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Vorwort

Bürger wollen einkaufen, Händler brauchen Ware, Unternehmen benötigen Material und  
den Abtransport ihrer Güter, Abfall muss entsorgt werden und Dienstleister müssen für ihre 
Kunden erreichbar sein. Das alles erzeugt in einer Stadt Verkehr und sichert die Versorgung 
ihrer Einwohner. Die Summe der gewerblich motivierten Verkehrsbewegungen steht für rund 
25 bis 30 Prozent der Mobilität in der Stadt. Dabei sind die Fahrten der Pendler zur und  
von der Arbeit noch nicht mitgerechnet. Der Wirtschaftsverkehr sorgt dafür, dass die Stadt  
„funktioniert“. Er ist unerlässlich für das tägliche Leben jedes Einzelnen. Daher ist es eine 
gesellschaftliche Aufgabe, den Wirtschaftsverkehr durch die Schaffung geeigneter Rahmen-
bedingungen zu fördern. 

Dies ist nicht immer einfach. Steht doch die Nutzung des vorhandenen öffentlichen Straßen-
raums durch Lieferfahrzeuge in Konkurrenz zu allen anderen Nutzungen. Zugleich nehmen 
Erkenntnis und Akzeptanz in der Gesellschaft immer weiter ab, dass zur Versorgung der Ein-
wohner und für die Tätigkeit der Betriebe, die Arbeitsplätze bieten, Verkehr unabdingbar ist.

Das vor diesem Hintergrund sperrige Thema Wirtschaftsverkehr stand in der Landeshaupt-
stadt Stuttgart bislang nicht sonderlich im Mittelpunkt. Nun greift das städtische Verkehrs-
entwicklungskonzept 2030 die Fragen des Wirtschaftsverkehrs erfreulicherweise mit auf.  
Um so mehr wäre zu hoffen, dass die dort zu findenden Überlegungen und Ansätze  
das verkehr liche und logistische Umfeld für die Unternehmen in Stuttgart verbessern. 

Sicher ist dies indes nicht. Aus Sicht der IHK und den in ihren Gremien vertretenen Unter-
nehmen entsprechen die beabsichtigten Maßnahmen an vielen Stellen nicht den Erforder-
nissen der tagtäglichen Praxis, der sich die Betriebe zu stellen haben. Vor allem die speziel-
len Probleme im Stadtzentrum werden nur am Rande thematisiert. 

Immer wieder hat die IHK der Stadt Vorschläge zur Optimierung des Wirtschaftsverkehrs  
und zur Entschärfung der mit  Verkehr verbundenen Lasten unterbreitet. Ebenso geben wir 
unseren Mitgliedsunternehmen konkrete Empfehlungen, zum Beispiel mit der IHK-Studie 
„Grüne Logistik - Ein Gewinn für Verlader und Logistikdienstleister“. Dort gibt die IHK Hilfe-
stellung, wie die Unternehmen ihre logistischen Prozesse nachhaltig optimieren können. 

Unterstützen möchte die IHK aber auch die Stadt Stuttgart und alle anderen Kommunen  
im IHK-Bezirk und hat eine  entsprechende Studie zum innerstädtischen Wirtschaftsverkehr 
erstellen lassen. Dessen Situation sollte sich nicht erst im Jahr 2030 oder 2040 verbessern, 
sondern bereits innerhalb der nächsten Jahre. Uns geht es um handfeste, konkrete und 
 umsetzbare Vorschläge, die Politik, Verwaltung und Unternehmen dieser Stadt gemeinsam 
sofort angehen und verwirklichen können. 

Bewusst ausgeblendet bzw. lediglich angerissen werden hingegen Aspekte, die grundsätz-
liche Verhaltensänderungen in  der Gesellschaft voraussetzen würden. Auch dieser Wandel  
ist eine notwendige und richtige Langzeitaufgabe, mit der sich die IHK ebenfalls auseinan-
dersetzen wird. 

Fritz Kuhn hat die Wahlen zum Oberbürgermeister der Landeshauptstadt gewonnen.  
Die Verbesserung der Verkehrsprobleme war ein großes Thema des Wahlkampfes und wird 
für den neuen OB eines seiner zentralen Themen sein. Es bleibt zu hoffen, dass die von  
den Autoren der Studie ausgesprochenen Empfehlungen und die Vorschläge der IHK von  
der Stadt aufgegriffen werden. 

Dabei spielt die Kommunikation zwischen den Akteuren eine wichtige Rolle. Transport-
unternehmen, Versender und Empfänger von Waren sollten die Möglichkeit erhalten, 
 konkrete Probleme aus dem operativen Geschäft und Ideen zu deren Lösung gegenüber  
den Kommunen zu äußern. Ein partnerschaftlicher Dialog von Kommune und Betrieben 
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Vorwort

könnte zum verstärkten Problembewusstsein auf beiden Seiten beitragen. Politische 
 Weichenstellungen für eine Stärkung des innerstädtischen Wirtschaftsverkehrs müssen 
 gemeinsam mit den Unternehmen und nicht ohne sie vorgenommen werden.

Stuttgart, im Dezember 2012

Dr. Herbert Müller Andreas Richter
Präsident Hauptgeschäftsführer
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Resümee

Die Versorgung mit Waren und Dienstleistungen sowie die 
Entsorgung von nicht mehr benötigten Gütern sind für die 
Lebensfähigkeit der Stadt, ihrer Bewohner und Unternehmen 
unverzichtbar. Gleichzeitig sind der Wirtschaftsverkehr im 
Allgemeinen und der Güterverkehr im Speziellen eine Belas-
tung für die Stadt: Sie verursachen Lärm und Luftverschmut-
zung, verschärfen die Verkehrssituation und blockieren städ-
tischen Raum. Es sind vor diesem Hintergrund Lösungen für 
einen Wirtschaftsverkehr als Teil des urbanen Lebens der Zu-
kunft zu entwickeln und dabei die Bedürfnisse aller Akteure 
und Betroffenen zu berücksichtigen. 

Die Optimierung der derzeitigen Verhältnisse wird nicht durch 
zusammenhanglose Einzelmaßnahmen gelingen. Erforderlich 
ist vielmehr, dass Unternehmen, Gemeinderat und Stadtver-
waltung auf planerischer, organisatorischer und operativer 
Ebene aktiv und vor allem enger und systematischer zu-
sammen arbeiten als bisher. Die IHK möchte dazu entspre-
chende  Unterstützung, Begleitung und Beratung bieten. 

Der vorliegende Bericht ist als Angebot zu verstehen um im 
eigenen Umfeld des Wirtschaftsverkehrs und der städtischen 
Logistik aktiv zu werden. Wir setzen darauf, dass die nachfol-
genden Vorschläge entsprechende Impulse und konkrete  
Handlungsempfehlungen geben.
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1. Handlungsempfehlungen

Um einen ersten Schritt in Richtung einer Verbesserung der 
Situation für den Wirtschaftsverkehr in Stuttgart zu gehen, 
wurden die nachfolgenden Handlungsempfehlungen entwi-
ckelt. Sie richten sich sowohl an die Kommunalpolitik und 
-verwaltung, als auch an die Wirtschaft, die ein gemeinsames 
Interesse an einem funktionierenden Wirtschaftsverkehr ha-
ben. 

Die hier skizzierten Ansatzpunkte versprechen eine Initialwir-
kung. Sie stellen eine Zusammenstellung von Einzelmaßnah-
men oder Teilen daraus dar, welche sich insbesondere aus 
dem Dialog mit Unternehmen und städtischen Ämtern erge-
ben hat. Zu diesen Maßnahmen können nach und nach wei-
tere Elemente aus den Kapiteln 4 bis 7 hinzugefügt werden. 
Dort werden zielgerichtete Einzelmaßnahmen und Aktions-
pläne in Form von Modulen umfassend beschrieben.

1.1  Für Kommunalpolitik und öffentliche 
Verwaltung

Lieferzeitfenster in der Fußgängerzone evaluieren 
und an die aktuellen Bedürfnisse der Wirtschafts-
unternehmen anpassen
Da die Region Stuttgart eine stark polyzentrische Struktur 
aufweist und somit über viele Einzelzentren verfügt, sollten 
die Lieferzeitfenster kommunenübergreifend betrachtet wer-
den. Ein möglicher Zeitraum wäre von ungefähr 21 Uhr bis 12 
Uhr, um auf die veränderten Ladenöffnungszeiten zu reagie-
ren.

Akteure: Gemeinderat, Planungsbehörden, Wirtschaftsunter-
nehmen und Interessenvertreter (Kammern, Fachverbände)

Erwartetes Ergebnis: Verbesserung der zeitlichen Rahmen-
bedingungen für die Belieferungen und Verringerung der Stö-
rung von Passanten.

Existierenden Beschränkungen und Infrastrukturen 
für Lkw- und Lieferverkehre lückenlos erfassen
Es sollte eine möglichst lückenlose und kontinuierliche 
Sammlung und Aktualisierung von Informationen aller exis-
tierenden Beschränkungen und Infrastrukturen für Lkw- und 
Lieferverkehre etabliert werden (Beschränkungen bei Maßen 
und Gewichten, Geschwindigkeitsbeschränkungen, Einschrän-
kungen für Gefahrgutbeförderungen, Lieferzeitfenster, Liefer-
bereiche).

Akteure: Planungsbehörden

Erwartetes Ergebnis: Zuverlässige Informationsbasis hinsicht-
lich existierender Beschränkungen und Infrastrukturen für 
Lkw- und Lieferverkehre.

Einheitliches Portal für alle Informationen zu Wirt-
schaftsverkehr und städtischer Logistik einrichten
Die erfassten Daten zu Beschränkungen und Infrastrukturen 
für Lkw- und Lieferverkehre sollten von der Integrierten Ver-
kehrsleitzentrale (IVLZ) im Rahmen eines Informationsportals 
kurzfristig und praxisorientiert zur Verfügung gestellt wer-
den. Dort können sich die Transportdienstleister über die exis-
tierenden Beschränkungen und Infrastrukturen informieren 
und diese Informationen bei ihren Tourenplanungen berück-
sichtigen.

Akteure: Integrierte Verkehrsleitzentrale

Erwartetes Ergebnis: Bessere Planbarkeit und damit erhöhte 
Wirtschaftlichkeit der Transporte.

Verkehrsdatenerfassung ausweiten
Es sollten zusätzliche Messstellen zur Datenerhebung einge-
richtet werden, damit die IVLZ das Verkehrsgeschehen im ge-
samten Stadtgebiet in besserer Abdeckung als heute erfassen 
kann. Die so verbesserte Datengrundlage kann dann genutzt 
werden, um eine weiterführende Informationsbereitstellung für 
Unternehmen des Wirtschaftsverkehrs zu ermöglichen, etwa in 
Form von Ganglinien als Grundlage für die Tourenplanung.

Akteure: Gemeinderat, Integrierte Verkehrsleitzentrale

Erwartetes Ergebnis: Bessere Planbarkeit und damit erhöhte 
Wirtschaftlichkeit der Transporte.

Integrierten Wirtschaftsverkehrsplan erstellen
Ausgehend von den vorhandenen Planungsgrundlagen wie den 
Vorgaben des Regionalverkehrsplans, den Zielen des Verkehrs-
entwicklungskonzepts 2030 oder des Lärmaktionsplans sollte 
ein integrierter Wirtschaftsverkehrsplan erarbeitet werden.

Akteure: Planungsbehörden, Wirtschaftsunternehmen und 
Interessenvertreter (Kammern, Fachverbände)

Erwartetes Ergebnis: Integrativer Planungsansatz für die Be-
lange des Wirtschaftsverkehrs beziehungsweise der Logistik 

Berücksichtigung des Wirtschaftsverkehrs dauerhaft 
sicherstellen
Als erster Arbeitsschritt sollte eine Kurzinformation für die 
Unternehmen und die Öffentlichkeit erstellt werden, in der 
darüber informiert wird, dass die Stadt Stuttgart das Thema 
Wirtschaftsverkehr und städtische Logistik aktiv angeht und 
es einen zentralen Ansprechpartner für diesen Themenkom-
plex bei der Stadtverwaltung gibt, wie dies bereits für den 
Fahrradverkehr der Fall ist.

Als zweiter Arbeitsschritt wäre die Gründung eines Güterver-
kehrsgremiums vorzubereiten. Möglicher Ausgangspunkt ist 
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die von der IHK Region Stuttgart im Zuge der Erstellung die-
ser Studie ins Leben gerufene Arbeitsgruppe aus Vertretern 
der betroffenen städtischen Ämter und der IHK. Abweichend 
zu der Aufgabenstellung des seit 2004 nicht mehr gebildeten 
städtischen Verkehrsbeirates sollte sich dieses Güterverkehrs-
gremium ausschließlich mit den Belangen des Wirtschafts-
verkehrs befassen.

Der Gemeinderat sollte für Themen und Inhalte des Güterver-
kehrsgremiums offen sein. Es empfehlen sich regelmäßige 
Anhörungen im Umwelt- und Technikausschuss der Stadt.

Akteure: Gemeinderat, zentraler Ansprechpartner bei der 
Stadt Stuttgart (im Folgenden als Wirtschaftsverkehrsbeauf-
tragter bezeichnet), IHK Region Stuttgart (als Initiator der be-
stehenden Arbeitsgruppe), Unternehmen, Fachverbände

Erwartetes Ergebnis: Einrichtung eines zentralen Gremiums 
für die Belange des Wirtschaftsverkehrs und der städtischen 
Logistik, dessen Empfehlungen Auswirkungen auf Entschei-
dungen seitens der städtischen Politik sowie der Verwaltung 
haben.

1.2 Für Unternehmen und Verbände

Die Unternehmen können selbst aktiv werden, um die Situa-
tion in der Gesamt- und Innenstadt Stuttgart zu verbessern. 
Nachfolgend werden Empfehlungen für Unternehmen zur 
Optimierung des eigenen Wirtschaftsverkehrs ausgesprochen. 
Hierbei spielen auch die entsprechenden Fachverbände eine 
große Rolle.

Probleme in der städtischen Logistik gegenüber Poli-
tik und Verwaltung artikulieren
Transportunternehmen, Versender und Empfänger von Waren 
sollten die Möglichkeit nutzen, konkrete Probleme aus dem 
operativen Geschäft und Ideen zu deren Lösung gegenüber 
den städtischen Ämtern und der Kommunalpolitk zu benen-
nen. Dies könnte durch die Implementierung eines Wirt-
schaftsverkehrsbeauftragten bzw. eines Güterverkehrsgremi-
ums erleichtert und kanalisiert werden.

Akteure: Unternehmen, Wirtschaftsverkehrsbeauftragter, Gü-
terverkehrsgremium

Erwartetes Ergebnis: Dieser Dialog trägt zu einem verstärkten 
Problembewusstsein auf beiden Seiten bei..

Tourenplanungs- und Optimierungswerkzeuge 
 einsetzen
Unternehmen mit Bezug zum Wirtschaftsverkehr sollten alle 
Informationen nutzen, um ihre Logistikprozesse, Transporte 
und Fahrten durch den Einsatz von Tourenplanungswerkzeu-

gen zu verbessern. Vor allem sollten sie die von der IVLZ im 
Rahmen eines Informationsportals zur Verfügung gestellten 
Informationen berücksichtigen.

Akteure: Transportunternehmen

Erwartetes Ergebnis: Beim Einsatz von Tourenplanungswerk-
zeugen ergeben sich Einsparungspotentiale von bis zu 15 
Prozent hinsichtlich der Dauer und Länge der Touren, was zu 
einer Reduzierung der Verkehrsbelastung beiträgt.

Analysemöglichkeiten zum Thema städtische Logistik 
nutzen
Auf Unternehmensebene sollte eine übergreifende Analyse 
der logistischen Prozesse erfolgen. Hierzu gibt es verschiede-
ne praxisrelevante Informationen zur CO2-Bilanzierung und 
-Reduzierung unter den Stichworten Carbon-Footprint (CO2-
Fußabdruck) oder Grüne Logistik. Die Unternehmen können 
eigene Logistikkonzepte aufstellen oder aufstellen lassen.

Akteure: Unternehmen, IHK Region Stuttgart, Fachverbände

Erwartetes Ergebnis: Identifizierung von Ansatzpunkten für 
Verbesserungen beim Ausstoß von Klimagasen und zur Opti-
mierung der Logistikprozesse.

Kooperationen im Dialog prüfen
Transportunternehmen, Versender und Empfänger von Waren 
sollten nach Möglichkeiten suchen, wie sie durch Bündelung 
und Kooperation zu einer Reduktion der Verkehre im Stadtge-
biet und in der Innenstadt beitragen können. Hierzu sollte ein 
Dialog der Transportdienstleister untereinander sowie zwi-
schen Auftraggebern und Auftragnehmern stattfinden und 
Ideen von existierenden Kooperationsmodellen (auch aus dem 
europäischen Ausland) aufgegriffen werden.

Akteure: Transport-, Industrie- und Handelsunternehmen

Erwartetes Ergebnis: Reduzierung der Verkehre mit dem 
 Effekt einer ökonomisch und ökologisch optimierten Güter-
versorgung.

1. Handlungsempfehlungen
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2. Wirtschaftsverkehr und städtische Logistik in Stuttgart

2.1 Ausgangslage

Der Güter- und Wirtschaftsverkehr hat einen großen Anteil 
am städtischen Verkehrsgeschehen. Er ist für die Lebensfähig-
keit der Stadt und ihrer Bewohner und Wirtschaftsunterneh-
men unverzichtbar. Gleichzeitig ist der Wirtschaftsverkehr im 
Allgemeinen und der Güterverkehr im Speziellen aber auch 
eine Belastung für die Stadt: Er verursacht Lärm und Luftver-
schmutzung, verschärft die Verkehrssituation, und blockiert 
städtischen Raum. 

In der vorliegenden Studie wird Wirtschaftsverkehr generell 
als Ortsveränderung im wirtschaftlichen Interesse verstan-
den. Dies schließt auch den Personenwirtschaftsverkehr (etwa 
Vertreter- oder Handwerkerfahrten) ein, aber nicht die Wege 
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz. Im engeren Fokus der 
Studie liegt der Güterverkehr und hier insbesondere der Lie-
ferverkehr. 

In dem skizzierten städtischen Spannungsfeld zwischen Ge-
währleistung der Versorgung und Minimierung der Beein-
trächtigungen gilt es, mit Blick auf den Erfahrungsschatz frü-
herer City-Logistik Initiativen, Lösungen für einen urbanen 
Wirtschaftsverkehr zu entwickeln, der die Bedürfnisse aller 
Akteure und Betroffenen berücksichtigt. Die Zukunftsfähig-
keit ist hierfür von großer Bedeutung. Es ist zu erwarten, dass 
die Bedeutung des Wirtschafts- und Güterverkehrs in Zukunft 

Verkehrsplanung
Initiativen

Stuttgart

Handel/
„Konsum“

Verkehrliche
Infrastruktur

Transport-
dienstleister

Gewerbe/
Dienstleister

Industrie/
Produktion

Verbände

Öffentliche
Hand

Private
Haushalte

Betreiber

Geographie

Unternehmen

Land

Stadt

Bürger

Stadtplanung

Wirtschafts-
verkehr

noch zunimmt und gleichzeitig die Sensibilität der Bevölke-
rung für störende Einflüsse weiter steigt. Notwendig ist dem-
zufolge ein interdisziplinäres Vorgehen, welches, basierend 
auf den geographischen Verhältnissen in Stuttgart, die Belan-
ge der privaten Haushalte und der ansässigen Unternehmen 
gleichermaßen berücksichtigt.

Das vorliegende Papier versteht sich als Impulsgeber. Ziel ist 
es, die Diskussion, Entwicklung und Konkretisierung verschie-
dener Lösungskonzepte für die Optimierung des Wirtschafts-
verkehrs in Stuttgart anzustoßen. Der Ausgangspunkt für die 
Entwicklung von entsprechenden Aktionsplänen und Hand-
lungsempfehlungen für den Wirtschaftsverkehr und die städ-
tische Logistik der Zukunft in Stuttgart sind folgende primäre 
Fragestellungen:

•	 	Was	 macht	 einen	 guten	 Wirtschaftsverkehr	 beziehungs-
weise eine gute städtische Logistik der Zukunft in der 
Stadt Stuttgart aus?

•	 	Wo	besteht	Handlungsbedarf	und	welche	Lösungsansätze	
gibt es?

•	 	Wie	können	oder	sollen	Akteure	an	die	zukünftige	Ausge-
staltung des Wirtschaftsverkehrs in Stuttgart herangehen?

•	 	Was	kann	und	will	jeder	Akteur	dazu	beitragen?

Grundbestandteil der Arbeiten ist eine Zusammenstellung der 
heutigen Sachlage in Stuttgart, eine Unternehmensbefragung 

Abbildung 1: Handlungsumfeld und Akteure für einen Wirtschaftsverkehr der Zukunft in Stuttgart, eigene Darstellung
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2. Wirtschaftsverkehr und städtische Logistik in Stuttgart

unter verschiedenen Akteuren in Stuttgart, ein Workshop mit 
Vertretern von Planungsbehörden in Stuttgart sowie Werk-
stattgespräche mit der IHK Region Stuttgart. Darauf basie-
rend sind Aktionspläne beziehungsweise ein Katalog von Ein-
zelmaßnahmen entstanden, um kurz-, mittel- und langfristig 
den Wirtschaftsverkehr und die städtische Logistik der Zu-
kunft in Stuttgart zu entwickeln.

2.2 Bedeutung der Stadt Stuttgart

Stuttgart ist mit etwa 600.000 Einwohnern die sechstgrößte 
Stadt Deutschlands und gleichzeitig ein international be-
deutsames Wirtschaftszentrum. Stuttgart ist nicht nur 
Hauptsitz global agierender Industrieunternehmen wie Daim-
ler, Bosch oder Porsche, sondern auch Sitz zahlreicher mittel-
ständischer Unternehmen, darunter vieler Weltmarktführer.
 
Gemeinsam mit den fünf Landkreisen Böblingen, Esslingen, 
Göppingen, Ludwigsburg und dem Rems-Murr-Kreis bildet 
die Landeshauptstadt Stuttgart die Region Stuttgart mit rund 
2,7 Millionen Einwohnern. 

Um die Bedeutung von Stadt und Region Stuttgart zu ver-
deutlichen, sind in der folgenden Darstellung verschiedene 
Indikatoren zusammengestellt. Für jeden Indikator ist der An-
teil von Stadt und Region Stuttgart am Gesamtwert von 
Deutschland dargestellt. Die Auswertungen zur Netzlänge 
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und zur Fahrleistung basieren hierbei auf Berechnungen mit 
dem deutschlandweiten Verkehrsmodell PTV Validate.

Zu erkennen ist, dass in der Region Stuttgart, die nur rund ein 
Prozent der Fläche Deutschlands ausmacht, fast 4 Prozent des 
Bruttoinlandsprodukts (BIP) erwirtschaftet werden. Alleine 
die Stadt Stuttgart trägt fast 1,5 Prozent zum BIP Deutsch-
lands bei. 

Der Wert für das Güterverkehrsaufkommen ergibt sich als 
Massensumme der versendeten Güter mit Ausgangsort Stadt 
Stuttgart beziehungsweise Region Stuttgart gemäß der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung. Berück-
sichtigt man, dass deutschlandweit ein Großteil der Trans-
portmenge aus Massengütern wie Baumaterialien besteht, ist 
der Anteil einer städtischen Region wie Stuttgart sehr bedeut-
sam. Setzt man dies ins Verhältnis zur Wirtschaftskraft, so er-
kennt man die höhere Wertdichte der transportierten Güter.

Betrachtet man die Netzauswertungen, so zeigt sich im Ver-
hältnis zu Fläche und Einwohnerzahl eine eher durchschnitt-
liche Netzlänge in der Baulast des Bundes (Bundesfernstra-
ßen). Auf diesen Netzen wird aber eine überdurchschnittliche 
Fahrleistung (in Fahrzeug-Kilometern) abgewickelt. Hierbei 
sind die Teile der Fahrten berücksichtigt, die auf dem Bundes-
netz innerhalb von Stadt oder Region abgewickelt werden, 
unabhängig von Start oder Ziel der Fahrt. Etwa jeder vierzigs-
te gefahrene Kilometer in Deutschland wird in der Region 

Abbildung 2: Anteil Stuttgart an Deutschland, eigene Darstellung, Daten siehe1

1  Datengrundlage: Verkehrsdatenplattform PTV Validate, Statistisches 
Bundesamt, Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 
(BMVBS)
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Stuttgart erbracht, obwohl in der Region nur ein Prozent des 
Bundesnetzes Deutschland liegt. Das zeigt die hohe Auslas-
tung des Netzes, sowohl in der Stadt, wie auch in der Region. 
Der Anteil der Lkw-Fahrten ist naturgemäß geringer, da der 
Lkw häufig längere Fahrtstrecken zurücklegt. Dennoch zeigen 
auch diese Werte (1,7 Prozent) die hohe Bedeutung von Stadt 
und Region Stuttgart für den nationalen und internationalen 
Warenaustausch.

2.3  Situation für die Unternehmen  
in Stuttgart

Die Stadt Stuttgart ist geprägt durch die besonderen topolo-
gischen Verhältnisse, die zu räumlichen Einschränkungen 
führen. Diese Situation macht sich auch im Wirtschaftsver-
kehr beziehungsweise bei logistischen Abläufen bemerkbar.

Im Rahmen der Unternehmensbefragung wurden die folgen-
den Aspekte als Beschreibung der Situation benannt:  

•	 	Die	 sehr	 engen	Verhältnisse	 in	 der	 Innenstadt	 führen	 zu	
Problemen bei der Versorgung, insbesondere auch bei Ret-
tungseinsätzen und der Müllabfuhr.

•	 	Eine	 frühzeitige	 Informationsbeschaffung	 über	 Verkehrs-
störungen, Baustellen beziehungsweise sonstige Großer-
eignisse ist sehr schwierig.

•	 	Die	begrenzten	Anlieferungszeiten	 in	der	Fußgängerzone	
passen nicht zu den Geschäftszeiten der dort ansässigen 
(Handels-) Unternehmen.

•	 	Die	 Logistikansiedlungen	 werden	 aufgrund	 des	 vorherr-
schenden Flächenmangels und der geringen Akzeptanz 
unter den Bürgern immer weiter ins Umland verlagert, da-
durch steigen die Transportdistanzen und Lieferzeitproble-
me verschärfen sich.

•	 	Die	allgemeine	Verkehrsbelastung	führt	vor	allem	montags	
dazu, dass Zeitpläne nicht eingehalten werden können 
oder die Tourenplanung komplett neu aufgerollt werden 
muss.

Die Unternehmen reagieren mit den ihnen möglichen Mitteln: 
Touren beginnen beispielsweise sehr früh, wodurch die Fahr-
zeuge antizyklisch zu den anderen Verkehrsteilnehmern ein-
gesetzt werden. Teilweise werden großzügige Zusatzzeiten 
für Staus eingeplant. 

Um die Situation zu verbessern, schlagen die Unternehmen 
verschiedene Lösungsmöglichkeiten vor, wie beispielsweise 
Mobile Depots in Kombination mit einer Auslieferung zu Fuß 
oder mittels Lastenfahrrad und die zugehörige Bereitstellung 

des ordnungsrechtlichen Rahmens. Auch eine Vereinheitli-
chung und Ausweitung der Lieferzeitfester sowie bessere In-
formationsbereitstellung sind wichtig. Aus Sicht der Unter-
nehmen besteht Handlungsbedarf: Der Wirtschaftsverkehr 
und die städtische Logistik sollen seitens der Planungsbehör-
den und der Wirtschaftsförderung als zentrales Verkehrsthe-
ma behandelt werden.

2.4 Wirtschaftsverkehr in der Planung

Wirtschafts- und Güterverkehr sind ein wesentlicher Be-
standteil städtischer Verkehrsplanung. Dennoch ist es nicht 
selbstverständlich oder gängige Praxis, dass dem Wirtschafts-
verkehr ein besonderes Augenmerk eingeräumt wird. Häufig 
wird der Wirtschaftsverkehr in der Verkehrsplanung nur als 
Ergänzung zum Personenverkehr betrachtet. Eigene Studien 
der Städte zum Wirtschaftsverkehr wiederum setzen die Ver-
meidung der negativen Auswirkungen in den Vordergrund. So 
wird etwa in Lkw-Führungskonzepten häufig nur betrachtet, 
welche Lkw-Routen die Beeinträchtigungen minimieren, 
ohne dass die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs in der 
Überlegung mit berücksichtigt werden.

In Stuttgart ist die gesonderte Betrachtung des Wirtschafts-
verkehrs schon seit einiger Zeit etabliert. Die vorhandenen 
und kontinuierlich weiterentwickelten Modelle dienen als 
Grundlage für die Luftreinhalteplanungen in der Region 
Stuttgart, sowie für weitere regionale Verkehrsuntersuchun-
gen wie beispielsweise Engpassanalysen in der Region Stutt-
gart und als Input für das regionale Verkehrsmodell.2

In der seit 2006 als zentrale Datenkonzentrations- und Ver-
edelungsstelle fungierenden IVLZ werden die verkehrs rele-
vanten Daten verschiedener  Institutionen gesammelt, aus-
gewertet und zu einem um fassenden Verkehrslagebild 
 auf bereitet. Ziel ist es, ein ver kehrsträgerübergreifendes Ver-
kehrs management zu ermög lichen, das auch die Belange des 
Wirtschaftsverkehrs berücksichtigt.

In den verschiedenen Aktionsplänen der Planungsbehörden in 
Stadt und Region Stuttgart wird der Wirtschaftsverkehr un-
terschiedlich berücksichtigt: Der Regionalverkehrsplan (RVP) 
berücksichtigt den Wirtschaftsverkehr als Teil des Gesamtver-
kehrs in der mengenmäßigen Erfassung, das Verkehrsent-
wicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart (VEK 2030) 
enthält eine Zielmatrix mit klaren Aussagen zum Wirtschafts-
verkehr und der Lärmaktionsplan der Landeshauptstadt Stutt-
gart sieht die Einrichtung einer Arbeitsgruppe zur Erarbeitung 
eines Konzepts für die City-Logistik vor.

2  Quelle: Aufbau eines Wirtschaftsverkehrsmodells für die Region 
Stuttgart, 2005
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Die gemeinsame Arbeit an dieser Studie hat gezeigt, dass eine 
engere und interdisziplinäre Zusammenarbeit als sehr wichtig 
erachtet wird. Hierfür muss der Dialog mit den Unternehmen 
gestartet werden. Auch die konkreten Daten- beziehungswei-
se Informationsgrundlagen für den Wirtschaftsverkehr kön-
nen zur Vorbereitung verschiedener Maßnahmen für die städ-
tische Logistik noch deutlich verbessert werden.

2.5 Guter Wirtschaftsverkehr in Stuttgart?

Für eine interdisziplinäre Zusammenarbeit ist es wichtig, eine 
gemeinsame erste Zieldefinition zu erarbeiten. Hierbei sollten 
die Sichtweisen der verschiedenen Akteure berücksichtigt 
sein. Im Rahmen eines Workshops mit Vertretern der Pla-
nungsbehörden sowie Werkstattgesprächen mit der IHK Regi-
on Stuttgart zeigte sich, dass unterschiedliche Akteure zwar 
verschiedene Sichtweisen haben, aber dennoch ein gemein-
sames Verständnis erarbeitet werden kann. Darauf aufbauend 
wurde die nachfolgende Skizze zur Beschreibung eines guten 
Wirtschaftsverkehrs und einer guten städtischen Logistik der 
Zukunft entworfen:

„Voraussetzung für einen guten Wirtschaftsverkehr und eine 
gute Logistik ist, dass beide umfassend von der öffentlichen 
Seite her unterstützt werden. Dadurch können sich die Unter-
nehmen in einem positiven Umfeld frei entwickeln. Die öf-
fentliche Seite berücksichtigt dazu den Wirtschaftsverkehr 
umfassend in Planungs- und Entscheidungsprozessen, stellt 
Infrastruktur bereit und sorgt für einen Ausgleich der ver-
schiedenen Anforderungen. So kann sich guter Wirtschafts-
verkehr harmonisch und fast unsichtbar in das Stadtbild ein-
fügen. Gute städtische Logistik ist offen für die zukünftigen 
Anforderungen der Gesellschaft und stellt eine wichtige Säu-
le im Gemeinwesen dar. Sie kann wirtschaftlich, legal und si-
cher abgewickelt werden. Wirtschaftsverkehr und Logistik 
bekommen so den Stellenwert eingeräumt, der ihnen ent-
sprechend ihrer Wichtigkeit zusteht.“
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3. Ubersicht Aktionspläne und Einzelmaßnahmen

Die in den Handlungsempfehlungen nur sehr kurz aufgezeig-
ten Ansatzpunkte sollen den Einstieg in das Thema Wirt-
schaftsverkehr und städtische Logistik erleichtern. Nachfol-
gend sind umfassende Aktionspläne und konkrete Einzelmaß-
nahmen im Detail beschrieben. Die Basis dafür sind Ideen der 
Unternehmen, vorhandene Entwicklungsansätze in den ver-
schiedenen Aktionsplänen der Planungsbehörden sowie viele 
Praxisbeispiele aus Deutschland und ganz Europa (Best 
Practices). 

Abbildung 3: Übersicht Aktionspläne und erweiterter Katalog

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Integrierter Wirtschaftsverkehrsplan

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Die verschiedenen Einzelmaßnahmen sind in drei Aktionsplä-
ne sowie einen erweiterten Katalog eingebettet. Ziel eines 
Aktionsplans ist es, ein Bündel von Einzelmaßnahmen zusam-
menzustellen, welches bei vollständiger Umsetzung beson-
ders großen Erfolg verspricht. Der erweiterte Katalog bietet 
zusätzliche Möglichkeiten außerhalb oder als Ergänzung der 
Aktionspläne an.

� Tourenplanungs- und Routingwerkzeug

� Carbon-Footprint

� Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtechnologie

�  Kooperationsmodelle und Bündelung von Sendungen

�  Einbeziehung des Handels in Themen 

der Transportlogistik

�  Lieferservice zur Stärkung  

einer dezentralen Versorgung

� Umweltzone

�  Erhaltung und zielgerichtete Erweiterung 

der Verkehrsinfrastruktur für den Wirtschaftsverkehr

Erweiteter Katalog
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Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

Zielsetzung
Eine effiziente(re) Auslastung der Straßeninfrastruktur hat in 
den meisten Städten höchste Priorität, da der vorhandene 
Straßenraum kaum erweitert werden kann. Daher ist die op-
timale Nutzung der Infrastruktur ein wichtiger Aspekt für den 
Stadt- und Verkehrsplaner. Verschiedene Maßnahmen dienen 
dazu, die Nutzung der zur Verfügung stehenden Flächen zu 
reglementieren und sie den verschiedenen Nutzern sinnvoll 
zur Verfügung zu stellen.3

Die Unternehmensbefragung im Rahmen dieser Studie hat 
seitens der Unternehmen einen großen Handlungsbedarf zur 
Verbesserung der aktuellen Situation gezeigt. Umgekehrt hat 
sich herausgestellt, dass seitens der Stadt bereits einige er-
folgreiche Maßnahmen ergriffen wurden (Stichwort Park-

Abbildung 4: Enge Liefer- und Zugangsbedingungen in Stuttgart

raummanagement Stuttgart-West, siehe Einzelmaßnahme 
Parkraummanagement). Der nachfolgende Aktionsplan Lie-
fer- und Zugangsbedingungen zeigt Möglichkeiten und Bei-
spiele auf, um die Situation in der Gesamt- und Innenstadt 
Stuttgart zu verbessern. 

Die Einzelmaßnahme Lieferinfrastruktur und Straßenraum-
gestaltung umfasst die wesentlichen Elemente zur Bereit-
stellung von Infrastruktur für die Ver- und Entsorgung der 
Innenstadt mit Lieferfahrzeugen. Dazu gehört einerseits die 
Erfassung und Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen und 
andererseits die Schaffung von Grundlagen zur Einrichtung 
neuer Infrastrukturen – sowohl im öffentlichen als auch im 
privaten Raum. Auch die tatsächliche Nutzung der Infrastruk-
tur im Sinne von Laderampen und Warenempfangskonzepten 
seitens der Unternehmen ist hier enthalten und bildet einen 
fließenden Übergang zu der Einzelmaßnahme Liefer- und Zu-
gangsbeschränkungen. Ein zweiter Themenbereich ist die ei-
gentliche (bauliche) Gestaltung des Straßenraumes im Hin-
blick auf die Nutzung durch Lieferfahrzeuge.

Die Einzelmaßnahme Liefer- und Zugangsbeschränkungen 
beinhaltet die zugehörige organisatorische beziehungsweise 

3  Quelle: BESTUFS Praxisleitfaden für den städtischen Güterverkehr, 
2007
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ordnungsrechtliche Komponente im Sinne von Regeln und Re-
gelungen, welche die tatsächliche praktische Nutzung der In-
frastrukturen festlegen. Dazu gehören Lieferzeitfenster oder 
auch die grundsätzliche Einfahrt in bestimmte Zonen. Die Be-
folgung dieser Regeln und Regelungen ist durch entsprechen-
de Durchsetzungsstrategien zu gewährleisten. Nachtbeliefe-
rung stellt dabei eine gesonderte Möglichkeit dar, um eine 
Entzerrung der verkehrlichen Situation zu erreichen.

In der Einzelmaßnahme Parkraummanagement können Lie-
ferinfrastrukturen und die dafür geltenden Nutzungsbedin-
gungen in einer übergreifenden Strategie zusammengeführt 
werden.

Ausgangslage
In der Fußgängerzone Stuttgarts gibt es keine ausgewiesenen 
öffentlichen Flächen, welche für eine spezielle Nutzung durch 
Lieferfahrzeuge vorgesehen sind. Dies begründet sich durch 
die ausdrückliche Widmung dieser Bereiche für die Fußgän-
ger. Um dennoch die Ver- und Entsorgung der ansässigen Un-
ternehmen zu gewährleisten, wurde das Einfahren für den 
Lieferverkehr zwischen 18 Uhr und 11 Uhr erlaubt. 

Vorhandene (also historisch gewachsene) Lieferbereiche gibt 
es beispielsweise im Stuttgarter Westen. Diese sind im Rah-
men des Pilotprojekts Parken-West in das Gesamtkonzept des 
Parkraummanagements überführt worden. Falls eine Liefer-
zone nicht mehr gebraucht wird oder neue Lieferzonen sei-
tens der Unternehmen benötigt werden, findet eine kontinu-
ierliche Anpassung der Regelungen statt. 

Bei Baugesuchen für gewerblichen Neu- oder Umbau sieht 
die Bauordnung den Passus vor, dass die Belieferung auf dem 
privaten Gelände stattfinden können muss.

Die heutige Situation ist für den Wirtschaftsverkehr und die 
etablierten logistischen Abläufe nicht befriedigend – die Be-
dingungen des Zugangs zur Innenstadt und auch die eigentli-
chen Liefervorgänge in der Innenstadt können deutlich ver-
bessert werden. Dabei stehen die Aspekte zeitlicher Zugang, 
Verfügbarkeit von Flächen für die Ver- und Entsorgung der 
Stadt sowie Berücksichtigung der in der Praxis notwendigen 
Anforderungen von Lieferfahrzeugen im Vordergrund.

Erfolgsfaktoren
Eine Verbesserung der Liefer- und Zugangsbedingungen in 
der Gesamt- und Innenstadt Stuttgart kann nur erfolgreich 
sein, wenn eine klare, mehrstufige Handlungsstrategie seitens 
der Planungsbehörden erarbeitet wird, die auch Aussagen zur 
Durchsetzung von Regelungen enthält. Dabei müssen Frage-
stellungen der Straßenverkehrsordnung geklärt werden und 
es ist der direkte Dialog mit den Betroffenen beziehungsweise 
verantwortlichen Beteiligten zu suchen. Nur so kann eine 
konsensfähige Umsetzung erzielt werden. Technische Mög-

lichkeiten können eine Ergänzung sein, dürfen jedoch nicht 
den realistischen Finanzrahmen sprengen. Die Interaktion mit 
dem ruhenden Verkehr beziehungsweise Kurzparkern des Per-
sonenverkehrs darf nicht vernachlässigt werden.

Vorgehensweise und Akteure
Zur Erarbeitung solch einer Handlungsstrategie ist die folgen-
de übergeordnete Vorgehensweise sinnvoll, welche dann die 
nachfolgend im Detail vorgestellten Einzelmaßnahmen be-
rücksichtigt. Die wesentlichen Akteure sind dabei das Stadt-
planungsamt, das Tiefbauamt, das Amt für öffentliche Ord-
nung, die Transportunternehmen sowie Versender und Emp-
fänger von Waren.

Schritt 1: Erfassung der Ist-Situation (Planungsbehörden und 
Unternehmen)

•	 	Welche	 private	 und	 öffentliche	 Infrastruktur	 ist	 vorhan-
den? Wie wird diese heute für den Lieferverkehr genutzt? 
Wo treten kritische Situationen im Hinblick auf Verkehrs-
beeinträchtigungen, Lärm, Sicherheit und Effizienz auf? 

•	 	Welche	Lieferzeitregelungen	gibt	es?	Was	ist	der	Ursprung	
der Regelungen (Zielsetzungen aus Sicht der verschiede-
nen Beteiligten wie Handel, Transporteure, Stadtplanung)? 
Wo besteht Handlungsbedarf?

•	 	Welche	Diskrepanz	ergibt	sich	zwischen	der	Ist-Situation	
und einer verbesserten Situation im Sinne des Lieferver-
kehrs? Welche konkreten Lösungsmöglichkeiten im Sinne 
der Implementierung von Einzelelementen gibt es im Ge-
samtbild und für den Einzelfall aus Sicht der Planungsbe-
hörden beziehungsweise der Unternehmen?

Schritt 2: Ableitung von Zielen und notwendigen Maßnah-
men bezüglich der Infrastruktur beziehungsweise im Pla-
nungs- und Ordnungsrecht im Dialog mit allen Beteiligten 
(Planungsbehörden und Unternehmen)

Schritt 3: Umsetzung inklusive Durchsetzungsstrategie, Er-
folgskontrolle und Weiterentwicklung (Planungsbehörden 
und Unternehmen)

4.1  Lieferinfrastruktur und Straßenraum-
gestaltung

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement
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Durch die Bereitstellung von für den Lieferverkehr reservier-
ten Infrastrukturen (beispielsweise Lieferzonen) können Be-
hinderungen für Passanten und den fließenden Verkehr redu-
ziert werden und der Lieferverkehr sicherer wie auch legaler 
abgewickelt werden. Dabei ist eine genaue Anpassung auf die 
Anforderungen der Fahrzeuge, die Dauer von Liefervorgängen 
und das tatsächliche Transportaufkommen zu beachten.

Dabei ist nicht nur die öffentliche Hand gefordert. Auch die 
private Seite sollte Be- und Entladeinfrastruktur bereitstellen, 
um das durch die eigenen wirtschaftlichen Aktivitäten verur-
sachte Transportaufkommen möglichst optimal abzuwickeln. 
Die Verbesserung der Lieferinfrastruktur und Straßenraumge-
staltung sollte organisatorisch und ordnungspolitisch durch 
die Einzelmaßnahme Liefer- und Zugangsbeschränkungen 
vorbereitet und begleitet werden.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Die Umsetzung erfolgt schrittweise und kann sich am Beispiel 
des Parkraummanagements im Stuttgarter Westen (Parken-
West) orientieren.

Die Bereitstellung privater Lieferinfrastruktur wird durch eine 
Verankerung im Planungsrecht (insbesondere der Nachweis 
von Lieferflächen bei Bauanträgen) angeregt. Der Wirkhori-
zont ist hier mittel- bis langfristig.

Abbildung 5: Bedarf an Be- und Entladeinfrastruktur

Der Mittelbedarf für die Umsetzung hängt stark vom techni-
schen und baulichen Aufwand ab.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Es gibt eine sehr enge Verflechtung mit der Bereitstellung und 
Nutzung von städtischem Straßenraum für andere Nutzer-
gruppen wie Fußgänger, Radfahrer und dem ruhenden und 
fließenden Pkw-Verkehr. Eine gleichberechtigte Betrachtung 
der einzelnen Belange muss im Rahmen der städtebaulichen 
und verkehrlichen Leitbilder erfolgen und ist Bestandteil der 
Einzelmaßnahme Integrierter Wirtschaftsverkehrsplan.

Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Liefer-
infrastruktur und Straßenraumgestaltung enthalten:

•	 	Erfassung	 der	 Lieferinfrastrukturen	 im	 öffentlichen	 und	
privaten Raum und des tatsächlichen Transportaufkom-
mens

•	 	Bedarf	an	Lieferinfrastruktur	in	Bauanträgen	verankern
•	 	Einrichtung	von	Lieferzonen
•	 	Laderampen-	 und	 Warenempfangskonzepte,	 mobile	 De-

pots 
•	 	Straßenraumgestaltung	 nimmt	 auf	 Liefervorgänge	 Rück-

sicht
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4.1.1 Erfassung der Lieferinfrastrukturen

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Erfassung der Lieferinfrastrukturen
• Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen verankern
• Einrichtung von Lieferzonen
• Laderampen- und Warenempfangskonzepte, mobile Depots
• Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervorgänge Rücksicht

Um eine realistische Beurteilung der vorhandenen privaten 
und öffentlichen Infrastruktur zu ermöglichen, ist eine detail-
lierte Kartierung notwendig. Es muss untersucht werden, wel-
che Lieferinfrastrukturen es gibt, wie diese heute durch den 
Lieferverkehr genutzt werden und wo kritische Situationen im 
Hinblick auf Verkehrsbeeinträchtigungen, Lärm, Sicherheit 
oder Effizienz auftreten. Dazu wird eine Erfassung der Infra-
struktur im öffentlichen und privaten Raum und des tatsäch-
lichen Transportaufkommens (auch im Laufe des Tages), der 
Dauer der Liefervorgänge und der Anforderungen seitens der 
verwendeten Fahrzeuge im lokalen Kontext benötigt. Hier 
liegt demnach ein direkter Bezug zur Einzelmaßnahme Liefer- 
und Zugangsbeschränkungen vor.

Für die Durchführung solcher Analysen gibt es einige Beispie-
le und Empfehlungen, die für die Entwicklung einer passen-
den Methodik in Stuttgart herangezogen werden können. Bei 
der Analyse für die Entwicklung eines Lieferverkehrskonzepts 
für die Innenstadt der Stadt Lingen wurde beispielsweise eine 
flächige Erfassung der Fußgängerzone, unterteilt in einzelne 
Straßenabschnitte, vorgenommen. Dabei wurden verschiede-
ne Daten zu Verkehrsmengen und -beziehungen zwischen  
7 Uhr und 20 Uhr in Halb-Stunden-Intervallen erhoben.4 

Der Aufbau der planerischen Grundlagen kann durch einen 
konkreten Aufruf an die Unternehmen unterstützt werden. 
Diese können dadurch Problempunkte und nach Möglichkeit 
auch Lösungsvorschläge direkt einbringen.

4.1.2 Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen 
verankern

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Erfassung der Lieferinfrastrukturen
• Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen verankern
• Einrichtung von Lieferzonen
• Laderampen- und Warenempfangskonzepte, mobile Depots
• Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervorgänge Rücksicht

Für Restaurants, den Einzelhandel und andere gewerblich ge-
nutzte Einrichtungen bestehen Richtlinien zum Nachweis von 
Stellplätzen, um den öffentlichen Raum zu entlasten. Diese 
Stellplatzpflicht ist in der Landesbauordnung geregelt. Zudem 
kann bei Baugesuchen für gewerblichen Neu- und Umbau 
vorgeschrieben werden, dass die Belieferung auf privatem 
Gelände stattfinden muss.

Als langfristiger Ansatz zur Verbesserung der Infrastruktur für 
das Be- und Entladen ist es daher sinnvoll, basierend auf dem 
tatsächlichen Bedarf und der Abwägung zwischen privater 
und öffentlicher Infrastruktur, eindeutige Richtlinien aufzu-
stellen. Deshalb muss bereits bei Bauanträgen beziehungs-
weise Nutzungsänderungen das Thema „Infrastruktur für Lie-
ferverkehre“ ausführlich behandelt werden. 

Praxisbeispiel: Regelungen für private Lieferinfrastruktur 
in Barcelona
Die Stadtverwaltung von Barcelona hat mehrere Regelungen 
eingeführt, die bestimmen, dass für neue Geschäftshäuser 
oder Läden private Lieferinfrastruktur bereitgestellt werden 
muss, um die Liefervorgänge im öffentlichen Raum zu reduzie-
ren. Alle neuen Geschäftshäuser mit mehr als 400 Quadratme-
tern Nutzfläche müssen mindestens eine Lieferzone auf eige-
nem Grund bereitstellen und in der Gastronomie müssen La-
gerflächen von fünf Quadratmetern oder fünf Prozent der 
Gesamtfläche bereitgestellt werden. Die Einhaltung der neuen 
Regelungen muss intensiv kontrolliert werden. Die entstehen-
den Kosten auf privater Seite stellen ein Akzeptanzproblem 
dar, andererseits ist eine Verbesserung der Liefersituation zu 
beobachten. Ähnliche Regelungen sind in Paris eingeführt 
worden.5

4 Quelle: Stadt Lingen Lieferverkehrskonzept Innenstadt, 2008
5  Quelle: SUGAR City Logistics Best Practices: a Handbook for Authori-

ties, 2011
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4.1.3 Einrichtung von Lieferzonen

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Erfassung der Lieferinfrastrukturen
• Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen verankern
• Einrichtung von Lieferzonen
• Laderampen- und Warenempfangskonzepte, mobile Depots
• Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervorgänge Rücksicht

Die Bereitstellung von Lieferzonen ist in vielen europäischen 
Städten gängige Praxis und auch in Deutschland gibt es viele 
Städte, die solche Zonen bereitstellen. Die Lösungen reichen 
von einer einfachen Beschilderung bis hin zu deutlich auf-
wändigeren technischen Einrichtungen. Der große Vorteil für 
die Transportunternehmen ist, dass sie optimale Haltemög-
lichkeiten vorfinden und damit Behinderungen für andere 
Verkehrsteilnehmer und Passanten vermieden werden. Lösun-
gen für die Einrichtung von Lieferzonen enthält der Leitfaden 
Wirtschaftsverkehr der IHK Berlin.6

Sinnvoll ist eine flexible und pragmatische Behandlung von 
Lieferungen, wie dies im Rahmen des Parkraummanagements 
im Stuttgarter Westen begonnen wurde.

Die Fußgängerzone Stuttgarts stellt einen Sonderfall dar, da 
durch die ausdrückliche Widmung für Fußgänger die Nutzung 
durch andere Verkehrsteilnehmer nur durch Ausnahmen 
möglich ist. Hier müsste die vorhandene Widmung zunächst 
grundsätzlich überdacht werden um Lieferzonen oder Mobile 
Depots einrichten zu können oder Belieferungen mit Lasten-
Fahrrädern zu ermöglichen.

Praxisbeispiel: Interaktive Lieferzonen in Poitiers
Die Kurzzeitparkplätze vor Einzelhandelsgeschäften am Bahn-
hof sind mit Pollern bestückt, welche die Belegung des Stell-
platzes messen. Wenn das Fahrzeug (privater Pkw oder Liefer-
fahrzeug) länger als 10 Minuten verweilt, wird die Polizei 
 benachrichtigt und das Fahrzeug entfernt. Die Kosten pro 
 Poller betragen rund 4.000 Euro und durch das notwendige 
Wartungspersonal entstehen zusätzliche Kosten. Die Einzel-
händler stehen der Einrichtung sehr positiv gegenüber, da  
die Verfügbarkeit für das Kurzzeitparken deutlich verbessert 
wird.7

6  Quelle: Leitfaden Wirtschaftsverkehr der IHK Berlin (Teil 2, Lösungs-
blatt 1, 2004)

7  Quelle: SUGAR City Logistics Best Practices: a Handbook for Authori-
ties, 2011

4.1.4 Laderampen- und Warenempfangskonzepte, 
mobile Depots

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Erfassung der Lieferinfrastrukturen
• Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen verankern
• Einrichtung von Lieferzonen
• Laderampen- und Warenempfangskonzepte, mobile Depots
• Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervorgänge Rücksicht

Es gibt aus verschiedenen Bereichen (etwa Ersatzteillieferung 
für Servicetechniker, Einzelhandel, Drogeriemärkte) erfolgrei-
che Beispiele, wie Waren an speziellen Ladeinfrastrukturen 
zugestellt und dadurch für die Empfänger zu günstigeren Zei-
ten zur Verfügung stehen. Bei diesen Modellen können im 
Verbund mit der Lieferung auch Retouren abgeholt werden, 
wodurch zusätzliche Wege einspart werden. Dazu erforder-
lich sind bauliche und/oder organisatorische Lösungen wie 
Nachtlager, Schlüsselübergabevereinbarungen oder Bar-
codeaufkleber zum Gegenscannen der Waren. Bei der Neu-
planung beziehungsweise Umgestaltung von Geschäften be-
steht die Möglichkeit, separate Wareneingangsschleusen als 
Nachtlager vorzusehen, welche vom restlichen Lager abge-
trennt sind.

Eine weitere Möglichkeit bietet das Bereitstellen von Flächen, 
auf denen Transportunternehmen Mobile Depots abstellen 
können, um von dort aus eine Feinverteilung vorzunehmen. 
Dafür sollten zentral gelegene Flächen im öffentlichen, aber 
auch im privaten Raum zur Verfügung gestellt werden. Wich-
tig ist dabei, dass sich die Transportunternehmen darauf ver-
lassen können, einen freien Abstellplatz vorzufinden. Dies 
kann durch eine verstärkte Kontrolle durch Vollzugspersonal 
sichergestellt werden, was auch die Erfahrung im Stuttgarter 
Westen (Parken-West) bestätigt.

Zudem sind Rampenmanagementkonzepte eine sinnvolle Lö-
sung, um private Infrastruktur optimal zu Nutzen und damit 
eine Reduktion der Wartezeiten für die Fahrer sowie geringe-
re Beeinträchtigungen anderer Verkehrsteilnehmer zu errei-
chen. Dabei werden den Logistikdienstleistern konkrete An-
gaben gemacht, wann und wo diese anliefern sollen.

Praxisbeispiel: Bentobox in Berlin
Für die Belieferung der Innenstadt mit Fahrrädern stellt die 
Stadt Flächen (Umschlagsknoten) mit Schließfächern zur Ver-
fügung, an denen ein Umschlag der Sendungen vom großen 
Fahrzeug auf kleinere möglich ist. Dadurch können Kosten und 
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Kilometer eingespart werden und Fahrten, die bislang mit kon-
ventionell angetriebenen Fahrzeugen durchgeführt wurden, 
durch den Einsatz von Fahrrädern ersetzt werden.8

Praxisbeispiel: Mobile Depots bei UPS in Konstanz
Ein beladener Anhänger wird in zentraler Lage in der Innen-
stadt oder Fußgängerzone abgestellt. Von diesem Standort 
aus wird die Belieferung fußläufig gestaltet, natürlich wäre 
auch ein Lastenfahrrad oder ähnliches denkbar. Dies verbes-
sert die Akzeptanz bei den Bürgern und zusätzlich die Um-
weltbilanz. Das Konzept wird bereits in Konstanz (Niederlas-
sung Ravensburg) umgesetzt. Für die Stadt München, in der 
die Gesamtsituation der Paketbelieferung als besonders prob-
lematisch eingeschätzt wird, ist dieses Konzept in der Pla-
nung.9

8  Quelle: BESTFACT Workshop Amsterdam, 2012
9  Quelle: Unternehmensbefragung im Rahmen der IHK Verkehrsstudie 

2012 (nicht veröffentlicht)

4.1.5 Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervor-
gänge Rücksicht

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Erfassung der Lieferinfrastrukturen
• Bedarf an Lieferinfrastruktur in Bauanträgen verankern
• Einrichtung von Lieferzonen
• Laderampen- und Warenempfangskonzepte, mobile Depots
• Straßenraumgestaltung nimmt auf Liefervorgänge Rücksicht

Abbildung 6: Pflasterbeläge in der Innenstadt
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Bei der Neuplanung von Straßenzügen sollte bei der Auswahl 
der Beläge neben gestalterischen Gesichtspunkten auch die 
Lärmentwicklung durch Ladehilfsmittel oder Rollcontainer 
berücksichtigt werden. Dort, wo mit Be- und Entladevorgän-
gen zu rechnen ist, sollte auf den Einsatz von Kopfsteinpflas-
ter und ähnlicher Bodenbeläge verzichtet werden. 

Bei der Installation von Stadtmöblierung, Schildern und an-
deren Einrichtungen sollte geprüft werden, ob Ver- und Ent-
sorgungsfahrzeuge diese ungehindert passieren können.

4.2 Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

In allen verkehrsberuhigten Bereichen (Fußgängerzone) der 
Stuttgarter Innenstadt sind Lieferverkehre einheitlich nur von 
18 Uhr bis 11 Uhr erlaubt, die Einhaltung dieser Restriktion 
wird laut Aussagen von Unternehmern nur wenig kontrolliert. 

Abbildung 7: Enge Verhältnisse für Lieferfahrzeuge

Für die liefernden Unternehmen stellt eine Anfahrt bis 11 Uhr 
eine erhebliche Einengung bei der Planung optimaler logisti-
scher Abläufe dar, was mit Mehrkosten verbunden ist. 

Außerhalb der Fußgängerzone gibt es zudem zwei weitere Ar-
ten von Lieferzeitbeschränkungen: allgemeine Lieferbereiche 
orientieren sich an den Ladenöffnungszeiten (beispielsweise 
von 7 Uhr bis 18 Uhr) und individuelle Lieferbereiche sind 
konkret an die Bedürfnisse der Unternehmen angepasst (bei-
spielsweise bis 12 Uhr). Die vorhandenen, historisch gewach-
senen Lieferbereiche mit entsprechender zeitlicher Vorgabe 
bezüglich der Nutzung sind im Rahmen des Pilotprojekts Par-
ken-West in das Gesamtkonzept des Parkraummanagements 
überführt worden. Bei Bedarf findet eine Anpassung der defi-
nierten Lieferzeitfenster statt.

Durch die Anpassung der heutigen Regelungen unter Berück-
sichtigung der Belange aller Beteiligter kann die Situation für 
die Transporteure verbessert und eine legale Abwicklung er-
möglicht werden. 

Dabei sind sehr unterschiedliche Ansätze denkbar, welche zu-
nächst grundsätzliche Überlegungen zur Gestaltung der Be-
schränkungen der Liefervorgänge voraussetzen:
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Abbildung 8: Lieferzeitfenster Stuttgart und umliegenden Gemeinden

•	 	Der	Lieferverkehr	soll	nur	zu	definierten	Zeiten	stattfinden.

•	 	Der	Lieferverkehr	soll	zu	definierten	Zeiten	nicht	stattfin-
den.

•	 	Der	 Lieferverkehr	 kann	 zu	 definierten	 Zeiten	 stattfinden,	
wenn bestimmte Voraussetzungen erfüllt sind.

•	 	Der	 Lieferverkehr	 bekommt	 bestimmte	 Vergünstigungen,	
wenn er zu definierten Zeiten stattfindet.

•	 	Nur	 bestimmte	 Lieferverkehre	 sollen	 gezielt	 gesteuert	
werden.

•	 	Weiche	Maßnahmen	in	Form	von	Anreizen	anstelle	harter	
Vorschriften, die auf Freiwilligkeit basieren: durch geziel-
ten Dialog mit den Unternehmen wird das Bewusstsein ge-
schärft, Transporte beziehungsweise Lieferungen in die 
Nebenzeiten zu verlagern.

In jedem Falle sind die umzusetzenden Liefer- und Zugangs-
beschränkungen zu begründen. Wichtig ist auch, dass die 
konkreten Regeln durch die Stadt konsequent durchgesetzt 
werden. 

Im Falle der sehr engen räumlichen Situation in der Stuttgar-
ter Innenstadt, gepaart mit einer sehr hohen verkehrlichen 
Belastung tagsüber, sind Maßnahmen zu befürworten, die auf 
eine zeitliche Entzerrung der Verkehrsströme abzielen. Denk-
bar ist hier etwa, dass das Abstellen eines Mobilen Depots 
jederzeit erlaubt ist, wenn die Feinverteilung der Waren zu 
Fuß, mit Fahrrädern oder kleinen Elektro-Fahrzeugen erfolgt. 

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Für die Gespräche mit den Handels-, Dienstleistungs- und 
Transportunternehmen sowie den Vertretern des Stadtpla-
nungsamtes beziehungsweise des Amtes für öffentliche Ord-
nung ist ausreichend Zeit einzuplanen. In Folge der Gespräche 
kann in absehbarem Zeitraum eine erste angepasste Regelung 
mit zugehöriger Durchsetzungsstrategie für angepasste (stati-
sche) Lieferzeitfenster in der Fußgängerzone aufgestellt wer-
den. Finanzielle Mittel müssen für die neue Beschilderung, die 
Öffentlichkeitsarbeit und auch für die Kontrollmaßnahmen 
zur Einhaltung der Regelungen bereitgestellt werden. Die er-
forderlichen Kosten sind als moderat einzuschätzen.

Für weiterführende Elemente einer nächsten Stufe (flexible 
Lieferzeitfensterregelungen oder Nachtbelieferung) ist ein 
deutlich längerer Zeithorizont zur Erarbeitung eines tragfähi-
gen und konsensfähigen Konzeptes einzuplanen. Der finanzi-
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elle Bedarf liegt gleichfalls höher als bei einer statischen Re-
gelung, die die vorhandenen Regelungen nur anpasst.

Bei zeitlichen Liefer- und Zugangsbeschränkungen gilt es zu 
beachten, dass nicht nur die Anpassung des ordnungsrechtli-
chen Rahmens erfolgen sollte. Auch die Transportunterneh-
men und deren Kunden sollten sich auf die neuen Gegeben-
heiten einstellen und die Lieferketten entsprechend anpassen.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und der 
Logistik
Ladenöffnungszeiten und Lieferbeschränkungen sind im Inte-
resse der Händler und deren Kunden, aber auch generell der 
Bewohner und Besucher der Innenstadt. Die Beteiligung der 
Einzelhandelsunternehmen und der Öffentlichkeit ist daher 
ein wesentliches Element dieser Veränderung.

Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Liefer- 
und Zugangsbeschränkungen enthalten:

•	 	Anpassung	des/der	Lieferzeitfenster(s)
•	 	Flexible	Lieferzeitfensterregelungen
•	 	Klare	Regelungen	und	Durchsetzung
•	 	Nachtbelieferung

4.2.1 Anpassung der Lieferzeitfenster

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Anpassung des/der Lieferzeitfenster
• Flexible Lieferzeitfensterregelungen
• Klare Regelungen und Durchsetzung
• Nachtbelieferung

Eine statische, also für alle Fahrzeugarten und Liefervorgänge 
einheitlich gültige Liefer- und Zugangsbeschränkung ist heu-
te in der Stuttgarter Innenstadt (gesamte Fußgängerzone) 
bereits vorhanden. Aufgrund der sich daraus heute ergeben-
den Einschränkungen für die Unternehmen sollte eine Anpas-
sung des/der Lieferzeitfenster(s) unter Berücksichtigung der 
neuen Ladenöffnungszeiten und der praktischen Anforderun-
gen seitens der Transportunternehmen wie Lieferfrequenzen 
oder Tourlängen erfolgen. Dabei ist eine intensive Abwägung 
der verschiedenen Interessen vorzunehmen. Es sollte also ge-
klärt werden, welche Zielsetzungen mit den Liefer- und Zu-
gangsbeschränkungen verfolgt werden und diese Zielsetzun-

Abbildung 9: Fußgängerzone Innenstadt Stuttgart (orange eingefärbt)

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart
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gen müssen auf die heutigen Anforderungen hin angepasst 
werden. Im Rahmen der Diskussion mit den Unternehmen 
wurde der Zeitraum von ungefähr 21 Uhr bis 12 Uhr einge-
grenzt. Nach 21 Uhr, da dann die Aktivitäten von Gaststätten 
abebben und bis 12 Uhr, da sich die Ladenöffnungszeiten 
nach hinten verschoben haben.

4.2.2 Flexible Lieferzeitfensterregelungen

Flexible Liefer- und Zugangsbeschränkungen ermöglichen 
eine gegenüber dem Status quo verbesserte, wenn nicht gar 
optimale Steuerung der Verkehre. Dazu müssen die Regelun-
gen sehr gut auf die unterschiedlichen Anforderungen der 
 beteiligten Unternehmen zugeschnitten werden. Größtes 
Problem ist die Verständlichkeit der Regelungen und zugleich 
deren Durchsetzung. Insbesondere wenn mit Ausnahmerege-
lungen gearbeitet wird, ist immer mit hohem Verwaltungs-
aufwand zu rechnen. 

Flexible Liefer- und Zugangsbeschränkungen können sehr un-
terschiedlich ansetzen (etwa gebunden an eine Benutzung 
lärmarmer Fahrzeuge und spezieller Ladehilfsmittel) und auch 
die Breitstellung von speziellen Infrastrukturen für die Liefer-
vorgänge wie optimale Laderampen oder -zonen beinhalten.
Eine Umsetzung ist flächendeckend nicht zu empfehlen, je-
doch sind solche Regelungen für einzelne Lieferzonen oder 
Abstellflächen für Mobile Depots durchaus zu empfehlen, um 
diese gezielt zu bestimmten Zeiten für bestimmte Fahrzeuge 
bereitzustellen. Hier können entsprechende technische Lö-
sungen eingesetzt werden, um die Durchsetzung zu erleich-
tern. Dies zeigt auch das nachfolgende Praxisbeispiel der Zu-
gangsregelung für die Fußgängerzone in Lyon. 

4.2.3 Klare Regelungen und Durchsetzung

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

• Anpassung des/der Lieferzeitfenster
• Flexible Lieferzeitfensterregelungen
• Klare Regelungen und Durchsetzung
• Nachtbelieferung

Wichtigster Punkt im Hinblick auf die Wirksamkeit der Ein-
führung von Liefer- und Zugangsbeschränkungen ist, dass 
diese einfach zu verstehen sind und damit auch eine klare 
Kommunikation möglich wird. Dadurch können sowohl Ver-
kehrsteilnehmer als auch Polizei beziehungsweise Vollzugs-
personal zweifelsfrei (re)agieren. 

In verschiedenen europäischen Städten hat die äußere Kenn-
zeichnung der Fahrzeuge, die aufgrund ihrer besonderen Ei-
genschaften besondere Einfahrtsrechte in die Innenstadt ge-
nießen, spürbare Erfolge erzielt. Die Regelungen sollten im 
Rahmen der Informationsbereitstellung für den Wirtschafts-
verkehr sehr gut aufbereitet werden (siehe Aktionsplan Ver-
kehrsinformationen und -lenkung, Einzelmaßnahme Bereit-
stellung von Verkehrsinformationen). Wichtig ist dabei, dass 
auch für ortsfremde Fahrer optimale und verständliche Infor-
mationen bereitgestellt werden.

Praxisbeispiel: Versenkbare Poller als technische Unter-
stützung der Zugangsregelung für die Fußgängerzone in 
Lyon
In Lyon ist die Einfahrt in die Fußgängerzone nur von 6:00 Uhr 
bis 11:30 Uhr erlaubt. Parken ist nicht erlaubt und die maxima-
le Verweildauer beträgt 30 Minuten. Es gilt eine generelle 
 Geschwindigkeitsbegrenzung von 10 Stundenkilometern. Der 
Zugang wird durch versenkbare Poller geregelt, welche per 
Magnetkarte gesteuert werden. Die Magnetkarten sind bei der 
Stadtverwaltung erhältlich und können von Anwohnern, 
Händlern, Handwerkern und Freiberuflern bezogen werden.10

4.2.4 Nachtbelieferung

Mit Nachtbelieferung (oder Randzeitenbelieferung) ist die 
Belieferung von Geschäften in der Innenstadt während der 
Morgen-, Abend- und Nachtstunden gemeint. Typische Zeiten 
sind zwischen 22 Uhr und 6 Uhr, also wenn die verkehrliche 
Situation in der Stadt noch „entspannt“ ist. In den meisten 
europäischen Städten gibt es nachts gewisse Einschränkun-
gen wie zeitlich eingeschränkte Zugangsmöglichkeiten zu be-
stimmten Straßenzügen oder Nachtfahrverbote für Lkws in 
einzelnen Gebieten beziehungsweise der ganzen Stadt. Rege-
lungen für die Nachtbelieferung sollten hauptsächlich auf 
Lärmaspekten aufbauen. Klar definierte Lärmvorschriften für 
die Arbeitsabläufe bei Nacht dienen dem Schutz der Anwoh-
ner und erhöhen die Akzeptanz. Eine Nachtbelieferung kann 
für bestimmte Firmen die Effizienz erhöhen und das operative 
Geschäft verbessern.11

Die engen verkehrlichen Verhältnisse in Stuttgart führen 
tagsüber zu starken Behinderungen. Verschiedene Unterneh-
men reagieren bereits auf diese Situation und planen Liefer-
vorgänge in den frühen Morgenstunden, wie die Unterneh-
mensbefragung im Rahmen dieser Studie gezeigt hat.

10  Quelle: http://www.lyon.fr/espace-demarches/transport-voirie/
stationnement/acces-aux-zones-pietonnes-controlees-par-une-
borne.html, zuletzt besucht am 19.09.2012

11  Quelle: BESTUFS Praxisleitfaden für den städtischen Güterverkehr, 
2007
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Um eine Nachtbelieferung zu ermöglichen ist es empfehlens-
wert, einen umfassenden Ansatz zu wählen, der auf verschie-
denen Ebenen ansetzt:

•	 	Infrastruktur
•	 	Verhalten
•	 	Fahrzeuge	und	Ausrüstung
•	 	Ordnungspolitik

Grundsätzlich ist aber zunächst der politische Wille aus-
schlaggebend, ob und inwieweit ein Konzept erstellt werden 
sollte. Bei der Erarbeitung eines Konzeptes sollten neben den 
zuständigen Planungsbehörden vor allem die Transportunter-
nehmen, Versender und Empfänger, Anwohner und gegebe-
nenfalls auch Hersteller (Fahrzeuge und Fahrzeugausrüstung) 
einbezogen werden.

In Deutschland ist es möglich, geräuscharme Fahrzeuge mit 
einem grünen „G“ zu kennzeichnen.

Abbildung 10: Günes „G“ für geräuscharme Fahrzeuge

Praxisbeispiel: Praxisleitfaden für lärmarme Belieferung in 
Nebenzeiten (Transport for London’s code of practice for 
quieter out-of-hours deliveries)
In London wurde als Vorbereitung auf die zusätzlichen Ver-
kehrsbelastungen im Rahmen der Olympischen Spiele 2012 
verstärkt die Möglichkeit einer Nachtbelieferung in prakti-
schen Tests mit verschiedenen Waren und Transportunterneh-
men untersucht. Für die Transportunternehmen wurden ent-
sprechende Leitfäden mit konkreten Empfehlungen für das 
Verhalten der Fahrer selbst, das Agieren vor Ort beziehungs-
weise ganz allgemein zur Einschränkung des Lieferlärms er-
stellt. Die Erfahrungen der Unternehmen sind sehr gut und es 
gab keine Beschwerden seitens der Anwohner.12

Praxisbeispiel: PIEK-Programm in den Niederlanden und 
Paris
Für die Belieferung der Innenstadt werden gezielte Lärmricht-
linien für verschiedene Aktivitäten beziehungsweise Ausrüs-
tung der Fahrzeuge (Schließen von Türen, Rollgeräusche der 
Ladehilfsmittel, Kühlaggregate) festgelegt und gemeinsam 
mit den Herstellern von Fahrzeugen und Fahrzeugausstattung 
neue Lösungen entwickelt. Der Einsatz dieser neuen Technolo-

12  Quelle: Transport for London, Out-of-hours deliveries; http://www.
tfl.gov.uk/, zuletzt besucht am 19.09.2012

13  Quelle: BESTUFS Konferenz Amsterdam, 2005
14  Quelle: ADAC Workshop Parkraummanagement, 2004

gien ermöglicht insbesondere eine Belieferung in der Nacht 
beziehungsweise in den frühen Morgen- und späten Abend-
stunden ohne Beeinträchtigung der Anwohner. Durch die Aus-
führung der Transporte außerhalb der Verkehrsspitzenzeiten 
werden deutliche Effizienzgewinne erzielt. Begleitend werden 
Möglichkeiten zur Bewusstseinsbildung eingesetzt, um Be-
wohnern das Konzept und die Vorteile zu vermitteln.13

4.3 Parkraummanagement

Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen
Lieferinfrastruktur und Straßenraumgestaltung

Liefer- und Zugangsbeschränkungen

Parkraummanagement

Ein Parkraummanagement-System zielt darauf ab, die Ver-
fügbarkeit des knappen Parkraums in den Städten zu optimie-
ren. Es schließt öffentliche und, soweit möglich, private Stell-
plätze mit ein, berücksichtigt den öffentlichen Personen-
nahverkehr (ÖPNV) sowie den fließenden motorisierten 
Individualverkehr (MIV) und versucht einen Konsens zwischen 
den konkurrierenden Flächenansprüchen von Nutzern und 
Betroffenen herzustellen. Ein Parkraummanagement hilft, 
knappen Parkraum zu ordnen und intensiver zu nutzen, Park-
suchverkehr zu reduzieren und die Lebensqualität zu verbes-
sern.14 In Stuttgart wird unter dem Stichwort „Parken-West“ 
ein umfassendes Parkraummanagement bereits erfolgreich 
umgesetzt (zum 1. März 2011 eingeführt), dabei wurden his-
torisch vorhandene Lieferbereiche beziehungsweise -zonen 
für den Wirtschaftsverkehr in das Parkraummanagement 
übernommen. Zwei Arten von Lieferbereichen wurden einge-
richtet: allgemeine Lieferbereiche orientieren sich an den La-
denöffnungszeiten (beispielsweise von 7 Uhr bis 18 Uhr), in-
dividuelle Lieferbereiche sind konkret an die Bedürfnisse der 
Unternehmen angepasst (beispielsweise bis 12 Uhr). In der 
restlichen Zeit stehen die Flächen dann den Anwohnern als 
Parkraum zur Verfügung. Außerhalb der Lieferbereiche dürfen 
Lieferfahrzeuge gleichfalls für die Dauer des Be- und Entla-
dens halten und müssen keine Parkgebühren entrichten. 
Durch den zusätzlichen Einsatz von Personal für die Verkehrs-
überwachung ist die Verfügbarkeit der Lieferbereiche als zu-
friedenstellend einzuschätzen.

Basierend auf diesen Erfahrungen ist es zu empfehlen, eine 
Übertragung des Parkraummanagements Stuttgart-West auf 
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Abbildung 11: Parken in Stuttgart-West Bewirtschaftungszonen

ganz Stuttgart zu prüfen. Eine Weiterentwicklung mit spezi-
ellem Blick auf den Wirtschaftsverkehr beinhaltet eine stets 
aktuelle und zuverlässige Informationsbereitstellung zu vor-
handenen Lieferzonen und eine direktere Einbeziehung der 
betroffenen Unternehmen bei der Festlegung der Lieferzonen. 
Insgesamt gilt, dass eine Verringerung des Parkdrucks seitens 
der privaten Pkw die Situation für den Lieferverkehr verbes-
sert – dies ist durch das Parkraummanagement erreichbar.

Praxisbeispiel: Planspiel Parken Berlin
Die Projektergebnisse des Forschungs- und Entwicklungsvor-
habens „Parken Berlin“15 beziehen sich einerseits auf methodi-
sche Grundlagen (Ermittlung der Hemmungsfaktoren, Ermitt-
lung der Verkehrs- und Umweltfolgen von Stellplatzbau) so-
wie Verfahren der Verwaltungsorganisation (Planspiele). 
Andererseits wurden praxisorientierte Hinweise zur Gestal-
tung und Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung (Zonen-
beschilderung, Vignettenvergabe) erarbeitet. Die Pilotvorha-
ben wurden in den beiden Berliner Bezirken Pankow und Köpe-
nick umgesetzt. 

15  ParkenBerlin ist ein Forschungs- und Entwicklungsvorhaben der 
Förderinitiative Mobilität 21 des Bundesministeriums für Verkehr, 
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Förderkennzeichen 
650013/2007

16  Quelle: Parken Berlin Planspiele zur Vorbereitung und Durchführung 
der Parkraumbewirtschaftung im Bezirk Pankow von Berlin (Prenz-
lauer Berg) und im Bezirk Treptow-Köpenick (Altstadt), 2009

Die Untersuchungen ermöglichten einen intensiven Dialog mit 
allen Akteuren und führten für das spezielle Themengebiet der 
Lieferzonen zu Lösungen, wie die Beschilderung vereinfacht 
werden kann. In beiden Bezirken mündeten die in den Plan-
spielen gewonnenen Erkenntnisse in konkrete Aktivitäten der 
Verwaltung zur Vorbereitung der Parkraumbewirtschaftung.16

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Stand: 30.09.2012
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Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

Zielsetzung
Die Unternehmensbefragung im Rahmen dieser Studie hat 
seitens der Unternehmen einen Bedarf an besseren Informa-
tionen zur verkehrlichen Situation in Stuttgart aufgezeigt. 
Zugleich sind bereits Strukturen entwickelt, welche durch 
eine gezielte Weiterentwicklung die Einbindung und Berück-
sichtigung des Wirtschaftsverkehrs ermöglichen. Der nach-
folgende Aktionsplan zeigt Möglichkeiten und gute Beispiele 
auf, wie Verkehrsinformationen die operative Transportdurch-
führung verbessern können, aber auch eine Lenkung gerade 
der größeren Fahrzeuge erzielt werden kann. Zudem werden 
spezielle Problemstellungen, die sich durch Großbaustellen 
oder große Veranstaltungen ergeben, angesprochen.

Die Einzelmaßnahme Bereitstellung von Verkehrsinformatio-
nen umfasst die öffentlichkeitswirksame Dienstleistungs-

Abbildung 12: Verkehrsinformationstafel an der B27 in Degerloch

komponente der Stadt. Hier werden Informationen zum ru-
henden und fließenden Verkehr als Basis für eine Touren-
planung oder in Form von Routenempfehlungen bereitgestellt. 
Denkbar ist auch eine sehr gezielte Weiterleitung von Infor-
mationen zu Einschränkungen auf bestimmten Straßenab-
schnitten an bestimmte Transportdienstleister beziehungs-
weise ausgewählte Nutzerkreise im Sinne einer Verkehrslen-
kung. Als einer der Hauptakteure ist hier die Integrierte 
Verkehrsleitzentrale (IVLZ) zu sehen.

Der Vorbereitung solcher Informationen auf planerischer Ebe-
ne dient die Erarbeitung eines Lkw-Empfehlungsnetzes. Not-
wendig sind dafür verlässliche Informationen zu Lkw-Be-
schränkungen und das Etablieren eines abgestimmten und 
transparenten Planungsprozesses mit entsprechender politi-
scher Diskussion. Als Hauptakteure sind hier das Stadtpla-
nungsamt, das Tiefbauamt und das Amt für öffentliche Ord-
nung zu nennen.

Einen Sonderfall der Verkehrsinformationen und Verkehrslen-
kung nimmt der Bereich Baustellenmanagement / Baustel-
lenlogistik / Eventmanagement ein. Hier gilt es, eine Abstim-
mung von geplanten Bauvorhaben oder Großveranstaltungen 
mit Verkehrsbeeinträchtigungen (auch im Hinblick auf Ret-

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, IVLZ
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tungsdienste) aus dem Blickwinkel der städtischen Logistik 
und deren Fahrzeuganforderungen zu erreichen und auf de-
ren Planung und Organisation schon im Vorfeld Einfluss zu 
nehmen. Zudem gilt es, konkrete Informationen zu den Rah-
menbedingungen und Anforderungen zu sammeln und wei-
terzugeben.

Als Hauptakteure sind hier das Tiefbauamt und das Amt für 
öffentliche Ordnung zu nennen.

Ausgangslage
Die Stadt Stuttgart betreibt aufgrund der schwierigen ver-
kehrlichen Situation bereits seit 2006 eine Integrierte Ver-
kehrsleitzentrale (IVLZ), welche als zentrale Datenkonzentra-
tions- und Veredelungsstelle fungiert. In der IVLZ werden die 
verkehrsrelevanten Daten verschiedener Institutionen gesam-
melt, ausgewertet und zu einem umfassenden Verkehrslage-
bild aufbereitet. 

Ziel der IVLZ ist es, ein verkehrsträgerübergreifendes Ver-
kehrsmanagement zu ermöglichen. Vier Partner sammeln 
umfassende Informationen über die Verkehrslage in Stutt-
gart:

•	 	Amt	für	öffentliche	Ordnung	der	Stadt	Stuttgart
•	 	Tiefbauamt	der	Stadt	Stuttgart
•	 	Stuttgarter	Straßenbahnen	AG
•	 	Polizeipräsidium	Stuttgart

Das Verkehrsmanagement der IVLZ ist stark kooperativ ange-
legt, die Belange der vier Institutionen werden gleichberech-
tigt berücksichtigt. Das gemeinsame strategische Leitbild und 
die operative Zusammenarbeit qualifizierter Fachkräfte beim 
weiteren Aufbau und Betrieb der IVLZ sind Grundlage für den 
Erfolg. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bewerten alle 

17  Quelle: http://www.stuttgart.de/ivlz, zuletzt besucht am 19.09.2012
18  Quelle: Regierungspräsidium Stuttgart, Planentwurf Fortschreibung 

Luftreinhalteplan Ludwigsburg, Juli 2012 und IHK Region Stuttgart, 
Bezirkskammer Ludwigsburg

Abbildung 13: Lkw-Wegweiser Durchfahrtsverbot Stuttgart

verkehrsrelevanten Ereignisse und entwickeln im Team abge-
stimmte operative Maßnahmen. Um auch bei nicht planbaren 
Ereignissen wie Notbaustellen oder Unfällen schnell reagie-
ren zu können, werden Strategien und operative Maßnah-
menpakete gemeinsam erarbeitet, die im Notfall angewendet 
werden können. Die IVLZ verfügt damit über gute Möglichkei-
ten der Verkehrslenkung für den allgemeinen Verkehr.17 In der 
Summe decken die Arbeiten der IVLZ die Belange des Wirt-
schaftsverkehrs und der städtischen Logistik heute jedoch nur 
zum Teil ab.

Zur Minderung der Feinstaubwerte und zur Reduktion des 
Verkehrslärms wurde in Stuttgart ein Lkw-Durchfahrtsverbot 
installiert. Mit Ausnahme weniger Bundesstraßen sind Tran-
sitverkehre auf dem Stadtgebiet verboten – erlaubt sind dem-
nach nur Lieferverkehre mittels Lkw, deren Quelle oder Ziel 
auf Stuttgarter Gemarkung liegt.

Von der Universität Stuttgart wurden im Rahmen des Projekts 
„Quiet City“ Analysen zu Lkw-Lenkungskonzepten und unter-
schiedlichen Varianten von Durchfahrtsverboten in Stuttgart 
durchgeführt. Dabei galt es, die Auswirkungen hinsichtlich 
der Reduktion von Lärmemissionen zu ermitteln.

Anfang März 2012 wurde ein vom Landkreis Ludwigsburg in 
Auftrag gegebenes Lkw-Lenkungskonzept vorgestellt. Dieses 
sieht die Bündelung des Lkw-Verkehrs auf sogenannten Lkw-
Korridoren vor, die für Lkw offengehalten werden sollen. Je-
doch fehlen die rechtlichen Grundlagen zur Ausweisung sol-
cher Lkw-Korridore. Zudem weist das unterstellte leistungs-
fähige Hauptnetz diverse Engpässe auf (ausstehender Ausbau 
der B10 bei Vaihingen-Enzweihingen und Schwieberdingen, 
ausstehender Ausbau der L1115 zwischen Mundelsheim und 
Backnang). Aktuell ist geplant, in einem „Nachhaltigen Mobi-
litätskonzept Landkreis Ludwigsburg“ einen gemeinde-, 
stadt- und landkreisübergreifenden Ansatz zu verfolgen, um 
verkehrliche Verbesserungen im Landkreis Ludwigsburg zu er-
reichen.18

Die Erarbeitung eines Lkw-Empfehlungsnetzes für Stuttgart 
und die Bereitstellung von entsprechenden Lkw-spezifischen 
Informationen sollte basierend auf den vorhandenen Unter-
suchungen nach dem Vorbild des Lkw-Empfehlungsnetzes der 
Region Frankfurt-Rhein-Main erfolgen.

Ein weiteres Problemfeld sind Großbaustellen. Viele große 
Bauprojekte, wie die Neuordnung des Stuttgarter Bahnkno-
tens („Stuttgart 21“) oder die Neugestaltung des Gerbervier-
tels, beinhalten entsprechende (Bau-)Logistikkonzepte. Hinzu 

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart
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kommen viele Baustellen im über- und untergeordneten Stra-
ßennetz mit negativen Auswirkungen auf den Verkehr und 
gegebenenfalls Beeinträchtigungen für die Rettungsdienste. 
Für Bauherren und andere an den Bauarbeiten beteiligte Ins-
titutionen wurde seitens des Baurechtsamtes und des Amts 
für Umweltschutz ein Merkblatt herausgegeben, welches 
konkrete Hinweise zum Thema Baustellenlogistik beinhaltet 
und kontinuierlich weiterentwickelt wird. Die IVLZ klärt ge-
meinsam mit dem Tiefbauamt und dem Amt für öffentliche 
Ordnung die verkehrsverträgliche Abwicklung der Baustellen. 
Diese Vorgehensweise soll im Rahmen von geplanten Projek-
ten weiter ausgebaut und wo möglich verbessert werden.

Ein weiterer Aspekt sind Stadtteilfeste und vergleichbare Ver-
anstaltungen, für die einerseits die Ver- und Entsorgung der 
Stände und andererseits der Auf- und Abbau organisiert wer-
den muss. Hier sollte eine bessere Einbindung in die Planung 
erfolgen, um die Behinderungen für die Bürger zu reduzieren 
und den betroffenen Unternehmen die Umsetzung zu erleich-
tern.

Das Ziel sollte ein integrativer Ansatz sein, der auch die ge-
zielte Berücksichtigung der Belange der Teilnehmer am städ-
tischen Wirtschaftsverkehr beinhaltet. Erst dadurch wird es 
möglich, negative Auswirkungen für die städtische Logistik zu 
reduzieren.

Erfolgsfaktoren
Kritischster Punkt bei der Bereitstellung von Verkehrsinfor-
mationen ist deren Verlässlichkeit und zugleich die Verwend-
barkeit für Akteure der städtischen Logistik, weshalb nur eine 
sehr gute Qualität und Qualifizierung der Informationen ech-
ten Nutzen bringt. Grundsätzlich sind die Kosten für die öf-
fentliche Hand hoch und bislang konnten noch keine Erlös-
modelle für eine Kostenweitergabe an die Nutzer/Unterneh-
men gefunden werden. Für Stuttgart ist zu erwarten, dass 
bereits mit wenig Aufwand in einer ersten Stufe (Informatio-
nen zu Einschränkungen auf bestimmten Straßenabschnitten, 
Lieferbedingungen in der Innenstadt, Lkw-Beschränkungen) 
großer Nutzen für die Transportunternehmen geschaffen 
werden kann.

Sowohl bei der Erstellung eines Lkw-Empfehlungsnetzes, bei 
der Lkw-Lenkung als auch bei Themen wie Baustellenmana-
gement, Baustellenlogistik und Eventmanagement sind stark 
abgestimmte und transparente Prozesse in Kombination mit 
gutem Informationsmanagement Voraussetzung für den Er-
folg der Ansätze.

Grundsätzlich gilt, dass die bessere Informationsbereitstel-
lung und damit Organisation des Wirtschaftsverkehrs in aller 
Regel auch positive Wirkungen auf den Allgemeinverkehr hat 
(Stichwort Synergieeffekte). Dies relativiert den zu erwarten-
den hohen Mittelbedarf.

5.1  Bereitstellung von Verkehrs-
informationen

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

Die IVLZ macht als Dienstleister seitens der Stadt über ver-
schiedene Kanäle Informationen zu Baustellen, Verkehrsbe-
einträchtigungen, Parkraumsituation und Alternativrouten 
publik: 

Abbildung 14: Weg der Verkehrsinformation19

19  Quelle: Qualitätsmanagement für die integrierte Verkehrsleitzentrale 
Stuttgart, 2009, PTV

Allgemeine Informationen sind jedoch für die Akteure im 
Wirtschaftsverkehr nur bedingt nutzbar. Die Informationen 
müssen auf die Bedürfnisse der Unternehmen zugeschnitten 
werden, damit die richtige Information zur richtigen Zeit 
beim richtigen Akteur ankommt. In der Transportwirtschaft 
sind dabei hohe Qualitäts- und Zuverlässigkeitsanforderun-
gen zu beachten. 

Vorgehensweise und Akteure
Schritt 1: Analyse des Bedarfs und der tatsächlichen Verwen-
dung von Verkehrsinformationen im Gespräch mit den Trans-
portunternehmen, die in der Gesamt- und Innenstadt Stutt-
gart immer / manchmal / selten Transportaufträge durchfüh-
ren (IVLZ und Unternehmen)
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Abbildung 15: Online-Baustellenkalender Stuttgart

Schritt 2: Abgleich des Bedarfs mit den heutigen Möglich-
keiten der Informationsbereitstellung seitens der IVLZ und 
Definition eines einheitlichen technischen und inhaltlichen 
Standards bezogen auf Schnittstellen, Formate und Informa-
tionsgehalt. Dies kann sich an der Entwicklung des Mobili-
tätsdatenmarktplatzes20 orientieren.

Schritt 3: Entwurf eines Informationsservices in mehreren 
Stufen für Transporteure, die in der Gesamt- und Innenstadt 
Transportaufträge durchführen (IVLZ)

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Eine Übersicht über die Anforderungen der Transportunter-
nehmen kann innerhalb weniger Monate erarbeitet werden. 
Darauf basierend können Lücken in der Informationsbereit-
stellung der IVLZ identifiziert werden. 

Zunächst können in einer Stufe 1 einfache Informationsbe-
dürfnisse gedeckt werden. Dies ist erwartungsgemäß mit ei-
nem geringen finanziellen Aufwand möglich.

Die Erfahrung zeigt, dass sehr spezifische Verkehrsinformati-
onen (etwa in Form von Ganglinien) für Transportunterneh-
men eine deutliche Verbesserung der Datengrundlagen und 
Modelle der Verkehrsinformationszentrale fordert. Dies ist nur 
mit großem finanziellen Aufwand zu erreichen. Solche Infor-
mationen sind bei den Transportunternehmen nur dann nutz-
bar, wenn diese über entsprechende Werkzeuge verfügen, was 

20 Siehe http://www.mdm-portal.de/, zuletzt besucht am 19.09.2012
21  Beispielsweise MoNaMo, Landesprogramm Modellregion nachhaltig 

mobile Region Stuttgart

gleichfalls größeren Mittelaufwand bedingt. Der Nutzen von 
Planungs-/ Optimierungswerkzeugen ist klar belegt und über-
steigt innerhalb weniger Jahre die Investitionskosten. Um 
eine umfassende Betrachtung des Zusammenspiels der Be-
reitstellung von Verkehrsinformationen und deren Nutzung 
seitens der Transportunternehmen zu erzielen, sollten Förder-
gelder aus entsprechenden Fördertöpfen in Anspruch genom-
men werden.21 Dies bedingt eine sehr gute Projektpartner-
schaft und Projektidee sowie entsprechende Beschlüsse sei-
tens der Verwaltung bezüglich der Teilnahme an solch einem 
Projekt. Es ist somit ein ausreichender Vorlauf von etwa ei-
nem Jahr einzuplanen.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und der 
Logistik
Bei der Informationsbereitstellung findet im Grunde immer 
eine Interaktion mit dem Personenverkehr statt. Dies taucht 
konkret bei einer Nutzungsmischung von städtischem Raum 
auf, wenn beispielsweise über die Verfügbarkeit von Lieferzo-
nen und Parkplätzen informiert werden soll. Durch verbesser-
te Kommunikation ist es möglich, die Nutzung des städti-
schen Verkehrsraumes zeitlich zu entzerren.

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, IVLZ
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Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Bereit-
stellung von Verkehrsinformationen enthalten:

•	 	Informationen	zum	ruhenden	und	fließenden	Verkehr
•	 	Weiterleitung	von	Informationen	zu	Einschränkungen	auf	

bestimmten Straßenabschnitten an eingeschränkte Nut-
zerkreise

5.1.1 Informationen zum ruhenden und fließenden 
Verkehr

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

•  Informationen zum ruhenden und fließenden Verkehr
•  Weiterleitung von Informationen an eingeschränkte Nutzerkreise

Grundsätzlich gibt es unterschiedliche Möglichkeiten, wie  
ein Transportunternehmen von Informationen zum Verkehr in 
der Innenstadt, oder auch auf dem Weg von einem Depot 
dort hin, profitieren kann. Verkehrsinformationen für inner-
städtische Lieferverkehre müssen somit immer auch mindes-
tens das die Innenstadt erschließende nächsthöhere Netz be-
rücksichtigen. 

Bei der Bereitstellung der Informationen ist zu unterscheiden 
zwischen Informationen, die in EDV-Systemen (automatisiert) 
verarbeitbar sind und solchen, die manuell oder informativ be-
rücksichtigt werden können. Im Optimalfall ist eine Mischung 
möglich, indem beispielsweise eine digitale Karte auch zum 
manuellen Gebrauch mitgeführt werden kann. Folgende Infor-
mationen können für Unternehmen von Interesse sein:

•	 	Warnungen	vor	Ereignissen	wie	Staus,	Unfällen,	der	Wet-
tersituation, Baustellen, Stadtteilfesten, Durchfahrtsver-
boten oder Sperrungen.

•	 	Sich	 aus	 solchen	 Ereignissen	 möglicherweise	 ergebende	
Behinderungen im Verkehrsfluss.

•	 	Konkrete	 Informationen	 zu	Umleitungen	oder	Ausweich-
empfehlungen.

•	 	Ganglinien,	 die	 für	 einzelne	 Streckenabschnitte	 im	Stra-
ßennetz die Fahrzeiten zu verschiedenen Tageszeiten, an 
verschiedenen Wochentagen und möglicherweise zu ver-
schiedenen übergeordneten Verkehrslagen (Fußballspiel, 
Ferienbeginn) beinhalten. Es handelt sich also um histori-
sche Informationen, die auch für die Transportplanung he-
rangezogen werden können.

•	 	Informationen	hinsichtlich	der	aktuellen	Zugangssituation	
zur Innenstadt oder zu Stadtteilzentren für bestimmte 
Fahrzeugtypen oder Verkehre (Verfügbarkeit von Lieferzo-
nen oder Lkw-Stellplätzen).

Bei der Bereitstellung von Informationen für Transportdienst-
leister ist es von besonderer Bedeutung, dass es eine zentrale 
Quelle gibt, die auf unterschiedliche Weise „angezapft“ wer-
den kann. Die Informationen sollten demnach über ein zent-
rales Informationsportal leicht zu finden und zu nutzen sein. 

Abbildung 16: Comic Informationsportal22

Praxisbeispiel: Dynamische Verkehrsinformationen in 
 Planungswerkzeugen – Projekt Logistik-V’Info, Reckling-
hausen
Verkehrsinformationen der Region Ruhrgebiet wurden im 
Rahmen des Forschungsvorhabens Logistik-V’Info (gefördert 
durch das Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie 
(BMWi)) an Tourenplanungs- und Steuerungswerkzeuge der 
PTV angebunden. Die Informationen wurden so für eine dyna-
mische Planung und Steuerung von Distributionsprozessen 
von Frischegut im Raum Recklinghausen verwendbar. Der Dis-
ponent konnte bei der Planung von Touren auf Verkehrsinfor-
mationen zugreifen und auch der Fahrer wurde während der 
Fahrt informiert. Als Ergebnis hat sich gezeigt, dass im Ver-
gleich zur statischen Tourenplanung die Nutzung von dynami-
schen Verkehrsinformationen zu verlässlicheren Touren führt 
und die Einhaltbarkeit von Tourenplänen verbessert wird. Auch 
die Tourdistanzen sind teilweise deutlich niedriger als bei einer 
statischen Planung.

Technisch sind innovative Tourenplanungs- und Steuerungs-
werkzeuge vorhanden, die die komplexen Anforderungen einer 

22 Quelle: CODE24 - Corridor Development Rotterdam - Genoa, INTER-
REG IVb
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Einbeziehung von dynamischen Verkehrsinformationen er-
möglichen. Die Qualität der vorhandenen Lkw-spezifischen 
Verkehrsinformationen reicht heute jedoch für den Einsatz 
solcher Systeme in der Praxis nicht aus.23

Praxisbeispiel: Lkw-Lotse Region Frankfurt RheinMain
Auf der Internetseite „www.lkw-lotse.de“ werden in einer digi-
talen Karte das Lkw-Empfehlungsnetz, die Lkw-Beschränkun-
gen und die Lage der Gewerbegebiete dargestellt. Als Hinter-
grund basiert eine OpenStreetMap. Über das Internetportal 
kann ein Lkw-Fahrer eine Routenberechung für einen spezifi-
schen Lkw (Abmessungen, Beladung) zwischen zwei Adressen 
in der Region Frankfurt RheinMain durchführen lassen. Das 
Ergebnis kann als Ausdruck (Karten, Fahrtbeschreibung) oder 
als GPS-Information zur Verwendung in Navigationsgeräten 
oder Smartphones ausgegeben werden.24

Praxisbeispiel: Lkw-Führung in der sächsischen Landes-
hauptstadt Dresden
Auf der Internetseite der Stadt Dresden wird ein interaktiver 
Lkw-Stadtplan angeboten.25

5.1.2 Weiterleitung von Informationen an einge-
schränkte Nutzerkreise

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

•  Informationen zum ruhenden und fließenden Verkehr
•  Weiterleitung von Informationen an eingeschränkte Nutzerkreise

Im Bereich des Personenverkehrs gibt es momentan nur eine 
allgemeine Bereitstellung von Verkehrsinformationen, die von 
Navigationsgeräten verarbeitet werden können (Beispiel: 
Traffic Message Channel – TMC). Eine Lenkung der Verkehrs-
flüsse ist nicht möglich, wodurch es häufig zu einer Über-
lastung der Ausweichrouten kommt. Der Verkehrsteilnehmer 
muss selbst entscheiden, ob er eine Empfehlung befolgt oder 
nicht und ob diese überhaupt Relevanz für ihn besitzt. 

Für Transportunternehmen ist es dagegen sinnvoll, dass Infor-
mationen zur Verfügung stehen, die die tatsächlich befahre-
nen Streckenabschnitte im Straßennetz betreffen. Es wäre 
demnach denkbar, dass Transportunternehmen maßgeschnei-
derte Informationen erhalten und so auch eine gewisse 
 Beeinflussung der Belastungen im Netz erfolgen kann. Im 
 Falle eines Lkw-Empfehlungsnetzes und darin enthaltener 
 Alternativrouten könnte es so zu einem Netzausgleich kom-
men. Für die Bereitstellung von speziellen Informationen, die 
eine Verkehrslenkung beinhalten, gibt es bislang keinen Refe-
renzfall. Denkbar und rechtlich unbedenklich wäre aber eine 

23  Quelle: Wirtschaftsverkehr 2011: Modelle - Strategie - Nachhaltig-
keit / Beitrag: Verkehrsinformationen für dynamische Transporte: 
Mehr Leistung für die Logistik – Entlastung für Umwelt und Infra-
struktur (Michael Schygulla, Claudia Eichhorn)

24  Quelle: Wirtschaftsverkehr 2011: Modelle - Strategie - Nachhaltig-
keit / Beitrag: Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt RheinMain 
(Thorsten Miltner)

25  http://www.dresden.de/de/08/02/verkehrskonzept/020_Lkw-Fueh-
rung_in_der_Landeshauptstadt_Dresden.php, zuletzt besucht am 
19.09.2012

26  Quelle: Wirtschaftsverkehr 2011: Modelle - Strategie - Nachhaltig-
keit / Beitrag: Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt RheinMain 
(Thorsten Miltner)

räumliche Kategorisierung von Informationen. Die Unter-
nehmen könnten sich für bestimmte „Informationsgebiete“ 
registrieren lassen und in der Folge entsprechende Informati-
onen bekommen (beispielsweise nur für die Innenstadt Stutt-
garts).

5.2  Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrs-
lenkung

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

Die Einrichtung eines Lkw-Empfehlungsnetzes hat die Mini-
mierung der negativen Auswirkungen des Lkw-Verkehrs zum 
Ziel, zugleich soll die Situation für Lkw verbessert werden. Es 
stellt die Abkehr von reinen Durchfahrtsverboten dar, denn 
der Lkw-Verkehr soll gezielt gelenkt und ein Ausgleich im 
Netz erreicht werden. Für Sondertransporte sollen hier zudem 
verlässliche Informationen entnommen werden können, auch 
wenn deren Planung und Genehmigung nicht im Fokus 
steht.26

Zu bestehenden Lkw-Beschränkungen, empfohlenen Strecken 
und Ausweichrouten werden Informationen einheitlich be-
reitgestellt und können so von den Transportunternehmen 
berücksichtigt werden.

Grundsätzliche Vorgehensweise und beteiligte  Akteure
Die Erstellung eines lokalen Lkw-Empfehlungsnetzes für 
Stuttgart muss im Dialog mit den umliegenden Gemeinden/
Kreisen erfolgen. Als Hauptakteur ist hier das Stadtplanungs-
amt in Zusammenarbeit mit dem Tiefbauamt und dem Amt 
für öffentliche Ordnung zu nennen.
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Schritt 1: Analyse des Straßennetzes hinsichtlich dessen 
Funktion für den Lkw-Verkehr und der Lage der Gewerbege-
biete, auch im überregionalen Kontext.

Schritt 2: Sammlung der durch Beschilderung angeordneten 
Lkw-Beschränkungen in einer Datenbank.

Schritt 3: Bestimmung und Analyse von Erschließungs- und 
Routenalternativen unter Berücksichtigung von Daten zu 
Krankenhäusern, Schulen, Kindergärten sowie weiteren Ein-
richtungen und unter Berücksichtigung der Relevanz der Ge-
werbegebiete hinsichtlich des Güterverkehrs.

Schritt 4: Diskussion mit allen betroffenen Gemeinden und 
entsprechende Anpassung.

Schritt 5: Informationsbereitstellung etwa via Internetportal 
beziehungsweise durch Wechselverkehrszeichen.

Schritt 6: Erfolgskontrolle und bei Bedarf Anpassung.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Die Bereitstellung von Informationen zu Lkw-Zugangs-
beschränkungen hat keine planungsrechtlichen Voraussetzun-
gen, weshalb die Informationen innerhalb weniger Monate 
beispielsweise durch die IVLZ bereit gestellt werden können. 
Der Mittelbedarf ist gering. Voraussetzung ist jedoch eine 
möglichst lückenlose Sammlung und Aktualisierung der Lkw-
Zugangsbeschränkungen. Die IVLZ bekommt als zentrale Stel-
le die Informationen von den lokalen Stellen (Polizei posten) 
übermittelt. Zweite Voraussetzung ist die Erteilung eines 
Mandats für diese Aufgabe an die IVLZ seitens der Träger.

Die Erstellung eines Lkw-Empfehlungsnetzes setzt hohen pla-
nerischen Aufwand voraus, weshalb mit einem längeren Pla-
nungszeitraum (Datensammlung, Analyse und Diskussion) 
gerechnet werden muss (in Ludwigsburg etwa drei Jahre). Der 
Mittelbedarf für die Planung ist als hoch einzuschätzen. Dar-
auf basierend kann im Rahmen der IVLZ die Bereitstellung 
eines Internetportals für Routinganfragen schnell und mit 
moderatem Mittelaufwand erfolgen. Zudem können für Ver-
besserungen der Infrastruktur an den Strecken des Empfeh-
lungsnetzes weitere Mittel benötigt werden. 

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Die breite Kommunikation der Erstellung eines Lkw-Empfeh-
lungsnetzes mit klarem Fokus auf einer Eindämmung der 
Konfliktpotentiale zwischen wirtschaftlichen Interessen und 
der Wohnqualität der Bevölkerung in Ballungsgebieten ist 
wichtig, um auch bei der Bevölkerung Akzeptanz zu finden. 

Bei den Planungen ist ein klarer Bezug zu Fragen des Lärm-
schutzes und der Luftreinhaltung herzustellen.

Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Lkw-
Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung enthalten:

•	 	Verlässliche	Informationen	zu	Lkw-Beschränkungen
•	 	Gezielte	Lenkung	des	Wirtschaftsverkehrs

5.2.1 Verlässliche Informationen zu Lkw-Beschrän-
kungen

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

•  Verlässliche Informationen zu Lkw-Beschränkungen
•  Gezielte Lenkung des Wirtschafts verkehrs

Es erfolgt eine möglichst lückenlose und permanente Samm-
lung der existierenden Lkw-Beschränkungen (Gewicht, Größe, 
Geschwindigkeit, Gefahrgut). Da ein Empfehlungsnetz immer 
stark überörtlichen Charakter aufweist und demnach nicht an 
Gemeindegrenzen endet, sind die Daten mit entsprechender 
räumlicher Ausdehnung zu sammeln. 

Praxisbeispiel: Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt 
RheinMain
Ziel des Projekts Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt 
RheinMain ist es, Konfliktpotentiale zwischen wirtschaftli-
chen Interessen und der Wohnqualität der Bevölkerung in Bal-
lungsgebieten einzudämmen. Für den planerischen Entwurf 
des Routennetzes mussten schützenswerte Bereiche und Ziele 
des Güterverkehrs aufwändig zusammengestellt sowie Alter-
nativrouten untersucht werden. Der Entwurf des Lkw-Emp-
fehlungsnetzes wurde mit den rund 180 Kommunen der Regi-
on diskutiert. Über die Internetplattform „www.lkw-lotse.de“ 
werden Empfehlungsrouten, Lage von Gewerbegebieten und 
Lkw-Beschränkungen an die Öffentlichkeit kommuniziert und 
ein individuelles Routing angeboten.

Das Straßennetz gliedert sich in:

•	 	Positiv-Netz:	 Für	 Lkw	 geeignete	 Routen	 (Lkw-Empfeh-
lungsnetz = hier soll gefahren werden)

•	 	Negativ-Netz:	 Verbotsstrecken	 für	 Lkw	 (entsprechend	 der	
gültigen Beschilderung für Lkw = hier darf nicht gefahren 
werden)

•	 	Übriges	 öffentliches	 Straßennetz	 (=	 hier	 kann	 gefahren	
werden)



34

5. Aktionsplan Verkehrsinformationen und Verkehrslenkung

Die Erstellung des Netzes wurde mit großem EDV-Aufwand 
durchgeführt. Vor allem die Abstimmungsprozesse und die Ak-
tualisierung hinsichtlich der einzelnen Lkw-Beschränkungen 
stellen eine große Herausforderung für die Beteiligten dar.27

5.2.2 Gezielte Lenkung des Wirtschaftsverkehrs

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

•  Verlässliche Informationen zu Lkw-Beschränkungen
•  Gezielte Lenkung des Wirtschafts verkehrs

Eine gezielte Lenkung des Wirtschaftsverkehrs ermöglicht 
eine Reduktion von Belastungen für die Bewohner und zu-
gleich die Vermeidung kritischer Situationen bei der Trans-
portdurchführung. Neben der Führung im Rahmen eines 
Empfehlungsnetzes ist auch die Ausweisung von Alternativ-
routen, falls es zu größeren Beeinträchtigungen auf den 
Hauptrouten kommt, wichtig. Dazu gehört eine klare Beschil-
derung beziehungsweise Kommunikation via Informations-
portal. Zur Erstellung eines Lenkungskonzeptes ist ein abge-
stimmter und transparenter Prozess einzurichten.

Praxisbeispiel: Lkw-Führung in der sächsischen 
 Landeshauptstadt Dresden
Ziele der städtischen Lkw-Führung sind die Reduktion der Um-
weltbelastungen, die Erhöhung der Verkehrssicherheit und 
eine leistungsfähige Abwicklung des Güterverkehrs. In einem 
ständigen und sehr konstruktiven Dialog mit Vertretern des 
Speditions- und Logistikgewerbes wurde ein Konzept entwi-
ckelt, das ohne unmittelbar restriktiv wirkende Eingriffe aus-
kommt. Kerngedanke des Lkw-Führungskonzeptes ist der Auf-
bau eines Leitsystems, mit dessen Hilfe die Fahrzeuge des Gü-
terkraftverkehrs (Kleintransporter und Lkw) auf Routen 
orientiert werden, die hinsichtlich der Belastungssituation der 
Bürgerinnen und Bürger in Dresden weniger kritisch sind. Das 
Konzept ist speziell auf die Quell- und Zielverkehre ausgerich-
tet, also auf alle Güterverkehre, die einen oder mehrere Ge-
werbestandorte in Dresden anfahren, um Güter anzuliefern 
oder abzuholen. Es umfasst ein vom Stadtrand bis zu den Ge-
werbestandorten durchgängig geführtes Beschilderungssys-
tem (Gewerbeflächenleitsystem). Die Fahrzeuge sollen damit 
so geführt werden, dass der Weg auf innerstädtischen Straßen 
minimiert und weitestgehend die Möglichkeit der Umfahrung 
der Stadt über die Autobahnen A4 und A17 genutzt wird.28

27 Quelle: Wirtschaftsverkehr 2011: Modelle - Strategie - Nachhaltig-
keit / Beitrag: Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt RheinMain 
(Thorsten Miltner)
28 Quelle: http://www.dresden.de/de/08/02/verkehrskonzept/020_Lkw-
Fuehrung_in_der_Landeshauptstadt_Dresden.php, zuletzt besucht am 
19.09.2012

5.3  Baustellenmanagement,  
Baustellen logistik, Eventmanagement

Aktionsplan Verkehrsinformationen und -lenkung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung

Baustellenmanagement / Baustellenlogistik / Eventmanagement

In Stuttgart gibt es zahlreiche große Bauprojekte („Stuttgart 
21“, Gerberviertel) mit zugehörigen Logistikkonzepten. Hinzu 
kommen viele Baustellen im über- und untergeordneten Netz 
mit negativen Auswirkungen auf den Verkehr und Beein-
trächtigungen für Rettungsdienste. Das Baurechtsamt und 
das Amt für Umweltschutz geben ein Merkblatt für Bauinter-
essenten heraus, welches das Thema Baustellenlogistik be-
handelt.

Problematisch sind zudem Stadtteilfeste und vergleichbare 
Veranstaltungen, für die einerseits die Versorgung der Stände 
und andererseits der Auf- und Abbau organisiert werden 
müssen. Hier kann eine bessere Planung und damit Logistik 
die Behinderungen reduzieren.

Ein integrativer Ansatz unter Berücksichtigung der Belange 
der Transporteure ermöglicht es, negative Auswirkungen für 
die städtische Logistik zu reduzieren. Ziel ist es dabei, eine 
zentrale Abstimmung von geplanten Bauvorhaben oder 
Events mit Verkehrsbeeinträchtigungen (auch im Hinblick auf 
die Rettungsdienste) aus dem Blickwinkel der städtischen Lo-
gistik und deren Fahrzeuganforderungen zu ermöglichen und 
dabei aus bisherigen Erfahrungen zu lernen.

Vorgehensweise und Akteure
Hauptakteur ist das Tiefbauamt.

Schritt 1:  Ermittlung aller Events und Baustellen mit signifi-
kanten Beeinträchtigungen für den Wirtschaftsverkehr und 
der jeweils geltenden Regularien und Planungsprozesse.

Schritt 2:  Erstellung eines Event- und Baustellenmanage-
menthandbuchs als Dokumentation der bereits vorhandenen 
(beziehungsweise geplanten) Prozesse, um eine einheitliche 
Sammlung und Beurteilung zu ermöglichen.

Schritt 3:  Abbildung im Rahmen der Modelle der IVLZ.
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Abbildung 17: Baustellensituation in der Innenstadt

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Ein integratives Planungssystem, welches Baustellenmanage-
ment, Baustellenlogistik und Eventmanagement beinhaltet, 
ist äußerst komplex und erfordert sehr gute Informations-
grundlagen sowie eine hohe Qualifikation der Planer zur Ent-
wicklung aufwendiger Modelle. Aufbau und Umsetzung sind 
bei der IVLZ bereits weitgehend vorhanden und sollten suk-
zessive weiterentwickelt werden.

Praxisbeispiel: Baustoff-Konsolidierungszentrum für Bau-
stellenbelieferungen, London
Für die Belieferung mit Baumaterialien für insgesamt vier 
Großbaustellen in der Innenstadt von London wurde ein ge-
meinsames Konsolidierungszentrum mit zugehörigem Fuhr-
park eingerichtet. 60 bis 70 Prozent der Belieferungen wurden 
via Konsolidierungszentrum abgewickelt, was zu einer starken 
Reduktion der Fahrzeiten und Emissionen sowie einer sehr ho-
hen Zuverlässigkeit führte. Die hohen Kosten wurden von der 
Bauwirtschaft getragen. Die Entwicklung erfolgte in enger Ko-
operation von Bauwirtschaft und städtischen Behörden und 
ist Bestandteil des Güterverkehrsplans für London.29

Praxisbeispiel: Baustellenmanagement Hessen
Tagesbaustellen und Dauerbaustellen können den Verkehrsab-
lauf teilweise erheblich beeinträchtigen. Ziel eines koordinier-
ten Baustellenmanagements muss es daher sein, Behinderun-
gen für Verkehrsteilnehmer infolge von Baustellen ganz zu 
vermeiden oder zumindest auf ein möglichst geringes Maß zu 
reduzieren. Dies kann insbesondere auf Bundesautobahnen 
durch eine optimale Planung und Koordinierung von Baustel-
len erreicht werden. Dabei gilt es, eine Reihe von Regularien in 
den Planungsprozess zu integrieren. Dazu gehören beispiels-
weise das Freihalten bestimmter Streckenabschnitte von Bau-
stellen im Umfeld von Großveranstaltungen wie der Internati-
onalen Automobilausstellung IAA oder die Verlegung von Ta-
gesbaustellen in Nachtstunden.

Alle Prozesse und Regeln für die Planung und Einrichtung von 
Baustellen in Hessen sind in einem sogenannten Baustellen-
managementhandbuch festgeschrieben. Dieses gilt verbind-
lich für den Zuständigkeitsbereich der „Hessen Mobil – Stra-
ßen- und Verkehrsmanagement“. Darüber hinaus unterstützt 
ein 2003 eingeführtes IT-gestütztes Baustellenmanagement-
systems (BMS) den Planungsprozess für Baustellen auf Auto-
bahnen in Hessen. Durch die Bewertung der Auswirkungen auf 
den Verkehr können mit Hilfe des BMS die zu erwartenden 

29  Quelle: SUGAR City Logistics Best Practices: a Handbook for Autho-
rities, 2011
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Staulängen und Reisezeitverzögerungen bei Tagesbaustellen 
abgeschätzt werden. Dadurch ist es möglich, die Zeitfenster 
für die Durchführung von Bau- und Instandhaltungsarbeiten 
so zu wählen, dass Beeinträchtigungen des Verkehrs minimiert 
werden.

Das Baustellenmanagementsystem wird derzeit zu einem 
Baustellen-/Slot-Managementsystem weiterentwickelt, das 
unter Berücksichtigung von bereits vorhandenen Baustellen-
planungen nur bestimmte und verkehrsverträgliche Zeitfens-
ter für eine zusätzliche Baustellenplanung zulässt. Desweite-
ren wird automatisch der Genehmigungsprozess für die ge-
plante Baustelle eingeleitet, so dass Genehmigungen von 
Baustellen online erteilt werden können.

Die Kosten für die Entwicklung in Höhe von 460.000 Euro trägt 
das Land Hessen.

Das Baustellen-/Slot-Management bietet neben der elektro-
nischen Abbildung interner Planungs- und Ausführungspro-
zesse erstmals auch Unternehmen, die im Auftrag der Hessi-
schen Straßen- und Verkehrsverwaltung (HSVV) tätig werden, 
die Möglichkeit, ihre Planungen und Genehmigungen online 
abzuwickeln. Ein aufwendiges postalisches Versenden von An-
trägen und Genehmigungen gehört damit der Vergangenheit 
an. Alle Planungsdaten sollen über die automatische Ortung 
von Tagesbaustellen aktualisiert werden, so dass die aktuelle 
Baustellensituation auf Autobahnen in Hessen für die Ver-
kehrssteuerung und die Information der Verkehrsteilnehmer 
mit hoher Aktualität verfügbar ist. Sobald andere Bundeslän-
der vergleichbare Ansätze realisieren, ist ein länderübergrei-
fendes, koordiniertes Baustellenmanagement auch in europä-
ischen Korridoren anzustreben.30

30  Quelle: http://www.staufreieshessen2015.hessen.de, zuletzt besucht 
am 19.09.2012
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Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Zielsetzung
Eine erfolgreiche Behandlung des Wirtschaftsverkehrs mit 
entsprechender Bereitstellung von guten Bedingungen für 
eine städtische Logistik in Stuttgart setzt, insbesondere auf 
der planerischen beziehungsweise verwaltungstechnischen 
Ebene, eine Schwerpunktsetzung für die Belange des Wirt-
schaftsverkehrs voraus.

Die Unternehmensbefragung und die Diskussionen im von der 
IHK veranstalteten Workshop „Wirtschaftsverkehr der Zu-
kunft in Stuttgart“ haben gezeigt, dass in Stuttgart Hand-
lungsbedarf besteht. Das Thema städtische Logistik sollte in-
haltlich und damit auch personell stärker abgedeckt werden. 
Wichtig ist, dass eine Wirtschaftsverkehrsplanung ein Logis-
tikkonzept für die Stadt und möglichst sogar die Region 
Stuttgart beinhaltet. Eine Verbesserung der innerstädtischen 
Versorgung kann nur durch eine übergeordnete Planung sinn-
voll vorbereitet werden.

Im Rahmen einer integrierten Wirtschaftsverkehrsplanung 
gilt es, durch entsprechende Partizipations- und Moderati-
onsprozesse sowie Planungsmethoden einen integrierten 
Wirtschaftsverkehrsplan beziehungsweise ein integriertes Lo-
gistikkonzept für Stadt und Region Stuttgart zu entwickeln. 
Darin enthalten sein sollten auch klare Aussagen und Ziele 
hinsichtlich des Beitrags des Wirtschaftsverkehrs zu den 
Lärmminderungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen.

Die mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirt-
schaftsverkehrs liefert die Grundlagen für die integrierte 
Wirtschaftsverkehrsplanung durch die Sammlung von statisti-
schen Referenzdaten, lokalen Daten zum Wirtschaftsverkehr, 
zur städtischen Logistik und zur Infrastruktur. Hier können 
auch entsprechende Planungswerkzeuge Anwendung finden.

Mit einem Güterverkehrsgremium besteht die Möglichkeit, 
die Behandlung des Themas Wirtschaftsverkehr zu institutio-
nalisieren. Dies geht einher mit einem politischen und gesell-
schaftlichen Bewusstseinsbildungsprozess, der durch die Be-
reitstellung von Personal in der Verwaltung gestützt wird.

Ausgangslage
In den verschiedenen Aktionsplänen der Planungsbehörden in 
der Region Stuttgart wird der Wirtschaftsverkehr unter-
schiedlich berücksichtigt:

Regionalverkehrsplan (RVP) – Regionales Kursbuch für 
Mobilität
Der Regionalverkehrsplan aus dem Jahr 2001 enthält unter 
anderem die Definition von Zielen und Konzepten, eine Ana-
lyse der Verkehrssituation (Basisjahr: 1995), die Prognose der 
Verkehrssituation für das Jahr 2010, eine Beschreibung der 
Wirkung und die Beurteilung der Dringlichkeit von Maß-
nahmen unter anderem für den nicht motorisierten Verkehr 
 (Fuß- und Radwege), den öffentlichen Verkehr, den privaten 
Straßenverkehr (motorisierter Individualverkehr), den Wirt-
schaftsverkehr, den Luftverkehr und die Schifffahrt. Darüber 
hinaus sind organisatorische, ordnungs- und preispolitische 
Konzepte sowie die Abschätzung von Kosten und Finanzie-
rung dargestellt. Derzeit erfolgt eine Überarbeitung. Dazu 
wird unter anderem eine Prognose auf Grundlage des heuti-
gen Verkehrsangebots erarbeitet.31 Der Regionalverkehrsplan 
für die Region Stuttgart enthält einen Teil „Wirtschafts-
verkehr“, der auch im zugehörigen Verkehrsmodell durch ein 
eigenes Wirtschaftsverkehrsmodell abgedeckt ist. Bei den 
Planungen steht jedoch vor allem die Gesamtmenge des Ver-
kehrs im Vordergrund und weniger die Beurteilung von spezi-
fischen Maßnahmen des Wirtschaftsverkehrs.

VEK 2030 – Verkehrsentwicklungskonzept der Landes-
hauptstadt Stuttgart
Das Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stutt-
gart enthält die in Tabelle 1 dargestellte Zielmatrix für den 
Wirtschaftsverkehr.

Wichtige Aussagen, die daher auch in der vorliegenden Studie 
aufgegriffen werden sind, dass der Wirtschaftsverkehr 

•	 	seine	Verkehrsbeteiligungsdauer	reduzieren	soll,
•	 	Lieferzonen	in	der	Stadt	zur	Verfügung	gestellt	bekommen	

sollte und
•	 	seinen	Beitrag	zur	Reduktion	der	Umweltwirkungen	leisten	

sollte.

Konkret werden in Bezug auf eine nachhaltige Wirtschafts-
verkehrsentwicklung für die Verkehrsplanung folgende An-
sätze genannt:

•	 	gute	verkehrliche	Rahmenbedingungen	für	Neuansiedlun-
gen und Erweiterungsflächen

•	 	gute	 Erreichbarkeiten	 der	 bestehenden	 Arbeitsstätten-	
und Gewerbegebiete mit dem Umweltverbund

•	 	Lkw-Lenkung
•	 	Sicherung	von	Gleisanschlüssen
•	 	Einrichtung	von	Logistikzentren

31  Quelle: http://www.region-stuttgart.org/aufgaben-und-projekte/
verkehrsplanung/regionalverkehrsplan/, zuletzt besucht am 
19.09.2012
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Tabelle 1: Zielmatrix Wirtschaftsverkehr in Stuttgart32

32  Quelle: VEK 2030 - Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshaupt-
stadt Stuttgart, Entwurf zur Beteiligung der Öffentlichkeit, 2010

33  Quelle: VEK 2030 - Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshaupt-
stadt Stuttgart, Entwurf zur Beteiligung der Öffentlichkeit, 2010

34  Quelle: Lärmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart, 2009
35  Quelle: GRÜNBUCH Hin zu einer neuen Kultur der Mobilität in der 

Stadt, KOMMISSION DER EUROPÄISCHEN GEMEINSCHAFTEN, 2007

•	 	Unterstützung	von	City-Logistik-Projekten
•	 	Fahrradboten	für	Kleingüter33

Auf diese Zielmatrix kann aufgebaut werden.

Lärmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart34

Der Lärmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart zeigt 
eine konkrete Strategie für das Herangehen an das Thema 
Güterverkehr auf: „Es wird geprüft, eine städtische Arbeits-
gruppe einzurichten, bestehend aus Vertretern der Verwal-
tung, der betroffenen Verbände und Verkehrsexperten. Aufga-
be des Arbeitskreises wird sein, ein Konzept für eine City- 
Logistik für die Stadt Stuttgart zu entwerfen. Das Arbeitspro-
gramm für das Projekt City-Logistik in Stuttgart soll folgende 
Schritte umfassen, die sachlich und zeitlich ineinander grei-
fen:  

1. Vorbereitung und Abstimmung
2. Befragung zum Lieferverkehr
3. Problemanalyse und Mängelfeststellung
4. Entwicklung eines Zielkonzeptes
5. Systemlösungen und Bewertungen
6. Maßnahmenkonzept und Handlungsrahmen“

Die Einrichtung eines Arbeitskreises hat bislang jedoch (noch) 
nicht stattgefunden.

Neben der Reflektion des Themas Wirtschaftsverkehr bei der 
Planung wird das Thema Ver- und Entsorgung der Stadt je-
doch nicht breit diskutiert und ist bei den Planungsbehörden 
weder inhaltlich noch personell ausreichend besetzt.

Im Rahmen dieser Studie hat ein intensiver Austausch und 
Dialog mit allen Akteuren stattgefunden (Workshop „Wirt-
schaftsverkehr der Zukunft in Stuttgart“, Unternehmensbe-

Themenfeld Umwelt Wohnumfeld gesellschaftliche Balange wirtschaftliche Belange

Wirtschafts-
verkehr in 
Stuttgart

Minderung der Luft-  
und Lärmbelastung

Stadtverträgliche Gestal-
tung des Wirtschaftsver-
kehrs (Bündelung der 
Transporte zeitlich und auf 
Hauptverkehrsachsen)

Reduzierung der Verkehrs-
beteiligungsdauer, Mini-
mieren der Fahrleistungen

Optimierung der Schnitt-
stellen zwischen den Ver-
kehrsträgern im Wirtschafts-
verkehr und ihrer Erreichbar-
keit

Minderung klimarelevanter 
Emissionen

Gewährleistung einer wett-
bewerbsorientierten Ver-
sorgung mit Verkehrsinfra-
struktur

Optimierung der Erreichbar-
keit regional und überregio-
nal bedeutender Gewerbege-
biete

Reduzierung des Energie-
verbrauchs

Erreichbarkeit der Gewer-
begebiete für die Beschäf-
tigten verbessern

Gesamtwirtschaftliche Opti-
mierung der Kosten für die 
Verkehrsinfrastruktur

Förderung des Gütertrans-
ports per Bahn und Schiff

Bereitstellen ausreichender 
Liefer- und Ladezonen

fragung, Einzelgespräche mit Vertretern verschiedener Äm-
ter). Weitere Runden sind auf Initiative und unter der Feder-
führung der IHK Region Stuttgart für die Zukunft halbjährlich 
geplant. 

Ein integrativer Planungsansatz sollte die verschiedenen Ak-
tivitäten zielgerichtet voranbringen.

Erfolgsfaktoren
Eine erfolgreiche Behandlung des Wirtschaftsverkehrs setzt 
eine Integration der Belange des Wirtschaftsverkehrs in die 
Planungsprozesse voraus, wie es auch im Grünbuch der Euro-
päischen Kommission gefordert wird:

„Die Güterverteilung in der Stadt könnte besser in die lokale 
Politik und das institutionelle Umfeld integriert werden. Der 
öffentliche Personenverkehr wird in der Regel von einem da-
für zuständigen Verwaltungsgremium beaufsichtigt, während 
die Güterverteilung üblicherweise Aufgabe des Privatsektors 
ist. Die Kommunen sollten die Stadtlogistik insgesamt als ein-
heitliches Logistiksystem für Personen- und Güterverkehr be-
handeln.“35

Die Wirksamkeit eines Konzeptes hängt zudem von der ge-
nauen Analyse der Ausgangssituation und einer realitätsbe-
zogenen Einschätzung der Entwicklungen ab.
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Abbildung 18: Lärmkartierung Stuttgart

Vorgehensweise und Akteure
Die Herangehensweise an eine erfolgreiche Behandlung des 
Wirtschaftsverkehrs setzt einen intensiven Dialog der unter-
schiedlichen Planungsinstanzen, der politischen Akteure und 
der Wirtschaft sowie einen strukturierten, iterativen Prozess 
voraus. Basierend auf ersten Leitbildentwicklungen erfolgt 
nach und nach eine Vernetzung und Verankerung des Wirt-
schaftsverkehrs und der Logistik bei allen Beteiligten. 

Der wesentliche Akteur ist dabei das Stadtplanungsamt. Die 
nachfolgenden Schritte sind in unterschiedlichen Reifegraden 
immer wieder zu durchlaufen.

Schritt 1: Bereitstellung von (Schlüssel-) Personal in der Ver-
waltung (beispielsweise ein Wirtschaftsverkehrsbeauftragter 
beim Stadtplanungsamt)

Schritt 2: Festlegung eines ersten inhaltlichen und organisa-
torischen Rahmens für die Behandlung des Wirtschaftsver-
kehrs (Planungsbehörden)

Schritt 3: Beschluss zur Aufstellung eines integrierten Wirt-
schaftsverkehrsplans für die Stadt (und Region) Stuttgart 
(Gemeinderat)

Schritt 4: Bereitstellung von Planungsgrundlagen in Form von 
Daten und Werkzeugen (Planungsbehörden)

Schritt 5: Ausgestaltung, Festlegung von Zielen und Maß-
nahmen (Planungsbehörden und Gemeinderat)

Schritt 6: Umsetzung und Erfolgskontrolle (Planungsbehör-
den)

6.1  Integrierter Wirtschaftsverkehrsplan für 
die Stadt Stuttgart

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Eine integrative Planung des Wirtschaftsverkehrs sollte die 
heute vorhandenen Planungsstände zum Thema Wirtschafts-

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart
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verkehr im Rahmen von Moderations- und Partizipationspro-
zessen aufeinander abstimmen, ergänzen und ein konsolidier-
tes Bild entwerfen. Ein wichtiger Bestandteil ist dabei der 
Beitrag des Wirtschaftsverkehrs zu den Lärmminderungs-, 
Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen. Hinzu kommen städte-
bauliche und regionalplanerische Fragestellungen, die bei der 
Entwicklung von Logistikkonzepten berücksichtigt werden 
müssen. 

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Das Einsetzen eines Wirtschaftsverkehrsbeauftragten sollte 
als erstes Signal sehr schnell erfolgen. Die umfassende Ge-
staltung eines integrierten Wirtschaftsverkehrsplans und zu-
gleich Logistikkonzeptes für die Stadt Stuttgart ist dann ein 
langfristiger Planungsprozess, der fortlaufend auf die sich än-
dernden Rahmenbedingungen angepasst werden muss. Da 
Logistik sich nie auf eine einzelne Stadt reduzieren lässt, son-
dern stark vernetzt und überregional wirkt, sollte auch die 
Region Stuttgart eingebunden werden.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und der 
Logistik
Vernetzung mit 

•	 	Raum-,	Stadt-	und	Verkehrsplanung,
•	 	Wirtschaftsförderung	und
•	 	Privatwirtschaft.

Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Integ-
rierter Wirtschaftsverkehrsplan enthalten:

•	 	Integrierter	 Wirtschaftsverkehrsplan	 und	 Logistikkonzept	
für die Stadt Stuttgart,

•	 	Partizipations-	und	Moderationsprozess	sowie	der
•	 	Beitrag	des	Wirtschaftsverkehrs	zu	den	Lärmminderungs-,	

Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen.

6.1.1 Wirtschaftsverkehrsplan / Logistikkonzept

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Wirtschaftsverkehrsplan / Logistikkonzept
•  Partizipations- und Moderationsprozess
•  Beitrag des Wirtschaftsverkehrs zu den Lärmmin-

derungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen

Die Entwicklung eines integrierten Wirtschaftsverkehrsplans 
beziehungsweise Logistikkonzeptes für die Stadt Stuttgart 
muss zum Ziel haben, ein konsolidiertes Bild für den Wirt-
schaftsverkehr zu entwerfen und klare politische Vorstellun-
gen in die Praxis überführbar machen. Dazu müssen viele ver-
schiedene Themen abgedeckt werden:

•	 	Innenstadtbelieferung:	Infrastruktur	und	Organisation
•	 	Logistikflächen	und	-unternehmen
•	 	Erreichbarkeit	 beziehungsweise	 Versorgung	 mit	 logisti-

schen Angeboten
•	  Leitbildentwicklung im Sinne eines Logistik-Clusters (Stand-

 ortmarketing und wissenschaftliche Begleitung)
•	 	Klimaschutzbeitrag	der	Transportwirtschaft
•	 	Luftreinhaltung	und	Lärm
•	 	Lkw-Lenkung

Wichtiger Bestandteil ist dabei die Vernetzung mit der Raum-, 
Stadt- und Verkehrsplanung. Dies ist erforderlich, um bei un-
terschiedlichen Nutzungszielen Lösungen herbeiführen zu 
können. Das gilt etwa für die Konkurrenz von Logistikflächen 
einerseits und hochwertiger Nutzung für Büroansiedlung 
oder Wohnraumerweiterung andererseits.

Praxisbeispiel: Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept 
Berlin, 2005
Das Konzept soll dazu beitragen, die steigenden Anforderun-
gen an Funktionalität und Flexibilität der Transporte mit den 
Erfordernissen des Erhalts beziehungsweise der Erhöhung in-
nerstädtischer Lebensqualität in Einklang zu bringen. Der 
Stadtentwicklungsplan Verkehr enthält bereits ein vielfältiges 
Maßnahmenprogramm, das teilweise schon den Bereich des 
Personenwirtschaftsverkehrs mit abdeckt. Das integrierte 
Wirtschaftsverkehrskonzept konzentriert sich daher auf die 
effiziente und stadtverträgliche Gestaltung der Transporte von 
Waren, Gütern und Reststoffen.

Das integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept setzt an die struk-
turellen Eigenschaften des Wirtschaftsverkehrssystems an 
und versucht schrittweise zu Entlastungen zu kommen. Dazu 
wurde unter anderem ein diskursiver Arbeitsprozess durchlau-
fen.

Insgesamt wurden fünf Handlungsbereiche definiert, in denen 
die prioritär umzusetzenden Maßnahmen gebündelt wurden:

•	 	(Engpassbezogene)	Privilegierung	des	Güterverkehrs
•	 	Sicherung	zukunftsfähiger	Eisenbahninfrastruktur	und	Lo-

gistikknoten
•	 	Verkehrseffiziente	Standortplanung	und	Ansiedlungspolitik
•	 	Initiierung	einer	stadtregionalen	Wirtschaftsverkehrsiniti-

ative
•	 	Aktion	„Verkehrssparsam	Wirtschaften“
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Das Wirtschaftsverkehrskonzept soll eine Analyse des Wirt-
schaftsverkehrs und ein auf dieser Grundlage erarbeitetes 
Maßnahmenprogramm für ein koordiniertes Vorgehen bein-
halten.36 

Praxisbeispiel: Erstellung eines regionalen Logistik-
konzeptes Köln
Der Rat der Stadt Köln hat die Verwaltung im Februar 2010 
beauftragt, die notwendigen Schritte für ein regional ausge-
richtetes Logistikkonzept einzuleiten. Das Konzept soll alle 
Verkehrsträger berücksichtigen und bei Inanspruchnahme des 
Verkehrsträgers Straße die damit einhergehenden Umwelt- 
und Verkehrsbelastungen auf ein Minimum reduzieren. Kern-
fragen sind dabei:

•	 	Wie	können	die	Straßen	vom	Güterverkehr	entlastet	wer-
den?

•	 	Wie	 können	 umweltfreundliche	 Transportmittel	 wie	 Bahn	
und Binnenschiff gestärkt werden?

•	 	Wo	in	der	Region	Köln	sind	Flächen	für	Logistiknutzungen	
beziehungsweise Infrastruktur für den Güterumschlag ver-
fügbar?

•	 	Wie	können	die	verschiedenen	Akteure	aus	der	Region	mit-
einander kooperieren?37

6.1.2 Partizipations- und Moderationsprozess

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Wirtschaftsverkehrsplan / Logistikkonzept
•  Partizipations- und Moderationsprozess
•  Beitrag des Wirtschaftsverkehrs zu den Lärmmin-

derungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen

Es gibt heute viele verschiedene Methoden, um Szenarien für 
zukünftige Entwicklungen konsensfähig zu entwerfen. Den-
noch wird für Partizipations- und Moderationsprozesse viel-
fach (zu) wenig Zeit eingeplant, was regelmäßig zu großen 
Schwierigkeiten bei der Umsetzung von Maßnahmen führt. 
Die Vorgehensweise für einen integrierten Wirtschaftsver-
kehrsplan für die Stadt (und die Region) Stuttgart sollte sehr 
viel Augenmerk auf solche Prozesse legen. Eine neutrale Mo-
deration und auch neue Methoden wie Planspiele oder As-
sessment Workshops zur Bewertung von verschiedenen Sze-
narien sollten angewendet werden.

Eine spezielle Ausgestaltung des Partizipations- und Modera-
tionsprozesses kann die Einrichtung eines Güterverkehrsgre-
miums (nachfolgend als Einzelmaßnahme beschrieben) sein.

36  Quelle: Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept Berlin, 2005
37  Quelle: http://www.stadt-koeln.de/4/stadtentwicklung/07137/, 

zuletzt besucht am 19.09.2012
38  Quelle: http://www.stuttgart.de/see, zuletzt besucht am 19.09.2012
39  Grüne Logistik - Ein Gewinn für Verlader und Logistikdienstleister, 

IHK Region Stuttgart, November 2011

6.1.3 Beitrag des Wirtschaftsverkehrs zu den Lärm-
minderungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Wirtschaftsverkehrsplan / Logistikkonzept
•  Partizipations- und Moderationsprozess
•  Beitrag des Wirtschaftsverkehrs zu den Lärmmin-
• derungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen

Stuttgart hat sich für die Energiewende ehrgeizige Ziele ge-
setzt: 2020 soll die Landeshauptstadt 20 Prozent weniger 
Energie verbrauchen als im Jahr 1990. Dazu sind zusätzlich 
drei Milliarden Kilowattstunden einzusparen – in etwa die 
Energie, die die Stuttgarter jährlich zum Heizen verwenden. 
Zudem sollen erneuerbare Energien zukünftig 20 Prozent des 
Energiebedarfs decken. Das Forschungsprojekt „Stadt mit 
Energieeffizienz – SEE Stuttgart“ unterstützt die Umsetzung 
der energetischen Ziele und entwickelt das Energiekonzept 
Stuttgart mit einer Perspektive bis 2050. Betroffen sind alle 
Energie verbrauchenden Bereiche in Stuttgart. Dazu zählen 
Haushalte, Verkehr, Industrie, Gewerbe, Handel und Dienst-
leistung sowie städtische Liegenschaften.38 

Der Wirtschaftsverkehr hat einen großen Anteil am Gesamt-
verkehr in der Gesamt- und Innenstadt Stuttgart und es wer-
den zugleich große Einsparpotentiale gerade bei der Innen-
stadtbelieferung gesehen (alternative Fahrzeugkonzepte, 
Bündelung von Sendungen). 

Die Transportunternehmen haben verschiedene Möglichkei-
ten, die eigene Umweltbilanz zu verbessern. Beispiele für ge-
lungene Optimierungen enthält die Studie der IHK Region 
Stuttgart zur Grünen Logistik39. Die Basis einer entsprechen-
den Bewertung, Berechnung und Darstellung liefern die ein-
schlägigen Normen zur Ermittlung des CO2-Footprints (siehe 
Einzelmaßnahme Carbon-Footprint im erweiterten Katalog). 
Insbesondere bei der Transportoptimierung (siehe Einzelmaß-
nahme Tourenplanungs- und Routingwerkzeuge im erweiter-
ten Katalog) lassen sich die Verbesserungen ebenfalls trans-
parent dokumentieren. Diese Erfolge auf Unternehmensebene 
können einerseits öffentlichkeitswirksam zusammen mit der 
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Stadt präsentiert werden, sollten andererseits aber auch in 
der Summe betrachtet werden um zu sehen, welchen Beitrag 
die Transportwirtschaft leisten kann. 

In Zusammenarbeit mit der Stadt sollten die Grundlagen ge-
schaffen werden (siehe Einzelmaßnahme Mengenmäßige und 
ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs im Rahmen 
des Aktionsplanes Wirtschaftsverkehrsplanung) um den An-
teil des Wirtschaftsverkehrs an den verschiedenen Umwelt-
wirkungen zu ermitteln. Die Stadt kann beispielsweise be-
triebliche Klimakonzepte fördern oder unterstützen. Basie-
rend auf der Betrachtung der einzelnen Unternehmen können 
im Rahmen der Wirtschaftsverkehrsplanung gemeinsam mit 
den Transportunternehmen Maßnahmenkonzepte zu Lärm-
minderungs-, Luftreinhalte- und Klimaschutzzielen und der 
Beitrag des Wirtschaftsverkehrs an der Zielerreichung erar-
beitet werden.

Praxisbeispiel: Machbarkeitsstudie „Klimaneutrales 
 Karlsruhe 2050“
Im Auftrag der Stadt Karlsruhe erstellte die KEK – Karlsruher 
Energie- und Klimaschutzagentur gemeinsam mit vier wissen-
schaftlichen Partnern eine Machbarkeitsstudie zur möglichen 
Klimaneutralität von Karlsruhe im Jahr 2050. Dabei wurde im 
Rahmen von neun Expertenrunden ein Handlungskatalog mit 
informellen, technischen und organisatorischen Maßnahmen 
für die Sektoren Mobilität, private Haushalte, Gewerbe/Han-
del/Dienstleistungen, verarbeitendes Gewerbe/Industrie be-
ziehungsweise Energieerzeugung und -bereitstellung erstellt. 
Eine eigene Expertenrunde war dem Güter- beziehungsweise 
Wirtschaftsverkehr gewidmet.40 

Praxisbeispiel: Innovation City Ruhr
Die Stadt Bottrop hat den Wettbewerb des Initiativkreises 
Ruhr gewonnen und trägt nun offiziell den Titel „Innovation-
City“. Sie ist Modellstadt für den Klimaschutz und soll interna-
tionalen Vorbild- und Vorzeigecharakter haben. Ziel des Pro-
jekts ist ferner, das gesamte Ruhrgebiet mittel- bis langfristig 
zu einer Niedrigenergieregion zu machen.

Die Stadt Bottrop hat bereits in den Bewerbungsunterlagen 
zum Wettbewerb alle möglichen Maßnahmen zur Energieein-
sparung im Pilotgebiet zusammengefasst. Danach können bis 
2020 72 Prozent an Strom und 51 Prozent an Wärmeenergie 
eingespart werden. Hinzu kommen Einsparungen an schädli-
chen Emissionen im Verkehrswesen. Hier sollen 30 Prozent 
eingespart werden. Als erster Schritt zur Umsetzung soll ein 
Masterplan alle relevanten Maßnahmen im Zielgebiet bün-
deln, koordinieren und als Grundlage für die weitere Projektar-
beit dienen.

Das Modellprojekt „InnovationCity“ umfasst die vier Hand-
lungsfelder Energieeffizienz und Energieeinsparung, Klima-
schonende Energieerzeugung, Umweltfreundliche Mobilität 

40  Quelle: http://www.kek-karlsruhe.de/de/inhalte/projekte/klimaneut-
rale-karlsruhe-2050.php, zuletzt besucht am 19.09.2012

41  Quelle: http://www.bottrop.de/microsite/ic/Projekte/mobilitaet/
MO_3_Lkw-Routing.php, zuletzt besucht am 19.09.2012)

und Zukunftsfähige Stadtentwicklung. Im Handlungsfeld Um-
weltfreundliche Mobilität sollen die Anzahl und die Länge der 
Wege von Personen und Wirtschaftsgütern verringert und der 
Verkehr möglichst umweltschonend abgewickelt werden. 
Dazu sind folgende Maßnahmen enthalten:

•	 	Verbesserung	der	Erreichbarkeit	wichtiger	Ziele	(Stadt	der	
kurzen Wege),

•	 	verstärkter	Einsatz	von	Kraftfahrzeugen	mit	Elektro-,	Was-
serstoff- oder Hybridantrieb,

•	 	Verbesserung	des	öffentlichen	Nahverkehrs,
•	 	Förderung	des	Fuß-	und	Radverkehrs	sowie
•	 	Mobilitätsberatung	und	Logistikkonzepte.

Als praktische Maßnahme ist ein stadtverträgliches Lkw-Rou-
ting in der Umsetzung.41

6.2  Mengenmäßige und ursächliche 
 Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Die Bereitstellung von Zahlen und Wirkmechanismen ermög-
licht es zu verstehen, wie und warum der Wirtschaftsverkehr 
in der Innenstadt, im gesamten Stadtgebiet und in der Region 
Stuttgart entsteht und welche Folgen (beispielsweise Um-
weltwirkungen) sich daraus ergeben. Daten und Modelle sind 
demnach wichtige Grundlagen, um Planungsaufgaben und 
-fragen zu lösen, die sich bei der Aufstellung beziehungswei-
se aus dem Inhalt des integrierten Wirtschaftsverkehrsplans 
ergeben. Eine wichtige Grundlage stellt das bestehende Wirt-
schaftsverkehrsmodell der Region Stuttgart dar. Das Modell 
muss jedoch auch in Zukunft kontinuierlich aktualisiert und 
entsprechend erweitert werden.

Eine umfassende Herangehensweise an das Thema Wirt-
schaftsverkehr im Sinne einer integrierten Wirtschaftsver-
kehrsplanung bietet eine sehr gute Basis, um auch bei der 
Bereitstellung von benötigten Daten und Modellen einen 
deutlichen Schritt voranzugehen.
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Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Alle EDV-gestützten Hilfsmittel zur Erfassung und Planung 
des Wirtschaftsverkehrs sind teuer und der Aufwand für die 
Datensammlung ist hoch. Zudem ist spezialisiertes Personal 
notwendig. Lokale Daten können mit eingeschränktem Auf-
wand gesammelt werden.
Grundsätzlich gilt, dass Daten und Modelle regelmäßig aktu-
alisiert beziehungsweise fortgeschrieben werden müssen. 
Auch dafür müssen entsprechende Mittel vorgesehen werden.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und der 
Logistik
Integrative Modellansätze umfassen alle Verkehrsarten ge-
meinsam.

Einzelelemente
Folgende Einzelelemente sind in der Einzelmaßnahme Men-
genmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsver-
kehrs enthalten:

•	 	Sammlung	von	statistischen	Referenzdaten,
•	 	Sammlung	von	lokalen	Daten	zum	Wirtschaftsverkehr,	zur	

städtischen Logistik und zur Infrastruktur,
•	 	Modellgestützte	Wirtschaftsverkehrsplanung.

6.2.1 Sammlung von statistischen Referenzdaten

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Statistische Referenzdaten
•  Lokale Daten zum Wirtschaftsverkehr
•  Modellgestützte Wirtschaftsverkehrsplanung

Die KiD (Kraftverkehr in Deutschland) liefert einen Basissatz 
an Kenndaten für Deutschland. Da Stuttgart zum Typ Agglo-
meration gehört, ist die Übertragbarkeit der Daten als gut zu 
beurteilen. Um die Daten zu verwenden, ist ein sehr gutes 
Grundverständnis des Wirtschaftsverkehrs und der Datensys-
tematik selbst eine wichtige Voraussetzung. Die Daten kön-
nen gegen eine geringe Gebühr bei der Clearingstelle Verkehr 
des Deutschen Zentrums für Luft- und Raumfahrt (DLR) im 
Auftrag des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) bezogen werden.

6.2.2 Lokale Daten zum Wirtschaftsverkehr

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Statistische Referenzdaten
•  Lokale Daten zum Wirtschaftsverkehr
•  Modellgestützte Wirtschaftsverkehrsplanung

Die Datensammlung auf lokaler Ebene (Wirtschaftsverkehr, 
städtische Logistik und Infrastruktur) ist wichtige Grundlage 
für alle weiteren Planungen. Die Anforderungen des Daten-
schutzes müssen dabei berücksichtigt und mit allen Akteuren 
(insbesondere Unternehmen und bei Bedarf Datenschutzbe-
auftragter von Stadt und Land) eingehend erörtert werden, 
um spezielle Datenschutzvereinbarungen treffen zu können. 
Auch die Kooperation mit privaten Unternehmen (insbeson-
dere Unternehmen mit sehr hoher Verkehrserzeugung) stellt 
eine gute Möglichkeit dar, um die Datengrundlagen zu ver-
bessern.

Praxisbeispiel: Planung der Logistik für eine innovative 
neue Stadt der Zukunft
Anhand von Architekten-Plänen mit Bebauung, Bevölkerungs-
struktur und Verkehrsinfrastruktur sowie Einzelhandelsplänen 
(mit Kategorie der Geschäfte und zugehöriger Verkaufsfläche) 
wurde für eine innovative Stadt der Zukunft in Russland ein 
Logistikkonzept erarbeitet. In zwei Szenarien wurden unter-
schiedliche Zugangsbeschränkungen, stadtinterne Logistik-
Dienstleistungen, Marktregulierungsmechanismen sowie 
CO2-Reduktionspotentiale angesetzt und die sich daraus er-
gebenden Anforderungen an die städtische Logistik ermit-
telt.42

Praxisbeispiel: Lkw-Empfehlungsnetz Region Frankfurt 
RheinMain
Datensammlung über Lkw-Beschränkungen im Rahmen der 
Erstellung eines Lkw-Empfehlungsnetzes (siehe Aktionsplan 
Verkehrsinformationen und Verkehrslenkung, Einzelmaßnah-
me Lkw-Empfehlungsnetz und Verkehrslenkung).

42  Quelle: Planung der Logistik für eine neue Stadt der Zukunft, PTV, 
2011 (nicht veröffentlicht)
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6.2.3 Modellgestützte Wirtschaftsverkehrsplanung

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

•  Statistische Referenzdaten
•  Lokale Daten zum Wirtschaftsverkehr
•  Modellgestützte Wirtschaftsverkehrsplanung

Für eine modellgestützte Wirtschaftsverkehrsplanung stehen 
unterschiedliche Planungswerkzeuge zur Verfügung. Die Ver-
fahren zur Modellierung des Wirtschaftsverkehrs sind jedoch, 
im Vergleich zu den Modellen im Personenverkehr, metho-
disch nicht gleichermaßen vielfältig und ausgereift. Innovati-
ve, Agenten-basierte Modelle sind momentan im Rahmen von 
Forschungsprojekten in der Entwicklung und Erprobung. 
Wichtig ist, dass ein Modelansatz nur dann angewendet wer-
den kann, wenn auch die entsprechenden Datengrundlagen 
vorhanden sind.

Praxisbeispiel: Kleinräumiges Güterverkehrsmodell Schweiz
Das Güterverkehrsmodell Schweiz berechnet die Güterver-
kehrsnachfrage basierend auf verschiedenen Eingangsgrößen 
wie Strukturdatentabellen, Parameterdateien und Netzen. Die 
Modellstrukturen des Güterverkehrsmodells ermöglichen Mo-
dellberechnungen für einzelne Gütergruppen und Logistik-
strukturen.43

6.3 Güterverkehrsgremium

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Ein Güterverkehrsgremium ermöglicht es den städtischen Be-
hörden, den Unternehmen, den Umweltgruppen, den Bürgern, 
der Wissenschaft und anderen interessierten Gruppen, ge-
meinsam und strukturiert an der Lösung von Güterverkehrs-
problemen zu arbeiten. Das Gremium bildet eine Grundlage 
für das Erarbeiten von Lösungen im Sinne eines umweltscho-
nenden, sicheren und effizienten Güterverkehrs. Die beteilig-
ten Partner tauschen Informationen und Erfahrungen aus, 
stoßen Projekte im Bereich Güterverkehr an und sorgen für 

43  Quelle: PTV 
44  Quelle: BESTUFS Praxisleitfaden für den städtischen Güterverkehr, 

2007 

einen Transfer in die übergeordneten Wirtschaftsverkehrspla-
nungen. Es besteht die Möglichkeit, dass sich die Partner 
selbst zu bestimmten Maßnahmen verpflichten.44 Wichtig bei 
der Einrichtung eines Güterverkehrsgremiums ist ein klar 
strukturiertes und politisch vorbereitetes Vorgehen:

•	 	Beschluss	 zur	 Einrichtung	 eines	 Güterverkehrsgremiums	
(Gemeinderat)

•	 	Bereitstellung	 eines	 Wirtschaftsverkehrsbeauftragten	 als	
Schlüsselperson innerhalb der Verwaltung (beispielsweise 
beim Stadtplanungsamt)

•	 	Festlegung	 des	 inhaltlichen	 und	 organisatorischen	 Rah-
mens: Ziele, Partner, administrativer Rahmen, Treffen und 
Fördermöglichkeiten (Wirtschaftsverkehrsbeauftragter)

Darauf basierend erfolgt das operative Arbeiten im Sinne von 
Öffentlichkeitsarbeit, Arbeitstreffen, Arbeitsgruppen und dem 
Erarbeiten von Empfehlungen. Erfolgskritisch für die dauer-
hafte Einrichtung eines Güterverkehrsgremiums sind konkrete 
und umsetzbare Vorhaben.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Die Einrichtung eines Güterverkehrsgremiums sollte durch 
entsprechende planungsrechtliche Werkzeuge wie einen 
Wirtschaftsverkehrsplan vorbereitet werden. Für die Dauer-
haftigkeit und Wirksamkeit des Ansatzes ist Schlüsselperso-
nal erforderlich, das sich mit dem Thema beschäftigt und das 
befähigt und befugt ist, einen inhaltlichen und organisatori-
schen Rahmen abzustecken (Wirtschaftsverkehrsbeauftrag-
ter).

Die Einrichtung hängt vom politischen Willen ab. Da in Stutt-
gart bereits im Lärmaktionsplan der Landeshauptstadt Stutt-
gart die Empfehlung für das Einrichten einer städtischen Ar-
beitsgruppe vorliegt, sollte hier ein schnelles Vorangehen 
möglich sein. Mittel für entsprechendes Personal müssen 
dann bereitgestellt werden.

Für die Festlegung des inhaltlichen und organisatorischen 
Rahmens ist ausreichend Zeit einzuplanen. Durch die Vorar-
beit der IHK Region Stuttgart im Rahmen dieser Studie hat 
das erste Mal ein Austausch und Dialog mit allen Akteuren 
stattgefunden. Weitere Runden sind für die Zukunft zunächst 
halbjährlich unter der Federführung der IHK geplant. Damit 
sind hier bereits erste Schritte erfolgt, die strukturiert weiter 
geführt werden und wenn möglich durch einen Beschluss des 
Gemeinderats gestützt werden. Es empfiehlt sich mit einer 
kleinen Kerngruppe unter Leitung des Wirtschaftsverkehrsbe-
auftragten zu beginnen, die sich um konkrete Aufgaben be-
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müht (beispielsweise Anpassung der Lieferzeitfenster in der 
Fußgängerzone). Die Gruppe kann nach und nach vergrößert 
und das Aufgabenspektrum erweitert werden (beispielsweise 
das Erarbeiten von Empfehlungen zur Lösung einzelner Prob-
leme).

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und der 
Logistik
Für eine erfolgreiche Arbeit des Gremiums erscheint es wich-
tig, auch mit Handels- und Industrieunternehmen über die 
Planungen und Inhalte ins Gespräch zu kommen und die 
Wirtschaftsförderung mit einzubeziehen.

Einzelelemente
Die Einrichtung eines Güterverkehrsgremiums umfasst die 
Elemente:

•	 	Politischer	 und	 gesellschaftlicher	 Bewusstseinsbildungs-
prozess,

•	 	Klare	Zielsetzungen	und	Strukturierung,
•	 	Bereitstellung	von	Personal	in	der	Verwaltung.

Praxisbeispiel: Logistikforum Köln
Für die Entwicklung intelligenter Lösungen ist es wichtig, Ak-
teure aus der Logistikwirtschaft an einen Tisch zu holen. Hier-
zu wurde im Juli 2012 das Logistikforum Köln eingerichtet, das 
im regelmäßigen Turnus aktuelle und zukunftsweisende The-
men diskutiert. Das Logistikforum Köln besteht aus 50 Perso-
nen von unterschiedlichen Unternehmen, Institutionen, Ein-
richtungen und Verbänden und trifft sich zwei bis drei Mal pro 
Jahr. Gemeinsam ist allen Teilnehmenden, dass sie entweder 
tatsächlich unmittelbar auf dem Logistikmarkt Köln aktiv sind 
oder sich mit Themen befassen, die mit der Logistik in der Re-
gion Köln zusammenhängen. 

Damit das Logistikforum ein Erfolg wird, ist es wichtig, dass 
sich die Mitglieder regelmäßig aktiv und ohne die Fokussie-
rung auf unternehmerische Einzelinteressen engagieren und 
ihren Wissensschatz zur Verfügung stellen. Jedes Mitglied im 
Logistikforum kann zudem eine Vertreterin oder einen Vertre-
ter benennen. So ist eine kontinuierliche Arbeit gewährleistet.
Kernaufgaben des Logistikforums sind somit:

•	 	die	 kontinuierliche	 Einschätzung	 der	 Güterverkehrs-	 und	
Logistikentwicklung in Köln und in der Region sowie die 
Einschätzung aktueller Trends,

•	 	die	Abgabe	von	Empfehlungen	 für	 langfristige	Anpassun-
gen der logistischen Infrastruktur an Angebot und Nach-
frage sowie an Telematik-Anwendungen,

•	 	die	 Identifizierung	 möglicher	 Entwicklungshemmnisse	 im	
lokalen und regionalen Güterverkehr und die Abgabe von 
Empfehlungen zu deren Abbau,

•	 	die Initiierung und Begleitung von Modell- und Pilotprojek-
ten zur Förderung von innovativen Marktsegmenten sowie

•	 	die	Funktion	eines	Begleit-Gremiums	zur	Entwicklung	des	
regionalen Logistikkonzepts.45

Praxisbeispiel: Freight Quality Partnership London (FQP)46

Das Ziel einer FQP (~ Partnerschaft für die Qualität des Güter-
verkehrs) ist es, Verständnis für die Güterverkehrsbelange und 
-probleme zu entwickeln und darauf basierend konstruktive 
Lösungen voranzutreiben. Akteure sind dabei Transport for 
London, die umliegenden Gemeinden (Boroughs) und die FQP 
selbst. Beispiele für Ergebnisse der Arbeit der FQP:

•	 	Anleitung zur Erstellung von Liefer- und Serviceplänen für 
Gebäude (Delivery and Servicing Plans – DSPs)

•	 	Anleitung zur Erstellung von Plänen für die Baustellenbe-
lieferung (Construction Logistics Plans – CLPs) 

6.4 Bewusstseinsbildung

Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung
Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mengenmäßige und ursächliche Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

Güterverkehrsgremium

Bewusstseinsbildung

Eine Bewusstseinsbildung zielt darauf ab, Verständnis für die 
Bedeutung und Belange des Wirtschaftsverkehrs und der 
städtischen Logistik zu wecken und so das heute oft vorhan-
dene Negativ-Bild des Wirtschaftsverkehrs in ein Positiv-Bild 
zu wandeln.

Positiv-Bild (Idee)
Urbaner Wirtschaftsverkehr (der Zukunft) wird zunehmend 
Dreh- und Angelpunkt unserer Städte. Er stellt die Versorgung 
von Einwohnern und Unternehmen mit Waren und Dienstleis-
tungen sowie die Entsorgung sicher und ist von vergleichba-
rer Bedeutung wie die städtische Wasserversorgung, Abfall-
wirtschaft oder Energieversorgung. Dabei ist moderner Wirt-
schaftsverkehr:

•	 	wenig	sichtbar	und	behindert	nicht,
•	 	planbar	und	wirtschaftlich,

45  Quellen: http://www.stadt-koeln.de/4/stadtentwicklung/07137/, 
zuletzt besucht am 19.09.2012 und Beschlussvorlage Einrichtung 
Logistikforum Köln

46  Quelle: http://www.londonsfqps.co.uk/, zuletzt besucht am 
19.09.2012
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•	 	kundenorientiert	und	flexibel,
•	 	zukunftsorientiert,
•	 	legal	und	sicher.
•	 	Er	findet	bewusst,	koordiniert	und	abgestimmt	statt	und
•	 	hat	–	wenn	erforderlich	–	auch	Vorfahrt.

Negativ-Bild
Heutiger Güter- und Wirtschaftsverkehr hat einen großen 
Anteil am Stadtverkehr. Er verursacht Lärm und Luftver-
schmutzung, verschärft die Verkehrssituation in der Stadt, 
benutzt städtischen Raum, ist nicht energieeffizient und bil-
det zugleich einen signifikanten Kostenblock. 

Durch einen politischen und gesellschaftlichen Bewusstseins-
bildungsprozess wird das Positiv-Bild des Wirtschaftsverkehrs 
systematisch aufgebaut. Alle Akteure sollten hier angespro-
chen werden. Themen sind dabei:

•	 	Transportkosten	und	Kostenwahrheit,
•	 	drohender	Personalmangel	im	Logistiksektor	(insbesondere	

beim Fahrpersonal),
•	 	Darstellung	des	Beitrags	des	Wirtschaftsverkehrs	zum	Ge-

meinwesen und seine Bedeutung für das Thema Demogra-
phischer Wandel,

•	 	Zusammenhang	 zwischen	 den	 Konsumgewohnheiten	 der	
Bürger und den daraus resultierenden Lieferverkehren,

•	 	Integration	des	Wirtschaftsverkehrs	 in	die	Verkehrs-	und	
Stadtplanung sowie

•	 	Optimierungsmöglichkeiten	durch	den	Einsatz	von	Technik	
und Technologie.

Die Bewusstseinsbildung kann durch gezielte Einzelaktionen 
seitens der städtischen Politik und Verwaltung sowie der Ver-
bände in Zusammenarbeit mit den Transportunternehmen er-
folgen. Denkbar ist hier das Ausrufen eines eigenen Preises 
für die beste logistische Innenstadt-Innovation des Jahres 
oder die Teilnahme an externen Rahmenaktionen, die auf eu-
ropäischer Ebene geplant sind.47 Einzelhandel und Wirt-
schaftsverkehr sind im Innenstadtbild am stärksten vertreten 
und können durch gemeinsame öffentlichkeitswirksame Akti-
onen das Interesse der Bevölkerung wecken (Innenstadt-
freundlicher Heim-Bring-Service).

Zudem ermöglicht es eine gezielte Öffentlichkeitsarbeit, di-
rekt auf innovative Lösungen hinzuweisen (Aufdruck auf 
Fahrzeugen). Ein attraktives einheitliches Logo beziehungs-
weise Erscheinungsbild trägt zur Wiedererkennung und damit 
zum Verständnis in der Öffentlichkeit bei.

47  Beispielsweise der „Urban Freight Transport Day“, der im Rahmen 
des BESTFACT Projekts in Zusammenarbeit mit der Organisation 
POLIS geplant ist.

Eine Bewusstseinsbildung kann erst erfolgen, wenn die lokale 
Politik und das institutionelle Umfeld die Behandlung des 
Themas städtischer Wirtschaftsverkehr grundsätzlich vorbe-
reitet hat. In den grundlegenden konzeptionellen Arbeiten zur 
Festlegung eines ersten inhaltlichen Rahmens eines integrier-
ten Wirtschaftsverkehrsplans für die Stadt und Region Stutt-
gart sollte demnach von Anfang an die Öffentlichkeitsarbeit 
berücksichtigt werden, was auch eine entsprechende Aus-
stattung mit Finanzmitteln umfasst. 

Es kann bei Bedarf eine Abstimmung auf andere öffentlich-
keitswirksame Arbeiten wie FAHR RAD IN STUTTGART erfol-
gen.

Abbildung 19: Logo FAHR RAD IN STUTTGART  

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Bewusstseinsbildung ist immer eine begleitende Maßnahme, 
die parallel zu den zu unterstützenden Planungen erfolgen 
muss. Der Mittelbedarf hängt sehr stark von der Art der Maß-
nahmen ab. Ein attraktives einheitliches Logo beziehungswei-
se Erscheinungsbild ist mit moderatem finanziellen Aufwand 
zu realisieren, wichtig ist allerdings ein „langer Atem“, der 
sich auch in einer längerfristigen finanziellen Dotierung des 
Vorhabens ausdrückt und durch den beispielsweise aufeinan-
der aufbauende Aktionen oder Veranstaltungen ermöglicht 
werden.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Eine Abstimmung auf andere öffentlichkeitswirksame Arbei-
ten mit verkehrlichem Bezug wie beispielsweise FAHR RAD IN 
STUTTGART muss erfolgen.
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Praxisbeispiel: FORS (Fleet Operator Recognition Scheme) 
in London
Das Programm zur Kennzeichnung von Flottenbetreibern hat 
zum Ziel, den Gütertransport in London und ganz England zu 
verbessern. Es ist Bestandteil des übergeordneten Güterver-
kehrsplans für London und stellt Qualitäts- und Leistungs-
standards für die Transportindustrie auf. Die Mitgliedschaft ist 
freiwillig und momentan kostenlos. Sichere, umweltfreundli-
chere und kostensparende Transporte sind Kern der Arbeiten, 
Maßnahmen und Konzepte. Das Programm umfasst eine ge-
meinsame Vermarktungsstrategie, damit die angeschlossenen 
Unternehmen mit dem Logo und den verschiedenen Labels 
(Bronze, Silber, Gold) arbeiten und werben können.48

Abbildung 20: „Cody“ als Maskottchen und Mediator im Korridorprojekt CODE2449

48  Quelle: http://www.fors-online.org.uk, zuletzt besucht am 
19.09.2012

49  Quelle: CODE24 - Corridor Development Rotterdam - Genoa, INTER-
REG IVb

Praxisbeispiel: CODE24 – Corridor Development Rotter-
dam – Genoa, INTERREG IVb
Im Rahmen der Entwicklung einer einheitlichen Entwicklungs-
strategie der Regionen entlang des Korridors 24 zwischen Rot-
terdam und Genua wurden zu Projektbeginn zwölf Kernaussa-
gen entwickelt, welche die Ziele der gemeinsamen Arbeiten 
kurz und bündig aufzeigen. Basierend auf diesen Kernaussa-
gen entwickelte eine Grafikagentur ein Maskottchen und Car-
toons, die die Aussagen auch der breiten Öffentlichkeit nahe 
bringen. Das Maskottchen kann so in ganz unterschiedlichen 
Präsentationen moderieren und illustrieren.
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7. Erweiterter Katalog

Der erweiterte Katalog umfasst Einzelmaßnahmen, welche 
nicht direkter Bestandteil der drei Aktionspläne sind. Sie stel-
len entweder eine Ergänzung zu den Aktionsplänen dar oder 
sind alleinstehend empfehlenswert. Die Einzelmaßnahmen 
des erweiterten Katalogs richten sich sowohl an die privaten 
Unternehmen als auch an die Kommunalpolitik und Kommu-
nalverwaltung sowie Verbände.

Abbildung 21: Erweiterter Katalog

� Tourenplanungs- und Routingwerkzeug

� Carbon-Footprint

� Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtechnologie

�  Kooperationsmodelle und Bündelung von Sendungen

�  Einbeziehung des Handels in Themen 

der Transportlogistik

�  Lieferservice zur Stärkung  

einer dezentralen Versorgung

� Umweltzone

�  Erhaltung und zielgerichtete Erweiterung 

der Verkehrsinfrastruktur für den Wirtschaftsverkehr

Erweiteter Katalog

 

7.1  Tourenplanungs- und Routingwerk-
zeuge

Der Einsatz von Tourenplanungs- und Routingwerkzeugen 
stellt eine eigenständige Handlungsmöglichkeit dar und kann 
zudem den Aktionsplan Verkehrsinformationen und Verkehrs-
lenkung sowie den Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung 
ergänzen.

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Tourenplanungs- und Routingwerkzeuge unterstützten Trans-
portunternehmen bei der Planung und Optimierung von 
Transportaufträgen und beim Personal- sowie Fahrzeugein-
satz. Sie e rmöglichen es zudem, äußere Rahmenbedingungen 
wie  Zugangsbeschränkungen, Lkw-Empfehlungsnetze und 
Lieferzeitfenster zu berücksichtigen und dabei möglichst effi-
ziente Touren zu planen und durchzuführen. Selbst bei kleine-
ren Fuhrparks ergeben sich Einsparpotentiale von bis zu 15 
Prozent hinsichtlich der Dauer und Länge der Touren.50 Eine 
digitale Planung ermöglicht es zudem, Szenarien rechnerisch 

50 Quelle: PTV
51 Quelle: PTV

zu überprüfen und Kenngrößen (CO2-Emissionen, Verbrauch) 
zu ermitteln, die auch für den Carbon-Footprint (CO2-Fußab-
druck, siehe nachfolgende Einzelmaßnahme) benötigt wer-
den.

Vorgehensweise und Akteure
Die Nutzung von Tourenplanungs- und Routingwerkzeugen 
erfolgt seitens der Transportunternehmen.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Einfache Tourenplanungswerkzeuge sind kostengünstig und 
können sehr schnell beschafft werden. Umfassende Lösungen 
für ganze Fuhrparks sind entsprechend teurer und es braucht 
geschultes Personal, das die Planungswerkzeuge anwendet. 
Die Anschaffungs- und Betriebskosten werden in aller Regel 
innerhalb weniger Jahre durch die Einspar- und Optimie-
rungspotentiale amortisiert.

Praxisbeispiel: REWE KGaA Südwest
Die Auftragsdaten werden über eine Schnittstelle in die Tou-
renplanungssoftware eingespielt. Die Software optimiert die 
Touren jeden Tag neu und kalkuliert sämtliche Restriktionen 
wie unterschiedliche Lieferzeiten pro Abwicklung, die Öff-
nungszeit der Märkte oder auch deren spezielle Anforderun-
gen an die Größe der Lkw. Sehr hilfreich ist, dass man im Pro-
gramm hinterlegen kann, welche Straßen für bestimmte Fahr-
zeuge nicht passierbar sind, weil sie zu eng gebaut wurden 
oder niedrige Brücken die Durchfahrtshöhe einschränken. Die-
se Vorgaben werden ebenfalls bei der Tourenplanung mitein-
bezogen. Das Programm verarbeitet in der Tourenplanung so-
wohl die eigenen Fahrzeuge als auch die der beauftragten 
Spediteure. Nach der automatischen Planungsphase runden 
die Disponenten die Fahrzeug- und Fahrereinsatzplanung ma-
nuell ab. Die Touren werden auf der digitalen Karte visualisiert 
und der Disponent kann sie interaktiv aus den Tabellen oder 
der Karte heraus verändern.

Der Einsatz der Tourenplanungssoftware hat zu einer Verbes-
serung des Auslastungsgrades des Fuhrparks von 89,7 Prozent 
auf 96 Prozent geführt. Außerdem konnte die Anzahl der Fahr-
zeuge reduziert werden, weil die Fahrzeuge jetzt zeitlich bes-
ser ausgelastet sind.51

Praxisbeispiel: Johanniter-Unfall-Hilfe e.  V.  
Regionalverband Unterfranken
Es werden ungefähr 150 Touren für Behindertenschulen, -ein-
richtungen und -werkstätten mit 800 Fahrgästen gefahren, 
die mit Hilfe der Planungssoftware optimiert werden können. 
Der Einsatz erfolgt vornehmlich im Behindertenfahrdienst, der 
Einsatz im Menü-Bringdienst ist geplant. Ein großer Vorteil ist 
die schnelle Berechnung von Alternativrouten, wenn zum Bei-
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spiel ein Rollstuhlfahrgast zu einer Tour neu hinzukommt. In 
ganz Bayern wird die Planungssoftware seit kurzem flächen-
deckend eingesetzt.52

7.2 Carbon-Footprint (CO2-Fußabdruck)

Das Thema Carbon-Footprint (CO2-Fußabdruck) hat einen Be-
zug zum Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung (Einzel-
maßnahme Integrierter Wirtschaftsverkehrsplan, Beitrag des 
Wirtschaftsverkehrs zu den Lärmminderungs-, Luftreinhalte- 
und Klimaschutzzielen).

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
In der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung wird auf 
die Notwendigkeit hingewiesen, einheitliche Standards und 
Normen zu CO2-Bilanzierung und sonstigen Umweltwirkun-
gen in der Logistik auf nationaler, europäischer und interna-
tionaler Ebene weiter voranzubringen, um eine transparente 
Grundlage für den Vergleich von Logistikangeboten zu etab-
lieren.53

Es ist davon auszugehen, dass (wie in Frankreich bereits be-
schlossen) auch in Deutschland eine rechtliche Grundlage 
etabliert wird, nach der die CO2-Emissionen für Transport-
dienstleistungen ausgewiesen werden müssen. Das Thema 
Carbon-Footprint ist demnach für die Unternehmen von gro-
ßer Bedeutung. Deshalb ist es wichtig, sich umfassend über 
Sachstand und Notwenigkeit der CO2-Bilanzierung zu infor-
mieren. Transportplanungswerkzeuge mit CO2-Berechnungs-
möglichkeiten gemäß europäischer Normierung ermöglichen 
es, die Anforderungen in der Praxis umzusetzen.

Die IHK Region Stuttgart hat im Jahr 2011 eine Broschüre zur 
Grünen Logistik54 veröffentlicht, die praxisrelevante Informa-
tionen zur CO2-Bilanzierung und -Reduzierung beinhaltet. 
Aktuell erstellt das Umweltministerium Baden-Württemberg 
eine Online-Plattform (www.umweltschutz-bw.de) unter Be-
teiligung der IHK sowie der Fachverbände, die die Unterneh-
men bei ihren Bemühungen der Emissionsreduzierung in ver-
schiedenen Bereichen unterstützt.

Vorgehensweise und Akteure
Die Logistikdienstleister sollten bei der Einführung von Trans-
portplanungswerkzeugen auf CO2-Berechnungsmöglichkei-
ten gemäß europäischer Normierung achten und sich intensiv 
über das Thema informieren.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Die rechtlichen Vorgaben zum Thema CO2-Bilanzierung sind 
noch nicht abschließend geklärt, daher sollte kontinuierlich 
über die politische und rechtliche Entwicklung berichtet wer-
den. Dafür ist ein geringer Aufwand zu erwarten. Die Einfüh-
rung von Transportplanungswerkzeuge ist mit größerem Mit-

telaufwand verbunden. Umgekehrt ist der Nutzen von Pla-
nungs- und Optimierungswerkzeugen klar belegt und 
übersteigt meist innerhalb weniger Jahre die Investitionskos-
ten.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Es besteht ein Bezug zur übergeordneten CO2-Bilanzierung 
auf Unternehmensebene. Hierzu werden Praxisbeispiele in der 
Broschüre der IHK Region Stuttgart zur Grünen Logistik vor-
gestellt.

Praxisbeispiel: Tourenoptimierungssoftware map&guide
Die Tourenoptimierungssoftware map&guide verfügt über 
eine TÜV-zertifizierte Emissionsberechnung von CO2 und wei-
teren Schadstoffen sowie ein detailliertes Emissions-Re-
porting.55

7.3  Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtech-
nologie

Die Einzelmaßnahme Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtechnolo-
gie steht in Bezug zum Aktionsplan Liefer- und Zugangsbe-
dingungen und zum Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung. 
Im Kern geht es dabei einerseits um die Ebene des politischen 
Rahmens für die Entwicklung und Einführung neuer Fahrzeu-
ge und Fahrzeugtechnologie und andererseits um den Einsatz 
von Fahrradzustellung, Hybrid-Fahrzeugen oder Fahrzeugen 
mit alternativen Antrieben bei den Transportdienstleistern.

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Durch die Einrichtung der Umweltzone in Stuttgart sind die 
Transportunternehmen zum Einsatz umweltfreundlicher 
Fahrzeuge, die die vorgegebenen EURO-Abgasnormen einhal-
ten, im gesamten Stuttgarter Stadtgebiet verpflichtet. Darü-
ber hinaus gab es bereits 1997/98 einen Feldversuch mit um-
weltfreundlichen Zustellfahrrädern in der Stuttgarter Innen-
stadt. Im städtischen Fuhrpark werden weitestgehend 
konventionelle Fahrzeuge eingesetzt, die die entsprechende 
EURO-Abgasnorm einhalten. Für die (Spezial-) Fahrzeuge der 
Feuerwehr, Rettungsdienste und Entsorgung gelten Ausnah-
men.

Die Nutzung von modernen Fahrzeugen und Fahrzeugtechno-
logien ist für die Transportunternehmen eine Möglichkeit, 
ihre Innovationsfähigkeit punktuell aufzuzeigen. Der Anreiz 

52  Quelle: PTV
53  Quelle: Nationale Nachhaltigkeitsstrategie, Fortschrittsbericht 2012, 

Die Bundesregierung
54  Grüne Logistik - Ein Gewinn für Verlader und Logistikdienstleister, 

IHK Region Stuttgart, November 2011
55  Quelle: http://www.mapandguide.com, zuletzt besucht am 

19.09.2012
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Abbildung 22: Zero-Emission - Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtechnologie

zu einer flächendeckenden Nutzung ist in den etablierten 
 Logistiksystemen, die im Wesentlichen auf hochentwickelter, 
hocheffizienter Fahrzeugtechnologie (Dieselmotoren) fußen, 
sehr gering. Dies begründet sich durch die deutlich höheren 
Anschaffungskosten für Elektro- oder Hybridfahrzeuge und 
deren eingeschränkte Einsatzmöglichkeiten. Für den Bereich 
der Innenstadtbelieferung bieten aber Kombinationen aus 
neuen Fahrzeugkonzepten und zugehörigen Logistik-Model-
len erhebliche Vorteile, beispielsweise im Sinne der Lärmmin-
derung und Luftreinhaltung.

Die Auswahl an neuen Fahrzeugen und Fahrzeugtechnologien 
ist sehr groß, weshalb nachfolgend einige Beispiele nur kurz 
vorgestellt werden sollen:

Fahrradzustellung unter Einsatz von Lastenfahrrädern
Die Fahrradzustellung ist kein neues Konzept. Sie ist jedoch 
durch neue Geschäftsmodelle wieder deutlich attraktiver ge-
worden und viele Studien weisen auf die großen Potentiale 
und den Umweltnutzen hin. Neben den eigentlichen Lasten-
fahrrädern ist die zugehörige Infrastruktur (mobile Depots 
oder stationäre Lagermöglichkeiten) bereitzustellen und der 
rechtliche und organisatorische Rahmen muss auch seitens 
der Verwaltung bereitet werden.

„Für den Einsatz von Fahrrädern als Transportmittel in Innen-
städten machte sich Manfred Neun stark. Neun ist Präsident 
des Europäischen Radfahrerverbands (ECF). „Es ist ein Irrtum 
zu glauben, dass wir die Lebensqualität in den Städten durch 
technologische Lösungen erhöhen können. Was wir brauchen, 
ist der Einsatz von Menschen“, sagte Neun. Das Fahrrad sei 

Abbildung 23: Lastenfahrrad bei UPS

Quelle: Daimler AG

Quelle: UPS
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flexibler als alle anderen Verkehrsmittel und sei für Lasten 
von 80 bis 250 Kilogramm das ideale Transportmittel. Eine 
Untersuchung des ECF zeige, dass 25 Prozent der Sendungen 
in der Innenstadtbelieferung geeignet für den Fahrradtrans-
port seien. Er sei deshalb sicher, dass Cargo-Cycles in der Zu-
kunft eine wichtige Rolle in der Innenstadtlogistik spielen 
werden.“56

Hybrid-Fahrzeuge
Ein erfolgreiches Praxisbeispiel für den Einsatz von Hybrid-
Fahrzeugen gibt es bei der Stuttgarter Straßenbahnen AG 
(SSB). Dort werden mehrere Hybrid-Busse seit 2010 einge-
setzt und eine Erweiterung ist momentan in Vorbereitung. Die 
Fahrzeuge verbrauchen 16 Prozent weniger Kraftstoff und 
verursachen 20 Prozent weniger Emissionen verglichen mit 
Fahrzeugen, die dem heutigen EEV-Standard57 entsprechen. 
Der klare Vorteil wird in den geringeren Lärm-Emissionen 
beim Anfahren gesehen. Die gewonnenen Erfahrungen könn-
ten laut SSB direkt auf die Transporte für die Ver- und Entsor-
gung in der Innenstadt Stuttgarts übertragen werden.

Elektro-Fahrzeuge
Heute sind vor allem im Bereich leichter Nutzfahrzeuge pra-
xistaugliche Lösungen vorhanden und werden bereits bei ei-
nigen Kurier-, Express- und Paketdienstleistern (DPD, DHL, 
UPS) erfolgreich eingesetzt. Elektrofahrzeuge sind grundsätz-
lich sehr gut für die Belieferung in der Innenstadt geeignet, 
da diese lärmarm, abgasfrei, klein und wendig sind. Für die 
Innenstadtbelieferung besteht demnach Potential, eine über-
wiegend elektro-mobile Zone zu werden, was als Modellver-
such sicherlich große Aufmerksamkeit auf sich ziehen würde.

Wichtig für die Einführung von neuen Fahrzeugkonzepten ist 
neben der aktiven Gestaltung durch die Unternehmen auch 
die klare Unterstützung durch entsprechende (ordnungs-) po-
litische Rahmenbedingungen auf lokaler und übergeordneter 
Ebene. Dies sollte Ausnahmegenehmigungen, besondere 
Rechte aber insbesondere auch den Testbetrieb und die Pro-
jektarbeit umfassen.

Vorgehensweise und Akteure
Die Planungsbehörden sollten die Verankerung der Möglich-
keiten neuer Fahrzeuge und Fahrzeugtechnologien des Wirt-
schaftsverkehrs in der Wirtschaftsverkehrsplanung, Luftrein-
haltung und in den Lärmaktionsplänen vorantreiben. Unter-
nehmen können gemeinsam mit den Behörden Pilotprojekte 
initiieren.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Neue Fahrzeuge und Fahrzeugtechnologie sollten im Rahmen 
der Wirtschaftsverkehrsplanung berücksichtigt werden.
Die Transportdienstleister sollten weiterhin Tests mit neuen 
Fahrzeugen und Fahrzeugtechnologien durchführen und ent-
sprechende Logistik-Konzepte entwickeln. Hierzu sind För-

56  Quelle: Transport + Logistik / Bericht zum Weltverkehrsforum in 
Leipzig, 03.05.2012

57  EEV steht für „Enhanced Environmentally friendly Vehicle“, der 
Standard liegt zwischen EURO V und EURO VI

58  Siehe http://www.bmu.de/verkehr/elektromobilitaet/schaufenster-
programm/doc/47840.php, zuletzt besucht am 19.09.2012

59  BESTFACT 1st International Cluster Workshop Eco-efficient solutions 
in freight transport chains, 21. und 22. Juni in Amsterdam, Minutes 
Cluster 1 Workshop

dermittel im Rahmen des Schaufensters Elektromobilität58 
vorhanden. Grundsätzlich ist die Entwicklung umfassender 
Konzepte im Sinne von Kombinationen aus neuen Fahrzeug-
konzepten und zugehörigen Logistik-Modellen ein langfristi-
ger Prozess, der auch Kooperationsmodelle beinhalten muss. 
Die Kosten können durch die hohen Einsparpotentiale kom-
pensiert werden.

Praxisbeispiel: Gnewt Cargo, emissionsfreie Fahrzeuge für 
die Zustellung auf der Letzten Meile in London
In London sind 20 bis 25 Prozent der im Stadtgebiet verkeh-
renden Fahrzeuge dem Bereich Logistik zuzuordnen. Die Ar-
beitsbedingungen des Fahrpersonals sind insbesondere im Be-
reich der Einzelhandelsbelieferung als schlecht einzustufen 
(12 bis 13 Stunden Arbeitszeit pro Tag), da hier überwiegend 
eine Zustellung am nächsten Kalendertag garantiert wird. 
Gnewt steht übersetzt für grüne neue Transporte. Das Konzept 
fußt auf dem ausschließlichen Einsatz von Elektrofahrzeugen 
wie Rollern, Dreirädern, Vans und Kleinlastern für die Ausliefe-
rung in der Innenstadt von London. Dabei wird zu 100 Prozent 
Strom aus erneuerbaren Energiequellen genutzt. Das Unter-
nehmen beschäftigt momentan 35 bislang langzeitarbeitslose 
Fahrer, die so für den Arbeitsmarkt reaktiviert werden konnten. 
Der erste und wichtigste Kunde von Gnewt Cargo ist die Firma 
Office Depot. Der Service startete anfangs mit 900 Paketen pro 
Tag, mittlerweile werden täglich 3.000 Pakete in London zuge-
stellt. In der Summe werden 800.000 Pakete pro Jahr ausgelie-
fert. Die Zustellung auf der Letzten Meile ist aufwendig und 
kostenintensiv, dennoch wird ein weiteres Wachstum, vor al-
lem durch den Internethandel, erwartet. Um sich hier optimal 
aufzustellen, sucht Gnewt Cargo aktuell die Kooperation mit 
anderen Logistikdienstleistern, vor allem um die Hauptläufe 
und Umschlagprozesse besser zu organisieren.59

7.4  Kooperationsmodelle und Bündelung 
von Sendungen

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Der Begriff Bündelung ist gleichbedeutend mit Konsolidie-
rung. In der Logistik wird zwischen zeitlicher und räumlicher 
Konsolidierung unterschieden. Bei der zeitlichen oder Be-
standskonsolidierung wird die Lieferung hinausgezögert, um 
Güter zur besseren Auslastung von Transportkapazitäten zu 
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60 Quelle: DHL Glossar
61  Quelle: Transport + Logistik / Bericht zum Weltverkehrsforum in 

Leipzig, 03.05.2012
62  Quelle: BESTFACT Workshop Amsterdam, 2012

bündeln. Bei der räumlichen Konsolidierung werden Verkehrs-
ströme zusammengeführt und so auf einer Tour mehrere Ab-
hol- und Abladestationen angefahren.60

Eine Konsolidierung der Güterströme war der Kerngedanke 
bisheriger City-Logistik Initiativen in Stuttgart, welche jedoch 
als gescheitert gelten. Heute findet eine Kooperation seitens 
der Unternehmen aufgrund der starken Konkurrenzsituation, 
aber auch wegen technischer und organisatorischer Proble-
me, meist nicht statt. 

Aufgrund stark veränderter Rahmenbedingungen gegenüber 
früheren Ansätzen gelten neue Kooperationsmodelle wieder 
als vielversprechend:

„Nachhaltige Logistik in der Innenstadtbelieferung des Ein-
zelhandels lässt sich nur verwirklichen, wenn die beteiligten 
Handelsketten radikal ihre Logistikkonzepte ändern. Vor allem 
müssten die Handelsunternehmen bei der Belieferung der In-
nenstadtgeschäfte stärker als bisher kooperieren und Trans-
porte sinnvoll über Unternehmensgrenzen hinweg bündeln. 
Das sagte Wim Bens, Geschäftsführer des niederländischen 
Logistikinstituts Dinalog in Breda in einer Diskussionsveran-
staltung zur Optimierung der City Logistik im Rahmen des 
Weltverkehrsforums in Leipzig. Eine Untersuchung ergab, 
dass sich die Zahl von 1.900 Lkw, die für die Innenstadtbelie-
ferung des Einzelhandels der Stadt Breda nötig sind, um an-
nähernd 90 Prozent reduzieren ließe, wenn Unternehmen ihre 
Transporte besser bündelten. Weniger als 10 Prozent der Sen-
dungen benötigten überhaupt einen Lkw zur Auslieferung, in 
über 40 Prozent der Sendungen handelt es sich um Kleinst-
sendungen. Voraussetzung hierzu sei der konsequente Aus-
tausch von Sendungsdaten und eine gemeinsame Planung 
der Transporte.“61

Es gibt mehrere Möglichkeiten, wie Transportdienstleiter un-
tereinander aber auch Versender und Empfänger kooperieren 
können. Eine genaue Prüfung der Rahmenbedingungen und 
der sich daraus ableitenden Kooperationsmöglichkeiten muss 
einzelfallbezogen stattfinden. Eine neutrale Moderation so-
wie begleitende Unterstützungsmaßnahmen seitens der Stadt 
sind hierbei besonders wichtig und notwendig. Die existieren-
den Kooperationsmodelle (siehe nachfolgende Praxisbeispie-
le) sind in aller Regel auch mit der Bündelung von Sendungen 
und dem Aufbau von Sammel- und Verteilzentren verbunden.

Vorgehensweise und Akteure
Grundsätzlich müssen hier die Unternehmen im Eigeninteres-
se selbst aktiv werden. Die IHK Region Stuttgart hat mit der 
vorliegenden Studie sowie der Untersuchung zur Grünen Lo-
gistik eine Vielzahl von Möglichkeiten aufgezeigt, wie die an 
der Transportkette beteiligten Unternehmen Optimierungen 
ihrer internen und gemeinsamen logistischen Prozesse vor-
nehmen können. Ein Wirtschaftsverkehrsbeauftragter könnte 

dabei unterstützend und moderierend wirken.
Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Kooperationsmodelle und die Bündelung von Sendungen soll-
ten im Rahmen der Wirtschaftsverkehrsplanung berücksich-
tigt werden.

Die Unternehmen sollten sich zeitnah über neue Kooperati-
onsmodelle informieren. Grundsätzlich ist die Entwicklung 
umfassender Logistik-Modelle ein langfristiger Prozess.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Verladende Industrie und Handel sind bei der Entwicklung 
von Kooperationsmodellen wichtige Partner. Seitens der Kom-
munalpolitik und -verwaltung sind diese Kooperationsmodel-
le zu unterstützen.

Praxisbeispiel: Binnenstadservice in den Niederlanden
Der Ausgangspunkt für den Binnenstadservice in Nijmegen 
war die Einrichtung einer Umweltzone. Die Geschäfte können 
nun das städtische Sammel- und Verteilzentrum als Lieferad-
resse angeben und von dort aus wird eine konsolidierte Belie-
ferung durchgeführt. Dabei ist es wichtig, dass der Empfänger 
der eigentliche Kunde ist und nicht der Logistikdienstleister. 
Der Service startete mit 20 Einzelhändlern und hatte nach ei-
nem Jahr bereits 100 Kunden. Dadurch wurde schnell eine Ex-
pansion notwendig und auch eine Ausweitung auf andere 
Städte beziehungsweise europäischer Ebene wird momentan 
geplant. Simulationen zeigen, dass die lokalen Effekte im Sin-
ne einer Reduktion von Gesamtkosten für die Logistik, Luft-
reinhaltung, Lärm und Kraftstoffverbrauch mit einer Größen-
ordnung von etwa 70 Prozent beachtlich sind. Für den Aufbau 
des Services war eine Anschubfinanzierung über vier Jahre 
hinweg notwendig, bis der Service tragfähig wurde. 

Die Erfahrung zeigt, dass zunächst eine lokale Arbeitsgruppe, 
bestehend aus den verschiedenen Akteuren, diskutieren sollte, 
wie das System auf lokaler Ebene optimiert werden kann. Die 
Hauptarbeit liegt darin, die Einzelhändler davon zu überzeu-
gen, dass keine Mehrkosten für sie entstehen, wenn sie sich an 
dem Service beteiligen.62 

Praxisbeispiel: SOGARIS Logistik-Hotel Projekte in Paris
Die Firma SOGARIS hat zum Ziel, Logistik-Infrastruktur für 
städtische Gebiete zu entwickeln, wobei unterschieden wird 
nach Einrichtungen in den Vororten (suburban), an der direk-
ten Stadtgrenze und in der direkten Innenstadt. Die Größe und 
das Layout der Konsolidierungszentren für städtischen Güter-
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verkehr werden entsprechend der Kundenanforderungen an-
gepasst. SOGARIS ist selbst der Besitzer von Logistikinfra-
struktur in Paris und entwickelt diese entsprechend. Die Ange-
bote sind sehr unterschiedlich und werden modular an die 
Kunden vermietet. SOGARIS hilft zudem dabei, städtische Lo-
gistikstrategien zu entwerfen, welche die Ziele der Planungs-
behörden und Privatwirtschaft in Einklang bringen können. 
Die Grundideen der Logistik-Hotels sind die Minimierung des 
Flächenverbrauchs bei maximalem Platzangebot für die Logis-
tik und eine optimale Integration der Einrichtungen in das 
städtische Bild und Leben.63 

Praxisbeispiel: Heathrow Consolidation centre (HCC)  
in London
Die Heathrow Airport Limited hat einen Vertrag mit DHL Sup-
ply Chain zum Betrieb des Heathrow Consolidation Center 
(HCC). Kernpunkt der Partnerschaft ist die Konsolidierung der 
Lieferverkehre für die 323 Einzelhandels- und Lebensmittelge-
schäfte, Gaststätten und Restaurants am Flughafen Heath-
row. Alle im Flughafen Heathrow angesiedelten Einzel handels- 
und Cateringgeschäfte nutzen das von DHL be wirtschaftete 
Heathrow Consolidation Center für ihren Güterumschlag. 
Rund 2,5 Kilometer vom Flughafen entfernt erfolgen die Kon-
solidierung und Buchung der Waren sowie deren Sicherheits-
überprüfungen. Derzeit wird ein Zwischengeschoss in das im 
Jahr 2001 in Betrieb genommene Lager eingezogen, wodurch 
zusätzliche Kapazitäten und Dienstleistungen angeboten 
werden können. Das HCC beschleunigt und vereinfacht die 
Transport- und Warenwirtschaftsprozesse und entlastet da-
durch auch die wertvollen Verkaufsflächen und das Personal 
der Flughafengeschäfte von Lagertätigkeiten. Die Liefer-
genauigkeit der Waren liegt im Consolidation Center bei 99,9 
Prozent. Einen großen Mehrwert bietet das Consolidation 
Center-Konzept auch durch eine beträchtliche Verringerung 
der Verkehrsbelastung und der CO2-Emissionen. Pro Woche 
werden 700 eingehende Lieferungen in 300 ausgehende kon-
solidiert. Die Transportflotte von DHL, zu der auch ein Elektro-
Lkw gehört, sparte so im Jahr 2008 rund 218.000 Kilometer 
ein, was die CO2-Emissionen um etwa 158.000 Kilogramm ge-
senkt hat.64

7.5  Einbeziehung des Handels in Themen 
der Transportlogistik

Die Einbeziehung des Handels in Themen der Transportlogistik 
ist als Ergänzung zur Einzelmaßnahme Güterverkehrsgremi-
um im Rahmen des Aktionsplans Wirtschaftsverkehrsplanung 
zu sehen. 

63  Quelle: BESTFACT Workshop Amsterdam, 2012
64  Quelle: DHL verlängert Vertrag für Heathrow Consolidation Center, 

Bonn, 16.11.2009

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Der Handel hat einen großen Einfluss auf die Ausgestaltung der 
Transporte. Ein Dialog findet in der Regel jedoch nur in Einzel-
fällen statt und zugleich zeigt die Erfahrung, dass ohne Rück-
halt beim Handel viele neue Konzepte nicht umsetzbar sind.

Vorgehensweise und Akteure
Der Dialog zwischen Handel und Transportunternehmen kann 
im Rahmen einer gesonderten Arbeitsgruppe des Güterver-
kehrsgremiums stattfinden. Ein Ziel sollte eine (möglichst 
standardisierte) Analyse der Zusammenhänge zwischen La-
gerhaltung und Transporten aus Sicht des Handels einerseits 
und aus Sicht der Transportunternehmen andererseits sein, 
um die Anforderungen und den Handlungsspielraum gegen-
seitig kennenzulernen. Die Arbeitsgruppe sollte mit der IHK 
Region Stuttgart sowie den Fachverbänden und anderen Ins-
titutionen (z.B. City-Initiative Stuttgart – CIS) zusammenar-
beiten.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Eine Umsetzung erfolgt entsprechend des Zeithorizonts für 
die Initiierung eines Güterverkehrsgremiums.

Eine erste Studie zur Analyse der Zusammenhänge zwischen 
Lagerhaltung, Transporten und resultierendem Verkehr kann 
relativ schnell und zu moderaten Kosten initiiert werden.

Praxisbeispiel: BIEK (Bundesverbandes Internationaler 
Express- und Kurierdienste e.  V.) Nachhaltigkeitsbericht 
2012 – Sonderthema Innenstadtlogistik
Im Rahmen der Studie wurde die KEP-Nutzung (Kurier-, Ex-
press- und Paketdienste) der Einzelhandelsgeschäfte am Bei-
spiel zweier Kölner Einkaufsstraßen untersucht. Ziel war es, 
folgende Effekte einer Belieferung durch KEP-Dienste aufzu-
zeigen:

•	 	Kleinteilige	schnelle	Lieferungen,
•	 	Flexible	Anpassung	an	(saisonale)	Schwankungen,
•	 	Verringerung	der	Lagerfläche,
•	 	Verringerung	der	Mieten	und	der	Betriebskosten,
•	 	Verringerung	des	Lagerbestandes,
•	 	Verringerung	der	Kapitalkosten	und
•	 	Steigerung	der	Transportkosten.

Relevante Parameter und Kostenkomponenten waren dabei 
Miete, Personalkosten, Betriebskosten, Kapitalkosten, Trans-
portkosten (KEP, Spedition, Eigenbelieferung), Wareneingang, 
Gewinnspanne. Anhand der Daten eines statistischen Modell-
geschäfts konnte ermittelt werden, wie die Gewinnquote für 
die jeweilige Einkaufsstraße mit beziehungsweise ohne KEP-
Nutzung aussieht.65 
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Abbildung 24: Belieferungssituation des Einzelhandels in der Innenstadt

7.6  Bereitstellung von Lieferservices zur 
Stärkung einer dezentralen Versorgung

Die Bereitstellung von Lieferservices zur Stärkung einer de-
zentralen Versorgung stellt eine Ergänzung zum Aktionsplan 
Wirtschaftsverkehrsplanung dar.

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Lieferservices sind heutzutage im Bereich Getränke bezie-
hungsweise im Internethandel Standard. Viele Apotheken 
bieten bereits einen Medikamenten-Heimbringservice für 
mobilitätseingeschränkte Personen, dieser wird zumeist vom 
Inhaber selbst organisiert. Im Bio-Lebensmittel-Bereich gibt 
es viele Betriebe, die Bio-Kisten nach Hause liefern und dies 
als wichtige Ergänzung zum Service-Angebot sehen. 
Die Stärkung der Einzelhandelsstrukturen zur dezentralen 
Versorgung auch auf Stadtteilebene ist ein Arbeitsfeld der 
Wirtschaftsförderung der Stadt Stuttgart im Rahmen des 
Stadtteilmanagements. Seit November 2007 erarbeiten die 
Stadtteilmanager unter anderem Empfehlungen für Laden- 
und Gewerbeeigentümer, um einen optimalen Branchen-Mix 
in den Stadtteilen zu erreichen.66

Im Hinblick auf den Demographischen Wandel wird der de-
zentralen Versorgung wieder deutlich mehr Aufmerksamkeit 

65  Quelle: BIEK (Bundesverbandes Internationaler Express- und Kurier-
dienste e.V.) Nachhaltigkeitsbericht 2012 - Sonderthema Innen-
stadtlogistik

66  Quelle: http://www.stuttgart.de/stadtteilmanagement, zuletzt be-
sucht am 19.09.2012

gewidmet. Die Kombination von lokalen Geschäften und der 
Möglichkeit, Einkäufe nach Hause geliefert zu bekommen, ist 
eine praktische Möglichkeit, den lokalen Einzelhandel bei-
spielsweise für mobilitätseingeschränkte Personen attraktiver 
zu machen. Im Rahmen der gemeinsamen Vermarktungsstra-
tegien sollten Lieferservices und sonstige Transportdienstleis-
tungen mit umweltfreundlichen Fahrzeugen geprüft werden.

Vorgehensweise und Akteure
Die Wirtschaftsförderung sollte das Thema aufgreifen und 
mit den Einzelhandelsunternehmen auf Stadtteilebene bezie-
hungsweise auf Stadtebene diskutieren. Eine Umsetzung 
kann aus der Kooperation der Einzelhandelsunternehmen he-
raus entstehen. Denkbar ist auch ein eigenwirtschaftliches 
Unternehmen, das diese Services für unterschiedliche Stadt-
teile zentral organisiert (siehe Einzelmaßnahme Fahrzeuge 
und Fahrzeugtechnologie, Praxisbeispiel Gnewt in London). 
Solch ein Service könnte im Rahmen eines Pilotprojekts unter 
Inanspruchnahme von Fördergeldern aufgebaut werden.
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Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Eine grundsätzliche Klärung, ob ein Pilotprojekt in einem der 
Stadtteile Stuttgarts umsetzbar wäre, sollte mit relativ kur-
zem Vorlauf möglich sein. Die Planung eines Services braucht 
aufgrund des Diskussionsbedarfs mit vielen unterschiedlichen 
Unternehmen viel Zeit (es ist rund ein Jahr einzurechnen), 
eine Umsetzung ist dann nochmals zeitaufwendig, es sei 
denn, der Service wird von einem bereits etablierten Trans-
portunternehmen im Rahmen der vorhandenen Angebote 
eingerichtet. Die Erfahrung mit dem Binnenstadservice (siehe 
Einzelmaßnahme Kooperationsmodelle und Bündelung von 
Sendungen) zeigt, dass ein relativ hoher Zuschussbedarf sei-
tens der Kommune besteht, dagegen konnte der Service von 
Gnewt in London (siehe Einzelmaßnahme Fahrzeuge und 
Fahrzeugtechnologie) von Beginn an ohne Fördermittel kos-
tendeckend arbeiten. Der Mittelbedarf hängt demnach stark 
von der Organisationsform ab und wie schnell eine kritische 
Masse erzielt werden kann.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Eine Interaktion besteht mit der Wirtschaftsförderung und 
insbesondere dem Stadtteilmanagement.

Praxisbeispiel
Die Supermarktkette MONOPRIX in Paris bietet einen Heim-

bring-Service der im Geschäft getätigten Einkäufe. Die Ein-
käufe werden zwei bis drei Stunden nach Verlassen der Kasse 
geliefert und der Kunde erspart sich so das Heimtragen.

7.6 Umweltzone

Die Einzelmaßnahme Umweltzone stellt eine Ergänzung zum 
Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung dar.

Kurzbeschreibung und Ausgangslage
Es gibt aktuell in der Region Stuttgart verschiedene Umwelt-
zonen mit unterschiedlichen Auflagen, wodurch der Fahr-
zeugeinsatz für die Transportunternehmen erschwert wird. 
Die Akzeptanz der Umweltzone ist in Stuttgart seitens der 
Transportunternehmen eher schlecht und der Zusammenhang 
zur Luftreinhaltung ist nicht klar erkennbar.

Vorgehensweise und Akteure
Die Gemeinden in der Region Stuttgart, die eine Umweltzone 
eingeführt haben, sollten sich um eine gemeinsame Regelung 
für die Umweltzonen bemühen. Dies sollte im besten Falle 
über den Wirtschaftsverkehrsbeauftragten angestoßen wer-
den. In diesem Zuge sollte auch die Kommunikation mit den 
Unternehmen wie auch der Bevölkerung verbessert und in-
tensiviert werden.

Abbildung 25: Eingeschränkte Befahrbarkeit der Stuttgarter Umweltzone
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Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Da eine Vielzahl von Gemeinden in die Gespräche einbezogen 
werden müssen, sollte bis zur Verabschiedung einer gemein-
samen Position mindestens ein Jahr eingeplant werden.

Interaktionen außerhalb des Wirtschaftsverkehrs und  
der Logistik
Umweltzonen gelten für den Wirtschaftsverkehr und den Per-
sonenverkehr gleichermaßen. Es gibt einen direkten Bezug 
zur Luftreinhaltung.

7.8  Erhaltung und zielgerichtete Erweite-
rung der Verkehrsinfrastruktur für den 
Wirtschaftsverkehr

Die Erhaltung und zielgerichtete Erweiterung der Verkehrsin-
frastruktur für den Wirtschaftsverkehr hat einen direkten Be-
zug zum Aktionsplan Liefer- und Zugangsbedingungen und 
zum Aktionsplan Wirtschaftsverkehrsplanung.

Kurzbeschreibung, Ausgangslage
Die Voraussetzung für eine funktionierende innerstädtische 
Logistik ist aufgrund der heutigen Verteilstrukturen sehr stark 
abhängig von der Verkehrssituation im übergeordneten Netz.
Aufgrund der Kessel-Lage und der insgesamt sehr hohen Ver-
kehrsbelastung ist bei der Einfahrt in die Stuttgarter Innen-
stadt immer mit Behinderungen zu rechnen. Dabei sind insbe-
sondere der Kappelberg- und der Schwanentunnel (B14/B10) 
aus Sicht der Transportunternehmen problematisch. Eine po-
sitive Auswirkung auf den Verkehrsfluss im „Stauknoten B14/
B10“ verspricht der jüngst vom Gemeinderat beschlossene 
Bau des Rosensteintunnels. 

Eine umfassende Kenntnis seitens der Planungsbehörden über 
die logistischen Strukturen und der daraus resultierenden 
verkehrlichen Abläufe in der Gesamt- sowie Innenstadt Stutt-
garts ist eine wichtige Grundlage, um die überregionalen Pla-
nungen von Bund und Land im Rahmen der der Bundesver-
kehrswegeplanung zu unterstützen.

Vorgehensweise und Akteure
Langfristige Maßnahme der Planungsbehörden welche auf 
den übergeordneten Zielen der Bundesverkehrswegeplanung 
fußt.

Umsetzungs- und Wirkhorizont, Mittelbedarf
Die Umsetzung erfolgt parallel zur Wirtschaftsverkehrspla-
nung entsprechend der Bundesverkehrswegeplanung.
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Abkürzungsverzeichnis

BESTFACT Best Practice Factory for Freight Transport
BESTUFS Best Urban Freight Solutions
BIEK  Bundesverbandes Internationaler Express- und Kurierdienste e. V.
BIP Bruttoinlandsprodukt
BMS Baustellenmanagementsystem
BMVBS Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BMWi Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie
CIS City-Initiative Stuttgart
CO2 Kohlendioxid
CODE24 Corridor Development Rotterdam – Genoa
DLR Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt
ECF Europäischer Radfahrerverband
EDV Elektronische Datenverarbeitung
EEV Enhanced Environmentally friendly Vehicle, der Standard liegt zwischen EURO V und EURO VI
FORS Fleet Operator Recognition Scheme
FQP Freight Quality Partnership
GPS Global Positioning System
HCC Heathrow Consolidation Center
HSVV Hessische Straßen- und Verkehrsverwaltung
IKT Informations- und Kommunikationstechnologie
IVLZ Integrierte Verkehrsleitzentrale
KEK Karlsruher Energie- und Klimaschutzagentur
KEP Kurier-, Express-, Paketdienst
KiD Kraftverkehr in Deutschland
LogBW Logistik-Netzwerk Baden-Württemberg
MIV motorisierten Individualverkehr
MoNaMo Modellregion nachhaltig mobile Region Stuttgart, Landesprogramm
ÖPNV öffentlicher Personennahverkehr
RVP Regionalverkehrsplan
SEE Stadt mit Energieeffizienz Stuttgart
SSB Stuttgarter Straßenbahnen AG
SUGAR Sustainable Urban Goods Logistics Achieved by Regional and Local Policies
TMC Traffic Message Channel
VEK Verkehrsentwicklungskonzept
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