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Giiterverkehrszentren in Deutschland

Aufstieg oder Fall einer multimodalen Verkehrsinfrastruktur?

Goods Traffic Centres in Germany

The rise or fall of a multi-modal transport infrastructure?

Kurzfassung

Die Errichtung von Giiterverkehrszentren (GVZ) wird in Deutschland seit Beginn der
90er Jahre intensiv diskutiert. Heute befinden sich mehr als vierzig Projekte in einem weit
fortgeschrittenen Stadium der Planung oder Realisierung. Urspriinglich wurden mit der
GVZ-Idee verkehrs-, wirtschafts- sowie stadtentwicklungs- und umweltpolitische Ziele ver-
folgt. Erste Erfahrungen mit GVZ in der Praxis haben zu einer Betonung der wirtschaftspoli-
tischen Funktion gefiihrt, wihrend die anderen Ziele an Bedeutung eingebiit haben. GVZ
haben vor allem dann eine Chance fiir die Zukunft, wenn sie konsequent als logistische
Kompetenzzentren in den einzelnen Regionen weiterentwickelt werden.

Abstract

Since the early 1990s there has been intensive discussion in Germany on the construction of
goods-traffic centres. Today more than 40 projects have reached an advanced stage of
planning or of realisation. Originally the idea of goods-traffic centres reflected aims
emanating from the fields of transportation, economic, urban-development as well as envi-
ronmental policy. Early practical experience of goods-traffic centres has led to the economic
aims behind these centres being emphasised at the expense of the other aims. There is a future
for goods-traffic centres if they are developed consistently as centres of logistic competence in

the regions in which they are located.

1 Wandel in der Verkehrswirtschaft

Die Einfiihrung neuer Produktionskonzepte, insbeson-
dere die Abldsung der Massenproduktion durch eine
flexible und ,schlanke“ Produktion hat die Verkehrs-
wirtschaft in besonderem MaRe beeinflusst. Indem die
schlanke Produktion auch und gerade zu erheblichen
Verdnderungen auf der Ebene der zwischenbetriebli-
chen Arbeitsteilung gefiihrt hat, verschaffte sie der
Transportwirtschaft als zentralem Bindeglied, das die
einzelnen Stufen der Wertschépfungskette verbindet,
eine wichtigere Stellung.

Die Verdnderungen in der zwischenbetrieblichen Ar-
beitsteilung umfassen die Bereiche

o vertikale Dezentralisierungsstrategien

¢ Beschaffungsstrategien

» Beschaffungslogistikstrategien.!
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Bei Strategien der vertikalen Dezentralisierung redu-
ziert der Hersteller im Vergleich zur traditionellen Mas-
senproduktion die Leistungstiefe. Davon betroffen
sind die Auslagerung von Fertigungs-, Entwicklungs-
und Qualitédtssicherungsfunktionen an Zulieferer so-
wie die Auslagerung von Logistikfunktionen an Logi-
stikdienstleister. Wie auch bei den Zulieferern hat die
zunehmende vertikale Dezentralisierung bei den Logi-
stikdienstleistern zu einer Pyramidisierung der Dienst-
leistungsbeziehungen gefiihrt (Abbildung 1).

Im Bereich der neuen Beschaffungsstrategien wird vor
allem die Zahl der Direktlieferanten reduziert. Damit
geht oftmals auch die Reduzierung der Zulieferer pro
Teil einher (Single Sourcing). Es werden nicht mehr nur
Einzelteile vom Zulieferer bezogen, sondern in zuneh-
mendem MaRe auch komplexe Baukomponenten, die
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Abbildung 1
Die Logistikdienstleister-Pyramide
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Quelle: nach Haubold, V.: Umstrukturierungsprozesse in der
zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung der Industrie,
a.a.0. [s. Anm. (1)]

schon bei diesem montiert werden (Modular Sour-
cing). Dariiber hinaus richtet sich die Beschaffungspo-
litik nun verstdrkt auf internationale Beschaffungs-
quellen aus (Global Sourcing). Dennoch werden die
Vorprodukte von Zulieferern bezogen, deren Produk-
tionsstdtten oder zumindest Lager sich in der N&he des
Herstellers befinden (Regional Sourcing). Mit der ins-
gesamt geringeren Zahl von Zulieferern gehen die Her-
steller auch vermehrt langfristige Liefervertrage ein.

Ahnlich wie die Beschaffungsstrategien haben sich
auch die Beschaffungslogistikstrategien verdndert. Ihr
herausragendes Merkmal sind produktionssynchrone
Abrufverfahren (Just-in-time-Prinzip). Dariiber hinaus
sind der vermehrte Fremdbezug von Logistikdienstlei-
stungen mit einem relativ hohen logistischen Anforde-
rungsprofil und die Reduzierung der Zahl der Direkt-
Logistikdienstleister charakteristisch. Ebenso wie bei
den Beschaffungsstrategien sind Strategien des Single
Sourcing, Modular Sourcing (Systemlogistikdienstlei-
ster), Regional Sourcing (Gebietsspediteurkonzept)
und Global Sourcing typisch. Auch bei den neuen Be-
schaffungslogistikstrategien kommt es nun zu lédnger-
fristigeren und kooperativen Vertragsverhéltnissen mit
den Logistikdienstleistern.

Die neuen flexiblen Produktionskonzepte haben die
administrative und physische Abwicklung des Giiter-
flusses zwischen den einzelnen Stufen einer Wert-
schopfungskette komplexer werden lassen. In diesem
Zusammenhang ist zwecks Gewihrleistung einer zu-
friedenstellenden Versorgung der Logistikaspekt der
Beschaffung gegeniiber der in traditionellen Produkti-
onskonzepten dominierenden Einkaufsfunktion zu-
nehmend bedeutender geworden.
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Auf die Verkehrswirtschaft, speziell die Speditionsbran-
che, kommen damit neue Anforderungen zu:?

* Im Sinne der kontinuierlichen Verbesserung der Lei-
stungserstellung iibernehmen Speditionen heute an
Stelle von Ex-post-Qualitédtskontrollen ein Qualitits-
management, das die gesamte Logistikkette kontinu-
ierlich begleitet.

* Aufgrund des Just-in-Time-Konzeptes wird den Spe-
diteuren ein hoheres MaR an Flexibilitdt abverlangt; die
Betriebsablédufe der Speditionen werden nun an die der
industriellen Verlader gekoppelt und synchronisiert.

¢ Speditionsunternehmen arbeiten zunehmend h#u-
figer mit dem Hersteller an der Entwicklung neuer be-
schaffungslogistischer Konzepte zusammen.

¢ Die hohen Anforderungen an eine effiziente und fle-
xible Abwicklung von logistischen Prozessen erfordert
eine hochwertige Ausstattung der Speditionsunterneh-
men mit modernen Informations- und Kommunika-
tionssystemen.

e Statt standardisierter logistischer Produkte bietet
die Speditionsbranche ihren Kunden eine Vielzahl ver-
schiedener Logistikpakete, die auf die jeweiligen Kun-
denwiinsche zugeschnitten werden.

¢ Die Malinahmen zur unternehmenstibergreifenden
Rationalisierung haben zu einer vermehrten Auslage-
rung von Fertigungsfunktionen an Zulieferer und da-
mit auch zu einer quantitativen Steigerung der logisti-
schen Aufgaben fiir die Spediteure gefiihrt. Aber auch
die Logistiktiefe hat sich durch diese MalBnahmen er-
héht, so dass Speditionen heute auch zusitzliche
Steuerungs-, Kontroll- und Koordinationsfunktionen
tibernehmen.

Die Speditionsbranche hat darauf mit tief greifenden
Restrukturierungsprozessen geantwortet. Um den An-
forderungen der industriellen Hersteller nach einer Re-
duzierung der Schnittstellen zur Speditionsseite bei
gleichzeitig flexiblem Bezug der gewliinschten Leistun-
gen zu geniigen, waren neue Unternehmensformen in
der Speditionsbranche erforderlich.

Als solche bildeten sich die Systemlogistikdienstleister
heraus. Diese befinden sich durch ihre eigenen Pro-
blemlésungskapazitdten in der Lage, Industrieunter-
nehmen komplexe Logistikangebote zu unterbreiten.
Sie tibernehmen allerdings nicht alle zu einem solchen
Paket gehorenden Teilleistungen, sondern konzentrie-
ren sich vielmehr auf die Organisation und Steuerung
der Logistikprozesse. Die Teilleistungen werden an an-
dere Spediteure ausgelagert, so dass sich offenkundig
auch in dieser Branche ,schlanke“ Produktionsstruktu-
ren zunehmend durchsetzen.
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Auf diese Weise entsteht im Gegensatz zu den frither
tiblichen zahlreichen Direktbeziehungen zwischen
dem Verlader und den Speditionen die schon erwdhnte
pyramidale Organisationsstruktur der Speditionsbran-
che, an deren Spitze die Systemlogistikspeditionen ste-
hen. Da sich diese auf die Organisation und Steuerung
der logistischen Prozesse beschrianken, werden Teil-
leistungen entweder an Gebietsspediteure vergeben,
die alle logistischen Leistungen fiir nur ein bestimmtes
Gebiet ibernehmen, oder an andere Unternehmen, die
nur einzelne logistische Komponenten ausfiihren. Sol-
che Teilsystemlogistikspeditionen sind in der Regel
kleiner als die Systemlogistikspeditionen. Auch sie
kénnen weitere Teilleistungen an andere Speditionen
auslagern.

Die verdnderten Anforderungen an die betriebliche Or-
ganisation und die daraus resultierenden Umstruktu-
rierungen in der Speditionsbranche haben seit den
letzten Jahren zunehmend neue Qualitdtsanforderun-
gen an die Standortwahl der Speditionen erzeugt. Ne-
ben den natiirlich weiterhin entscheidenden Standort-
kriterien Verkehrsanbindung und Lage zu den Kunden
sind dies vor allem

Moglichkeiten der Nutzung verschiedener Verkehrs-
trdger, um verschiedenste logistische Pakete anbie-
ten zu kénnen,

- die Inanspruchnahme immer groRerer Flachen auf-
grund wachsender BetriebsgréRen,

- die Nutzung von Dienstleistungen in der unmittel-
baren Umgebung (Waschanlagen, Reparaturservice,
Tankstellen u. &.),

- eine geringe Storempfindlichkeit der Umgebung,

- die Nutzung von Synergien durch rdumliche Kon-
zentration von Logistikdienstleistern sowie

- ansprechendere Gewerbegebiete und bauliche An-
lagen zur Forderung der Corporate Identity.

Auch wenn ihre Ziele urspriinglich viel weiter gefasst
waren, stellen Giiterverkehrszentren (GVZ) den bedeu-
tendsten Ansatz in Deutschland dar, diesen Standort-
anforderungen zu entsprechen.

2 Begriffsabgrenzung

Der Begriff Giiterverkehrszentrum hat sich erst gegen
Ende der 90er Jahre durchsetzen kénnen. Zuvor war die
Diskussion um die Planung und Realisierung dieser
Zentren von einem groRen semantischen Chaos?® ge-
prégt, das vor allem einer groBen Begriffsungenauig-
keit und dem Fehlen einer allgemein verbindlichen
Definition des Giiterverkehrszentrums geschuldet war.
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Die Deutsche Bundesbahn hatte zu Beginn der 90er
Jahre mit ihrem Masterplan I zur Planung von Giiter-
verkehrszentren in Deutschland der Idee des GVZ zu
groler Popularitét verholfen. Um von diesem positiven
Image profitieren zu kénnen, wurden kurzerhand zahl-
reiche Giiterverteilzentren, Transportgewerbegebiete
und Hafengeldnde mit dem Giitesiegel GVZ versehen,
ohne dass diese Anlagen tatsdchlich den Anforderun-
gen, die an ein solches Zentrum zu stellen sind, ent-
sprachen. Andererseits wurden vielfach nur solche An-
lagen als GVZ akzeptiert, die dem Vorbild des lange Zeit
einzigen GVZ in Deutschland, dem GVZ Bremen, ent-
sprachen, d.h. GroRanlagen von mindestens 100 ha auf
der griinen Wiese oder auf Konversionsflachen.

Erst mit fortschreitender Umsetzung der zahlreichen
regionalen Initiativen zur Errichtung von GVZ begann
sich ein genau zu definierender Begriffsinhalt fiir diese
Anlagen durchzusetzen.

Demnach miissen logistische Zentren die folgenden
Charakteristika aufweisen, um als GVZ gelten zu kén-
nen:

* GVZ sind grofflachige Gewerbegebiete, in denen
sich zahlreiche selbstindige Unternehmen der
Transport- und Logistikbranche, wie Transport-
unternehmen, Spediteure und Lageristen angesie-
delt haben?, die verschiedene Logistikdienstleistun-
gen anbieten (Multifunktionalitét).

¢ GVZ bilden eine ‘iSchnittstelle von méglichst vielen,
mindestens jedoch zwei Verkehrstragern (Multimo-
dalitat). Meist besteht diese Schnittstelle zwischen
den Verkehrstriagern Strafle und Schiene. Aber auch
Verkniipfungen mit der Binnen- und Seeschifffahrt
und dem Luftverkehr sind mdglich. Die Schnittstelle
zwischen StraBe und Schiene besteht in der Regel
aus einem Termina) fiir den Kombinierten Ladungs-
gliterverkehr® (KV-Terminal).

¢ Zwischen den Unternehmen eines GVZ bestehen
Synergieeffekte durch verschiedenste Formen der
Kooperation (Uberbetrieblichkeit). Die Unterneh-
men sehen sich vorrangig nicht nur als Konkurren-
ten sondern auch als Partner. Diese Zusammen-
arbeit der Unternehmen wird von einer
GVZ-Gesellschaft gefordert und koordiniert, die als
unabhingiger Moderator auftritt. Sie {ibernimmt
auch Verwaltungs- und organisatorische Aufgaben
fiir die gesamte Anlage.

¢ GVZ bilden eine Schnittstelle zwischen Nah- und
Fernverkehr. Idealerweise werden Ferntransporte in
das GVZ tiber die Schiene, das Schiff oder das Flug-
zeug transportiert, um anschliefend im Nahverkehr
iiber die Straf3e transportiert zu werden.
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¢ In GVZ siedeln sich neben den Unternehmen der
Transport- und Logistikbranche auch Dienstlei-
stungsfirmen an, die fiir den reibungslosen Ablauf
der logistischen Prozesse erforderlich sind, wie z.B.
Tankstellen, Reparaturdienste, Waschanlagen, Zoll-
amter u.d.

* GVZ sind geplante Anlagen mit méglichst anspre-
chender duRerer Gestaltung in verkehrsgilinstiger
Lage.®

Die ersten drei Merkmale Multifunktionalitat, Multi-
modalitidt und Uberbetrieblichkeit gelten als absolute
Mindestanforderungen an ein GVZ.” Damit hebt sich
ein GVZ deutlich von anderen Formen logistischer
Standorte ab, vor allem von

- Giliterverteilzentren (GVtZ), also Anlagen von Grof3-
speditionen zur Durchfiihrung logistischer Dienst-
leistungen. Zwar verfiigen diese in der Regel iiber
einen Gleisanschluss, jedoch nicht {iber einen KV-
Terminal. Im Gegensatz zu den GVZ gibt es keinerlei
Kooperation zwischen den in einem GVtZ angesie-
delten Unternehmen,

— Distributions- bzw. Warendienstleistungszentren,
also Lagerstandorten von Produktions-, Grol- und
Einzelhandelsfirmen. Von dort aus wird ein be-
stimmtes Marktgebiet mit Waren versorgt. Im Re-
gelfall befinden sich in einem solchen Zentrum die
Lager nur eines Unternehmens sowie

- Transportgewerbegebieten, also gréReren Gewerbe-

tren am Rande von Agglomerationsrdumen, die Biinde-
lung von Nahverkehren, die Verbesserung der Schnitt-
stelle zwischen verschiedenen Verkehrstrigern und
durch verkehrstriageriibergreifende Zusammenarbeit
erreicht werden. Damit wird den Spediteuren die Mog-
lichkeit geboten, ihre Sammel- und Verteilerfahrten
aufeinander abzustimmen und effizienter abzuwickeln
{Abbildung 2). GVZ sollen dariiber hinaus den Trans-
portunternehmen Anreize verschaffen, StraRentrans-
porte auf die Schiene zu verlagern.

Zweitens sollen GVZ einen wichtigen Beitrag zur wirt-
schaftspolitischen Steuerung und Wirtschaftsforde-
rung innerhalb einer Region iibernehmen (wirtschafts-
politisches Ziel). Ihre Realisierung soll dabei regionale
Entwicklungsengpdsse aufgrund einer unzureichen-
den Verkehrsinfrastruktur beseitigen. Dariiber hinaus
sollen aber auch kleine und mittelstindische Trans-
portunternehmen, die von den jiingsten Restrukturie-
rungsprozessen am stirksten betroffen sind, von ihnen
profitieren. Sogeffekte sollen sich auf die Neuansied-
lung von Industrie- und Handelsbetrieben in der Re-
gion auswirken. Die in den GVZ angesiedelten Unter-
nehmen sollen durch die raumliche Konzentration von
Giiterverkehrsaktivititen neue Mdéglichkeiten zur Op-
timierung ihrer Transportlogistik erhalten.

Drittens sollen GVZ auch fiir die jeweiligen Stddte und
Agglomerationsrdaume stadtebauliche Vorteile bringen,
indem sie dafiir sorgen, dass Transportunternehmen

gebieten, die ausschlieflich dem
Transportgewerbe vorbehalten sind. Abbildung 2
Es bestehen ebenfalls keine Koopera-

tionen zwischen den Unternehmen. .

Dariiber hinaus besitzen diese meist .
weder einen KV-Terminal noch einen q
Bahnanschluss. Sie fungieren aller-
dings als Schnittstellen zwischen Stra-
Renfern- und nahverkehren.?

3 Ziele und Funktionen von GVZ

—

[] Lager, Umschlagplatz

QO Einzelhandel

Il Fernverkehrs-Lkw
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Umschlagplatz 1
Verteilerfahrt ab
Umschlagplatz 2
Verteilerfahrt ab
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Mit der Planung und Realisierung von

GVZ wurden in Deutschland von Beginn
an drei wesentliche Ziele verfolgt, die aus
einer gesamtgesellschaftlichen Bedarfs-
situation abgeleitet werden:

Erstens wird beabsichtigt, mit ihrer Hilfe
einen effizienteren Einsatz des Giiter-
nahverkehrs und eine Rationalisierung
der Transportketten zu erreichen (ver-
kehrspolitisches Ziel). Dies soll durch

Gaterverkehrszentrum

QO Einzelhandel

Il Fernverkehrs-Lkw

Verteilerfahrt ab

Umschlagplatz 1
Verteilerfahrt ab
Umschlagplatz 2
Verteilerfahrt ab
Umschlagplatz 3

eine verkehrlich giinstige Lage der Zen-
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innerstddtische Standorte aufgeben, in ein peripher
gelegenes GVZ umziehen und auf diese Weise wertvolle
innerstadtische Flichen frei werden (stadtentwick-
lungs- und umweltpolitisches Ziel). Dariiber hinaus er-
offnen sie die Moglichkeit, innerstadtische Giiterver-
kehre zu reduzieren und neue verkehrs- und
emissionsminimierende Gliterverkehrslosungen zu
implementieren. Deshalb hat die Verkniipfung von
GVZ mit einem City-Logistik-Konzept hohe Prioritét.’

Die Kernfunktion von GVZ liegt so vor allem darin, den
Ubergang zwischen verschiedenen Verkehrstragern so-
wie zwischen Nah- und Fernverkehr zu optimieren,
Dienstleistungen fiir mehrere Unternehmen an einem
Standort vorzuhalten und die allgemein als stérend
empfundene Nutzung Gliterverkehr lokal zu konzen-
trieren.

Die detaillierten Teilfunktionen eines GVZ lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

— primdre Transportfunktionen (Giiternahverkehr
einschlieBlich City-Giiterverkehr, Giiterfernverkehr,
Stiickguttransporte, Sammelguttransporte, Teilla-
dungsverkehr, Kombinierter Verkehr und Gefahrgut-
transporte),

- transportbegleitende Dienstleistungen (Lagerei,
Umschlag und Ergidnzungsdienste, wie KV-Um-
schlag, Container-Packing, Verleih und Disposition),

- Fuhrparkdienstleistungen,
— Kontroll- und Sicherheitsdienste,

- Informations-, Beratungs- und Planungsdienste
(Frachtbérsen, Arbeitskraftevermittlung und Ausbil-
dung/Schulung) sowie

— Hilfsdienste!®.

4 Umsetzungsprobleme bei der Planung
von GVZ

Die im Bundesverkehrswegeplan, den Masterpldnen
der Deutschen Bahn AG und den Landesverkehrspro-
grammen der Bundesldnder geplante GVZ-Landschaft
zeigt bisher trotz der inzwischen breiten Zustimmung
fiir die Idee solcher Zentren und der in sie gesetzten
hohen Erwartungen erhebliche Umsetzungsprobleme.
Diese Probleme beziehen sich auf Aspekte der raum-
ordnerischen und kommunalen Ausweisung von GVZ,
die Strategien der Standortwahl von Unternehmen, die
Rolle der Deutschen Bahn AG und die Umsetzbarkeit
von Kooperationsmodellen zwischen den einzelnen
Unternehmen.

Als problematisch hat sich sehr hiufig die Auswabhl ei-
nes geeigneten Standortes fiir ein GVZ erwiesen. Auf-
grund der Gréfle der dafiir benétigten Flachen von
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meist weit mehr als 100ha stellen Flachenanspriiche in
diesen Dimensionen nicht nur ein 6kologisches Pro-
blem dar, sondern sind auch unter den Gegebenheiten
der Flichenknappheit in den Ballungsgebieten kaum
zu bewiltigen. In vielen Ballungsgebieten ist es sehr
schwierig, zusammenhingende Flachen in dieser Gro-
Benordnung zu finden, die im Hinblick auf die erheb-
lichen Larm- und Schadstoffemissionen eine entspre-
chend unempfindliche Umwelt aufweisen. Ein
moglicher Ausweg aus diesem Problem stellt die Kon-
zeption von dezentralen GVZ dar. Solche Giiterver-
kehrszentren mit mehreren in nur wenigen Kilometern
Entfernung gelegenen Teilstandorten sind bereits reali-
siert worden.

Ein Problem stellt auch die oft fehlende Kongruenz
zwischen den Wiinschen der Landesplanung (Konzen-
tration der Verkehrswirtschaft in GVZ) und der Stand-
ortwahl von Unternehmen dar. Die gegenwdrtig zu be-
obachtenden Entwicklungen im Logistiksektor
nehmen auf das verkehrs- und raumplanerische Mo-
dell eines deutschlandweiten GVZ-Netzes, iiber das
prinzipiell alle GVZ-affinen Giiterstréme laufen sollen,
nur wenig Riicksicht. Zu beobachten ist ein anhalten-
der Konzentrationsprozess in der Transportwirtschaft,
der zu immer grofleren und spezialisierteren Unter-
nehmen fiihrt. Die raum- und verkehrsplanerisch er-
wiinschte Konzentration der Verkehrswirtschaft an lan-
desplanerisch abgestimmten GVZ-Standorten und die
damit erhoffte Nutzbarmachung von Synergiepoten-
zialen durch Unternehmenskooperationen spielen fiir
diese groflen Logistikdienstleister bei Standortent-
scheidungen kaum eine Rolle.

Dariiber hinaus haben grof3e international tétige Pro-
duktions- und Handelsunternehmen ihre Warendistri-
bution zunehmend auf einige wenige Verteilzentren
gestiitzt, die im Zentrum des jeweiligen Absatzgebietes
liegen. Damit entstehen ebenfalls Netze und Giiterstro-
me, die nicht mit den Zielen der GVZ-Planungen {iber-
einstimmen.

SchlieRlich kénnen auch herkémmliche Transportge-
werbegebiete weiterhin fiir eine Betriebsansiedlung at-
traktiv sein. Fiir die Standortwahl nach wie vor ent-
scheidend sind Kriterien wie Kundennihe,
Grundsttickspreis und die Garantie auflagenfreier Be-
triebsgenehmigungen. Die spezifischen Vorteile in ei-
nem GVZ, die erst in einem kooperativen Prozess erar-
beitet werden miissen, bieten in vielen Fillen nur ein
sehr schwaches Vermarktungsargument. Somit wird es
in der Standortentwicklung der GVZ immer schwieri-
ger, eine ,kritische Masse“ fiir den Aufbau von Schie-
nengiiterverkehren zu anderen Wirtschaftsrdumen
und Synergien zwischen den Unternehmen zu ent-
wickeln.!!
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In den 90er Jahren wurde die GVZ-Idee mafgeblich
durch die Deutsche Bahn AG gefordert, die 1992 ihren
»Masterplan I zur Planung der Giiterverkehrszentren in
Deutschland“ vorlegte, dem 1995 mit dem Masterplan
II eine iiberarbeitete Fassung folgte. Dieser Plan sah die
Realisierung eines flichendeckenden Netzes von 40
GVZ in allen Teilen Deutschlands, insbesondere an den
Réndern von Ballungsgebieten und Grof3stidten vor.*?
Durch die geplante Kopplung von GVZ mit KV-Termi-
nals und die gleichzeitige Propagierung der Verlage-
rung von Ferntransporten im KV-Verkehr auf die Schie-
ne hoffte die Bahn, in erheblichem Umfang von der
Errichtung der GVZ zu profitieren und Vorteile fiir die
Auslastung ihrer eigenen Schienenverkehrsangebote
zu erzielen. Mit der Bahnreform und der anschlief3en-
den betriebswirtschaftlichen Uberpriifung der Planun-
gen begann sie sich allerdings in der zweiten Hilfte der
90er Jahre aus der aktiven GVZ-Forderung zuriickzu-
ziehen. Ging sie Mitte der 90er Jahre bei ihren Planun-
gen noch von einem Umschlagpotenzial von 90 Mio. t
im Jahr 2010 aus, sind die Zahlen inzwischen deutlich
nach unten korrigiert worden. Heute, im Jahr 2000,
liegt das Potenzial nur bei 20 Mio. t und wird bis 2010
voraussichtlich nur auf 30 Mio. t steigen.

Aus der verdnderten Haltung der Deutschen Bahn AG
resultiert allerdings eine gravierende Planungsunsi-
cherheit hinsichtlich des Baus, des Betriebs und der
Andienung von KV-Terminals in den GVZ. Denn auch
weiterhin wird ein KV-Terminal als ,Herz" eines jeden
GVZ angesehen.

Einen Ausweg aus dieser Problematik kann die Ende
1997 veroffentlichte ,Forderrichtlinie Kombinierter
Verkehr“ des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnswesen bieten. Denn neben der Deutschen
Bahn AG erhalten nun auch erstmalig private Dritte die
Chance, durch finanzielle Férdermittel des Staates
einen KV-Terminal zu bauen und zu betreiben.

Weitere Probleme ergeben sich aus den gegenwirtigen
Angeboten der Deutschen Bahn im Schienengiiter-
transport. Die Bahn sieht GVZ in erster Linie als Stand-
orte, an denen sich Zugeinheiten wirtschaftlich bilden
lassen. Ihr Leistungsangebot baut auf einer kontinuier-
lich hohen Relationsstirke auf und ist durch zielreine
Transporte gekennzeichnet. Sie besteht auf festen Ka-
pazitdtsbuchungen, was den heutigen flexiblen An-
spriichen der Verkehrswirtschaft zuwiderlduft. Dar-
tiber hinaus entsprechen die terminlichen Angebote,
die Qualitit und die Preisgestaltung nicht den Vorstel-
lungen der Transportunternehmen, was zu einer meist
nur geringen Auslastung der KV-Terminals fiihrt.

Ein GVZ unterscheidet sich von anderen logistischen
Knotenpunkten vor allem durch seine Synergieeffekte
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infolge von Unternehmenskooperationen innerhalb
des GVZ. Aber gerade hiermit tun sich viele der Unter-
nehmen sehr schwer. Benachbarte Unternehmen wer-
den noch immer in erster Linie als Konkurrenten und
weniger als potenzielle Kooperationspartner angese-
hen. Nach dem Motto , Einen VEB-Verkehr wollen wir
nicht* wird die GVZ-Idee weiterhin von vielen Trans-
portunternehmen abgelehnt.

5 Realisierungsstand in Deutschland

Bereits Ende der 70er Jahre wurde in Bremen auf kom-
munaler Ebene die Diskussion um die Errichtung eines
Giiterverkehrszentrums durch den zustindigen Sena-
tor begonnen. Eingebettet in eine umfangreiche wis-
senschaftliche Begleitforschung wurde die Konzeption
eines GVZ fiir Bremen bis Anfang der 80er Jahre fortge-
setzt, sodass 1983 mit dem Bau des ersten deutschen
GVZ begonnen werden konnte. Lange Zeit sollte es das
Einzige in Deutschland bleiben.

Erst Anfang der 90er Jahre trat die GVZ-Idee stirker in
den Mittelpunkt 6ffentlicher Diskussionen. Diese Dis-
kussion wurde, wie bereits dargestellt, maRgeblich
durch die Deutsche Bahn gefordert.

Bis heute gibt es eine Vielzahl von GVZ-Planungen, und
inzwischen sind auch die ersten Anlagen in Betrieb ge-
gangen. Im Gegensatz zu den europdischen Nachbarn
erfolgt die Planung und Errichtung von GVZ in
Deutschland nicht ,aus einer Hand“. Innerhalb der
bundesweit durch die Bahn und den Bundesverkehrs-
wegeplan festgelegten Standortrdume erfolgten auf
Landesebene in den letzten Jahren detailliertere Stand-
ortanalysen, die in den meisten Bundeslidndern bereits
zu einer flichendeckenden GVZ-Standortplanung ge-
fiihrt haben. Dabei ist in einigen Bundesldndern aber
zu beobachten, dass eine wahre Inflation bei der Pla-
nung solcher Zentren eingesetzt hat, die weit tiber die
auf Bundesebene vorgesehene Standortverteilung hin-
ausgeht.

Die Detailplanung der GVZ und ihre bauliche Umset-
zung erfolgen in der Regel durch kommunale Initiati-
ven. Die wichtigsten lokalen Akteure (zumeist die Kom-
munen und die Transportwirtschaft) gehen dazu eine
Partnerschaft durch die Griindung einer GVZ-Entwick-
lungsgesellschaft ein. An einigen Standorten werden
die Zentren aus bereits bestehenden logistischen Kno-
ten heraus, insbesondere Binnenhifen, entwickelt, wo-
bei dann in der Regel der Betreiber dieses Knotens (z.B.
Hafengesellschaft) als Entwickler auftritt.

Betrachtet man den gegenwirtigen Entwicklungsstand
der GVZ-Planungen (Stand Dezember 1999), so ist fest-
zustellen, dass bei den insgesamt 43 Planungen die
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Karte 1

Entwicklungsstand der GVZ-Planungen in Deutschland (Stand Dezember 1999)

GVZ Emmerich
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Tabelle 1
Grunddaten zu GVZ in Deutschland (Stand Dezember 1999)
In Brutto- Verkehrsanbindung? Rea- Stand- Service- GVZ-
Master- fliche lisie- ort- leistun- Gesell-
plan II' inha | Bundes- | Bundes- Kv- Hafen Flug- rungs- | organi- gen schaft
enthalten | (netto) auto- strale | Terminal hafen stand® sation
Name bahn
Rostock ja 151 L4 O ox O O B zentral ja ja
Wustermark ja 217 [ o* o* [ @] B zentral ja ja
GroRbeeren ja 260 ¢] [ (] - ¢] C zentral ja ja
Freienbrink nein 149 ¢] ¢] - - @] B zentral ja nein
Frankfurt/Oder nein 237 (] o [ - - C zentral nein nein
Magdeburg ja 307 @] o [ @] - B zentral ja nein
Leipzig ja 340 (] [ [ @] ¢] B zentral ja ja
Dresden ja 73 e} O [ L] O B dezentral ja ja
Glauchau ja 227 (] o [ - - B dezentral ja ja
Erfurt ja 350 ¢] [ [ - o C zentral ja ja
Niirnberg ja 337 o (] [ o ¢] C dezentral ja ja
Regensburg ja 343 [} o [} [} - B dezentral ja nein
Ingolstadt nein *52 ¢] ¢] [ - - C zentral nein nein
Miinchen ja kA. kA kA k.A. kA k.A A dezentral - nein
Augsburg ja 112 o L o - ¢] A zentral - ja
Weil/Rhein ja 26 @] L] L] [ ] O B dezentral nein nein
Villingen-
Schwenningen nein 50 o [} o - - A zentral - nein
Ulm ja 61 o o o - - B zentral nein nein
Stuttgart ja kKA. kA. kA. kA, k.A. k.A. A kA. - nein
Karlsruhe ja kA. kA. k.A. KA. k.A. k.A. A k.A. - nein
Mannheim ja kA. [} [} ° [ ¢] C dezentral ja nein
Saarbriicken ja kA. kA. kA. kA, kA. k.A. A kA. - nein
Trier nein 64 L] ® [ ] [ O C zentral ja nein
Koblenz ja 210 o o L& o - B zentral ja ja
Kassel ja kA. kA. k.A. kA. kA, kA. B kA. nein nein
Siegen nein k.A. kA. kA k.A. k.A. kA. A k.A. - nein
Kéln ja 87 [ ¢] o O ¢] C zentral ja nein
Diisseldorf/Neuss ja kKA. kA. k.A. kA. kA. k.A. A kA. - nein
Duisburg/Nieder-
rhein (DUNI) ja 847 o O o o e} C dezentral ja ja
Emmerich nein k.A. kA. kA. kA. kA. kA. C kA. nein nein
Herne ja 223 o ° o O O B dezentral nein ja
Ostl. Ruhrgebiet ja 104 [ [ . o 0] GVZ- |dezentral | nein nein
Konzept
aufgelost

Rheine ja 140 [ [ [ o - C zentral ja ja
Osnabriick ja 72 O ¢] o e} o A zentral - ja
Gottingen nein 10 [ [ L - - A zentral - nein
Salzgitter nein *110 o o o - - A zentral - nein
Wolfsburg nein *3 o o [ @] - C zentral - nein
Hannover/Lehrte ja *35 [ @] o ¢] o B zentral nein nein
Dérpen/Emsland ja 400 O ¢] o - C zentral ja ja
Bremen ja 200 @] o o o o C zentral ja ja
Hamburg ja 20 ¢] ¢] L o ¢] A zentral - nein
Liibeck nein kKA. k.A. k.A. kA. kA. kA. A kA. - nein
Neumiinster ja kA. k.A. kA. kA. kA. kA A kA. - nein

1 Deutsche Bahn AG: Masterplan II, a.a.0. [Anm. (6)]

2 e direkte Anbindung, O indirekte Anbindung, - nicht vorhanden

3 A-in Planung oder im Bau, B — erste Realisierungsphase mit Betriebsansiedlungen ohne KV-Terminal, C — weitere Betriebs-
ansiedlungen und Vorhandensein eines KV- Terminals
4 * Realisierung geplant

Quelle: Erhebungen des Autors
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Umsetzung in den meisten Landesteilen inzwischen
sehr weit gediehen ist (Karte 1). Bei vielen Standorten
steht zwar der Planungsprozess noch am Anfang, ist
aber bei etwa einem Drittel der Standorte (14) mittler-
.weile so weit vorangeschritten, dass in wenigen Jahren
mit einem Baubeginn zu rechnen ist. Ein weiteres Drit-
tel der Standorte (15) ist mit den Bauarbeiten schon so
weit, dass erste Betriebsansiedlungen erzielt werden
konnten und die Errichtung eines KV-Terminals fiir die
niichsten fiinf Jahre vorgesehen ist. Das letzte Drittel
(14) umfasst GVZ, die in weiten Teilen fertiggestellt
sind, zahlreiche Betriebsansiedlungen vorweisen kon-
nen und mit einem KV-Terminal voll funktionsfiahig
sind.

Am weitesten vorangeschritten ist die Realisierung von
GVZ im Ruhrgebiet und in den 6stlichen Bundeslidn-
dern. Die bislang geplanten und in der Realisierung be-
griffenen Standorte befinden sich zumeist am Rand der
Ballungsgebiete und GroRstadte, aber auch in Grenzre-
gionen (Frankfurt/Oder, Weil a. Rhein, Emmerich). Fiir
alle Ballungsgebiete mit Ausnahme des Grofraums
Frankfurt/Main bestehen inzwischen GVZ-Planungen.

Die GréRe der GVZ ist betrichtlich (Tabelle 1). Der
weitaus groite Teil weist Bruttoflichen auf, die im End-
ausbau mehr als 100 ha erreichen. GréfStes Zentrum
wird mit Erreichen der letzten Ausbaustufe das GVZ
Emsland mit 400 ha sein.

Die fiir GVZ unabdingbaren guten Verkehrsanbindun-
gen sind an den einzelnen Standorten sehr unter-
schiedlich entwickelt. Mit nur einer Ausnahme (Freien-
brink) ist bei allen GVZ die Errichtung eines
KV-Terminals vorgesehen bzw. schon realisiert. Dies
unterstreicht die hohe Bedeutung, die diese Idee dem
multimodalen Gliterumschlag beimisst. Eine Hafenan-
bindung besteht in fast der Hélfte aller Fille weder di-
rekt noch indirekt, d.h. in einer geringen Entfernung
von nur wenigen Kilometern. Kein GVZ ist direkt an
einen Flughafen angebunden. Neun GVZ verfolgen ein
dezentrales Konzept, d.h. die Zusammenarbeit von
mehreren in geringer Entfernung befindlichen Stand-
orten.

6 Beispiel: GVZ im Berliner Umland

Einen aktuellen Einblick in einige Aspekte der Entwick-
lung von GVZ soll anhand einer Fallstudie aus dem Ber-
liner Umland gegeben werden. Im Umland von Berlin
wurden seit 1994 drei GVZ errichtet: das GVZ Wuster-
mark westlich von Berlin, das GVZ GroRbeeren siidlich
der Hauptstadt und das HLZ Freienbrink im stid6st-
lichen Berliner Umland. Bereits 1992 hatten sich die
Bundesldnder Berlin und Brandenburg darauf geeinigt,
an diesen drei Standorten solche Zentren zu errichten.
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Mit der Entwicklung und Vermarktung der drei Stand-
orte wurde die Landesentwicklungsgesellschaft (LEG)
fiir Stadtebau, Wohnen und Verkehr des Landes Bran-
denburg mbH beauftragt.

Die GVZ Wustermark und Grof3beeren wurden auf der
»griinen Wiese“ errichtet. Im Gegensatz dazu entstand
das HLZ Freienbrink als Konversionsprojekt auf einem
Gelinde des ehemaligen Ministeriums fiir Staats-
sicherheit. Alle drei Standorte befinden sich in unmit-
telbarer Nachbarschaft - GVZ Wustermark, HLZ Freien-
brink - bzw. geringer Entfernung — GVZ Grof3beeren —
zum dulleren Berliner Autobahnring (A10).

Die Standorte Wustermark und Grof3beeren sind dar-
tiber hinaus auch direkt an das Bundesstrallennetz an-
geschlossen (B5 bzw. B101). In beiden Fillen ist mit der
Errichtung der GVZ eine vollstdndige Neuanlage der je-
weils tangierenden Bundesstralen vorgesehen. Nach
ihrem Endausbau sollen die Bundesstrallen vierspurig
und kreuzungsfrei durch die Zentren bis zur Berliner
Stadtgrenze fiihren.

An den Standorten Wustermark und Grofbeeren war
urspriinglich jeweils auch die Errichtung und der Be-
trieb eines KV-Terminals durch die Deutsche Bahn vor-
gesehen. Aufgrund der schon erwihnten betriebswirt-
schaftlichen Priifungen entschied sich aber die Bahn,
nur in Grofbeeren einen solchen Terminal zu bauen,
der seit September 1998 betriebsfihig ist. In Wuster-
mark soll der KVTerminal nun durch einen privaten
Dritten finanziert ynd betrieben werden. Fiir das HLZ
Freienbrink war von Beginn an kein Terminal vorgese-
hen.

Wustermark wird im Endausbau als einziger der drei
Standorte {iber einen eigenen Binnenhafen verfiigen.
Fiir diesen am Havellandkanal gelegenen Hafen, der
Teil des Verkehrsprojekts 17 Deutsche Einheit ist (Aus-
bau Elbe-Havel-Wasserstrafie bis Berlin), soll der Kanal
beginnend von der Havel nordwiirts bis zum GVZ aus-
gebaut werden. Die urspriinglich fiir das Jahr 2001 vor-
gesehene Eroffnung des Hafens musste auf voraus-
sichtlich 2009 verschoben werden, nachdem die
Bundesregierung den Havelausbau zeitlich gestreckt
hatte.

Die Standorte Freienbrink und Grofbeeren sind bis-
lang am weitesten entwickelt. Das HLZ Freienbrink
ging als erster Standort in Bau und hat bereits seinen
Endausbau erreicht, so dass hier die groBte Auslastung
erreicht wurde.

Seinen Endausbau erreicht hat inzwischen auch das
GVZ GroRbeeren. Es profitiert vor allem davon, dass es
im siidlichen Berliner Umland gelegen ist, wo die dyna-
mischste Wirtschaftsentwicklung der Region zu ver-
zeichnen ist. Nachteilig wirkt sich aus, dass der Neubau
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der B101 bislang nicht umgesetzt werden konnte. Dies
liegt einerseits an Finanzierungsliicken seitens der 6f-
fentlichen Hand, andererseits aber auch an anhalten-
den Diskussionen iiber den Ausbau der Bundesstralie
im Berliner Stadtgebiet. Bis zur Realisierung des Stra-
Benneubaus besteht ein massives Verkehrsproblem
zwischen GVZ und Berliner Zentrum, das durch per-
manente Verkehrsstaus gekennzeichnet ist.

In die Schlagzeilen geriet das Zentrum wenige Monate
nach der Eréffnung des KV-Terminals. Obgleich inzwi-
schen 28 Unternehmen betriebsfdhig angesiedelt sind,
ist bislang nicht ein einziger Container zwischen Schie-
ne und Stralle umgeschlagen worden. Stattdessen wer-
den weiterhin sdmtliche Giiter iiber die Stralle trans-
portiert. Nach mehrmonatigen Auseinandersetzungen
zwischen der Bahn und den Transportunternehmen,
bei denen auf der einen Seite die Unternehmen die un-
zureichenden Angebote und hohen Preise der Bahn
kritisierten, und auf der anderen Seite die Bahn von
den Unternehmen verlangte, ihre bei der Ansiedlung
gemachten Versprechen, den KV-Terminal zu nutzen,
nun auch einzul6sen, legte die Bahn den Terminal 1999
vorerst still.

Das Schlusslicht von allen drei Standorten bildet ge-
genwdrtig das GVZ Wustermark. Hier konnten sich bis-
lang erst acht Unternehmen betriebsfihig ansiedeln.
Wustermark hat allerdings auch mit den gréten
Standortproblemen zu kidmpfen. Ahnlich wie in GroR-
beeren ist der vierspurige Ausbau der B5 zwischen GVZ
und Berliner Stadtgrenze bis heute nicht realisiert, trotz
der urspriinglichen Zusage der Landesregierung, das
Projekt solle 1998 abgeschlossen sein. Zwar sind zwei
Teilstrecken zwischen dem GVZ und der Stadtgrenze
inzwischen realisiert und ist der Neubau der Trasse im
Bereich. des GVZ weit fortgeschritten; doch wird die
Fertigstellung noch bis etwa 2002 auf sich warten las-
sen. Bis dahin ist vor allem die Verkehrsanbindung in
Richtung Berlin sehr umstédndlich.

Hemmnisse fiir die Betriebsansiedlung bestehen dar-
iiber hinaus im Riickzug der Bahn vom KV-Terminal-
projekt. Hier kann erst in etwa zwei Jahren durch die
Gewinnung eines privaten Dritten als Investor Abhilfe
geschaffen werden. Des Weiteren hat sich auch die dra-
stische Verzogerung des Hafenprojektes zum Nachteil
fiir die Vermarktung ausgewirkt. Schlieflich besteht
auch ein erhebliches Problem hinsichtlich einer be-
deutenden Anzahl von Verteilzentren und Transportge-
werbegebieten in der Nachbarschaft, die bereits einige
Zeit vor dem GVZ Wustermark erdffnet wurden und da-
mit eine Vielzahl potenzieller Unternehmen in diesem
Standortraum zuungunsten des GVZ abzogen. Ein Bei-
spiel ist das nordlich des GVZ gelegene Warenwirt-
schaftszentrum (WWZ) Havelland, das von einer der
groflten deutschen Speditionen betrieben wird.
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Einen Einblick in Erfolg oder Misserfolg der GVZ-Idee
an diesen Standorten kann eine Umfrage liefern, die
der Autor Ende 1999 bei den dort insgesamt 46 be-
triebsfahig angesiedelten Unternehmen durchgefiihrt
hat:

Ein hiufig angefiihrter Kritikpunkt gegen die GVZ lau-
tet, dass sie zu keinen bedeutenden Flicheneinsparun-
gen in den Ballungsrdumen fiihren, weil die sich dort
ansiedelnden Betriebe zumeist nur Expansionen be-
reits existierender Unternehmen darstellen und nur
wenige Betriebsverlagerungen aus innerstddtischen
Lagen vorgenommen werden. Die Befragung hat fiir
die drei untersuchten Standorte in der Tat einen deutli-
chen Hinweis auf die Richtigkeit dieses Argumentes ge-
liefert. Nur knapp jedes fiinfte Unternehmen (19 %) ist
von einem Standort innerhalb Berlins in das Zentrum
gezogen. Alle anderen Unternehmen stellen Neugriin-
dungen (Unternehmensgriindung oder Filialgriin-
dung) in der Region dar.

Die wichtigsten Griinde fiir die Standortwahl innerhalb
der Region Berlin-Brandenburg sind vor allem Expan-
sions- und Konzentrationsbestrebungen, die Verkehrs-
gunst der Region, die Nihe zu den Kunden sowie gerin-
gere Kosten und giinstige Férdermdglichkeiten.

Ausschlaggebend fiir die Standortwahl in einem GVZ
sind vor allem Aspekte wie die verkehrliche Lagegunst,
die Mdglichkeit, mit anderen Unternehmen zu koope-
rieren, die giinstigen Grundstiickspreise, die einen 24-
Stunden-Betrieb erlaubenden bau- und umweltrecht-
lichen Rahmenbedingungen - insbesondere in Bezug
auf Lirmemissionen -, die Stadtnéhe und die Méglich-
keit eines direkten Gleisanschlusses. Knapp die Hilfte
aller Unternehmen (46 %) wiinscht sich eine stirkere
Zusammenarbeit mit den anderen Unternehmen im
GVZ.

Grundsétzlich erkldrten sich fast zwei Drittel der Un-
ternehmen (61 %) in den GVZ Wustermark und Grof3-
beeren bereit, einen KV-Terminal zu nutzen. Zahlreiche
Unternehmen maRen der Nutzung eines KV-Terminals
eine sehr hohe oder hohe Wichtigkeit zu. Dennoch
nutzt keines von ihnen gegenwirtig einen KV-Termi-
nal. Die befragten Unternehmen sehen wegen unat-
traktiver Angebote der Bahn gegenwirtig keine Mog-
lichkeit, von den Angeboten Gebrauch zu machen.

Ein erheblicher Anteil der Unternehmen (78 %) nutzt
die Serviceeinrichtungen des GVZ regelmiRig, insbe-
sondere Tankstellen und Waschanlagen. Ein Ausbau
der Dienstleistungen - vor allem Reparaturdienste,
Kantine — wird von der Mehrheit gewdiinscht (63 %).

Die gegenwidrtig grofSten Standortprobleme werden
zumeist in der noch immer unzureichenden Anbin-
dung tiber die Bundesstrale in Richtung Berlin (87 %)
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gesehen sowie in den ungiinstigen Angeboten der Bahn
im Kombinierten Verkehr (57 %). Hier liegt offenkundig
eine hohe Diskrepanz zwischen den Anforderungen
der Unternehmen und den Angeboten der Bahn vor.

7 GVZ in Deutschland: Aufstieg oder Fall?

Die Planung und Realisierung von inzwischen mehr als
vierzig GVZ in Deutschland stellt ein Investitionsvolu-
men in Milliardenhohe dar. Nach langjdhrigen theore-
tischen Diskussionen ist die Realisierung solcher Zen-
tren seit Mitte der 90er Jahre deutlich vorangekommen.
Mittlerweile sind fast 30 GVZ im Bau oder bereits voll
funktionsfihig. Vor diesem Hintergrund scheint eine
erste Zwischenbilanz geboten.

Von Beginn an wurden in die GVZ-Idee grofle Erwar-
tungen gesetzt. Es konnten aber bisher nicht nur nicht
alle Ziele im geplanten Umfang verwirklicht werden,
sondern es kam auch zu einer allméhlichen Akzentver-
schiebung in den Zielsetzungen.

Im Bereich der verkehrspolitischen Ziele, wie z.B. Biin-
delung und Verlagerung von Gliterverkehrsstrémen,
Verlagerung von Giiterverkehren von der Strae auf die
Schiene, konnten bislang nur geringe Erfolge erzielt
werden. Es ist bis jetzt nicht gelungen, die GVZ zu re-
gionalen Konzentrationen der Verkehrs- und Logistik-
branche in grolem Malstab zu entwickeln. Sie sind
oftmals noch nicht viel mehr als logistische Standorte
unter vielen. Allerdings liegen hier noch erhebliche Po-
tenziale, die ihren weiteren Ausbau zu logistischen
Kompetenzzentren einer Region erméglichen.

Noch immer sind die wenigsten GVZ voll erschlossen
und bis zu ihrer Kapazitdtsgrenze ausgelastet. Die in-
termodalen Schnittstellen zwischen den Verkehrstra-
gern sind bislang in weniger als der Hilfte der Fille rea-
lisiert worden. Aus diesem Grund konnten die Zentren
bislang auch nur sehr wenig zur Verkehrsverlagerung
von der Stralle auf die Schiene beitragen. Dies wird
durch die unzureichenden Angebote der Bahn im Kom-
binierten Verkehr verstarkt.

Im wirtschaftspolitischen Zielbereich konnten dage-
gen schon Erfolge verzeichnet werden. Durch die Anla-
ge der GVZ und den Ausbau der umliegenden Infra-
struktur hat sich die Verkehrsinfrastruktur nicht nur in
den Zentren selbst und seinen Anlagen sondern auch
regional verbessern lassen. Dariiber hinaus haben sich
in den GVZ neben groBen Transportunternehmen auch
kleine und mittelstindische Unternehmen niederge-
lassen, die dort eher neue Wettbewerbsvorteile entwik-
keln kénnen. SchlieBlich fungieren GVZ auch als ,Job-
maschinen”. Allein an den drei Standorten im Berliner
Umland sind rund 2 000 Menschen beschiftigt. Trotz
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der enormen Umweltbelastungen im engeren Umfeld
betrachten deshalb zunehmend mehr Gemeinden GVZ
als einen wichtigen Wirtschaftsfaktor.

In der wissenschaftlichen und 6ffentlichen Diskussion
hatten die stadtentwicklungs- und umweltpolitischen
Ziele anfangs hochste Prioritdt. Mit den GVZ sollte
durch die Biindelung der Verkehre eine Entlastung der
Innenstiddte und damit auch eine umweltvertrégliche-
re Verkehrsabwicklung erzielt werden. Es hat sich aller-
dings erwiesen, dass die wenigsten Unternehmen in ei-
nem GVZ ihre innerstddtischen Standorte aufgeben
und komplett in das GVZ ziehen. Vielmehr bilden diese
fiir zahlreiche Unternehmen ein zusitzliches Stand-
bein innerhalb ihrer Unternehmensstruktur. Zwar be-
steht durch die Griindung von GVZ prinzipiell die Mog-
lichkeit einer Verkehrsbiindelung, doch zeigt sich die
Verkehrswirtschaft bislang noch gespalten, was die Zu-
sammenarbeit der Unternehmen betrifft. Auch aus die-
sem Grund kam es bisher in nur sehr wenigen Fillen
zur Umsetzung von City-Logistikkonzepten.

Die Erfahrungen haben gezeigt, dass die urspriinglich
dominierende verkehrs- und umweltpolitische Argu-
mentation fiir GVZ kiinftig nicht mehr ausreicht. Erste
Kosten-Nutzen-Analysen verdeutlichen, dass die Nut-
zenwirkungen eines GVZ zu 90 % dem Wirkungsbe-
reich Okonomie und zu rund 10 % den verkehrlichen
und 6kologischen Bereichen entstammen. Am Fallbei-
spiel Bremen konnte insgesamt ein regionalwirtschaft-
liches Kosten-Nutzen-Verhiltnis von 1 :6 nachgewie-
sen werden. Diese'Erkenntnis war zwar iiberraschend,
verdeutlicht aber die Notwendigkeit einer neuen Be-
trachtungsweise.

Logistik l&sst sich seit vielen Jahren als einer der pro-
sperierenden Wirtschaftszweige identifizieren. Dem-
zufolge werden makrologistische Strukturen wie GVZ
zu einem wichtigen Wirtschafts- und Standortfaktor im
Standortwettbewerb der Regionen. Indem der Ausbau
von GVZ in den nichsten Jahren weiter voranschreitet,
besteht die Aussicht, dass sie sich nicht nur als Schnitt-
stellen der Verkehrstriger, sondern als Kompetenzzen-
tren der Logistik entwickeln. Durch die Schnittstellen-
funktion und die Kooperationsmoglichkeiten bieten
sie hierfiir Moglichkeiten wie keine der anderen logisti-
schen Strukturen.

Eine abschliefende Bewertung iiber Fall oder Aufstieg
der GVZ kdme zu frith. Gegenwiirtig unterscheidet die
meisten dieser Zentren noch wenig von herkémm-
lichen Transportgewerbegebieten. Ein Verharren auf
dieser Stufe wiirde sicher den Fall der GVZ-Idee bedeu-
ten. Es gibt allerdings zahlreiche Meinungen und auch
Erfahrungen aus der Praxis, die besagen, dass die ei-
gentliche Entwicklung dieser Zentren erst nach der
baulichen Fertigstellung ihres Areals beginnt. Erst
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dann wird sich zeigen, ob die gewihlten Organisations-
strukturen geeignet sind, tatsdchlich die gewiinschten
Synergien und Kooperationsbeziehungen herbeizu-
fithren®. Es besteht demnach weiterhin Anlass zur An-
nahme, dass den GVZ ein Aufstieg beschieden sein
kann.
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