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Kurzfassung

Wirtschaftsverkehr entsteht durch arbeitsteiliges Wirtschaften. Der Transport von Waren und
Gutern sowie von Personen zur Erbringung von Dienstleistungen sichert die Ver- und Ent-
sorgung Berlins. Ein funktionsfahiges Verkehrssystem gewahrleistet die Teilnahme Berlins
an der Wertschoépfung.

Durch den in den vergangenen Jahrzehnten insgesamt gewachsenen motorisierten Verkehr
haben nicht nur die Belastungen von Umwelt und Menschen erheblich zugenommen, son-
dern auch Zeitverluste und Kosten (Verkehrsstaus), von denen insbesondere der Wirt-
schaftsverkehr betroffen ist. Gleichzeitig tragt der Straf3engiterverkehr Uberproportional zu
Luft- und Larmimmissionen und zur StralRenabnutzung bei. Auch Unfélle mit Lkw haben
meist schwerwiegende Folgen. Durch neue européische Immissionsstandards steigt der
Handlungsdruck zuséatzlich.

Der Berliner Stral3enwirtschaftsverkehr ist Uberwiegend stadt-regionaler Verkehr. Guterver-
kehrsverflechtungen bestehen vornehmlich Richtung Westen/Siid-Westen. Uber 80 Prozent
des Guterfernverkehrsaufkommens wird auf der StraRe abgewickelt, wovon knapp 60 Pro-
zent mit Brandenburg ausgetauscht werden.

Im Stadtgebiet Uberlagert sich der Fernverkehr insbesondere auf den Autobahnen und Bun-
desstraf’en mit dem regionalen und lokalen Stral3enverkehr

Die gewerblich in Berlin zugelassenen Kraftfahrzeuge legen insgesamt taglich rund 495.000
Fahrten und etwa 11,5 Mio. Fahrzeugkilometer zuriick. Die rdumlichen Schwerpunkte der
Verkehrserzeugung liegen zum grofdten Teil innerhalb des S-Bahn-Ringes (,groRer Hunde-
kopf“).

Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung hat bei der Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs-
systems die gesamtgesellschaftliche Verantwortung wahrzunehmen. Mit dem StEP Verkehr
(2003), dem StEP Gewerbe (2000), dem StEP Zentren und Einzelhandel (2005) sowie dem
Luftreinhalte- und Aktionsplan (2005) hat sie planerische Rahmenbedingungen geschaffen,
die bei der Entwicklung eines integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts zu berticksichtigen
sind.

Das Konzept soll dazu beitragen, die steigenden Anforderungen an Funktionalitat und Flexi-
bilitat der Transporte mit den Erfordernissen des Erhalts bzw. der Erh6hung innerstadtischer
Lebensqualitat in Einklang zu bringen. Der StEP Verkehr enthélt bereits ein vielfaltiges MalR-
nahmenprogramm, das den Bereich des Personenwirtschaftsverkehrs teilweise schon um-
fasst. Das integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept konzentriert sich daher auf die effiziente
und stadtvertragliche Gestaltung der Transporte von Waren, Gitern und Reststoffen.

Gestaltungsansétze, die auf eine grundsatzliche Neuordnung des Wirtschaftsverkehrs hi-
nauslaufen, konnten nicht identifiziert werden. Die komplexen logistischen Strukturen, die
Vielzahl unterschiedlicher Beteiligter und Interessenlagen sowie die begrenzten Handlungs-
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spielraume der o6ffentlichen Hand (begrenzte finanzielle Ressourcen und Regelungskompe-
tenzen) sind Griinde, die Gestaltungsmaoglichkeiten vielmehr durch die Optimierung von Teil-
systemen auszuschopfen. Das hiermit vorgelegte integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept
setzt an diesen strukturellen Eigenschaften des Wirtschaftsverkehrssystems an und versucht
schrittweise zu Entlastungen zu kommen. Dazu wurde u. a. ein diskursiver Arbeitsprozess
durchlaufen.

Das Konzept baut zum einen auf den zahlreichen Erfahrungen auf, die in den vergangenen
15 Jahren in der Region - insbesondere in Berlin - mit Entwicklung von Strategien fir den
Wirtschaftsverkehr gesammelt wurden. Zum anderen basiert es auf den Vorarbeiten zur
Teilstrategie Wirtschaftsverkehr des StEP Verkehr (2003) und ergénzt und konkretisiert die-
se wie folgt:

- Das Wirtschaftsverkehrskonzept nutzt die in der Stadt realisierten Innovationen. Es greift
bereits vorhandene ,Good-Practices” auf und formuliert Umsetzungsschritte, um die be-
stehenden Ansétze zu verstetigen und deren Chancen zur Wiederholung bzw. Nachah-
mung zu verbessern. ,Kombi“-Spur, Plattform Wirtschaftsverkehr, Ladezone und koopera-
tive Baulogistik sind Ideen aus Berlin, die auch in anderen Stadten Deutschlands und Eu-
ropas zum Einsatz kommen.

- Das Wirtschaftsverkehrskonzept benennt die Ansatzpunkte, wie die Zukunftsfahigkeit des
Berliner Wirtschaftsverkehrs auch unter verdnderten Rahmensetzungen zu sichern ist. Im
Rahmen einer vorsorgenden Planung integriert Berlin den Wirtschaftsverkehr in die
Stadtentwicklungsplanung und die Wirtschaftsférderung zur langfristigen Standortsiche-
rung. Dazu gehdrt auch ein Terminal-Konzept, das durch die Sicherung von Gleisen und
innerstadtischen, intermodalen Knotenpunkten (Infrastrukturen und Flachen) die Voraus-
setzungen fir eine Beteiligung von Schiene und Wasserstral3e am Giterverkehr schafft.

- Das Wirtschaftsverkehrskonzept setzt verstarkt auf Information und Kommunikation sowie
auf Marketing, denn dadurch werden die innovativen Ansétze verbreitet und die Umset-
zungsprozesse unterstitzt. Die Férderung von Umweltmanagementsystemen bei ver-
kehrsintensiven Unternehmen schafft die Voraussetzungen fir strukturelle Veranderun-
gen in den Logistikstrategien.

Insgesamt wurden flnf Handlungsbereiche definiert, in denen die prioritdr umzusetzenden
Maflnahmen geblndelt wurden:

1. (Engpassbezogene) Privilegierung des Giterverkehrs

2. Sicherung zukunftsfahiger Eisenbahninfrastruktur und Logistikknoten
3. Verkehrseffiziente Standortplanung und Ansiedlungspolitik

4. Initiierung einer stadtregionalen Wirtschaftsverkehrsinitiative
5

Aktion ,Verkehrssparsam Wirtschaften”
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1 Eckpunkte des integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts

1.1 Aufgabe

Dem integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept liegt ein Auftrag durch das Berliner Abgeordne-
tenhaus zu Grunde. Mit Beschluss vom 28. August 2003 wurde der Senat aufgefordert, er-
ganzend zum Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP Verkehr) ein integriertes Wirtschafts-
verkehrskonzept auf Grundlage einer verbesserten Datenbasis zu erarbeiten und schrittwei-
se umzusetzen, um den Wirtschaftsverkehr stadtvertraglich zu gestalten. Das Wirtschaftsver-
kehrskonzept soll daher eine Analyse des Wirtschaftsverkehrs und ein auf dieser Grundlage
erarbeitetes MaRnahmenprogramm fir ein koordiniertes Vorgehen beinhalten.

Teilmengen des Wirtschaftsverkehrs

N N

. Bahn
Gewerblicher Verkehr .
Gut Giiterverkehr Schiff
Werkverkehr Rohrleitung
Flugzeug
Dienstleistungsverkehr Lkw > 3,5t NL
Transport von Material Lkw < 3.5t NL
Personen- (Werkzeug, Ersatzteil usw.) Pk\;v
wirtschaftsverkehr und Beférderung von
Personen (z. B. Handwerker)
erfolgen gleichzeitig Fahrrad
Dienst(reise)verkehr zu FuB
z. B. Anwélte, Berater
Person |Personenbeférderungsverkehr ov

Zur Erfullung dieses Auftrags hat der Senat einen Arbeitskreis eingerichtet, um in diesem
komplexen und mit vielfachen Zielkonflikten verbundenen Politikfeld ein den unterschied-
lichen stadtischen Interessenlagen gerecht werdendes Konzept zu erarbeiten. Parallel zum
Konzeptfortschritt wurden die Bestandsaufnahme sowie die Einschatzungen zur Wirtschafts-
verkehrsentwicklung im Arbeitskreis rickgekoppelt und das MalRhahmenprogramm gemein-
sam erarbeitet.
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1.2 Aktueller und zukunftiger Handlungsbedarf

In Berlin ist die Verkehrssituation deutlich besser als in vielen anderen deutschen Grof3-
stadten. Insbesondere das Stralienverkehrssystem weist eine hohe Funktionalitat auf, so
dass Unternehmen in Berlin kaum verkehrsbedingte, logistische Probleme beklagen, wie
auch eine Unternehmensbefragung ergab (siehe S. 11). Dennoch besteht Handlungsbedarf,
der sich aus lokalen Erreichbarkeitsproblemen, vor allem aber aus den umweltseitigen Fol-
gen des StralBenwirtschaftsverkehrs ergibt. Insbesondere der Schwerlastverkehr liefert einen
Uberproportionalen Beitrag zu den Luftschadstoffen, zu Larm und zur Stral3enabnutzung
sowie zu den Unfallfolgen.

Guterverkehr ist Uberproportional an den Belastungen durch StraRenverkehr beteiligt

Von den Grenzwertlberschreitungen beim Feinstaub (24-Stunden-Wert von PM 10) waren
im Jahr 2002 mehr als 190.000 Berlinerinnen und Berliner an ca. 450 Stral3enkilometern be-
troffen. Insgesamt wurden durch den Stral3enverkehr in Berlin ein Viertel der gesamten Fein-
staubemissionen (Abgase, Abrieb von Reifen, Fahrbahn und Bremsen sowie Aufwirbelung
des StralRenstaubs) hervorgerufen. Rund zwei Drittel dieses lokalen Verkehrsbeitrags ist in
Berlin auf den Lkw-Verkehr zuriickzufuhren. Der hohe Anteil des StraRenguterverkehrs an
der PM 10-Belastung ist unter anderem darin begrtindet, dass nur rund 50 Prozent der in
Berlin zugelassenen Lkw der neuesten Abgasnorm entspricht. Durch den Verkehr von Bah-
nen, Binnenschiffen und Flugzeugen werden lediglich etwa 6 Prozent der Feinstaubemiss-
ionen verursacht. Beim Stickstoffoxid liegt der Anteil, der aus dem Verkehr in Berlin resultiert,
sogar bei tiber 50 Prozent der gesamten Stickstoffoxide in der Berliner Luft.

Fir den Bereich der Luftschadstoffe definiert die seit dem 29.06.1999 geltende Luftqualitats-
richtlinie der Europaischen Union, die durch die 7. Novelle des Bundesimmissionsschutz-
gesetz (BImSchG) und die 22. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (BImSchV) in nationales Recht umgesetzt wurde, neue Immissionsgrenzwerte.
Neben der Aufstellung eines Luftreinhalteplans und bei Grenzwerttiberschreitung eines Akti-
onsplans, wie sie nun der § 47 BImSchG regelt, sieht der § 40 BImSchG die Pflicht der Stra-
Renverkehrsbehorde vor, Verkehrsbeschrankungen vorzunehmen, sofern sie im Luftrein-
halte- und Aktionsplan aufgefiihrt sind. Dies ist in Berlin der Fall (siehe Kapitel 1.5).

Zukunftig wird der 6kologisch-soziale Handlungsdruck hoch bleiben.. Ab dem Jahr 2010 sind
modifizierte Grenzwerte fiir Feinstaub, Stickstoffdioxid, Benzol und das Folgeprodukt Ozon
zu erwarten. Eine ahnliche Regelung wie fir die Luftqualitat wird ab dem Jahr 2007 bzw.
2008 auch fur Larm greifen.
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Abbildung 1:  Anteil des StraRengtiterverkehrs an der PM 10-Belastung
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Quelle: Luftreinhalte- und Aktionsplan 2005, S. 11
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Die aktuelle Rechtsprechung, die immer mehr die Relevanz der Immissionen, also der direk-
ten Beeintrachtigung der Blrger, in den Mittelpunkt der Begriindungszusammenh&nge riickt,
stellt neue Herausforderungen an die Losungssuche. Da Entlastungen durch technische
Mafinahmen nicht ausreichen, muss zusétzlich nach Lésungen gesucht werden, die zur Re-
duzierung des Verkehrsaufkommens und der gefahrenen Kilometer beitragen.

Lokale Erreichbarkeitsprobleme

Der in den vergangenen Jahrzehnten insgesamt angestiegene motorisierte Verkehr verstarkt
die Nutzungskonflikte im StralRenverkehrsnetz. Folgen fur die Wirtschaft sind Zeitverluste
und damit héhere Kosten. Bei einem zunehmenden regionalen Stral3engiterverkehr wird der
Wirtschaftsverkehr immer mehr zum Verursacher, aber auch zum Opfer von Staus. Dies
zeigt sich zum einen auf den Autobahnen, insbesondere auf der A 100, A 112, sowie auf den
BundesstraRen B1/5, B 96, wo sich Uberregionaler und regionaler Verkehr Uberlagern. Der
Anteil der schweren Lkw lag dort im Jahr 2002 zwischen 3,5 bis 11,5 Prozent. Mit knapp 14
Prozent war der Anteil schwerer Lkw auf der BundesstraRe B 101 noch hoher. Uber diese
Haupteinfallstrale vom GVZ Sid in GroB3beeren nach Berlin-Marienfelde wird - Uber die
15.100 Fahrzeuge im Jahr 2002 hinaus - bis zum Jahr 2015 mit mehr als einer Verdopplung
der taglichen Lkw gerechnet. Teilweise wird der Berliner Ring (A 10) genutzt, um hoch-
belastete innerstadtische Netzabschnitte zu umfahren. Es muss auch kiinftig sichergestellt
werden, dass trotz Lkw-Maut die Stadt von Uberregionalem Durchgangsverkehr freigehalten
wird.

Des Weiteren bestehen partielle Netzengpasse. Teilungsbedingte Infrastrukturdefizite zeigen
sich insbesondere bei der eingeschréankten stadtweiten Erreichbarkeit von Standorten in den
ostlichen Bezirken. Nutzungskonflikte im flieBenden Verkehr treten vor allem dort auf, wo ein
hoher Lkw-Anteil den Verkehrsfluss stort oder in Stol3zeiten auf den Berufsverkehr trifft. Ne-
ben der SchlielBung infrastruktureller Liicken, die im StEP Verkehr (2003, vgl. dort das der-
zeitige und das fir das Jahr 2015 geplante Ubergeordnete Stralennetz) vorgesehen ist, sind
Lésungsansatze zu suchen, die den Lkw-Verkehr vom Pkw-Verkehr raumlich oder zeitlich
entmischen.

Daneben existieren punktuelle Nutzungskonflikte, wenn es um die konkrete Erreichbarkeit
einzelner Standorte geht. Aufgrund der gewachsenen stadtischen Strukturen gibt es haufig
zu geringe Be- und Entladekapazitaten sowie Zugangsprobleme einzelner Einzelhandels-
und Gewerbestandorte. Fehlende Erweiterungsflaichen am Standort haben dazu geflhrt,
dass Verkehrsflachen in Produktions- oder Lagerflachen umgewandelt wurden, so dass kei-
ne ausreichenden Stellplatze mehr zur Verfigung stehen. Es kommt zum Halten in der 2.
Reihe und Stérungen des Verkehrsflusses. Bei dauerhaften Problemen werden deshalb
Standorte auch aufgegeben. Hier muss kurzfristig Entlastung herbeigefihrt und langfristig
Vorsorge getroffen werden.
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Abbildung 2: Belastungen des Berliner Hauptstral3ennetzes
am Querschnitt: A4

Strafienname

DTV

Anteil schwere Lkw
Anteil leichte Lkw

Landsberger
Chaussee
35.500

6,4 %

Marienfelder

129, 11,6 % Allee, B101

2% 8,0 % 15.100 20.900 Al113

13,9 % Lichtenrader g 41, 45.500

7.4% Damm,B% 740, 7.4%
39.300 3.0 %
5.6 % ’
74%

‘Walterdorfer
Chaussee B179

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Verkehrsmengenkarte 2002 (VMZ und 1VU)

Ein Nachfrageriickgang beim Schienengutertransport und stadtebauliche Umnutzungen ge-
werblicher Flachen haben zu einem Rickbau der Schieneninfrastruktur in zahlreichen Ge-
werbeflachen im Stadtgebiet gefiihrt. Aufgrund der GrofRe des Ballungsraums verlangern
sich dadurch bei Bahntransporten die Vor- und Nachlaufe mit dem Lkw. Die Bahn verliert
dadurch an Effizienz. Die Sicherstellung der bahnseitigen Erreichbarkeit ist deshalb ein
grundlegender strategischer Baustein im Wirtschaftsverkehrskonzept.

Planungssicherheit besteht dagegen schon heute bei der Beseitigung der Erreichbarkeits-
defizite Berlins tiber die Wasserstralien. Die Ausbaumafinahmen des WasserstralRennetzes
und die Realisierung des Briickenvorrangprogramms sind soweit in die Wege geleitet, dass
der Westhafen in Berlin kiinftig mit Schiffen bis zu einem Tiefgang von 2,50 Metern und Con-
tainerschiffen, die zweilagig beladen sind, angefahren werden kann. Zudem wird im Guter-
verkehrszentrum West in Wustermark bei der Realisierung des 4. Bauabschnitts auch ein
Hafen am Havelkanal entstehen (Baubeginn Ende 2005, Fertigstellung in 2006).

Im Bereich der Luftfracht befinden sich die nachsten internationalen Drehkreuze in Frankfurt
am Main und zukinftig auch im Leipzig; teilweise wird Luftfracht auch bis zu den internatio-
nalen Flughafen nach Briissel bzw. Amsterdam per Lkw transportiert. Welche Anderungen
durch den Ausbau des Flughafens BBI zu erwarten sind, kann noch nicht abgeschatzt wer-
den. Zudem ist die Nachfrage nach Luftfracht in der Region derzeit begrenzt.
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1.3 Qualitats- und Handlungsziele

Berlin orientiert sich an dem Ziel der nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung. Fur die
Definition der Qualitats- und Handlungsziele des Wirtschaftsverkehrskonzepts bildet der Par-
lamentsauftrag die Grundlage des Zielfindungsprozesses. Das Zielsystem wurde durch die
kritische Reflektion vorliegender Planwerke und im Rahmen eines diskursiven Prozesses im
projektbegleitenden Arbeitskreis konkretisiert. Die folgenden strategischen Qualitatsziele, die
sich in das Ubergreifende Zielspektrum des StEP Verkehr (2003) einordnen, sind fir das in-
tegrierte Wirtschaftsverkehrskonzept handlungsleitend:
1. Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrssystems sichern
Unter der 6konomischen Zieldimension sind diejenigen Qualitatsziele zusammengefihrt,
die auf die Funktionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrssystems abzielen, um die Ver- und
Entsorgung der Stadt und den Beitrag zur Wertschépfung langfristig zu sichern.

2. Wirtschaftsverkehr stadtvertraglich integrieren
Stadtvertraglichkeit zielt auf die Verringerung der Belastungen der Menschen in Form
von Unfallfolgen, Luftschadstoffen und Larm, also der Immissionen, und auf die Erho-
hung der empfundenen Aufenthaltsqualitdt im Stadtraum. Diese soziale Dimension des
Wirtschaftsverkehrskonzepts umfasst aber auch ein besseres Miteinander der unter-
schiedlichen Akteure des Wirtschaftsverkehrssystems.

3. Okologische Folgen des Wirtschaftsverkehrs reduzieren
Die dritte Zieldimension stellt sicher, dass der Lebensraum und die Lebensgrundlagen fur
zukiinftige Generationen erhalten bleiben. Die Reduzierung des Verbrauchs natirlicher
Ressourcen ist hier das Handlungsziel.
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Qualitatsziele Handlungsziele
1. Funktionsfahigkeit des | 1.1 Sicherung der Funktionsfahigkeit der Verkehrsnetze
Wirtschaftsverkehrssys- - Bereitstellung der notwendigen Infrastruktur und Instandhal-
tems sichern tung des StralRenverkehrsnetzes und des Schienennetzes fur
Guterverkehr

- Verstetigung des Verkehrsflusses
- Sicherung ausreichender Anteile des Wirtschaftsverkehrs an
der StraRenverkehrskapazitat

1.2 Sicherstellung der Erreichbarkeit der Quellen und Ziele des Gu-
ter- und Personenwirtschaftsverkehrs

1.3 Planerische Vorhaltung der notwendigen logistischen Flachen
und Infrastrukturen

2. Wirtschaftsverkehr 2.1 Erhoéhung der Verkehrssicherheit
stadtvertraglich integrie- | 2.2 Verbesserung der verkehrsbeeinflussten Aufenthaltsqualitét im
ren Stadtraum

- Senkung der verkehrsverursachten Luftschadstoffbelastungen
(Benzol, Stickstoffdioxid, Feinstaub PM 10, Kohlenmonoxid,
PAHs) mit dem Ziel der deutlichen Unterschreitung (25 %) der
in den EU-Tochterrichtlinien enthaltenen Grenzwerte bis 2015

- Minderung der Larmbelastung in Hauptstraf3en insbesondere
mit hohem Anwohneranteil in jedem der 3 Pegelbereiche tUber
65, 61-65 und 56-60 db(A) nachts; Reduzierung der Larmbe-
lastung fiir mindestens 25.000 betroffene Personen, bis 2015

- Reduzierung der raumlichen und zeitlichen Nutzungskonflikte

2.3 Verbesserung des Planungsklimas, der Kooperation

3. Okologische Folgen des | 3.1 Reduzierung der verkehrsbedingten Umweltnutzung
Wirtschaftsverkehrs re- - Reduzierung des verkehrsbedingten Verbrauchs naturlicher
duzieren Ressourcen (Energie, freie Flachen/Bdden)

- Senkung der verkehrsbedingten Klimagasemissionen um
25 % von 2000 bis 2015 und um 50 % bis 2025

3.2 Verbesserung der Voraussetzungen fir die Verlagerung des
motorisierten StralRenwirtschaftsverkehrs

3.3 Reduzierung der Kraftfahrzeugkilometer im Wirtschaftsverkehr
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1.4 Integrierte Wirtschaftsverkehrsplanung: Anspruch und Weg

Eine integrierte Wirtschaftsverkehrsplanung zielt zunachst auf die Bereitstellung der not-
wendigen Quantitaten und Qualitaten aller Verkehrstrager und deren Zusammenwirken, nicht
zuletzt durch die Sicherung und Bereitstellung entsprechender Flachen, und auf ihre effizien-
te Nutzung. Allerdings kann sie sich nicht auf die Infrastrukturbereitstellung beschranken,
wenn sie zukunftsfahig sein will. Ebenso wichtig ist die Berlicksichtigung der den Wirt-
schaftsverkehrsmarkt bestimmenden Akteure: Auf der Angebotsseite sind dies zum einen die
(6ffentlichen und zunehmend auch privaten) Bereitsteller und Betreiber von Verkehrsinfra-
struktur auf der lokalen, regionalen und Uberregionalen Ebene. Auf der Nachfrageseite geht
es um die Integration aller Verlader und Empfanger, von den Produzenten, tber die Handler
oder Anbieter unternehmensnaher, haushaltsnaher oder logistischer Dienstleistung bis zu
den Endkunden.

Eine integrierte Wirtschaftsverkehrsplanung schafft Voraussetzungen fir die Entwicklung der
Region Berlin-Brandenburg und ist dabei eng mit der Raum-, Wirtschafts- und Umwelt-
planung verknipft. Nur im Zusammenspiel kann die Verkehrsplanung, bei mdglichst gerin-
gen Belastungen von Wirtschaft, Umwelt und Bevdlkerung, Erreichbarkeiten sichern sowie
die Ver- und Entsorgung sicherstellen.

Im Wirtschaftsverkehrskonzept erfolgt diese Integration erstens durch die Berlcksichtigung
der zentralen Planwerke anderer Politikbereiche und der Uberpriifung méglicher Wechselwir-
kungen. Zweitens erfolgt die Integration durch die Verknupfung von Mal3Bhahmen verschiede-
ner, verkehrsbezogener Aufgabenbereiche zur Nutzung von Synergien. Dies fuhrt zur For-
mulierung von MaRnahmenbilndeln, die in der Regel nicht auf ein klassisches verkehrs-
planerisches Handlungsfeld begrenzt sind.
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1.5 Das Wirtschaftsverkehrskonzept im Kontext anderer Planungen und Konzepte

Das integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept ist eng mit den sektoralen Stadtentwicklungs-
planen aber auch mit dem Luftreinhalte- und Aktionsplan verknipft. In diesen Planwerken
werden wesentliche planerische Rahmensetzungen fir das Wirtschaftsverkehrskonzept vor-
genommen, die Einfluss auf die Lage und Anzahl der Quellen und Ziele des Wirtschaftsver-
kehrs sowie auf das Wirtschaftsverkehrsaufkommen in Quantitat und Qualitat haben. Im We-
sentlichen sind zu nennen:

— Der Luftreinhalte- und Aktionsplan (2005), in dem die Einfihrung einer Umweltzone im
~.groRen Hundekopf* vorgesehen ist. Dort diirfen ab dem Jahr 2008 nur noch Fahrzeuge
mit einem definierten Umweltstandard einfahren.

Im Hundekopf leben auf einer Flache von rund 100 Quadratkilometer 1 Mio. Einwohner
und es befinden sich dort rund 0,7 Mio. Arbeitsplatze. Um deren Ver- und Entsorgung
langfristig zu gewahrleisten und die Wirtschaft zu unterstiitzen, sichert das Wirtschafts-
verkehrskonzept notwendige logistische Flachen und Infrastrukturen.

- Der Flachennutzungsplan stellt Nutzungsart und —dichten sowie die Ubergeordneten Ver-
kehrsnetze dar. Diese haben Einfluss auf das Wirtschaftsverkehrsaufkommen und die
Verkehrsstrome. Die kiinftige verkehrliche ErschlieBungsqualitdt von Standorten ist aus
der Darstellung ablesbar.

Uber die Darstellung von Bahnflachen ist Eisenbahninfrastruktur, sofern sie weiterhin er-
forderlich ist und vorgehalten werden soll, zu sichern.

— Der StEP Zentren (2005) definiert Leitlinien und Ziele zur Sicherung und Entwicklung der
hierarchisch gegliederten Zentrenstruktur sowie die maximal zulassige Verkaufsfliche an
einem Standort.

Diese Polyzentralitat und die disperse Einzelhandelsstruktur ohne groRflachige Fufl3-
gangerzonen beschréanken in Berlin die Moglichkeiten einer Transportbiindelung im Sin-
ne einer ,City-Logistik", die gleichwohl anzustreben ist.

— Der StEP Gewerbe (2002) und das EpB (Entwicklungskonzept fiir den produktionsge-
pragten Bereich 2004) grenzen rdumliche Entwicklungsschwerpunkte mit Branchenprofi-
len ab.

Diese Planungsgrundlagen definieren die zuklnftige raumliche Verteilung der Quellen und
Ziele des gewerbebezogenen Wirtschaftsverkehrs. Hier hat das integrierte Wirtschafts-
verkehrskonzept die Erreichbarkeit, gegebenenfalls auch die bahnseitige ErschlieBung si-
cherzustellen.
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Stufenkonzept fur die Berliner Umweltzone

Das ,Stufenkonzept fiir die Berliner Umweltzone" leitet sich aus den Wirkungsuntersuchungen des Luftreinhalte-

plans ab:

Stufe 1 ab 2008: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des gro3en Hundekopfes missen Diesel-Fahrzeuge min-
destens die Schadstoffklasse Euro Il erflillen. Im Lichte der allgemeinen Verfiigbarkeit von Ruf3-
filtern bis 2008 wird gepriift, ob bei der Stufe 1 neben dem Mindestkriterium der Euronorm I, fir
diese Fahrzeuge auch die Nachriistung mit einem Rul3filter verlangt werden kann.

Stufe 2 ab 2010: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des groRen Hundekopfes miussen Diesel-Fahrzeuge min-
destens die Schadstoffklasse Euro Il und einen Ruf¥filter haben. Fir Fahrzeuge mit Benzinmo-
toren gilt mindestens EURO II.

Durch das Stufenkonzept ist bis zum Jahr 2010 mit einer Entlastung von mindestens 10.000 betroffenen Anwoh-
nern im Gebiet des groRen Hundekopfes zu rechnen.

Quelle: Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir Berlin 2005-2010
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2 Ausgangssituation und Entwicklungstendenzen

Die Wirksamkeit eines Konzeptes hangt von der genauen Analyse der Ausgangssituation
und einer realitatsbezogenen Einschéatzung der Entwicklung ab. Die Daten- und Informati-
onslage zum Wirtschaftsverkehr ist sowohl bundesweit als auch in Berlin begrenzt. Nach der
bundesweiten Erhebung ,Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland — Befragung der Kfz-Halter"
(KiD 2002) hat der Wirtschaftsverkehr im Bundesdurchschnitt einen Anteil von 26,5 Prozent
an den werktaglichen Fahrten des Kraftfahrzeugverkehrs.

Wirtschaftliche Veranderungsprozesse vollziehen sich schnell, so dass Erhebungen immer
nur Momentaufnahmen sein kdnnen. Quantitative Aussagen zum Wirtschaftsverkehr wurden
daher nicht durch aufwandige Datenerhebungen und -analysen, sondern durch die Kombina-
tion verschiedener vorliegender Daten (vgl. Anhang 1) und eine Unternehmensbefragung

gewonnen.
Unternehmensbefragung

Zwischen dem 4. Februar 2005 und dem 2. Mai 2005 wurden 34 Unternehmen aus den Branchen Grof3- und
Einzelhandel (9), Produzierendes Gewerbe (8), Logistik (9), Entsorgung (3) und Gesundheit (1) sowie Betrei-
ber logistischer Infrastruktur (4) interviewt. Knapp die Halfte der interviewten Unternehmen gehért zu den 100
gréRten Arbeitgebern in Berlin, die etwa 74.000 Mitarbeiter bzw. 5 Prozent aller in Berlin Erwerbstétigen repra-
sentieren.

Ziel der Befragung war es, die Datenlage und den Informationsstand zum Wirtschaftsverkehr in Berlin zu
verbessern. Die Befragung umfasste Fragen zum Unternehmen, zum Vekrehrssystem in der Region Berlin-
Brandenburg und zur Ausgestaltung eines integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts. Das in acht Frageblocke
gegliederte Erhebungsdesign bestand aus strukturellen Fragen zum Unternehmen sowie aus Fragen zum Un-
ternehmensstandort und zur logistischen Organisation. Aulerdem wurden Daten und Informationen zu Verkehr
und Logistik des Unternehmens erfragt. Perspektivisch wurden heutige wirtschaftsverkehrsbezogene Malf3-
nahmen, die verkehrswirtschaftliche Entwicklung der Region Berlin-Brandenburg (,Drehscheibenfunktion®), die
Bedeutung von Umschlagpunkten sowie Anforderungen und MaRnahmen im Rahmen eines Wirtschaftsver-
kehrskonzepts diskutiert.

2.1 Wirtschaftsverkehrsentwicklung in Berlin und Brandenburg

Fur Aussagen zur Uberregionalen Verkehrsentwicklung in Berlin und Brandenburg stehen
amtliche Statistiken (KBA, BAG) und die Zahlen aus der Bundesverkehrswegeplanung fir
das Basisjahr 1997 und das Prognosejahr 2015 zur Verfiigung. Die damals angenommenen
Entwicklungen fiir den Metropolenraum sind noch heute Planungsgrundlage fir die Bundes-
verkehrswegeplanung, obwohl die heute erkennbaren Entwicklungstendenzen von den dorti-
gen Prognosen zum Teil erheblich abweichen. Folgende Entwicklungen sind im Berliner
Wirtschaftsverkehrskonzept zu beriicksichtigen:
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Aufkommensriuckgang bei allen Verkehrstragern

Seit Mitte der 1990er Jahre zeigen die amtlichen Statistiken fiir StraRe, Schiene und Binnen-
wasserstralle einen teilweise erheblichen Rickgang des Berliner Guterfernverkehrsauf-
kommens. Wurden im Jahr 1998 noch 52,1 Mio. Tonnen groR3rdumig ausgetauscht, waren es
im Jahr 2004 nur noch 36,9 Mio. Tonnen. Auch das Aufkommen der drei Berliner Flughafen
im Luftfracht- und Luftpostaufkommen ist seit einigen Jahren ricklaufig. Im Jahr 2004 betrug
es rund 40.000 Tonnen.

Im Vergleich zu Berlin hatte das Flachenland Brandenburg im Jahr 2004 bei drei Vierteln der
Einwohner im Fernverkehr das dreifache StralRenverkehrsaufkommen, das fast zehnfache
Schienenverkehrsaufkommen und ein mit Berlin vergleichbares Binnenschifffahrtsaufkom-
men.

Strale ist Haupttrager des Berliner Wirtschaftsverkehrs

Der Stralenguterverkehr ist der Haupttrager des Berliner Giterfernverkehrsaufkommens.
Entgegen der Annahmen des Integrationsszenarios der Bundesverkehrswegeplanung nimmt
bisher die Bedeutung von Schiene und Binnenschiff weiter ab. Bezogen auf den Berliner
Quell- und Zielverkehr wurden im Jahr 1998 noch 72 Prozent auf der StralRe, 17 Prozent auf
der Schiene und 11 Prozent Uber Binnenwasserstrallen abgewickelt. Sechs Jahre spater
entfielen vom Guterfernverkehrsaufkommen 83 Prozent auf den StraRenverkehr, 9 Prozent
auf den Schienenverkehr und 8 Prozent auf den Wasserstra3enverkehr.

Die Grunde flur das rucklaufige Transportaufkommen bei allen drei Verkehrstradgern und die
Veranderungen im Modal-Split sind zum einen die fast durchgangig abnehmende Bruttowert-
schopfung Berlins, insbesondere in der Industrie und im Baugewerbe, sowie der Bedeu-
tungsverlust des primaren und sekundaren Sektors. Die starke Abnahme des Anteils des
Schienenguterverkehrs ist dartber hinaus auf die Verlagerung der Aktivitditen durch die
Deutsche Bahn AG in das Umland von Berlin, insbesondere in die Gulterverkehrszentren,
zuriickzufuhren.

Deutlicher Rickgang der Massenguter Steine und Erden sowie Kohle

Zum anderen sind die Aufkommensverschiebungen zwischen den Verkehrstragern auf den
Rickgang der Nachfrage nach dem Transport von Massengiitern zuriickzufiihren. Wie in
den Prognosen angenommen, ist durch den Ersatz von Kohle durch Erdgas zur Energie-
bzw. Warmeerzeugung die zu transportierende Menge deutlich zuriickgegangen. Abweich-
ungen der realen Entwicklung von der BVWP-Prognose zeichnen sich vor allem bei der G-
tergruppe Steine und Erden ab. Allein per Wasserweg ist zwischen 1997 und 2003 deren
Tonnage um 90 Prozent zuriickgegangen. Auch der Transport von mineralischen Brennstof-
fen nahm in diesem Zeitraum um etwa 20 Prozent ab. Diese Gutergruppe stellt aber auch
heute noch mit drei Vierteln der transportierten Menge den Grof3teil der Wassertransporte.
Dagegen wird bis zum Jahr 2015 bei den Verbrauchsgutern fast mit einer Verdoppelung der
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transportierten Guter gerechnet. (Beim Binnenschiff ist die Ausgangsbasis der Aufkom-
mensmengen allerdings kleiner.)

Ungleichgewicht von Empfang und Versand

Im Jahr 2004 wurden von Berlin 23 Mio. Tonnen Giter empfangen und 14 Mio. Tonnen Gu-
ter versendet. Berlin ist durch die weitgehend weggebrochene industrielle Basis noch mehr
zur konsumierenden Region geworden. Die ,Unpaarigkeit® ist dabei im Wasserstral3en-
verkehr mit 96 Prozent und im Schienenverkehr mit 82 Prozent empfangener Tonnage am
hdchsten. Im StralRenverkehr entfielen auf den Empfang 57 Prozent. Durch das Ungleich-
gewicht von Empfang und Versand sind StralRengitertransporte nach Berlin tendenziell teu-
rer als bei ausgeglichenen Strémen; die Ricktransporte tendenziell glinstiger.

Uberregionale Giterverkehrsverflechtungen vor allem Richtung Westen und Siid-
Westen

Uberregionale Verkehrsbeziehungen bestehen vor allem Richtung Westen und Siid-Westen.
Bei der letzten Erstellung von Quelle-Ziel-Verflechtunsgmatrizen im Jahr 1997 fanden in die-
se Richtungen knapp 60 Prozent aller Lkw-Fernverkehrsfahrten statt. Die Hauptrelationen
auf der Wasserstral3e und der Schiene bestehen vor allem Richtung Westen. Urséachlich sind
neben dem Einbruch der industriellen Wirtschaft in den 6stlichen Bezirken sowie der Wirt-
schaftsbeziehungen zu den ehemaligen GUS-Staaten, die in der Vergangenheit vorhande-
nen Handelsbarrieren Richtung Osten, die aus Zeiten der Teilung bestehenden ,verlangerten
Werkbanke" in den westlichen Bezirken sowie die geographische Lage Berlins. Die grofen
prosperierenden Wirtschaftsraume, Luftdrehkreuze und Seehéfen liegen sidlich bzw. west-
lich von Berlin. Hierlber findet der Grof3teil des Berliner AuBRenhandels statt, der sich (bisher)
auf die alten Lander der Europaischen Union, Amerika und Asien konzentriert.

Erst mittelfristig bedeutendere logistische Drehscheibenfunktion des Metropolen-
raums (engerer Verflechtungsraum Berlin-Brandenburg)

Der Anteil der MOE-Lander am Berliner Au3enhandel schwankt seit dem Jahr 1997 zwi-
schen 14,5 und 16,3 Prozent. Damit betreibt Berlin im Bundesvergleich einen tberdurch-
schnittlichen AuRRenhandel mit den MOE-Landern. Die Entwicklungsdynamik ist im Lander-
vergleich in Berlin allerdings wesentlich geringer. Im Deutschen AulRenhandel steigen zwar
die Werte der gehandelten Waren mit den MOE-Landern, die transportierten Mengen stag-
nieren jedoch im Import und steigen nur unterdurchschnittlich im Export. Die Bahn und die
RoRo-Verkehre tber Fahrverbindungen haben deutlich verloren, da die Zeitvorteile durch
den Wegfall der Grenzwartezeiten nicht mehr gegeben sind.

Eine Intensivierung der Glteraustauschbeziehungen héangt von einer steigenden Kaufkraft
und dem Aufbau einer Exportindustrie in den Beitrittslandern ab. Zwar hat durch die zehn
neuen Mitgliedsstaaten die Anzahl der Bevélkerung der Européaischen Union um 20 Prozent
zugenommen, diese tragen aber bisher nur mit 5 Prozent zum europdaischen Brutto-
sozialprodukt bei. Da aufgrund der langen Vorlaufzeit der Beitrittsverhandlungen vielfach
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bereits unternehmerische Investitionen vorgezogen wurden, ist kurzfristig mit keiner grofRen
Entwicklungsdynamik zu rechnen. Die fehlenden bzw. beschrankten Verkehrsinfrastrukturen
wirken bisher dampfend.

Eine weitere Zunahme der wirtschaftlichen Verflechtungen wird daher auch von der Umset-
zungsgeschwindigkeit des Ausbaus der Verkehrswege und des Abbaus der Schnittstellen-
problematik (insbesondere der Grenzabfertigungen) abhdngen. Deutliche Verbesserungen
fur die Region bestehen durch die neuen direkten Flugverbindungen aus Berlin nach Bratis-
lava, Budapest, Krakau, Ljubljana, Riga und Tallinn. Es ist davon auszugehen, dass es noch
funf bis zehn Jahre dauern wird, bis nennenswerte Zuwachse in den Guterverkehrsbezie-
hungen zu verzeichnen sind.

Unter den angenommenen Bedingungen besteht mittel- bis langfristig fir den Metropolen-
raum die Mdglichkeit, sich zu einer Logistikdrehscheibe im Ost-West-Verkehr zu entwickeln.
Im Engeren Verflechtungsraum Brandenburgs stehen ausreichend Flachen zu glnstigen
Konditionen zur Verfligung. Seit der Vereinigung hat sich bereits eine Vielzahl logistischer
Dienstleister mit direkter Anbindung an das Ubergeordnete Autobahnnetz bei gleichzeitiger
Néhe zu Berlin angesiedelt.
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2.2 Stadt-regionale Wirtschaftsverkehrsentwicklung Berlins

Starke Bindung der Logistikfunktion an die Region

40 Prozent der gesamten Tonnage bleiben innerhalb Berlins. Knapp 60 Prozent des straf3en-
seitigen Guteraustauschs Berlins (in Tonnage) erfolgt mit Brandenburg (KBA, BAG). Die
Tendenz ist steigend. Diese Entwicklung wurde durch die in den 1990er Jahren stattgefun-
dene Suburbanisierung der Transportfunktion noch verstéarkt. Die Anzahl der sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten in Logistik und Grofl3handel hat zwischen den Jahren 1993 und
2001 in Berlin um tber 30 Prozent abgenommen; im Brandenburger Teil des engeren Ver-
flechtungsraums hat sie sich mehr als verdoppelt und liegt jetzt jeweils bei rund 14.000 sozi-
alversicherungspflichtig Beschaftigten (Hesse 2003). Aus den Giterverkehrszentren im Um-
land gehen rund drei Viertel der Verkehre nach Berlin. Diese Entwicklung ist auch auf die
Verlagerung des Kombinierten Verkehrs vom Hamburger-Lehrter Bahnhof zu den Guterver-
kehrszentren in GroRRbeeren und Wustermark zurlickzufihren. Im Jahr 2004 wurden in
Grof3beeren 28.000 TEU und in Wustermark 40.000 TEU umgeschlagen.

Kleine Fahrzeuge dominieren den lokalen Wirtschaftsverkehr

Drei Viertel der gewerblich zugelassenen Kraftfahrzeuge in Berlin sind Pkw. Sie tragen mit
einem Anteil von 62 Prozent am Verkehrsaufkommen und 70 Prozent an der Fahrleistung
Uberdurchschnittlich zur Gesamtfahrleistung des Wirtschaftsverkehrs bei.

Uber 70 Prozent der gewerblichen Pkw sind in Berlin auf die drei Wirtschaftszweige ,Erbring-
ung von sonstigen o6ffentlichen oder persodnlichen Dienstleistungen® (knapp 40 Prozent),
.Handel, Reparatur von Kfz und Gebrauchsgttern“ sowie ,Grundstiicks- und Wohnungswe-
sen, Erbringung von wirtschaftlichen Dienstleistungen, Vermietung beweglicher Sachen” zu-
gelassen. Dies korrespondiert mit dem wirtschaftlichen Strukturwandel der Stadt. Im Jahr
2003 entfielen auf die ,sonstigen Dienstleistungsbereiche* knapp zwei Drittel der Brutto-
wertschopfung.

Berliner gewerbliche Kraftfahrzeuge operieren Berlin-bezogen

Im Jahr 2004 wurden auf der Strale 18 Mio. Tonnen im Binnenverkehr transportiert (KBA,
BAG 2003). Dabei legten die gewerblich in Berlin zugelassenen Kraftfahrzeuge werktaglich
rund 495.000 Fahrten (+/- 20 Prozent) und etwa 11,5 Mio. Fahrzeugkilometer (+/- 20 Pro-
zent) zuruck. Die grof3e Bandbreite dieser auf Abschatzungen beruhenden Zahlen ergibt sich
aus den Toleranzbereichen der verwendeten Datengrundlagen, insbesondere der KID (vgl.
Anhang 1, Nr. 2).

Die gewerblich in Berlin zugelassenen Lkw bis 3,5 Tonnen Nutzlast legten etwa 167.000
Fahrten (+/- 20 Prozent) und die Lkw Uber 3,5 Tonnen Nutzlast rund 20.000 Fahrten (+/- 20
Prozent) im Jahr 2004 werktaglich zurtick. Dabei hat zwar der Schwerverkehr lediglich einen
Anteil von 4 Prozent am Verkehrsaufkommen aller in Berlin gewerblich zugelassenen Kraft-
fahrzeuge, jedoch von 11 Prozent an deren Verkehrsleistung (siehe Anhang 1, Nr. 2). Letzte-
res ist insbesondere auf die hohen Fahrleistungen der Sattelzugmaschinen zurtickzufiihren.
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Kennzahlen von in Berlin gewerblich zugelassener Kraftfahrzeuge

Anzahl Anteil am Anteil an
gewerbl. Kraft- | Verkehrsaufkommen | Gesamtfahrleistung
fahrzeuge® 2 2
Pkw 105.761 62 % 70 %
Lkw bis 3,5 t Nutzlast 37.035 34 % 19 %
Lkw Uber 3,5 t Nutzlast 2.998 3% 4%
Sattelzugmaschinen 2.040 1% 7%

Quellen: 1) KBA, Kfz-Bestand nach Fahrzeugart und Haltergruppe in Berlin (In diesen
gewerblich zugelassenen Kfz sind auf Personen zugelassene Kfz nicht

enthalten.)

2) Abschatzung TUHH/TuTech (Datenstand 2004)

Als Anhaltspunkt kann gelten, dass Fahrten, die mit Pkw und kleinen Lkw unternommen

werden, zu etwa 50 Prozent kirzer als 10 Kilometer und zu rund 70 Prozent kirzer als
20 Kilometer sind (Wermuth et. al. 2003). Ein Grof3teil der Verkehrsleistung wird demnach

auf dem Berliner Straennetz erbracht.

Raumliche Aufkommensschwerpunkte im Hundekopf und im Umfeld des westlichen

Stadtrings

Die Halfte aller Fahrten der in Berlin gewerblich zugelassenen Fahrzeuge entstehen in den

Bezirken Mitte, Charlottenburg-Wilmersdorf und Tempelhof-Schéneberg, da sich dort die

meisten Betriebsstandorte bzw. Beschéaftigten befinden. Allein die Betriebe in den Ortsteilen

Mitte und Charlottenburg generieren zusammen fast ein Finftel der in Berlin erzeugten Fahr-

ten. Aul3erdem ist eine Konzentration entlang der BAB A 100 zu erkennen.

Abbildung 3:  Téagliche Verkehrserzeugung gewerblicher Fahrzeuge, Basisjahr 2004

Bezirk

Iitte
Friedrichshain-Kreuzberg
Pankow
Charlottenburg-Wilmersdorf
Spandau
Stagliz-Zehlandorf
Tempelhof-Schiineber g
Meuikiin
Treptow-Kipenick

10 Marzahn-Hallersdor?

11 Lichtenberg

12 Reinickendorf

L T e

Zusammen
* gorundet auf 100, Toleranz +- 20%

i 300

Fahrten *

106.300
41.000
32.800
75.000
23.400
26 400
70.200
25.100
23700
16.000
21.100
33.600

494 600

I Fahiten Sam Sumens
I Fatiten Slow Summe
I Fatiten Likw Summie

Fahren Piw Summe

Quelle: Abschatzung auf Grundlage des Unternehmensregisters, der KiD 2002 und des Fahrzeugbestands nach
Kraftfahrt-Bundesamt (TUHH/TuTech); Verkehrsmengenkarte 2002 (VMZ und 1VU)

Auch die raumliche Verteilung dieser Aufkommensschwerpunkte spiegelt den sich in der

Stadt vollziehenden Strukturwandel wider: Die Erneuerung der industriellen Basis in Berlin
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hat relative Verschiebungen von Umsatz und Beschéftigung in den Westteil der Stadt und in
die Kernbereiche zur Folge.
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2.3 Trends und Strategien in Produktion, Handel und Logistik

Zu den Branchen mit hohen Anteilen am Schwerverkehr zahlen Produktion, Handel und Lo-
gistik. Von den 1,53 Mio. Erwerbstétigen in Berlin im Jahr 2004 waren rund ein Drittel in den
Wirtschaftszweigen ,Produzierendes Gewerbe®, ,Handel, Reparatur von Kfz und
Gebrauchsgutern und ,Verkehr und Nachrichtenlibermittiung” beschaftigt. Hinzu kommen
insbesondere selbstandige Fahrer. Von diesen drei Branchen wird knapp die Halfte der ge-
samten Verkehrsleistung mit gewerblich in Berlin zugelassenen Fahrzeugen tber 3,5 Ton-
nen Nutzlast erbracht.

Wirtschaftlicher Umbau wirkt verkehrsdampfend

Produktion, Handel und Logistik sind zwischen den Jahren 1995 und 2003 durch einen tber-
durchschnittlichen Beschéaftigungsriickgang gekennzeichnet, der am deutlichsten im ,Sonsti-
gen Gewerbe" (z. B. Energie- und Wasserversorgung) und in der Bauindustrie ausgefallen
ist. Auch das Verarbeitende Gewerbe ist durch eine deutliche Umbruchsituation gekenn-
zeichnet. Zwischen den Jahren 1991 und 2002 gingen in Berlin rund 250.000 Industriear-
beitsplatze verloren, etwa 80.000 Industriearbeitsplatze wurden neu geschaffen. Bisher
scheint die Konsolidierung noch nicht abgeschlossen.

Als industrielle Wachstumstrager gelten in Berlin die Chemische Industrie, die Elektrotechnik,
der Bereich Medizin-/Mess-/Steuer-/Regelungstechnik/Optik sowie der Fahrzeugbau, ins-
besondere die Automobilindustrie. Auch das Erndhrungsgewerbe und das Verlags- und
Druckgewerbe weisen einen hohen Anteil an Beschaftigung und Umsatz auf. Dieses breite
Spektrum an wirtschaftlichen Tatigkeiten in Berlin stellt unterschiedlichste Anforderungen an
die Logistik.

Neue Berliner Betriebe des Verarbeitenden Gewerbes sind in der Regel kleine oder mittlere
Unternehmen. Der Anteil der Betriebe mit 1 bis 4 Beschéftigten wuchs zwischen 1991 und
2001 von 21,4 Prozent auf 49,5 Prozent. Uber 90 Prozent aller Betriebe des Verarbeitenden
Gewerbes hatten im Jahr 2001 unter 100 Beschaftigte. Auf sie entfielen knapp 50 Prozent
der hier Beschaftigten. Es ist davon auszugehen, dass mit einer kleinteiliger werdenden In-
dustriestruktur auch das Transportaufkommen kleinteiliger und disperser ausfallt und damit
die Mdglichkeiten einer schienenbasierten Transportorganisation sinken.

Zudem ist zu beobachten, dass in den industriellen Bereichen eine Neuausrichtung von der
Produktion als Kerngeschéaft zu produktionsvorbereitenden Tatigkeiten bzw. produktbezo-
genen Dienstleistungen stattfindet. In der Elektroindustrie als in Berlin traditionell beschéf-
tigungsstarkster Industriebranche vollzieht sich der Wandel von der reinen Produktion zur
Konzentration auf Forschung und Entwicklung, Engineering und Dienstleistungen am deut-
lichsten. Tendenziell wachst dadurch der Anteil kleinerer Fahrzeuge wéahrend das Glter-

transportaufkommen sinkt.
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Entwicklung der Transportnachfrage nicht eindeutig

Die verringerten Fertigungstiefen fihren zu einem verstarkten Transport von Bauteilen oder
Baugruppen, die in der Regel volumindser und kapitalintensiver sind als der Transport der
Rohstoffe. Auf der Beschaffungsseite kommen aber auch andere Rohstoffe zum Einsatz, wie
beispielsweise Erdgas statt Kohle bei den Berliner Elektrizititswerken (BEWAG). Dadurch
wurden Transporte mit Bahn und Binnenschiff durch Rohrleitungstransporte ersetzt.

Die Laderaumausnutzung der Lkw steigt, seit Mitte der 1950er Jahre das ,lkea-Prinzip“ -
Zerlegbarkeit von Produkten in platzsparende Einheiten (flache Pakete, stapelbar usw.) -
entwickelt wurde und in vielen Unternehmen inzwischen bei der Produkt- bzw. Baugruppen-
konstruktion beriicksichtigt wird. Viele Produkte sind aufgrund der Mikrosystemtechnik, wie
beispielsweise auch durch Entwicklungen beim drittgré3ten Arbeitgeber Berlins, der Siemens
AG, kleiner und leichter geworden. Es gibt aber auch den entgegengesetzten Trend, dass
neue Produkte zwar leichter aber aufgrund von Marketing- und Sicherheitsstrategien durch
die Art der Verpackungen voluminéser werden, beispielsweise bei Mobiltelefonen oder Kaf-
fee-Pads. Gleichzeitig sind diese Produkte aber auch héherwertiger und stellen andere An-
forderungen an die logistische Leistung. Aufgrund der Kapitalbindungskosten ist ein schnel-
ler, flexibler Transport gefordert, fur den Lkw bzw. Flugzeuge gegeniiber den an spezielle
Wegenetze gebundenen Verkehrstragern Vorteile besitzen.

Die gegebenen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen auf dem Transportmarkt (geringe Ge-
winnmargen, Konkurrenzdruck) wirken dabei haufig verkehrsoptimierend, wenn Teilladungen
gebindelt oder Touren optimiert werden. Allerdings fihren verschiedene Faktoren der logis-
tischen Organisation auch zu — unter verkehrslogistischen Gesichtspunkten ungiinstigen —
Teilladungen. Neben dem Abbau der Lagerbestande und der fast durchweg Uber alle Bran-
chen mindestens geforderten 48-Stunden-Belieferung gehdren dazu beispielsweise auch die
Wahl mehrerer Zulieferer oder Dienstleister zur Vermeidung von einseitigen Abhéangigkeiten.

Zunahme kleinteiliger Sendungen

Das zu einer bestimmten Zeit benétigte Material hat aus verschiedenen Griinden abgenom-
men. Neben den Abbau der Bestande, in denen Kapital gebunden ist, ist die spatere Indivi-
dualisierung der Produkte nach Kéauferwiinschen zu nennen. Die in mdglichst kurzer und zu
einer definierten Zeit (Just-in-Time) bendétigten Mengen werden immer kleiner. Diese kleintei-
ligen Sendungen begilnstigen den Lkw und die schnellen Netzwerke der Logistik-
Dienstleister.

Unternehmenskooperation erhdht Bundelungspotenziale

Die Konzentration auf das Kerngeschaft umfasst auch die Fremdvergabe von Transport und
Logistik. In Deutschland werden inzwischen rund 45 Prozent der Logistikfunktionen durch
Dienstleister erbracht (Klaus 2003). Dienstleister verfiigen haufig tGber ein weitreichendes
Transportnetz oder sind Uber eine Kooperation in flachendeckende Netzstrukturen eingebun-
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den. Sie haben die Mdglichkeit, Bei- oder Rickladungen mitzufihren, wodurch die Trans-
porteffizienz steigt.

Auch in Berlin haben sich sowohl vertikale als auch horizontale Kooperationen gebildet. So
blndelt beispielsweise die Spedition ReiCo in Nunsdorf die Waren fur Drospa und Kaiser's.
Die beiden Berliner Speditionen Konz und Kunzendorf sind Gesellschafter des speditionellen
Netzwerkes 24plus Systemverkehre.

Mittelstandische Speditionskooperation ,24plus Systemverkehre*

Die Kooperation 24plus Systemverkehre wurde 1996 von mittelstdndischen Unternehmen gegriindet, um sich
langfristig im Stiick- oder Sammelgutmarkt behaupten zu kénnen. Gemeinsam erwirtschaften die inzwischen
43 Partner einen Umsatz von 891 Mio. Euro (2004). Daflir wurden im Jahr 2004 ber 1,4 Mio. Tonnen bzw.
Uber 5,5 Mio. Sendungen befordert.

Es werden Regellaufzeiten von 24 bzw. 48 Stunden angeboten. Fir zeitkritische, termingebundene Sendun-
gen bietet 24plus Systemverkehre seit diesem Jahr auch Zustellungen innerhalb fester Zeitfenster am Folgetag
an. Dabei arbeitet die Mittelstandskooperation mit einem Kurierdienst zusammen, der ebenfalls auf einer Ko-
operation regional operierender Dienstleister beruht.

Das Netzwerk besteht aus 43 regionalen Standorten (Spoke) und einen Hauptumschlagspunkt (Hub), der sich
seit Januar 2000 in Hauneck bei Bad Hersfeld befindet. Uber den Hub werden diejenigen Sendungen gelenkt,
die in Randgebieten mit geringerem Aufkommen liegen oder als Uberhénge auf den Relationen mit hohem
Aufkommen nicht mehr zu einer entsprechenden Auslastung im Direktverkehr fihren. 85 Prozent des Gesamt-
volumens wird im Direktverkehr abgewickelt, wo taglich tber 600 Fahrten stattfinden. Fir das Sammeln, Ver-
teilen und fiir die Transporte zwischen den Standorten kommen knapp 4.000 Wechselbriicken, 1.765 Nahver-
kehrs-Lkw und 1.061 Fernverkehrs-Lkw zum Einsatz.

In Berlin sind zwei Speditionen Gesellschafter von 24plus Systemverkehre. Die Spedition Kunzendorf deckt
den Suden Berlins ab. Die Spedition Konz beliefert die Mitte und den Norden Berlins vom Westhafen aus. Zu-
sammen verfugen sie Uber eine Fernverkehrsflotte von 27 und eine Nahverkehrsflotte von 65 Fahrzeugen.

GrolRe Unternehmen, insbesondere des Handels, verfigen aufgrund der strategischen Be-
deutung teilweise Uber eigene Logistik-Tochterunternehmen, wie beispielsweise Otto mit
Hermes. Sie nutzen die Blndelungspotenziale ihrer eigenen Distributionszentren zur ver-
dichteten Belieferung ihrer Filialen (z. B. Aldi, Edeka, Gro3handel). Die Blindelungsmengen
werden zuséatzlich erhdht, wenn neben einer Zustellung der Waren an die Filialen auch noch
die Beschaffungstransporte von den Lieferanten in das logistische Netzwerk mit eingebun-
den werden, wie bei Metro.
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Logistikkonzepte im Einzelhandel

* Sortimentsabhangige
Lagerstrukiuren
z. B. Edeka-Minden

* Herstellerkooperationen
z. B. Weil3e Ware

 Mehrstufiges CGrass-Docking
Z B. Metro

\
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Verbesserte Voraussetzungen fur multimodale Transporte

Die anhaltenden Outsourcing- und Konzentrationstendenzen beglinstigen die (grof3en) netz-
basierten Unternehmen bzw. Kooperationen. Die bei groRen Logistik-Dienstleistern bzw.
durch Kooperationen erreichten Sendungsmengen verbessern die Voraussetzungen fur mul-
timodale Transporte. So hat beispielsweise die Ubernahme der Logistiksparte von Kar-
stadt/Optimus durch DHL das Bindelungspotenzial erhoht. Seit diesem Jahr lassen DHL
(ehemals Post) und ABX (ehemalige Tochter der Belgischen Bahn, Ubernahme u. a. von
THL und Bahntrans) einen so genannten ,Parcel Intercity* vom westfdlischen Bonen/Unna
bis in das Giterverkehrszentrum West in Wustermark fahren; der Karstadt-Teilzug fahrt bis
zum Berliner Westhafen weiter.

Differenzierung der Standortkonzepte

Auch hinsichtlich der Standortkonzepte und damit der Entfernungen im Wirtschaftsverkehr ist
keine klare Entwicklungslinie zu erkennen. Durch veranderte Rahmenbedingungen, bei-
spielsweise die Lkw-Maut, ist zu beobachten, dass zweistufige Standortkonzepte bzw. Regi-
onallagerkonzepte an Bedeutung gewinnen. In Berlin kbnnen Produktionsverlagerungen be-
obachtet werden, die zu einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens beitragen. Beispiels-
weise stellt die Linde AG bei Grol3kunden Luftzerleger auf, so dass der aufwéndige Trans-
port von Gasen entfallt. Bosch-Siemens-Hausgerate AG hat an ihrem Standort in Nauen ei-
nen Lieferantenpark errichtet. Unter anderem befindet sich dort das Betonwerk fiir die Her-
stellung der schweren Ausgleichsgewichte fir Waschmaschinen. BMW hat die Lackiererei
fur die Motorradfertigung in Berlin wieder in das Werk integriert (Re-Insourcing). Dadurch
kann die Individualisierung der Teile spat im Produktionsprozess erfolgen, die Anzahl der
Varianten der Zukaufteile wird geringer, wodurch die logistischen Anforderungen sinken.

Viele Logistik-Dienstleister haben nach der Vereinigung ihre Aktivitaten in das Umland von
Berlin verlegt. Dennoch bleiben fir einige Unternehmen - bei einem entsprechend vorhan-
denen Flachenangebot und einer guten verkehrlichen Erschlielung - innerstadtische Stand-
orte in Berlin attraktiv. Dies gilt insbesondere fur Unternehmen, deren Kunden schwerpunkt-
mafig im Stadtgebiet liegen bzw. bei denen die Optimierung der Fahrzeiten im Mittelpunkt
steht, wie beispielsweise bei den Kurier-, Express- und Paketdiensten (KEP-Diensten) und
Sammelgutspediteuren. Von Handelsunternehmen mit einem Uberregionalen Distributions-
gebiet und von (inter)nationalen Logistik-Dienstleistern werden heute hingegen unter be-
triebswirtschaftlichen und verkehrlichen Gesichtspunkten Standorte im engeren Verflech-
tungsraum als optimal angesehen.
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2.4 Entwicklungsperspektiven des Wirtschaftsverkehrs

Reorganisation von Uberregionalen Transitverkehren nicht zu erwarten

Die Wachstumsannahmen des BVWP haben sich in Berlin bisher nicht eingestellt. Die Ent-
wicklung der wirtschaftsverkehrsrelevanten Indikatoren Berlins sprechen weit eher fiir eine
Trendfortschreibung bei der Entwicklung des Fernverkehrsaufkommens als fir eine Trend-
anderung. Zwar hat Berlin bei der Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts aufgeholt, liegt
aber mit einem Anteil am deutschen Bruttoinlandsprodukt von 3,6 Prozent gegeniiber einem
Bevolkerungsanteil von rund 4,1 Prozent unter dem bundesdeutschen Durchschnitt. Auch
der Exportanteil mit 2 Prozent am Deutschen Auf3enhandel ist in Berlin unterdurchschnittlich.
Der Guteraustausch mit Osteuropa wird - ausgehend von einem geringen Anteil - voraus-
sichtlich weiter zunehmen. Insgesamt ist aber nicht mit einer grundsatzlichen Reorganisation
von Uberregionalen Transitverkehren zugunsten, aber auch nicht Lasten des Metropolen-

raumes Berlin zu rechnen.

Zusammensetzung des regionalen Wirtschaftsverkehrs verandert sich

Da der wirtschaftliche Strukturwandel in Berlin anhélt, ist weiterhin mit einer abgeschwachten
Abnahme der Bruttowertschopfung und der Beschéftigung in der transportintensiven Bau-
wirtschaft und dem Verarbeitenden Gewerbe sowie einer weiteren Zunahme bei Dienstleis-
tungen und Handel zu rechnen. Es ist zu erwarten, dass das Glutertransportaufkommen wei-
ter abnimmt und der Personenwirtschaftsverkehr zunimmit.

Auch aus der prognostizierten Bevolkerungsentwicklung ist keine Zunahme des Wirtschafts-
verkehrs ableitbar. Allerdings weist die Zunahme der &lteren Bevdlkerungsgruppen auf eine
Zunahme von haushaltsnahen Dienstleistungen (z. B. Pflegedienste, Lieferdienste) hin, was
mit einer Zunahme an Personenwirtschaftsverkehr und einer Substitution von privaten Pkw-
Fahrten durch Lieferfahrten einhergeht.

Mafgeblich wird das Aufkommen und die Zusammensetzung des Wirtschaftsverkehrs durch
die Unternehmens- bzw. Logistikstrategien beeinflusst. Die gesattigten Markte entwickeln
sich immer mehr zu Kaufermarkten. Die Unternehmen reagieren darauf mit einer starkeren
und spateren Individualisierung der hochwertigen Produkte, wodurch an die Logistik qualita-
tiv héhere Anforderungen gestellt werden. Weitere veranderte Rahmenbedingungen, wie
eine Verteuerung der Lkw-Transporte erhdhen die Nachfrage nach logistischen Standorten
nahe am Distributionsgebiet. Hinsichtlich der quantitativen Transportnachfrage wirken Pro-
dukt-, Produktions- und Logistikinnovationen nicht in eine einheitliche Richtung.
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Flexible Transportanforderungen begtinstigen StraRenguterverkehr

Die tendenzielle Zunahme des Wertes je transportierter Tonne filhrt zu héheren Kapitalbin-
dungskosten, wodurch die Schnelligkeit und die Flexibilitat des Transportmittels weiter an
Bedeutung gewinnen. Die gleichzeitig rucklaufige Tonnage verschlechtert die Ausgangsbe-
dingungen fir Bahn und Binnenschiff. Chancen eréffnen sich fir Bahn und Binnenschiff
durch neue logistische Produktionstechnologien, wie neue Umschlagstechnologien, oder
Bindelungspotenziale in Folge der zunehmenden Containerisierung und Systemverkehre.

Insgesamt deuten also die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Indikatoren auf einen wei-
teren Rickgang des Giterverkehrsaufkommens (Tonnage) sowie auf eine weitere Zunahme
der Unpaarigkeit und einen anhaltenden Rickgang der Massengiter hin; sie sprechen ge-
gen eine wachsende Bedeutung von Bahn und Binnenschiff. Da auch die Anzahl der Unter-
nehmen, die sich in den letzten Jahren in Berlin angesiedelt haben oder ihre Betriebsstatten
erweitert haben, begrenzt ist und grundsatzliche Veranderungen nicht wahrscheinlich sind,
ist mittelfristig mit einer Trendfortsetzung zu rechnen.
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3 Akteure und Gestaltungsansatze
3.1 Gestaltungskorridore der Akteure

Vielfaltige Interessenlagen

Entscheidungsprozesse zur Gestaltung des Wirtschaftsverkehrssystems werden durch das
Handeln zahlreicher Akteure aus verschiedenen Bereichen bestimmt, die unterschiedliche
Interessen verfolgen und spezifische Verhaltensweisen entwickeln. Daraus resultieren haufig
Konflikte, die einer erfolgreichen Umsetzung von Malinhahmen entgegenstehen kdnnen. Ein
umsetzungsorientiertes Wirtschaftsverkehrskonzept setzt daher auch die Analyse und Be-
ricksichtigung der verschiedenen Interessenlagen folgender Akteursgruppen voraus:

- der Verlader und Empfanger von Waren und Dienstleistungen,

- der Logistik-Dienstleister,

- der kommunalen und regionalen Vertreter der 6ffentlichen Hand sowie

der Akteure der wirtschaftsnahen Organisationen,

der weiteren Verkehrsteilnehmer (sowohl als Nutzer von Verkehrswegen wie auch als
Anwohner von Betriebsstatten und Einrichtungen).

Verkehrsrelevante Entscheidungen treffen

Verlader und Empfanger beeinflussen durch ihre Entscheidungen mafgeblich die operative
logistische Abwicklung. Viele Unternehmen sind Verlader und Empfanger zugleich und in
unterschiedliche logistische Netze eingebunden. Entsprechend dispers sind ihre Interessen-
lagen. In der Regel denken sie einzelwirtschaftlich und verfligen nicht Uber ein ausgepragtes
Problembewusstsein hinsichtlich der Verkehrswirkungen ihrer Entscheidungen. Im Vorder-
grund ihrer betriebswirtschaftlichen Optimierungsziele steht die Verbesserung der Lieferzu-
verlassigkeit. Die Mdglichkeiten einer nachhaltigen Wirtschaftsweise schopfen erfahrungs-
gemass am haufigsten Unternehmen mit Umweltmanagementsystem bzw. hoher Umwelt-
verantwortung des Inhabers aus.
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Umweltmanagementsystem bei der WLS GmbH

Die Warenhandel + Logistik + Service (WLS) GmbH, mit Hauptsitz in Duisburg, wurde im November 2000 als
eines der ersten Logistikunternehmen in Europa sowohl nach DIN EN ISO 14001 zertifiziert als auch nach
EMAS validiert.

WLS ist der exklusive logistische Dienstleister von McDonald’s und tibernimmt die Beschaffung und Verteilung
samtlicher Food- und Nonfood-Artikel fur McDonald’s. GemaR ihrer Umweltpolitik verpflichtet die WLS ihre Lie-
feranten zur Einhaltung der WLS-Umweltleitlinien.

Im Raum Berlin-Brandenburg hat WLS seit Marz 1997 seinen Sitz im Guterverkehrszentrum Wustermark. Hier
Ubernehmen rund 90 Beschaéftigte die Distribution von etwa 550 verschiedenen Artikeln an knapp 200 Filialen,
von denen gut ein Viertel in Berlin liegt. Am Standort Wustermark ist WLS Mitglied der ,Umweltpartnerschaft
Brandenburg” (http://www.mluv.brandenburg.de/info/lumweltpartnerschaft).

Im Rahmen des Umweltmanagement wurden verschiedene Ziele u. a. durch folgende Mafinahmen im Bereich
von Transport und Logistik erreicht:

- Zur Verringerung der gesamten Transportkilometer wurden Beschaffungstransporte von inlandischen Produ-
zenten und von weiteren Distributionsgutern (zuletzt Salate) in bestehende Distributionstouren integriert, Lie-
feranten am eigenen Standort angesiedelt (das ,Food Town Konzept" fur Fleisch und Brot ist an zwei deut-
schen Standorten realisiert), die Redistributions-Transporte erhéht und Touren optimiert. Die WLS entwickelte
einen Lkw mit zwei Ladeebenen (Doppeldecker) mit vier Temperaturzonen, wodurch die Volumen- und Ge-
wichtsauslastung deutlich gesteigert wurde und mit einer Fahrt sowohl Trocken-, Frisch- und Tiefkihlprodukte
an die Filialen geliefert werden kénnen. Im Jahr 2003 konnten durch die Optimierung von Touren und durch
die Steigerung der Auslastung 678.000 Lkw-Kilometer eingespart werden.

— Zur Reduzierung der Luftschadstoffe wurde im April 2000 aus Raps6l gewonnener Biodiesel eingefiihrt. Heute
fahren alle von WLS eingesetzten Lkw in Europa ausschlief3lich Biodiesel, wodurch Schwefelemissionen zu
fast 100 Prozent entfallen.

- Zur Reduzierung des Dieselverbrauchs wird die Fahrzeugflotte kontinuierlich erneuert und es werden Fahr-
personalschulungen durchgefiihrt.

- Zur Erhdhung der Laufleistungen der Lkw-Reifen kommen Energiereifen zum Einsatz und der Luftdruck wird
regelmaRig Uberwacht.

Verlader und Empfanger kdnnen Utber ihre Marktmacht (z. B. Verbot der Beiladung) oder
durch die Regelung der Lieferkonditionen (z. B. ab Werk) die logistische Gestaltung beein-
flussen. Allerdings nutzen immer weniger Unternehmen diesen Gestaltungsspielraum. Wie
auch die Befragung bei Berliner Betrieben (siehe Seite 11) bestatigt, wird mit der Fremdver-
gabe der logistischen Leistungserstellung auch der Einfluss auf die operative Ausgestaltung
der Materialfllisse geringer.
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Transporte organisieren, Verkehrstechnologien einsetzen

Die Logistik-Dienstleister sind fiir das operative Geschaft verantwortlich. Ohne ihre Beteili-
gungsbereitschaft sind viele neue Lésungen der Transportorganisation nicht umsetzbar. Sie
sind vor allem an der Erh6hung der Effizienz der Transport- und Ladevorgange interessiert.

Logistik-Dienstleister haben aber oft nur einen geringen Einfluss auf die Verkehrsentstehung,
da viele Parameter durch die Verlader bzw. Empfanger gesetzt werden. Insbesondere durch
die Kundenanforderungen (beispielsweise hohe Lieferfrequenzen bis zu mehrmals taglicher
Belieferung eines Kunden und vor allem auf dem Stickgutmarkt geringe Sendungsgrof3en)
und die Rahmenbedingungen auf dem Guterverkehrsmarkt (Lagerkosten sind haufig hoher
als Transportkosten, Uberlagerung von Wirtschaftsverkehr und Berufsverkehr) ist der Gestal-
tungsspielraum begrenzt. Bei Uberregional tatigen Unternehmen ist der drtliche Gestaltungs-
spielraum weiter eingeengt, da logistische Konzepte haufig national oder europaweit und
nicht Berlin-spezifisch entwickelt werden. Ausnahmen sind diejenigen Unternehmen, die
Transporte noch selbst steuern.

Rahmen regional setzen, fordern und informieren

Zu den relevanten kommunalen bzw. regionalen Vertretern der 6ffentlichen Hand gehodren
die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung (mit den Aufgaben der Stadt- und Frei-
raumplanung und der Verkehrs- und Umweltplanung), die Durchsetzungsinstanzen Polizei
und bezirkliche Ordnungsamter sowie die Wirtschaftsférderung sowie Vertreter fir die jewei-
ligen Aufgaben aus dem Land Brandenburg. Bei der Wahrnehmung der Aufgaben haben die
genannten Akteure mit Zielkonflikten umzugehen, da zu den Zielen sowohl die Verbesserung
des Wirtschaftsklimas und die Sicherung des Wirtschaftsstandorts als auch die Steigerung
der Lebensqualitat der Stadt zahlen. Zudem erfordern die begrenzten finanziellen Ressour-
cen der offentlichen Akteure (Bezirke, Senatsverwaltung) Prioritdtensetzungen und Aus-
wahlentscheidungen.

In Berlin besitzt der Senat einen verbindlichen Handlungsauftrag vom Abgeordnetenhaus.
Der Handlungsdruck wird durch verscharfte gesetzlich verankerte Umweltanforderungen
(Bund, EU) verstarkt. Insbesondere die Umweltbelastungen durch den Lkw erfordern sowohl
Innovationen bei der Fahrzeugtechnik als auch Veranderungen bei der Transportorganisati-
on. Unternehmen sehen aber im allgemeinen nicht in entsprechendem Umfang Handlungs-
notwendigkeiten. Das bedeutet, dass der Handlungsdruck zur Gestaltung des Wirtschafts-
verkehrs nicht beim Verursacher bzw. moglichen Innovator liegt. Ansatzpunkte fiir Verande-
rungen bestehen daher in Informationen und Empfehlungen, vor allem aber in verbindlichen,
meist ordnungsrechtlichen Regelungen durch die 6ffentlichen Hande.
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Hindernisse bei der Verlagerung von Gutern auf die Schiene

Fur die Erarbeitung des ,Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes fiir Berlin“ hat das Abgeordnetenhaus die
Zielstellung vorgegeben, ,alle Potenziale fir die Verlagerung von Giiterverkehren auf die Schiene zu nutzen®.
Dieses Ziel wird vor dem Hintergrund des stetig wachsenden StralRenguterverkehrs von einem breiten politischen
Spektrum als dringlich angesehen.

Die Potenziale verlagerungsfahiger und schienenaffiner Giter in Berlin sind jedoch infolge der Deindustrialisie-
rung begrenzt. Die Glter der Entsorgung zéhlen grundséatzlich zu den schienenaffinen Gutern, da erhebliche
Mengen zu transportieren, diese buindelungsfahig und wenig zeitkritisch sind. Als positives Beispiel ist hier der
schienenseitige Transport von Hausmill vom Standort Gradestrafl3e der Berliner Stadtreinigung (BSR) zur Depo-
nie Schoneicher Plan zu nennen.

Dass auch die Verlagerung von Entsorgungsgutern auf die Schiene unter den gegenwértigen Rahmenbedingun-
gen alles andere als einfach ist, zeigt nachfolgendes Beispiel. Es ist Beleg dafir, dass diese Zielstellung weiterer
unterstiitzender Mal3nahmen bedarf.

Bei einer Ausschreibung der BSR zur Ubernahme von Miillmengen hat sich ALBA einen erheblichen Anteil dieses
schienenaffinen Gutes sichern kdnnen. Dafiir hat ALBA an den Standorten Markscheiderstral3e/Lengederstral3e
in Reinickendorf und in der Schénerlinder Stral3e in Pankow in neue Anlagen zur Abfallbehandlung investiert. Die
Verkehrsmengen der beiden Anlagen sind durchaus relevant: Am Standort Reinickendorf sind es ca. 160.000 t
Input und ca. 80.000 t Output pro Jahr (dies sind Uberschlaglich gerechnet rd.100 Lkw/Tag, davon Abfahrt je nach
FahrzeuggroRe 24 bis 32 Fahrzeuge); am Standort Pankow ebenfalls. Beide Standorte wurden so ausgewahilt,
dass sie in unmittelbarer Nahe zu Industriestammgleisen bzw. Gleisanschlissen liegen und damit gute Voraus-
setzungen fur eine Bahnnutzung bieten.

In der konkreten Ausgestaltung einer schienenseitigen Transportkette fiir den Antransport der Abfallstoffe und
den Abtransport der Wert- und Reststoffe hat sich jedoch gezeigt, dass trotz intensiver Nachfrage am Logistik-
markt von ALBA ein Transport auf der Schiene nicht realisierbar war. So wurden bei der Ausschreibung der Out-
puttransporte fur beide Anlagen — neben Lkw-Transporteuren — von ALBA gezielt mehrere Eisenbahnunterneh-
men angefragt, von denen bekannt war, dass sie bereits Streckenverkehr zwischen den Anlagen und den Zielor-
ten bedienen. Dennoch gab nur ein einziges Bahnunternehmen ein Angebot ab. Dieses war ab er unvollstandig
und damit nicht verwertbar. Weiterhin musste ALBA feststellen, dass der Gleisanschluss in Renickendorf durch
das Streckenstilllegungsprogramm von Railion mittlerweile wertlos ist: Mehrere Anschlussgleise im Eigentum von
Railion in Renickendorf sind sanierungsbedurftig und werden riickgebaut, das unmittelbar an der Anlage anlie-
gende Gleisstlick endet damit nach wenigen Metern. Die Schiene war daher trotz intensiver Bemihungen chan-
cenlos. Im Ergebnis werden sowohl der Antransport des Inputs (was wegen der dezentralen Zulieferung durch
Muillfahrzeuge nachvollziehbar und — wie die Berechnungen der BSR ergaben — 6kologisch einem Umschlag in
der Umschlagstation Sud auf die Bahn und einem Transport per Bahn durch das Stadtgebiet zu den Anlagen
Uberlegen ist) als auch der Abtransport des Outputs mit dem Lkw Uber bereits hochbelastete Stra3en erfolgen.

Die Lehre aus dem Beispiel von ALBA heil3t, dass man einen Transport per Bahn nicht erzwingen kann, wenn die
Rahmenbedingungen fiir den Bahntransport insgesamt nicht stimmen: Infrastruktur fiir den Bahnverkehr plus
Eisenbahnunternehmen, die auch den Wettbewerb mit dem Lkw nicht scheuen.
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Uberregional Rahmen setzen

Zusatzliche Herausforderungen entstehen durch vorrangig rechtliche Rahmensetzungen der
Europaischen Union und des Bundes, auf die Berlin nur begrenzt im Rahmen der Mitwirkung
im Bundesrat Einfluss nehmen kann. Im Mittelpunkt dieser MaRnahmen steht die Schaffung
gleicher Lebens- und Wetthewerbsbedingungen.

Regionaler Gestaltungsspielraum eingeschrankt

Auf der européischen Ebene erhdht sich durch die Liberalisierung und Deregulierung des Transportmarkts
(insbesondere Wegfall der Kabotage, Offnung der nationalen Mérkte fir auslandische Anbieter) der Wettbe-
werb. Die Neuordnung auf den Finanzmarkten (Basel Il) wirkt sich insbesondere auf dem mittelstandisch ge-
pragten regionalen Transportmarkt problematisch aus: Er ist durch eine geringe Eigenkapitalausstattung und
kurzer werdende Vertragslaufzeiten bzw. flexibilisierte Vertragskiindigungsfristen gepragt, wodurch Investitio-
nen in alternative Logistikkonzepte erschwert werden, obwohl durch die Européischen Grenzwerte fiir Luft- und
Larmemissionen Investitionen, beispielsweise in neue Fahrzeugtechnik, notwendig werden.

Auch die regionale Wirtschaftsforderung (z. B. Vergabe der GA-Mittel) von Bund und Europaischer Union hat
Ruckwirkungen auf die Entwicklung Berlins. In Berlin und im Brandenburger Teil des engeren Verflechtungs-
raums gelten unterschiedliche Férdersatze. AuRerdem will das Land Brandenburg in Zukunft den engeren Ver-
flechtungsraum verstarkt fordern, wodurch Ansiedlungspolitik in Berlin erschwert wird.

Auf der Bundesebene greifen in das Marktgeschehen die Okosteuer und die auf deutschen Autobahnen seit
dem 1. Januar 2005 geltende Maut fur Lkw Uber 12 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht ein. Straentransporte
werden tendenziell teurer. Wenn Transporteure die Maut nicht weitergeben kénnen, verschlechtert sich ihre
Rentabilitat. Allerdings tragt die Maut zu einer Verringerung der Wettbewerbsnachteile deutscher gegeniber
auslandischen Unternehmen bei. Die Hohe der Maut richtet sich nach der Anzahl der zurtickgelegten Kilometer
und der Achsen sowie nach der Emissionsklasse des Fahrzeugs und nimmt damit Einfluss auf die Flottener-
neuerung und die Flottenzusammensetzung. So ist ein Anstieg der Zulassung von Fahrzeugen mit weniger als
12 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht zu beobachten. Ein Modal-Split-Effekt ist allerdings kaum zu erwarten.
In Fachkreisen wird davon ausgegangen, dass eine Erhéhung der Maut auf durchschnittlich 1,00 Euro pro Ki-
lometer notwendig ware, um grundséatzlich neue (intermodale) Verkehrs- und Standortkonzepte anzuregen.

Informieren und politisch unterstiitzen

Zu den lokalen wirtschaftsnahen Verb&nden und Kammern in der Metropolregion Berlin
gehdren vor allem die Industrie- und Handelskammer zu Berlin (IHK), die Handwerkskammer
Berlin, der Verband Verkehr und Logistik Berlin und Brandenburg (VVL), die Fuhrgewerbe-
Innung sowie der Handelsverband Berlin-Brandenburg e.V. (HBB). Ihre Ziele sind eng mit
der Verbesserung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fiur die von ihnen vertretenden
Akteursgruppen verbunden. Durch ihre Vermittlerrolle kdnnen sie konzeptionelle Innovatio-
nen fir den Wirtschaftsverkehr wirksam unterstiitzen und ihre Mitgliedsunternehmen zur Mit-
arbeit motivieren.

Nutzungskonflikte berticksichtigen

Die Interessen weiterer Nutzer von Verkehrswegen, sei es als andere motorisierte oder
nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer, sei es als Anwohner von Betriebsstatten oder als Ge-
werbetreibende, sind bei Konzepten fir den Wirtschaftsverkehr zu bericksichtigen. Die ge-
meinsame Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zur Befoérderung von Personen und den Trans-
port von Gutern fuhrt insbesondere auf der Schiene und der Stral3e zu temporaren Kapazi-
tatsengpassen. Neben den Nutzungskonkurrenzen zwischen dem privaten Personenverkehr
und dem Wirtschaftsverkehr gibt es auch konkurrierende Flachenanspriche vom flieRenden
und ruhenden StraRenverkehr verschiedener Akteursgruppen, die Wirtschaftsverkehr verur-
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sachen. Wichtige weitere Nutzer des StraRenraums sind der OPNV (insbesondere die BVG),
die Stadtreinigung und andere Entsorger, die Feuerwehr und Taxi-Betreiber.

Weiterhin gehen stérende Wirkungen von den logistischen Flachen aus: Durch das Fahren,
Rangieren und Umschlagen entstehen L&rm- und Schadstoffemissionen. Die Anwohner,
Kunden oder auch andere Gewerbetreibende kdnnen sich beeintréchtigt fihlen. In die L6-
sungssuche sind daher auch deren Interessen einzubeziehen.
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3.2 Ubersicht iiber verkehrseffiziente Gestaltungsansétze

3.2.1. Gestaltungsansatze auf betrieblicher Ebene

Auf der Ebene der Betriebe bestehen verkehrsbezogene Gestaltungsansatze zum einen im
Bereich der Personenmobilitdt, zum anderen in der Transportlogistik, also bei der Art der
Fahrzeugnutzung, der Wahl der Fahrzeugtechnik aber auch des Transportmittels (Bahn, Lkw
usw.) sowie bei Unternehmensentscheidungen ,vor dem Verkehr”. Handlungsmaoglichkeiten
bestehen in der Auswahl geeigneter Standorte, in der Schaffung der Voraussetzungen fur
eine stadtvertragliche Organisation der am Standort eingehenden und ausgehenden Trans-
porte und in der Gestaltung von verkehrseffizienten Strukturen bei der Beschaffung, Produk-
tion, Distribution und Entsorgung. Eine verkehrssparsame Gestaltung der Unternehmens-
tatigkeit ist vor allem dann zu erwarten, wenn sich mit der MaRnahme gleichzeitig Kosten-,
Zeit- und Wettbewerbsvorteile erzielen lassen (Win-win-Situation).

Anséatze des unternehmensbezogenen Mobilitditsmanagements zielen auf den bewussten
Umgang mit dem von Verwaltungen und Betrieben verursachten Verkehr und konzentrieren
sich bisher auf den Berufsverkehr sowie den Dienstreise- und Geschaftsverkehr. Gerade im
Bereich des Personenwirtschaftsverkehrs (beispielsweise beim Geschéftsreise- oder Dienst-
reiseverkehr von Anwalten, Beratern oder Vertretern) sind Verlagerungen auf andere Ver-
kehrsmittel, wie den o6ffentlichen Nahverkehr, Taxi oder auch das Fahrrad denkbar. Im StEP
Verkehr sind die MaRnahmen zur Gestaltung der Personenmobilitét bereits berticksichtigt.

Anséatze im Bereich der Transportlogistik zielen auf die Reduzierung von Fahrleistungen
durch eine optimierte Routen- und Tourenwahl, eine hohere Fahrzeugauslastung durch (U-
berbetriebliche) Bundelung sowie auf die Verringerung von Luft- und L&rmemissionen durch
den Einsatz alternativer Fahrzeugtechnik und Fahrpersonalschulungen. Ein Umstieg auf
Bahn und Binnenschiff wird dartiber hinaus nur gelingen, wenn Umschlagseinrichtungen im
Stadtgebiet bzw. eigene Gleisanschlisse vorhanden sind. Der Einsatz mobiler Depots, von
denen die Zustellung und die Abholung der Sendungen zu Ful3 oder mit dem Fahrrad erfol-
gen kann, setzt Ausnahmegenehmigungen fiir Halte- bzw. Ubergangspunkte durch die Ord-
nungsamter voraus. Durch ékonomische Anreizsysteme, beispielsweise die Gewéahrung ge-
ringerer Steuer- bzw. Mautsétze beim Einsatz umweltschonender Fahrzeuge oder bei der
Nutzung von Biodiesel, oder von flexiblen Andienzeiten und die Anlieferung in Schwachlast-
zeiten wird die Anwendungshaufigkeit deutlich gesteigert. Die Flexibilisierung der Andienzei-
ten in Berlin ist allerdings durch bestehende Lieferzeitfenster, beispielsweise in FuRganger-
zonen, und durch Verbote nachtlicher Liefertatigkeiten begrenzt.
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Reduzierung der Schadstoffemissionen

Hinsichtlich der Reduzierung der Partikelemissionen (PM 10 bzw. Feinstaub) werden bereits heute von einzel-
nen Herstellern Pkw-Nachristsatze fir 500 bis 600 Euro inklusive Einbau angeboten. Ende des Jahres 2005
sollen auch Nachristsatze fir Lkw unter 7,5 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht zur Verfigung stehen. Nach-
rustséatze fur schwerere Lkw sollen im Jahr 2006 Marktreife erreicht haben und werden zwischen 4.000 und
7.000 Euro kosten.

Durch den Einsatz von Erdgas als Kraftstoff im Nachristverfahren, ist das Emissionsniveau der Euro-Stufe IV
erreichbar. Werden Neufahrzeuge schon ab Werk auf Erdgas abgestimmt, kann die Euro-Stufe V bzw. der
EEV-Standard erreicht werden (z.B. bei Linienbussen oder Mullsammelfahrzeugen).

Erdgas ist auch deshalb eine wirtschaftliche Alternative, weil der Kraftstoff bis 2020 mindestens 50 Prozent
unter dem festgesetzten Mineraldlregelsteuersatz liegen wird. Erdgas verbrennt zudem erheblich leiser, so
dass die Fahrzeuge 2 bis 3 dB(A) geringere Gerauschemissionen aufweisen als herkémmliche Fahrzeuge.

Gestaltungsansatze verkehrseffizienter Standortentscheidungen setzen an der Optimierung
der Standortwahl und der Verkehrsflachen auf dem Grundstiick sowie der innerbetrieblichen
Logistikflachen, insbesondere von Wareneingang und Warenausgang (Layout, Gestaltung
der Empfangerrampe) sowie der Ablaufe (Lieferpools und -zeitfenster) an, um Verkehr zu
reduzieren und Nutzungskonflikte am Standort zu vermeiden. Dabei stehen Berliner Standor-
te allerdings in Konkurrenz zu Standorten im Umland. Neben der Verkehrsanbindung und
Erreichbarkeit des Standorts geh6ren Kostenvorteile, wie geringere Grundstiickskosten oder
Steuersatze, immer noch zu den wichtigsten Entscheidungsparametern der Standortwahl.

Gestaltungsansatze in der Beschaffung liegen im Bereich der Re-Organisation von Lager-
standorten, der gemeinsamen, unternehmensiibergreifenden Nutzung von Lagern, der Bin-
delung oder der Verlagerung von Warenstrémen auf andere Verkehrstrager im Zulauf sowie
in der Realisierung von regionalen Kreislaufen oder eines Modular-Sourcing, bei dem ganze
Baugruppen bei einem Lieferanten beschafft werden. Insbesondere grofRe Unternehmen
kénnen durch die Vorgabe der Nutzung von ,logistischen Haus-Dienstleistern* zu Biindel-
ungspotenzialen beitragen und durch Ausschreibungen mit Transportmittelvorgabe inter-
modale Verkehre erhéhen. Die bisherigen Versuche, die Bahn bei 6ffentlichen Ausschrei-
bungen nennenswert in die Transportkette zu integrieren, scheiterten an der einseitigen Be-
wertung nach kurzfristigen einzelwirtschaftlichen Kosten.

Gestaltungsansatze in der Produktion liegen einerseits in der Miniaturisierung, Normierung
und Verringerung der Verpackung zur Reduzierung des Sendungsvolumens. Anderseits
kann durch prozessbegleitende Qualitatskontrollen das Transportaufkommen reduziert wer-
den.

Gestaltungsansatze in der (Re-)Distribution und Entsorgung sind verkehrsékologisch opti-
mierte Standortkonzepte bzw. der Zusammenschluss von Unternehmen an einem Standort
oder die Teilnahme an speditionellen Netzwerken, wodurch Verteil- und Sammelfahrten so-
wie -kilometer eingespart werden kénnen. Auch durch den Einsatz anderer Verkehrsmittel,
wie das Fahrrad fir Kleintransporte (z.B. Post, Botendienst), oder kleiner logistischer Knoten,
wie Packstationen oder Pick Points, kann der motorisierte Verteil- und Sammelverkehr redu-
Ziert werden. Allerdings wird in Berlin eine kleinrAumige Blndelung im Rahmen einer so ge-
nannten City-Logistik durch die polyzentrale und disperse Struktur sowie das Fehlen schwer
zu beliefernder FulRgangerzonen erschwert.
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Insgesamt sind derartige Optimierungsansatze bei den Unternehmen wenig verbreitet. Sie
haben gleichwohl zentrale Bedeutung, da es vor allem die Unternehmen selbst sind, die den
Wirtschaftsverkehr gestalten kénnen. Dass die Gestaltungsmdglichkeiten auf betrieblicher
Ebene noch nicht ausreichend genutzt werden, liegt teils an einer noch begrenzten Sensibili-
tat der betrieblichen Akteure flr umweltrelevante Aspekte, in (noch) zu hohen Kosten fir
umweltschonende Technologien und zudem in einer bisher unzureichenden Planungssicher-
heit fur die Entwicklung von langfristigen, verkehrstragertbergreifenden Konzepten.
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3.2.2. Gestaltungsansatze auf kommunaler und regionaler Ebene

Ansatze der 6ffentlichen Hand zur Gestaltung einer ékonomisch notwendigen sowie 6kolo-
gisch und stadtentwicklungspolitisch vertretbaren Wirtschaftsverkehrsentwicklung bestehen
auf den Malnahmefeldern Raum- bzw. Standortplanung, Infrastrukturplanung, Preis- und
Ordnungspolitik sowie Information und Moderation.

Raum- bzw. Standortplanung

Im Rahmen der Raum- und Standortplanung sowie der tatséchlichen raumlichen Entwicklung
wird die Basis fur die Verkehrsfolgen des Wirtschaftens gelegt. Dabei kommen der Flachen-
ausweisung und der Ansiedlungspolitik bzw. Wirtschaftsforderung eine zentrale Rolle zu.

Das Flachenmanagement von Gewerbegebieten in Berlin kann durch die Ergdnzung der vor-
handenen Planwerke, insbesondere des StEP Gewerbe und des EpB und Instrumente (bei-
spielsweise der Standortkatalog der Immobilien und Gewerbeflachen des Immobilienportals
des Business Location Center Berlins), um wirtschaftsverkehrsbezogene Standortinforma-
tionen (Netz, Kapazitaten, Angebote, sensible Nachbarnutzungen) an weiterer Qualitat ge-
winnen. Dadurch wird zugleich die Schaffung raumlicher Wirtschaftscluster, Lieferantenparks
u. a. unterstitzt, wodurch tendenziell die gesamte Verkehrsleistung reduziert und gleichzeitig
das Verlagerungspotenzial erhéht werden kénnte. Fur verkehrsaufkommensstarke Standorte
kénnen weitere Blndelungs- und Verlagerungspotenziale durch ein standortbezogenes Mo-
bilititsmanagement unter Berilicksichtigung der Hohe und Art der Verkehrsnachfrage gefor-

dert werden.

Im Rahmen des Ansiedlungsvorgangs ermdglicht eine rechtzeitige Analyse der verkehrlichen
Wirkung die stadtvertragliche Einbindung einer (neuen) Nutzung. Dadurch wird die Basis fur
die Realisierung von Blndelungspotenzialen (an einem Standort mit Gewerbe-, Einzelhan-
dels- oder Blrokonzentration; an einer Trasse) gelegt. Die Verlagerung des Verkehrs auf
Bahn und Binnenschiff setzt dabei die Ansiedlung von bahn- bzw. binnenschiffaffinen Unter-
nehmen an entsprechend erschlossenen Flachen voraus.

Umsetzungs- und Anwendungshemmnis dieses Ansatzes zur Verkehrsgestaltung ist die der-
zeit geringe Nachfrage von Investoren mit hohem Guterverkehrsaufkommen nach Standor-
ten in Berlin. Die begrenzte Marktdynamik erschwert zudem die Finanzierung der Herstellung
und Fortschreibung notwendiger Ubersichten, Kataster oder Kataloge. In der gegenwartigen
Situation sind daher durch diese Ansétze nur geringe verkehrliche Entlastungswirkungen zu

erwarten.

Standortplanung

Grundlinien einer verkehrssparsamen Standortpolitik fir Arbeitsstatten und zentrale Einrichtungen wurden mit
der ABC-Planung in den Niederlanden entwickelt. Ziel ist es, durch die Zuordnung von Erreichbarkeitsprofilen
zu Standorten und von Mobilitatsprofilen zu den Nutzern (Beschéftigte, Kunden, Besucher), Unternehmen und
Einrichtungen mit einem hohen Potential fiir die OPNV-Nutzung an solchen Standorten anzusiedeln, die gut
mit dem OPNV erschlossen bzw. leicht erschlieRbar sind. Die Ubertragung dieses Instruments auf den Wirt-
schaftsverkehr schlief3t bei der Ansiedlungsentscheidung dartiber hinaus die Potenziale fur die Bahn- bzw.
Binnenschiffnutzung fur Gutertransporte ein und greift den Ansatz des Lieferantenparks auf.
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Infrastrukturplanung und —sicherung

Mit der Raum- und Standortplanung ist die Infrastrukturplanung und —sicherung eng ver-
knlpft, die auf die Verbesserung der Erreichbarkeit der Standorte, deren Verkntpfung sowie
auf die langfristige Versorgungssicherheit zielt.

Identifizierte Netzlicken und Engpasse im Berliner StralRennetz, ebenso die Ausbau- und
Unstrukturierungsmaflinahmen bei den anderen Verkehrstrdgern wurden bereits im StEP

Verkehr definiert und MalRnahmen benannt.
wichtige Infrastrukturprojekte (nachrichtlich)

Stralke - A 113 Teltowkanalautobahn vom Autobahndreieck
Neukdlln bis zur Landesgrenze

- A 100 bis zum AS Teptower Park (hach 2015)

- Teilabschnitte der TVO (Westumfahrung Képenick)

- Teilabschnitte der Stidostverbindung (Spreequerung
Schoneweide)

- Teilabschnitt der TVN (Hohenschdnhausen)

- B 101 Marienfelder Allee zwischen Diedersdorfer
Weg und Landesgrenze

- B 96 Kirchhainer Damm zwischen Goltzstraf3e und
Landesgrenze

- B 158 Ortsumfahrung Ahrensfelde

- Landsberger Chaussee

Binnenschiff Ausbau der Nordtrasse einschl. Briickenanhebung

Eisenbahn Volle Umsetzung der Eisenbahnkonzeption Berlin

Flughafen Flughafen Berlin-Brandenburg-International (BBI)
einschliel3lich Verkehrsanbindung

Quelle: StEP Verkehr

Seit Mitte der 1980er Jahre wurde zun&chst im Westen Deutschlands und seit dem Jahr
1992 auch im Metropolenraum Berlin-Brandenburg ein Netz von Giuterverkehrszentren
(GV2Z) entwickelt. Die GVZ entlasten Berlin, wenn fir das Umland bestimmte Waren und G-
ter nicht in die Stadt transportiert werden. Allerdings zeigt sich ein relativ hohes Aufkommen
auf den Einfallstral3en zwischen Berlin und den GVZ, da die meisten der umgeschlagenen
Waren fur Berlin bestimmt sind oder aus Berlin kommen. Aufgrund der flachenmé&Rigen Aus-
dehnung Berlins wird der Nachlauf zwischen den GVZ und dem Unternehmensstandort hau-
fig lang und teuer. Fur Unternehmen mit starkem Warenaustausch in Berlin kdnnte es daher
gunstiger sein, die Guter bis nach bzw. von Berlin per Schiene zu transportieren. Es muss
deshalb auch eine entsprechende Infrastruktur in Berlin vorgehalten werden.

Trotz einer derzeit ricklaufigen Gutermenge auf Schiff und Eisenbahn bedarf es fur eine
langfristige Vorsorgeplanung der Sicherung einer zukunftsfahigen Guterverkehrsinfrastruktur
und bi- bzw. trimodaler innerstadtischer Umschlagpléatze. Fir die langfristige Sicherung der
bahnseitigen ErschlieRung Berlins musste die Einrichtung eines Landes-Eisenbahninfra-
strukturbetriebes als Auffanggesellschaft erwogen werden, wenn anders nicht verhindert
werden kann, dass zukunftsfahige, aber mittelfristig wenig oder nicht nachgefragte Gleisan-
lagen und Flachen, die zur Forderung der regionalen Wirtschaftsentwicklung und intermoda-
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len ErschlieBung Berlins bedeutsam sind, riickgebaut und entwidmet werden und dadurch
verloren gehen.

Das erste ,City-Terminal® in Berlin wird derzeit mit dem ,City-GVZ Westhafen* entwickelt. Um
die Ver- und Entsorgung der inneren Stadt zu gewdahrleisten und die Option des Transports
mit Bahn und Binnenschiff offen zu halten, sind an aufkommensstarken Standorten bzw. an
verkehrslogistischen Schnittstellen, z. B. den Hafen, entsprechend Flachen zu sichern. Bei
veréanderten Rahmenbedingungen (z. B. StraBenverkehrsbeschrédnkungen in der Innenstadt)
kénnen neue Schnittstellen notwendig werden, die in Berlin aufgrund der rdumlichen Kon-
zentration des Guteraufkommens am ,grofRen Hundekopf‘ bzw. entlang des inneren Auto-
bahnrings lokalisiert werden sollten.

Ordnungsrecht

Fur die Verkehrsgestaltung kdénnen insbesondere das StralRenrecht und das StralRenver-
kehrsrecht genutzt werden, um den Wirtschaftsverkehr raumlich und zeitlich zu ordnen bzw.
zu lenken. Klassische verkehrsplanerische Instrumente sind die Einrichtung von Ladezonen
und Lieferzeitfenstern. Die Unternehmensbefragung ergab, dass die Unternehmen erwarten,
durch die Flexibilisierung bzw. Anpassung von betrieblichen und kommunalen Lieferzeiten
und Lieferzeitfenstern die Fahrzeugauslastung erh6hen, Wartezeiten bei der Be- und Entla-
dung verringern und Transportkosten senken zu kdénnen. Voraussetzung ist allerdings die
regelmaRige Uberwachung, insbesondere der Ladezonen, zur Verhinderung von Fehinut-
zung durch andere Verkehrsteilnehmer.

StralRenverkehrsrechtliche MaRnahmen koénnen Organisationskonzepte unterstitzen. Bei-
spielsweise kann durch die Unterstiitzung bei der Einrichtung kleiner ,Logistikknoten“ (Ren-
dezvous-Punkte fur Fahrradkuriere, Pick Points usw.), z. B. als Ubergabepunkte von Waren
an den Konsumenten oder Handwerker, die Anzahl der motorisierten Fahrten der KEP-
Dienste verringert werden. Auch die Einrichtung von mobilen Knoten durch die Anordnung
von Stellplatzen fir KEP-Fahrzeuge, wodurch eine Zustellung per ,Walker* oder ,Biker” er-
folgen kann, wirkt in die gleiche Richtung.

Im Planungsrecht und Bauordnungsrecht stehen folgende Instrumente flr eine starke Be-
ricksichtigung des Wirtschaftsverkehrs bereit:

- Im Bebauungsplan (8 9 BauGB) kdnnen Wirtschaftsverkehrsflachen formlich festgesetzt
werden.

- Im Rahmen von stadtebaulichen Vertragen werden bei groRen Bauprojekten u.a. Er-
schlieBungsfragen zwischen Gemeinde und Vorhabentrager geregelt. Hier besteht die
Maoglichkeit, Regelungen zur stadtebaulichen Integration des Wirtschaftsverkehrs und zur
logistischen Ver- und Entsorgungskonzeption in der Bau- und Nutzungsphase zu treffen.

- Im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens kann die Baugenehmigungsbehdrde bei
Projekten mit groRer Verkehrserzeugung die Anforderung an den Bauherrn stellen, in der
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Bauvorlage (Baubeschreibung) geeignete MaRnahmen zur Bewadltigung des Wirtschafts-
verkehrs ebenso nachzuweisen wie Ublicherweise die Stellplatze.

Die planungs- und bauordnungsrechtlichen Mdglichkeiten zur Gestaltung des Wirtschafts-
verkehrs werden in Berlin nur unzureichend genutzt. Bisher ist die Berticksichtigung der lo-
gistischen Abwicklung und verkehrlichen Folgewirkungen sowie die Umsetzung von logisti-
schen Konzepten vom Engagement des Bauherrn bzw. der beauftragten Unternehmen ab-
hangig und damit nicht durchgehend gewahrleistet. In der Regel werden zwar im Falle eines
verkehrserzeugenden Vorhabens besondere Anforderungen an die Bauvorlagen gestellt,
allerdings erfolgt in den wenigsten Fallen eine Prifung der inneren und auf3eren verkehrslo-
gistischen ErschlieBung oder der Abwicklung der vom Standort ausgehenden Verkehre, die
Uber eine Prifung der Aufnahmekapazitdten der angrenzenden StraRennetze und -knoten
bzw. Lichtsignalanlagen hinausgeht.

Regelung der Bauverkehre: Beispiel Potsdamer Platz

Fur die Steuerung der Ver- und Entsorgungsverkehre in der Bauphase des Potsdamer Platzes wurde als
Public-Private-Partnership die Baustellenlogistik Potsdamer Platz GmbH (baulog) gegriindet, an dem das
Land Berlin, die Deutsche Bahn AG und die Investoren Debis, ABB und Sony beteiligt waren.

Durch das umgesetzte baulogistische Konzept wurden 6 Mio. Tonnen Erdaushub, 1,7 Mio. Kubikmeter Beton
und 2 Mio. Tonnen Stiickgiter mit dem Binnenschiff oder der Eisenbahn transportiert. In diesem Umfang
wurde das StraBennetz entlastet, Belastungen der Anwohner durch Larm und Abgase konnten vermieden
und die Bauzeit um ein halbes Jahr verkiirzt werden. Hierdurch amortisierten sich die Kosten der Baulogistik
nach einem Vierteljahr.

Fur die Unternehmen bestehen Anreize zur Akzeptanz von ordnungsrechtlichen MalRnah-
men, wenn z.B. Lieferméglichkeiten verbessert, die Zuverlassigkeit der Anlieferung erhght,
das Zeitmanagement optimiert oder die Planungssicherheit erhéht und das Risiko von Nach-
barschaftskonflikten gemindert werden kann. Die Chancen zur Akzeptanz der geforderten
Standards im Wirtschaftsverkehr sind besonders grol3, wenn sie an Benutzervorteile gekop-

pelt werden.
Beispiele fur Benutzervorteile

Ausnahme von Zufahrtsbeschrankun- | Heidelberg: La&rmarmen Fahrzeugen ist die
gen Zufahrt in verkehrsbeschrankte Zonen erlaubt.

Aufweitung von Lieferzeitfenstern Bad Reichenhall: Larmarme Lkw durfen ganz-
tégig in ausgewiesene Larmschutzzonen ein-
fahren, konventionelle nur von 7.00 bis 11.00
Uhr.

Mitbenutzung von Busspuren Munster: Fahrzeuge der City-Logistik dirfen die
Busspur mit benutzen.

Ausweisung von Flachen zum st6- Koéln: UPS werden Aufstellflachen im Rahmen
rungsfreien Abstellen von Fahrzeugen | des Projektes “O-Ko6In” an bestimmten inner-
stadtischen Standorten eingerdumt, um von
dort zu FuR3 oder per Fahrrad die Innenstadt zu
bedienen.

Moderation und Information

Moderation und Information haben eine Querschnittsfunktion im Rahmen eines integrierten
Wirtschaftsverkehrskonzepts. Sie liefern die Voraussetzungen fir ein auf Konsens und Mit-
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einander beruhendes innovatives Planungsklima. Moderation und Information kommen in
integrierten Handlungsfeldern eine zentrale Rolle zu, wie bei der Férderung von Umwelt-
managementsystemen, der Realisierung von Anséatzen des betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment oder von regionalen Wirtschaftskreislaufen.

In Berlin liegen umfangreiche Erfahrungen mit partizipativen Planungsverfahren vor. Mit der
JPlattform Wirtschaftsverkehr” konnte ein geeignetes Instrumentarium fur innerstadtische
Zentren entwickelt werden. Es besteht die Aufgabe, die Kommunikation zu verstetigen, die
Akteure miteinander zu vernetzen und weitere Themen zu erschlieR3en. Unter der Federfiih-
rung der Verwaltung, beispielsweise durch einen mit ausreichenden Kompetenzen ausges-
tatteten ,Wirtschaftsverkehrsbeauftragten®, kdnnen diese Prozesse intensiviert werden.

Optimierungen der Leistungsfahigkeit des StraRenverkehrssystems sind durch eine intelli-
gente Steuerung der Verkehrsstrome und bessere Informationen Uber die Verkehrslage
mdglich. Eine entsprechende Institutionalisierung hat das Land Berlin mit der ,Verkehrs-
lenkung Berlin (VLB)" in Verbindung mit dem Public-Private-Partnership-Unternehmen ,Ver-
kehrsmanagementzentrale (VMZ)" vorgenommen. Die Ressource ,Information” muss kinftig
fur ein zielorientiertes Management des Gliterverkehrs besser ausgenutzt werden.

.verkehrslenkung durch Information” ist auch der Ansatz des im Entwurf vorliegenden Lkw-
Routennetzes fir den Fernverkehr (einschlief3lich der begleitenden MaRnahmen fir die iden-
tifizierten Belastungsschwerpunkte). Diese Malinahme kann dazu beitragen, den Schwer-
lastverkehr besser aus sensiblen Gebieten herauszuhalten und Durchgangsfernverkehr
durch die Innenstadt zu reduzieren.
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3.2.3. Gestaltungsansatze auf Uberregionaler Ebene

Jedes Wirtschaftsverkehrskonzept, also auch Anséatze in Berlin bzw. im Metropolenraum
Berlin-Brandenburg, ist mit der Frage nach der geeigneten Flankierung der lokalen und regi-
onalen Gestaltungsansatze durch Instrumente auf der Ebene des Bundes oder der Europai-
schen Union konfrontiert. Zwar sind ganz wesentliche Voraussetzungen fir regionale Kon-
zepte durch die Aktivierung unternehmerischer Potenziale und Strategien sowie die Herstel-
lung eines innovativen Klimas vor Ort gegeben. Doch missen im Sinne einer Breitenwirkung
regionaler Konzepte sowie aus Griinden der Wettbewerbsneutralitat wichtige Rahmenbedin-
gungen durch staatliche Steuerung gesetzt werden.

Uberregionale Ordnungspolitik hat daher auch in Zeiten von Liberalisierung und Deregulie-
rung weiterhin ihren Platz. Durch die Kombination von ordnungspolitischen mit preispoliti-
schen Instrumenten, beispielsweise durch die Orientierung von Steuer- und Abgabensétzen
(z. B. Lkw-Maut, 6kologische Steuerreform) an Umweltstandards (z. B. Energieverbrauch,
Schadstoffausstof3) oder durch die fortschreitende Entwicklung von Nutzungsentgelten fir
Verkehrsinfrastruktur (z. B. Bepreisung in Abhangigkeit der raumlichen oder zeitlichen Belas-
tung), kénnen diese Instrumente noch zielgerichteter und verursachergerechter eingesetzt
werden. Das Land Berlin kann diese Entwicklung verkehrsrelevanter Rahmenbedingungen
politisch vor allem auf dem Wege der Mitwirkung im Bundesrat unterstitzen.
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3.3 Auswabhl prioritar umzusetzender MalRnahmen

Bei der Auswahl der Maznahmen und ihrer Aufnahme in das Malinahmenprogramm wurden
verschiedene Kriterien angelegt (vgl. Anhang 2). Erstens wurde Uberprft, ob positive Wir-
kungen hinsichtlich der Erreichung der Ziele (vgl. Kapitel 1.3) zu erwarten sind. Zweitens
wurde die Umsetzungswahrscheinlichkeit der MaRBnahme beurteilt, indem das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis abgeschatzt und die Umsetzung anhand der heutigen Bedingungen abge-
prift und mogliche hemmende bzw. férdernde Faktoren identifiziert wurden. Die grof3te Um-
setzungswahrscheinlichkeit besitzen diejenigen Maflinahmen, die eine Win-Win-Situation,
also sowohl positive Zielbeitrage als auch Kosteneinsparungen, versprechen. Drittens wur-
den Mafhahmen aufgenommen, bei denen zu erwarten ist, dass ihre Umsetzungswahr-
scheinlichkeit bei steigendem Problemdruck (Funktionalitat, Umweltfolgen/-kosten) zunimmt.
Viertens wurden auch solche MaflRhahmen mit aufgenommen, fir die vor dem Hintergrund
einer langfristigen Vorsorgeplanung heute Planungssicherheit geschaffen werden muss. Fur
die entlang folgender Handlungsbereiche gebiindelten prioritar umzusetzenden MaRhahmen
erfolgt eine detaillierte Darstellung der Ausgangssituation, der Zielsetzung und der Lésungs-
strategie:

1. (Engpassbezogene) Privilegierung des Giterverkehrs
2. Sicherung zukunftsfahiger Eisenbahninfrastruktur und Logistiknoten
3. Verkehrseffiziente Standortplanung und Ansiedlungspolitik
4. Initiierung einer stadtregionalen Wirtschaftsverkehrsinitiative
5. Aktion ,Verkehrssparsam Wirtschaften®
Dem Malnahmenprogramm liegt folgendes Ordnungsprinzip zugrunde: Es bindelt zunachst

die EinzelmafRBnahmen in Handlungsbereiche. Innerhalb der Handlungsbereiche erfolgt eine
Gliederung nach der Umsetzungsprioritat (1=hoch, 2=mittel, 3=gering).

Die MalRnahme wird gegebenenfalls kurz beschrieben, und fur jede MalRhahme werden die
Ziele, zu denen die MalRhahme beitragt (Zielbeitrag, vgl. Kapitel 1.3), die Veranlasser und
wichtigsten Akteure der Umsetzung und — soweit méglich — die Kosten (Kostenabschatzung
und Herkunft der Finanzmittel) sowie der Zeitraum fir die Durchfiihrung (Realisierungs-
zeitraum) benannt. Dabei bezeichnet kurzfristig eine Periode unter 1,5 Jahren, mittelfristig
eine Periode zwischen 1,5 und 5 Jahren und langfristig eine Periode zwischen 5 und 15 Jah-
ren.
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4  Prioritar umzusetzende MalRnahmen: 5 Handlungsbereiche
Handlungsbereich 1. (Engpassbezogene) Privilegierung des Guterverkehrs

Aufgabe

Wie die Situationsanalyse in Berlin gezeigt hat, existieren fur den Straenguterverkehr punk-
tuelle Engpasse. Vor allem in den Verkehrsspitzen auf tberlasteten (Radial-)Strecken stehen
die Lkw mit den Pkw im Stau. An hochbelasteten Stral3enabschnitten macht es daher Sinn,
den Lkw-Verkehr vom motorisierten Individualverkehr raumlich zu trennen, wenn bestimmte
Voraussetzungen erfillt sind. In Berlin wurde aus diesem Grund im FrUhjahr 1998 die erste
Kombi-Spur Deutschlands, also die Mitbenutzung der Busspur durch den Lkw, auf der Pots-
damer Stral3e eingefihrt, wodurch der 6&ffentliche Nahverkehr und der Wirtschaftsverkehr

beschleunigt wurden.
Berliner Kombi-Spur

Auf der vielbefahrenen Potsdamer StralRe (B 1) zwischen Potsdamer Briicke und BulowstraRe wurde zum
1. April 1998 die erste Pilotphase einer kombinierten Lkw-Bus-Taxi-Fahrrad-Spur, geregelt durch das Verkehrs-
zeichen 250 der StVO, getestet und ein Jahr spater in den Regelbetrieb tberfiihrt.

Von den ehemals zwei Pkw-Spuren ist eine Spur von 3,50 Meter Breite Montag — Freitag zwischen 7 und 9 Uhr
sowie zwischen 14 und 18 Uhr fur Busse, Lkw, Fahrradfahrer, Krankenfahrzeuge und Taxen reserviert.

Insbesondere bei der Ver- und Entsorgung des Einzelhandels und Gewerbes an Hauptver-
kehrsstral3en (lineare Zentren) kommt es zu Situationen, wo sich der Lieferverkehr selbst
behindert. Fehlende oder zugeparkte Ladezonen fiihren zu umfangreichem Liefersuchver-
kehr und héaufig zum ,Halten in der 2. Reihe". Dieses Verhalten wird durch die Diskrepanz
zwischen der Gebuhr fur die Ordnungswidrigkeit und fur die Genehmigung einer (tempora-
ren) Haltezone verstarkt, die ein ordnungswidriges Abstellen der Fahrzeuge geradezu her-

ausgefordert.
Ladezone

Berlin hat als erste Kommune in Deutschland erkannt, dass die Akzeptanz von Ladezonen durch den privaten
Pkw-Verkehr deutlich erhdht wird, wenn die Andienzonen durch ein separates Schild, das auf die hier notwen-
digen Arbeiten hindeutet, gekennzeichnet werden. Berlin hat daher bereits im Jahr 1994 erste Ladezonen in
der Karl-Marx-StraBe im Rahmen einer ,Plattform Wirtschaftsverkehr* umgesetzt.

Im Rahmen eines Forschungsprojekts des BMVBW wird derzeit untersucht, welche MaRnahmen sich zur Be-
schilderung bzw. Markierung der Ladezonen in der Praxis erfolgreich bewahrt haben und entsprechend in die
StVO aufgenommen werden sollen. Ein eigenstandiges Schild spielt eine zentrale Rolle fiir die Akzeptanz der
Ladezonen.

Um die durch diese Engpasssituationen entstehenden erheblichen Beeintrachtigungen des
Verkehrsflusses sowie die logistischen Abwicklungsprobleme und Zeitverluste zu reduzieren,
soll eine Privilegierung des Guterverkehrs dort erfolgen, wo Engpéasse regelméafig auftreten.
Ziel

Punktuelle MaRnahmen sollen dort ergriffen werden, wo die stral3enseitige Funktionsféhig-
keit des Guterverkehrs stark beeintrachtigt ist.

Losungsstrategie

1. Einrichtung von zusétzlichen Kombi-Spuren, wo Nutzungskonflikte mit dem Bus- oder
Fahrradverkehr nicht zu erwarten sind und wo kein Be- und Entladen stattfindet (Abstim-
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mung mit Busspurennetz, Radverkehrsstrategie, Parkraummanagement und Ladezonen-
konzept).

Einrichtung in 2005 vorgesehen:

- SeestralRe von Goerdelerdammbricke bis vor LZA Nordurfer

- Markgrafendamm von gegeniber Persiusstral3e bis Bahnbricken
Einrichtung in 2006 (vorbehaltlich positiver Abschluss laufender Prifungen):

- FennstralRe von Nettelbeckplatz bis Millerstral3e beidseitig

- Mariendorfer Damm von Friedenstral3e bis Buckower Chaussee beidseitig

- Ruhlebener StralRe von Klosterstral3e bis Teltower StralRe beidseitig

- Sachsendamm von gegenlber Naumannstral3e bis Friedrich-Gerlach-Bricke
- OstpreuBendamm von Osdorfer Stral3e bis Morgensternstralie

2. Empfehlung an die Bezirke, die Einrichtung von Ladezonen fur eine effiziente Ver- und
Entsorgung zu beschleunigen und deutlich auszuweiten. Zur Unterstitzung haben die
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und die Industrie- und Handelskammer zu Berlin
die Handreichung ,Leitfaden Wirtschaftsverkehr* (2004) erstellen lassen.

3. Verstarkte Verfolgung von Falschnutzern von Kombi-Spuren und Ladezonen durch die
Kiezstreifen (Ordnungsamter), die Parkraumiberwachungskrafte und die Polizei.

4. Verringerung der Diskrepanz zwischen den Gebuhren fur die Einrichtung einer tempora-

ren Halteverbotszone und dem Buf3geld fur Falschparken.
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Handlungsbereich 2: Sicherung zukunftsféhiger Eisenbahninfrastruktur und Logistik-
knoten

Aufgabe

Wie dargelegt, ist infolge des wirtschaftlichen Transformationsprozesses das Transportauf-
kommen Berlins insgesamt riicklaufig (vgl. Seite 11 ff). Liberalisierung und Deregulierung
des StralRentransportmarkts haben dazu gefuhrt und bewirken weiter, dass die verbleibende
Tonnage vermehrt auf der StralRe transportiert wird, obwohl die heutige Bahninfrastruktur in
Berlin eine Nachfrageerh6hung um bis zu 30 Prozent aufnehmen kdnnte. Zentrales Element
einer starker stadtvertrdglichen Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs, insbesondere des
Schwerlastverkehrs, wére eine groRere Beteiligung von Bahn und Binnenschiff im regionalen
Transportmarkt.

Es gibt deutliche Hinweise darauf, dass sich die Wertigkeiten der Verkehrstrager in Zukunft
verschieben konnten. Die zunehmende Containerisierung erhdht die Potenziale fur den
Transport mit Bahn und Binnenschiff. Lkw-Maut und weiter verscharfte Grenzwerte fur Um-
weltbelastungen verschlechtern die Konditionen fir StraRenferntransporte. Deshalb kénnten
kiinftig unter veranderten Rahmenbedingungen auch innerstadtische Logistikknoten zusatz-
lich an Bedeutung gewinnen. Allerdings werden seitens der Bahnen nur noch bestellte und
aktive Gleisinfrastruktur und Anlagen gewartet und instandgesetzt. Ein Grof3teil der derzeit
betrieblich nicht genutzten Schienenguterverkehrsinfrastruktur entspricht daher nicht den
Anforderungen eines modernen und leistungsfahigen Schienengiterverkehrs. Aufgrund der
heute fehlenden Nachfragepotenziale ist nicht damit zu rechnen, dass private Unternehmen
in Vorleistung treten und die jetzt notwendigen Investitionen in die Eisenbahninfrastruktur
tatigen. Vielmehr stehen ungenutzte Gleisanlagen und Umschlagflachen unter starkem
Druck des Rickbaus und der Umnutzung.

Ziel
Ein zukunftsorientiertes Wirtschaftsverkehrskonzept muss zukunftsfahige Eisenbahninfra-
struktur erhalten, die bahnseitige ErschlieBung von Gewerbegebieten mit heute oder kiinftig

bahnaffinen Nutzungen sicherstellen und die Voraussetzungen fir innerstadtische Logistik-
knoten schaffen, die zum Teil auch bi- oder trimodal erschlossen sind.

Losungsstrategie (vgl. Anhang 2, Abb. 1)

1. Umsetzung des City-Terminal-Konzepts, das die rdumliche Ver- und Entsorgung des
Berliner Stadtgebiets abdeckt. Diese Knoten fir den Giterumschlag dienen insbesonde-
re der innerstadtischen Verteilung (bzw. Sammlung) von Giutern. Daflir werden Standorte
in der N&he heutiger und kiinftiger Gewerbeschwerpunkte, der Zentren und der ubrigen
Schwerpunkte des Transportaufkommens insbesondere am sidwestlichen S-Bahn-Ring
mit Anbindung an das Fernbahnnetz und an das innerstadtische Autobahnnetz benétigt:
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a)

b)

d)

Weiterer Ausbau des Westhafens zu einem trimodalen, innerstadtischen Logistik-
zentrum. Aufgrund seiner beschrankten Kapazitaten (Denkmalschutz, Gewasser-
schutz, eingeschrankte bahnseitige Anbindung) sind notwendige Gleiskapazitaten als
Ruckstauflachen im Bahnhof Moabit fir den Westhafen vorzusehen und planungs-
rechtlich zu sichern.

Planungsrechtliche Sicherung und Entwicklung des Sidhafens Spandau zu einem
trimodalen, innerstadtischen Logistikzentrum mit einer mdglichen Spezialisierung auf
.Forstprodukte” (Papier, Zellstoffe sowie Altpapiere zur Realisierung paariger Verkeh-
re).

Entwicklung der Bahnhofes Nord-Ost als bimodaler logistischer Knoten (Bahn, Stra-
Be) fur die bahnseitige Ver- und Entsorgung der angrenzenden norddstlichen Stadt-

raume.

Erhalt der planungsrechtlichen Sicherung und nachfrageabhéngige Entwicklung des
Guterbahnhofes Tempelhof zu einem logistischen Knoten fir die bahnseitige Ver-
und Entsorgung der angrenzenden sidwestlichen Stadtrdume.

Der Hafen Neukdlln und der Guterbahnhof Treptow sollen als bimodale (Binnenschiff
bzw. Schiene, StralRe), innerstadtische Logistikzentren fir ,Bau- und Wertstoffe* bei-
behalten werden.

Erhalt der Giterverkehrsstellen Schiene, insbesondere als Schnittstelle zu den Gleis-
netzen der Nichtlandeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) Neukdlin-Mittenwalder Ei-
senbahngesellschaft mbH (NME), Niederbarnimer Eisenbahn AG (NEB), Osthavel-
l&andische Eisenbahn (OHE) und zu zukunftsfahigen Anschlussbahnen.

Das sind im Einzelnen: Berlin-Nordost, Berlin-Westhafen, Berlin-Grinau, Berlin-Lich-
terfelde West, Berlin-Marienfelde, Berlin-Moabit, Berlin-Neukdlln, Berlin-Ruhleben,
Berlin-Treptow, Berlin-Wilhelmsruh, Berlin-Greifswalder StralRe, Berlin-Rummelsburg,
Berlin-Lichtenberg, Berlin-Teltowkanal, Berlin-Rudow Nord, Berlin-Spandau Johan-
nisstift.

2. Sicherung der Zulaufstrecken zu den intermodalen City-Terminals und den zukunftsfahi-

gen Gleisanschlussen

a)

b)

Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung der Zulaufstrecken und Anschlussglei-
se zu den intermodalen City-Terminals.

Planungs- und eigentumsrechtliche Sicherung derjenigen Trassen, welche die rund
20 bahnaffinen Gebiete bzw. Nutzungen des StEP Gewerbe/EpB erschliel3en und fir
die zuklnftig eine wirtschaftliche Perspektive besteht. Unter Bezug auf die Standort-
gualitaten gilt es, die bahnaffinen Standorte durch eine entsprechende Ansiedlungs-
politik (vgl. Handlungsbereich 4) weiterzuentwickeln.

Flankierend wird den Eisenbahninfrastrukturunternehmen empfohlen, bei den Unter-
nehmen fir die Inanspruchnahme der Gleisanschlussférderung des Bundes zu wer-
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ben. (Fir diejenigen durch bahnaffine Nutzungen gekennzeichneten Gewerbegebie-
te, bei denen nicht jedes Grundstick bahnseitig erschlossen ist, sollen die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen prifen, ob durch den Aufbau von privaten Logistikkno-
ten — z. B. mit Hilfe der Gleisanschluss-Forderrichtlinie — ein Zugang fir weitere Nut-
zer zum Schienennetz geschaffen werden kann.)

3. Sicherung mittelfristig ungenutzter Umschlagflachen durch Zwischennutzungsstrategien.

4. Uberfiihrung von sicherungsbediirftiger Bahn-Infrastruktur mit wirtschaftlicher Perspekti-
ve in ein zu bildendes Landes-Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen, wenn andere Wege
nicht zum gleichen Ziel flhren.
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Handlungsbereich 3: Verkehrseffiziente Standortplanung und Ansiedlungspolitik

Aufgabe

Bei der Standortpriifung von Unternehmen, z. B. im Hinblick auf die interne und externe Er-
schlieBung des Standortes, Uberwiegen in der Regel kurzfristige Kostenfragen. Die in der
Bau- und Nutzungsphase entstehenden Verkehre, also sowohl die Baustellen- und Hand-
werkerverkehre als auch die Distributions- und Entsorgungsverkehre sowie die Verkehre der
Beschaftigten (und gegebenenfalls Kunden und Besucher) und die damit mdglicherweise
verbundenen Konflikte (Planung, Investor/Betreiber, Anwohner) werden haufig nicht ausrei-
chend berilcksichtigt oder ganzlich vernachlassigt. Verkehrsbedingte Probleme, die bei gro-
Ren Verkehrserzeugern oft erheblich sind, kénnen im Vorfeld vermieden werden, wenn die
von einer spezifischen Nutzung eines Standorts ausgehenden Verkehre in der Bauleitpla-
nung, der Wirtschaftsforderung und im Baugenehmigungsverfahren starker bertcksichtigt

werden.

Logistikkonzept fir den Riickbau vom Palast der Republik

Der Palast der Republik wird Anfang des Jahres 2006 bis zum Friihjahr 2007 zurlickgebaut. Die rd. 133.200 t
Ruckbaumasse und die 205.000 t Fillboden fur die Ballastierung der Bodenwanne sollen mit dem Binnenschiff
transportiert werden. Da die Fraktionen Glas sowie Abdichtungen und Bodenbel&ge uber einen sehr langen
Zeitraum in geringen arbeitstéglichen Massen von 7,5 bis 34,5 t anfallen und fur eine Zwischenlagerung erheb-
licher Platzbedarf notwendig gewesen wére, werden die insgesamt anfallenden rund 4.400 t mit dem Lkw ab-
transportiert.

Die Idee zur Aufstellung eines Logistikkonzeptes entstand auf Initiative des Landes Berlin. Es wurde befirch-
tet, dass durch die zentrale Lage vom Palast der Republik im Stadtgebiet, dessen Umfeld bereits stark belastet
ist und wo nicht zuletzt aufgrund der Nahe zum Regierungsviertel regelméanig mit Verkehrsbehinderungen zu
rechnen ist, die sehr kurze Rickbauzeit von 15 Monaten nicht zu halten wére. Zudem fallen in drei Wellen
Transportvolumina an, in denen alle 4 bis 6 Minuten ein Lkw héatte Be- bzw. Entladen werden miissen mit der
entsprechenden An- und Abfahrt.

Durch die gewahlte Transportvorzugsvariante, als eine Kombination von Transporten mit dem Binnenschiff und
dem Lkw, kann der projektierte Bauzeitenplan gewahrleistet werden, die Bereitstellungsflachen minimiert und
die Umweltbilanz verbessert werden. Im Gegenzug muss an der Spree ein Anlegebereich fir Schiffe geschaf-
fen werden.

Ziel
Die von gro3en Unternehmen an einem bestimmten Standort verursachten Verkehre sollen

rechtzeitig abgeschéatzt und optimiert und die damit verbundenen Nutzungskonflikie so ge-
ring wie moglich gehalten werden.

Losungsstrategie

1. Erarbeitung eines Prifkatalogs ,Verkehrliche Standorteignung” fur stark verkehrserzeu-
gende Unternehmen, um durch den Abgleich von Kenndaten zur Verkehrsnachfrage ei-
ner geplanten Nutzung mit Kenndaten zur ErschlieRung und Erreichbarkeit eines Stand-
orts eine stadtvertragliche und 6konomisch nachhaltige Standortentscheidung treffen zu
konnen.

2. Einfihrung einer regelméaRigen Verkehrsfolgenabschatzung fir die Bau- und Nutzungs-
phase bei verkehrsintensiven Bauvorhaben (ab 10.000 Quadratmeter Bruttogeschossfla-
che) als Bestandteil der Bauvorlagen (8 4 Bau- und Betriebsbeschreibung der BauVorl-
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VO; im vereinfachten Baugenehmigungsverfahren auch nach § 60a BauO BIn) in Verbin-
dung mit der TA-Larm. Verkehrsintensive Bauvorhaben sind z.B. groR3flachige Einzelhan-
delsbetriebe, GroRhandelsbetriebe, Logistikeinrichtungen, Gewerbebetriebe mit grollem
Materialumsatz usw. Fir derartige Betriebe sind regelméRig Verkehrs- und Logistikkon-
zepte fur die Bau- und Nutzungsphase zu erarbeiten. Der unter 1. genannte Prifkatalog
soll dies unterstitzen. Der zusatzliche Arbeitsaufwand hilft i.d.R. zuséatzliche Kosten in
der Betriebsphase einzusparen.

3. Bei verkehrsintensiven Bauvorhaben regelméfRige Berticksichtigung von erforderlichen
logistischen MafRnahmen in stddtebaulichen Vertragen (8 11 BauGB) bzw. Vorhaben-
und ErschlieBungsplanen (8 12 BauGB).

4. Uberprifung der im StEP Gewerbe bzw. im EpB sowie im Standortkatalog fiir die Unter-
nehmensansiedlung ausgewiesenen Flachen hinsichtlich ihrer Eignung fur verkehrsinten-
sives Gewerbe durch Erganzung der Angaben zur verkehrlichen Erschliel3ung der Gebie-
te um spezifische Aussagen zum Wirtschaftsverkehrssystem (Netz, Kapazitaten, Ange-
bote etc.).

5. Erweiterung der im Aufbau befindlichen StraRendatenbank um wirtschaftsverkehrsrele-
vante Infrastrukturen, bei enger Abstimmung und Wahrung der Schnittstellenkom-
patibilitdét mit der Brandenburger StraReninformationsbank.
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Handlungsbereich 4: Stadtregionale Wirtschaftsverkehrsinitiative

Aufgabe

Seit Mitte der 1990er Jahre entstanden in vielen Kommunen und Regionen Deutschlands
Initiativen zur Neugestaltung des Wirtschaftsverkehrs. Auch in Berlin wurden bereits koope-
rative und partizipative Planungsverfahren durchgefihrt. Allerdings konnten weder die Platt-
formen Wirtschaftsverkehr auf Bezirksebene noch der Beirat Wirtschaftsverkehr in der Se-
natsverwaltung ausreichend verstetigt werden. Folglich fehlt haufig eine Ubergeordnete Insti-
tution, die bestehendes Wissen sammelt, bundelt und zur Weiterverwendung zur Verfligung
stellt.

Die Informationslage zu Wirtschaftsverkehr und Logistik sowie der Kenntnisstand tber inno-
vative Ansétze einer nachhaltigen Logistik, einer effizienten Transportabwicklung und einer
stadtvertraglichen Verkehrsgestaltung kdnnen verbessert werden, wenn die bestehenden
Initiativen gebiindelt werden. Dafir soll eine Berlin-Brandenburger Wirtschaftsverkehrsinitia-

tive angestol3en werden.
Wirtschaftsverkehrsinitiative

Unternehmen Referent:
: : Logistik & Verkehr
Verwaltung [ Referent:
Wirtschaftsverkehr
Wirtschafts-
Stadt- @ @ verkehrs-
Gewerbe

Handel irunde
Region Region IHK

Stadt

i Netzwerk

Interessenverbinde  Transportwirtschaft | | wirtschaftsverkehr

\ |
[
| | Wissensplattform
Wirtschafts-
verkehr

Quelle: Flamig 2004

Ziel

Durch systematische Bereitstellung wirtschaftsverkehrsrelevanter Informationen und durch-
eine informatorische und kommunikative Zusammenfiihrung der Akteure und des Erfah-
rungswissens im Metropolenraum Berlin-Brandenburg sollen die Entwicklung und Implemen-
tierung intelligenter Losungen fur den Wirtschaftsverkehr vorangetrieben werden.

Losungsstrategie

1. Aufbau eines stadtregionalen Wirtschaftsverkehrsinformationssystems durch die Weiter-
entwicklung bestehender Verkehrsinformationssysteme und die Implementierung neuer
Module zum Wirtschaftsverkehr auf stadtregionaler Ebene. Daflir erweitert der Senat den
Auftrag an die VMZ, die bereitzustellenden Daten und Informationen um Angaben flr den
Liefer- und Durchgangsverkehr, tber Lage und Nutzungszeiten von Ladezonen, Uber
raumliche und zeitliche Einfahrbeschrankungen oder Benutzervorteile (z.B. kiinftig Anfor-
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5.

derungen der Umweltzone), temporare Umleitungsstrecken und Stellplatze fur Lkw sowie
zu Lkw-Routenempfehlungen zu erweitern.

Benennung von Ansprechpartnern fir Planungsfragen des Wirtschaftsverkehrs auf der
Ebene der Unternehmen und der Verwaltung, die als Ansprechpartner, Koordinatoren
und Vermittler mit entsprechenden Kompetenzen und notwendigen Ressourcen ausges-
tattet sind.

Einrichtung eines ,Netzwerks Wirtschaftsverkehr Berlin-Brandenburg” auf der Ebene des
Metropolenraums zur Identifizierung und Umsetzung von spezifischen Logistiklésungen
fur die Problemstellungen des Wirtschaftsverkehrs vor Ort. In dieses regionale Kommuni-
kationsnetzwerk sind von privater Seite vor allem das Transportgewerbe, die Logistik-
Dienstleister, die Gewerbetreibenden, der Einzelhandel und die jeweiligen Interessenver-
bande einzubeziehen. Dafir sollen die Strukturen der ,Plattformen Wirtschaftsverkehr*
genutzt, weiterentwickelt und regional vernetzt werden. Auch die derzeit entstehende
.Logistikinitiative” soll auf eine Einbindung hin Gberprift werden.

Umsetzung des Lkw-Routennetzes (Empfehlungsnetzes) fir den Fernverkehr nach Ent-
scharfung der beriihrten Beladungsschwerpunkte. Herstellung und Verbreitung zielgrup-
penbezogener Informationsmaterialien.

Information Uber und Vermarktung des Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzeptes.
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Handlungsbereich 5: Aktion , Verkehrssparsam wirtschaften®

Aufgabe

Obwohl der Verkehr tGberproportional zum Energieverbrauch und zu den Umweltbelastungen
beitragt, ist er bisher nur selten Gegenstand unternehmerischer Nachhaltigkeitsuberlegun-
gen in Berliner Betrieben (siehe Unternehmensbefragung, Seite 11). Dabei existiert mit dem
Umweltmanagementsystem (EMAS bzw. ISO 14.001f.) ein Instrument, das sich zur Realisie-
rung von o6kologisch-6konomischen Optimierungspotenzialen bewahrt hat und im Rahmen
von EU-Vergabeverfahren immer mehr an Bedeutung gewinnt. Mit dem betrieblichen Mobili-
tatsmanagement liegen Ansatze vor, die sich bisher in der Regel auf den Berufsverkehr kon-
zentrieren. Die geringe Berucksichtigung der verkehrsrelevanten Bereiche bzw. die man-
gelnde Umsetzung von Umweltmanagementsystemen in verkehrsintensiven Unternehmen
ist zum Teil auf geringe Kenntnisse hinsichtlich der Realisierung von madglichen Win-Win-
Situationen zuruckzufihren. Diese Licken sollen durch eine Aktion ,verkehrssparsam Wirt-

schaften” geschlossen werden.
Otto-Konzern

Dass es mdoglich ist, 6kologische Entlastungen kostenneutral oder sogar gewinnbringend zu realisieren, zeigt
u. a. das Beispiel Otto: Der Konzern konnte durch die Implementierung eines Umweltmanagementsystems
innerhalb von acht Jahren die verkehrsbedingten Kohlendioxid-Emissionen um 46 Prozent reduzieren und
gleichzeitig knapp eine Million Euro pro Jahr einsparen.

Ziel
Verlader, Empfénger und Transporteure sollen fiir eine verkehrssparsame Wirtschaftsweise

sensibilisiert und gegebenenfalls qualifiziert werden. Dadurch kann auch die Effizienz der
Unternehmen gesteigert werden.

Losungsstrategie

1. Forderung der Einfuhrung von verkehrssensitiven Umweltmanagementsystemen, insbe-

sondere fur kleinere und mittlere Unternehmen (KMU).

2. Ausschreibungen von Transportleistungen z.B. unter Vorgabe der Transportmittel
und/oder des neuesten ,Standes der Technik".

3. ldentifizierung und Kommunikation von Férderméglichkeiten; kontinuierliche Uberpriifung
und Nutzbarmachung der Férderprogramme des Bundes sowie der EU fir die Projektfi-

nanzierung.
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Forderprogramm OKOPROFIT

OKOPROFIT ® (Okologisches Projekt Fir Integrierte Umwelttechnik) ist ein Férderprojekt, das Unternehmen
berat, wie die Umwelt entlastet und Kosten gesenkt werden kénnen. OKOPROFIT wurde in Graz konzipiert
und kommt inzwischen in fast 80 Kommunen in Deutschland zur Anwendung.

In Berlin wurde OKOPROFIT im Rahmen der ,Umweltallianz Berlin“ ins Leben gerufen und wird mit Mitteln der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und des Européischen Fonds fiur regionale Entwicklung (EFRE) im
Umweltentlastungsprogramm (4968 UEP/VF) geftrdert (http://www.oekoprofit-berlin.de). Da die EFRE-
Forderung auslauft, kdnnen die Kosten fir Betriebe im Ostteil derzeit nur noch bis 2007 und im Westteil der
Stadt noch bis 2008 abgerechnet werden.

Mit OKOPROFIT steht in Berlin ein geeignetes Instrumentarium zur Verfiigung, das insbesondere fiir kleinere
und mittlere Unternehmen konzipiert ist. Dabei ermdglicht der modulare Aufbau den effizienten Einstieg in das
Umweltmanagement, das im ersten Schritt auf die technisch-organisatorische Verbesserung der Betriebsab-
laufe abhebt. Die Netzwerkstruktur férdert den Erfahrungsaustausch und die Partnerschaft zwischen Berliner
Betrieben, Kammern und Behdrden. Im Netzwerk wurde Verkehr als ein Schwerpunktthema identifiziert, das —
vorbehaltlich weiterer EU-Forderung im EFRE-Anschlussprogramm — in Zukunft verstarkt geférdert werden
soll.

In Berlin haben bisher Unternehmen aus den Branchen produzierendes Gewerbe, Dienstleistung/Handel/ Ent-
sorgung, Medizin, Kultur/Touristik sowie Objektverwaltung und Bildung/Forschung/Erziehung teilgenommen. In
drei Jahren wurden durch 50 Berliner Unternehmen rund 2.600 t CO, eingespart. Die OKOPROFIT ® Betriebe
konnten insgesamt 3,1 Mio. Euro Kosten einsparen bei einem Eigenanteil von insgesamt 356.000 Euro. Zur
Realisierung der Einsparungspotentiale wurden zusétzlich Investitionen von insgesamt 1,38 Mio. Euro getatigt.
Durchschnittlich betrug die Amortisationsdauer der eingesetzten Mittel weniger als ein Jahr.

Fordermoglichkeiten der KfW

Auch zur Umsetzung von besonders umweltschonenden MaRhahmen im Verkehrsbereich stehen Férderpro-
gramme zur Verfligung. Mit Blick auf die voraussichtlich ab Anfang 2008 in Berlin geltende Umweltzone sind
insbesondere die Fordermoglichkeiten der Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW) interessant. Beispielsweise
fordert die KfW-Bankengruppe seit Herbst 2004 im Rahmen des bestehenden ERP-Umwelt- und Energiespar-
programms 50 Prozent der zur Verwirklichung von Umweltzielen erforderlichen Investitionsmehrkosten bei der
Anschaffung neuer Nutzfahrzeuge mit EEV-Standard oder fur die Nachriistung (z. B. fur einen Partikelfilter mit
Abgasrickfihrung oder fur den Erdgasantrieb) (http://www.kfw-foerderbank.de/DE/Umweltschutz/ERP-
Umwelt93/Emissionsm.jsp). Bei anderen umweltbezogenen Mal3nahmen werden bei kleineren und mittleren
Unternehmen (KMU) bis zu 75 Prozent der Investitionskosten gefordert.
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