungslogistik stellt sielten Kunden (Analyse der Anforderungen) 

• Indivldualle Prelsfcstlegungao vornehmen (mögliChst ~elna Hxo 
Preistabelle) 

• Zielkonflikl: PreisvorsteHungen der Kunden versus Betrlebskoslen • PrQ~"lauf des .Entsor\lungss"Nlc6s·ln Kom~lnatkrn mit dem 
der physischen Ents(lrgllng~loglstlk .Bal'alerungsßONlco· mit wen~nn Testba\{\aban starton und 

slollge Wir(schafllich~ol(sbatrachtunu dor opemtlvcn Logistikub· 
läwfe durchfOluen (z.B. Zellbodarf. Fmktlo"santellu) 

Quelle: ElgelJe ZusflmmelJstellwJg. 

6.3.3 Status Quo des RegLog® "Entsorgungsservice" 

Damit ein kostendeckendcr "Entsorgungsservice" aufgebaut werden kann, solltc dicscr auf 

eincr bcstchcndcn Infrastruktur aufbauen und in bestehende Logistikabläufc eincs Transpor­

teurbctricbes intcgricrt werden, damit Synergien gezielt wirksam werden könncn. 

Dazu hat inncrhalb des RegLog® Konzeptes der "ßelicfcrlll1gsscrvicc" die gceignete Grund· 

lage gcbilde\. Erst nach der Stabilisienlllg der Biindelungslogistik wurde das ncuc Lcistungs· 

angcboL "Elllsorgungsservices" in den operativen Betrieb mitaufgenommcll. 

Der Einführung war cine Promotion·Tour vorausgegangen, in deren Rahmen der "Entsor· 

gungsservice" bci dcn Inncnstadtbctrieben beworben wurde. Anhand des relativ hohen Rück· 

laufs an Intercsscntcnmeldungen konnte ersehen werden, daß das wichtigste Kundcllscgmcnt 
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filr die Entsorgungsdiellstleistung die "Individualisten" unter den Innenstadtbetrieben sind, 

die aufgrund ihrer speziellen EntsorgungsstruktlH' (= viele kleinere Entsorgungspartien, 

Selbstentsorger) eine individualisierte Entsorgungslösung und Preisgestaltllng wünschen. Ein 

weitere wiehtige Erfahnmg der Umfrage war zudem, daß es einer intensiven Beratung durch 

den Citylogistiker bedarf, um dieses Kundenklientel zur Inanspmehnahllle des "Entsorgungs" 

service" zu bewegen. 

Die vorerst verhaltene Kundennaehfrage naeh dem "Entsorglillgsservice" kommt aber dem 

operativen Betriebsabläufen sehr entgegen491
• Weil RegLog® nur sukzessive lieue Interessen" 

ten fiir den "Entsorgungsservice" aufnimmt, wird eine Überlastung des Citylogistik Fracht" 

filhrers vermieden. Obendrein wird dem Citylogistiker die Chance gegeben, sich langsam an 

die Belastungsgrenzen des eigenen Systems heranzutasten (z.B. Zeitbedarf fiir die Abholuug, 

Zeitaufwand fiir Nachsortierung). Die ursprünglich vermuteten Handlingprobleme beim Ab" 

transport und bei der Zwischenlagerung der Entsorgungsfraktionen haben sich während des 

Testbetriebs als unbegrlindet herausgestellt. Investitionen in eine spezielle Behälterlogistik 

(z.8. Meillwegsysteme) sind nicht erforderlich, ebensowenig sind aufgnmd der geringen 

Mengenvolumina Kapazitätsengpässe beim Citylogistik Fahrzeug zu erwmten. Trotz des zu" 

sätzlichen Logistikaufwands beim Citylogistiker wird der Citylogistik Dienst "Entsorgungs" 

service" wirtschanIich betrieben. Nennenswerte Erlöse oder Überschüsse sind jedoch auch 

auf absehbare Zeit nicht zu erwarten. Der Zusatznutzen rur den Citylogistiker besteht 

größtenteils darin, sich Know-how in diesem Logistikbereich aufzubauen, den Bekannt" 

heitsgrad der RegLog® Bündelullg zu erhöhen und über diesen "Umweg" eventuell neue 

Nachfragepotentiale rur die Systemangebote zu erschließen. 

Weil die Rückführung von gewerblichem Entsorgungsmaterinl über ein Logistiksystem er" 

folgt, bei dem die Entsorgung an eine bereits (fahrten" )gebündelte Waren versorgung gekop" 

pelt wird, können Sondertouren VOll Spezialentsorgern oder Entsorgungsfahnen der Innen­

stadtbetriebe eingespart werden. Es wird somit zur Entlastung von Wirtschaßsverkehrsfahrten 

im Stadtzentrum beigetragen. 

Zusamlllenfassend kann festgehalten werden, daß die Zukunftschancen des Citylogistik 

Dienstes "Entsorgungsservice" nur dann als gut einzustufen sind, wenn es gelingt, das ausrei­

chend vorhandene Biindelungspotenlial der EigeneIltsorgel' in der Regensburger Altstadt für 

das kostengiinstigere und regelmäßige Zusatzangebot von RegLog® zu gewinnen. 

H1 An der verhaltenen Kundcnnachfrage nach dem "Entsorguilgsservicc" in Regensburg läßt sich crsehen, daß 
das gewohnte Vcrhalten der Selbstenlsorger eher von Persistenz denn von Kostenargulllentcll geprägt ist Diese 
Inncnstadtbctricbc schcll auch kcincn unmittelbaren Zwang zur Verhallcnsänderung. 
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6.4 KOllllnissiol1slagcl'scl'vicc 

Hohc MielbelashHlgen und vel'kchrsbedingte Velb'orgullgsschwierigkeiten in den Cilyberei­

chcn fiihrcn dazu, daß Händlcr am Betriebsstandort Inncnstadt zunehmend Lagerflächen 

durch Verkaufsflächen substituiercn492
. Auch aus weiteren v.a. betriebswirtschaftlichen Grün­

den sind die Handelsbetriebe gezwungen, ihre innerstiidtischen Lagerbestände zu minimieren 

(= Kapitalbindungskosten) und die Bestellmengen im Rahmen ihrer individuell dcfinierten 

Lieferbereitschaft auf kleinere Losgrößen umzuslcllen49J
, Dieser Effekt resultiert aus dem 

Zielkonflikt, der sich bei den WarenempGingern im Hinblick auf die Frage nach der "optima­

len Besteihnenge" ergibt494
. Dcnn mit zunehmender Beslcllmenge sinken zwar die Transport­

kosten pro Stück, während umgekehrt die Lagcrhaltuilgskosten stcigen49s
• Die optimalc 

Bcstclhnenge liegt im Minimum der Gesamtkostcn, das von der Höhe dcr Lager- und der 

Transportkosten beeinflußI wird. Größere Bestcllmengcn sind mit höheren Lagerkosten ver­

bunden, aber auch zudem mit 0pp0l1unitätskostcll dureh die verkleincrtc VCl'kaufsfläche496
• 

Erfnhrungsgemäß wcrden diese Kostensteigerungcn die mit der höheren ßestellmenge erziel­

baren Transportkostenscnkungen und eventucllc Preisdegressionen iiberkompcnsieren497
. 

Nicht zulctzt auch deshalb, weil sich auf der Ausgabenscitc von Innenstadlbetrieben die steti­

gen MielsLcigel'llng in den Cityzonen und cine stetige Senkung der Transportpreise gcgcnii­

berstehen498
• Aufgrund dcr anhaltenden Tendenz zu niedrigen TransporIkosten wird sich auch 

in Zukunft die Zahl der Anlicfcl1l1lgen im gewerbliehcn Giilertlllhverkehr nicht vcrkleinern. 

4n Eine Studie zur Lagerfliichcnverfiigbarkeit bei Innenstadthiindlcrn von Isennann, Ho, n.a. (1993a) belegt, daß 
der überwiegende Großteil der analysierten Handelsbetriebe iiber unzureichende (LagerflHehc < 30 m1

) vermgt 
und die eingeschränkten Lagennöglichkeitcn durch Direktverkehre mit hoher ßelicferllngsfrequenz ausgeglichen 
werdcn (vgl. Isennann, 11., lI.a. (1993a), S. 170). 
m Vgl. Hatzfcld, U. (1992b), S. 166; Thoma, L., (1996), S. 322f. 
m VgJ. UIlIe, G. 0., (I984a), S. 20f. 
495 Vgl. Ihde, G. ß., (19Mb), S. 12f. 
496 Daß den im Rahmcn des Regensbnrger Citylogistik Projektes befragtcn ßetriebsinhabern dic organisato­
rischen Möglichkeiten zu einer cffizienteren und kostenextcnsivercl1 F1Hehennutzung am Standort Innenstadt 
nicht bewußt sind, Hußert sich nicht nur bei der PrHferenzanalysc in den schwachen Resultaten fiir den Citylogis­
tik Dienst "Kollunissionslagcrscrvice". Auch bei Vorolibesiehtigungen in Einzelhandelsgeschäflen im Stadtkern 
kmlll man sich davon iiberzeugen, daß leure InnenstMhL1gen nl1ch wie vor, u.n. l1\1ch "traditionsbedingt", als 
I.ogistikhubs Illr weitere Filialen z.B. fiir ßClriebsstalldorte in der nHheren Region, fungiercn. Zusätzlich, zur 
Ubcraus hohcn K3pitalbindullg durch die Warenbevonatung, blockiercn (provisorisch) deponierte Entsorgllngs­
materialien wertvolle J.adcnOäehc, die sich zur Umwidnlllllg in Verkaufsräuille eignen würde. 
m Vg!. Thoma, L., (1996), S. 324. 
49g "Mieten von 250DM pro nl und Monat in Spitzenlagen erlauben dcm Handel keine oder nur ganz wenig 
Lagcrnijehe". Vgl. o.V., (1993a), S. 20 bzw. Gwinncr, R. (1994), S. 25; Vahrenkamp, R., lI.a. (1998), S. 140. 
Nach Hallier, B. (1995) bctiligen 1993 die "Rallmkostcn" im Gesamtdurchsehnilt dcs westdeutschen Fachcin­
zelhandels ca. 16% (b'Tößter Kostcnanteil: Pc~onalkostell mit ca. 57%). 
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6.4.1 RahmenbedlngungclI deI' Umsetzung 

Nachfolgend werden die wesentlichen I-Iemmfaktorell, die eine Umsetzung des Citylogistik 

Dienstes "Kommissionslagerservices" in der Praxis behindern und organisatorische Gegen­

maßnahmen, aufgeführt. 

6.4.1.1 Markt 

• "Bei den Einzelhändlern, der volumenstärksten Warenempfangergruppe der Transport­

senke Innenstadt, müßte aus Werlschöpfungstiberleguugen ein nicht unerheblicher Ded!lrf 

an L!lgerfläehell außerhalb der teuren Innenstadtlagen bestehen499
", 

Diesbezüglich läßt sich in der Praxis feststellen, daß einige Handelsbetriebe in Regellsburg 

(0=: 43%) bereits dazu übergegangen sind, am Stadtrand vergleichsweise günstige L!lgcrkapa­

zitäten anztllnieten~oo. Sogar am eigenen WohnstandOtt werden die Waren fiir das 

Innenstadtgeschäft zwischengelagertund oftmals direkt an diese Adresse vom Verlader zuge­

stellt, da hier, gewissermaßen jederzeit und unbeeinlrächtigt von kommunalen Verkehrsvor­

schriften, Anliefenmgen möglich sindsOl. Vor allem bei der zuletzt genannten Organisations­

form, die sicherlich nicht signifikant, aber denIloch prägnant ist, können die einzelbehiebli­

ehen Lagerkosten geringgehalten \Ind die bed!lrfsabhängige Zustellung zum Innenstadtge­

schäft mittels des eigenen Pkw sichergestellt werden, 

"Das Angebot des Citylogistik Dienstes "Kommissionslagerservice" verzeichnet bei den 

Illnenstadthätldiern nur eine mäßige Naehfrage~02", 

Als ein wesentlicher I-Iemmraktor wird seitens der Händler angegeben, daß durch das neue 

Handlingverrahren über einen externen Logistikcl' und olme ein integriertes Warenwirt­

scJmfissystem der Überblick über die aktuellen Warenbestände verloren gcht. Eventuell ent­

stehende Verschlechtenmgen bzw, Abstriche gegenüber der Warenverl1igbarkcit, dcr Lagcr­

haltung und Lieferqualität zum Status Quo werden nicht hingeilonullenS03
, Zudcm bcsteht bei 

m Vg1. Wiltenbrink, p" (l992a), S. 7; Wiltenbrink, i'., (1993b), S. 19f. Eine besonders inllovaiive und verkehrs­
vermeidende Form der T ... 1gerhaltullg schmgt Wehking, KAI., (1995) vor. In seinem Modell znr "City-Logistik 
2000" verzichtet er gänzlich auf eine innerstädtische wgcrbevorralung, sondern empfiehlt stattdessen die Er­
richtung VOll kollektiven Lagereentern am Stadtrand, von denen ans Innenstadtbetriebe aber auch Endkunden 
bedarfsabhängig beliefert werden (vg1. Wehking, K.-J-f, (1995), S, 74), 
500 Eigene Erhebungen 1996. 
101 Einer Umfrage unter Einzelhandelsbetrieben in Köln zufolge unterhalten etwa 20% der Innenstadtbetriebe 
Außenlagerflächen, weil dadurch eine organisierte verbrallehssynchrone ZlIliefenmg garantiert wird (vgl. o.V., 
(1993b), S. 19). 
SOl Da Lieferanten kaum mehr Mengenrabatte anbieten, besteht seitens des Handels kein Anreiz zur Bestellung 
~rößcrer Partien (\'g1. Vahrenkamp. R. (1995), S. 469). 

QJ Vg1. auch Klaus, P., u.a, (1998), S, 63. 
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der Citylogistik Lösung nicht mehr dic Möglichkeit, jedcrzcit und vor allem auch kurzfristig, 

allf Kundcnwiinsche einzugehen. DarUber hinaus mag bei den Innenstadtbelrieben auch die 

Unkenntnis über innovative Logistikforll1cn und die dadurch cl'ziclbaren Prodtlktivitätssteigc~ 

rungcn am Standort Inncnstadt mit ein Grund für das mangclnde Intcresse am Kommissions­

angcbot des Citylogistikcl's scin504
, 

Aufgnllld des JIT-ähnlichcn Beliefenlllgsrhytiunns mit klcincn Scndllngseinhcitcn sind die 

Wareneingängc beim Empfangerbctrieb, d.h, dem inncrstädtischen Einzclhandel, ühcrschau­

hllrcr dcnn zuvor und macht kaum mehr Lagcrvorgänge in größercm Stil erfordcl'lich505
, 

Unbekannt ist allerdings nach wic vor der Größcnanteii deljenigcn Lieferumfiingc, die vom 

Handel noch nicht zcitgenau avisicrt wcrden können (z.B. Sonderaktioncn, Schhlssvcrkaut) 

und damit ein Potcntial fiir den "Kommissionslagerservicc" darstel1cn könntcn506
, 

Die Preisbcrcitschaft des Innenstadtgcwerbes fitr die oulgesourcte Lagerlogistik kann auf­

grund mangehlder Praxiscrfahrungen nicht abschließend bcurtcilt werden. Es kann jedoch 

festgchaltcn werden, daß a11cl' Voraussicht nach ein gebührenpflichtiger Kommissionslager­

service durch die Avisierungspolitik der Einzelhändler (= Frei-I-Iaus-Liefenmgen) unterbun­

den wird. 

6.4.1.2 Kosten 

• "Der Citylogistik Dienst "Kommissionslagel'service" stellt eine interessante Alternative 

zum derzeit (iblichcn Modus der Lagerhaltung von Innenstadtbetrieben dar". 

Zwei Faktorcn sind fiir die deutlich günlltigere Preisgcstaitullg des Citylogislik Dienstes ver­

antwortlich. Zum cinen kallll dcr Citylogistiker an seinem dezentralen ßctriebsstand0i1 kos­

tengünstige spcditioneJle Flächen nutzcn und deswciteren trägt die kollektive Lagerbewirt­

schaftung fiir mehrere Innenstadtbetricbe zu der Kostendegl'ession bei Adminislrations-, Ver­

waltungs- und Ausrol1ungskosten bci. Ncben den direktcn Einsparungen von Lagerkosten 

durch dic Inanspruchnahme des "Kommissionslagerservices", wird in der Fachwelt ein weite­

rcr indirekter Nehencffekt diskutiert. Nach Ansicht der Expertcn können sich bei den betei-

1~1 Auch Vllhrcnkllmp. R., lI.a. (1998), S. 143 verweist anf die mangelnde Kostentransparenz des Handcts in 
Bezug anfdie eingekauften Logistikleistungen, der.wfolge Rationalisicnmgspotentialc nicht erkannt werden und 
kooperative Lösungsansätze mit Wettbewerbern nicht zum Tragen komlllen. 
,0, Uipple, D. (1995) beschreibt die gängige Distributionslogistik des Handels als "vcrkaufssynchronc 
Warenbeliefenmg". Vgl. auch o. V., (1996f). S. 326. Zur Inanspruchnahme des Lagerangebots in eincr Citytogis­
tik Referell7.stadt vgl. Fraunhofer Institut fiir Fabrikbetrieb und -automatisienmg, lI.a. (1997), S. 43: 45% der 
befragten Einzelhändler in Magdeburg sind "gegen eine gemeinsamc Lagerbcvorratullg" mit anderen Ulllemeh­
men, 32% messen diesem Citylogistik Dienst nur "geringe Bedeutung" bei. Lediglich 3% halten das Angebot fiir 
"sehr bedeutend". 
11)6 Immerhin stimmen 40% der InnenstadtgcsehHle die Anliefenmgen mit dem Zusteller ab (vg!. rfeiffer, 11. 

(1996), S. 152). 
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ligten Händlerbetrieben auch Einsparungen bei den Personalkosten ergebenS07
. Diese sollen 

sich einstellen, weil der Citylogistikcr neben der Zwischenlagerung kostenb>iinstig auch die 

personalinlensive Warenmallipulation (z.B. Auspacken, Auspreisen der Ware) mitüber­

nimmt50H
• Mangels praktischer Erfahrungswerte konnte diese These allerdings noch nicht 

verifiziert werden. Fakt ist hingegen, daß der "Kommissionslagerservice" dazu beiträgt, daß 

der tägliche Sendullgseingang beim Händler zukiinfiig noch stärker vorgebiindelt werden 
könnteSO? 

"Die Einmhrung eines "Kommissionslagcrscrvices" benötigt wie alle anderen 

gewerbeorientierten Citylogistik Dienste eine stabile Logistikbasis". 

Der "Kommissionslagerservice", der "Elllsorgungsserviee" und auch alle weiteren gewerbe­

oricntierten TranspOltdienste, können erst dann vom Citylogistiker aufgebaut und kooperativ 

übel' das Citylogistik System abgewickelt werden, wenn die Transportabläufe des Citylogistik 

Basisdienstes "Belicfcrungsservicc" opcrativ sowie betriebswirtschaftlieh stabilisiert sind. Als 

Folge dcr gemeinsamen Disposition und Abwicklung der Cilylogistik Dienste kann der City· 

logistiker rationellere Arbeits· und Transportstrukluretl schaffen (= Synergien), die sich z.O. 

in einer optimierten Tourenplanung niederschlagen. Im Hinblick auf die Endabnehmerpreise 

führt diese kombinierte Logistikorganisation zu giinstigen Kostenstrukturen51O
• 

"Der "Kommissionslagerservice" sollte trotz mäßiger Nachfrage stets ein integraler 

Bestandteil des Cilylogistik Angebots sein". 

Um trotz der verhaltenen Kundellnachfl'age jederzeit einem Einlagenlllgswunsch VOI1 I-Iänd· 

lern (ohne eigene bzw. ausreichende LagerungsmöglichkeiteIl) bzw, externer Speditionen 

entsprechen zu können, sollte diese Dienstleistung auch in den projektbegleitenden Marke· 

tingmaßnahmen tl.a. mit dem Ziel der Erhöhung seincs Bekanntheitsgrades mitbetiieksiehtigt 

werdcn. 

Bei der erfolgreichen Vermarktung des "Kommissionslagerservices", wie auch aller übrigen 

gewerbeorientierten Citylogistik Dienste, kommt vor allem dem durchführenden Transpmteul' 

eine tragende Rolle zu. Seine Kommunikationsaufgabe besteht darin, die potentiellen Kunden 

über objektive Serviceargumente (z.B. bedarfsgerechte und gebündelte Warenzustellung, 

kostengünstige Logistikdienste) von seiner Funktion als "City-Diellstleister" zu überzeugcn. 

Dies beinhaltet auch das Angebot, auf individuelle und differenzierte Logistikansprüche des 

Innenstadthandels einzugehen. Damit der Citylogistikel' in der Außendarstellung als "der" 

J01 Vgl. 'l'romjJelter, I-I. (1997), S. 10. 
lOS Vgl. Vahrcnkallll), R., U.a. (1998), S. 30f. 
J()9 Vgt. Strauß, S., lI.a. (1995), S. 389; ExWoSI·!n[ormationell, t996, S. 10. 
m Vgl. Neumann, S., (1995), S. 15. 
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künftige City-Dienstleister wahrgenommen wird, muß die Transpoltwirlschafi ein nenes 

Selbstverstiindnis in punclo "individualisierte Dienstleistung" aufbauenSLI. 

6.4.1.3 Potential durch Dil'cktvcl'kchrc 

• "Insbesondere bei der Wurenvel'teilung im Sladtzentnull haben Lkw-Fcl1lvcrkchre von 

externen Stückgut-Speditionen nach wic vor einen hohen Anteil an der innerstädtischen 

Fahrleistung bzw. am täglichen Sendungsaufkommen der Innensladtbctl'iebe (vgl. Kap. 

2.4.5)". 

Im Rahmen der Gitterfemvelkchre oder aueh sogenannter Dil'cklVCrkchl'e wenlen die Waren­

licfcrungen noch direkt an dic Empr.'ingcr im Stadtzenlnlln und nicht an dezcntral gelegene 

Lagcr zugestellt oder an die rcgional ansässigen Spedilionsunternehl1lcn zm Verteilung übel' 

deren Nahverkchr ilbel'gebenSl2
, Auswertungen von Liefel'daten ausgewähltcr Regensburger 

Händlcr (Auswahlkritcrien: mengenmäßig holter Wal'cneingang, Liefeltypus Spcditionsanlie­

fel'lmgen) haben ergcben, dnß diese auswärtigen Speditionen pro Belriebseinhcit im Durch­

schnitt knapp ein Drittcl allcr Stopps und in etwn ein Viertcl der Tagestonnage verbuchen 

(vgl. Tabelle 66)Sl3. 

Dicse ungebiindelten Lieferumfiingc stellcn sowohl ein interessantes POlcntial fiir den Citylo­

gistik Dienst "Beliefenmgsservice" (Erhöhung dcr biindelbaren Tonnage) bzw. fiir dcn 

"Kommissionslagerservice" (Erhöhung der Lagcrvolumina) dar. Vor diesem Hintergrund 

könnte cin gemcinsam bewirtschaftetcs Kommissionslager der Händler am Stadtrand die 

Funktion von "vorgezogencn Rampen" wahrnehmen lind damit zu einer weitergehendcn 

Konzentration der Liefervorgängc bcim Einzelhandel fiihrcn. Die Umlenkung der Güterfem­

vcrkchrc könntc zudem spürbar zu einer Entzcrrung der Wirtsehafisvcrkehrssituation in den 

sensiblcn Inncnstadtnrealen beitragen. 

m Klaus P. (l996a) vergleicht die versehiedennrtigen Versorgungs ströme in einer St~dt mit einem so wörtlich 
"sich iiberlagemdcn Netzwerk VOll Logisliksystelllen". Damus leiten sich auch die übera\ls komplexen und diffi­
zilen Anfordemngen, die das Tnnenstadtgewerbe an den Citylogisliker steHt, ab. Der Citylogistiker muß hin­
sichtlich der Logislikqualität (z.n. Tenllinlreue, Lieferflexibilittit, -zuverlässigkeit, Kundensehutz) mindestens 
denselben wenn nicht sogar einen höheren Slandard ats die bisherigen Logistikpartner der Gewerbebetriebe vor­
weisen können. 
m Nicht so beim "City-Logistik 2000"-Model1 von Wehking, K.-H. (1995), denn hier werden sämtliche 
Wareneingiinge rur Innenstadtbelriebe über ein einziges Lager- \lnd Distributionscentcl', das in städtischer 
Randlage verkehrsgiinstig eingerichtet werden soll, übemommen und an die Endverbraucher weitergeleitet 
Durch dieses Logistikmodell entfallen nahezu alle Tmnsportfhhrten in die Innenstadt uud die City wird zum 
reinen shOVI"'room umfunktioniel1. Ein vergleichbares Modell zu ausscrstHdtischcn Ausliefef\lIIgszentrcll wird 
auch von Wiltenbrink, P. (199311) nach Clallsen, U. (1991). S. 246f als Ausweg il\IS der innerstädtischen Lager­
lInd Verkehrsproblematik vorgeschlagen. 
513 Meist sind mehrere Speditionen ilill Transport (= Trilusportkettc) beteiligt. D.h. der Versalldspedileur kilim 
entweder ein Systemspedileur (z.B. Schenkel' Ililmburg liefert an Schenker RegcIIsburg) oder ein Kooperations­
spediteur (z.B. Nedlloyd Unitrans Mönchengladbach liefel1 an deli regionalen Nedlloyd-Partner Scherballcr 
Ullitrans Regonsburg) sein. Oder aber es erfolgt vor 011 ein Umschlag bei einer llltemativen Empfhngsspeditioll. 
z.ll. einer "befreundeten Spedition". 
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Quelle: Eigelle ErI/ebulIg 1998. 

"Damit die Fernvel'kehrsspediteure am Empfangsort ihre Wal'enumfange an dell 

Citylogistiker iibergeben, mtissen diese Direktvel'kehre zunächst über "rouling orders" an 

die neue Lieferndresse, das Terminal des Citylogistikers, umgelenkt werden514
". 

Zur Umlenkung der DirektanliefelUngen bedarf es der Modifikation der Lieferadresse bei den 

Versenderfirmen515
. Diese muß VOll denjenigen Empfangerfirmen vorgenommen werden, die 

sich an dfls Citylogistik System angeschlossen haben516
• Die Umstellung von Lieferadressen 

zieht bei den beauftragten Speditionsunternehmen häufig eine Tourenumstellung nach sich, 

weil hierbei in bestehende Transportketten und -abläufe der überregionalen Stiickgulverkehre 

eingegriffen werden muß. Unter Umständen kann dadurch auch ein Wechsel des Transport­

unternehmens erforderlich werden. Vor Realisierung dieser Mflßnahme sind deshalb vom 

Citylogistiker Überzeugungsgespräche mit den Versenderfinnen bzw. Fernverkehrsspedileu­

ren notwendig. 

6.4.1.4 Kosten 

• "Klärungsbedürftig im Zusammenhang mit den "rouling orders" der Innenstadlbetriebe ist 

die Frage nach der Übernahme der Trallsportkosten ab dem Tenninal des Citylogistikers 

bzw. dem Vel'l'echnungsmodus für den Weilertransport". 

Mit der Änderung des Lieferziels endet der Transportaufirag des Versenders am KOl11missi­

onslager des Citylogistikers, womit ab sofort der Cilylogistiker für die Zustellung zum Wa-

SI4 In flamin, einer der 15 nordrhcin-westfälischen Citylogistik Modellstädte, wird externen Liefemnten 
innenst3dlnah eine zentmle tllld kollektive Anlieferadresse angeboten. Sie llillfasst ca. 10.0001111 L.1gcrfläche filr 
verschiedenste Handelsbranchen, weitere Details sind allerdings nicht bekannt (vgl. rHimig, 1-1., lI.a. (1998». In 
Zürich wllrde seitcns einer Einzellwndc!sgruppienlllg ein Quar1icr1erlllinal als "Liefer- und Vertei!zentrnm" 
angemietct (vg1. Gwinner, R. (1994), S. 30). 
m Vg1. ISCnllann, I-I. (1993b), S. 25. 
SI6 Vg1. Gehrking, H. (1996), S, 10: "Ab-Welk-Lieferungen haben v.a. bei KallflJiiusem, Filialistell sowie im 
Hotelgewerbe einen besonders hohen Anteil, d.h. zwischen 55% und 45%. Ocr Facheinzelhandel erhfilt ca. 20% 
der Sendungen zu diesen Konditionen und hälte somit noch einen nennenswerten Einfluß auf die Anlieferungs­
bedingungen (z.n. Zicl0l1, Zeitpunkt)". 
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rcncmpr.'inger verantwortlich ist, Da der Einzclhandcl übcrwiegcnd Frei-Haus beliefert wird, 

und_dabci dcr Liefcrant bzw, Großhiindler für die Transportkosten aufkommt, ist von Seiten 

dcr Warencmpninger keine Zahlungsbcrcitsehafi bei einer Unterbrechung der Transportkette 

zu clwartcn517
• 

Vorstcllbar wäre dagegen, daß der WarentranspOlt ab dem Cityterminal von den extcrnen 

Speditionen finanziert wird, Weil dic auswärtigen Transporteure die für die Innenstadt be­

stimmtcn Scndungen nicht mehr an die Inncnstadtadrcsse zustellen, sondern an der städti­

schen Peripherie an den Citylogistiker übergeben, entfällt fiir sie die zeitaufwendige Anliefe­

mng im Stadtkern5l8
• Durch diese Prozeßumstcllung können die Femverkehrsspediteure die 

urspriinglich aufzuwendenden Mehrkosten fiir das cingesetzte Fahreq)ersonal und Liefcrfahr­

zcug einsparen519
, Die monetäre Höhc dcr rcalclI Kostenersparnis ist allerdings schwer und 

allgemeingiiltig zu bewerten, weil sie individuell und regional unterschiedlich ausfallen wird, 

Diese "Innenstadtabgabe" muß in jcdem Fall noch unter den Frachtsiitzen der vor Ort gültigen 

"I-Iaustariftabelle" liegen, um den Direktanlieferndcn einen Anreiz zur Abgabe des Liefervo­

lumcns zu bieten, Datilber hinaus muß sie aber zwangsläufig so hoch angesetzt werden, daß 

die Aufwendungen dcs Citylogistiker filr die Transportiibernahmc zumindest IIbgedeckt wer­
den, 

"Ein weiteres Problem, das mit der I'cgionalCil Konsolidiel1mg von Direktllnliefcl1mgcn 

vcrbundcn ist, ist der ungewi~se Bedarf an Zwischcnlagel'llngen durch da~ Innenstadtge­

werbe oder externe Transporteure", 

Unbckannt fiir dic ßcplaullug des "Belieferungsservice" ist nicht nur die Zahl der Anliefe­

rungsfiille im Dil'ektverkehr, sondern auch der Anteil externer Lieferungen, der vorüberge­

hend beim Citylogistiker übcr den "Kommissionslagerservice" eingclagert werden so11520
, 

Bekannt ist 11m, daß dlls Potential fiir Lagcrvorgänge entweder durch zahlreiche Lieferkolldi­

tiOilen des Versenders (z.B, A-Artikel mit JIT-Allflage, Terminware) bzw. durch anderweitige 

Transportauflagen (z,B, Kiihlgut, Gefahrgut) eingeschränkt wird, Problematisch und aufgrund 

mangelndcr Praxiskenntnisse noch ungelöst ist die versicherungsrechtliche Frage, Denn der 

m Vgl. Ewcrs, H, J., (1996), S. 55: "Dic Analysc der Licfcrkondilionen bei Warcncmpllingcrn ergab fiir die 
"Frci-lIaus"-Aufträgc cinen Anlcit von 81%", Vgt. Thotna, L., (1996), S. 324: "Bei 90% dcr Fälle sind die 
TrnnsportkostclI im Warenwerl enlhahen und fiir deu Empflinger nicht explizit lIusgewiesen", Vgl. auch Nießcn. 
C. (1999), S. 17. 
m Vgt. Gwinner. R. (1994), S. 30, 
m Von einer völligen Fehleinschätzung geht dagegen Gwinncr, R. (1994) in ihrem Fachbeitrag aus, denn darin 
wird behauptet, daß die Kostencinsparungen den bclieferlcn IHhldlern als RabaUe weitergegeben werden kön­
nen, 
520 Man sollte bedenken, daß innerhalb des Giiterverkehrssegmellts der "Direkt"crkchre" wiederum Hur ein 
geschätzter Bruchteil "Oll rund 5% aller tiiglichen SHickgulanliefertmgell biindelbar ist. Der Großleii elll­
zieht sich dem Zugriff, weil er in optimierle Logisliksystcme (z.ß, Werkvcrkehre) eingebunden isl. Auf­
grund des hohen Optimierungsgrades würde einc Brechung 11m znsHtzliche Koslen verursachcn, zur Ver­
kehrsrcdnklion könnte ebcnfalls kein Beilrag gelcistet werden. 
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TranspOlt ist zwar durchgehcnd versichcrt,jcdoch nur solange, wie Cl' nicht "längere Zeit z.B. 

ft.Ir eine Zwischenlagerung" unterbrochen wird. 

6.4.2 Mißerfolgs- und El'folgsfaktoren 

Zusfllluuenfassend sind die wcscntlichen Problemfaktorcn beim Aufbau bzw. Betrieb dcs Ci­

tylogistik Dicnstes "Kommissionslagcrscrvicc" sowie die potcntiellen Erfolgsfaktoren in der 

Tabelle 67 aufgcfUhrl. 

Tabelle 67: Potef/tielle Elfolgs-wut Mißelfolgsfaktol'ell lies Cifylogistik Dietlst 

, I·,',,'," , 
I Niol,i,'~. ~ , • DurchfOhrungvon PrlI[elenzanalysenzum Bedarf dOI plilfanerlen , 

" [ i , Angebolsgeslallung und dar Prolsbolollschaft dos Innunsladlgo-
[ , [ w1lrbos 

• ~:~~~~~~ ~~~!arnkl dia Jacllfrnoa oln 
• Ober Dlreklmarkellngmaßnahrnon solHan spazlall die als aufge-

schlossen arrnlUol!an Botflabe bzgl. einer Tel!nahmo umworbon 
worden bzw. die Nachfrage soßle kon\inluarlich mllloJs diverser 
Kommunik~UOM' und MOllmlingaktivitAton o,ngorogt wordon 

• Herolls@emdeljanlgenlnnenstadlbalrlobe. dlo derze~ Lugarfln· 

I "'''"'' 
[ kaum Lagor- chon an der sMdtlscl1en Peripherie unterhahon bzw. angomlolol 

[ habon 

"> :;y:; 

Obervortellung das Cllyloglsllk Fr~nhlmhrp.'$ \\'lrd von den Ko_ 'Badon~an sind unbegrOndel. weil 
opar~llonsparlnem vermulet V.II. weil die Zwischenlagerung 11.) andere Anble\er höhere Produ~lions~oslen aufweisen 
durcl1aus IIl1rJJ von enderen Clly\GQlstik SpediUonon übernommen b.) elno geringe Kllndannadllrag9 prO{lnostizlerl wurda 
warden könnle 

• Organisation der physischen l.ogistlk zunachsl scl1wlelig. da die • In Elnzalgllsprllcl1an mlliniaressierlen GewerbebotrIeben Indivl· 
spezielton LayelUngs8nfordarungen nicht bekannt sind (z.B. duelle Lösungen enlwickoln (z.B. Vorsicherungsschul<: wIIgen 
offene/geschlossene Lager. Warenarl, Heilungs/regen) Unterbrechung dorTronsporlkella klären) 

>"""'"".,'.',.,:,"',,.,',' ?,; "~i 

, Inleresslerle Händler mOsson olne .'oullno order" vornehmen ' Besonders aufgeschlossene Toslbolrlebe IDr dieses ,EXperlmenr 
und die Lleler~dresse auf dia Adresso dos ,Tenninals- des gewiMnen 
CilY)OlIis\ikers abändern lassen 

• Oie KoslenObam~hme für den Wellertransport ab dem ,Terminal' ,Umsleilimg dal Ue!erknndillonen beim Warenversandor IOr 
des Ci\yloglsllkers Is[ offen sftmUicl1e Sendungsumfllnge von Frel·Haus aul Ab-Work durch 

don Waronampf!lnger erwirken 

J'i." ;"", J .. ; .,' 
• Dia Kostanberailscl1afi dar Zielgruppen einerseilS und die H1ihe ' Bel der belrlab"wlrl"chafilichan Kalkulation des 

dor Prwukllonsko$lon dQS C;\yloglalikars anderorsoits sind ,Konrmlsslonslßgorsorvicos· slrKl dia Pfeisbereitscl1afl deI Innen. 
zun~dlsl nlchl bokannl sladlbelrlebe (aufbauond auf Ergebnissen de' P'ilferenlanalyse) 

und dlo Hendlingskoslon dos durchführenden Cilyrogistikers zU 
einem .akzeptablen- Prols zusammenzuführen 

Qrlelle: Eigelle ZrmlllUlw/JslellrllJg. 

6.4.3 Status Quo dcs RcgLog® "Kommlssionslagcl'scrvicc" 

Um jedcrzeit einem potcntiellen Lagenmgswunsch von Inncnstadtbetl'icben oder von Fern­

vcrkehrsspcditioncl\ entsprechcn zu können, ist der "Kommissionslagcrsclvice" cin intcgraler 

Scrviccbestandteil des RegLog® Systemangebots und der RegLog® Mnrketingknmpagllcll. 

289 



6 Bewertung des Pilot betriebs der Regellsburger Citylogistik RegLog® 

Im Rahmen der Promotion-Tour zum "Entsorgullgsservice" wurden 1998 auch Interessenten 

fiir das Zwischenlagenlllgsangebot des Citylogistikcrs unter dcn Gewerbebetrieben der Re­

gensburger Altstadt eruiert. Die DetrelHlIlg dieser Kundenanfragen steht jedoch noch aus, da 

in der Zwischenzeit ein organisatorischer Wechsel im Management von RegLog® stattgefun­

dcn hat. Die Vorgaben fiir den Logistikprozeß, die Kostengestaltung sowie Iransporirechtliche 

Fragen der Einlagcl1lng von WareIlsendungen wurden dagegen bercits zusammen mit dem 

durchfiIhrenden Frachtführer erarbeitet. 

6.5 Heimlicfcrungsscl'vice 

Ein Heimliefenmgsselvice, der von allen Innenstadthändlern in Regensburg bei Bedarf in 

Anspruch genommen werdcn kann, ist diejenige Serviceleistung, welche die Ziclgruppe Ein­

zelhandel im Rahmcn der Präfercnzanalysc gegenüber aUen weiteren Citylogislik Diensten 

am zwcitstärksten favorisiert hat (vgl. Kap, 5,5,10), Vielc Händlerbetriebe mit Finnensitz in 

dcn weitgehcnd vcrkehrsberuhigten Cityzonen sehen in diesem Serviceallgebot die Chance, 

vor allem das KUlldcnklientcl dcr autoorientierten Einkäufer filr dcn Standort Innenstadt zu­

riiekzugewinnenS21
, Die "Grüne Wiese" hat in den vergangenen Jahren ihre Wettbewerbs- und 

Standortvorteile weiter entscheidend ausgebaut lind vel7.cichnet so auch einen anhaltcndcn 

Kundenboomm , Mitentscheidend fUr die hohe Anziehungskraft dieses Einkaufsstllndortes 

sind nicht zuletzt die verkehrsgiinstigcn Stadtrandlagen sowie vielmltige bzw, abwechslungs­

reiche Angebote an KundensClvices, Angcsichts der rezcssiven Wil'lschaftslage wilnschcn 

sich dic Handelsbetriebe der Innenstadt besonders dicjcnigcn Citylogistik Zusatzdienste, dic 

Endkundcn ansprcehcn lind zum Ausgleich der StandOlinachtcile dcr Innenstadt fUhren kön­

ncn523
• 

Bishcrige Erfahrungen zeigen, daß Lieferselvieeangebote dcs inncl'städtischcn Handels, 

überwicgend bei Gütern dcr läglichen Bedarfsdeekmlg, vor allcm immer dann an Bcdeutung 

gewonncn habcn, wcnn am betreffenden Einkaufsslandort dem motorisicrten Individual­

verkehr hohe Restriktionen auferlegt wurden (vgl. Tabelle 68), Prinzipicll ist aber nicht mit 

einer dauerhaften und wirtschaftlichen Etablierung von herkömmlichen Liefcrangebote zu 

rechnen, weil in den Innenstädten noch wcite Einkaufsbcreiehe fiir den Individualverkehr 

relativ unproblematisch zugänglich sind, 

12l Vgl. Dielz, D. (1995), S. 38, 
m Vgl. M(i!!er-Gömcmann, A., u.a, (1995), S. 2. 
m Vg1. Eberl, R., 1J.a. (199gb), S. 552: "Diese sollen aber möglichst kostenneutrnl sein". 
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Tabelle 68: Oberblick ZlI realisierte/! Citylogistik Projekte/! ZUllt City!ogistik Diel1st 

08/1998 

05/1996 

0211996 

05/1998 

1996 

1995 

Q/lelle: Eigene Zusammenste!Ir/llg. 

6.5.1 Rahmcllbcdinguugcll dcl' Umsetzung 

als Dlllnsllelsler 
• beteiligt: 20 Händlarbetrillbe 
• ZustllligebOhr: Sockelblltrag 5DM + 
geblotsabhänglgll Kosten ror den 
Händler 

I I d" 

nach 
, -radius 

• "Kaulhauskoopllrallon" 
• bllteillgt: 4 Warenhauskonzarne 
• Zustellgebühr: _. 
• Lleferradlus: mex. 75km 

• Koopllration der Allsladtkauneute und 
des DonauElnkaulsZenlrums (DEZ) 

'Zustellgebühr: 10DM 
• Llllfenadlus: max: 15km 

• beteiligt: 22 von 180 der wichtigsten 
ZOrlcher ShoppingmeIle 

'Zustellgebühr: gesplittet nach 
Zuslellzone und -zelt (zwischen 15 und 
30 Franken) 

Nachfolgend werden die relevanten Kriterien, die bei eincr Markteinfiihrung des Citylogistik 

Dienstes "Heimliefenmgsservicc" zu beachten sind, dargelegt. 
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6.5.1.1 MIl.I'kt 

• "Das zentralc Vcrbesscl'Ungspotelltial bci dcn existicrendcn Hcimlicfcl'Ullgsangebotcn des 

Handels liegt einerseits in dcm zu hohcn Koslcnfaklor bei der Eigcncrstclhmg und andercr­

seits in der mangclnden Vcnnarktung dcr Scrviccleistung beim Endvcrbrauchcr524
". 

So bieten zwar über 57% dcr bcß'agtcn Altstadtkautleute (= 154 Gcschäftc) in Rcgensb\ll'g 

dem Kunden bereits heute an, dic Einkäufc nach Hause zuzustellcn, jcdoch nur auf Anfrage. 

Bei ca. 50% der befragten Betriebe wird dicscr Service nur 1ma1 pro Wochc von den End­

kunden in Anspl1lch genommen, bei 30% dcl' Händler mehr als Imal pro Wochc. Ungefähr 

85% diescr Hcimliefenmgen erfolgen kostcnlos, wcnn Gcbiihren anfallcn sind 150M fiir die 

Dicnstlcistung die I-Iöchstgrellze. Ausgcliefcrt wird in cincm Umkreis von bis zu 30km. Aus 

dcn Betricbsbcfragungcn in Regcnsburg ist ferncr bckannt, daß dic Einzelhandclsgcschäftc 

dcn Bringdienst in Eigcnrcgic organisieren und zusätzlich, wcnn auch 11m selten, noch wcitcr­

fiihrende Dienstlcistungcn damit vcrbinden (z.B. Einspeichel'll VOll Programmen bei TV-Gc­

räten, Mitnahmc dcr Umvcrpackungcn). Genau diese Unternchmcn müßte im Grunde gc­

nommen eine potentiellc Nachfragcrgruppe fiir den "I-Ieimlicfcrungsdicnst" dcs Citylogisti­

kers scin, da diesel' eine merklich günstigcre Altcrnative darstellen würdc. 

Die Nutzullgsbereilschaftcn der Präfcrc01.analyscll fallen aber widcr Erwartcn nicdrigcr aus. 

Denn würde anstelle des Preises von SDM pro I-1eimlieferung, der von allcn Betrieben am 

meisten favorisicrt wird, cin um 50% höhcrcr Preis von 12DM (= clltspricht ungef.1hr dem 

Kostensatz dcr Eigencrstcllung) angcsetzt, wäre nicht mchr wic zuvor jeder achte Händler fiir 

den City-Service zu gewinnen, sondcm lediglich nur noch unbedcutcndc 0,67% allcr Befrag­

tcn. Womit belegt wird, daß kaum ein I-Wndlcr dic Kostcn det' EigenersteIlung kcnnt lind dicse 

als rcalistischcn Vcrgleichsmaßstab gegenüber dem "Hcimlicfcrtlngsservice" dcs Citylogisti­

kers anlcgtS2S
• Dics ist zumcist auch dadurch begtiindct, daß dic bctricbseigcnen Transport­

oder Logistikkosten nicht bekannt sind . 

.IN Dieser Kundellservice ist aufgrund der sporadischen Werbeanzeigell, die meistens nur in verkaufs- und 
besucherstarken Zeiten (z.B. Weihnachtszeit) geschaltet werden, auch nur bei den wenigsten Binkaufsbc5uchern 
bekannt (vgl. EiseIe, A., (1996), S. 34). Wie einer Umfmge des Institutes fiir ökologische Wirtsehafisforschung 
(IÖW) filr den Zustellserviee in Wuppertal zu entnehmen ist. betrachtet der überwiegende Teil der Hiindlerschafi 
den lIeimlicferserviee sogar als "unliebsmllcn" Dienst, dcr auch nicht publik werden soll (vgl. Flämig. 11., lI.a .• 
(1999,1». Zwei Drillei der Händler in DOl1nmnd bictcn zwar einen Zustelldiellsl an, aber 87% davon werben 
nicht fiir diesen Ilmlhilldendiellst (vgJ. KCll1l11ing, H., lI.a., (1996), S. 41). 
~I' Eine Betdebsbefragung beim Einzelhandel in Hannover hat versucht, die entstehenden Zuslellkosten (z.B. 
Fahnellg. Personal) bei Iligcntransporten zu erfassen. Das Ergebnis zeigt. dallnllT 26% aller Gcsc1üillc Berech­
nungcn der Fnhrzengkosten anstellen (\'gl. Pfcilfer, S. (1997), S. 230). Auch bei anderen Akzeptanzstlldicn zeigt 
sich, daß die Kostcn der Eigen- gegenilber der FI·cmderstellung subjektiv olluntcrschätzt werden, da mcist mir 
Tcilospektc in den Vergleich der Alternativen mitcinbczogcn werden (Bsp. "Verkehrsmittelwahlverhallen" von 
Endverbrauchern: Beurteilung der Fahrtkosten mit einem Pkw gcgeniiber den Fahrtkosten bei Nutzuug des 
ÖPNV) (vgl. dazu Haas, II.-D., u.n. (1999». 
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• "Noch völlig unlerschät7.t werden die Möglichkeiten des Lieferscl'viccs als 

Marketingillstrument des Inllellstadtgewerbes526
". 

Trotz der objektiven Vorteile von Kooperationsmodellen, wird von den meisten Einzelhänd­

lern als Haupthinderungsgmnd fiir die Beteiligung am kollektiven "Heimlieferungsserviee" 

angemhrt, daß von diesem Cilylogistik Dienst kurzfristig kein "return on invest (ROl)" zu 

erwarten ist und somit die zunächst erforderlichen Mehrkosten nicht gerechtfertigt sind527
• In 

den wenigsten Fällen aber ist dieser Argumentation ein Kostellvergleich zwischen der Eigen­

und der Fremderslellung vorausgegangen528
• Die ablehnende Reaktion belegt aber auch sehr 

anschaulich, daß der Handel die Notwendigkeit von endkundenorientierten Services und de­

rcn Melmvert beispielsweise als Instrument der Kunden- und Kaufkraftbindung noch nicht 

ausreichend erkannt hatm . Neue Wege bei der KundenOl'ielltierung bzw. der Kundenbillduug 

werden so häufig allfgnmd des ausgeprägten Profitdenkens tlllterbunden530
• 

Eine hohe Akzeptanzquote fiir dcn "I-Ieimlieferungsservice" ist auch vordringlich fiir die 

Wirtschaftlichkeit der Logistikabläure notwendig. Bei den 7.tJ transportierenden Warell­

mengen mUssen Größenordnungen erreicht werden, die ein differen7.iel'leS, kuudenorientiertes 

und dennoch koslengiinstiges I-Ieimlieferangebot ermögJiehcnHl
, 

• "Die für Citylogislik Dienste erforderliche Kooperationsbildung im Einzelhandel scheitert 

vielerorts a11l mangelnden Gemeinschaftssinn der I-Iändlcrm ". 

116 Vgl. dazu Kemming, 11., n.lI. (1995), S. 17; o.V., (l995c), S. 13. 
m Vgl. Dielz, D. (1995), S. 38; o.V., (l996a), S. 141lZ1v. 65. 
SlS Die I-Ieimzuslellung ist oflmals ein Relikt einer langjährigen "Unternehmenstradition" (z.ll. bei 
Spezialgeschäftcn: Feinkost), ein Instrument zur Image- und Kundenpl1ege (z.B. bei Kauf- lind Warenhäusern: 
Karsladt), ein Differenzierungsmerkmal innerhalb sich angleichender Angebolssortimente (z.B. bei Super­
märkten, Lebensmittelketten wie bspw. Tengehnllnll) oder aber nur eine willkommene Möglichkeit das Tätig­
keitsspektrum von ntinderqualifiziertelll Personal abzunmden. Bei den wenigsten Gewerbebetrieben wird die 
Leistung proaktiv im l-linbliek auf sich verändernde Kundenbedürfnisse lind Lebensstile angeboten. Kemming, 
H., lI.a. (1996, S. 121) zieht zum Stellenwert des Zustellservices beim bundesdeutschen Handel eine em(ieh­
temde Bilanz. Delllnach ist dieser Kundendienst allenfhlls "als Leistung fiir mobilitätsgehinderte Kunden zu 
werten, der eher negativaufgrund der hohen Transportkosten gesehen wird, denn als bedeutsames Element einer 
Marketingslrategie zur Stabilisierung und Steigerung des Umsatzes".llerner sei das Modell bisher nicht aus dem 
Theoriestadium herausgekommen. 
S19 Der wahrscheinlich wichtigste l-Iemmfaktor tur eine stärkere Diffusion VOll Dienstleistungen ist in der 
mangetnden Qumllifizierbarkeil ihres Mehrwerts - der durchaus auch immaterieller Natur seill kann - zu sehen. 
Wirtschaftsunternehmell differenzieren bei Investitionen nach deren Effektivität: Sie unterscheiden nach Investi­
tionen, die kurzfristig und unter Garantic den eT\\-ilnschten "retum on investment (ROI)" bringcn und dC1uenigcn 
Maßnahmen, bci dencn der Erfolg bzw. die Effektivität des Engagements nicht sofort bzw. nur schwcr nach· 
weisbar ist. Letzlere Aussage trifft auch auf die endkundellorientierten Citylogistik Dienste insbesondere auf den 
"Heimliefenmgsscrvice" zn. So können zur Erfolgsmessung dieses Kundenservices weder Veriinderungen der 
Kundenfrequenz noch beim getätigten Umsatz als Indikatoren herangezogen werden. Dagegen kmm der Mehr­
wert eines verkaufsoffenen Sonntags sehr wohl lind sehr einfach vom Händler lI.a. an den Tageseil1uahmen (ab­
zilgtich Personalallfwand ete.) nachvollzogen werden. Vgl. dazu auch Trompellcr, H. (1997). 
lJO Eine Umfrage der Zeitschrift "Lebeusll1ittclpra1';is" (1995) hat ergeben, daß weniger als ein Prozent der 
Handelsbetriebe in ihrem eigenen Unternehmen die "Kulldenotientienl11g" realisiert sehen. Eine Studie zur 
"Kundenzufriedcnheit in deutschen Handelsbetrieben" der Deutschen MlItkcting-Vcreiniguug unterstützt diese 
Aussage: jcder zweite Kunde ist mit dem Service im Handel nicht zufrieden (vgl. lIallier, ß. (1995), S. {li I), 
m Vgl.l-latzfcld, U. (1992b), S. 167. 
m Vg!. Gerhards, U. (1995); o.V. (I 996i); Trol11pctter, I-I. (1997), S. [2. 
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Die starke organisatorisehe Zergliederung der I-Iändlerschaft, bedingt durch die Mitgliedschaft 

in verschiedenen StandesvCi11'etungen oder auch lokalen Interessensvereinigungen, bringt es 

mit sich, daß die Händler hinsichtlich ihrer betrieblichen Zielsetzungen in verschiedene "Jloli~ 

tische Lager" gespalten sind. Daneben ist auch das Nichtvorhandenscin eines zentralen Mar­

keting- und Kommtlnikationsmediums der I-Iändlersehaft mit eine der Ursachen, daß gerade 

die Einzelhändler keinen gemeinsamen Nenner fiir kollektive Maßnahmen finden 53J
• 

Schließlich ist auch noch die ausgesprochen geringe Investitions- und Risikobereitschaft des 

Handels in Bezug auf InIlovationen, die einen verbesserten Kundcnservicc betreffen, anzufiih­

rcnS34• Besonders eindmcksvoll zeigt sich diese Einstellung am Beispiel der Einfiihnmg des 

RegLog® "Heimlieferungsserviees". 

6.5.1.2 Kostcn 

• "Kein eigencr Heimliefel'serviee kann kostendeckend betrieben werden, die Hälfte der not­

wendigen Ausgaben wird über den Marketingetat eines jeden Betriebs bezahll"s3s. 

Die geringe KundenOlientierung der innerstädtischen Einzelhändler könnte lI.a. auch damit 

zusflmmenhängen, daß für ein professionelles Serviceallgebot Investitionen in die Transport­

infrastl1lktur und in eine ansprechende Vermarktung erforderlich werden, die iiber den der­

zeitigen, von ihm akzeptierten Logistikkosten liegen würden. Dabei wird jedoch übersehen, 

daß die einzelbetriebliche Durchfühmng der Heimliefenmgen ungleich höhere Kosten für 

jeden einzelnen Händler verursacht, werden doch fUr jeden Auftrag jeweils die betriebsei­

genen Ressourcen (z.B. Personal, Zustell fahrzeug) vorgehalten. Bei der GemeinschaOslösllng, 

d.h. der Abwicklung der physischen Logistik über das Citylogistik System, werden dagegen 

die Betriebskosten für die Leistungserstellung lind beispielsweise auch fUr das begleitende 

Marketing anteilig von allen Nutzern getragen, wodurch geringere Produktionskoslell reali­

siert werden könllenSJ6
• 

• "Eine wesentliche Gnmdvoraussetzung für die Akzeptanz und die Etablierung der Citylo­

gistik Dienste ist, daß weder mit dem organisatorischen Aufbau noch mit der Markteinfüh­

rung zusätzliche Kosten verb\mden sind", 

m Vgl. Oexler, P., 11,0. (1999b), S. 332. 
BI Vg1. Gwinner. R. (1994), S. 29; Risele, A., (1996), S. 35. 
m Nach einer Umfrage unter Dortmunder Händlern stelten 57% aller analysierten Händlerbetriebe ohne Auf­
preis die eingekauften Waren beim Endkulldell zu, 25% erheben eine pausehate GebUhr. Die Zustcllung erfolgt 
in den meisten Fällen, d.h. zu 45%, durch die Händler und nicht durch einen professionellen Logistikdienstleister 
(vgl. Dietz, D., (1995), S. 40). Aus Magdeburg sind gemäß einer weiteren Bedarfsaualyse ebenfalls die ent­
sprechenden KeunzifTelli bekannt: 40% der Einzelhändler bieten hier einen "Auslieferservice" an, wobei davon 
wiedcrum übcr 75% den eigcncn Fuhrpark einsetzen (vgJ. Fraunhofcr Institut fiir Fabrikbetrieb und -automatisie­
I1mg, l1.a., (1997), S. 39). 
,]6 Vgl. Stadtplanungsmnt Zürich, (1991); KCll1ming, H., lI.a. (1995), S. 14. 
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6 Bewertung de-o; Pilolbelriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

Dieser Koslenraklor kann weitgehend umgangen werden, wenn dfls logistische Netzwerk, dfls 

Know-how und das standardisierte Serviceangebot eines am Markt bereits erfolgreich opctie­

renden Logislikdienstleistel's genutzt werden. Die erforderliche Flexibilität für die Erbringung 

des "I-Ieimlieferungsdienst" bietet im Transportberelch systembedingt nur die KEP-Bran­

chem . Dal'iiber hinaus unterstUlzt auch die transporilogistische Kombination allel' elldkullden­

orientierlen Citylogistik Dienste eine rationelle Abwicklungm , 

"Auch Softfacts werden von den Händlern oftmals gegell eine Teilnahme am kollektiven 

"I-Ieimlieferungsservice" des Cilylogistikers vorgebracht". 

So richten sich die subjektiven Bedenken beispielsweise gegen die Vereinheitlichung und 

Anonymisierung der Dienstieislllllg, die im Falle einer ~leteiligung für die angeschlosscnen 

Einzelhandelsbelriebe unweigerlich mit einem Verlust der eigenen Finuenidentität einherge­

hen wUrde. Denn der Citylogistik Dienstleister, der die Kuudeueinkäufe bei deli Geschäftsbe­

trieben täglich einsammelt lind anschließend ausliercrt, selzt eine eigene Corporate Idcntity 

bei seinen Fahrzeugen und der Arbeitskleidung ein. Demzufolge nimmt der Konsument bei 

der Beliefelllng nicht mehl' den Händler als Herkunft der Ware wahr, sondem lediglich eine 

für ihn "neutrale" Finua5J9
• 

Neben der Unverzichtbarkeit der einzelbetricbliehen Corporate ldcnlity werden weitere Ar­

gumente gegen einen kooperativen "I-Ieimliefel'Ungsservice" vom Einzelhandel genannt: 

• Hohe logistische Anfordel1lngen an die Koordination der Abholungen all verschiedenen 

Standorten und der zeitgerechten Zustellungen beim Kunden 

Die Zusatzkosten im Falle eines regelmäßigen naehgefi·agtell Kundendienstes540 

• Die Unvereinbarkeit des Angebotsortiments mit einer I-Ieimzustellung (z.B. Kiihlgut, 

Luxusgüler wie Schmuck) bzw. die Notwendigkeit von zusätzlichen Leistungen, im soge~ 

nannten 2-Mann-I-Iandling (zR Installation einer Waschmaschine, eines Fernsehgerätes) 

m So ist der ßielefelder Zustelldienst an Endverbraucher ein Beispiet fiir einen "Heimlieferungsservice", bei 
dem die regiotlale Finnenvertretung von Gcrman Pareel (OP) mit der professionellen Durehfiihrung beaullragt 
wurde (vgl. Flämig, H., U.8. (1998), S. 13; Hemberger, M. (1996), S. 58; o.V., (l998a), S. 46; Flämig, H, u.a. 
(1999), S. 299). Auch der "Einkaufsservice" des Niimberger ISOLDE-Modclls wird von einem Kl1I'-Dicnst, 
dem Deutschen Paketdienst (DPD), abgewickelt (vgl. o.V., (1996c), S. 17). Die RegLog® Heimlieferungen 
iibemimmt im Raum Regensburg ein regionaler Kurierdienst. 
m In der Regel erstellt das Transportgewerbe fiir die Warenfeinverteilung im Nahbereich fesle Tourenplilne, um 
die Auslastung des Auslieferfahrzeugs zu verbessern und die Empfangsorte pro TOUT räumlich zu verdichten. 
Relativ schwierig zu planen sind dagegen die Verteil- lIud Zustellfahrten der endkuudenorielltierten Dienste, da 
diese vom Einkaufs- und Konsullwerhallen der Endkundell abhängig sind. 
m Das Citylogislik Konzeplmit dem weitreichendsten Marketingansalz, das Nürnberger Modellvorhaben, selzt 
bei der Erbringung der Citylogistik Diensie öffenlliehkeitswirksam uniform gekleidete ISOLDE-Dienstleister 
ein. Das Regellsburger RegLog® Konzept folgt dieser Konzeplidee nnd bedient sich innerhalb des Ver­
marktungskollzeptcs einer eigenständigen Corpomte Identity fiir den RegLog® FmchtHihrer und den 
Dienst!eister der Endkundenservices. Dieses Erscheinungsbild ist einem "Dienstmann in Zustellunifonll" nach­
f,cstellt. Weitere Beispiele bei anderweitigen Citylogistik Projekten sind der Autorin nicht bekannt. 

40 Vgl. Hesse, M., tu. (1996), S. 341 bzw.348. 
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6 Bewertung des Pilot betriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

Der Konkurrenzschutz bezüglich Kunden- aber auch Pl'Oduktinformationen 

(= Ncutl'alität des Dienstleistcrs) 

• Die Sicherung von Arbeitsplätzen im eigenen Betrieb541 . 

6.5.2 MIßerfolgs- und El'folgsfaktol'elt 

Die Randbedingllngen fiir die Realisierung endkundenorielltierter Citylogistik Dienste sind 

aufgnmd mangelnder Praxiserfahnmgen im allgemeinen nm unzureichend dokmnentiert (vgl. 

Tabelle 69). 

Die überaus hohe Nutzuugsbereitsehafl, die im Rahmen der vorausgegangenen Präferenz­

analyse speziell für den "Heimlicferungsservice" prognostiziert wurde, läßt gnllldsätzlich auf 

ein großes Interesse seitens des Innenstadthandels schließen. Dennoch gestaltet sich der Auf­

bau und die Organisation dieses Citylogistik Dienstes in der Praxis sehr schwierig. Die insge­

samt bestehende Zuriickhaltuug des Handels gegenüber dem Citylogislik Dienst "Heimlie­

ferungsservice" wird auch durch die nordrhein-westmlischell Modellversuche, deren Um­

setzung intensivst mit Hilfe staatlicher Subventionen vOl'lmgetriebcn wurde, bestätigt~42. 

,~l Vgl. dazu auch Fliimig, H., U.ll. (1999a). 
m Vgl. o.V., (2000), S. 14. 
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RcgLog® 

Tttbelle 69: Potentielle Erfolgs-1I11d Mißerfolgsfahtol'ell ries Citylogistik Diel1M 

• Akzeplanz lIar EndvmIJrauclmr sehr stark von elnergUnsligen 
Prelsgastallullg bzw. gOnsHuan !.Ialarzeilen abllßngllJ 

• Mangelnder Bekanntheitsgrad bel Endverbrauchern soWla Un­
kenntnis der Lelstung.vortella 

• Viola Innollsllldlhnndlcl blat/II! don Endkundan bereHs elMn 
olgonon l.loforsel\llca an, eine Kooperellon mit Wellbeworbefll 
Isl deswegen seiion b7.W. nicht gewollt 

• Unzureichendes Scrvlcetmwur!.lsoln bel einzelnen Handnlsbe. 
tdaben. aber auch bel deren polillsGhen InleresseMvedrelungen 

• Verhallene KooperalionsbereitschaH auch bellnlorosslerlen 
Höndelsbclrleben 

• Kundonnachfragel~ ElnfUhrungsphase vorhallen 

• Effiziente bzw. voroussschauende Toutenplanung wagon garioger 
Nachfrage nlchl möglich 

Qrwlle: Eigeue ZrlsammeJlstelirmg. 

undwähmm! 
Bm polnl~f-

• Selektion der Handelsbetriebe In der Innenstadt nach deren 
Mög~Ghkeilcn. ar> einem ~(IQperaUVlln SCl\llceangcbolloilzunoh· 
man (Autischlur!.krilerlen: Gliterslruklur. Angebol560rtlment eie.) 

• InfermallonsruMen mllinlofllssierioll H~ndlorbolrleben organl­
slaren. bel denen: 
a.) eine Sen5ibl~shmmg fOr lukun!lslrachtlga Kundollsorvlcas 

erfolgl 
b.) K05ten-. Organisations, bzw. Imegeefekle der CllyloglsUk 

Cn';!:<uJldendiens!e Insbesondere o:I>:s .Helmleferul1lls$(lrvloes' 
dargeTagt werden 

c.) Informalion und Schulung des Verkauf"per80nals durch­
geführt werden 

d.) Slandesvet!r!lhlngeo des Innensladlgewmbes als Promotor 
der Citylogl"lik DIensie aufgebaul werden 

• Koslenlosen Teslbelrlab (Ur tamporilr bafrislelen Zail/aun\ orgu­
nlslamn 

• Auswahl eines elablierlen logls(lkdlenstlelslers bovorlugt AUS 
oom KEP-Segmenl (Know-!lo' ..... Servlcequal~ät. Legls!J1<-Nolzll'mk) 

, Kombinalion mehrmer endkundenorian!ierler C~ylogi.lik Services 
anstreben. um' 
a.) vorhandene LoglstiklnlrBshuklur epllma! auszulaston 
b.) kostenllunsliga Servicel(lsung offerisren zu könnan 

• Alrfgrund UnsldlorhAit. die m~ dar MarklelnlOhrung der ncuen 
Endkunden·Dlene\leietung verbunden Isl. Anschobfinanzlmung 
durch öflentiiGhe Fördermillel boo. Sponsor anstreben; zudem 
Auswahl oln05 prelsgllnstlgen Anbiuters 

6.5.3 Status Quo des RegLog@ jjHcimliefcl'lmgsscl'vlceu 

Der RegLog® "Heimlieferungsservicc" wurde 1998 von der Vereinigung der Altstadtkauf­

lcute unter der Bczciehnung "Regensburger Lieferservice" als Dienstleistung für dic Endkun­

den der Rl;gensburger Innenstadt eingefiihrt. Als Betreiber wurde ein regionaler Kurierservice 

beauftragt, der die Serviceleistung auch bereits fiir das DonauEinkaufszentrum (DEZ) ar­

rangierte und so sein bestehendes Logistikangebot um Heimliefcrtlllgsaufträgc ergänzen 

konnte543
• Die Anbahnullg der Kooperation wurde wic bei allcn weitercn Citylogistik Diens­

ten über den neutralen RegLog® Moderator, die DMW Forschung, koordiniert. 

50 Vg1. v.V. (1997b). 
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Cilylogistik RegLog® 

Dmeh dic Kooperation der zwei wichtigsten Einkaufsagglomcralionen im Stadtgebiet von 

Regensburg sollte ein flächendeckendes Serviceangebot gewiihrleislel werden, und aus der 

gemeinsllmcn Vermarktung und Organisation des "I-Ieimliefenmgssel'vicc" ncben Rationali­

sienmgseffeklen auch bedeutcndc Imagevorteile geschöpft werden. Der Scrviccgcdanke er­

streckte sich 110ch weilcr. Auch dcr "Slmttleservice" wurde in das Vermarkluugskonzcpt mil­

aufgenommen und im Mai 1998 gemeinsam mit dcm "Heimliefenmgsservice" der Öffent­

lichkeit vOl'gestellt544
• Der daraus abgclcitetc Werbeslogan unterstrich diese Serviccoffcnsive: 

"Altstadt crfahren", Altstadt erleben", Altstadt genicßcn". Die Stadtvenvllltung von Regens­

burg, die Regensb\lrger Verkehrsbetriebe (RVV GmbH) sowie das Inllenstadtgewerbe haben 

sich davon einc besonders kundenwirksame Aul\vertung der Geschiifts- und Dienstleislungs­

bereiche in der Altstadt erhofft. 

Obwohl deI' "I-Ieimlieferungsservice" VOI' bzw. während der Markteinfiihnmgsphase intensiv 

von den Anbietern beworben wurde, konnte innerhalb eines ca. einjälu'igen Probezeitrllhmens 

keine ncnncnswcrte Nachfrage bei den Endverbrauchcrn vcrbucht werden, Zu wenige der 

Altstadtkaufleu!e habcn ihre Kunden offensiv an die ncue Servicelcistung herangefiihrl (z,g, 

iiber das Verkaufspcrsonal) oder in den eigenen Gcschäfträumen beworben (z,g. Displays am 

point-of-sale), Der Regensburger "Heimlieferungsservice" blieb damit bci den Konsumenten 

weitgehend unbekannt. 

6.6 Dcpotscl'vice 

Existierende, mit dem Citylogistik Dienst "Depotservice" vergleichbare, Kundenangebote 

sind die Aufbewahrungssysteme fiir Gepäckstücke und Einkaufstüten von Verkehrsbctrieben, 

die Innenstadtbesuchern in einigen Städten überwiegend als temporlil' begrenzter und kosten~ 

loscr Scrvicc angcbotcn werden (z,ll, Paketbus in der Weihnachtszeit). In einigen Fällen ver­

folgen die öffentlichcn Verkehrsverbunde aber auch das Ziel, diescs Leistungsangebot ganz­

jährig zu betreiben, um damit größere Kundenpotentialc (Imagepflege) und noch wichtiger, 

neue Geschäftsbereiche zu erschließen545
, Die fragliche ökonomische Rentabilität von Depot­

dienstleistungen fiir Innensladtbes\lcher hat bislang aber weitreichendere Kooperationen zwi­

schen den ÖPNV-Betrieben und dem Einzelhandel verhindert. 

Eine Zusammenarbeit bci Aufbewahnlilgsdiensten für Endkundcn hat beispielsweise innel'~ 

halb der "Stadtlogistik WuppertaJ" und auch beim Nürnberger Citylogistik Modellvorhllben 

5H Ein Gutachtcn, das zur Machb~rkei! des Ahs!ad!buskonzepts bzw. "ShuUlcscrviees" von der Stadt Regens­
burg und der RVV GmbH 1997 in Auftrag gegeben wllfde, weist auf den hohen Stellenwert der Kuudenodcnlie­
mug des neuen PersonenbclOrdenmgssystcms hin, Vorgeschlagen wmdcll deshalb auch Ilankierende Servicean­
gebote fiif die Fahrgäste z.B. die Möglichkeit Einkäufe zwischcn7.l11agcrn bzw, lieimlieferungen tiber einen 
Dienstleister des Regensburger Verkehrsverbundes vornehmen zulassen. 
m "Der ÖI'NV wird erst durch eine dem Ocpäcksefviee und der Gepiickanfbewahnmg analoge Leistung zur 
geschlossenen Alternativcn zum Pkw" (vgl. I'eiker, I. (1996), S, 46). 
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6 Bewertung dcs Pilotbctricbs der Regensblll'gcr Citylogistik RegLog® 

ISOLDE stattgefunden, allerdings liegen hierzu keinc zugänglichen wissenschaftlichcn Do­

kumentationen der Praxiserfahmngen vor. Deswcgen werden die Schwierigkcitcn und die 

cxtcrnen bzw. intemen Einflußaktoren, die die Einfiihrung eines "Dcpotservices" behindem 

exemplarisch anhand des Rcgcllsburger Citylogistik Projektcs RegLog® dargelegt. Dci der 

Beurteilung der Entwicklungschancen des "Depotserviccs" ergibt sich nachfolgendcs Dild. 

Der "Depotsctvicc" ist cin Citylogistik Diel1st, dcr sich ebenso wie der "I-Ieimlieferungsser­

vicc" an die Endkunden der Innenstadtbetriebe insbesondere des Einzelhandcls richtet. Beiden 

Dienstleistungen ist gemein, daß durch deren ausgesprochen hohe SCl'vicequalität der Aufent­

halt in einct· Inllcnstadt attraktiver und vor allem auch bcquemer werden soll. In bciden Fällen 

hat der Besuchcr die Möglichkcit, das teilweise lästigc Tragcn dcr Einkäufe einem spcziali­

sicrtcn Dicnstleistcr zu überlassen, um selbst andclweitigen Erledigungen nachgchen zu kön­

nen. Ebellsowenig ist dcl' Kunde auf ein mitgefiihrtcs Fahrzcug angewiesen, das zum I-Ieim­

transport dcl' Einkäufe bzw. häufig auch zum Zwischenlagern der Warcn verwcndct wird. Da 

sowohl bcim "I-Ieimlieferungsservice" als auch beim "Depotservice" dcr physischc Waren­

transport vom Einkaufsvorgang entkoppclt wird, kann die Wettbewerbsstellung von öffentli­

chcn Verkehrsmitteln innerhalb des VCl'kchrszwecks "Einkaufsvcrkchr" gestärkt werden (z.B. 

des Citylogistik Dicnstes "Shuuleservice"). 

In dcr Scrvicckonzcption jedoch weisen die beiden endkundcnoricnticlten Cilylogistik 

Dienstc ganz bewußt deutliche Untcrschicdc auf. 

6.6.1 Rahmcnbcdlngungcu dcl' Umsctzung 

Im Rahmen dcs Citylogistik Projektes RegLog® wurde fiil' den Aufbau des "Dcpotscrvices" 

ein Realisienlllgsmodell entwickelt, das die Erkenntnissc dcr vorangegangcnen Kundcnpräfe­

renzanalysen (= Akzeptanzfaktoren) synthetisch mit dcn organisatorischen Möglichkeitcn 

zusammenfiihl't, die durch die lokalen Standortbedingungen dCI' Altstadt (= Standortfaktoren) 

vorgegeben sind. 

6.6.1.1 Markt 

• ,.,Die bei Einkäufen zu beobachtenden Verhaltensgewohnhcitcll von Endverbrauchcrn gc­

ben ergänzend zu den Präfcrenzfinalyscli Anhaltspunkte Hir die bedarfsgcrechte Ausges­

taltung des "Depotservices". 
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Eine erste wichtige Beobachtung ist, daß Endkunden ihre bezahlte Ware sofort besitzen und 

mit nach Hause nehmen lllöchtenS46
, Eine weiterc Angewohnheit, die ebenfalls bei vielen 

Einkaufsbesuchern festgestellt werden kann, ist, daß sie oftmals den eigenen Pkw als Zwi­

schenlnger fiir eingekaufte Waren bemltzen541
, An diesen Verhaltensschemata kilim im 

G!'Unde genommen abgelesen werden, daß EndkundeIl durchaus Bedarf bzw, Interesse an 

einem Zwischenlagemngs- oder Depollierangebot im Umfeld dcs EinkaufsstandOltes haben 

könntens48
• Deshalb weist der "DcpotselVice" im Gegensatz zum "I-Ieimliefenlllgsservice" 

auch eine verkürzte Transportkelle auf. Das Logistikkonzept des Cilylogislik Dienstes "De­

potservice" wUl'de damit weitgehend an die eben geschilderten KonsumgewohnheiteIl lind 

individuellen Servicebcdiirfnisse von Endverbrauchern angepaßt, um die spätere Kunden­

akzeptanz zu erhöhen, Daß dicse bedarfsgerechte Gestaltung auf erfolgversprechende Reso-

1H1llZ bei dell berrngten Endkunden stößt, läßt sich anschaulich an dem hohen prognostizierten 

Marktpotential des "Depotservices" bei Gewerbcbetrieben als auch bei den Endkundcn nach­

vollziehen. Schließlich ist im Hinblick auf eine möglichst hohe Teilnehmerrate, eine ModHi­

kation im Serviceansatz aussichtsreicher einzustufcn als eine künstlich erzwungene Verände­

!'Ung des Verbraucherverhaltens zugnnsten der Citylogistik Dienste (z.B. durch subventio­

nierte Preise, aufwendigcs Markctingi49
• 

"Der interessielte Endkllnde stellt an dcn "idealen" "Depotselvice" hohe Sel'vice­

etwIl11ungen (vgl. Kap. 5.8.4)", 

Die in den Präferellzanalyscn ennittclten Erfordernisse seitens dcr Marktteilnehmer sind ein 

fliichendeckendes Angebot im Stlldtgebiet ("an allen Parkhällscm") und eine sehr kosten­

günstige Dienstleistung (fiir ,,3DM"). 

Dem RegLog® Modellansatz zufolgc befinden sich an aw;gewählten Logistikknoten im 

Stadtzcntrum bzw. am Stadtrand fliichendeckend cigcns eingerichtete Depots, an dcncn der 

Kunde einc Zwischenlagcnmg dcr Einkiillfe vornehmen lasscn kann. Den gewünschten De­

potstandort, d.h. cin Parkhaus odcr cinen ÖPNV-I-Ialtepunkt (z.B. Haltestclle des "Slmltieser­

vice"), bestimmt der Endkunde bcrcits im Geschäft beim Bezahlcn der Ware. Der End­

verbraucher kann seine Einkäufe jederzeit lind direkt auf dem Nachhauseweg mitnehmen und 

zudcm aneh noch den Zeitpunkt der Abholutlg sclbst bestimmen. Der Preis fiir diesen Service 

kann durch die Dcauftragung eines kleinständischcn TranspOltdienstleisters, der die Citylo-

m Im Sinne einer kunden- und bedarfsgerechten Ausgestaltung sieht der "I-Ieimliefenmgsscrvice" des RegLog® 
Systems deshalb einen möglichst lIexibJen, tI.h. vom Kunden bestimmbaren Zeitraum fiir die Zustelluug der 
Einkäufe vor. Ocr "Oepoiserviee" hingegen gewährleistet sogar tlie sofonige Verfiigbarkeit des Eingckaullcn 
~vfl. auch Kenllning, I-I., u.a. (1995), S. 4). 
1 Als Altenmtive zu bestehenden Zustcl1nngeboten haben gemäß einer Umfrage unter Besuchem der Oortmun· 

der Innenstildt ca. 10% oufihr abgestelltes Auto als Zwischenlager verwiesen (vgl. Bonny, I-I. W., (19%), S. 38). 
118 Vg!. Oietz, D. (1995), S. 40. 
149 Prof. Or. 1'. Klaus, der Initiator des Nürnberger ISOLDE Modells: "Die Hauptproblcilliltik besteht darin, 
Verhnltensgewohnheiten der potentiellen Teilnehmer und Nutzer, wie Einzelhändler und Endkullden, zu ändern 
und Mitstreiter fiir dieses Projekt zu gewinnen" (vgl. KIam, P., (1996b), S. 20; Finkenzeller, R. (1996), S. 14). 
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gistik Endkundendienste als Ergänzung seiner Produktpalette mitanbietet, niedrig gchalten 

wcrden. 

• "Die Vorteilc und die Leistungsmerkmalc eines innovativen Citylogistik Dienstes, wie 

dem "Depotservice", sind vielen Endkunden aufgmud des hohen Neuheitsgrades (noch) 

nicht ausreichend bekannt". 

In Bezug auf die kiinftige Kundenakzeptanz nehmen deswegen die Qualitiil der Logistikab­

wicklung (:= kostengiinstig, zuverlässig, schnell) lind die Vermarktung dcr Serviceaspekte 

(:= ansprechend, überJ:cugcnd, kundenorientiert) eine tragende Rolle ein. Das Marketing hat 

dabei die heterogencn Interessen der Nachfrager (z.B. Endkunden, Besucher, Tomistcn) ei­

nerseits und die dcr Anbieter (z.B. Händlerbetriebe, Parkhausbetreiber) andererseits in Ein­

klang zu bringen. Rine Aufgabe, die viel Vermilliungsgesehick und Einfiihlvennögen in dic 

sehr individuellen Allsptiiche erfordert. Deswegen sollte idealerweise eine "neutrale" Institu­

tion wie etwa das Management des Citymarketings o.ä. lokale Einrichtungen mit der Ver­

marktungsaufgabe betrcut werden. 

• "Die potentiellen Kooperationspartner des "Depotservices" (= Parkhausbetreiber, Bändler­

schaft, Verkehrsbetriebe, Logistikdienstleister) sind sich gl1ludsätzlieh darüber einig, daß 

die Regensbmger Altstadt dringend ein umfassendes Citylogistik Serviceangebot flir End­

kunden benötigl". 

Dadurch könnte die Wettbewerbskraft des Stadtzentrums erhalten und gcgeniiber vergleichba­

ren KOllkurrel17,standorlen noch weiter verbessert bzw. nachhaltig gestärkt werdensso. Jedoch 

besteht bei diesen Interessensgruppiel'llllgen Uneinigkcit hinsichtlich der Organisation und 

Finanzienmg des "Depotselvices". Damit aber die Besucher der Altstadt künftig diese 

Dienstleistung nutzen können, mUßte eine enge organisatorische und finanzielle Zusammen~ 

arbeit der betroffenen Entschcidungsträger, d.h. der Parkhausbetreiber, der öffentlichen Vcr~ 

kehrsbetriebe sowie des Handels und der Transportbmnehe, angestrebt werden. Die Aufgabe 

einer daraus zu formierenden Arbeitsgemeinschaft wäre es, die Konzeptidee des "Depotservi~ 

ces" fiir den Praxisbetrieb aufzubereiten, einen Bctreiber mit der Durehfiihnmg des Citylo­

gistik Dienstes zu beauftragen und den neuen Kundenservice werbewirksam zu promotenS5 
I. 

W.I Nicht zulelzt weist der bezeichnende Werbeslogan "Altstadt erC"hren", AltSladl erleben", Altstadt genießen" 
auf die vielen vcrschicdcncn VorzUgc dieses Bereichs der Regensburger Innenstadt hin, die es künftig gemein­
sam zu entwickeln gilt. 
m Exemplarisch einige Beispiele fiir die AufgabcllvertcilulIg. Den Verkehrsbetrieben obliegt: die AlIbindnng 
der Route des "Shuttleserviccs" an die Depotstandorte oder die Ausweitung der Hber das Kombiticket giilligcn 
Leistungen (Parken + ,.Depotservicc" + "Shuttlescrvice"). Den l'arklmusbelrcibcm obliegt: die Bereitstellung 
von Depolf1ächell in den Parkhäusem oder die Schulung des Übergabcpersonats. Den Handelsbetrieben obliegt: 
die Vermarktung des "Depotservices" 3m poillt-of·sale oder die Koordination der Transp0l1logistik. 
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6.6.1.2 Stnndol·t 

• "Die ringfönnig um die Altstadt !lngeordneten Parkhäuser bzw. Tiefgaragen kommen 

grundsätzlich alle als mögliche Standorte fiir den "Depotservice" in Frage". 

Die Parkiel'uogsanlagen im Stadtgebiet sind die zentralen Senken des motorisierten Indivi­

dualvcrkehrs. Denn der Großteil der innerstädtischen Kernzone von Regellsburg ist aufgrulld 

umfangreicher Verkehrsbel1lhiguugsnulßnahmen entweder filr den Individualverkehr nicht 

mehr bzw. nur in sehr eingeschränktem Umfang zugänglich. Die Einkaufsbesuchcr sind auf 

diese Weise nahezu "gezwungen", eine der zentrumsnahen Parkierungsanlagen anzufahrcn. 

Die Parkhausstandorte sind äußerst verkehrsgilnstig gelegen (u.a. a\lch an der Route des 

"SI1tIulescrvice" und an dcn Tangentialvcrbilldullgen des überregionalen Busnetzes) und we­

gen ihrer unmittelbaren Nähe zum Einkaufsstandort Altstadt werden sie täglich von einem 

großen Kundenpotential genutzt (vgl. Karte 7). 

m Potentielle 
Oepotstatldorte 

Quelk' ElgelJe Durs/ellllng. 

~ Verkehrsberuhigte 
Bereiche 

Altstadtbusroute 
(Shuttleservice) 

Obwohl diese Parkicrungsanlagen in fußläufiger Entfel'Ilung zum Stadtzentnull liegen, wer­

den heute die zu übcrwindendcn Distanzcn, um Einkäufc ,,11m eben schnell einmal" zum ei-
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genen Pkw zu bringen, subjektiv als zu groß empfhndens52. Dies ist noch ein eindeutiger 

Standortnachteil der Altstadtgeschäfte gegeniiber dem benachbarten Einkaufszentrum, das 

kostenlose Parkplätze in unmittelbarer Nähe zu den Geschäften anbieten kann. Die Kaufleutc 

der Innenstadt möchten diese Ambivalenz mit Hilfe des "Depotscrvices" zuktinftig abstellen 

bzw. wettmachen. 

6.6.1.3 Kosten 

• "Vor dem Hintergmnd der unsicheren Marktresonanz muß vor allem der Kalkulation der 

Investitions- und Betriebskosten des "DepoIservice" ab Anbeginn die größtc Bcaehtung 

geschenkt werden". 

Die kostengiinstigste Situation wird erreicht, wenn fiir den "Depolselvice" keine separate Inf­

rastrukttll' aufgebaut werden muß, sondern eine bereits vorhandene Logistik- bzw. Service­

stmktur eines etablierten Logistikdienstleisters (mit-)gellulzt werden kann. Bci deI' Wahl des 

Betreiberkonzepts und insbesondere der Auswahl des dtll'chfiihrenden Diellstieisters ist 

außerdem zu beachten, daß der kostentreibende Faktor, die Personalkosten, möglichst gering 

gehalten wird. 

Mit der Werkhof gGmbI-I Regellsbllrg wäre eine potentielle Betreiberfirma für den RegLog® 

"Depotservice" gefunden, die eine betriebseigene Transportlogistik vorhalten kann, und auch 

allen weiteren Vorgaben entsprichtS51
. Im Falle einer Realisiemng könnte sie mit der 

Organisation lind logistischen Abwicklung aller Aktivitäten entlang der TransportkeUe des 

"Depotservices" betraut werden. Die TmnspOltkette beinhaltet die Abhohlllg der Warenein­

käufe beim Händler (nach vorheriger telephonischer Anfrage) und die Beschickung der De­

pots (Übergabe der zu deponierenden Wareneinkäufe an das Aufsichtspersonal). Plir die Ver­

walmmg bzw. Übergabe der Einkaufspakete an den Pkw-Kunden wäre ausschließlich das 

Parkhauspcrsonal zuständig. 

Die Servicegeblihr für die Deponierleistung zahlt der Endkunde bereits beim Kauf der Ware 

jeweils am point-of-sale (POS). Vorgesehen ist, daß die Transportgebiihr nicht an die Höhe 

des Warenwertes gekoppelt wird, sondern als Pauschalpreis gestaltet wird. In der Testphase 

wird sie noch nicht über bargeldlose Zahlungssysteme, z.B. die Kundenknrten des Einzelhan-

mAis Anhaltswcrt Hir cinc von Fußgängern tolerierte Wegstrecke kann die Plantlllgsgrößc herange7.0gcn wer­
den, die fUr die Distanzbemessung zwischen einer ÖI'NV Haltestclle und dcm Abgangsort des Passantcn heran­
~ezogen wird: Der aktzeptierte Umkreis radius liegt bei ca. 200 m - 300 111. 

SJ Die Werkhof gGmbl-I ist eine sozialgewerbliche Beschäftigungs-Initiative. die bUlldesweit über eigene Ge­
schäftsstellen verfUgt uud schwer vermittelbare Arbeitskräfte zu gOnstigen Konditionen vermillelt oder altemntiv 
auch eigene Gesehtifiszweigc im Servicebereich zur ßeschiiftiguugssichcrung aufbaut (vgl. dazu Rossmnnith, G., 
(1996), S. 49). 
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dels, abgebucht werden könnenS54
• Erst die künftige KUildenakzephlllz des "Depotservices" 

wird darüber entscheiden, ob sich der Kosten- und Organisatiollsaufwand für den Aufbau der 

dazn erforderlichen elektronischen Infrastmktur rechnet. Eine weitere kundeIlfi'cundliche und 

überdies kurzrristig zu realisierende Alternative fiir den Bezahlmodus ist ein Kombitieket, mit 

dem sowohl die Servicegebiihren des "Depotservice" und die Parkplatzgebiihren an den Dc· 

pots, bezahlt werden können. ßesonders in Regensblll'g, das als Fallbeispiel dient, bietet sich 

diese Lösung an, denn in den Parkhäusern der Innenstadt besteht bereits die Möglichkeit, das 

Parkhaustickct zur Benutzung des "Shuttleservices" einzusetzen. In Abstimmung mit den 

Depotbetl'eibern, den Parkhauspächtern sowie den Innenstadthändlern könnte als zusätzliche 

Option auch der "Depotserviee" in das Kombiticket mitallfgenommen werden. 

6.6.2 Mlßcrfolgs· und Erfolgsfaktorcll 

Obwohl die Einführung eines "Depotscrvices" den ßefragungsergebnissen zufolge den 

größten Konsens bei den Innenstadtkunden erfahrt, ist seitens der Wirtschaftsunternehmen die 

Bereitschaft zur <lktiven Mitgestaltung am Aufbau der Kllndendienstleistung eher als "sehr 

eingeschränkt" zu beurteilen. Die potentiellen Erfolgs· und Mißerfolgsfaktoren, die es wäh­

reml der VOll,lanungen zu beachten gilt, sind in der Tabellc 70 gegenübergestellt. 

m Als alternatives ZahlungsmodelJ wäre denkbar, daß die Händler bzw. sonstige Gewerbebetriebe der Innen· 
SI.'Hlt die Kosten fiir den "Deponierservice" anstelle der Endkundell übernehmen. Die Nutzung durch den Hnd· 
kunden wiiTe dann kostenlos. Nach diesem Prinzip funktioniert beispielsweise der "Depotserl'ice" von Einzel· 
hiindlern der "Pasinger Triangel" in München. Die in dieser Ladenzeile ansässigen Geschiifte stellen ihren Kun· 
den Wnren, die innerhalb der gesetzlichen Ladcn(lffmmgszeitell telefonisch geordel1 werden können, in einer 
cOI11]lutergesteucrten Schließfachanlage zur Verliigung. Bei der Abholung in einem separaten Serviceraum II\\lß 
sich der Abholer lediglich über seine He·Karte als Kunde ausweisen und kann sich jederleit seine bereitge· 
stellten Einkäufe abholen. Der kostenlose Service wird hier gezielt als Instrument zur Kundenbindung eingesetzt, 
dient aber auch der Aufwertung dieses dezentralen EinkalIfsstandortes. Vgl. auch das City·Konzept zur "Blauen 
Zone Miinchen" nach Jansseu, LJ. (1993). 
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Tabelle 70: Potentielle E'folgs~ 1111(1 Miße,folg.vf(lktorell {Ies Citylogistik Diel/st 

.".p"" , 
• Zun1lchsl unklar, ob oln Endkundo baralii.!, dIa Elnk1lur ... abzu· 

geben, d.h. zu deponieren, weil er diese vo,haKensbodingt sol.."t 
b6Silzen mÖcht ... (~Konsumgowohnholll 

, 01 ... Service!elslung Ist bei Endkunden g~nzllch unbekannt (hoher 
Innovatlonsgrod) 

• Mangelrulo ondUQcno Innovallonskra!l des Handals 

·Inveslitionsborellschafi fOr kooparaU .... e Maßnahmen oflmels 
gering, da von dem nnanzlellem und persOnlldien Engog6mBni 
weniger Plonlorbelrieba auch die untätigen Betriebe profitieren 
'N~h wenig au~gepr~nle Kundenorlenllerung .... orhanden 

• lAnge PIAnl1ngR./ Entwlcklirngs1AIUJlome sfnd In Kauflu neh_ 
men,da: 
0.) Rechtsverhftllnlsse Zll'lschen ParkhauselgenlOmern und 

·pachtern für kooperati .... e Konzeple eher hinderliCh sind 
b.) das logistische Ablaulkonzepl des .Oepotservlces· viele 

Schnittstellen mll unterSChiedlichen Interessensouppierun· 
gon hai 

.".p"" '". PO"""'''O 

'SoNlcekonzept enlll'lckeln, des 
a.) don lIowohnlon Verhaltensschemata beim Umgang mil 

ElnUulan sohr ~hnllch Isl 
b.) olno koslang!lnsllgo und bequeme Form der Oeponlerung 

anblatet (z.B. Oepots In Parkhäusern) 
, Bekanntheitsgrad erhöhen durch WOIbung bel den teilnehmenden 
Handle," (z,B. Ober Olroklmarkellng, Vorkaul.personal) und Im 
direklen Umlald der Serviceslall<men 

, Gründung einet eigenständigen CilyloylsUk Inlmossonsplalllorm 
(" neutraler Moderetor), die SeNiceldee oie. enlwlckoll und 
umsel>:l 

• Mobilisierung von besonders aulgeschlossenen Unlerncllmen 

• ~~~~~~~~~~:I;k~~~~:X~!~~u~~g~~~:rn~~~;~a~arkeung 
.DepolseNlca· fördert 
a.l Kundenakqulse 
b,l KooporallonsberelischDft (Imagofeklor) 

'Interessllon .OepolseNlc ... ·falis vorhnndan mrlzen und In 
Planungsleam einbinden 

• VersUchen, gemeinsam eine Plk>lphas ... eUfzubauen, unter 
Einbeziehung 
a.) vorhandener und $(Imit koslengUnstigerlnr,aslruklur (z.B. 

Parkhauswächier ~ Ausgabepersonal) 
b.) eines Trensportdienslieisters, dergegenOberden Vortrags­

partner Mulml geslellt Isl 

~~~~~~~~ ~~ ••.• ·.~.··T·~ •• >~>,;qc. 
, Fragliche ökonomische Rentabilität Bulgrund des hohen Innova· 
Ilonsgrades 

, Kßlkula!lnnsbß~I~ IOr Wlrt~r.hßftllchkal!sbAlachnung ungßll'lf~ 
(viele Annahmen: z.B. bzgl. der HOhe der Nachfrage, Zeilbedarf 
vonAnlroge bis hin zur Zustellung am Pa'khaus): Betriebskoslen 
werden Umsalz Obersleigon (.VerluslgescMW) 

• H~ndler scheuen potenllelle Mehrkosten fOr Organisation und 
MmkeUng des.Oepotservices' (dito: Parkhausbetratber, Verkohrs· 
balrlabo) 

Quelle: Eigene Zusal1lmenslellung. 

, Entwicklung olner koslengOnstigen Lösung t.B.: 
a.) durch die Kombination das ,DepotsaMces' mll weile ren 

Bndkundeno~enllerten SONlees (~Auslastong dar TraM· 
porllnlraslruklur) 

b.) Auswahl eines preisgünstigen Anblelers 
c.) Querlinanzlerung durch Anschubnnanzlcrung 

, Kooperalion um wailera Interessierte lnstitulionen, Verbande 
(z.B. Citymarkeling) erweitern, die eventuell dia Quertlnanzlafung 
In der Teslphase übernehmen (,Sponsoren') 

6.6,3 Status Quo des RegLog® "Dcpotsel'vlce" 

Vorbereitcnd zu cincm operativen Betrieb des RegLog® "Depotservices" wurden in Regcns· 

burg die umsetzungsrclcvantcn Kriterien einer Überprüfung auf ihre Machbarkeit untcrzogcn. 

Sie sind der nachfolgcndcn Checkliste zu entnehmen: 

Optimale räumliche Lokalisicrung der Dcpotslandorte im Stadtgebiet 

(= Einrichten an bestehcnden Logistikknotcn, flächcndeckendc VcrfUgbarkcit ete,) 

ßeaufiragung cincs geeigneten Logistikanbieters 

(= Logistik Know-how, hohc Servicequalilät, ausgewogenes Preis·/Leistungsverhältnis, 

Risikobereitschafi etc.) 
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Aufgeschlossenheit der P!lrkh!lusbetreiber, I-Iändlersch!lft, Verkehrsbetriebe, Logistik­

dienstleistel' gegenüber der neuen Kundendienstleistung 

(= offen für innovative Kooperationsformell zwischen Handel und Logistikdienstleistern, 

Möglichkeit zu Investitionen beispielsweise in Form von "ventUl'c capital", Unterstützung 

bei öffentlichkeitswirksamer Venmrktung, Lobbyarbeit bei den zugehörigen Standesver­

tretungen etc.) 

Bereitschaft aller betroffenen Zielgruppen zur Zusammenarbeit im Rahmen einer public­

private-partnership (PPP). 

Die zentralen Erfolgskl'iterien, die die Mllrkteinfilhlllng des Citylogistik Dienstes "Depotser­

viee" letztendlich nur ennögliehen können, sind die Innovations-, Investitions- und vor allem 

die Kooperationsbereitschaft der erwähnten Zielgmppen. In dieser J-linsicht fallt die Bilanz in 

Regensburg allerdings sehr nüchtern aus. 

Für den RegLog® "Depotservice" liegt ein vollständig Ilusgellrbeitetes Servicemodell vor 

(:t..n. Wirtschaftlichkeitsbetrachtung, logistisches Ablaulkonzcpt), das auch bereits gemein­

sam mit den zu involvierenden Zielgruppen auf seine Realisierungschancen hin diskutiert 

wurde. Jedoch hat keiner der potentiellen Projektpartner weiterfiihrendes Interesse oder Enga­

gement gezeigt, so daß der RegLog® Dienst "Depotservice" trotz der umfangreichen und 

detaillierten Vorstudien bislang nicht den Praxisbetrieb aufnehmcn kOIlllte. 

Ein weiterer Ansatzpunkt, dcr noch geprHfi werden solltc, ist, inwieweit bei einem Neu- bzw. 

Umbau von Parkhäusern im Regensburger Stadtgebiet ein "Depotservice" integriert werden 

kann, da hierbei keinerlei Rücksicht auf bestehende Gebäudestrukturen 1I.ä. genommen wer­

dCIl müßte. Der anvisierte Ncubau einer Automatischen Tiefgarage am westlichen Altstadt­

rand (am "Platz der Einhcit"), dcr Umbau einer bestehendcn Parkierungsanlagc am Petersweg 

oder die geplantc Errichtung eines P+R-Zentrums am Regensburgcr Klinikum bieten dazu 

ideale Möglichkeiten. 

6.7 Shlltneservice 

Unter einem Shuulebuskonzept wird ein lokales Bussystem verstanden, das zur Ergänzung 

des existierende ÖPNV Leistungsspcktrums beiträgt. Ein derartigcs System wird immcr dann 

eingefUlllt, wenn es dartun geht, bestehende Angebotsliicken des Öffentlichen Verkehrs zu 

füllcn. Neben der eher kl<lssischell Ergänzungs- und Zubringer funktion soll der Shultlebus 

auch einen Beitrag dazu leisten, dHS Fahrgastpotential auf wenigcr ausgelasteten Streekell!lb­

schnitten zu crhöhen. Gerade bei dieser Anforderung spielt in besonderem Maße das Vorhan­

dcnsein cines kundenorientierten Scrviccangcbots eine wichtige Rolle. Deraltige Bussystcme 

werden aufgrund der geschilderten Eigenschaften häufig auch in dCIl Problemarealen ciner 
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Stadt, d,h, vornehmlich in den verkehrsberuhigten CityzolleIl, eingesetzt. Über diesen Ange­

botsbaustein sollen weitere Fahrgäste hinzugewonnen und die Mobilität im Stadtkern auf­

rechterhalten werden, 

Mit der Einfiihrung eines "Shuttleservices" in der Innenstadt von Regensburg sind nicht nur 

miltelfristig greifende verkehrspolitische Vorstellungen, sondern vielmehr auch langflistig 

wirkende marketingstrategische Ziele, verbunden. 

6.7.1 RahmcnbcdlllguugclI dcr Umsctl,ung 

6.7.1.1 Vcrkchrspolltlschc FaktOl'cll 

• "Der Shuttle- bzw, Altstadtbus stellt einen wesentlichen Bestandteil des Verkehrskonzepts 

der Stadt Regensbttrg dar und findet sich in Form des "Shultleservices" auch als integraler 

Bestandteil im ganzheitlichen Citylogistik Modell RegLog® wieder", 

Grundlegend fiir die bedarfsgerechte Konzeption eines innet'slädlischen Shuttleangebotes ist, 

neben der Kemllnis der Kundenbedürfnissc, das Wissen U1n die verkehrspolitischen sowie 

städtebaulichen Leitlinien der Kommune, da diese die Ausgangssituation fiir die Feinauspla­

mmg cincs ncuen Mobilitätsangebots prägen, In Regensburg präsentiert sich diese dergestalt, 

daß der Individualverkehr im Rahmen von Verkchrsberuhigullgsmaßnahmen (7..B. Fuß­

gängerzone, Wohnverkehrsstraßen, Schleifenlösung) ab den 70er Jahren sukzessivc aus dem 

Stadtkern verbannt wurde ("push-Maßnahme"). Zugänglich ist das mittelalterliche Zentmm 

mIr fiir sehr wenige Verkehrsteilnehmer: fiir Anwohner, den Wirtschaftsverkehr, wenn auch 

zeitlich und rämnlich eingeschränkt, und vor allem ftir den ÖPNV. 

1In Gegenzug zu den weitreichenden Restriktionen wurden von der kommunalen Verkehrs­

planung auch viclf.1ltige "pull-Maßnahmen" ergriffen, die die wirtsehafiliche Leistungs- und 

ÜberiebensHthigkeil der Innenstadt sichem sollen. Beispielhaft kann die nächenhafte Er­

schließung von Parkierungsfläehen erwähnt werden, die ringfdrmig um die Altstadt angelegt 

wurden und sich somit in fußläuriger Entfernung zum Stadtzenlnun befinden oder die günsti w 

geren Parktarife ftir KlII'zzeitparker. Diese zentnunsnahen Parkmöglichkeiten werden sukzes­

sive durch ein kontinuierlich wachsendes Stellplatzangebot von P+R-Anlagen an der städti­

schen Peripherie ergänzt. 

Das ÖPNV-Netz im Regensburger Verbuudgebict ist radial angelegt, wobei die Regensburger 

Innenstadt von den Buslinien nur fiber Tangenten berUhrt wh·dm . Das SladtzentmlU selbst 

wurde bis Mai 1998 von den öffentlichen Bussen über eine Hauptachse erschlossen. Diesc 

Routcnfiihmng hatte zur Folge, daß nahezu alle städtischen Buslinien den mittelalterlichen 

~5~ Vgt Oexler, P., (2000b), S. 69. 
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Altstadtkern durchqueren mußten, Bedingt durch diese Linienfiihrung wurden, ähnlich einem 

Transitverkehr, auch alle jene Fahrgäste durch die Altstadt be fOrdert, deren Fahrtziel außer­

halb der Stadt lag. Zudem wlII'den zur Bedienung dieser Innenstadtroute überwiegend große, 

dieselbetriebene Standardlinienbusse eingesetzt. Diese wurden von der Bevölkel'llng als auch 

von anderen Verkehrsteilnehmern zunehmend als störend empfunden, weil sie den ohnehin 

knappen Verkehrsraum weiter eingescilliinkt und die bestehenden Nutzungskonkun'enzen 

nochmals verstärkt haben, Als Lösllngsmöglichkeit war die Umstellung der innenstadtbezo­

genen tangentialen Blisverkehre allf eine reine radiale Linienfiihl1lng in der Altstadt durchaus 

denkbar, 

• "Voraussetzung dafiir, daß die Großbusse an den Rand der Altstadt verlegt werden können, 

war ein leistullgsCähiges und gleichennaßcn stadtvcrträglichcs Bussystem im Zentnun der 

Regellsburgcr Altstadt". 

Die zweite Anfordenmg, nämlich die Erschließungs- und Zubringcrfunktion, mußte durch ein 

ncues ßuskonzept ebenfalls gewährleistet werden können. Deshalb wurde mit dem RegLog® 

"Slmuleservice" ein innovatives und spezicll fiir Rcgcnsburg maßgeschncidertes Bussystem 

vorgeschlagen, dus dCls bestehende ÖPNV-Angebot im scnsiblen Stadtkern ablösen sollte. 

Gcmäß dieses Citylogistik Dienstes würden zukünftig Midi-Busse Neuer Tcchnologie (MNT) 

alle kunden· und besuchelTclcvanten Altstadtbcreiche wie z,B. die verschiedenen Einkaufs· 

standOlte, den Bahnhof, die Parkhäuser, die Vcrwaltungseinriehtungcn auf eincr Altstadtroute 

miteinander verbinden. Auf diese Weise wird, auch nach Wegfall der großen Busse, die Er· 

reichbarkeit der räumlich eher schwer zugänglichen Kernzone fiir alle Zielgruppen (z,B, ne~ 

sucher, Touristen, Umlandbewohner) sichergestellt, Auch die überregionale Anbindung des 

Stadtzentrums fand in der Planungskonzeption dcs "Slmttleserviees" Beachtung, da verkehrs· 

günstige Umstcigerrclationcn gcsehaffcn wurden. Diescr Aspekt ist v,a. auch deswegen so 

wichtig, weil durch diese Anschlußmögliehkeit dcr Kundentransfer zwischen den einzelnen 

EinkaufsstandOltcn im Regcnsburgcr Stadtgebiet unterstützt wird, 

• "Neben der Aufreehterhaltullg dcr Erreichbarkeit des StalldOlts Innenstadt ist das zweite 

wichtige verkehrspolitische Plallungsziel, die spürbare Erhöhung des innerstädtischen Mo· 

dal Split zugunstcn des ÖPNV". 

Diese Fordcl1mg kann ebenfalls mit dem RegLog® Shullieservice erfiillt werden, jedenfalls 

dann, wenn dieser alle nutzerorientierten Angebotsclementc aufwcist und hierüber eine stÄr· 

kere Nachfrage nach dem Umweltverbund induziert 
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6.7.1.2 Mal'kctlngstrategische Faktoren 

• "Die bUlldc.'>weit eingetretencn Negativentwicklllngcn beim (Fach-)Einzelhandel wie z.ll. 

Umsatzeinbußen, Kaufkraftverilistc haben auch vor dcn Innenstadthänd\ern dcl' Regens­

burger Altstadt nicht haltgemnchl". 

Wie fast in allcn dcutschen Innenslädtcll, wurde auch in Regensbmg der Vcrsuch unternom­

men, mit verschicdcncn Aktionen und Kundenserviccs die Aufmerksamkeit dcr Kunden wie­

der verstärkt auf den Einkaufs- und Erlebnisstandol'l Stadtzentrulll zu lcnken. In Anbetracht 

der spezifischen Sittmtion und Raumsh11ktur von Rcgcnsburg reichen jedoch vcrkaufsför­

demde Maßnahmcn alleine nicht aus. Weitaus stärkcr sind hier die Komponcntcn "Verkehrs­

anbindung b7.w. verkehrliche Rrl'cichbarkeit" in dic IlHlrketingstrategischcll Überlegungen 

miteinzubeziehcll. Dcnn eine Innensladt, die im Zentrum (noch) übel' eine äußcrst hohe Ge­

wcrbcdichte und ein ausgewogenes Branchcllmix verfiigt, und dabei weitgehend autofrci 

gcstaltct ist, benötigt ein Icistungsfiihiges Vcrkchrssystem: für dic Ver- und Entsorgung mit 

Gntcrn, aber auch fiir dic Abwicklung dcr Einkaut:<;- und Bcsorgungsverkehre von Endkull­

den556
• Ocr Shuule soll als Tcil des innerstädtischcn Verkehrssystcl11s dazu beitragen, dcn 

Aufenthaltszweck "Erledigung und Einkauf' sowic "Freizeit" in dcr Rcgcnsburger Altstadt 

aufrechlzu crhalten. 

• "Der "ShuttIcservice" zählt inncrhalb des scrviccorientiel'ten RcgLog® Konzeptes zu dcn 

(vicl') Endkunden Dicnstcn, mit deren Hilfc insbesondere dic Erlcbnis- bzw. Aufcnthalts­

qualität, dic die Besuchcr des historischen Stadtzcntnnl1s von Rcgcnsburg schätzen, gc­

stärkt wcrdcn kann". 

Sowohl die Präfcrcilzanalysen bci dcn Innenstadtbetricbcn als auch dic bcgleitcnd durchge­

fiihlten Befragungcn der Endkunden haben den hohen Stcllenwert des Cilylogistik Dienstes 

"Shuttleservicc" als Angebotselemcnt der Regensburgcr Altstadt belegt. Als Nutzer kommen 

zum einen die dcrzcit bestehenden Ziclgruppen in Fragc. Aus Fahrgastanalyscn zum konven­

tioncllcn Stadtbussystcm ist bekannt, daß sich das Fahrgastpotential auf zwei Hauptnutzer­

gruppcn fokussiert: "Jugendliche unter 18 Jahrcn" und die PCl'soncngruppe "der übcl' 65-Jäh­

rigcn". Zusammen stcllcn sie übel' 50% dcr Fahrgästc557
. Gleichermaßen spricht der 

"Shuttlcscrvice" innerhalb dcr ÖPNV-Benutzcr auch besonders dicjcnigen Personengruppcn 

an, die in ihrcm Mobilitätsverhaltcn eingeschränkt sind (z.B. Personen mit KindellI, Gehbe­

hindcrtc). Zum andercn sollel1 durch das Klcinbussystem potcntielle Neukunden angcspro­

chen wcrdcn, Dies sind vor allem die Personcll, die fiir einen Einkauf im Stadtzentrum nicht 

~J6 Vgl. Jahncke, R. (1994). 
m Vgl. Kirchhoff. P., \1.11. (t991/1994), S. 15. 
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auf dcn Pkw als Transportmittcl vClv.dehtcn könncn odcl' wollcnsss . DllS Konzcpt zum 

"Slmttlcscl'viec" vcrsucht deswcgcn dcn chcr autooricnticrtcn Bcsuchcrn dcr Altstlldt cinc 

nahczu ebenbihtige Alternative zum Individualverkehr zu bieten. Folgende Leistungsbau­

steine sollcn spcziell diese Ziclgmppc zum Umstcigcn animieren: die Routenfiihnmg entlang 

der Altstadt-Parkienmgsfliichen uls auch die kostengünstige Preisgestaltllng des Dustickcts. 

6.7.2 Mißcl'folgs- und El'foIgsfaktol'cn 

Ein Citylogistik "Slmuleservice" wurde nur im Rahmen des dicnstlcislungsoricnticrtcn Mo­

dcllvorhabcns RegLog® konzipiert und rcalisicrt. Dic Zusammcnstellung zu dcn Praxiser" 

kcnntnisscn in Tabellc 71 konzentrieren sich dcshalb ausschließlich auf dieses Fallbeispiel. 

Sic vcrdcutlichen, ob und unter wclchcn Rahmcllbcdingullgcn ein dcrartiger EndkundenseI'" 

vicc umgesctzt werdcn kann. 

Tabelle 71: Potentielle ErjolgsM Imd Mißerjolgsjaktol'ell des City/ogisti" Dienst 
Sflllttiesel'vice 

Beispiele fUr potentielle MIßerfolgsfaktoren Beispiele fUr potentielle Erfolgsfskloren 

H ::.··.· •• ·C.·· ••• ·.··••••• .... :.·.·······.:··.·····,·.·· •••...•• ; 
• ZI~lkoo1likt 1: Etne,slIlts wird IIln hoh~r BedarffDr ein Altstadt· • Regelmäßige Informatlons_ und DlskussklhsVeranslaKungan mh 
Shutlleiystem ~Ilikuliell und hohes Problembewußtsein demon- Repräsentanten aller bet'ollenen Zielg'uppen anbieten: 
striert <-> kaum Lobbyalbeit in Be>ulI auf die Einführu"1I des ,Kooperation anstelle uon Restnktion bzl'l. Kon!rontation' 
neuen 8ussyslems 

• Zietkonll'kt 2" Die InnerstadIIsche Routenhlhruntt des Shuttles • Umlassenden Servlcevorschlag /U, die AJlstadt mit allen vle, 
löst Widerstand bei einem Teil des Innenstadlgewerbas AUS. weil endkundenorientiartan Citylogislik Oiansten linie rb reiten 
die Bedßl\ken groß sind. daß dltl Utlp)"nlo lIuslinlenfüluung zur 
Abgrenzung vom Kundanslrom lllhren könnto <-> ein anderer 
Tell v",mulel bal Veriusl du, Bvsanblndung nugalluo Buelnträch. 
(igungen des GBSchällsumsalz 

K9~perii~ionsb~rQli~ctiait 'der, P;nkh'~u$l>etrelber ~%W~ Vetkehr~i;etri~ b~ 

• Ungawißhall. ob alle f'arllhausbat,alberdas Shulllabuskon7ßpt • Regelmäßige InlormöUons- und Dlskusskmsve'anSlattungan m~ 
IInterstOlzen und in dlli beslehende Kombilicket integrieren Repulsenlanten IIl1er betroffenen Zielgruppen anbieten 

• Umfa~sendBn ServlctlVor~chlag fGr die AUstadt mil allen vier 
omlkundenonenllanen CitylOOlslik Dlen~len untmbrellefl 

• Dill zu IIrwlll.!;~hHllenden ErtrliOB eines (zudurn ko.tenoOnstlg"n) • Verkelu5verbund .ollte die MÖjjI:~hkeit prüfell. ob rtmtablere 
Im,en.ladl.huttle. reichen nlchl zur Ellülluno des notwondlgen Umland_treckon zur QuerfinHnzlarung deHAltstadt·Shuttias 
Dackunosboitrug. aus dianen können bzw. ob ulne Erhöhur.g dur Bustarifs ill titBdtischer 

Pollphorle durch.etlbar M 
• Innevallvu Bu.korlZopte mit alleUlatlwr FB~rzeugtectlnolool" • AkqulSB einer s!ir~Uichon Institution odm Dueh eine. Bu.hellltel~rn. 

sind 3m Nutzfetuzougmmkt kaum vllrfügbar bzl'l. lIufgrund dlls dill den Kauf und/odar Betrieb von Innovat/v<l, und umwu!lfreund-
klllinen Ang(!bots sohr kostsplolig lichor An\rfebsl!!chnologle mit öffontlichen Fördormltloln bezu_ 

• Oftmals erhöht die uoausgereme Technologie von Anlernatiwm· schußt 
trieb!!n (~grOßere StOranfiilligkeil) dill ohnehin hohen BatrJabs-
und Unlerhall~knslen 

• Akzoplllnz do. neuDrtlgon Buskonzopls Im Vorfuld schwer ab· • Anolyso dm knufunlsdmldundcn Survlcefaktuflln des ·ShulIle-
schätzbar: sowohl bel dan altan ÖPNV-KundensegmenleR (z.B. sorvlcanoQcbolos- vo, der Elnft1lllllng Ind. Mmktpolanl\alanalysa 
eu/grund modlfizlerler Roulenfllhrung. reduziertos Piatlangeoot) • Während de, Betrlebsphoso slichprobonslligo Mussuno des 
ets auch bel dan potenllellen Neukunden (z,B. IIcleiischaft zu, 
ÄnderUng dar Vmkehrsml\le!wahl) 

Nulzungsvurhaltans 

Quelle: b'lgelJe Zusammenstellung . 

.\l8 In einer ßcfragung der Endkunden im Jahr 1996 in der Innenstadt von Regensburg konnte die große ßedcl1-
tung der Altstadt als Einkaufsstandort nachgewiesen werden. 
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6.7.3 Status Quo des RcgLog® "ShutUcscl'vlcc" 

Mit der Einfiihnmg der (vier) erdgasbetriebenen Altstadtbusse im Mai 1998 wurden zentrale 

Produktmerkmale des RegLog® "Shuttleservice" vom Betl'cibel', dem Regensburger Ver­

kehrsverbund (RVV GmbH), übernommen: die lIInweltfreundliehe Antriebsteehnologie, das 

innovative Fahrzeugkonzept, die ausschließlich altstadtbezogene Linicnfiihrung, Ebenso WlJl'­

deli im Sinne einer hohen Kundenorientierung nachfolgende Selviceaspekte adaptiert: die 

kurze Taktfolge (5 Minuten-Takt) sowie ein attraktives Tickelsyslem, Letzteres zeichnet sich 

nicht nur durch einen äußerst niedrigen Fahrpreis von !DM fiil' Fahrten im kompletten Stadt­

gebiet aus, sondern ermöglicht auch den Autofahrern, die eines der Altstadt-Parkhäuser 

nutzen, eine kostenfreie Weiterfahrt mit dem Shuttle ('" "Park&Shuttle" mit dem Kombiti­

cket)5S9, Nach einer einjährigen Pilotphase, bei der die Fahrtroule auf den östlichen 

Altstadtbereich beschränkt worden war, verkehrt der "ShuttlesClvice" seit Mai 1999 im ge­

samten historischen Stadtgebiet (vgl. Karte 8), 

Quelle: Eigene Da/'siellullg. 

m Das optimale Dienstieistungsilrofll des "Shuulcservice" spricht insgesamt 82% aller interessierten Endkutulen 
der Regensburger Innenstadt an (vgl. Kap. 5.8.7). 
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Empirische Erhebungen bescheinigen dem Regellsburger "Slmttleservice" bereits in der An­

fangsphHse einen beHehtliehen Nutzungsgmd, der bei einer durchschnittlichen täglichen Aus­

IHslung von ca. 50% liegt560
• Infolge dieser Linienerweitel'llng werden nunmehr auch nahezu 

alle aufkommensstarken ParkierungsanlHgen am RlInde der Altstadt angefahren. Mit der 

Schaffllllg dieser ÖV-InfrastruklUl' ist zudem eine ideale Basis tUr die Einfiihnmg des Citylo­

gistik Dienstes "Depotservice" und damit aller weiteren RegLog® Endkunden Dienste ge­

schaffen worden. 

6.8 Anbietel' deI' Citylogistik (Koopel'ationsfol'm) 

Über einen Kooperalionsvertrag wird ein Citylogistik System juristisch definiert und die Mo­

dalitäten der interbetrieblicheIl Zusammenarbeit von rechtlich selbständigen Transportunter­

nehmen festgeschrieben. Zur Regelung lind rechtlichen Absicherung einer kooperativen Lo­

gistik1eistung wie des Citylogistik Dienstes "Beliefenmgsservice" scheiden klassische Ver­

träge aus, weil diese den situativen Ansptiichen einer Citylogistik nicht gerecht werden kön­

nen. Dagegen eröffilet ein relalionaJer Vertrag zum einen die MögliChkeit, die Leistuugsbe­

ziehung zwischen Kooperatiollsparlnern auf längerfristige Vereinbarungen festzulegen. Zum 

anderen kann hietiiber auch ein großzügiger Freiraum fiir die gemeinsamen Abmachungen 

geschaffen werden und diese auch währcnd der Laufzeit noch an situative Erfordernissen 

angepaßt werden. 

Die ErfHhrungell mit dem RegLog® Pilotbetrieb zeigen, daß die Stabilität und damit dcr lang­

fristige Erfolg der kooperativen Innenstadtbelieferung von Speditionsunternehmen von der 

Konstanz der biindelbaren WarelllnengeIl, der Wahl des Kalkulationsansatzes und in besondc­

rem Maße von der Organisationsform des operativen Biindelungsbeldebs abhängt. Ziel und 

Inhalt des Kooperationsvertrages ist folglich die Vcrpnichlung der Koopcralionspartner, die 

festgesetzten Transp0l1abläufc und Konditionen der Transp0l1abwicklung anzuerkennen und 

die crforderliche Gmndlage fiir den operativen City logistik ßelrieb herzustellen. 

Es sind drei organisatorische Grundformen möglich, Ober die der kooperative "BHndelungs­

service" koordiniert werdcn kann: 

• Koopewtion ohne externen Subuntemehmer 

• Kooperation mit exte11lem Subunternehmer 

Einzelner Transportdienstleister, der als Alleinanbieter aufiritt. 

160 Vgl. Monheim, R., u.n. (1999). 
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Der lInternehmensrechtliche Organisationsgrad der Kooperation kann dabei variiercll zwi­

schen "locker" (= nur mündliehc Absprachen) oder "fest" (= schriftliche Vcrcinbarun­

gcnNcrträge). 

6.8.1 Rahmcnbcdinguligen der Umsetzung 

6.8.1.1 Lose Koopel'ütlollsform 

"In der Transportbranche wird eine horizontale Kooperation immer nur dann dcr 

Eigencrstcllullg vorgezogen, wenn auch tatsächlich SynergieeITeklc (1..0. durch kompera­

tive Kostenvorteile) realisiert werden können und durch die Kooperatiollsanbahnung keine 

Trallsaktiollskosien entstehen561
". 

Hieraus wird deutlich, daß zur juristischen Festigung VOll Citylogistik Systemen den lockercn 

Koopcrationsformcll (z.ll. Verein, GbR) gegenüber Gesellsehaflsg!iindungcll (z.ll. GmbH, 

GmbH & Co.Kg) dcr Vorzug zu geben ist. Nur sie bieten dell Citylogislik Koopcrationsbe­

tricben dcn gewünschten Freiraum, ohne daß ein Verlust der betriebswirtschaftlichen 

Selbständigkeit zu befiirchten ist562
. Diese Einschätzung findet nach einer eingehenden 

wissensehafiliehen Auseinandersetzung mit bestehenden, d.h. aktiven Citylogislik Betricben, 

Bestätigung, denn die meisten der analysierten Citylogistik Kooperationen können bestenfalls 

als "loser Zusammensehluß" bezeichnet wcrden563
. Da dic Citylogistik einer der 

Leistungsbereiehe von Speditionen ist, dercn Geschäftsausgang unsicher ist, soUtc das Unter­

fangen "Oeliefcl'tmgsscrvice" möglichst unverbindlich fiir die teilnehmenden Untcrnehmcn 

angegangen werden, d.h. es sollten keinc Zcntralfunktionen geschaffen oder Investitionen fiir 

Gemeinschaftseimichtungen vorgenommen wcrdcn. Ein weitcres Argument fiir eincn chcr 

loekcren Zusa\ll1l1cllsehluß ist, daß Transporteure eincr Citylogistik Kooperation zunächst n1l\' 

wenig strategische Bedeutung beimessen, weil davon nur ein geringcr Anteil des speditioncl­

len Nahverkehrsgeschäft betroffen istS64
. 

"Darüber hinaus beruht cinc effiziente und auf Dauer angelcgtc Lösung im Bereich der 

Citylogistik prinzipicU auf dcr freiwilligen Teilnahme aUer OeteiligtcnS6s". 

56! Vgl.l3relzke, W.-R. (1989). 
562 Vg!. Eckstein, W. E., tl.a. (1991), S. 74f; Deutsches Verkehrsforum e.V., u.a. (1995), S. 14. 
m Eine Analyse bestehender Cilylogis!ik Vorhaben durch die ßMW Forschung aus dem Jahre 1998 beleg!, daß 
die rur die Untersuchung herangezogenen Citylogistik Kooperationen nur in 29% der FäHe als GmbH organisiert 
waren. Bei weiteren 29% wurde als Reehtsform eine GmbH & Co.Kg und bei 42% eine GhR gewähtt. ßei den 
als Interessengemeinschaften (34%) gegründeten Citylogis!ik Model1en handelt es sich meist um junge Projekte, 
hei denen noch Erfahrungen gesammelt werden müssen und die spätere Organisu!ionsfonn noch ungewiß ist 
(vgl. Oexler, P., u.a. (l999b». Vg!. auch Huss-Verlag GmbH (1995), S. 5: "Gesel1sehafisgriindungen unter den 
Citylogistik Partnern sind selten". 
SM Vg!. Thol11a, L. (1995), S. 138. 
5M Vgl. Willenbrink, 1'. (1993), S. 24; Merath, F., (1996), S. 11. 
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Unkonventionelle Kooperationslösungen sind die fnvorisierLe Organisationsform von Citylo­

gistik Pnrtnern, obwohl gerade den losen Unternehmenszusammenschlüssen das Manko an­

haftet, daß bei ordnungswidrigen Verstössen auf keinerlei Sanktionsmöglichkeiten zurliekge­

griffen werden knnn. Sanktionslos bedeutet aber nicht steuerlos: Die Kontrolle und das Coa­

chen der operativen Betriebsabläufe muß auch bei dieser Kooperationsform tiber eine zentrale 

Anlnufstelle, eine "Citylogistik Clearing-Stelle", gewährleistet werden. 

Lose Kooperntionsverbällde geben den kooperierenden Speditionsfirmen das Gefiihl "einfach 

dabeisein zu können, interessante Entwicklungen im Wellbewerbsumfeld nicht zu vellJassen 

und die Vorhaben der Konkurrenten im Auge zu behnlten", um somit den Anschluß an et­

waige zukunftsträchtige Betätigungsfelder nicht zu verlieren. Ein Rückzug oder nuch ein 

Austrill aus dem aktiven Citylogistik Engagement ist hierbei jederzeit \ind olme weitere nega­

tive Begleiterscheinungen fiir die beteiligten Transporteme zu vollziehen. 

Ab dem Zeitpunkt jedoch, ab dem absehbar wird, daß <Ins "Experiment" der gemeinsamen 

Warenbiindelung von Wettbewerbern erfolgreich verläuft, sollte zur Stärkung des Gemein­

schaftsgedankens von allen Citylogistik Beteiligten eine formale Willensbekundung zur Ci­

tylogistik Kooperation unten:eichnet werden566
• Diese kann neben Regelungen die physischen 

Transportabläufe betreffend, auch Maßgaben zum Ilandling von TransporLschäden, zu Liefer­

bedingungen oder dem KundenschulZ beinhalten567
• 

• "Die Bedeutung einer zentralCil "CitYlogistik Clearing·Stelle" fiir die Herausbildung und 

Entwicklung einer Citylogistik Kooperation wird durchwegs von allen Citylogistik Be­

triebsleitem bestätigt". 

Ein Citylogistik System befindet sich grundsätzlich in einer labilen Gleichgewichtslnge568
• 

Basis dieser Einschätzung ist die Erkenntnis, daß das Citylogistik System bereits bei Verände­

nmg einer einzelnen Komponente ohne die Unterstützung durch einen "Kümmerer" nicht von 

selbst in die Ausgangslage zurückfindet, geschweige denn, sich aus eigener Kraft auf einem 

höherem Niveau einfindet. Das Szenario in Diagramm 49 stellt exemplarisch einen möglichen 

Systemz\lstand \Ind die Wirkungszusammenhänge, die sich bei einer Verändemng eines ein­

zigen Citylogistik Elements ergeben, dar. Es wurde ein einfacher Fall, d,h. eine Erhöhung der 

Tonnagemenge hei den beteiligten KooperationspartIlern, unterstellt. 

566 Der Erfolg des Citylogistik Projekts ist quantitativ meßbar an der positiven Eutwicklung der transpoIllogisti­
schen KennweIte, {llmlitativ ableslmr an der Offenheit der Kooperationspartncr im Umgang miteinander. 
161 In einigen Citylogistik Rcfercnzprojekten halten mündliche Absprachen in Eiuzelf.'illen zur Folge, daß sich 
Transportbetriebe trotz "letter of intent" nicht aktiv am Projekt beteiligten bzw. besonders lukrative TransJlort­
aufträge weiterhin in Eigenregie durchmhrten, so daß Synergiccffcktc und dic gewünschte RentabilitHt filr die 
Citylogistik Kooperation ausbliebet!. 
168 VgJ. OcdeT, 1'., n.a. (1999a), S. L5. 
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Diagrallllll 49: Wit'kttllgsZtisfl/lll/lellhiillge;1I eillem Cil '10 istik S '.~telll. 

I I 

Quelle: Eigene Darstellullg. 

"NichI nur das Vorhandcnsein, sondern vor allem die Neutralität und Kompetcnz der 
"Citylogistik Clcaring-Stclle", sind mitclltscheidend für den Projekterfolg". 

Dcm Managemcnt oblicgt nicht nur die Koordination der Citylogistik Abläufe, sondern auch 
die Akquisc ncucr Kooperationsparlner und marktfähiger Logistikdienste. Es muß also prin­

zipiell in der Lage sein, einen Entwicklungspl'Ozeß zu initiieren, dcr aufmarktwirtsclJaftlichen 
Prinzipien basiert. Dieser wiederum ist dic Grundlage fiir eine endogcne Entwicklung des 
Systems, die nahezu automatisch und stctig zu einer Wciterfiibrung der Kooperationsbestre­

bungen mbrt. 

6.8.1.2 AJlellianbletcr 

"Ein Alleinanbietcr fiir ein Citylogistik System wird sich in der Realität nicht durchsetzcn 
können". 

Kaum ein Transportdicnstleistcr dürfte freiwillig bereit sein, seine Nahverkehrsvolumina 
gänzlich an einen Konkurrenten abzugeben. Angcsichts dcr angcspannten WCllbewcrbssitua­

tion seit Freigabe der Giitervcl'kehrstarife legt jedes Untc111chmcn zunehmend auch ein Au­
genmerk darauf, "Präscnz in dcr Transportszenc" zu zeigen, wobei die Inncnstadtfahl1en zu 
den imageträchtigstcn (wenn auch am stärksten mit Defiziten belasteten) Leistungsbereichen 
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zählen. Gegen eincn "Citylogistik Monopolisten" spricht ebenso die Marktmacht bzw. ~übet'­
macht, die CI' atllbaucn könntc, insbcsondcrc, wenn cs ihm gelänge, auch die übcrrcgional 
eintt'cITcndcn Inncllstadtlicfcmngell der Partncrbetriebe direkt an sich zu bindcn. 

6.8,1.3 Feste Koopcrationsfol'lll 

• "Eine Kooperationsgesellschaft entspricht dct' höchstcn Intcgrationsstufe von Partnern 
inncrhalb eines Citylogistik Verbundes". 

Dicscr hohc Organisationsgrad wird nut' selten erreicht, es sci dcnn, die Logistikpartncr beab­
sichtigcn auf Dauer zusmnmenzuarbeiten, und wollen zusätzlich zu den Citylogistik Diensten, 
noch weitere Tätigkeitsfelder auf dem Logistiksektor gemeinsam belegens69

• Das Größen­
wachstum setzt einen verbesserten illterbetrieblichen Infonnationsfluß voraus und führt glei­
chennaßen, d.h. über Anpassllllgsmaßnahmen bei der dv-technischen InJl'astmktur, zu sei bi­

gcm. 

Bei der Gesellschaftsfoml müssen die SanktionsmögJichkeiten zwangsläufig an die erhöhtc 
Intensitiit des Waren-, Daten~ und Informationsaustausches vertraglich angepaßt werden. Sie 

bicten Schutz gegenüber potentiellen Übergriffen bzw. Verstössen der Kooperationspaltner 
(z.B. Verletzung des KUlldellschutzes, ungleichmäßige VCI1eilung der Defizite) bzw. bei Ein­
bußen der Logistikqualität (z.B. Hickenhafte Selldungsverfolgung, Mißachtung der Haftungs­

regeln, ullprofessionelle Schadensl'eglliierung). Gleichzeitig geht mit der größeren Bindungs­
intensitiit innerhalb einer Kooperationsgesellschaft eine stärkere Abhängigkeit der beteiligten 

Transportfirmen und ein erhöhtes Risiko (z.B. durch Eigenkapitaleinlagen, OITcnlegen von 
Firmendaten, Know-how-Transfer) einher. 

6.8.2 Status Quo der RcgLog® Koopcl'ationsform 

Im Verlauf des RegLog® Pilotvorhabens in Regensbmg hat sich gezeigt, daß die institutio­
nell-rechtliche Organisationsfonn der Citylogistik Bündelnngskooperation einen wichtigen 
Indikator fiir den Erfolg des Projektcs darstellt. 

j~9 In Essen wurde die Stadtlogistik Essen GmbH eigens zur Bildung bzw. rördenmg der Citylogistik gegr(indet. 
Das Citylogistik Modellvorhaben ISOLDE hingegen ist an eine bestehende Gese1Jschaft, die Gesellschaft fiir 
Integriertcs Güterverkchrsmmmgemcnt mbh (ION) in Niimberg, gekoppelt. Die Vercinigung, bestehend aus 
verschiedenen Repräsentanten der (Transport-)Wil1schaft, der Kommune und lokaler Verbände, hat sich der 
Optimierung der Güterverkehrssituation in Stadt und Region verschrieben, wobei die Citylogistik ein wichtiger 
Baustein ist. Da~ Gcsellschafterkapital beträgt bei 23 Gesellschaftem insgesamt ca. 220TDM, die Höhe (ler Ein· 
lagcn liegt zwischcn 5TDM und 15TDM. Bei der Citylogistik Brcmcn haben 40 Gesellschafter eine Stammein· 
lage vonjc 4,5TDM getätigt 
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In der Regel scham eine feste Kooperationsform, wie die der GmbH oder der GmbH & 

Co,Kg, eine stärkere Verbindlichkeit für eine iiberbetriebliche Zusammenarbeit. Für den Be­

stand einer Cilylogistik ist aber ein hoher Organisationsgrad nicht zwingend erfonlerlich, je­

denfalls nicht in der Startphase, Das Regensburger Beispiel RegLog® beweist vielmehr, daß 

während des zeitlich befristeten Probelaufes mündliche Absprachen zwischen den Kooperali­

onsparlnern ausreichen, zumal lockere Kooperationsbedingungen bzw. -beziehungen einem 

operativen Testbelrieb den notwendigen Spielraum bieten, Sie stellen die notwendige Flexi­

bilitiit bei der Organisation der citylogistischen Abläufe her, da diese einem stetigen Wechsel 

z.B. in Form von schwankenden Tonnagemengen oder Zeitbudgets, unterliegen. In ein derart 

"offenes Cilylogistik System" können auch jederzeit neue, an Citylogistik interessierte, 

Transporteure eingebunden oder der ausfUhrende Citylogistik Frachtfiihrer ausgetauscht wer­

den. Diese beiden Möglichkeiten wurden während der Laufzeit VOll RegLog® bereits mehr­

fach zugunsten des Syslemwachstums genutzt. 

Ein weiterer Meilenstein in der RegLog® Kooperation war nach Beendigung der zweiten 

Pilotphase (04/1998 - 10/1999) die Unterzeichnung eines "Memorandum of Understanding 

(MoU)"s7o. Mit dieser Absichtserklämng haben die Partnerbetriebe Ende 1999 offiziell und 

öffentliehkeitswirksam bekanntgegeben, daß sie an der Zusammenarbeit unter Wahmng der 

getroffencn Abmachungen festhalten werdcn und anstrcben, das Systemangebot um neue Ci­

tylogistik Dienstleistungsangebote incl. der Regiologistik zu vergrößern, Das "Regel werk" 

beinhaltet Ruch als Vereinbarung, daß die zentrale KoordinationsteIle z.B, bei Unstimmigkei­

ten, der Einfiihnmgen von Neuerungen bzw. Verstössen, unverzüglich zu informieren ist. 

Allcin diese Instanz ist mit der LösungsfindlIng betraut, wobei den Kooperationspartller ein 

Mitspracherecht eingeräumt wird. 

Während die BMW Forschung die Rolle des Kontrollorgans und Promotors von 1996 bis eR. 

Ende 1999 innehatte, übernahm ab 01.02,2000 die Geschäftsführung der GVZ Regensburg 

GmbH diese FunktiOll. Die RegLog® Kooperation wurde hierbei innerhalb des organisatori­

schen GVZ Konstrukts institutionalisiert, der lose Zusammenschlllß der RegLog® Partner 

blieb von der organisatorischen Verändenmg unberührt. 

6.8.3 Mißcl"folgs- "nd El"folgsfaktol"cn 

Negativfolgcn, die sich als Folge einer nicht angepassten Anbieterfonn für ein Citylogistik 

System, ergeben könnten, als auch MaßlHlhmcn, mit dellen eingelenkt werden kanll, sind in 

der nachfolgenden Tabelle 72 zusammengefasst. 

570 Vgt. Böcken, C. (1999), S. R04. 
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6 Bewel't\mg des Pilotbetriebs der Regensblll'gel' Citylogistik RegLog® 

Tabelle 72: Potelliielle Erfolgsw fllId Mißelfolgsf(lktorell des Citylogistik Merkmals 

I ."'p"" m, """",", 
, , , 

" uC',C', 
• Ziclkonflikt I: Elnoflioits wird uln hohol BodorllDr ein AlIßtodt- · R".'mll"", ; i 

ShumusystulIl artlkullßrl und ho~os Problombol'lußlseln domon- , " slrlort <-> kaum Lobbya'boltln Bozugllul die Einführung des 11 , ; 
nauan BUGsyslem" 

- Zlelkonflikl2: 010 IllllDrstädtlsche RoutenfOhrung des Shuttles • Umlassandon Sorvtoovorschlag fOI dleAltstodl mit allen vier 
löst Wldarstend bel elnom Tell dos Innonstedl{jo\\'Clbos DUS, woil emlkundeno,ienllerten CitylogIstik Dlonsten unterbreiton 
dia Bedenken groß sind, daß dia geplante Buslinlenlllhrung zur 
Abgrenzllng vom Kundenslrem fOhren ~önnlll <-> Bin andoror 
Tell vermulal bei Verlust der Busanbindung nOllattve Beolnträch-
tlgungen des Geschllftsurnsatz 

~Wlßh'''' ,b .,. r,,"" .. ,b""bo, ,,, '""'''""",',",,'' 
~ 

• Rcgetm!lßlge Informations- und Oiskl,JsskmsvcmnsteHungen m~ 
unlerslOlulfl und In das heslehende KOll1b;tlc~ellnlellrleren Repräsentanten aller belroflenell Zielgruppen nnbtelen 

• Umlassenden SClvicevorschlag fUrdie Altstadt mit allon vlllI 
ondkundenarlonllericil CI1~(()!llslik Olenslen unte,ble~en 

• Die zu mwirtschaftenden Ertrllge eines (zlldem kostengOnstigen) • Verkohrsverbund ßolllo die Möglichkeit prilfen, ob rentablere 
InnonstudlshuUlos reichen nicht zur ErlUl!ulllI d~s notwendigen Umlandstrecken zur Quarllnenzierung des Allsta~l-Shunles 
Dackungsbeltrags aus dianen können bzw. ob alM Emöhunu derBusterne In .Iädtischer 

• Innovative Buskolll'cple mit allernallver fahrzeuglachnolO{/le 
Peripherie durchsetzbar Ist 

• Akqulso einer staatlichen tnst~uUon oder auch eines ßushm"tellefli, 
sind am NlltzliihrzalJgmarkl kaum varfOgbai bzw. aulgrund des dia dan Kauf und/odar Beinah von InnovattvM und umwe~reund. 
~Ielnen Anuabcls sehr kostspielig lichor An!rlcbslechnoiogle mll MenUichen FbrdermiUcln belu-

• Oftmals erhliht die uMusgarema Technologie vonAnternativan- schuß! 
trieben {~größere S!örunlüll1gkeil) die ohnohin hohen BetrIebs-
und Unlorhollsk<>ston 

",'t' 

, "','''''''" , , , '10 • Analystl der kaufenlscheldenden SurvtcefaktUlur, <les ·Shullle-
gc~atzb~r: s~o~1 ?al " gelvice~ngeboles· vor der EinIGh[\ll]g IflcI. Marktpolenllukmalyw 

I i I I I , • Wah,und dei Belliebsphase sli"hprobonalligo Mo.wng des 

X:,::::, d~' , 10 "N'~'"~"" ".,. ,,,.",,h," '"' Nulzungsverhaltens , 
Qllelle: EIgene Zusl/mmenstellung. 

6.9 Ort dcs Warcllull1schlags 

Bei jedem Citylogistik Projekt bedarf der Ort, an dem die Abwicklung der Citylogistik 

Dienste stattfinden soll, einer eingehenden Prüfmlg. 

Die wesentlichen Punkte, die in die Enlscheidungsfindung "Citytenninal (zentral)" oder 

"Sammelverkehr (dezentral)" einfließen, sind nachfolgend auf sechs wesentliche Benchmarks 

zusalnmengefaßt: 

Die Standm1frage 

(zentrale oder dezentrale Lösung) 

Das Citylogistik Angebot 

(nur Biindelungsllngebot oder Gesmntangcbot an Citylogistik Dienste) 

• Die Wirtsc1mftlichkeit 

(mit oder ohne Anschubfinanzierung) 
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6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

Die Effizienz 
(logistisches Einsparungspotential min und max) 

Die Kapazität 
(logistischer Dmchsatz min und max) 

Die Umweltverträglichkeit der Maßnahme. 

Die Überlegungen, die von den Projektveranlworlliehell begleitend zu der Realisiel1l11g des 
"Belieferungsservices" in Regensbmg angestellt wurden, sollen exemplarisch in den wich­
tigsten Passagen wiedergegeben werden. 

6.9.1 Ralllllcnbedingungen der Umsetzung 

6.9.1.1 Standort 

• "Primär entscheidend fiir die Stalldortfrage "dezentral oder zentral" ist, welche 
Dienstleistungen innerhalb des Citylogistik eines Citylogistik Basiskonzcpts den Schwer­
punkt bilden". 

Da unbestrittcn der größte I-Iandlllngsdl'llek und -wille von Seiten der Transportwirtschaft zu 
erwartcn ist, ist ein Citylogistik System über die ßasisdienstleistung "Belieferungsservice" 
aufzubauen. 

• "Die Akzeptanz des Citylogistik Dienstes "Belieferuugsservice" durch die in Glündung 
befindliche TranspOltkooperation ist ebenso lIngewiß wie sein Mehrwert fiir die Beteilig­
ten". 

Die unkomplizielteste, kostengünstigste und am schnellsten zu realisiercnde Btindelungslö­
sung ist deshalb die Zusammenfiihrung der Innenstadtpartien verschiedener Spcditionsullter­
nehmen über Sammeltonren eines Citylogistik DiellstJcislers. Diese dezentrale Bündclullgs­
strategie ist empfehlenswert fiir eine Citylogistik Startphase, mit der primär das Ziel verfolgt 
wird, die potentiellen Rationalisierungsmöglichkeiten einer kooperativen Innenstadtandie­
Illlng auszuloten und Interessenten von der kooperativen Maßnahme zu überzeugen. 

Das Management und die physische Durehfiihnmg der Citylogistik iiberninunt hierbei ein 
professioneller Logislikdienstleisler, der bereits über die crforderliehe Transportinfrastruktur 
verfiigt. Als "Ort des Warenumschlags" und der Disposition der Kooperationssendungen 
kommt prinzipiell der Belriebshof des beauftragten Unternehmers oder eines beteiligten Ci-
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tylogistik Transporteurs in Frage571
, Kapitalintensive Invcstitionen fiir die nellorganisicl'tc 

Logistikkettc (= Konsolidierung, Umschlag, Nelldisposition, Administmtion, Abrechnung) 

fallen so nicht an, Die Abwicklung der Cityumf.'inge übcr eine bereits bestehende, speditio­

IIcHe Umschlagsanlagc erleichtert auch den Aufbau zusätzlicher Citylogistik Angebotsbau­

steine speziell im Bereich der gewerbeorienticl'ten Citylogistik Dienste, d,h, des "Eutsor­

gUllgsservices" uud "Kommissionslagerservices", 

• "DeI' dezentralen BHndellingsstratcgic übcr cine Sammeltour sind deutlichc Grcnzen gc­
setzt", 

Die De- bzw, Aus!astungsgrenzen des Biindelullgssystems bei der Sammellösung sind klar 

vorbestimmt. Sie wcrdcnlimitiert durch die Zeitrestriktionen fiir das Einsammeln (unproduk­

tive Sammelzeit zu Auslieferzeit: Erlös!), die Anzahl bzw, räumliche Lage der AbholpUllktc, 

das Sendungsaufkommen sowie die verfiigbaren Transportkapazitälen, Auch die Hinznnahme 

weiterer rcgionaler City logistik Partnerbetriebe oder die Einbeziehung von ilberregionalen 

Direkt- bzw, Werkverkehrsfrachten könnte an den kapazitiven Möglichkeiten scheitern, 

• "Ein klassisches Speditionsdepot scheidet als Standort fiil' die Abwicklung 

endkundenorientierter Dicnste aus", 

Dicse Umschlagscinrichl\lng ist in Bezug auf seine logistische Funktion, die technische Aus­

stattung und aufgrund der dezentralen StandOltlage nicht kompatibel mit den Erfordernissen 

eincs zcntl'lLlllsbezogenell Servicedepots (= "Citytclllinal mit Service-Center"), das speziell 

fiir die Erbrinbrung endkundcnorienticI1cr Citylogistik Dienstc benötigt wird, 

6.9.1.2 Wil'tschaftIlchkclt 

• "Die Wirtschaftlichkcit des "ßcliefel1lngsservices" ist im Sammclverkehr leichter zu errei­

chen", 

Denn bei einem eigenständigen Terminalbetrieb treten hohe Fixkostcllanteile fiir die Bereit­

stellung von Personal, fiir das Logistik"Equipment und den lnufenden Unterhalt der Logistik­

infrastruktur auf, Dicsc liegen deutlich über den Fixkosten des Sammclverkehrs, die im we­

sentlich aus den Fahrer- und Fahrzeugkosten bestehen, 

Die WirtschafUichkeitsbctrachtungcn, die zu den Kosten bzw, Erlösen dcl' ßünde!ungsalter­

nativen "Citytcnninal" und "Sammclverkehr" vorbereitcnd zum RegLog® Projekt angestellt 

5Jl Auch eine organisatorische und räumliche Loknlisicnmg der ßlindelungs1ätigkeit in einem funktionierenden 
GVZ wäre denkbar. Voraussetzung dnfUr ist, daß sich die Finllcnsilze der Biinde[uugspnrtner innerhatb der 
Standortagglolllemtion bzw. in unmittelbarer Nähe von einem GVZ Areal befinden. 
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wurden, ven1cutlichen die Unverhältnismäßigkeit zwischcn den beiden Maßnahmen. Den 

betriebswirlschanlichetl Kalkulationen fiir das Regensburger Fallbeispiel zufolge, wären fiif 

cine zentrale Biindelungslösullg mit einem "Cilytermillal" tägliche Anlaufvcrlnste von min­

destens 350DM hinzunehmen, dcmgegenüber wUrde einc Vorbiindelung übcr cine "Sammel­

tour" ein Dcfizit von maximal 150DM aufwerfcllm . 

Um den Einfluß zu bestimmen, der VOll der Mcnge der biindelbarcn Tonnage auf das Be­

triebscrgcbnis der Citylogistik Kooperation ausgeht, wurde auch die zeitliche Entwicklung 

der Wirtschanlichkeit näher betrachtet. Deshalb wurde angenommen, daß die ßcteiligungsrate 

lind damit die Sendungsvolumina im System im Zeit verlauf zunehmen. Die Bcrechnungser­

gebnisse sind in der Tabelle 73 getrennt nach den Biindellingsstrategien und deren Effizienz 

(= Logistikeinsparungen) sowie "Wirtschaftlichkeit" (= GewinnlVerlust) ausgewicscn. 

Tflbelle 73: Citylogistik Diemt Beliefenmgsservice af.~ Stufellkoll'l,ept - EffiziellZ lI1Id 

Qrlelle: Eigene llerechml/Jgen/998. 

Allein der Umschlag der in Regensburg verfiigbarell Innctlstadtvolumina ist fiir einen wirt­

schaftlichen Bctrieb eines innenstadtllahen Terminals nicht ausreichendm. Eine Amorlisie­

nmg bzw. ein Ausgleich der hohen finanziellen Aufwendungen durch anderweitige Cilylo­

gistik Dienstleistungen ist, wie das Nürnbcrger Citylogistik Beispiel erfahren mußtc, nicht 

möglich. Wäre bei der Simlliationsrechnung ein "lcistllngsgerechter Frachtsatz" zugrundcge­

legt worden, wäre die OewinnNeriustspanne beim Szenario .. SammeltoUl''' deutlich günstiger 

m Die Wirlsclmfttichkeilsberechnungetl bauen spelien bei den Logislikkellnziffern (Innenstadnonnage, benö· 
Hgle Slopps eIe.) auf einer Realdalenbasis auf, d.h. auf den Spedilionskenndalen, die aus deli Mengengerlisterhc­
bnng bekamll sind. AufgnHld der genauen Kcnrllnis der Tourenverläufe konnlen auch Synergiestopps berück­
sichtigt und gegengerechnet werden. Bei der Kalkulation der betriebswirtsehamichcn Kennwerte (Ge­
wimtNerlust pro Tag) dagegen liegen unterschiedliche Ammhmen zur ltöhe der l;rachtkostellsätze vor (80M, 
100M, 130M, 150M). 
Sll Anatysen zum Betrieb und der Auslegung von Cityterminals demonstrieren, daß diese high-tech-Anlagen nur 
bei sehr hohen Tonnagen rentabel siud. Die dafiir erforderlichen Größenordnungen könnten nur in sehr wenigen 
deutschen Großstädten (z.B. Berlin) erreicht werden. Naeh Baum, H., u.a. (1995), S. 114 üben Cityterll1inals eine 
ähnliche Punktion wie Elllpfangsspeditionen aus und eignen sich deswegen weniger fiir Sammeltransporte, die 
aus der Innenstadt herausgerichtet sind. 
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ausgefallen. Ein weitcrcr Effckt, dcr in der Bewertung der Rentabilität u.V. untc11'cpräscliliert 

ist, sind SyncrgicsloppS. Weil ihr Antcil starken Schwankungen unterliegt, sind sie zahlcn­

mäßig nur scll\vcr faßbar. Wic dcr Praxisbetrieb zeigt, gleichen sie sich aber innerhalb cincs 

Citylogistik Abrechnungszeitraums meist aus. 

6.9.1.3 Transportlogistische Effizienz 

Mit Hilfe eines Geographischen Infolll1ationssystcms (GIS) konnten die zwei ßiindelungs­

modi "Cilyterminal" und "SammeltoU1~' hinsichtlich ihrer einzelbetriebliehen Effizienz und 

Raumwirksamkcit im UntersuclulIlgsgebiel noch val' dcr Umsetzung des RegLog® "Beliefe­

IlIngsserviccs" gegenübergestellt lind bewertet werden. 

In der Tabelle 74 sind fiir ein Citylogistik Szenario, an dem sich alle Regensburger Stiickgut­

speditionen mit dem gesamten bHndelbarell TranspOltvolumen beteiligen, die bereclmeten 

Veränderungen bei den Trallsportkenllziffem Fahrleistung, Fahrzeit uud Aufenthaltsdauer 

abgebildet. 

Tubelle 74: Effiziellz verschietleller Bii1Ulelullgsstmtegiell - Szellflrio 

Qllelle: Eberl, R. (/998a). 

Vorausgesetzt dic acht lokal ansässigen Speditionsfirmcn bcteiligen sich im der kooperativen 

Biindclung mit dem gesamten Sllickgutaufkommcn, das täglich in der Innenstadt zugestellt 
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wcrden muß, können insgesamt 22km Fahrleistung durch dcn Umschlag qm "Cityterminal" 

und 25km pro Licfcrtag bei einer Vorbiindelung im "Samme1verkehr" eingespart wcrden so­

wic etwa 2h an Falu1zeit in der Innenstadt. 

Diese, wcnn auch geringen Verbesserungcn, wirkcn sich vor allem im Stadtkern und in den 

verkehrsberuhigten Innenstadtbereichen aus (vgl. Karte 9 lind 10). 
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KurIe 9: Rlillllllicltel' Vergleich (lei' Szellariell "SlfllIlS QIIO ohne Citylogis!ik" ullfl 

fahrten- _ 1 Fahl! 
aufkommen _ J F~hr1~n 

_ 5F~hllen 

• 10f~tlllel\ 

Quelle: fiber!, R. (lY98(1). 
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Zugangs- BIillI Slr~ß~ 
be~duänkung li'lIi!ä!!II WohnverhhrsstIaße 

_ Fußgängerzone 

L1ereradrea5~n :; ,;;;;::;;;;;; ... 
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Karfe 10: Räumliche,. Vergleich (lel'SZellUl'iell "Statlts Quo olme Citylogistiklllllu{ 
"mit Cil termi/l(fl". 

Fahl1~n- _ I Fahrt 
anfllommen _ 2 FahrtM 

_ 5 Fehrten 

• 10Fahrten 

Quelle: Eber!, R. (1998(1). 

Status Qua 

Zugangs- ~ unbeschränkte Slraße 
besthn'lnkuno llI'II!!lI \N<Ihnv~r1<:~hrs$lr~ße 

_ Fußgängerzone 

LIderadressen .. 1 8eHefeNng 
• 28ollefonmgon 
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Ebenso eingehend, und unter Zuhilfenahme dcr Simulatiollsmögliehkeitcn dcs GI-Systems, 

wurdcn die möglichen Streekenvcrläufe der morgendlichen Citylogistik Sammeltour" nach 

ökonomischen Gesichtspunkten überpriift. Als Ergebnis mehrerer Tomensimulationen konnte 

die zeit- und kostenoptimale Sammelroule fiir den RegLog® "Belieferungsservice" ermittelt 

werden. Alternativ wurde auch getestet, ob eine weitergehende Optilllierungen der Sammel­

wege und -zeiten möglich ist, wenn sich das Abholgebiet zwei autarke BUmlelungsgruppen, 

eine Nord- und eine Siidgruppe, teilen: flexible Gmppenbildung versus starre Gruppenbil­

dung. 

6.9.2 Stil his Quo des RegLog® Warenumschlags 

Die Ergebnissitu<ltion nach den vielf.'iltigen Gutachten wies die Bündelullg im Sammella­

dUllgsverkehr als die insgesamt beurteilt giinstigste Variante in Regensburg aus. 

Die tl'ansportlogistischcn Kennweite des "Bclicfel'llllgsserviees" sind bereits in einem voran­

gehenden Kapitcl dllrgelegt worden (vgl. Kap. 6.2.4). Der Planungs- und Umsetzullgsst!llld 

der weiteren Koopemtiollsdiellstleistungen, die in die "SanuneItour" integriert sind, wurde im 

Kap. 6,3 "Entsorgungsservice" und Kap. 6.4 "Kommissionslagerserviee" beschrieben, 

Die drei wesentlichen Entwicklungsphasen des Regensburger Kooperationsmodells sind <Im 

räumlichen Verlauf der Citylogistik BUndelullgstoU\' nachzuvollziehen (vgl. Karte 11, Karte 

12, Karte 13). 

Quelle: Eige/Je Darstellullg. 
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Karte 12: 

_ SammeltOl1r 

__ AI1Bfollung 

Qrrclle: h.'igene Darstell/mg, 

_ Sammeltour 

Ausroliung 

- ~I~~~'t~\rcehan 
LadoBtatlon} 

Qrwlle: Eigene DarstelluJlg. 

ZW(!it1~l~l"I'.!elteru.,'g- dar, '\-'_"","" . 
Kooperations_gruppe '_":' -
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6.10 Gl'undgcbiihl'cn/Kommandistcncinlagcn 

Im Rahmen der conjointanalytisehen Präfercllzstudic zum RegLog® Konzcpt wurden im 

Kap. 5.6.5 sowie Kap. 5.8 drei unterschiedliche Finanzicrungswege fiir die Citylogistik 

Dienste bei den Citylogistik Zielglllppen (= Gewerbe, Endkunden) getestet: 

• Regelmäßig zu entrichtende Grundgebühren 

• Einmalig Zl\ zahlende Kommanditisteneinlagen dmch die beteiligten Gewerbebetriebe 

• Benutzungsgebühren rur die Citylogistik Dienste durch die Endkundetl, 

In Anbetracht der äußerst ablehnenden Reaktion aller befragten Zielgruppen in Regellsbmg 

auf jegliche Form der finanziellen Bcteiligung !In einem Citylogistik System, stellt sich 

zwangsläufig die Frage, ob demllllch die Citylogistik Dienste überhaupt eine Realisierungs­

chance haben. Andererseits hat sieh durchwegs bei allen Auswerteschritten der gnmdsätzliche 

Optimiernngsbedarf in Bezug auf dic bestehenden Logistikdienste in Regensburg gezeigt. 

Eine grundlegende Veriindemng bzw. Vcrbesscl'llng des innerstädlischen Serviceangebots 

sollte mit keiner wesentlichen Verteuerung bzw. mit keinen Unkosten einhergehen. Das be­

deutet fiir den Betreiber der Citylogistik, daß er bis zu einem rcibungslosen Betriebsablnuf der 

Citylogistik Dienste nuf nlternative Fin<lnziel'llngswege ausweichen muß. 

Die Ambivalenz der Ansgangssituation drUckt sich in den Überlegungen zu der Umsetzungs­

planung von RcgLog® wie folgt aus: 

Auch wenn die Leistungsbausteine des Citylogistik Systems, die Citylogistik Dienste, be­

d<lrfsgerecht an den Wunschvorstellungen der verschiedenen Zielgruppen ausgerichtet und 

dnmit llutzenstiftend gestilltet werden, sind kaum finanzieUe Beihilfen durch die Betroffe­

nen selbst zu envarten574
• 

DClS bestehende Dicnstleistungsdefizit soll bezüglich der Servicequlliitiit und v.a. der 

Servicekosten optimiert werden. Nach Meinung der Befmgten bietet dnfUr die besten Rea­

lisierungschancen ein umfangreiches, kooperativ ausgerichtetes und dienstleistungsOlien­

tieltes Logistiksystem. 

Die kooperative Serviceidee stößt also grundsätzlich auf brcitc Zustimmung, wenn auch nur 

solange wie eben keine verbindlichen Zusagen getroffen werdcn müssenm. Da aufgnmd ver­

schiedener, theoretisch untennallerter Machbnrkeitsstudien und <lUS Citylogistik Pilotprojek­

ten feststeht, daß die Citylogistik Stnrtphase in jedem Fall defizitär ausfallen wird, ist in Ab­

hängigkeit VOll den jeweiligen St!lndorlbedingungen in jeder Modellstadt nach der jeweils 

514 Eine Cilylogistik Untersuchung, die 1996 \l.8. der Finanzicnlllgsfrage des Citylogistik Projektes in Gotlm 
nachgegangen ist, st(itzt dic ßefragungsergebnisse zu RegLog®: ,,sich finanziell an einem City-logistik-Projekt 
zu beteiligen, stößt bei 75% der Befragten 8uf Ablchmmg" (vgl. o. V., I 996e, S. 5). 
11.1 Vgl.aueh Trompctter, H. (1997), S. 12. 
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geeigneten Finanzienlllgsfol1l1 zu sl1chen576
, In jedem Fall ist eine Finanzierungslösung CUr 

die Citylogislik Dienste zu wählen, die 

• dem Expcrimenlalcharakler eines Citylogistik Systems cntgegenkommtS77 

• den spezifischen Anforderungen der cinzelnen Enlwicklungsabschnitte 

("" Pilotphase, Standardbetrieb) angepaßt wird und 

• gewährleistet, daß die Citylogistik Dicnste nach Ablauf der finanzicllen Beihilfcn, 

marktwil'lsehafilich weiterlaufen, 

Die anschließenden Ausfiihnmgen sollen exemplarisch am Beispiel der Fallstudie RegLog® 

sowohl eincn Eil1dlllck über die finanziellcn Rahmenbedingungen im Vorfcld der Einfiihrung 

dcs Citylogistik Systems als auch während dessen Standardbetrieb vcnnitteln, Ebcnso werden 

allgcmcingiiltige Prämissen rur mögliche Finanzicrungswege und -fonnen von Citylogistik 

Dicnsten fonuuliert, die aufählllichc Vorhaben übertragbar sind578
, 

6.10.1 Rahmenbedingungen dcl' Umsetzung 

6.10.1.1 Anschubfinanzicrul1g 

"Ursprünglich wurde in einigen Citylogistik Referenzpl'Ojektcll davon ausgegangen, daß 

innerhalb eines Systelllverbulldes die Defizite eines Citylogistik Dienstes, der weniger Zu­

spruch findet, durch die Erträge der erfolgreicheren Services querfinanziert werden könn­

ten", 

In der Praxis elwcist sich dieser Weg aber als nicht gallgbal', müßten doch ab Anbeginn alle 

citylogistischen Bausteinc marktCihig sein und eine hohe Nachfrage erzeugcn579
, Die crmittel­

ten Prognosewerte zu den Teilnahmeraten an RegLog® sprechen aber gegen diese Annahme, 

vielmehr bescheinigen sie einigen CitylogistikDiensten eher eine verhaltene Akzeptanz durch 

dic jeweiligen NachfrageglUppen. 

m Vgl. Aden, D., (19%), S. 12. 
m Vgl. Oexler, P., u.a. (l998b). 
m Im Kapitel 6 sind bereits mehrere Hinweise zu potenliell aufkommenden FinanzienmgsproblcmclI wHl den 
Möglichkeiten, diese zlIlItngehen bzw. z\llösen, bcinhaltet. 
519 Vgl. o.V., (1996b), o.S. 
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"Je größer die materielle und immaterielle Unterstiitzung von Citylogistik Projekten beson· 

ders in der Anfangsphllse ist, desto größer sind die Clumcen Iluf einen langfi:istigen Er· 

foll 80". 

In dcr Orlindungsplwse eines Citylogistik Systems können zur wirtschaftlichen Stabilisiel'llng 

der im Aufbau befindlichen Citylogistik Dienste im wesentlichen zwei Alternativen in Be· 

tracht gezogen werden. Die benötigte Anschubfinanzierung kann entweder durch materielle 

sowie immaterielle Beihilfen der beteiligten Unternehmen (=e: Pionierbetriebe), lokalen Ver· 

bänden, Inleressensvel'tretungen lI.ä. (z.B. IHK, LBE e.V., Citymllrkcting) erfolgenS81 . Oder 

aber dic anfänglichen Finllnzienmgsschwicrigkciten werden mittels der Inanspruchnahme von 

Zuschiissen eines öffentlichen Fördcol1ittelgcbel's bewältigtS82. 

6,10,1,2 Pionierbetriebe 

"Dic Defmgungscrgcbnisse ZILl' Finanziellmgsfrage von RegLog® demonstrieren, daß dem 

Citylogistik Bestreben von einigen wenigen Bctrieben beachtliche Aufgeschlossenheit cnt· 

gegengebracht wh·dm ". 

Dabci handclt cs sich scheinbllr um die besonders innovativ denkenden Unternehmer, wie 

sich anhand der Kompl'Omißbereitschaft bei der Beitragshöhe für die Citylogistik Dienste 

zeigt. Dies läßt die Schlußfolgel'llng zu, daß ein komplexes Leistungsspektrum wie das eines 

Citylogistik Systems durchllllS eine Chance hat, jedoch mit der personellen bzw. finanziellen 

Unterstlitzung von Pionierbetrieben, und vor allem auch etappenweise, aufgebaut wcrden 

muß. 

"Die pmktischcll Erfllhnmgcll aus cinigen opemtiven Citylogistik Betrieben zeigen, daß fiir 

die pilothalk Umsctzung VOll Citylogistik Dienstcn zunächst eine "provisorische" Infra­

strukt\J]' ausreichend istSM" . 

D.h., fiir cine zcitlich bcfristete Übergangsphase sollte das Engagement, und insbesondere die 

Ressourcen, einiger besonders aufgcschlossener Vorrciterbetriebe genutzt werden. Mit Hilfe 

vorhandener Pel'sonalkapazitäten. betriebseigener Transportlogistik oder dirckten Finanzbci· 

S80 Vgl. Oexler, P., Il.a., (l999a), S. 333. Nur diejenigen Citylogistik Modellvorhaben, die in verschiedener 
Form gefdrdert wcrden und sich durch eine hohe Innovations- und Koopcrationsbereilsehaft aller IJcleiligtell 
auszeichnen, besitzen die Chance, auch langlristig zu ilbcrlcbcn. 
Sßt IJMW Group (I1rsg.) (I998e), S. 10. 
m Ca. 81% Jer Citylogistik Städte haben einer Bcstfwdsaufiwhme im Jahr 1998 zufolge öffentliche Mittel zur 
Förderung ihres Projektes erhalten. Ca. 45% haben in der Planungsphase immaterielle bzw. administrative Uno 
lcrs](ilzullg VOll iuvolvierten Behörden oder Verbiinden z.O. bei der Datcncrhcbung erhallcn oder durch das Ein· 
räumen von Benutzervorkilcn im Straßenverkehr. 
m Vgl. Does, M. (2tlOI), S. 11. 
m Vgl. Oexler, 1'., tUI. (1998b): "Provisorische Infrastruktur reicht zunächst aus, um die Wirksamkeit der 
{Citylogislik-)Bansleinc zu testen". Vgl. auch: Aden, D. (1996), S. 12; Abclmann, 1'., u.n. (2001), S. 14. 
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hilfen können sie unterstützcnd wirken585
• Die finanziellen Subventionen von privaten Wht~ 

schafisunternehmen oder immateriellen Hilfen durch lokal ansässige Förderer aus lokalcn 

Interessenverbänden stiltzen die Bemühungen, ein ßasisangebot an Citylogistik Dicnsten auf~ 

zubaucn5S6
, Sie dUrfen jedoch lIur als Anschubfin<lnzie11lng für einen befristetcn Zcitraum 

betrachtet werden. 

Der Bedarf an kostenintensiver, innovativcr Umschlagtechnik und der Umfang größerer In­

vestitionen z.B. fiir die DV-technische Vernetzung der Kooperationspartller, ist crst in einer 

späten Phase eines Pilotbetriebs genauer abzuschätzcn, dann nämlich, wenn die Selbständig­

keit und Marktfahigkeit der Citylogistik Dienste abschbar istS81
, Ist das Citylogistik System an 

dieser Entwicklungsstufe ~lIlgelangt, sollten allerdings Finanzbeihilfen von öffentliehcn Ein­

richtungen akquiriert werden. Denn es kann nicht davon ausgegangen werdcn, daß innerhalb 

einer Citylogistik Kooperation aus den erwirtschafteten Erträge Rücklagen fiir Investitioncn 

gebildet werden können, 

• "Das mittelfristige ökonomische Ziel eines jeden Citylogistik Systcm muß es sein, sich 

tiber das Zwischenstadium von Pilotbetrieben (idealerweise fiir jcden einzelnen Cilylogis­

tik Dicnst) hinaus zu einem sich selbsuragenden Dienstleistungsangebot fiir eine Innen~ 

stadt zu entwickeln588u
• 

Die Stadtlogistik muß sich mittelfristig selbst tragen und darf kein Zuschußbetrieb bleiben, 

Wenn die Förderhilfen auslaufen, werden Citylogistik Projekte vergleichbar mit anderen Lo­

gistikanbielern attraktive Serviceangebote und marktfcihige Preise rur die Citylogistik Dicnstc 

bieten müssen, um im Wettbewerb zu bestehenS89, 

• "Gerade die fiir den Start einer Citylogislik Pilotphase so bedeutende Unternehmerschicht, 

die neben der Investitionsbel'eitschafi auch die erforderliche Risikofrcudigkeit mitbringt, 

belil1det sich aber in der Minderheit590
", 

Das Zuslandekommen cines Pilotbetriebs ist grundlegend fiir die spätere Entwicklung des 

Cilylogistik Systems, Gelingt es zu Beginn die engngiel'testen Unternehmen für Citylogistik 

zu mobilisieren, so kann die wichtige aber auch aufwendige Lemphase in einem operativen 

m Auch LaTenz, K. (1997), S. 33 verweist auf die Notwendigkeit einer kapilalextensivell Teslphllse eines 
operativen Citylogislik Betriebs. Erst naeh erfolgreich absolviertem Probelaufsoltle anstelle eines Umsehlags­
l'rovisoriullls z,B. eine neue Immobilie als eigenständige Umsehlagstelle dienen soll. ZII einem ähnlichen Re­
sume bzgJ. der FinallzienUlg kommt Adel!, D. (1996), S. 12 im Fall der Cilylogistik Hamm: "AufNcuinvestitio­
neu wurde so weit wie möglich verzichtet. Fahrzeuge wurden aus den vorlmndenell Beständen entnollllllen, 
neucs Personat erst gar nicht eingestcllt", 
~86 Vgl. SCICON GmbH (1998), S. 62: "Oftmals begünstigeu nur die Umstände vor Ort (z,ll. billiger Lager­
raum, cngagierte Spediteure) dic Fortfiihmng des Projekts", 
581 Vg!. Hessc, M. (1991), S. 29. 
588 Vg!. Lorenz, K. (1991). 
589 Vg!. o,V., (2000), S. 9. 
590 Vg!. Abellllllllll, 1'., U.lI. (2001), S, 14. 
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Testbetrieb durchlaufen werden. Dabei können nicht nur die potcnticllcn Kooperlltionspl1l1ner 

an dic neucn Logistikabläufe herangefiihrt und praxisrelcvante Anpassllngen der Citylogistik 

Dienste vorgenommen werden, sondcrn wcitaus überzeugender der Meluwert cincr Tcil­

nahme an dem neuen System demonstriert bzw. bcworbcn werden. 

Nach Abschluß einer Citylogistik Probe- bzw, Rxpcrimentalphase fUhrt der zufriedenstellende 

Verlauf zu den crhofftcn Multiplikatoreneffekten, wodlll'ch, relativ vereinfacht dargestellt, 

zusätzlich zu den bestehenden Citylogistik Referenzbetrieben neue Teilnehmer eingebunden 

werden können und sich die Tonnage im Systemverbund erhöhen läßtS9l
, 

6.10.1.3 Öffentliche Förderlllittel 

"Zum Aufbau einer Citylogislik sollte dUl'chaus auf Drittmittel eines öffentlichen 

Fördermittelgebers, wenn auch lediglich vorlibcrgehcnd, zlItiickgegriffen werden", 

Potcnticllc und fOrdcl'fähige Zuwendungszweckc sind dcr Aufbau tcchnologischer Infra­

strllktur zur rationellcren Abwicklung von Citylogistik Diensten (insbesondcre auf dem Ge­

biet der Infonnationstechnologic), dic wisscnschaftliche Begleitung bzw. Dokumcntation von 

operativen Testläufcn sowic Markcting- bzw. Informationskampagncll, die wesentlich zm 

Akzeptunzsteigerung des neuartigen Logistikangebots in der Wirtschaft, Politik und Öffent­

lichkeit beitrugen können, 

• "Doch die hcutigcn Modalitätcn, um !In Fördennittel für innovative Citylogistik Dienste Z\l 

gelangen, sind wenig pruxisoricnliel't". 

Der admillistrutive Aufwund filr den AntrugsteUer ist immens, denn jeder einzelne Abschnitt 

des Citylogistik Vorhabens muß fill' die Antmgstellung im voraus bis ins Dctui1 ausgeurbeitet 

und der Bedarf an Finanzmitteln gcnuucstens vorkalkuliert werden. Die praktischen Erfuh­

rungen mit der Entwicklung von ncuartigcn Citylogistik Diensten z.B. inncrhalb von 

RegLog® haben aber gezeigt, daß sich dic cxakte Höhe der Fiuanzmittel je Projcktabschnill, 

der spezifische Verwendungszweck und der Zeitpunkt des Mittc1bedarfs aufgnmd verschie­

dener Unwägbarkcitcn nur schwer im VOl'llUS abschätzen läßt. Es wäre somit sinnvoller, dem 

Experimentalcharakter eines Citylogislik Vorhabens entsprechend, dic MiHelvcrgube zu steu­

crn592, Eine Art "Portokllsse", auf die die Projekuräger je nach Bedarf zugegriffen können, 

wäre cine idculc Alternative zu den gegenwärtigcn Förderungsbedingungen593
, 

591 Vg1. Gwinner, R. (1994), S, 30. 
sn Vgl. o.v. (1999), S. 41. 
S91 Vgl. Ocxlcr, P., u.~. (1998b). 
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Naeh Auslaufverschiedener öffentlicher Forschungsprogramme, die sich größtenteils mit der 

theoretischen ErgrUndullg von ßasiswissen zum innerstädtischen Wirtschafts- und Güterver­

kehr beschiWigten, wurden kaum neue Programme mit dem Zicl dCI" Umsetzungsunterstül­

zung von Citylogistik Maßnahmen aufgelegt Der Gehalt an (Durchbruehs-)Innovationen, 

gemcint sind bahnbrechende technologische Innovationen, sei bci Citylogistik Diensten zu 

gering, und die ökologischen Effekte zu vernachlässigclJ, Erst wenn sich durchsetzt, daß auch 

neue Formen von Dienstleistungsangeboten, odcr wie im Fall von RegLog®, das organisato­

rische und vernctztc Zusammenspiel von Logislikservices als Innovation zu verstehcn ist, 

kann mit dcr öffentlichen Förderung von Cilylogistik Diensten gcrcchnet werden, 

Mit Hilfe von Fördergeldcrn könnten 7.ukunftsfcihige Eigeninitiativen der WirtsclHlft nachhal­

tig unterstützt sowie der Aufbau innovativer Organisationsformen der Innenstadtlogistik be­

schleunigt werden. Weiteren, v,a. administrativ verhängten, Restriktionen gegenüber inncr­

städtischen Lieferverkehrcn, wUrde auf diese Weise proaktiv vorgebcugt594
, 

Zu beachten ist jedoch, daß die Projekte im Praxisbetrieb auf keinen Fall von öffentlichen 

Drittmitteln abhängig werdcn dürfen, da cin Auslaufen der Förderzuwendungen aueh die Be­

endigung der Cilylogistik Kooperation bedcuten würde595
, Fördermincl sind als Starthilfe auf 

dem Weg zur Eigenwirtschaftliehkeit zu vcrstehen596
• 

6.10,1.4 Citylogistik ßctl·lcbskonzcpt 

"Die Prämisse der Wirtschaftlichkeit im Citylogistik System wird tI,a, auch nur dann bald­

möglichst erzielt, welln der durchfiihrende Frachtfiihrer über ein professionelles Manage­

ment vCl'fiigt". 

Der Citylogistiker muß in der Lage scin, betrachtet man z.B. nur die gewerbeorientierten 

Dienstc (Btindelung, KOlUmissionierung, Entsorgung), die hochkoll1plexen Abläufe so zu 

steuern, daß er eine möglichst hohe Scndungs- und Tourenverdiehlung erzielt, dic ja im we­

sentlichen seine Ertragssituation bestimmt. Dazu sind täglich in Einklang zu bringen: 

schwankende TOHllagcmengen (z.B. wcgen wechselnder Teilnehmerzahl, variicrender Zu­

sammensetzung der Scndungsparticn), die zeitgerechte ZusammenfUhrung der Btilldelungs­

tonnage, die Neudisposition und ebcnso der zeitgerechte roll-out an die Warenempfanger, die 

Abstimmung der Anzahl einzusetzendcr Lieferfahrzeuge usw. Das ist wiederum ein Argu­

ment fiir einen citylogistischen Testbetrieb, denn eine Pilotphase ist ohne Zweifel ein Muß fiir 

jedes Citylogistik System: Citylogistik muß "er-fahren" werden597
, 

S94 Vgl. o.V., (1995d),S. 23f; Dclfmann, W. (1994), S. 214. 
m Vg!. Oexlcr, P., U.II. (1999b), S. 333. 
~96 Vg!. Lorenz, K., (1997), S. 32. 
m Vg!. Oexler, 1'., lI.a. (199811). 
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"Nicht nur bei der häufig zitierten Kopplung des "Beliefenmgsservices" mit dcm "Entsol'­

gungsdienst" können wertvolle Synergien lind logistischc Rationalisienmgspotentiale er­

schlossen werden". 

Unnötige betriebswirtschaftliche Verluste können ab Anbeginn vermieden werden, wenn in­

nerhalb des Betriebskonzeptes eine organisatorische Logistiklösung geprüft wird, bei der der 

Citylogistik Betreiber auf die kombinierte Abwicklung einzelner Citylogistik Dienste setzt. In 

der Konsequenz trifft dies neben den gewerbeorientierten Dienstcn auch auf die kooperative 

DurchfUhrung der Endkundendiensten zu. Die Paarigkcit dcr Maßnahmen wäre mit einer ver­

besserten Auslastung der eingesetzten InfraslruktU\'und Personalressoureen verbunden. 

• "Ungewiß ist zudem der Zeitraum, der bis zum Erreichetl des erforderlichen 

Deckungsbeitrages benötigt wird - diese Prognose gilt fUl' alle Citylogistik Dienste in glei­

cher Weise598
". 

Das Ungleichgewicht zwischen Aufwand und Erlös kommt aufgrund verschiedencr Faktoren 

zustande: Z.B. mangelnder Bekanntheitsgrad der Citylogistik Dienste, Verhnltensänderung bci 

den Nachfi:agegl'llppen sind nötig, noch wcnigc übcrzeugcnde Erfolgsmeldungen machen die 

Lcisilingsf'ähigkeil der Citylogistik Dicnstc nur schwer einschiitzbar, zu geringe Teilnchmel'­

anzahl usw .. 

Ferner gilt es bei der BeUl1eilung der betriebswirtschaftlichen Situation aus Bctl'eibersicht zu 

berücksichtigen, daß dieser zur Einfiihrung der Cilylogistik Dienste lI.U. finanzielle Vorleis­

tungen, wenn auch in beschränktem Umfang, erbringen muß (z.ll. Transportinfmstruktul', 

Personal, Marketing), wohingegen in der Startph!lse noch kaum Umsatz zu erwirtschaften ist. 

6.10.2 Stntus Quo der RcgLog® Finanzierung 

6.10.2.1 Pionierbetl'iebe 

Die Inbetriebnahme des Citylogistik Dienstes "llelieferungsserviccs" der Rcgensburger City­

logistik RegLog® wurde erst dlll'ch das Engagement eincr großcn KOllzernspedition ennög­

licht. Das bereitgestellte "ventlll'e capital" wurde anf'änglich zur Defizildeckung des täglichen 

Sammelvorgangs benötigtS99
. Das ebenfalls "kostenlos" zur Verfiigung gestelltc Fachpcrsonal 

m Vg1. Adell, D. (1996), S, 12: "Nach zwei Jahren, {He im Schnitt bei jedem City-Logistik-Projekt als "Dmst­
strecke" einkalhilicrt werden m(lssen, stelten sich crste positive Ergebnisse ein". 
5'19 Exemplarisch kann die ungiinstigc betriebswirtschaftlichc Situation der RcgLog® Kooperation anhand eines 
sehr frOhen EntwicklungsabsehniUs demonstriert werden. So war im Projekt jahr 1998 (4 Spcdi!ionsteilnehmer, 
2,6 Ifd B(indelungstommge, 16 Stopps) ein FrachtsMz mit den RegLog® Partner vereinbart, der bei 8lJM (pro 
Stopp) und 100 kg "spitz" (Kilosatz) lag. Zur Deckung der tiiglichcll Betriebskosten wären jedoch 11 ,60DM (pro 
Stopp) \uld 100 kg "spitz" als Abrechnungsgrundlage benötigt worden. 

334 



6 Bewertung des Pilotbetriebs der Regensburger Citylogistik RegLog® 

brachte in Zusammenarbeit mit dem Projektträger BMW sein Logistik Know-how in die Op­

timierung der Bündelungstourcn ein und kontrollierte bzw. koordinierte die Administmtion 

als auch die monatliche Abrechung der logistischen Transaktionen der RegLog® Koopera­

tionsgmppe. 

Als Triebfedern fiir die Initiienmg, Stabilisienmg und Weiterentwicklung der ersten Pilot­

phase waren somit gegeben: 

Das nötige fachspezifische Logistik Know-how 

Die Vorbildfunktion einer respektierten, neutralen "Leitligur" 

Der fimmzielle Rückhnlt. 

6.10.2.2 Öffentliche und privatwirtschaftlIehe Subventionen 

Flankierend hat die Stadt Regensburg einen speziellen Finanzfond fiir RegLog® eingerichtet 

und mit einem ansehnlichen Gnmdbetrag ausgestattet, aus dem diejenigen Leistungen finan­

ziert werden sollten, die "der Beschleunigung des RegLog® Ausbaus dienen, die aber nicht 

von den Kooperationspmtnern selbst aufgebracht werden können". Im wesentlichen handelte 

sich hierbei um einen Marketingetat6oo. 

Die Projektleitung, die mit erheblichem finanziellen und personellen Aufwand das Manage­

ment und die Orgatlisation VOti RegLog® bis Ende 1999 vorantrieb, wurde von der BMW 

Forschung während der gesamten Laufzeit kostenfrei zur Verfiigung gestellt. 

Nur durch das Vorhandensein dieser KoonlilHltionsstelle konnte die Entscheidung zur Citylo­

gistik Kooperationsbildung in Regensbmg überhaupt herbeigefiHut werden60I
• Als neutraler 

Moderator hat sie den vorausgehenden, langwierigen Abstimmungs- und Argumentationspro­

zeß begleitet. Auch die ständige Präsenz und das IntegrationsverlIlögen von ßMW waren 

durchwegs unabdingbar, um die operativen Transp0l1abliiufe von RegLog®, die Gestaltung 

der Frachtkosten oder die Kooperationselweitenlllg um neue Speditionen zu planen und vo­

ranzutreiben. Die Koordinationsstelle agielte auch als "Clearing-Stelle" fiir alle Unstimmig­

keiten innerhalb des City logistik Verbundes. 

Nach Abschluß des über zweijährigen Testbetriebs wurde RegLog® in das Verantwortungs­

gebiet des Giitcrvcrkehrszentnnns der Stadt Regensburg überfUhrt, so daß über dessen Ge­

schäOsleitung auch weiterhin eine unentgeltliche Coachingfunktion garantiert werden kann602
• 

600 Vg!.llöcken, C. ([999), S. R04. 
6Il1 Vgl. auch Lorenz, K. (1997), S. 34. 
6Il1 Vgl. Oexler, P., u.a. (l99c), S. 4. 
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6.10.2.3 Öffcntliche Fiirdcrmittcl 

Das Anwachsen der RegLog® Systemanfordenmgen, ausgelöst z.B. durch das Anwachsen 

dcs Tcilnchmcl'llmfangs sowie der Anzahl dcl' angebotenen Citylogistik Dienstc, bedingt ei­

nen stetig steigenden Steuerungsaufwand, der auf dem konventioncllcn Organisationsweg der 

Speditionswil'tschafi (z.B. Rollkarte, Auslicfcrpapicre) nur suboptinud bewältigt wcrdcn 

kann603. 

Einen geeigneten Optimierungsansatz bictet innerhalb eines Citylogistik Systcms die Einfiih­

nmg eines zcntralen Logistik-Telematik-Leitstandes. Mittels dieses Telematiktools kann bei­

spiclswcisc dic raum-zeitliche Abstimmung der Warcn- und Fahrzeugbewegungcn vom Ci­

tylogistik Betreiber beobachtet, gesteuclt und rationalisiert werden (z.B. zentralc Disposition, 

Tourenplanung, Sendungsvcrfolgung)604. Der Citylogistiker profitiert bei der Abwicklung dcr 

Transporteingänge von den vorauseilenden Sendullgsdaten und kann auf diese Weise eine 

zeit- als auch mengenmäßig koordinicrte Neudisposition des Citylogistik Lkw vornehmen60s . 

Da die CitYlogistik Partncr dem EDV-Verbund ebenfalls angeschlossen sind, entfallen für sie 

bei Anlicfcrung am Citylogistik Terminal ullnötige Wartezeiten oder gar Engpässe an der 

Rampe. Die Ollline-Medien eröffncn dcr an Citylogistik bcteiligtcn TranspOitwil'tschaft auch 

neue Perspektiven in Bezug auf cine beleglose Transportabwicklung, da von konventionellen 

Frachtpapieren oder Abliefernachweisen auf Online-Frachtdaten umgcstellt werden kann606. 

Die Transportleistung, die der Citylogistiker letztlich anbietet, ist mit Unterstützung der elek­

tronischer Mcdien sowohl optimal auf die Marktbediirfilisse (z.B. Anlieferzeitpunkt, Kosten) 

als auch aufUmweltbelange (z.B. efl1ziente Tomenplanung) abgestimmt. 

Die Tclcmatiktechnologie kann innerhalb eines Citylogistik Systemverbundes aber auch zur 

organisatorischen Kopplung der Citylogistik Dienste, d.h. sämtlichcr cndkundenorientierten 

bzw: aller gewerbeoricntiertcn Scrvices, gcnutzt werden. Wie in den vorangehenden Kapitcln 

ausgefiihl1 wurde, könnten durch diese Maßnahme wesentliche Synergic- und Rationali­

sicrungspotclltiale während des Citylogistik Prozesses freigesetzt werden. Diese sind in der 

Onlinc-Übennittlung sowie Buchung von Kundcllaufträgen zu sehen und im cffizicnteren 

60J Es ist gängige Praxis, daß der RegLog® Citylogistik FrachtfUhrer vor der morgcndlichcn Disposition der 
Innenstadllmnsporte von deli Koopera!ionspartnem via Fa;.;: tiber die abzuholenden bzlV. eintreffcnden Umflinge 
informiert wird. Ein vereint:1chter und friktionsloser lnfonnationsßuß wäre iiber eine gemeinsmn zu nutzende, 
computergestiitzte Trnnsportdatcnbank möglich. Mittels einer online-Dateniibertmgung könnte die Disposition 
rationatisiel1 IlIld beschleunigt werden sowie weitere operative Funktionen des Citylogistikcrs wie die Abrech­
nung der Transportleistung. die Verrechnung von Retouren etc. llIitaufgenollllllcn werden. Auch bei der physi­
schen Auslieferung dlll'ch den Citylogistiker könnte die modeme Illfonnationstecllllologie dazu beitragen. dafl 
kiinftig "c1cktl"Onisehe Frachtpapiere" die Vielzahl der Fmchtpapiere dcr beteiligten Trnllsporteure ablösen (Vor­
bild ist die KEP-ßrallche). 
~O}! Vgl. auch o.V., (1996f), S. 328; o.V. (1996j). 
60\ Vgl. Krüger, M. (1995). 
W6 Die Bedeutung einer rationel1eren internen Transportorganisa!ion verdeutlich! die VC11eilung der 
durchschnittlichen Kosten bei Stückgullransportcu zum Status Quo: Nahezu 50% dcr erforderlichen Aufwen­
dungen fiir den Warenvel1cilprozeß (= Vorlauf, l-lauptlauf, Zustellung) enlfällell auf Verwaltungs- und Ad­
ministrationsrllnktiollen. 
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Ressourceneinsatz, der zusammen mit dem erst genannten Effekt zu einer Vcrbessenlllg der 

Wirtschaftlichkeit im System selbst führt. Ein weiteres Beispiel für die Vorteile von Tclcma­

likapplikationen im Kontcxt mit Citylogislik Dicnstcn ist dic Option dcs Bargeldlosen Be­

zahlens durch den Endkunden, wozu ebenfalls einc durchgängigc Online-Infrastruktur, d.h. 

vom Händlcr bis hin zum Citylogistik Diellslleister, benötigt wird. 

Mit dem Fördet1Jrojekt TELEREG (kurz fiir: Telematikapplikationen für !kgLog®) der 

Bayerischen Staatsregierung soll dcswcgcn dcr Datcllaustausch als auch die Kommunikation 

im Regensburger Citylogistik System vormlssichtlieh im Jahr 2001 auf die Online-Kommtllli­

kation umgestellt werden. Die Kofinanzienmg mit finanziellen Mitteln bzw. immaterielle Bei­

hilfen tibcmehmen dabei die Projeklparlner: die BMW Forschung München, die Sladt Re­

gensburg, die GVZ Regensburg GmbH, die ILV GmbH Ncubiberg sowie die RegLog® 

Transporteure. Die Vernetztmg der Kooperationsbetriebe über einen gemeinsAmen Datenvel'­

bund ermöglicht daun beispielsweise dic Online-Scndungsverfolgung über "trackillg and trR­

eing" bzw. dic el'w[inschtc Integration weiterer Logistik-Online-Dienste607
, So etwa die Ent­

wicklung ciner RegLog® Frachtenbörse, die neben den RegLog® Partnern auch von alletl im 

GVZ Regensburg angcsiedcltcn Transportlirmcn zum Güterauslausch gcnutzt wcrden kann 

und damit die endogenc Entwicklung dcs Logistikvcrbundes rordert608
• 

Über ein weiteres Förderprogramm hat RegLog® versucht, öffentliche Mittel zum Aufbau der 

Citylogistik Dienste zu akquirieren und hat sich 1999 fiir das Forschungsprogramm "Arbeits­

organisation, Managcmcnt und Terliarisierung" des Bundesministerium für Bildung und For­

schung (ßMßF) beworben. Dieses Vorhaben dicnt angemein "der Fördemng innovativer 

Konzepte, dic zu neucn Bctätigungsfeldcrn im Dienstleistungsbereich beitragen sollen", Die 

finanzielle Unterstiitzung wäre eine weltvolle Starthilfe gewesen, um die besonders schwierig 

zu etablicrenden Endkundcndicnste auf ihre Praxistaugliehkeit hin zu untersuchen. Da der 

Zuwendungsbeseheid jedoch negativ ausfiel, konnte das Dicllstlcistungssegmcllt dcr endkutl­

denorientierten Citylogistik Dicnste noch nicht in Gänzc auf scinc Praxistauglichkeit analy­

siert werden, 

6.10.2.4 Cltyloglstlk ßctl'lcbskonzcpt 

Die Syncrgien, die bci cincr gcmeinsamen Transportabwicklung des "Beliefenmgsselvice" 

und weiterer gewerbeorientiertel' Citylogistik Dienste freigesetzt werden können, sind bereits 

am Beispiel des RegLog® "Entsorgungsselvice" in Kap. 6.3 und des "Kommissionslagcr­

service" in Kap, 6.4 skizziert worden, 

60J Vgl. Gllckllk, H.-r. (1997), S, 22, 
608 Vgl. Omdcr, p, (1999b), 
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Eine Zusammenlegung der drei Citylogistik Endkundendienste ("I-Ieimliefertmgs-", "Depot-", 

"Erledigungsservice") und die Abwicklung über einen Anbieter, der sich auf die Endkunden­

dienste spezialisicrt, wurdc als planerischer Lösungsanslltz des RegLog® Konzepts in Erwä­

gung gezogen. Hierdurch lasscn sich für dcn Citylogistiker Anbieter gleich mehrere objektive 

Nutzenpotentiale erschließen. Das Fahrzeug, das im Rahmen dcs "Dcpotservicc" bci den lu­

llellstadtgeschäften die Kundeneinkäufe abholt, kann sowohl für die Andienung an die zent­

nUllsnahen Depots (z.B. Parkhäuser am Stadtrand, U-Bahn-Stationen) als auch fiir den 

"I-Ieimlieferungsservice" eingesetzt werden. In der verbleibenden unausgelasteten Zeit können 

Aufträge ftil' Kurier- und Erledigungsfahrten des "Erledigungsservices" angenommen werden. 

Der Dienstleister erzielt dadurch leic1l1er den notwendigen Deckungsbeitrag ftir die fixen Be­

triebskosten. 

6.10.2.5 Produktionskosten des Fl'achtriihrcrs 

Im zweitcn Abschnitt des operativen Testlaufs von RegLog® wurde im Jahr 1999 mit dem 

Wechsel der Frachtführerschafl. von einer Konzcrnspcdition auf eine mittelständische Spedi­

tion ein richtungswcisender Weg fiir die Regellsburger Citylogistik Kooperation beschritten, 

der sich lI.a. in positiven Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit bemerkbar machte. Denn 

ab sofort verfiigte das Citylogistik System nicht nur übel' die erforderliche Flcxibilitiit bzw. 

Kapazität hinsichtlich der benötigten Transportinfrastruktur, sondern auch übcr giinstigere 

Produkliollskosten. Ein weiterer Vorteil aus der Umstellung auf einen Heuen Frachtführer 

war, daß dieser innerhalb der kooperierenden Transporteure aufgrund seincr MarktsteIlung als 

Mittelstandsbetrieb nicht so sehr als Konkllll'Cnt verkannt denn als Kooperationsführer fiir 

RegLog® anerkannt wllrde609
• Aus diesem Grund eröffnete sich !luch erst zu diesem Zeit­

punkt die Möglichkeit, das Citylogistik System um weiterc gewerbcoriellticrte Logistik­

dienste, d.h. speziell den "Entsorgungs"- und "Kommissionslagcrservice" auszubauen, olme 

daß ablehnende Einwendungen der RegLog® P!lrlner zu befürchten warcn. 

6.10,2.6 Lcistungsgcl'cchtcr Frachtsatz 

Zeitgleich konnte nunmehr nach dem Wechsel in der Frachtfiihrerschaft auch der Grundstock 

fiir einen langfristig marktwirtschaftlichen Betrieb gelegt werden, indem innerhalb des Ko­

operationssystems einstimmig ein leistungsgerechter Frachtsatz für die Transportleistung 

Bündelung verabschiedet wurde. Durch die Scnkung der Frachtkosten konnte ab Einfiihmng 

dicser Maßnahme der Citylogistik Dienst "Beliefenmgsservice" kostendcckend durchgcfülut 

werden, womit gleichennaßen auch die finanzielle Unabhängigkeit bzw. Selbständigkeit von 

RegLog® crreicht wurde. 

W.l Vg1. Oexler, 1'., u.a. (1999a). 
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Mit dcr Zielsetzung, den WirtsehaOsvcrkchr in Innenstädten insbesondere den stark anstei­

genden GUtel'vcrkchrsantcil bcsser zu organisieren, wurden in der Bundesrepublik Deutsch­

land ab dem Jahr 1990 zahlreiche Citylogistik Projekte, vor allem auf Initiative der Trans­

portwirtschaft, gegrtindeL Im Mittelpunkt der Überlegungen stand, über Kooperationen mit 

Wettbcwerbem die Logistikaktivitäten die City betreffend zu bündeln und hieliibel' die beste­

henden Transportabläufe zu optimieren (= transportlogislische Cilylogistik Modelle), Es 

wurde erwartet, daß die Rationalisierungsbestrebungen zu Pl'oduktivitätsstcigcl'llngen im 

Verteilerverkehr der Koopcrationspartner führen und dartibcr hinaus cinen Beitrag zur Ent­

lastung der innerstädtischen Verkehrssituation leisten. Jedoch zogcn diese Insellösungen wie 

gezeigt wurde insgesamt nur sehr geringe Einspareffekle nach sich. 

Aus diesem Grund wurde von dcn Transportkooperationen in der Folgezeit angestrebt, mehr 

teilnahmcbcrcitc Trallsportbctriebe und damit höhere B{indeIungsmengen zu akquirieren, ml1 

auch tatsächlich nenncnswelte Größen- und VerbundvOiteilc bci der Logistikabwicklung aus­

schöpfen zu können. Eine weitere wichtige Erkenntnis in diescm Entwicklungs!lbschnill war, 

daß auch neue Zielgruppen wie z.ll. die Warencmpflinger, vomeweg der Einzelhandel, in die 

citylogistische Biindelung einbezogen werden müssen. Obwohl der Einzelhandcl dcr Haupt­

warenempffinger in den Cityzonen ist, konnte sein Interesse für den "Bündelungs~ bzw. EcHe­

fenlllgsservice" der anliefernden Transporteure nicht gcweekt werden, Deswegen haben 

einige der Citylogistik Kooperationcn ab ctwa 1995 versucht, anderweitige transportaffine 

Services zu gencrieren, die auf die speziellen (Logistik-)Bediirfnisse an der Transportsenke 

abzielen. Damit wurde die Basis für den neucn Typus der dicnstleistungsorientierten Citylo­

gistik Modelle, die einen erweiterten Logistikans!ltz verfolgen, gelegt. 

Eine Analyse von Citylogistik Referenzprojektcn hat die Stärkcn und Schwächen der unter­

schiedlichen Projektmaßnahmen, die zur Optimierung dcr Inncllstadtlogistik fUhren sollten, 

sowie die Potentiale und räumlichen Wirkungen der Vorhabcn offengelegL Dcmnach war mit 

ein wesentlicher Grund für das Scheitern der ersten Citylogistik Bcmühungen die mangelnde 

Einheziehung der Vorstellungen der verschiedenen Inncnstadtzielgruppcll: Einzelhandel, 

Dienslleister, Handwerk, Hotel- und Gaststättengewerbe und Endkunden. Nicht zulctzt auch 

das TnmspOItgcwcrbe selbst blieb bei der Konzeptausgestaltung hinsichtlich seiner Koopera­

tionserwartungeIl und Logistikanforderungen weitgehend unberücksichtigt. Ferner wurde bei 

der vergleichenden Bewcrtung dcl' transportlogistischen und dienstleistungsorientierten City­

logistik Modelle cvident, daß die angcbotencn Logistikdienste nicht ausreichend bedarfsge­

recht gestaltet waren und die geringe Akzeptanz u.a. auch auf dieses Versäumnis zmtickzll­

führen ist. 
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In der vorliegenden Arbeit wurde deshalb der zentralen Frage nach dcn Erfolgsfaktoren eines 

dicnstlcistungso!icnticrtcn Citylogistik Systems nachgegangen. Dem Aspekt der bedarfs- und 

marktgercchten Gestaltung der einzelnen Bestandtcilc dcs Systems, den Citylogistik Diensten, 

wurde dabei die größtc Bcachtung eingcräumt. 

Ein Citylogistik Systcm steht für einen integrativen Ansatz, bei dem eine Erweitemng der 

ausschließlich transportorientiCltcn Citylogistik Konzepte um zusätzliche Logistikdienste 

stattlindet (= Logistiknetzwerk). So werden neben der Biindclung von Innenstadttransporten 

noch weitere Logistikdienstlcistungcn individualisiert für weitere Citylogistik Akteure ange­

boten und ebenfalls kooperativ übcr das System abgewickelt, um über dic Aussehöpfhng vor­

handener Potentiale die Effizienz der Innenstadtlogistik signifikant zu erhöhen. Demzufolge 

lassen sieh gcwerbeorientierte und endkundenorientierte Citylogistik Dienste unterscheiden. 

Der Untcrsllchnng licgcn deshalb auch die Thesen zugrunde, wonach nur fiber zusätzliche 

Citylogistik Dienste zusätzlichc Teilnchmer für ein Citylogislik Projekt zu gewinnen sind und 

eine hohe Beteiligungsrate nur durch eine zielgmppen- und bedarfsgerechtc Gestaltung der 

Dienstleistungen crreicht wenlcn kann. Lediglich untcr dicsen Prämissen, so die Annahme, 

nehmen viele Innenstadtbetriebe mit vielen biindelbaren WllrenselUhmgen die Citylogistik 

Dienste in Anspruch. 

Der Erfolg, der sich diesbeziiglich im Citylogistik System einstellt, läßt sich sowohl IInhand 

des Marktpotentials (= Teilnehmerquote) als auch des logistischen Rationalisierungspotentillis 

(= Biindelungsgrad cte.) quantifizieren. Die räumlichen Auswirkungen eines dienstleistungs­

orientierten Citylogistik Modells äußern sich in sinkenden Giiterverkehrsbewegungen in der 
Inncnstll(lt. 

Es erschien zweckmäßig, diesc SlIchverhlllte an einem relll existierenden Testfeld auf Plausi­

bilität zu überpliifen. Als Untersuchungsmum wmde die Stadt Regensburg insbesondcre der 

hochverdiehtete Kernbereich der mittelaltcrliehcn Altstadt herangezogen, im dcm die Ver­

und Entsorgungslogistik zum Stlltus Quo suboptimal abläuft. Zudem mußte fih: dic Primärer~ 

hebung eine methodische Vorgchensweise ausgewählt wcrdcn, die die Entwicklung einer 

Cilylogistik el'lllubt, die IIn dcn Wunseh- und Nutzenvorstellungen dcl' Citylogistik Akteure 

ausgerichtet ist. 

Mit dcl' Präfcrcnzallalyse war eine Untersuchungsmcthode gef\lllden, die es ermöglicht, VOI' 

der Einführung von Ileucn Produkten oder Dienstleistungen, wic den Citylogistik Diensten, 

die fllvorisiertcn Gestaltungsmerkmale aus Anbieter- bzw. Nachfragersieht zu ermitteln. 

Ebenso kann sie einen Beitrng dllzu lcistcn, die Kritericn, die fiir deren Erfolg bzw. Mißerfolg 

vemntwortlich sind, zu idcntiliziercll. Speziell zur Bellntwortung dcr hicr vorliegenden Frage­

stellung wurden 1'0018 des Conjoint~MellsUl'cmcnts eingesetzt. Diese Methodcn basieren \1.11. 

lIuf dcr Theoric, dllß für die KalIfentscheidung von Nllchfmgcrn der Nutzen, den ein Produkt 
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bzw. eine Dienstleistung vermittelt, bestimmend ist. Die Präferenzbildung fiir cin bestimmtes 

"Lieblingsobjekt", die dem Entscheidungsprozeß vorausgeht, wird dureh die Eigcnsehaften 

der angebotenen Produkte bzw. Dienstleistungen gestcuert. Somit wurde die Präferenz der 

Regensburger Citylogistik Akteure gegenüber den Citylogistik Diensten {iber den Nlitzenbei­

trag, den dic Merkmale der einzelncn Services aus Probandellsicht stiften, gemessen, 

Weil es unterschiedliche Al1I'eize gibt, innerstädtische Gewerbebetriebe und Endkllnden fiir 

die Teilnahme IIIl eincm Citylogistik System zllmotivieren, wurdcn als Vorbereitung dcl' Em­

pirie im Jahr 1995 die bedeutendsten Cilylogistik Dienstc übcr Expertengespräehc, Markt­

analyscn sowie Sekllndärqucllell vorqualifiziert. Aulballclld auf diesen Erkenntnissen konnte 

ein fiktives Citylogistik System fiir Rcgensburg konfiguriert werden, das aus siebcn miteinan­

dcr vCl'llelzten Citylogistik Dicnsten besteht. FHr dieses Konzept wmde die Projektbezeich­

Ilung RegLog® (]&gensbmger Cityl2gistik) gewählt. Im Rahmen von übcr 2.300 Conjoinl­

befragungen wurdcn im Jahr 1996 bei sechs verschiedenen Ziclgruppen die spczifisehcn Prä­

fcrcnzslrukturell und damit dcren Anfordenlllgen an dic Systemeigenschaften von RegLog® 

erfaßt. Flankiercnd sind übel' eine separatc Erhebung die Logistikstrukturen, d,h. die Mengen­

gerüste zu dcn Waren- und Fahrtcnbcwcgungell der Regcnsburgcr hmenstadtbctricbe, ennit­

tcll wordcn, Beide Datengmndlagen zusammengenommen, sollten die strategisch bedeutsa­

men Fragen die zu dCII Rationalisierungswirkungen von verschicdenen Citylogistik System­

varianten ermöglichen, und obendrein die Variante eines dienstleistungsorientierten Cilylo­

gistik Systems, das das größte (Erfolgs-)Potcntial aufweist, identifiziercn, 

Abgerundet werden konnten die Analysen zu den Chancen und Wirkungen eines dielIst­

leistungsorientierten Citylogislik Systems durch ein Geographisches Informationssystem 

(GIS), Mit Hilfe diescs Instrumentariums wurdc die Raumwirksamkeit von 'verschiedcnen 

Citylogistik BiindelungsszenadclI in der Regensburgcr Altstadt graphisch milbereitet und bc­

triebswirtschaftJichc Bcwertungen zu alternativen Tourcllvcrläufen des sogenanllten "Belie­

fenlllgsserviee" vorgenommen. 

Die theoretisch gewonnenen Erfolgs- und Mißerfolgskriterien wurden um diejenigen Faktoren 

ergiillzt, die in der Praxis die Realisierung und Organisation von Citylogistik Diensten limitie­

ren. Diese intcl1len und externen EinOußfaktoren eines Cilylogistik Systems entstammen den 

Erfahl'llngell dcr Autorin aus dem operativen Pilotbetrieb des Regensburger RegLog® Pro­

jektes in den Jahren 1997 bis einschließlich 1999610
, 

610 IHnweis: im Jahr 1997 wurdc lIebcn den Auswel1ungell der Em]liriedaten v.n. an der Kooperationsanbahnung 
zwischen den Regensburger Tmnsportbctriebell und dem Aufbau des RegLog® Bilndclungsbctriebs gearbeitet. 
Der eigentliche Startzeitpunkt ftir die physischen Citylogistik Abläufe ist im April 1998 anzuselzen. 
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Präferellzstrllkturell VOll Gewerbehetl'iehen lind favorisierte CityJllgistil, Dienste 

Die umfangreichen Auswertungen der Conjointdaten aus dem Jahr 1997 erlauben nunmehr 

detaillierte Aussagen zu den individuellen Teilnahmebedingungen und dem Entscheidungs­

verhalten der Citylogistik Akteure in Regensburg sowie zur Höhe der Nutzungsbereitsehafi 

der Citylogistik Dienste. Die Verschiedenartigkeit der Nutzenvorstellungen innerhalb der 

Zielgruppen wurde über Benefitsegmentierungen herausgearbeitet, gleichennaßen konnten so 

auch spezielle Kunden- bzw. Marktsegmente vordefiniert werden. Ebenso sind die erfolgver­

sprechendsten Citylogistik Dienste 1md deren markIgerechte Ausgestaltung aufgrund der be­

rechneten "relativen Wichtigkeit" als bekannt voraus'l.usetzen611
. 

• Eine hypothetische Situation, bei der sich die Regensburger Citylogistik nur auf die 

Biindelung von innenstadtbezogenen Warensenduilgen, d.h. den Citylogistik Dienst "Be­

liefenmgsservice" konzentriert, stellt in Bezug auf die damit erzielbnren Teilnehmeranteile 

und Bündelungsmengen die ungünstigste Citylogistik Version dar. 

Der Großteil der befragten Innenstadtbetriebe in Regensburg ist über Maßnahmen, mit de­

llen ausschließlich eine Optimierung der täglichen Warellzustellung einhergeht, nicht zu 

gewinnen. Die geringe Nutzungsbereilschafi I1iI' den Belieferungsselvice" kann als Indiz 

fiir eine suboptimale Ausgestaltung des Cilylogislik Systems gedeutet werden. Freiwillig, 

und ohne zusätzliche Anreize durch weitere CityJogistik Dienste fiir die eillZelnen Ziel­

gmppen, wird sich fiir einen derartigen Minimal-Lösungsllllsatz keine erwähnenswerte 

Nutzung cinstellen. 

• Ein vielHtltiges Dienstlcistungsangebot kann die Teilnahmebereitschaft am Regensburgcl' 

Citylogistik System vor allem beim Innenstadtgewerbe, das bislang wenig Interesse an den 

Citylogistik Maßnahmen hatte, entschcidend fOrdern. 

• Dns "Transpol'tvolumen" und die "Transportkosten" in der Citylogistik Kooperation sind 

vor der "Anbietcl'form" die Variablen mit dem größten Einnuß auf dlls Entscheidungsver­

halten der TranspOitdienstleister. 

• Ein endkundenoricntierter "J-Ieimliefenmgsservice" und ein gewcrbcorientiertcr Citydienst, 

der die täglichc nündelung der Warelleingänge in einem "Citytermitml" sicherstellt, üben 

neben einem "Entsorgungsdicnst" den stärksten Einfluß auf die Teilnahmebereitschaft der 

EinzelhälHllerlI-Iandwerker aus. 

Wenn im Stadtzentnull ein "Slmuleservice" I1ir die Endkunden lind Besucher angeboten 

wird, läßt sich das Dienstleistungsgewerbe hinsichtlich der Beteiligung an eincm Citylo-

611 Exakte Zahlcnangaben zn dcn Nutzungsbcrcitschaftcn, der rclativcn Mcrkmalswichligkcit und weitcren 
Keungrößen sind den jeweiligen Spezialkapitc!n zu entnehmen. 
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gistik Systcm am stärkstcn bccinflußcll. Durch cin "Cityterminal mit intcgricrtem Service­

ccntcr" kanll ein weitcrer Tcilnahmeanrciz hergestellt werden. 

• Der "Shuttleservice" behcrrscht in außcrgcwöhnlichcm Maß die Citylogistik Nachfrage 

beim Hotel- und Gaststättengcwerbe und ist deswcgen für dic Teilnahmcmotivation die be­

stimmende Größe. 

Favorisierte Gestaltung eines dienstlclstungsorlentlertell Citylogistik Systems 

Die Grundlagendaten der Conjointberechnuugen haben den Input für mchrerc Sillluialioncn 

zum Marklpotential des Regensburgcr Citylogistik Systems gebildet. 

Bevor jcdoch cinc Analyse zum Gcsamtpotcnlial des RegLog® Systems durehgefiihrt wurde, 

sind vorab mehrere Teilabschätzungen das Potential bctrcffcnd durchlaufcn wordcn. Gelestet 

wurde hierbei, welche Beeinflußungsmöglichkeiten auf dic Teilnehmerquotc und das Bündc­

lungsvolumen von drei wesentlichen Stimuli ausgehen: der "Verfügbarkeit von biindelbarell 

Transportmengen", die "unterschiedliche Ausgestaltung mit Citylogistik Dienstcn" und dcr 

"Kostenbereitschaft der Teilnehmer". Als Grundlagc für die Marktsimulationcn wurdc cinc 

sogenannte Citylogistik Basisvariante verwendet. 

• Dic Marktsimulationen zur "Verfügharkeit von bündelbaren TranspOitmengcn" licfern 

insgesamt zuli'icdenstcllcndc Mcngcngrößcn fiir dcn Aufbau cines Citylogistik Bünde­

lungsbetricbs in Rcgensburg. Insgesamt cin Drittcl allcl' Zielgruppen zcigt Interesse, na­

hczu alle Licfc11l1llfängc an das Citylogistik System zu outsourcen. Während nahezu ein 

Viertel aller befragten Innenstadtbetriebe aufgrund ihrcr speziellcn Logistik~ und Warcn­

stmktur keine Vcrcinbarkeit mit eincm koopcrativen Citylogistik System sicht, das zu einer 

Neuorganisation der betriebseigencn Logistikabläufc fUhrcn würdc. 

Die Hochrechnungen zur maximal biindclbarcn Inncnsladttonnage dcmonstricren, daß mit 

einem täglichen Warenvolumen von bis zu 2l,5 t durchaus bcachtlichcs Potcntial f1ir dcn 

opcrativcn Bclrieb cincr Citylogistik in Rcgensburg besteht. 

Die Marktsimulationen zur "untcrschiedlichen Ausgcstaltung mit Cilylogislik Dienstcn" 

belegen, daß immer nur wenige bzw. spezielle Cilylogistik Dicnste über dic Tcilnahme dcr 

cinzclncn Zielgruppcn cntschcidcn (= Schlüssclraktoren). Es konntc auch nachgcwiesen 

wcrden, daß immcr wenige bzw. spcziellc Unternchmcn sich fUr die Citylogistik Dicnste 

interessieren. 

Ocr Anteil an Rcgcnsburger Gcwcrbcbetricben, dcr sich vom RcgLog® System mehr als 

nur eine gebündelte Bclicfemng erhofft, licgt übcr allc Ziclgruppcn gcrechnct bci rund 

79% der in Frage kommendcn Unternehmcn. 

343 



7 Zusammcnfassung 

• Die Marktsimulationcn zur "Prcisbcrcitschan der potcnticllcn Citylogistik Teiinehlllee' 

verdeutlichen, daß bei eincr finanzicllen Beteiligung an dcn Syslcmkosten die Akzeptanz 

der teilIlahmebereiten Innellstadtbetriebe für die Citylogistik Dienstc nachläßt. Unter sehr 

kostcnintensiven Rahmenbedingungen würde sogar die kritische Massc an Diindclungsvo­

lumina für cinen wirtschaftlichen Systcmbetricb unterschritten. 

Gesamtpotential eines dlellstlelstungsol'ientiel'ten Citylogistik Systems 

Zur Abschätzung des Oesamtpotentials im Rcgellsburger RegLog® Systcm wurdc ein 

mathematisches Gcsamtmodcll cntwickelt. In dicsem sind zwei wichtige Datcnbankcn zu­

sauunengefiilut wordcn: die Werte der Präfcrcnzanalyscn und die Wertc dcr Mengengedisler­

hcbungen. Dureh eine algorithmische VerknUptlmg konntcn dic zwei Hauptfragestellungen 

dcr Untcrsuchung geklärt werden: Mit welchen Citylogistik Dienstcn muß das Citylogistik 

System, das dcn größten Zuspruch in Regensburg findcn wUrdc, ausgestaltet werdcn? Wel­

ches Markt- und Logistikpotential (= Teilnehmeranteil bzw. Biindelungsgrad) ist damit im 

"best case" bzw. "worst ease" zu erreichen? 

• Die jeweils pro Zielgl'llppc favorisiCiten "value added selvices" sind anzubieten, um die 

maximalen Potentiale auszuschöpfen. Es ist cine hohe Korrelation zwischen dem Angebot 

an Citylogistik Diensten und dcm cl'zielb<lren Potential im Logistiksystem zu beobachten: 

Während durch ein breitangelegtes Angebot an Citylogistik Dicnsten die Teilnahmequote 

im System signifikant ansteigt, nehmen im Verhältnis dazu die biindelbaren Tonnngcmen­

gen iiberproportionnl zu. Für den Citylogistik Betreiber ist dieser Zusammenhang von 

höchster betriebswirtschaftlicher Bedeutung, denn ein Citylogistik System mit maximaler 

Kundenorielltie11lng fiihrt dcmnaeh auch zu maximalen Ralionalisierungseffekten. 

• Über alle Zielg11lppell geurteilt, sind fiir cine Beteiligung <Im Citylogistik System ein be­

nutzerfreundlicher "Slmttleservice" und ein sehr kostengünstiger "I-Ieimlieferungsservice" 

die Favoriten unter den endkundenoricntiel1en Citylogistik Dienstcn. Bei den gewerbe­

orientiertcn Logistikdicnsten wirken ein preisgünstiger "Kommissionslagerservice", cin 

"Entsorgungsscrvicc" sowie ein "Cityterminal" übel'll\ls akzcptanzfOrdernd. 

Maximale Teilnehmeranteile von 252 Regensburger Innenstadtbetriebcll wcrden über eine 

maximal mit Citylogistik Diensten ausgestaltete "high version" des RegLog® Systems er­

zielt; die gelingsle Teilnehmerzahl mit nur 63 Interessenten stellt sich bei einer ehcr cin­

fach gehaltenen "small version" ein. 

• Bei der "high version" von RegLog® treten erwarhmgsgemäß die größten logislischen 

Rationalisiel'Ungen ein. Der Rekordwerte liegt bei 15,17 I/d (= 71% des inncl'städtischen 
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Diindellingsvollllllens), die "small version" von RegLog® umfaßt voraussichtlich "nur" 

9,13 tld ("" 43% des inncrstädtisehen DiindclungsvoluIIlCIlS). 

Präfcrenzstrukturclt von Endkundclt und favorislcrte Cltyloglstlk Dienste 

Die ermittelten Präferenzsll'tlkluren der Regensburger Endkunden gegenüber innovativen Ci~ 

tylogistik Diensten lassen sich wie folgt zusammenfassen: 

• In der Devorzugungsreihenfolge der Citylogistik Dienste nimmt der "Shuttleservice" einen 

iiberragendcn ersten Platz bei den KUlldenwiinschen ein. Auch die minimal und maximal 

theoretischen Nutzeranteile (30% bzw. 80%) spiegeln das hohe Interesse an einem kosten­

günstigen Mobilitätsangebot im Altstadtbereich wieder. 

• An zweiter Stclle der Kundenakzeptanz steht ein "Depotservice" (32% bzw. 68%), gefolgt 

von einem "I-Ieimlieferungsservice" (14% bzw. 60%), und schlußendlich am wenigsten fa­

vorisiert, der "Erledigungsservice" (22% bzw. 60%). 

• Für die marktgcrcehte Konfiguration dcr Dienstleistungen ist zu beachten, daß der "Preis" 

bei allen abgefragten Scrviees das dominante Lcislungsmerkmal ist. 

Über Marktsegmentierungen bei allen cndkundcnoricntiertcn Cilylogislik Dienstcn wurden 

unter den Endkullden verschiedene Nutzergl1lppen und deren spezifische, kallfentschei~ 

dende ServiceansprUchc identifiziert. 

Der profunde Informationsstand nach Abschluß der empirischen Datenautbereitung hat bes­

tätigt, daß das Conjoint-Measurement einen geeigneten methodischen Forschuugsansatz zur 

Bestimmung des optimalen Produktkonzepts einer Citylogistik darstellt. Sie hat Prognoseer­

gebnisse auf qualitativ hohem Niveau geliefert, nicht zuletzt wurde diese Validität auch dl1l'ch 

dic umfasscnde und repräsentative Primärdatenbasis ermöglicht. FUr den potentiellen Betrei­

bel' des RegLog® Systems standen ab Projektstart weitreichende und praxistauglichc Markt~ 

analysen zu den Realisienmgschancen innovativer Citylogistik Dienste zur Verfiigung. 

Erfolgs~ und M1ßerfolgsfaktorcn eines dicllstieistungsoricnticrtcll Citylogistik Systcms 

aufbaucnd auf dcn Praxiscrfahrul1gcII aus dem Pilotbetl'leb des Regcllsburgcr Cltylogls~ 

tik Projektes RcgLog® 

Die positivc Ergebllissiluation nach Abschluß der Präferenzanalysen ermutigte zur Umset­

zung dcs RegLog® Systems im Jahr 1998. Aus diesem Grund konnten im Rahmen der vor­

licgenden Untersuchung nahezu alle Citylogistik Dienste, die vorab theoretisch von dcn po­

tentiellen Nutzem auf ihre Akzeptanz beurtcilt wurden, auch einem Praxistest unterzogen 

werden. Die daraus resultierenden Erfahnmgen sind getrennt fiir jeden Citylogistik Dienst und 
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dessen spezielle Erfolgs- bzw. Mißerfolgsfaktoren dargelegt und zu allgemeingültigen I-Iand­

luugsempfehlungen verdichtet worden. Ergänzend wurde jeweils der Status der entsprechen­

den RegLog® Dienste beschrieben. 

Die Präferenzstudien liefern Erkenntnisse zu den Anfordenlllgen, die die Nachfrager bzw. 

Nutzer an das Citylogistik System steHen. Über die Praxis dagegen erschließen sich die An­

forderungen, die der Systemautbau an den Citylogistik Anbietcr stellt. Erst während der Rea­

lisierung der Citylogistik Dicnstc werden die cigentlieh limitierenden Faktoren des Systems, 

die internen und externen Streßfaktoren, ersichtlich. Praxiserfahnmgen per se spielen auch 

deswegen eine große Rolle, weil die meisten Citylogistik Modellversuche ob der aunretendell 

Umsetzungsprobleme in der Konzeptionsphase verhant sind und die wenigen, fragmentarisch 

vorliegenden Erkenntnisse kaum vct'Wcltbarc bzw. übertmgbare I-Iandlungsanleit\lngen bein­

halten. Die Unkcnntnis über die notwendigen Aufwendungen auf den Gebieten der Citylogis­

tik Disposition, Organisation, Technologie und weiterer Rahmenbedingungen ist allgemeinhin 

noch sehr groß, die Kluft zwischen dcm theoretisch Machbaren und der derzeitigen Praxis 

noch allsgesprochen hoch. 

Der essentielle Zugewinn an City logistik Praxiswissell ist ebenso wie die wesentlichen Re­

sultate zur Markteinführung von CitylogisLik Diensten basierend auf dem RegLog® Probebe­

trieb nachfolgend in Kurzform wiedergegeben. 

Stellenwert eines Cltyloglstik PlIotbetricbs 

Die gecignctstc Projcktstmktur, dic die erforderliche Reaktionsmhigkcil fiir das "Experiment 

Citylogistik" mitbringt, ist eine Citylogistik Pilotphasc. Dicse Übergangslösung bietet viele 

Vorteilc, die vomehmHch in der Initialphase von Innovationen, mit dcm entsprechend hohen 

Unsicherheitsfaktor, gclbrderl sind. 

Das Dmchlaufen einer Pilotphase ist fiir den spätcren Erfolg cincr Citylogistik Koopera­

tion grundlcgend, weil sie dazu dient, Transaktionsprobleme und Kont1iktpotentiale zu er­

kcnnen, dCII Umgang mit potentiellen Kooperationshemmnisscn z.B. der Wirtschaftlichkeit 

der Logistikabläufc zu erlernen lind beherrsch bar zu gestalten. 

• Wcil dcr "Beliefcl1lngsservice" die Basisdienstlcistung cines jeden Citylogistik Systems 

bildet, ist von seinem Erfolg der wciterc Ausbau mit zusätzlichen Citylogistik Dienstcn 

abhängig (u.a. auch der Entwicklungsschritt von dcr kooperativen City- zur Regiologistik). 

In einem Testbetrieb kann dazu die IransporllogisLischc Dasis geschaffen wcrden. 

Die Bündclung von innerstädtischcll Warenströmen ist in (leI' Theorie rclativ einfach 

darzustellen. Die praktische Umsetzung der Konzeptinhalte ist jedoch ungleich komplexer 

uud mit Unsicherheiten behaftct, gilt es doch eine Vielzahl externer EinflUsse zu bel'iick-
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sichtigen und zu managen, die in der KOIlzcptionsphase hinsichtlich ihrer Wirkungswcise 

entwcdcr nicht bekannt oder auch nicht darstcllbar waren. Diese Feststellung trirn neben 

dem "Beliefemngsservice" in vollcm Umfang auch auf alle weiteren Citylogistik Dienste 

zu. 

Stcllenwert dcl' Cityloglstik Dicnste 

"Bcllcfcl'llllgsscl'vlce" 
Einc Optimierung der Innenstadtlogistik von Speditionsbetrieben ist übel' horizontalc Bünde­

lungskooperationen möglich. Die Neuausrichtung übel' eine Citylogistik Koopcration erfor­

dert jedoch umfangreiche Anpassungslllaßnahmen (z.B. bei den Frachtkonditionen). Den 

größten Ellgpaßfaktor stellt das Ell'eichen der Wirtschaillichkeit dar. 

"Entsol'gllngsscl'vlcc" 
Nm eine kombinierte Abwicklung der inbound- und dcr outbound-Logistikströme ist fiir den 

Citylogistiker mit Effizienzen in Bezug auf die LogisLikabläufe bzw. mit der erforderlichen 

Rentabilität verbunden. Die Entsorguugsdienstleistung kann allerdings erst bci stabilem Be­

trieb der Basisdienstlcistung "Beliefenlllgsservice" angegliedert wcrden. 

"Koll1l11lsslollslagcrscn'icc" 
Der Einlagenmgs- und Kommissionsbedarf der Illnenstadtbetriebc ist aufgrund der vorhen'­

sehenden, verbrauchssynchronen Avisienmgspolitik (JIT) des Einzelhandels sehr einge­

scilliinkt. Die Interessenlengewinnung gestaltet sich deswegen sehr werbcintensiv. Potential 

fiir Zwischen lagerungen stellen dagegen die volumcnstal'ken Liefenmgen aus dcn soge­

nannten Direktverkehren, d.h. Güterfernvel'kehrsladungen, dar. Die wesentliche Voraus­

setzung dafiir sind "routing order" dcs Handcis. 

"Dcpotscl'vicc" 
Diesc KUlldendienstleistung rangiert in der Bclicbtheitsskala der Endkuuden von l11nenstadt­

bctriebcn schI' weit vorne, wenn diese kosteng(instig und flächendeekend im Stadtzcntrum 

verfügbar ist. Der Aulbau cines entsprechenden Betriebskonzcpts ist schr infrastruktUl'intensiv 

und bedarf in Anbetracht der vielen logistischen Sehnittstcllcn, die es hierbei zn bcrücksichti­

gen gilt, ciner hohen Kooperations- und Innovationsbel'eitschaft aller Schnittstellenpartncl'. 

"Erlcdlgul1gsscrvlce" 
Dicscl' Logistikscrvice wird zwar durchwegs von allcn Citylogistik Akteuren als notwendig 

erachtet, Cl' kann abcr delllloch kein erwähnenswcrtes Marktintcresse erzeugen. Weil dicscr 

Citylogistik Dienst eher ein Nischcnprodukt darstellt, sollte er optional dcr Ergänzung des 

Dienstleisl\lngsangebols dcs Citylogistikers dienen. Eine organisatorischc Kopplung allel' drei 

EndkundcndicIIste ist aufgnmd von Synergicn bci der Transportlogistik anzuratcn. 
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"IIclmllcfcnlllgsscrvlcc" 
Die Heimzustcllungen des Citylogistikers erwecken vor allem das Interesse des Innenstadt­

handels. Große Umsetzungsprobleme bereiten jedoch seitens der I-Inndelsbetriebe deren 

mangelnde Aufgeschlossenheit gegeniiber interbetrieblichen Kooperationen und auf KonslI­

mentenseite die äußerst verhaltene Bereitschafi zur Umstellung der Einkaufsgewohnheiten. 

Ferner legen die Praxiserfahrungen den Schluß nuhe, daß "value added services" uls Instru­

ment der Kundenbilldung vom Handel noch nicht erkannt wurden. 

jjShuttlcscrvicc" 

Das Mobilitätsangebot im Stadtzentnun ist die am stärksten von Endkwlden favorisierte SeI'­

viceleistung und gleichzeitig die verkehrspolitisch am stärksten thematisierte Citylogistik 

Maßnahme in Regensburg. Deswegen ist bei der Implementierung dieses Services die größte 

Herausforderung (neben der Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativer Antriebstechnolo­

gie) die Moderation der ambitionierten Diskussion zwischen den Interessensparteien Innen­

stadtgewerbe und Endkunden. 

"Anbieter der CItylogistIk" (Koollcrationsform) 
Bei der rechtlich-juristischen Organisation der Citylogistik Kooperation ist den eher "lockeren 

Zusammenschliissen" der Vorzug zu geben (= Aufbauorganisation), da über ein offenes Lo­

gistiksystem koopel1\tionswillige Teilnehmer leichter eingebunden und erforderliche System­

anpassungen vorgenommen werden können, 

"Ort des WarcIlumschlagsU 

In Abhängigkeit von den lokalen Gegebenheiten wie Z.ß. der Standortstruktlll' der teilneh­

menden Speditiollsbetriebe oder dem geplanten Dienstleistungsspektrum ist zwischen einer 

dezentralen (= Sammeitour), bzw. zentralen Lösung (= Citytenninal mit Option eines Service· 

Centers) abzuwligen. Die jeweils zeit·, angebots- und kostenoptimale Lösung ist anzustreben. 

damit der Citylogistiker mit marktkonformen Logistikleist\lllgen gegenüber den Vergleichs­

angeboten des Wettbewerbs bestehen kann. Eine Wirtsehafilichkeitsbelraehtung nach Kosten­

Nutzen·Aspekten ist dazu unerläßlich, 

"Ö ffcn t1ichkcits a uftritt ll 

Die projeklbegleitende Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit ist bei Markteintritt der 

innovativen Logistikdienste und während deren Diffusionsphase von größter Bedeutung, Eine 

offen geführte Berichterstattung sowie positive Meldungen zu den ProjektfOltsehritten können 

zu den gewünschten spread-Effeklen führen und zur Akzeplanzsteigerung des kooperativen 

Citylogistik Modells beitragen. 

,,]?innnzicrullgsform" 

Je größer die materielle und immaterielle Unterstützung von Citylogistik Projekten besonders 

in der Anfangsphase ist, desto größer sind die Chancen auf einen langfristigen Erfolg. Ebenso 
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strategisch wichtig ist das VorlultldetlSein VOtl "Sponsoren" und "Förderern", die das Vorha­

ben nicht nur linanziell absichern, sondern durch ihr fachspezifisches Know-how und ihr po­

litisches Netzwerk untersUitzend vOl'<mtreiben, 

7.1 Ausblick 

"Erfolg" VOll Citylogistik 

Hinlänglich bekannt ist, daß Transportkooperationen im Giiternahverkchr 

(= City logistik Dienst "Belieferungssel'viee") lediglich einen geringen Beitrag zur Lösung 

der innerslädtisehetl Logistik- und Verkehrsprobleme leisten können6t2
, Aufgrund des 

mangelhaften Erfolgsfaktors "Verkehrsetltlashmg" verebbte damit auch schnell das Interesse 

an der kooperativen Transportbiindelung - vor allem bei den politisch Verantwortlichen6lJ
, 

Weniger bekannt war jedoch bis dato, welcher Nutzenbeitrag von einem dienstieistungsOlien­

tierten Cilylogislik System ausgeht, das zusätzlich zur Verkehrsvermeidung auch auf die Er­

höhung des Sel'vicelliveaus im Stadtzentrum ab7,ielt. Die Erfolgsbewerlung von Citylogistik 

Projekten darf sich deshalb nicht mehr ausschließlich nach den erreichten verkehrs- und 

transportlogistischen Effekten der innenstadtbczogenen Sendungsbiindelung richten, Viel­

mehr müssen bei einer objektiven Beurteilung des Erfolgs, dem Systemcharakter der Citylo­

gistik entsprechend, auch weitere benelits, die sich aus dem Kooperationsmodell ableiten, 

Berücksichtigung finden6t4 , 

Lu glsti k-P otentiH I 

Cilylogistik muß als ein wesentlicher, wenn auch partieller, Bestandteil eines umfassenden 

Giiterverkehrsmanagemcnts itl einem rcgionalen Wirtschaftsraum geschen werdcn, Denn der 

Meluwert, dcr mit der Bildung einer Citylogistik Kooperation einhergeht, ist wcitreiehend 

und trägt langfristig strategischen Charakter, 

Die aktivc Zusammenarbeit von Stückgutspeditionen, die sich mit dcr Stadtlogislik zunächst 

auf ein kleines Segment des Güternahverkehrs beschränkt, kmm auf einen größeren räumli­

chen Wirkungsbereich, der vergleichbar mit der Innetll;tadtandienung ebenfalls durch Erlös­

ullterdcckungen gekennzeichnet ist, wic z,B, die Rcgiologistik, ausgedehnt werdet\. Ebenso 

ist eine Kooperationsetweiterung auf ncue Logistikbereiche, in dencn ebenfalls komparative 

VOlteile wirksam werden können (z,B, Transportw
, Ladungsböl'scn), als einc weitere Zu-

611 Vgl. Eckstein, W. E., ([994); Kühn, A. ([994); Meralh, F., ([995); Strauß, S" u,a. (l995), S, 391; Aberle, G, 
(1996), S, 485; o,V., (l996b), o,S,; ßtmdesverband des deutschen Groß- und Außcnhandels e.V, (I1GA), ([ 996), 
S. 5; ßcrg, C. (1999), S, 19; Oexler, 1'., U.1\. (1999n). 
6!J Vgl. Oex[er, P., u,a. (1999b), S. 64. 
6H Vgl. Oexlcr, P., lI.a. (l998b), S, 342. Oexlcr, 1'., lI.a. (199%), s. 68 bzw. 71. 

349 



7 Zusammenfassung 

kunfisperspektive denkbar615
. Bei den regionalen Paketdiensten wird durch die Citylogistik 

Gespräche der Dialog intensiviert und möglicheIweise eine Plattform fiir den Interessensaus~ 

lausch gebildet. Cilylogistik fungiert demnach als Kristallisntionspnnkt fiir neue Formen von 

verladerorielltierten Kooperationen und sollte als solcher aktiv von der Verkehrspolitik einge· 

setzt und nachhaltig gefdrdelt werden616
. Ein Beispiel fiir eine aktive Rolle, die die Politik 

einnehmen könnte, wäre die Beteiligung an den regionalen Güterverkehrsnmden oder dic 

Unterstiitzung neuer Logistikmodelle mittcls dcl' Schaffung von "administrativen Freiräumen" 

(z.ß. vcrkehrsrelevante ßenulzel'vOiteile, Sonderl'egelungen). 

Die Zukunftsfahigkeit von Citylogistik Transporikooperationen wird jedoch überwiegend von 

der Fähigkeit der Partncrbetriebe zur Online-Kommunikation bestillunt6l7
• Denn erst 

elektronische Informationen, die dem Warenstrom vorauseilen, diesen begleiten bzw. nachei~ 

len, ermöglichen eine effektive Koordination von kooperativen Logistikaktivitäten618
• Mit 

Hilfe dieser modernen Controlling- und Monitoringfunktionen kann ausgeschlossen werden, 

daß der Kooperationsnutzen der Citylogistik dmch den erforderlichen Mehraufwand fiir die 

Administration bzw. Organisation des neuerlichen Warenumsehlags aufgezehrt wird. Infor~ 

matiollstechnisehe Gemeinscllllftslösungen sollten deswegen möglichst von allen Koopcmti­

onspartncrn genutzt werden619
• Zudem darf nicht übersehen werden, daß das Wachstum eines 

Citylogistik Systems, ausgelöst durch die Hinzulluhme neuer Teilnehmer un{Vot!cr zllsätzli~ 

cher Citylogistik Dienstc, mit ciner Zunahme der Komplexität im Syslemverbund einhergeht. 

NlIl1TIehr ein EDV-gestcllertes Managcment ist d!llm in der Lllgc, die notwendige Transpflrcnz 

abzubildcn. 

Problematisch, aber mittelfristig lösbar, sind die technischen Anforderungen an die untcrneh­

mensiibergreifenden Informations~ und Kommunikationsplattformen, die die Systemgutbran· 

che fiir die internetbasierte Sendungsverfolgung (= tmcking and tracing) nach ISO 9000ff 

benötigt. In einigen Citylogislik Pilotbetrieben wurden diese bereits weitestgehend spezifi· 

ziert62o
• Während bislang verschiedenartige Datenfol'lll!lte bei den Disposilionssystemell dcr 

6l> Nach Lorenz, K. (1997), S. 33 stellt eine erfolgreich bcwältigc Spedilionskooperalion im Rahmen der 
Citylogistik eine "naehhaltige Kehnzelle tier Stadtlogislik dar, die einerseits selbst ausbauHihig isl ... und amte­
rerseils als Vorbild fiir weilere Koopcrationsgr(indungell in der Sladl und der Region dienI". Nach Nießen, C. 
(1999): " ... Wirtsclmflsverkchr und Stadllogislik schaffen insgcsaml einc Basis, auf dercn Plallfoflll neue Lö­
su[]gsans~tze im gesamten Stadtverkehr enlwiekelt werdcn könncn ... ", " ... cinc kontinuierliche Erweiterung des 
Spcktrums der Akleure wird angeslrebl". 
616 Vgl. Klaus, P. (1995), S. 170; Pfciffcr, H. (19%), S. 239; Hessc, M. (1997), S. 29; Ocx1er, P., u.n. (1999a). 
617 Vgl. ßerg, C. (1999), S. 19. 
~\8 Der Aufbau einer gemeinsamen Informationsplallform wird crst dann möglich, wenn vorausgcsctzl wcrden 
kann, daß die beteiligte Transpo11wirlschafi ihre Rolle als "gläserner Transporteur" tolerie11. 
619 Vgl. Trompetler, 11. (1997), S. 12. 
6ZO Dcr EDDA-Scrver (Eleklronischcr Dalcnauslausch zwischcn Dislozierlcn Abwicklungssyslcmen) ist ein 
internclbnsiefles Telemaliktool inncrhalb dcr Cilylogislik Münchcn, mit desscn llilt<: sHmtliehe Beteiligte der 
LogislikkeUe lranspOl1relcvante Daten und Informationen auslauschen können (vgl. ILV Gmbl-l, \l.a. (1999), S. 
7). Zur Koordination uud SteUCfl.lllg der Citylogislik Ulm (CLOU) wurde eine spezielle Software entwickelt 
(vgl. o. V., 1994c, S. 191). In Bremen wird die Tourenplanungssoflware CATS fiir das "lmcking aud tmcing" der 
Cilylogislik Fahrzcugc bzw. der gchiindcllcn Inl1CnSladlsenduugen eingesCI7.l. Der Cily-Logislik-Manager 
(CLM) dagegcn isl ein cigcncntwickeltes Sofiwareprogramm, das die vollständige Vcmet7.ung der Koopera-
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7 Zusammenfassung 

Citylogistik Partner (z.B. FORTRAS, MISTRAL) eine Vernetzung unmöglich gemacht ha­

ben, sind in der Zwischenzeit Applikationen entwickelt worden, über die heterogene Daten­

strukturen empfangen, konvertiert, weiterverarbeitet und gespciehert werden können. Tech­

nisch noch ungclöst indes ist die Zusammenfiihnmg der unterschiedlichen Dm'code- und 

Scanncrsystemc der Citylogistik Spediteure, worin eine der wesentlichen HUrden fiir das 

Fortbestehen von Citylogislik Kooperationen zu sehen ist. 

Die GVZ-StandOlte bieten deshalb geradc fiir (Cilylogistik-)Transporteure ein idcales Koope­

rationsumfeld (vgl. Diagramm 50). An diesen Logistikknoten ist inzwischen nebcn deI" mut­

timodalen Transportinfrastruktur auch eine I-ligh-Tech-Infrastruktur mit modernen Kommu­

nikationseinrichhmgen VOlzlifiliden, die einc koopcrative und dezentrale Nutzung VOll vcr­

schiedensten Telematikdiellstcn cnnöglicht (= virtuelle Giiterverkehrszentrent21
• 

tiollspartner der Citylogistik in Dl1isbl1rgINiederrhein, kurz DUNI, ermöglieht (vgJ. Eisete. A., (1996), S. 35; 
Hesse, M., (1997), S. 28). 
621 Vgl. Delfmann, W. (1994), S. 219. VgJ. Nobel, Th. (2001). S. 10: Von den 10 dezentral lind deli 22 zentral 
angelegten GVZ·SlandoJ1ell verfUgen insgesamt 18 Ansiedlungen in ihrem Wirkungsbereich über Citylogistik 
Systeme. Einer Erhebung der SCICON GmbH von 1998 naeh, hallen zu diesem Zeitpunkt erst 4 Citylogis!ik 
Projekte deli GVZ Standort als zentrale Abwicklullgsstelle. 
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DiftgrtlllJlIJ 50 .. Citylogistik Systeme (fIs Bestft1l(lteil des GVZ Netzwerke,l', 

ElnkllufsvarlJund 

Material, Energie 
DiensUelster 
Ver- und Entsorgung 

E·Bualn9aa 

Benehmarklng 

Produktpolitik 
Diversifikation 

PulJlle Rolatlons 

Externe Kommunikation 
Standort profil 
Internet, Medien 

Human Faetor 

Fort· und Weilerbildung 
Interne Kommunikation 
Innovlltion 

Wlrtachaftaförderung 

Clustor 
Standortmarketing 
Netze 

Mobilität 

Llldungsllusglalch 
Citylogistik 
Cross docklng 

Quelle: Eigene Da/:~Iellllug l'e/"äuder/llaelJ EchleilJ, W. H. (2001), s. 13. 

Förderpo1!llk 

Vetkahts. und 
Umwellpontlk 

OrdnungapoUtik 

Handlungsrechte 

Die organisatorische Integration des Citylogistik Modells RegLog® in das GVZ Regensburg 

im Jahr 2000 ist ein gelungenes Beispiel, an dem der eingangs erwähnte Mehrwert einer Ci· 

tylogistik Kooperation veranschaulicht werden kann, FUr beide Seilen ist die Zus!lInmenfiih­

mng der Giiterverkehrsaktivitäten eine Herausforderung, aber auch zugleich eine Chance622
. 

Citylogistik war der Anlaß zur Bildung einer Transport-Plattform, die über die kooperativ 

angebotene Regiologistik und durch die telematische Vernetzung dcr RegLog® Partner weiter 

zusammenwächst623
. Der Vorbildcharakter kann positive Impulse Hir weitere 

Logistikkooperationen in der Wirtschaftsregion Regensbmg geben, die wiedel1llll die Ent­

wicklung des GVZ Regensburg begünstigen, 

612 Vgl. Dexler, P., lI.lI. (1999c), S. 6. 
613 RegLog® hlll mit der nachträglichen Integration in das GVZ Gebilde eine Bottom-Up·Stmtegie vollzogen, 
während z.B. die Cil)'logistik Bremen eine Top·DolVlI-Stratcgie darstellt. Die GVZ.EntlVicklungsgesel1schaft 
(GVZ·E), bestehend aus selbstiindigell (Transllort-)Unternchmen, hai hier die Koopcmlionslogistik fiir die In­
nenstadt als Gcmeinschofisprodukl aufgebaut. 
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7 Zusammenfassung 

M a I'ketln g-Poten tlal 

Citylogistik soll nach den Vorstellungen der Verkehrspolitik ein wirtschafilich tragfahiges 

Logistikkonzepl der Transportwirtschafl: mit ökologischem I-Iintergnmd sein. Citylogistik 

kann aber auch ein Bestandteil des Cilymarketings sein, dessen Ziel es ist, die vielziticrLe 

"Erlebnisqualität und AufenthaJtsqualität" des Standorts Innenstadt zu erhalten und zukutlftS­

Hthig zu gestalten. Besonders die dienstleistungsorientierten Citylogistik Modelle stellen fiil' 

derart marketingorienlielte Zielsetzungen ein ideales Kooperationsumfeld dar. 

Wie im Verlauf der vorliegenden Untersuchung gezeigt werden konnte, bieten gerade die 

Cilylogistik Dienste, die sich an die Endkunden und Besucher einer Innenstadt richten, viele 

Schnittstellen für eine intrabetriebliche Zusammenarbeit des Innellstadtgewerbes. Da der 

Endkunde auch im Mittelpunkt des WirtschaOsgeschehens von weiteren privatwirtschaft­

lichen bzw. öffentlichen Interessellsgruppierungen steht (z.ll. Verkehrsbetriebe, Transport­

gewerbe, I-Iandelsverbände, Stadtentwicklung), sind auch Potentiale für eine interbetricbliche 

Kooperation, d.h. fiir eine Zusammenarbeit VOll Handelsbetrieben und den erwähnten Interes­

scnsgruppierungen, gegeben. Der Prozeß der intra- und interbetrieblichen Kooperations­

bildung im Handel ist aber im Gegensatz zu den Citylogistik Transpoltkooperationen noch 

nicht besonders weitgediehen. Oder positiv formuliert: der Prozeß rur die Anbahnung von 

dienstleistungsOlicntierten Citylogistik Koopemtionell dauert noch an. 

Dennoch kann abschließend als Zwischenbilanz eine positive Bewertung des Erfolgs VOll 

diel1stleistungsorientierten Citylogistik Systemen vorgenommen werden. Diesel' läßt sich je­

doch mehr an qualitativen Kriterien wie der erreichten Kommunikations- und Kooperations­

bereitschaft des Innenstadtgewel'bes festmachen denn an tatsächlichen Umsetznngserfol­

gen624
. Die Unternehmen, die sich bereits an den Cilylogistik Informationsrundell beteiligt 

haben oder bereits einigc dcl' Citylogistik Dienste milumgcselzl haben, können von den Im­

pulsen und den Erfahrungen im Umgang mit dem Management innovativcr Dienstleistungen 

profiticren. Die Inleresscnsverlrclungen und Verbände des Handels, dic hierbei involviert 

waren, konnten für die Zukunfisanforderungell, die zunehmcnd an lebcndige Innenslädte ge­

stellt werden, sensibilisiert worden. Eine will-win-Situation stellt sich allerdings erst ein, 

wenn neben der Integration von Politik und Wirtschaft auch die Einbeziehung möglichst vie­

leI' engagierter Händler bzw. Innellstadtbetriebe gclingt. Dellll auch im Sinne der "Stärkung 

des Standoltes Inncnstadt" ist dies erstrebenswert, weil nur so überzeugend und kundenwirk­

sam das Bild des "Servicestandorts Innenstadt" vermittelt werden kann625
• 

Der langfristige Erfolg der dienstleistungsorientierten Citylogistik Modelle wird, mehr als bei 

den auf Transportkooperationen abzielenden Citylogistik Projekten, vom Einfluß und Stand­

punkt der Lokalpolitik bestimmt. Unabhiingig von den ermittelten Marktpotentialen und dem 

614 Vg1. Oexlcr. P. (2000). S. 66. 
615 Vgl. Trompcttcr, H., (t997), S. 10. 
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7 Zusmumenfassllng 

tcndenzicll mangelnden Koopemtionsinteresse des Innenstadtgewerbes muß der entschei~ 

dcndc Anstoß fiir die Realisienmg von Citylogistik Dicnstcn von der Lokalpolitik, d.h. von 

Einzelhandelsorganisationen, dcn Industric- und Handelsverbänden usw. kommcn. Es dürften 

hicrbci dicjcnigcn Städte cinen deutlichen Vorspnlllg haben, dic bcrcits cin etabliertes Stadt­

marketing-Fomlll vOlweisen können, dcnn in dicscn Gremien haben sich Rcpriiscntanten ver~ 

sehicdcllcr politischer Lager zur gemeinsamen Eral'bcitung von Verbesserungs- und Lö­

sungsmöglichkeiten filr attraktivc Stadtzentrcn zusammengefunden. llIockicrt wird die Ent~ 

wieklungsdYll!uuik dagegen in denjenigen Städtcn, in denen derartige Plattfonncn fchlcn und 

Kundendienstleistllngcn (noch) nicht als Instrumente der Stadtcntwicklung gesehen werden. 

In diesen Fällen ist die Fragc nach dem gceignctsten Moderator und Koordinator für den an­

zustoßcndcn Entwiekluugsprozeß schwicriger zu bcantworten. Das innovativc Koopcrations~ 

modcll von Innenstadtbetrieben, wonach ein gcmeinsam bestelltcr "City-(Logistik)­

Dienstleister", diverse Dienstleistungen und Marketingaktivitäten cntwickelt, organisiert und 

betreut, rUckt bei deli eher zögerlichen Stiidten stärker in dcn Hintcrglllnd. 

Während das Scheitern von Citylogistik Projekten vor einigen Jahrcn noch auf eine unzurei­

chcnde Datcngl'Uudlage zuriickgefiihrt wurde, muß angesichts des nunmehr errcichten Ent­

wicklungsstandes festgehalten werden, daß cine erfolgreiche und dauerhafte Umsetzung von 

dienstieislungsOl'ientierten Citylogistik Systemen davon abhängt, wic die analysierten Be­

dihfnisstl1lkturen und Serviceelwartungen verschicdencr Cilylogistik Aktcure zusammenge­

fiihrt und institutionalisiert werden können. Wcnngleich die Übertragbarkeit der Erkcnntnissc, 

die zu den Umsetzungschancen von dicllstleistungsorientiertell Citylogistik Modellcn in der 

vorangehenden Untersuchung gewonncn wurdcn, auf alle städtischen Funktionsräume ge­

währleistet ist, so müssen dennoch fiir jeden städtisehcn Standort individuelle Lösungen, er~ 

arbeitet werden. Dic vorlicgende Arbeit möchte dazu einen Beitrag leistcn. 
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Transportdienstleister 
Belieferung 
Fragebogen 
WIrtschaftsverkehrsfahrten 

'''''_ .... d''I'''''''G _ ......... Sb4< 
w ... ~.t."jw ........ ~ 

Name und Anschrift des Unternehmens:. 

Name, Funktion der befragten Person:. 

Tel.-Nr.: ..................... Name des Interviewers ... Datum und Uhrzeit:. 

Die Entwicklung eines citylogistischen Gesamtkonzepts tar die bedarfsgerechte Abwicklung des Wirt­
schaftsverkehrs In der Regensburger Innenstadt Ist Ziel einer Kooperation der BMW AG, MOnchen, mit den 
lokalen Partnern Stadt Regensburg, Industrie- und Handelskammer Regensburg, Handwerkskammer 
Nlederbayern/Oberpfalz, Landesverband des Bayerischen Einzelhandels e.V. Bezirk Oberpfalz-Nieder­
bayern, Fördervereinigung Goterverkehrs!oglslik Regensburg e.V., Aktlonsgemeinschaft "StadtmiUe - wo 
sonst" sowie der Universität Regensburg. 

Dabei werden Im Rahmen dieser Befragung bel unterschiedlichen Zielgruppen 

• der Istzustand der Abwicklung des WIrtschaftsverkehrs In Regensburg, 

der Verbesserungsbedarf und die VerbesserungsmöglIchkeiten aus Sicht der Beteiligten, 

deren Wünsche und Vorstellungen hinsichtlich einer verbesserten Abwicklung sowie 

die Realisierungschancen einer solchen Verbesserung aus Sicht der Beteiligten erhoben. 

Die Fragen sind dabei so gestaltet. daß Sie fUr die Beantwortung nur 30-40 Minuten benötigen sollten. 
Nutzen Sie diese Zelt, und denken Sie mit Hilfe unserer Fragen Uber eine verbesserte Abwicklung des Wirt~ 
schaftsverkehrs In Regensburg nach. Ihre Angaben werden selbslverstandllch vertraulich behandelt. 

11 Allgemeine Fragen zum Unternehmen 

1.1 Unternehmensgröße (Stand 1.8.1996): 

1.1.1 Wieviele Mitarbeiter sind am Standort bei Ihnen beschäftigt {Anzahl ohne Subunternehmen)? "-
1.1.2 Wieviele Mitarbeiter sind am Standort bei Ihnen beschäftigt (Anzahl mit Subunternehmen)? 

-
1.1.3 Wichtige Subunternehmen: _____________________ ,.--

1.1.4 Wie hoch war die beförderte Tonnage in Ihrem Unternehmen '95 (in Tonnen mit Subuntern.)? 'r---
1.1.5 Wie groß Ist Ihre Betriebsflache am Standort (in qm)? ... . 

1.1.6 Wie groß ist Ihre lagerflache am Standort (in qm)? ......... . 

1.1.7 Wie groß ist Ihre Enlsorgungsflache am Standort (In qm)? .......................................... .. 

1.1.8 Ist Ihre BetriebsftSche am Standort erweiterbar, wenn ja um welche Flache (In qm)? . 

1.2 Betriebsform und -schwerpunkt: 

1.2.1 Welches sind Ihre wirtschaftlichen Schwerpunkte? (Bitte nur die wichtigsten angeben) 
o Spedillon im Selbsteintrilt 
O· Sammelgulverkehr 

o StQckfrachthausverkehr 
o Gefahrenguttransport 

o Paket- und Kurierdienst 
o ladungsverkehr 

-
.. .. ..,--

"-

o Möbellransport o Straßenguternahverkehr 0 ______ _ 

1.2.2 Welche Warengruppe transportieren Sie? (Bitte nur die wlchUgsten angeben) 
o StQckfracht 0 Frischedienst 0 Hangeware 
OPalettenware 0 Gefahrengut 0 ________ _ 

1.2.3 Welche Belriebsform trifft bei Ihnen am ehesten zu? 
o Hauptsitz 0 Niederlassung 0 Subunternehmer, vor allem tatig fur Firma 
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2 Fragen zum Is!zustand der Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs 

2.1 Fuhrpark: 

2.1.1 Welche Fahrzeuge (zGG=zulässiges Gesamtgewicht) setzen Sie zur Transportabwicklung in 
Regensburg ein? (Anzahl) 

Pkw/Pkw-Kombi (Ink1. Anhänger) .... D. davon D 
Lkwbis6tzGG ........ " ............................. D,d8vonD 
Lkw ober 61 zGG bis 12\ zGG". 

Lkw Ober 121 zGG .............. " ... . 

Fahrzeuge mit Spezialaufbau/-einbau, 

vor allem: 

.. ·D·d8vonD 
D,d8vonD 
D,d8vonD 

2.2 BelIeferungsumfang und Ort in Erhebungszeitraum: 

für reine Innenstadttouren 

fOr reine InnenstadItouren 

tor reine Innenstadttouren 

für reine Innensladttouren 

tor reine Innenstadttouren 

. 

Wir wollen Im folgenden von Ihnen einige Informationen zur Abwicklung Ihres Wirtschaftsverkehrs im 
Erhebungszeltr8um (letzte zwei Juni-Wochen) erfahren. (Falls die Erllebungsbögen ausgerOllt wurden und 
vorliegen, genOgt teilweise ein gemeinsam mit dem Befragten vorzunehmender AbgJeicl! zur Kontrolle.) 

2.2.1 Wleviele Touren sind Sie mit nechfolgenden Fahrzeugen im Erhebungszeitraum nach Regensburg mit 
mindestens einem Stopp in der Innenstadt gefahren (Tourenzahl)? 

Pkw/Pkw-Kombi (iokl. Anhanger) .,.""",." D' davon D reine Innenstadttouren 

Lkw bis 6t zGG .. ", ............ "".""""" .. "" .. , D' davon D reine Innenstadttouren 

Lkw Ober 61 zGG bis 121 zGG... D, davon D reine Innenstadttouren 

LkW Ober 12IzGG,,,. ". D' davon D reine Innenstadtlouren 

Fahrzeuge mit Spezlalaufbau/-einbau"." D. davon D reine Innenstadtlouren 

2.2.2 Was schätzen Sie, welcher Anteil Ihres Transportvolumens ist im Erhebungszeitraum bel den D 
gemischten Fahrten auf die Innenstadtstopps entfallen (in % des Transportvolumens)? ", .. 

2,2,3 Welcher Anleillhrer reinen Innensladttouren erfolgte im Erhebungszeitraum auf Abruf 

D 
D 
D 

(in % der Touren)? ....... " .. """ ... ,,,,,,,,,,, .. ,,,,,,,,,,.,,,,,, ........... ,,,,,, ."" ...... " ..... " ..... """" 

2.2.4 Welcher Anteil Ihrer reinen Innenstadttouren waren bel der Hinfahrt Leerfahrten 
(In % der Touren)? ...... . .......... , ".,., ... ,.,.,." " ... , ........ ,.,.".,.,.,.,., ...... , .,. 

2.2.5 Welcher Anteil Ihrer reinen Innenstadttouren waren bei der Rückfahrt Leerfahrten 
(in % der Touren)? .. "" ... """ ........ """ ..... " ""'''''''" .. ". .. ......... """ ..... 

2.2.6 Erfolgt Im Erhebungszeilraum bel den Innenstadtslopps eine Mitnahme von Wert-/Reslstoffen (z.B. 
Verpackungsmaterial wie Styropor, Papier, Pappe)? " .. ,,, ............ 0 Ja "." .. 0 teilweise ...... 0 nein 

2.2.7 Inwiefern ist der Erhebungszeitraum repräsentativ fOr den Jahresverlauf? 

Gibt es Monate, in denen wesenllich mehr Touren gefahren werden? " ... 0 ja . 0 nein 

Wenn ja, in welchen Monaten? _____________ _ 

wieviele Touren mehr (in % der Touren im Erhebungszeitraum)? _____ _ 

Gibt es Monate, in denen wesenllich weniger Touren gefahren werden? ., ... , .. 0 ja ......... , 0 nein 

Wenn Ja, In welchen Monaten? ___________________ _ 

wieviele Touren weniger (in % der Touren im Erhebungszeitraum)? ____ _ 
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2.3 Ladungsstruktur: 

2.3.1 Was schatzen Sie, welche Formen der Ladungstrager werden bei Ihnen für Lieferungen in die 
Regensburger Innenstadt verwendet (Angaben jeweils in % des gesamten Transportvolumens)? 

D Karton D Palette D RollbeMlter 

D MehrwegtransportbeMlte D spezielle Behallnisse: ________ _ 

2.3.2 Was schätzen Sie, wie schwer dIe von Ihnen typischerweise transportierten EInzelladungen in die 
Regensburger Innenstadt sind (Angaben Jeweils in % des gesamten Transportvolumens)? 

Dunter10kg D 10 bis unter 31,5 I<.g D31,5blsunter100k9 

D 100 bis unter 200 kg D ober 200 kg 

2.4 Ausstattung mit luK (Informations- und Kommunikationssystemen): 

2.4.1 Über welche Ausstattung mit luK verfugen Sie? 

o ISDN 0 Datex·P o Standleitungen: ____________ _ 

o GPS (Global PoslUoning System) o andere Sateltitennavlgatlon: __________ _ 

o Soft-/Hardware zur Erfassung des frachtbegleitenden Informalionsflusses: _______ _ 

o Tourenplanungssoftware: _______________________ _ 

o Bar-Code-Scannlng 
0 __________________ ___ 

2.4.2 Wird bei Ihnen eine Tourenplanung für die Regensburger Innenstadt vorgenommen? ..... 0 ja .. O nein 

Wenn ja, In welcher Form? 0 fallweise per Software 
o durch den Fahrer 

o fest per Software 0 nach Liefergebieten 
o 

3 Fragen ZUm Verbesserungsbedarf und den Verbesserungsmöglichkeiten 

3.1 Verbesserungsbedarf: 

3.1.1 Welche Zielsetzungen sollten Ihrer Meinung nach bel der Verbesserung der Abwicklung Ilues Wirt-
schaftsverkehrs in der Regensburger Innenstadt vor allem verfolgt werden? (bitte Skala 1 vorlegen) 

Geben Sie bitte zu den folgenden Zielsetzungen an, ob Sie die Verfolgung dieser Zielsetzung für <D = äußerst 
wichtig, Q) = sehr wichtig, Q) = wichtig, ®.= unentschieden, (3) = unwichtig, ® = sehr unwichtig oder (iI= 
äußerst unwichtig halten. Versuchen Sie bitte, Ihre wichUgsten Zielsetzungen hervorzuheben. Wenn Sie zu 
einer Zielsetzung keine Aussage (k.A.) machen wollen oder können, teilen Sie uns das bilte einfach mit. 

Meiner Meinung nach Ist eine ... 

äußerst 
wlchtlg>!-

äußerst 
unwichUa>!- k.A. 

... Erhöhung des Beladungsgrades der Fahrzeuge .................................................... " ... <D <%l Q) ® G> @ <il @ 

... erhöhte Auslastung der eigenen Umschlaganlagen ...................................................... (j) <%l Q) ® G:l @ <il ® 

... Kostensenkung bel der Verteilung ................................................................................. <D <%l G> ® G> @ (jJ ® 

... Kostensenkung beim Umschlag ............................... .. ................ " .............. <D <%l G> ® G> @ (jJ @ 

... Reduzierung der Fahrleistung.......................................... .. .............................. <D m G> ® ® ® (j) @ 

... Reduzierung der Tourenanzahl............................ .. .................. (j) 12) Cl> ® G> ® (j) @ 

... Reduzierung der Wartezeiten bei Problemkunden ...................................... " ............... (j) Q) G> ® G> ® (jJ @ 

... starkere BOndelung durch Sendungsverdlchtung .......................................................... <D Q) ()) ® G> ® (iI @ 

... starkere BOndelung durch Tourenverdichtung ............................................................... (j) (l) (l) ® ® ® (iI @ 

... Verbesserung des eigenen Images " .................................................................. " ......... <D $ <ll ® G> ® <il @ 

... Verbesserung des Lieferservice durch frOhzeitIge Anlieferung ............... " .................... CD $ <ll ® CI> ® (jJ @ 

... vereinfachte Absprachen mit der Kommune .................................................................. <D 0 <ll ® CI> ® <!) (Q) 

... vereinfachte Absprachen mit den Empfängern" .............. "" .......................................... CD 0 (J) ® CI> G> Q> <ID 
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. _. ----_. -.. ~_ ... -.... - .... _. __ ... 

3.2.1 Welche kooperativen Maßnahmen auf Seiten der Transportdienstleister halten Sie fOr die Verfolgung 
Ihrer Zielsetzungen vor aUem für geeignet? (bitte Skala 2 vorlegen) 

Geben Sie bitte zu den folgenden Maßnahmen an, ob Sie diese zur Verfolgung Ihrer Zielsetzungen fOr 
<D = außerst geeignet, @ = sehr geeignet, @ = geeignet, @ = unentschieden, 1) = ungeeignet, @ = sehr 
ungeeignet oder 0= außerst ungeeignet halten. Versuchen Sie bitte wieder, besonders geeignete 
Maßnahmen hervorzuheben. Wenn Sie zu einer Maßnahme keine Aussage (k.A.) machen wollen, teilen Sie 
uns das bitte einfach mit. 

äußerst" 
gealSflet.v 

außerst 
ungeeignet.v -k.A. 

Zur Verfolgung meiner Zielsetzungen ist ... 
... eine abgestimmte Tourenplanung ... . CD @ Q) @) 1) @ ® @ 

... ein gemeinsamer Einsatz von Fahrzeugen für Innenstadttouren ...... .. CD @ Q) @) 1) ® ® @ 

ein gemeinsamer Einsatz schadstoff- und larmreduzierter Lkws . ..... ...... ........ . ..... CD @ <ID @ 1) ® <V @ 

. ein gemeinsamer Einsatz von S.ubunternehmern filr Innenstadttouren ......................... CD (Jl m @) Ci.> @ <V @ 

. eine Spezialisierung auf bestimmte Llefergebiete ....................................................... <D @ ffi @ 1) @ Q) @ 

fFragenzuden WünschEmundVorstellungenhlnsichtlich der Ausgestaltung 
""eines City;Logistik-SystemsJürRegensburg (im folgenden kurz: Reglog) 

Eine haufig genannte und eingesetzte Maßnahme zur Verbesserung der Lebensqualitat einer Stadt besteht 
darin, den taglichen Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt Ober City-Logistik-Systeme zu bOndein. (Bitte dem 
Befragten Beispiel 1 und 2 zur Gestaltung eines Gay-Logistik-Systems vorlegen und grob eriSutem.) 

Da dieses System bel allen potentiellen Tellnehmern auf große Akzeptanz stoßen soll, wollen wir Ihre 
Wonsche und Vorstellungen hinsichtlich der Gestaltung eines solchen Systems kennenlernen, um damit 
interessante Angebote fOr alle potentiellen Teilnehmer zu entwickeln. Dazu möchten wir mit Ihnen gerne 
einzelne alternative Gestaltungsmöglichkeiten diskutieren und von Ihnen z.B. wissen, welche der angefOhrten 
Gestaltungsmöglichkeiten für eine Beteiligung Ihrerseits in Frage kommen könnten. 

4.1 Bevorzugung von alternativen Gestaltungsmöglichkeiten: 
Im folgenden werden zu mehreren Merkmalen verschiedene Alternativen angegeben, die Sie bitte in drei 
Kategorien einordnen. 

Geben Sie uns bitte an, 
- welche der Alternativen eines Merkmals tor Sie am ehesten In Betracht kame (bitte eine n l' eintragen), 
- welche der Alternativen tor Sie ebenfalls In Betracht kommen könnten (bitte eine .2" eintragen) und 
- welche tor Sie Oberhaupt nicht In Betracht kommen könnten (bitte eine ,,3" eintragen). 

Dabei kann nur eine der Möglichkeiten für Sie am ehesten in'Belracht kommen (nur einmal die ,,1"). 

Jedoch können mehrere Alternativen für Sie in Betracht kommen (mehrmals die ,,2"). 

Ebenso können mehrere für Sie Oberhaupt nicht in Betracht kommen (mehrmals die ,,3"). 

. ... 

Beginnen wir mit dem Anbieter des Clty-Logistik-Systems. Reglog soli durch TransportdiensUeister 
angeboten werden, die die Verantwortung tor die Leistungserstellung und die Lelslungsverrechnung der 
Angebote an die Unternehmen in der Regensburger Innenstadt (z.B. Einzelhtlndler, Handwerksbetriebe und 
Dienstleister) Obernehmen. Die Anbieter können selbstverstandlich einen Subunternehmer einsetzen, der 
z.B. auch den Transport und die Organisation von Reglog Obernimmt. 

Zur Auswahl stehen insgesamt vier Alternativen unter Ihrer Beteiligung, die sich durch die Anzahl der 
Transportdienslleister (,Sie allein" oder ,Sie zusammen mit anderen") und den Organisationsgrad (.Iocker", 
d.h. nur mOndliche Vereinbarungen; ,fesr, d.h. schriftliche VereinbarungenNertrage oder Bildung einer 
Kooperationsgesellschaft) unterscheiden. In Beispiel 1 sind z.B. Sie allein Anbieter von Reglog (Aller-

~~t:;b~~~::::~e:l:e~~~~e~~ee~~I:i~:~::~:~:I~:~~r:~s:;:~d~:~:~:~~:::. ~~.~~.~.i.~.t.~~ .. ~~.~ .. RegIOg i .•. S§1. 

2. Anbieter von Reglog ist eine .Iockere" Kooperation mit anderen Transportdienstleistem. 

3. Anbieter von Reglog ist eine .festere Kooperation mit anderen Transportdienstleistern. , 

4. Anbieter von Reglog ist eine Kooperalionsgesellschafl mit anderen Transportdienstleistern. 
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4.1.2 Merkmal Ort des Warenumschlags 

Häufig wird bel Clty-Logistik-Systemen ein Innenstadlnahes City-Terminal eingerichtet und z.B. durch einen 
neutralen SUbunternehmer betrieben. Dieser wUrde die Fracht fOr die Innenstadt bel den Transportdlenst­
leistern abho!en, Im City-Terminal empfängerorientiert bündeln und anschließend mit umweltfreundlichen, 
stadtgerechten und ausgelasteten Fahrzeugen In die Innenstadt ausliefern. Vorteile wären z.B. die kurzen 
Wege In die Innenstadt und die bessere BOndelungsmögl!chkeit aufgrund der Innenstadtnähe. 

Alternativ könnten natorlich die Waren auch wie bisher bei den einzelnen Transportdienstleistern 
umgeschlagen werden. Für diese Alternative spricht z.B. der Entfall des zusätzlich~n Warenumschlags im 
City-Terminal. 

1. Der Warenumschlag erfolgt wie bisher ....................................................... . 

2. Der Warenumschlag erfolgt in einem neuen, Innenstadtnahen City-Terminal. 
D 

· .... · .. · .. D 
4;1;3 Merkmal Transportvolumen 

Durch citylogistIsche Maßnahmen können sich die Transportvolumen der einzelnen teilnehmenden 
Transportdienstleister ändern, da z.B. zusätzliche Fernfracht in die Innenstadt oder zum City-Terminal 
transportiert und verrechnet werden muß. 

Hinweis: Bei den vier Ihnen zur Verfügung stehenden Alternativen soll nur das Transportvolumen 
berücksichtigt werden, das Uber Ihr Unternehmen abgerechnet wird. 

1. Ihr Transportvolumen erhöht sich durch Reglog um 10%. 

2. Ihr Transportvolumen erhöht sich durch Reglog um 5% ................................................ . 

3. Ihr Transportvolumen bleibt unverändert ............................................................................. . 

4. Ihr Transportvolumen verringert sich durch Reglog um 5% ......................................................... . 

4.1.4 Merkmal-lransportkosten 
. 

,-­

-----
r--

Durch Reglog können sich naturlich auch Ihre Transportkosten bei gleichbleibenden Verrechnungspreisen tur 
die Auftraggeber verändern. In. der Regel geht man davon aus, daß sich die Transportkosten durch 
Bündelungsmaßnahmen verringern. 

1m Ausgleich tur höhere Transportvolumen, die z.B. durch verbesserte Leistungsangebote an die 
Unternehmen in der Innenstadt entstehen (z.B. Heimlieferungsservice, Entsorgungsserv!ce oder Kom­
missionslagerservice) könnten sie sich allerd1ngs auch erhöhen. 

-
1. Ihre Transportkosten erhöhen sich durch Reglag um 5% ............................... . -2. Ihre Transportkosten bleiben unverändert ................................................................................... . -
3. Ihre Transportkosten verringern sich durch Reglog um 5% ............................................... . -4. Ihre Transportkosten verringern sich durch Reglog um 10% ........................................... . 

4.-1.6:: Merkniaf Helmlle_fe~ungsservlcli' ....•........ .......... 
Häufig können Unternehmen in - der Innenstadt dadurch zur Teilnahme bewogen werden, daß ein 
kostengOnstiger Heimlieferungsservice tuf Ihre Endkunden angeboten wird. 

Bei einem solchen Service können bel Bedarf z.B. Waren an Endkunden ausgeliefert werden. Wenn Sie 
einen solchen Service anbieten, würden bei Reglog diese Waren bel der Belleferungstour eingesammelt und 
anschließend mit speziellen Lieferwagen an die Endkunden ausgeliefert. Der Helmtleferungsservice soll 
dabei kostendeckend kalkuliert sein. . 

.--
1. Es wird kein Heimlieferungsservice angeboten ............................................................................ "1-
2. Es wird ein kostendeckender Heim!1eferungsservlce angeboten .................................................. . 
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4.1.6 Merkmal Entsorgungsservice 

Wie der Heimiieferungsservice könnte auch der Entsorgungsservice Unternehmen in der Innenstadt dazu 
bewegen. sich an Reglog zu beteiligen. Falls Sie einen solchen Service anbieten, warden bei Reglog Wert-' 
Reststoffe (vor allem Verpackungsmaterial wie Styropor, Papier und Pappe) bei der Belieferungstour 
eingesammelt, bei Reglog gelagert und von dort kostengünstig durch einen Entsorger abgeholt. 

1. Es wird kein Enlsorgungsservice angeboten ................... . 

2. Es wird ein kostendeckender Entsorgungsservice angeboten. 

4.1.7---Merkmal Kommissionslagerservice: -' ...... 

o 
.. .. 0 

. . 

Die Bereitstellung vergleichsweise .billiger" Lagerfl!:lche bei Reglog könnte ebenfalls Unternehmen in der 
Innenstadt dazu motivieren, an Reglog teilzunehmen. Falls ein solcher Service angeboten wOrde, könnten 
Unternehmen in der Innenstadt bei Bedarf bei Reglog lagerfläche auf monatlicher Basis anmieten, dort 
Waren lagern und diese dann bei Bedarf Ober die Belieferungstouren erhalten oder evU. an Endkunden 
ausliefern lassen. Der Kommissionslagerservice soll dabei wie der Heimiieferungsservice und der 
Entsorgungsservice kostendeckend kalkuliert sein. 

1. Es wird kein Kommissionslagerservice angeboten ...................................... .. 

2. Es wird ein kostendeckender Kommissionslagerservice angeboten. """""""'-' 

4.2 Beurteilung der Wichtigkeit der einzelnen Merkmale: 

D 
·0 

Sie haben soeben mögliche Gestaltungsalternaliven tor ein City-logistik-System unter Ihrer Beteiligung für 
Regensburg kennengelernt. Jetzt warden wir gerne von Ihnen wissen, wie wichtig für Ihre Teilnahme die 
einzelnen Merkmale sind. Das heißt, welchen Rang diese bel Ihrer TeIlnahmeentscheidung einnehmen. 
Überlegen Sie einfach, an welchen Merkmalen Sie sich am ehesten orientieren warden, wenn Sie sich tor 
oder gegen eine Teilnahme an Reglog unter Ihrer Beteiligung entscheiden müßten. Das wichtigste Merkmal 
soll dabei von Ihnen den Rang .1" bekommen, das zweitwichtigste den Rang ,,2" usw. Die von allen sieben 
Merkmalen am wenigsten wichtige 'Eigenschaft bekommt den Rang .7". Bitte achten Sie darauf, daß Sie 
keinen Rang mehrmals vergeben und daß alle möglichen Rangpll:ltze von. 1" bis .7" benutzt werden. 

Um sicher zu gehen, können wir Sie gerne noch einmal zu den einzelnen Aspekten informieren. 
~ 

1. Merkmal Anbieter des City-Logistik-Systems ("allein" bis .Kooperationsgesellschafl") ....... -
2. Merkmal Ort des Warenumschlags (.City-Terminal" oder .kein City-Terminal") ... 

~ 

3. Merkmal Transportvolumen (.-5%" bis .+10%") ... 
r----

4. Merkmal Transportkosten (,-10%" bis" +5%") .......... .. .. .. -
5. Merkmal Heimlieferungsservice (.kostendeckend angeboten" oder .nicht angeboten") ..... . .... -
6. Merkmal Eritsorgungsservice {.kostendeckend angeboten" oder "nicht angeboten") ...... . r--
7. Merkmal Kommissionslagerservice (.kostendeckend angeboten" oder "nicht angeboten") 

4.3 Beurteilung von Varianten: 

Nachdem wir von Ihnen Ihre WOnsche und Vorstellungen hinsichillch der einzelnen Merkmale eines City­
Logistik-Systems erfahren haben, wOrden wir jetzt von Ihnen noch gerne wissen, ob Sie sich bei 
unterschiedlichen konkreten Ausgestaltungen an einer solchen Maßnahme auch beteiligen warden. 

Dazu werden wir Ihnen insgesamt acht mögliche Varianten vorstellen. Sie sollen zunächst versuchen, diese 
in eine Reihenfolge nach Ihrer Teilnahmebereitschaft zu bringen. Ordnen Sie diese Alternativen bitte vor sich 
auf dem Tisch so an, daß Sie von links nach rechts nach abnehmender TeilnahmebereitSChaft Ihrerseits 
angeordnet sind. Fangen wir mit Varianie 1 an (bitte erkltjren). Beurteilen Sie bitte, ob Sie sich bel einer 
solchen Variante beteiligen wOrden. In diesem Falle legen Sie die Karte bitte weit nach links, ansonsten weit 
nach rechts. Betrachten Sie nun Variante 2 (bitte erkllJren). Beurteilen Sie bitte erneut, ob diese Variante tor 
Sie in Frage käme. Wenn Sie für Sie eher in Frage käme als Variante 1, legen Sie sie weiter nach links als 
Variante 1, ansonsten weiter nach rechts als Variante 1. (Fortfahren bis Variante B) 
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4.3.1 Bevorzugungsreihenfolge 

Betrachten Sie sich bitte noch einmal kurz alle acht Varianten. Sie dUrfen gerne nochmals eine Umsortierung 
vornehmen. Anschließend legen Sie bitte alle acht Varianten auf einen Stapel mit der Variante nach oben, die 
tur Sie am ehesten in Betracht kame. (Bitte Blocknummer und Reihenfolge der Varianten notieren) 

kommt tor mich kommt fIIr mich 
am ehlJston In am wenigsten 

Betracht (Rang 1) .J, In Betracht (Rang 8)J. 

Block 0 Variante 00000000 
4.3.2 TeIlnahmebereitschaft 

Betrachten Sie bitte nochmals die auf den Karten abgebildeten einzelnen Varianten nach abnehmender 
TeIlnahmebereitschaft. überlegen Sie bitte, ob Sie sich an diesen Varianten beteiligen wOrden. 

An der Variante 

auf Rang 1 

auf Rang 2 

auf Rang 3 

auf Rang 4 

auf Rang 5 

auf Rang 6 

auf Rang 7 

auf Rang 8 

o wOrde Ich mich mit __ % meines Innerstadtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wOrde ich mich nicht beteiligen. 

D wUrde Ich mich mit __ % meines Innerstadtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wUrde Ich mich nicht beteiligen. 

D wUrde ich mich mit __ % meines innerstädtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wUrde ich mich nichl beteiligen. 

o wUrde ich mich mit __ % meines innersU:jdtischen Transportvolumens,betelligen. 
D wUrde Ich mich nicht beteiligen. 

o wOrde Ich mich mit __ % meines innerstadtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wUrde Ich mioh nichl beteiligen. . 

D wOrde Ich mich mit __ % meines innerstadtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wUrde Ich mich nicht beteiligen. 

D wUrde ich mich mit __ % meines InnerstMtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wUrde ich mich nicht beteiligen. 

D WUrde ich mich mil __ % meines innerstMtischen Transportvolumens beteiligen. 
D wOrde Ich mich nicht beteiligen. 

4.3.3 Nutzung eines City-Logistik-Systems ohne Ihre Beteiligung, ohne City-Terminal 

DarOber hinaus wOrde uns Interessieren, ob Sie ein City-Loglstlk-System auch nutzen wOrden, wenn Sie 
nicht Anbieter von Reglog wären. Stellen Sie sich zunächst eine Variante ohne City-Terminal vor. 

Ein City-Loglstlk-System ohne City-Terminal eines fremden Anbleters (z.8. eines anderen Transport-

... ~.i.:.~.stleisters), bei dem meine Transportkoste~ .. ~.i.?.~.............................. ....... .. .......... .. 

um 5% erhöhen, D wurde ich mit __ % meines !nnerstMtlschen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde ich nicht nutzen. 

gleichbleiben, 0 wurde Ich mit __ % meines innerstMtischen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde Ich nicht nutzen. 

um 5% verringern, 0 wUrde Ich mIt __ % meines innerstMtischen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde Ich nicht nutzen. 

um 10% verringern, 0 worde ich mit __ % meines lnnerstädUschen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde ich nicht nutzen. 
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4.3.4 _ Nutzung eines Crty~Loglstlk-Systems otm~ Ihr,!'i Qetclligung, mit City-Terminal 

WOrden Sie ein City-Logistik-System mit City-Terminal nutzen, wenn Sie nicht Anbieter von Reglog wären? 

Ein City-Logistik-System mit City-Terminal eines fremden Anbieters (z.B. ein Subunternehmer eines anderen 
Transportdienslleisters), bei dem meine Transportkosten sich 

um 5% erhöhen, D würde ich mit __ % meines innerstädtischen Transportvolumens nutzen. 
D würde Ich nicht nutzen. ' 

gleichbleiben, D wUrde ich mit __ % meines innerstMlischen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde ich nicht nutzen. 

um 5% verringern, D wUrde ich mit __ % meines innerstädtischen Transpomolumens nutzen. 
D wUrde ich nicht nutzen. 

um 10% verringern, D wUrde ich mlt __ % meines InnerstMtischen Transportvolumens nutzen. 
D wUrde ich nicht nutzen. 

15 .FragenZu den ReaJislerungscllancen. 

5.1 Realisierungschancen: 

5.1.1 Wo könnten Ihrer Meinung nach die größten Schwierigkeiten bei der Umsetzung eines City-Logistik-
Systems fOr Regensburg Hegen? (bitte Skala 3 vorlegen) 

Geben Sie bitte zu den folgenden Problemen an, ob Sie diese für <D = vollkommen zutreffend, @ =sehr 
zutreffend, Q) = weitgehend zutreffend, @ = unentschieden, ® = weitgehend unzutreffend, ® = wenig 
zutreffend oder 0 = Oberhaupt nicht zutreffend haUen. Wenn Sie zu einer Zielsetzung keine Aussage machen 
wollen oder können, teilen Sie uns das bitte einfach mil. ' 

SChwie-rjcik~;ten b~~t~~-en ,., 
. im Finden geeigneter Partner """ ""''''''''''''''''. " ...... """ .. " 

.. , in der mangelnden Teilnahmebereitschaft der Transportdienstleister 
in der mangelnden Teilnahmebereitschaft der Einzelhändler.,,,,.,.,.,. 

'" in der mangelnden Teilnahmebereilschaft der Handwerksbetriebe 
... im Verhandlungs- und Verwaltungsaufwand für das neue System ....... . 
... in der Unvereinbarkeit des neuen mit bisherigen Logistik-Systemen" 

vollkommen IIberhaupt nIcht 
lU\reffend~ zul/eff~nd-l- ~A. 

"." CD Q) G> @ ® ® (j) @ 

,Q)@Q)@®@(j) @ 

..,<D@Q)@®@'(j) @ 

"Q)Q)Q)'@®@(j) @ 

" ..... " .. Q) Q) Q) ® (!) @ (j) @ 

.............. Q)@Q)@(!)@(j) @ 

5.1.2 Hallen Sie eine Umsetzung bei Ihnen fUr realisierbar? ....... 0 ja ... 0 vielleicht .. D nein 

5.1,3 WOrden Sie sich an einem Pilotprojekt beteiligen? .. ... Dja . D vielleicht . D nein 

5.1.4 Trifft Ihr Unternehmen die Teilnahmeentscheidung selbst? 0 ja ....... 0 nein, sondern _____ _ 

Haben Sie noch Anregungen oder Wünsche? 

Herzlichen Dank für Ihre Auskunftsbereilschaft. 
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ENDKUNDEN 
Fragebogen 

liIf"l1d9rt: •. 
···lnt<!rvillwo,:. 
··.··I{di.Fniglibl)lI~n;Nr: 

D.atum: 
UhrZeit: 
Wifulhlrlg: 
\,I"f\'Y.(Jlg"hlÖ 

o Irool<e.r\ 
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FOlgehdeM<igIiOhkeit~';1<ö11ö$nSie ouiz~n; 
(c!~Ul-:Ir:n -Cot?jolnU.f)1I- Ul.>fI,!frtIJJtQII- S,rvi.Cft -'Jj~bt_ m~lli- .li':'s.fiJIiri/o/) -orJriliron) 

Shuttiolli.lfVioe: 
,~leinb4$$af"hren E"gelllJäßlgi)Tour<'indurch die Alfstadt undverbin(JeI1 Parkhäuser 

PDd ~nctere. wichtige. h1i1erSttld.tisGlJe 1~l}ot0ppunkte.Der KostengünsligeS.hultie ((lhrt 
ayGIJ.bestehend .•. 08NV"Halt.stelle0~n.·\JQnötige .Ouslinienführungdurch ·dleAltst.adt· 
k"nn.sorn itverringert w$Tqen,Jnso.es~mt·wird(He Verkel!rspel".tung in. ger 
RegensburgerJnnens1a\ll. redllzlert, 

H.f>I.Il1UQfer~.l'Vtce:i ........••..••.•.•••.... ; .....••..•.••............•.................... ,. ...•••....... . ..... " .•........•......••..•....••..•......•.•.....••..• 
~lnweltererSetvlce, '(fer angeboten werden t<ann,'I$tein HeiIJ1Uefers~rvicefi)! aUe. 
Yoh1hnen gekauften \M)ren,. Die EinMuJeaus. den vonthneneurgesLlchten GeSChäften 
werden IneJnel'.Lieferyngundtermingerectllzq ... lhnen nachHaysegeUefer\- Da. 
~ede.utetfür$je,daß8ie sidhdieZeitfürpenTransporl spa,enpnq unpelasM das 
I;inKaqfserlebnisganleßen können, . 

'P~P9ts~rvi.c~:· ..•. · '" ." •..•.....•..........••. ··'·.i .....• •....... '. ... ..' " ....... . ' ...... i...· ........... ' ............... ' .. .... i 
.....•. ae!.dlesern$'lrvj""'l/e(de~yvaren,qiesj~.zqvQJ'erwprbenhaJjen,.lürSieanein von 

Ihneneesliil)mbares.Parkhaqspderein~nangerenlei.chterreichbarenQrt tran~PQrti'1rt 
•.. yniJ.ctprtsiche r .de pan ierl, $ oe rlleltenS ie· di e.1v1 ögJ io hkelt; \Ing e s\ört.'l/e ile ce 
.l'fr1eqiguQQen .bzw,Einkäufe zutäUgen, Die Waren können Sie dann ZU einern späteren 
Zoi!P~nlst",i)1l?etr"ff"ndenDepot.abholen; 

l;rledigungssß.tlilbe; .... •. .... .... .... ...• ...... ". '. .' .. ' '. .... .... .'. ....... ..' 
Im Flanmen dieses$ervioes.Xönnenfür .Sie. termingerecht \Jnterlagen' wie' .auch 
Idei.nereGütet.petsön1ich zug~st~Ut~nd$bg"hdltwßrd~h: DarOberhinausk6nl'lte 
IhneoQi~$ßrDienst2;e.itkritisclJeErledjgungen, wie. ~.B " Behördeng~ngeQder .' • 

. BesqrgunilNcjllEilltrittskarten, ~bMl)m~n, FI'eSIe 'l/ürcje d~s.eirle Zeifp~w, 
We!l9rsparnisbedeuten, 

8/SliUttlOSe,'Vice '" 
.ljelmli@>rserVice 

--- :- E.rledigungsservic$-
"§ Oe pptservice:. . 

'.' ><"ineder angegebenen Dienstleistungen 
~~~' ~~~~~~~~~~~. 

© Konzeption lind Text: BMW AG, Verkehrsforschung; Gestaltung: Sieffen Oberlander, München, 1996 Seite 2 von 5 



@KonzeptionundText:8MWAG,Verkehrsforschung; Gestaltung: Steifen Oberlllnder, MOnehen, 1996 Seite 3 von 5 



3.!i . VYie könnte Ihrer Meinung mich die Attraktivität di.eses Standortes 
·gestelgertw()rden? 

"(Ilflqcjmo/n ,ab9( titl.Oh. __ hJl1s/oh tllc;/l. __ War'''fhtn-afibot) 

tF:~_"f!- ~qf: lieiiiuiihiliigifijii;ii_t -d{~ -irin(m$_t~dt-l~_t;_~ d;/i, -.dIOs$: Fr{lgri nur]hJ 
--Don(ll,lofnk4Uf~%fmtl'UmJ olm GfJWOrpop,"'t}(<<n.d,lm,:GJQb_us:NrJvtr4ubllnQ,stqJJonJ 

..........•. ····e~sJI()lj~ri~I~~6ni;el'·<I\lkll(lI~Irin~nst~dtRe9~n$bYrg;t1; 

~~7i1g~:l~IQh~O·G·ru~cl~:~jqhl~~hr? 
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····15:;;iS:G2.rGiD'EiVf@~~A)R·H1ISQffiE·.IDÄ;mEN; 
'.".'" .. , __ ".C ........... __ ..... " .. , ....•.. e<.. . ,,,." .. '." .. __ .• ~ .. __ ... , .• " ••. " .... c. ··.c·.·.·. __ c. ..... ." : .. '- ., ,. . ... '. ··.·c· .. -"0', .:.' ·c·c • "'. ,," , 

5.1 Wiavlale Parsonanlebahirl Ihrem Haushalt? 

pe.rsonerj 

... § •...... u. h.· ... t.e ...... r .. ; .. · .. 1 ...•. 8 ....•... J ..•. a •.... h .•.•.......•.. f.· •. e ... · .. · ; ... 18,25 Jahre 
26"35 Jahre 

·36,45 Jahre 
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ENDKUNDEN 
Conjointteil 

@ :iht9,~i~~:;;i=' =======~:c!il,~~i:ri4:F~~~~~i~:W;tJr)i"-c""C'''''C'====~. 
;) ( 
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Dienstleistung 
Auslieferung 
Erhebungsbogen 
Wirtschaftsverkehrsfahrten 

Servicetelefon: 0130/135705 

Firma 

Straße I Nr.! Piz. I Ort: 

Tel.: 

IDatum, I 

IFahre" I 
Haben Sie am Erhebungstag eine Wirtschaftsverkehrsfahrtl einen Botengang durchgeführt? I 

OrganisatIonsgrad Ihres Betriebs 

Hauptsitz I IZwelgstelle .. . . I 
Schwerpunkt Ihres Betriebs 

Handelt es sich um eine reine Innenstadtfahrt ? I 
Wenn nein, wo lagen weitere Schwerpunkte derBelieferung/Abholung (Ort bzw Str./Nr.)? 

Geschätzter Anteil tOr Fahrten außerhatb der Innenstadt {Monatsdurchschnitt, %)1 I 
Wie_weit schätzen Sie dabei die weiteste Distanz (km)? I 
Routenwahl am Erhebungstag ist überwiegend: 

Vor Fahrtantritt geplant I I Flexibel während der Fahrt I 
Voherlangfrlstlg geplant .. . I 

Eingesetztes Verkehrsmittel 

Zu Fuß • Pkw 

KombI Kleintransporter 

1i"ansporter Sonstiges . 

Fahrzeug mit Spezialaufbau/~einbau 

Beifahrer (Anzahl) 

Haben Sie eine Sondergenehmigung für Innenstadtbefahrung 

Überwiegender Fahrtzweck am Erhebungstag (Lieferung=L, Abholung=A) 

Reiner Personenverkehr: Dienstleistung 

ReIner GGterverkehr 
. Werksverkehr (Verkehr zwIschen Betriebsstätten) 
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10 Bellefererl Abholer 

Verkehrzw. Betriebsstätten 

Paketdienst -, •• 
. '. 

Großhandel· ........ 

Brauerei/Getränkevertrleb 

Frischdienst ' ...•...... 

Wäscherei . '.' 
Sonstig os .,,' .. " 

>":' ' .. 
Anlieferungszelt 

Herkunftsadresse 
des Belieferers/Abholers 
(Ort, bzw. Straße/Nr.) 

Lieferung'· ." .. ' .. 
Abholllng ,< .:" ...... ". 

P,K,R odorS und Anzahl 

MehrwegRTransportverp. 

Einweg-Transportverp. ' 

Fahrzeugkategorie (Pkw=P, Kombi=K 1, Kleintransporter=K2,Transporter= T, Lkw 17,5t)=L, Sonstiges=S) 

K2.1 I I I I P, K1, K2,T, LoderS . 
Ort der Lieferung/Abholung 
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X SIraßenraum .. ' '. 
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zum Inhalt: 
weil die Attraktivität des CItybereichs aus der Sicht verschiedenster 
zielgruppen wie der Transportwirtschaft, des Handels und der Endkunden 
In den vergangenen Jahren gelitten hat, wurde "CItylogistik" gleicher­
maßen als Instrument der Verkehrspolitik und der Stadtentwicklung einge­
setzt. Nach der Boomphase zwischen den Jahren 1990 bis 1994 verebbte 
aufgrund des mangelnden Erfolgs das Interesse an dieser Maßnahme. 
vor diesem Hintergrund hat sich Petra Oexler In Ihrer Dissertation die 
Aufgabe gesetzt, die Erfolgsfaktoren eines Cityloglstlk-Systems Insbeson­
dere von Cltyloglstlk-Dlensten systematisch mithilfe moderner Marketing­
forschungstools zu untersuchen. AUS der perspektive einer verha ltens­
theoretischen wlrtschaftsgeograpl,le erarbeitet die Autorln sowohl die 
präferenzstrukturen von Cityloglstlk-Akteuren als auch die charakteristi­
schen Merkmale von Cltyloglstlk-Dlensten. Es Ist das besondere verdienst 
dieser Arbeit, daß nach der theoretischen .Fundierung auch eine umfas- . . 
sende Empirie zu der akzeptanzfördernden wirkung von City loglstlk­
Diensten durchgeführt wurde. Besonderes Augenmerk Ist den Markt- und 
Potentialanalysen am Fallbeispiel · der Regensburger CitylOgistik RegLogo 
eingeräumt worden. Hierbei wurde der Nachweis angetreten, daß die 
DIenstleistungsorientierung die Cityloglstlk-Beteiligung bel allen potentiel­
len Cltyloglstlk-Akteuren erhöhen kann. 

Zur Autorln: 
petra Oexler, geboren 1966, studium der Wirtschaftsgeographie bel prof. Dr. 
H.-D. Haas an der Ludwig-Maxlmillans-Universität MünChen. Abschluß zum 
Dlpl.-Geogr. 1993, Promotion zum Or. oec. publ. 2001. Von 1995-1997 
Doktorand In der BMW Verkehrsforschung München, 1997-1999 Projektleitung 
des BMW verkehrskonzepts Regensburg. 2000 wechsel zum Brand­
management der BMW Group München. Veröffentlichungen v.a. Im BereiCh 
Citylogistik und Marktforschung. 


