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in Metropolregionen

Eine Momentaufnahme in den Regionen London, Paris, Miinchen und Wien

Planning Strategies for Business Traffic
in Conurbations

A View of the current situation in the Regions of London, Paris, Munich and Vienna

Kurzfassung

Der iiberwiegende Teil des Verkehrsgeschehens ist mit wirtschaftlichen Motiven (Berufs-
pendlerverkehr, Einkaufsverkehr, berufsausiibender Verkehr) oder Effekten (z.B. Freizeit-
und Tourismusverkehr) verbunden. Fiir die Verkehrspolitik ergibt sich die Notwendigkeit,
Wirtschaftsverkehre so einzugrenzen, dass die Bediirfnisse der Wirtschaftstreibenden, der
Berufstdtigen oder der Konsumenten fassbar werden. In der Fachdiskussion hat sich die
Ansicht durchgesetzt, speziell in Hinblick auf urban vertragliche Wirtschaftsaktivitdten in-
nerhalb der Ballungsrdume von ,notwendigem Verkehr“ zu sprechen. KMUs sind als eine
Hauptstiitze des kernurbanen Arbeitsplatzangebotes und eines breiten Nahversorgungs-
und Dienstleistungsangebotes von Mingeln und Beschrdnkungen im stédtischen StraRen-
netz besonders betroffen. Etliche europdische Stadtregionen, u.a. London, Paris, Miinchen
und Wien, haben sich in letzter Zeit angesichts der internationalen Standorte-Konkurrenz
und der kritischen Verkehrssituation dem Thema Wirtschaftsverkehr zugewendet.

Abstract

Most traffic springs from economic motivations (commuters, shoppers, occupational traffic)
or at least has economic consequences (e.g. leisure and tourist traffic). Accordingly, any
transport policy that includes the economic component needs to delimit business traffic to
reflect the needs of business, both employers and employees, and consumers. Participants in
the transport policy discourse have thus agreed to talk of “necessary traffic” when it comes to
urban conglomerates. SMEs, which are among the main providers of urban core workplaces
and which offer a broad range of consumer goods and services to their immediate vicinity, are
especially affected by an inadequately functioning urban street network and by access
restrictions. Several urban regions in Europe, among them London, Paris, Munich and
Vienna, were in the early 1990s faced with the need to address the problem of business traffic,
in order to respond to international competition between business locations and an
increasingly critical traffic situation.

1 Einleitung

Die zunehmenden Anforderungen der Kunden an
dienstleistende, liefernde und versorgende Unterneh-
men (Stichwort: just-in-time) zwingen diese zu einer
immer rationelleren Abwicklung der Giiter- und Perso-
nenwirtschaftsverkehre. Gleichzeitig verschérft sich
der Standortwettbewerb sowohl innerhalb des Stadtge-
bietes, mit dessen Umland und im gréferen MaRstab
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zwischen den Stadtregionen. Die Qualitdt der Verkehrs-
netze stellt einen wesentlichen Faktor fiir die Wett-
bewerbs- und Entwicklungsfahigkeit von Wirtschafts-
standorten dar. Zudem steigen in den Ballungsrdumen
die Anspriiche an die Umweltqualitét. Eine fundierte
Auseinandersetzung mit den Mobilitdtsbediirfnissen
der Wirtschaft jenseits der betriebswirtschaftlichen
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Logistikplanung wurde erst im Laufe der 90er Jahre zu
einem Thema der Raum- bzw. der Gesamtverkehrspla-
nung. Generell war die Generation der geltenden Ver-
kehrskonzepte nur ungeniigend auf die laufenden Ent-
wicklungen im EU-Binnenmarkt und in Hinblick auf
Strukturinderungen in der Transportwirtschaft vorbe-
reitet.

Um die Stadt der kurzen Wege zu erhalten, miissen in-
nerhalb der dicht verbauten Kernstidte die Giiterfein-
verteilung ebenso funktionieren wie die verschiedenen
technischen und sozialen Serviceleistungen. Den Exi-
stenzgriindungs- oder Weiterentwicklungschancen in-
nerstddtischer Unternehmen ist daher entsprechende
Aufmerksamkeit zu schenken, damit eine vielfiltige
Urbanitat dauerhaft abgesichert werden kann. In
geeigneten Teilrdumen der Stadtregionen gilt es, zu-
kunftsfihige Wirtschaftsstandorte vor allem planvoll
zu entwickeln.

Etliche europédische Metropolregionen standen zu Be-
ginn der 90er Jahre angesichts der internationalen
Standorte-Konkurrenz und der kritischen Verkehrs-
situation vor der Herausforderung, sich dem Thema
Wirtschaftsverkehr zuzuwenden. Zum o6ffentlichen
Verkehr und zum nichtmotorisierten Verkehr lagen im
Vergleich zum multimodalen Wirtschaftsverkehr ge-
niigend Daten und Studien vor, die in weiterer Folge
die Grundlage fiir die ,Umweltverbund-Strategien*!
und ,Verkehrsminderungskonzepte“?> der ausgehen-
den 80er und frithen 90er Jahre bildeten. Indes blieb
der Wirtschaftsverkehr in der Konkretisierung dieser
verkehrspolitischen Konzepte, u.a. aus Datenmangel,
ein Stiefkind.

Fiir die Region London wurde im Jahr 1991 im Rahmen
einer Gesamtverkehrsstudie (London Transportation
Study) der klassische Ansatz der Verkehrserhebung an
den Schnittstellen der konzentrischen Stadtregions-
zonen angewendet. Diese und andere Daten zum Wirt-
schaftsverkehr wurden in weiterer Folge von der
Planungsgemeinschaft fiir London (London Planning
Advisory Committee) in einer Wirtschaftsverkehrsstu-
die zusammengefasst.?

In der Region Ile-de-France (Grofraum Paris)
startete 1997 eine permanente Arbeitsgruppe (groupe
marchandises) damit, systematisch die vorhandenen
Datengrundlagen der Regionalplanung, der Verkehrs-
statistik u.4. zusammenzustellen und Beitrdge zur Ge-
samtverkehrsplanung der jlingsten Generation — dem
regionalen Mobilitdtsplan ,Plan de Déplacements
Urbains“ (PDU) - zu formulieren.*

Um ein Bild tiber die mittelfristige Entwicklung des
Giiter- und Personenwirtschaftsverkehrs in der bayeri-
schen Planungsregion 14 (Miinchen und Umland) zu
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gewinnen, gaben im Jahr 1994 der Freistaat und die
Landeshauptstadt eine Wirtschaftsverkehrsstudie in
Auftrag.® Ubrigens haben vorangegangene fachspezifi-
sche Beitrage der Wirtschaftsinteressensverbdnde
(IHK, HWK) zu diesem Schritt motiviert.®

In der Region Wien konzentriert sich das verkehrspoli-
tische Interesse auf die Entwicklung des Giitertransit-
verkehrs” mit den osteuropdischen Nachbarldndern
und auf die innerstddtischen Probleme der Giiterfein-
verteilung. Vor diesem Hintergrund hat die Wirt-
schaftskammer Wien im Jahr 1999 eine Studie® beauf-
tragt, eine Evaluierung des Wiener Verkehrskonzeptes
1994 und seiner bisherigen Umsetzung aus der Sicht
der Wirtschaft vorzunehmen. Fallbeispiele aus anderen
europiischen Metropolen (London, Paris, Miinchen)
sollten dabei die Sichtweise erweitern.

2 Rédumliche Erfassung
der Verkehrsbeziehungen

Zur Erfassung der Wirtschaftsverkehrsstrome bieten
sich prinzipiell folgende methodischen Zuginge an:

Im ,fahrten- bzw. verkehrszellenbezogenen “ Ansatz wird
die Stadtregion in Verkehrszellen gegliedert und an-
hand von Strukturdaten deren verkehrserzeugende
Wirkung errechnet. Mithilfe iiberpriifender Zdhlungen
und ergdnzender Betriebs- und Lenkerbefragungen
konnen die Quellen, Ziele und Zwecke der Wirtschafts-
fahrten und das benutzte Verkehrsmittel bzw. der
Fahrzeugtyp erfasst werden. Damit entsteht ein umfas-
sendes Bild der wirtschaftsbedingten Verkehrsbezie-
hungen zwischen den Teilen einer Stadtregion. Diese
Vorgangsweise wurde fiir die Region Miinchen fokus-
siert auf Wirtschaftsfahrten im regionalen Nahverkehr
bzw. im HauptstraBennetz gewihlt." Eine Abwandlung
dieses Ermittlungskonzeptes wurde eingeschriankt auf
den StraBengiiterverkehr fiir die Region London ange-
wendet. Der Grofraum wurde vom Zentrum ausge-
hend in Ringe und Sektoren gegliedert, wobei das iibri-
ge Landesgebiet den duflersten Ring bildete. Damit
konnten die Giiterverkehrsfahrten an den , Schnittstel-
len“ der Stadtregion stichprobenartig gezihlt und die
Verkehrsbeziehungen dargestellt werden.

Als zweite Moglichkeit bietet sich ein verkehrsmittel-
bzw. netzbezogener Ansatz mit Erfassung der Verkehrs-
strome an Querschnitten der Verkehrsnetze (perma-
nent iiber automatische Zéhlstellen und tiber ,héndi-
sche® Stichprobenzdhlungen) an. Bei entsprechender
Dichte der Zidhlstellen konnen die Verkehrsstréme in
eine Darstellung der Netzbelastung umgelegt werden.
Es kann derart ein brauchbares Bild {iber die Anteile
verschiedener Fahrzeugtypen und mit Unschirfen
iiber die Verkehrsarten (wie Lieferverkehr, Schwerver-
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kehr, Busverkehr) gewonnen werden. Solche Ergebnis-
se stehen u.a. fiir den Raum Wien durch die alle fiinf
Jahre stattfindenden StrafSenverkehrserhebungen zur
Verfiigung.

Schlieflich kann anhand der amtlichen Giiterverkehrs-
statistiken eine Bilanz der transportierten Giitergrup-
pen, die Regionsgrenzen iiberschreiten, aufgestellt
werden. Ergdnzende Erhebungen bei Verladern und
Empfingern bzw. Erhebungen an den Giiterum-
schlagsknoten ermdéglichen es, eine Bilanzierung der
zwischen Quell- und Zielgebieten transportierten
Giitermengen nach Gruppen vorzunehmen. Dieser
Weg wurde fiir die Region Ile-de-France (Grofraum
Paris) eingeschlagen.

Ein generelles Manko ergibt sich bei der Erfassung der
dienstleistungsbedingten Mobilitdt wegen der Vielfalt
der Branchen und auf Grund der Méglichkeit, verschie-
dene Verkehrsmittel beniitzen zu konnen (private
Pkw-Benutzung, Dienstfahrzeuge, Werksverkehre,
offentlicher Verkehr, Erledigung von Wegen im nicht-
motorisierten Verkehr). Weiters ist der Giiter- oder
Geriétetransport schwierig zu erfassen. Man kann sich
jedoch mit kleintiumigen Untersuchungen auf Be-
triebsebene behelfen, wie es im Falle von Miinchen ge-
schehen ist.

3 Operable Differenzierung
der Wirtschaftsverkehre

Das komplexe Phidnomen der Wirtschaftsverkehre
muss im Gesamtsystem von Standortrdumen,
Verkehrsinfrastrukturen und Mobilitdtsbedirfnissen
operabel gemacht werden, um systembedingte Proble-
me lésen und spezifischen Verkehrsbediirfnissen ent-
gegenkommen zu kénnen. Weitgehend unbestritten ist
es, Wirtschaftsverkehr mit der Berufsausiibung zu
verbinden und den Berufspendelverkehr, schon wegen
der Maoglichkeit zur Verkehrsmittelwahl (OPNYV,
NMIV), nicht dazuzurechnen. Zuordnungsprobleme
ergeben sich etwa bei Freizeit- und Tourismusverkeh-
ren oder bei unbemannten Giiterverkehren (z.B.
Leitungsverkehre). Am zweckmiRigsten kann nach
praxisnahen Merkmalen differenziert werden:

1

Ist die Bewegung im Verkehrssystem mit einem erheb-
lichen Transport von Giitern oder Gerdten verbunden
(Abgrenzung Personenwirtschafts- versus Gliterver-
kehn)?

(2)

Ist eine wirtschaftlich sinnvolle Wahl- oder Kombina-
tionsmoglichkeit zwischen Verkehrsmitteln in der
Transportkette gegeben (Stichwort Supply Chain
Management)?
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(3)

Ist die Bewegung im Verkehrssystem zwischen den Ver-
kehrsarten bzw. den verkehrsteilnehmenden Akteuren
substituierbar (z.B. Endverbraucher-Giitertransporte
versus Zustelldienste)?

Dem Merkmal ,erheblicher Giitertransport“ entspre-
chen jedenfalls der gewerbliche Giitertransport und die
Werksgiiterverkehre. Sie konnen sich aller verfligbaren
Verkehrsmittel (einschlieflich der Leitungsverkehre) in
Form intermodaler Transportketten bedienen. Vor
allem liberregionale Werksgiiterverkehre erleben ge-
genwdrtig durch die sukzessive Marktoffnung der
Schienennetze einen internationalen Aufschwung
(Beispiel Chemiekonzern BASF mit Giiterziigen in
eigener Betriebsregie). Dazu gesellen sich zunehmend
»alternative“ Schienenverkehrsanbieter mit regionalen
Bedienungsschwerpunkten oder linienartigen Fixver-
bindungen. Im stddtischen Raum von besonderer Rele-
vanz sind die Lieferverkehre, die man, weil sie zumeist
mit stadtgdngigen Fahrzeugen und mit Routenplanung
durchgefiihrt werden, als ,allgemeine City-Logistik*
bezeichnen konnte. Hingegen sollten die kooperativen
Modelle eigentlich praziser als , kooperative City-Logi-
stik* angesprochen werden.

Die mit der Berufsausiibung bzw. Wirtschaftstitigkeit
notwendigerweise verbundenen Waren- und Geréte-
transporte (etwa Baustellenverkehre, Notfalldienste,
Vertreterfahrten, Zustell- und Botendienste) im weit-
gehend Kfz-gestiitzten Verkehr werden héufig als
~disperser Wirtschaftsverkehr” bezeichnet. Dieser vari-
iert ndmlich raumlich, zeitlich und aufkommensmaéaBig
stirker als etwa organisierte Lieferverkehre. Schliellich
diirfen auch jene individualisierten Giiter- und Geréte-
transporte nicht ibersehen werden, die in tendenziell
gering organisierter Form durchaus wirtschaftlichen
Aktivitiaten (z.B. Kleinstbetriebe) dienen kénnen oder
dem Bereich der Endverbraucher-Warentransporte zu-
gehoren.

Wird die Giitertransportkette betrachtet, so hingt die
Attraktivitdt einer intermodalen Kombination immer
mehr von der zeitlichen Flexibilitit und von der Ver-
lasslichkeit der ankommenden Giiter bzw. der Eng-
passleistungsfahigkeit der Umschlageinrichtungen ab.
Flir den Schienengiiterverkehr bedeutet das, im Netz
geniigend Fahrplantrassen verfiigbar zu haben. Fir
einen groBrdumig anliefernden Verkehrstrager wie die
Bahn ist eine erhebliche Giitermenge und deren regel-
miRiger Anfall wiederum ein Wirtschaftlichkeitskrite-
rium. Aus diesem Spannungsfeld unterschiedlicher
o0konomischer Kalkiile ldsst sich der Vormarsch des
Stralengiitertransportes bzw. des gebrochenen Stra-
fSengiiterverkehrs zwischen Giiterfernverkehr mit
Grof-Lkw und dem Giiternahverkehr im Ballungsraum
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mit einer breiten Palette stadtgingiger Lieferfahrzeuge
mit erkléren.

Der erkennbare Riickzug der Schiene aus der Fldche
sowie aus der Tiefe der Ballungsrdume (Ausdiinnung
des Netzes an Giiterbahnhofen) ist ein Indiz fiir eine
transportdistanzabhéngige Strukturbereinigung, wie
wir sie zum Beispiel im Personenverkehr zwischen
Schiene und Luftverkehr schon seit lingerem kennen.
Die Erfahrung damit hat iibrigens gezeigt, dass weniger
verkehrspolitische Steuerungsversuche als Technolo-
giespriinge diese Prozesse zu verdndern vermogen. Da
sich die Schienenverkehrsanbieter immer héufiger
selber verstirkt im Straflengiiterverkehr engagieren,
handelt es sich nicht einfach nur um eine Uberlassung
dieses Marktsegmentes an den strallenreinen Giiter-
verkehr. Nicht zuletzt werden dadurch attraktive stadti-
sche Standorte der lukrativen Immobilienentwicklung
zugefiihrt, was der finanziellen Altlastensanierung der
Bahnverwaltungen zugute kommt. In einer gesamtver-
kehrs- und umweltpolitischen Bewertung erscheint
diese Entwicklung sicherlich fragwiirdig.

Die Frage, ob und inwieweit eine Substitution der Ver-
kehrsmittel bzw. in manchen Fillen der Akteure in der
Transportkette erfolgt, hingt ursidchlich mit der Stand-
ortepolitik von Unternehmen und der Raumordnungs-
politic von Gebietskbrperschaften zusammen. An-
schaulich gemacht wird dieser Aspekt vor allem durch
die Konzentration des Einzelhandels auf GroRstandor-
te aulerhalb des stiddtischen Weichbildes oder sogar
abgelost von raumordnerischen Zentralitdtseinstufun-
gen, mit der Folge, dass dadurch die Giiterfeinvertei-
lung (sozusagen die letzte Meile zum Haushalt) zum
Konsumenten verlagert wird. Diese Form der Giter-
feinverteilung wird immer weiter in das Umfeld der
Stadte herausgezogen, die Anlieferung wiederum
erfolgt u.U. noch einen Ring weiter draulen iiber
Logistikzentren, wo Giiterfern- und Giiternahver-
kehr an hochstrangigen Verkehrsknoten ihre Schnitt-
stelle haben. Die Konsumgtiter-Transportkette Bahn
oder Grof3-Lkw/ Liefer-Kfz/Konsumenten-Kfz oder
Zustellverkehr zeichnet sich somit durch wachsende
StraRenaffinitit aus.

4 Verkehrspolitische Positionierung

In der Fachdiskussion hat sich herauskristallisiert,
bestimmte Wirtschaftsverkehre zu den notwendigen
StraRenverkehren zu zédhlen, wenn sie fiir das Funktio-
nieren einer vielfdltigen stddtischen Struktur eine
Grundvoraussetzung darstellen. Diese Pramisse fiihrt
zu einer zentralen verkehrspolitischen Fragestellung
fiir die Ballungsrdume: Wie konnen die iiberlasteten
Strallennetze fiir jene ,stadtnotwendigen“ Verkehre
funktionsfahig erhalten werden, denen zumindest in
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absehbarer Sicht keine brauchbare Alternative auler-
halb des Stralenverkehrs zur Verfiigung steht, ohne
dass die Spirale der Leistungsfahigkeit fiir alle Straen-
verkehre immer weiter gedreht wird? Folgende Aufglie-
derung kann helfen, eine umsetzungsorientierte Posi-
tionierung vorzunehmen:

(1)

Der ,stadtnotwendige“ und damit bevorzugungswiirdi-
ge Stralenwirtschaftsverkehr soll weiterhin in der
Fliache des Stadtgebietes wirksam werden; fiir ihn gibt
es vorderhand keine technisch oder 6konomisch
zweckmiRige Verkehrsmittelalternative auBerhalb des
StraRenverkehrs. Er kann zu einer gewissen Standort-
balance zwischen der Innenstadt und dem Wirtschafts-
giirtel an der Stadtperipherie beitragen. Er bedarf
daher giinstigerweise eines stadtumspannenden Vor-
zugsstralennetzes und selektiver Bevorzugungsmal-
nahmen, wie in den Lieferbezirken der urbanen Zen-
tren und im Umbkreis der Giiterterminals.

(2)

Einen Sonderfall stellt der Personenwirtschaftsverkehr
im Bereich des ,Endverbraucher-Warentransports“ dar.
Mit Blick auf die Konkurrenzfihigkeit der innenstadti-
schen Einzelhandelsstandorte erscheint es gerecht-
fertigt, aus dem branchenspezifischen Potenzial an
»~Autokunden“ einen fiir die jeweilige stadtzentren-
spezifische Situation vertrdglichen Anteil in der Ver-
kehrsplanung und in den Projektentwicklungen zu
beriicksichtigen. Damit wird der Vorrang eines lei-
stungsfihigen OPNV in zentralen Geschiftsgebieten
noch nicht infrage gestellt.

3)

Fiir den ausgesprochenen Schwerverkehr mit Ziel oder
Quelle im Stadtgebiet (wie Baustellenverkehr, Contai-
nerzu-/ablauf zu Umschlagbahnhéfen oder Héfen) ist
eine Biindelung iiber geeignete Routen auf moglichst
kurzem Wege mit Hilfe eines Lkw-Fiihrungssystems
anzustreben. Eine ldngerfristige Verlagerung wenig
vertrédglicher Standorte darf aber deswegen nicht aus
den Augen verloren werden. Eine Umfunktionierung
mancher dieser Standorte fiir Zwecke der Innenstadt-
wirtschaft, z. B. fiir City-Logistik-Terminals oder Giiter-
verteilstationen, sollte gepriift und in Stadtentwick-
lungskonzepte integriert werden.

4)

Der Transitgiiterverkehr (auf der Stralle wie auf der
Schiene) sollte jedenfalls geblindelt tiber vordringlich
zu schliefende AuBenringe gefiihrt werden, die mit
entsprechenden Service- und Annexeinrichtungen
(wie Lkw-Hofe) ausgestattet sein sollten. Verlagerungs-
potenziale und Verkniipfungsoptionen zur Schiene,
Wasserstralle und zum Luftverkehr sind gezielter aus-
zuniitzen.
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Es entspricht mittlerweile internationalen Erfahrun-
gen, die konkreten verkehrspolitischen Interessen des
Wirtschaftsverkehrs im Verbund mit anderen StraRen-
verkehren zu betrachten. Das heillt, Bevorzugungs-
mafinahmen werden realistischerweise oft nur im
Verbund oder in Kombination mit anderen Straenver-
kehren umsetzbar sein (z.B. stadtnotwendiger Wirt-
schaftsverkehr im Verbund mit Zwei-Plus-Vorzugs-
spuren', Express-Liefer-Verkehr im Verbund mit z.B.
Sprinter-Bussen u.d.).

5 Losungsansitze im Vergleich

Den vier im Wesentlichen monozentrischen Metropol-
regionen ist gemeinsam, dass die Fernverkehrswege
sternférmig auf die Kernstidte zulaufen und das dicht
besiedelte Agglomerationsgebiet von mehr oder weni-
ger ausgebauten Ringsystemen gegliedert wird. Daher
sind trotz der Spannweite der Regionsgréfen'® gewisse
Vergleiche der Verkehrskenngrofen durchaus zuldssig.
Jeder der Ballungsrdume weist entweder topogra-
phisch oder stadtstrukturell bedingte Netzengpisse
bzw. Spitzenbelastungstrecken auf. Im Falle der Region
London sind es die Nadelohre der Themsequerungen.
In der Région Ile-de-France (IDF) biindelt sich der aus
den siidlichen Richtungen kommende Verkehr in den
Talschaften und wird tief in die Kernstadt gefiihrt. Im
GrofSraum Wien stellen die Donau und der Wienerwald

Verkehrsbarrieren dar. Die Region Miinchen genief3t
zwar den Vorteil einer homogenen Topographie, aber
die landschaftliche Attraktivitit des Siidwestsektors
driangt die tangentialen Verkehrsstréme in das Stadtge-
biet oder an die Nordostseite der Stadt.

Als Folge der Raumordnungsstrategien der letzten
Jahrzehnte (Entlastung der Kernstddte durch Schaf-
fung polynuklearer Entwicklungsschwerpunkte) hat
der Tangentialverkehr erheblich an Bedeutung gewon-
nen, widhrend der Radialverkehr deswegen nicht
zuriickgegangen ist. Die Flexibilisierung von Arbeits-
und Offnungszeiten hat mit zum Mobilititswachstum
beigetragen. Der dafiir erforderliche Netzausbau ist
hingegen zuriickgeblieben, da lokale Widerstinde oder
generell ,Verkehrsvermeidungsstrategien“ solche Pro-
jekte infrage stellen. Manche Insuffizienz der Netzin-
frastruktur bleibt dadurch erhalten, obwohl die Mobili-
tiatsbediirfnisse der Berufstitigen, der Konsumenten
und der Wirtschaftstreibenden aus nahe liegenden
politischen Uberlegungen nicht grundsitzlich infrage
gestellt werden.

5.1 Wirtschaftsverkehr im stiddtischen Stralennetz

Die in Tabelle 1 angefiihrten Spitzenbelastungen in den
HauptstraRennetzen zeigen den durchschnittlichen
werktiglichen Verkehr an signifikanten Querschnitten
der Radialen und Ringe. Daraus lassen sich unschwer

Tabelle 1

Spitzenbelastungen (Auswahl) im Strallennetz der Metropolregionen
Region hauptsidchliche Verkehrsfunktion Strafenabschnitt DTV Kfz/24h
Paris / IDF Innenstadtring (Boulevard périphérique) bei Porte de Montreuil 277 000*
Paris / IDF Stideinfahrt A 6 bei L"Hay les Roses 272 000°
Paris / IDF Vororte-Ring (Rocade de banlieue) A 86 bei Créteil 178 000°
London AufBenring - westliche Themsequerung M 25 bei Runnymede 177 000°
Wien Innenstadttangente Siidosttangente A 23 bei St. Marx 163 000°
Miinchen Innenstadtring (West) Mittlerer Ring bei Donnersberger Briicke 157 000°
Paris / IDF Innenstadttransversale (Seine-Ufer-Begleitstrallen) Avenue de New York / Quai Branly 138 000*
Wien Siideinfahrt A 2 nach Graz bei Stadtgrenze 134 000°
Miinchen Nordeinfahrt A 9 nach Niirnberg bei Stadtgrenze 130 000°
Wien Donauquerung Siidosttangente A 23, Praterbriicke 126 000°
Miinchen Zentrumsring (Altstadtring) Prinzregentenstralle 113 000°
Paris / IDF AuBenring - Ost N 401 bei Pontault-Combault 97 000°
Miinchen AuBenring (Nordost) A 99 bei Isarbriicke 96 000°
London Innenstadtring - Ost / Themsequerung A 102 Blackwall-Tunnel 90 000°
Wien Innenstadtring (Giirtel-West) B 221 bei Mariahilfergiirtel 80 000°
London Innenstadtring (North Circular Road) A 406 bei Willesden 80 000!
Wien Zentrumsring (Ringstrafle-Zweierlinie) Burgring-Messeplatz 72 000°
London Zentrumsring (Inner Ring Road) A 501 bei Regent’s Park 68 000!
Wien Innenstadttransversale (Donaukanal-Begleitstrafen) B 229 bei Franz-Josefs-Kai / Obere DonaustralRe 67 000°
Paris / IDF Zentrumsring (Grands Boulevards) Boulevard du Temple 45 000*

Quellen:

1) Traffic Director for London: Network Plan 1993; Revision to the Network Plan 1998; 2) Department of the Environment, Transport and the Regions: River
Thames Screenline Counts, 1998; 3) Préfecture d lle de France: Recensement de la Circulation dans la Région d lle-de-France en 1997; 4) Mairie de Paris -
Direction de la voirie: Plan de comptages 1’année 1995; 5) Landeshauptstadt Miinchen - Planungsreferat: Gesamter Kfz-Verkehr (gemittelte Werte 1993~
1999); 6) Magistrat der Stadt Wien — Magistratsabteilung 18: Handische Straenverkehrszihlung 1995 auf Wiener Bundes- und Gemeindestraen
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die Bedingungen fiir die Berufskraftfahrer des Wirt-
schaftsverkehrs ablesen, solange sich der stadtnotwen-
dige Verkehr in der Masse des allgemeinen Stralenver-
kehrs mit bewegen muss.

In der hier gebotenen Kiirze sind die Anteile des Wirt-
schafts- bzw. Gliterverkehrs nicht unmittelbar zwi-
schen den Regionen vergleichbar. Dennoch sollen die
GroBenordnungen des stralengestiitzten Wirtschafts-
verkehrs mittels einiger herausgegriffener Werte um-
rissen werden:

Der Wirtschaftverkehrsstudie fiir Miinchen zufolge be-
wegen sich die Anteile der Wirtschaftsfahrten auf den
innerstddtischen Hauptstrallen zwischen 30-40 %,
nahe der Altstadt bis {iber 50%. Ubrigens werden vier
Fiinftel der Wirtschaftsfahrten mit dem Pkw absol-
viert.”® Im Raum London sind vor allem die Ringe die
Hauptadern des Stralengiiterverkehrs mit Lkw-Antei-
len zwischen 20-30 % (v.a. der Ostabschnitt der M 25
bei Dartford mit 42 000 Lkw /24 h). Auf den innerstadti-
schen Themsebriicken werden hingegen nur Lkw-An-
teile von 12—16 % erreicht, d.s. 3 600 bis 9 300 Lkw /24 h
(s. oben unter Punkt 2 ). In Wien verkehren auf der
Stidost-Tangente A 23 bis zu 25 000 Wirtschafts-Kfz
(einschlieflich Lieferfahrzeuge und Touristenbusse),
davon rd. die Hélfte Lkw. Das werktigliche Giiterver-
kehrsaufkommen auf dem hochrangigen Stralennetz
Wiens erreicht Werte zwischen 6 000 und 12 000 Lkw
oder Anteile von 10 % bis 26 %." Ein Spitzenreiter des
Schwerverkehrs im Raum Paris ist die Osttangente A 3,
die die Giiterverkehrs- und Industriezentren sowie die
Flughifen der Region verbindet, mit einem GroR-Lkw-
Anteil (,poids lourds“) von 16 % oder 26 000 Grof3-
Lkw/24 h (s. oben unter Punkt 3).

Kein Zufall ist es, dass die Region Paris angesichts die-
ser enormen Belastungswerte immer wieder visionére
Verkehrslosungen ins Auge fasst. Anfangs der 90er Jah-
re wurde ein unterirdisches Tunnelstralensystem fiir
stadtnotwendige Verkehre namens ,Icare“ konzipiert,
das die wichtigsten Wirtschafts- und Gliterumschlag-
knoten des Ballungsraumes verbinden sollte. Bislang
unterblieb eine Realisierung wegen der enormen Ko-
sten, im geltenden Regionalplan ,Schéma Directeur
2015“" ist dieses Netz jedoch ohne konkrete Priorisie-
rung weiterhin enthalten. Vorldufig erscheint es dring-
licher, die Vororteringe (A 86 ,Rocade de banlieue®,
A/RN 104 ,Francilienne“) zu schliefen und die Um-
weltauswirkungen der hochstbelasteten Strecken mit
technischen Mafnahmen (u.a. Uberplattung der A 1)
in den Griff zu bekommen. Weiters wurden verschiede-
ne telematikgestiitzte Projekte zur Verkehrssteuerung
zunidchst experimentell aufgebaut. So informiert das
Verkehrsinformationssystem ,Sytardin“ iiber die Ent-
wicklung der Verkehrszustdnde im Netz in 3-Minuten-
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Zeitabstinden, wobei acht Intervalle im Riickblick ab-
rufbar sind. Uber unterschiedliche Medien (StraRenan-
zeigen, Displays in Kfz, Internet) kdnnen bestimmte
Zielgruppen von Verkehrsteilnehmern, wie Berufs-
kraftfahrer bzw. deren Verkehrsleitzentralen, erreicht
werden.

Ahnlich innovativ sind die Initiativen des Mobinet-For-
schungsprogrammes's im Raum Miinchen. Die Region
bietet dariiber hinaus ein gutes Beispiel fiir die Ver-
sachlichung der Fachdiskussion durch eine Integration
der unterschiedlichen verkehrspolitischen Interes-
sensgruppen im Rahmen des sog. ,, Inzell-Kreises?, der
im Ubrigen etliche Zukunftsprojekte begleitet. Die fiir
den Wirtschaftsverkehr relevanten Schwerpunkte lie-
gen bei:

- der Konzipierung eines Vorzugsstralennetzes (,Rote
Routen"), welches Kapazitdtsreserven in Verbindung
mit z.B. einem Lkw-Fiihrungssystem optimal nut-
zen soll;

- der Organisation der verladenden Industrie zu bran-
chenweisen , Liefergemeinschaften®;

- der optimalen Gestaltung der kooperativen City-
Logistik fiir das Innenstadtgebiet, wozu ein City-
Logistik-Terminal im Nahbereich des Hauptbahn-
hofs eingerichtet werden soll.

Die bayerische Landeshauptstadt verfiigt {iber ein ver-
gleichsweise homogenes Stralennetz, aber angesichts
der mittelfristigen Wirtschaftsverkehrsprognosen ist
dennoch Handlungsbedarf gegeben, will man den aus-
gezeichneten Ruf als Wirtschaftsmetropole beibehal-
ten. Die 1995 abgeschlossene Wirtschaftsverkehrs-
studie hat ein erntichterndes Ergebnis auf den Tisch
gelegt. In einem Trend- und einem Gestaltungsszena-
rio 1994-2010 nimmt das Fahrtenautkommen in der
Region im Trendfall um +11 % (die Fahrleistung gar
um +23 %) infolge der Randwanderung ins Umland zu.
Das Gestaltungsszenario konnte bei konzertierter Um-
setzung verschiedener Lenkungsmalnahmen gerade
3,5%-Punkte des Trendzuwachses abfangen. Den groQ-
ten Fahrtenzuwachs wird {ibrigens mit 16 % der GroQ3-
Lkw erzielen, also eine Umlegung der betrieblichen
Konzentrationsprozesse in weiterer Folge auf den Stra-
Benverkehr.!® Netzausbauten sieht der jiingste Entwurf
des Verkehrsentwicklungsplanes?® hauptsichlich am
Mittleren Ring in Form dreier Tunnelabschnitte und
bei den kernstadtnahen Tangenten vor.

Ein VorzugsstraBennetz wurde urspriinglich im Jahr
1993 fiir den Raum Grofs-London konzipiert. Zur Um-
setzung eines ,Ertiichtigungsprogrammes*“?! fiir das als
+Red Routes” bezeichnete HauptstraBennetz wurde
eigens eine regierungsunmittelbare Korperschaft
(Traffic Director for London) installiert. Dabei ist eine
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Ertiichtigung fiir alle Verkehrsteilnehmer, insbesonde-
re durchgehende Vorzugsspuren fiir den Busverkehr
und Radwege, vorgesehen. Der Schwerpunkt liegt in
einer Kombination verkehrsorganisatorischer, -iiber-
wachender® und ergénzender baulicher Mallnahmen
mit der Absicht, den regelmiRig stockenden Verkehr zu
verfliissigen. U.a. wurde auch eine Teststrecke fiir den
kombinierten Bus- und Lkw-Verkehr im Ablauf eines
City-Logistik-Terminals (Nine Elms Lane in Vauxhall)
eingerichtet. Die Einrichtung von Zwei-plus-Spuren
(,high occupancy lane®) zu den Berufspendelzeiten,
wie es sie bereits bei Leeds als EU-Pilotprojekt gibt,
wird noch diskutiert. Neuerdings wird iibrigens ein
sroad pricing” fiir das zentrale Stadtgebiet ins Auge ge-
fasst.

Der mittelbare Nutzen fiir den Wirtschaftsverkehr be-
steht im speziellen Fall Londons in der Anhebung der
sehr niedrigen durchschnittlichen Fliefgeschwindig-
keiten, aber auch in der héheren Verkehrsdisziplin. Das
Ertiichtigungsprogramm war 1999 zu etwa 80 % reali-
siert. Wesentliche Netzausbauten sind im Osten (A 13
Thames Avenue) und Norden (Engpassbeseitigungen
an der North Circular Road A 406 und der Osttangente
A 102) im Gange.

Bei der Umsetzung des Wiener Verkehrskonzeptes 1994
dominieren der weitere Ausbau des U-Bahnnetzes und
dadurch bedingte Neugestaltungen im Oberflichen-
verkehr sowie die Einfithrung der Parkraumbewirt-
schaftung fiir die inneren Stadtbezirke. Die vorgesehe-
nen Ausbauten im Hauptstralennetz verzégern sich
im Raum Wien wie anderswo auch. Dennoch sind eini-
ge fiir die Raumentwicklung wichtige Netzergénzun-
gen auf den Weg gebracht worden, so das Projekt der
Siidumfahrung (B 301), die dem dynamischen, bereits
iiberlasteten Wirtschaftsraum am stidlichen Stadtrand
ein lingst notwendiges Verkehrsriickgrat geben wird.
Dessen Verlingerung als Nordostumfahrung (B 305)
iiber die Donau hinweg zum wirtschaftlichen Hoff-
nungsraum der Stadt steht in Vorberé¢itung.”

5.2 Ladeverkehr in den Innenstadtgebieten

Freilich sind die Fahrten im Netz nur ein Teil des Prob-
lems. Noch kritischer ist die Situation an den Quellen
bzw. Zielen der Wirtschaftsfahrten, vor allem unter den
meist sehr beengten Bedingungen der Altstadtkerne.
Eigene Ladezonen oder gar Gliteranlieferstationen ab-
seits des StraBenraumes sind nicht {iberall anzutreffen.
Besondere Toleranzregelungen fiir den Lade- und Lie-
ferverkehr in parkraumbewirtschafteten Innenstadtge-
bieten oder Lieferzeitfenster in Fulgingerzonen stel-
len aber unaufwendige Losungen dar. Sie sind zudem
gute Beispiele fiir die Bevorzugung des stadtnotwendi-
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gen Wirtschaftsverkehrs bzw. fiir den Verbund von
MafRnahmen fiir verschiedene Verkehrsteilnehmer.

In allen betrachteten Metropolen ist das Bemiihen er-
kennbar, die verkehrlichen Voraussetzungen fiir ein
Verbleiben der mittelstindischen Wirtschaft in den In-
nenstddten zumindest nicht weiter zu verschlechtern.
In den 33 Kommunen Londons gilt eine 20-Minuten-
Toleranzregelung fiir private wie berufliche Ladevor-
gdnge*, ohne dass eine Parkgebiihr zu entrichten ist.
Die deutsche Stralenverkehrsordnung® erlaubt, wie in
Miinchen, in bestimmten Fillen Handwerkern und
Servicediensten das Halten am Biirgersteig. In Wien
gibt es fiir bestimmte Betriebe die Moglichkeit, um
Ausnahmegenehmigungen von der Parkraumbewirt-
schaftung anzusuchen, jedoch keine Gratisregelung.

Die ausgekliigelste Regelung hat sich wohl die Stad:
Paris mit der Lieferverkehrsverordnung 1999 gege-
ben.? Die besondere Raumnot vieler Altstadtgassen in
den Gewerbevierteln und mancher Stadtteilgeschéfts-
straflen hat zu einer Klassifizierung der Lieferfahrzeuge
iiber ihre Bodenfliche und ihre Lieferzwecke gefiihrt.
Fiir die einzelnen Lieferfahrzeugklassen werden be-
stimmte Lieferzeitfenster in verschiedenen Strallen-
typen des Stadtstralennetzes festgelegt. Zudem sind
meist in Kreuzungsnihe eigene Lieferzonen aus dem
bewirtschafteten Parkstreifen herausgenommen.

5.3 Intermodaler Giiterverkehr

Gerne wird in Hinblick auf den Gliterverkehr einer Ver-
lagerung auf die Schiene das Wort geredet. Jedoch
mangelt es den Eisenbahnnetzen u.a. an Kapazitdten
bei den Giiterverkehrs-Umfahrungen der Kernstadtge-
biete, weil entweder Aufenringbahnen weitgehend
fehlen (London, Wien) oder im Ausbau vernachldssigt
wurden (Paris). Dazu kommt, dass Kapazititsengpésse
durch den Mischbetrieb mit dem Personenfern- und
Nahverkehr oft zu Lasten des Gliterverkehrs gehen.

Die Schaffung zukunftstrachtiger Giiterverkehrszentren
bzw. -umschlagknoten erfordert neben ausreichender
Fliche leistungsfihige intermodale Anbindungen und
sollte sich in ein synergetisch sich entwickelndes
Standort-Umfeld einbinden. Solche Standorte finden
sich oftmals nur mehr auBerhalb der Agglomerationen
und beanspruchen offene Landschaft. Den alten Gii-
terbahnhdfen in den innerstddtischen alten Industrie-
glirteln mangelt es zunehmend an diesen Eignungen,
auch wenn sie umschlagtechnisch aufgertistet worden
sind. Die Spezialisierung besonders geeigneter Alt-
standorte fiir Aufgaben der City-Logistik sollte jedoch
trotz des Drucks zur Immobilienverwertung aus stadt-
planerischer Sicht nicht ginzlich aus den Augen ver-
loren werden.
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Neben dem intermodalen Gliterumschlag weist der
Trend in Richtung multifunktioneller Giiterverkehrs-
zentren, die ein breites logistisches Serviceangebot fiir
die Unternehmen (,outsourcing®), das weit tiber die
Zwischenlagerhaltung hinausgeht, und Komfortange-
bote fiir die Mitarbeiter der Transporteure (Annexein-
richtungen, wie Wirtschaftsdienste, Gastronomie, Ho-
tels, Fitness, Kfz-Services) anbieten. Der Raumplanung
stellt sich die Aufgabe, neben der Priifung der Raum-
vertriglichkeit auch an einer stidtebaulichen Gestal-
tung mitzuwirken. Als diesbeziiglich beispielhaft sind
die im Raum Paris mittlerweile schon seit drei Jahr-
zehnten betriebenen Giiterverkehrszentren Rungis
(unweit des Flughafens Orly) oder Aulnay-sous-Bois
(unweit des Flughafens Roissy) hervorzuheben.”

Der Schiene-Strae-Umschlag muss in London (z.B.
Giiterterminals in Willesden, Stratford und Dagenham)
und in Wien (z.B. Nordwestbahnhof, Matzleinsdorf,
Siidbahnhof) noch auf einige Altstandorte zuriickgrei-
fen. Im Groffraum London ergab sich zwar mit der
operativen Trennung von Infrastrukturbetreibern
einerseits und der Diversifizierung der Schienenver-
kehrsanbieter?® andererseits eine Standortbereinigung
von den Giiterterminals im Umfeld der Personenend-
bahnhofe zu etwas besser erreichbaren Knotenstand-
orten. Das Handicap liegt weiterhin im veralteten Netz,
das den heute gewiinschten Relationen wenig gerecht
wird. So fehlt bislang eine grofrdumige Ostumfahrung
Londons auf der Schiene. Fiir den Kanaltunnelverkehr
wurden lediglich Bahngeldnde im alten Industriedrei-
eck im Nordwesten der Agglomeration fiir die Zugbil-
dung im Europaverkehr (European Freight Operation
Centre Wembley) und fiir den kombinierten Verkehr
(Euroterminal Willesden) umgenutzt. So verwundert es
nicht, dass fiir den Giiterverkehr durch den Kanaltun-
nel inzwischen der Lkw-Shuttle von hauptsichlicher
Bedeutung ist.

Am Stidrand von Wien ist an der vor dem Baubeginn
stehenden Siidumfahrungsstrae (B 301) der Gilterter-
minal Inzersdorf (bislang bekannt als Grofgriinmarkt-
zentrum) projektiert, der Aufgaben einiger innerstadti-
scher Terminals im Bereich des kombinierten Verkehrs
tibernehmen soll. Zur Auflassung derselben wird das
jedoch voraussichtlich nicht fithren. Ohne Aufsehen
hat sich im letzten Jahrzehnt der Raum der Donau-
hifen Freudenau-Albern unweit des Flughafens
Schwechat zu einem Cluster der Logistik-Wirtschaft
entwickelt. Langfristig wird ein weiteres Giiterver-
kehrszentrum jenseits der Donau ins Auge gefasst,
sobald der Auflenring der Nordostumfahrung (B 305)
realisiert sein wird. Dabei wird das Tempo der EU-Ost-
erweiterung (Ungarn, Siowakei, Tschechien) mafRgeb-
lich sein.
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In der Stadt Paris ist die Schliefung des kleinen Giiter-
bahnringes samt seiner Bezirksgiiterbahnhofe (,petite
ceinture) schon weit fortgeschritten. Zeitgemae Um-
schlag-Standorte wurden stattdessen an der groRen
Ringbahn (,grande ceinture®) mit Tuchfiihlung zu den
Flughéfen (Roissy, Orly), den Pariser Héfen (Gennesvil-
liers, Bonneuil) und den vorértlichen Tangentialrouten
(Umschlagbahnhofe Valenton, Torcy-Vaires, Noisy-
le-Sec) ausgebaut. Aber auch sie stoBen an Leistungs-
grenzen im Zu- und Ablauf auf Grund von Durchfahrts-
beschrinkungen durch die Vielzahl der vom
Wirtschaftsverkehr betroffenen Kommunen.® Zu-
kunftsstandorte werden seitens der Transport- und
Logistikwirtschaft mittlerweile in den Korridoren zwi-
schen den Ballungsraumen gesucht, wobei mit einem
Lkw-Einsatzradius von bis zu 500 km gerechnet wird.
Der Umkreis der Kanaltunneleinfahrten (Lkw-Shuttle)
oder Standorte kiinftiger auf Luftfracht spezialisierter
Flughédfen kommen dafiir in Frage.

Fiir den Groffraum Miinchen konnte im Umkreis des
aufgelassenen Flughafens der neue Umschlagbahnhof
Riem fiir den kombinierten Verkehr angelegt werden.
Ein dezentrales Giiterverkehrszentrenkonzept mit fiinf
weiteren Standorten (u.a. Milbertshofen, Aubing) zur
»sektorenweisen“ Bedienung der Wirtschaftsstandorte
im Ballungsraum ist im Entwurf des kommenden Ver-
kehrsentwicklungsplanes enthalten.

Zur Frage der Umschlagkapazitdt kann angemerkt
werden, dass ,Altstandorte” ab 200 000 Jahrestonnen
fiir eine spezialisierte Weiterfiihrung im Rahmen
dezentraler Giiterverkehrskonzepte in Frage kommen,
Neuanlagen aber fiir eine GréBenordnung von rd.
2 Mio. Jahrestonnen konzipiert werden.*

6 Fazit

Steigende Zeitsensibilitdt und diversifizierte Kunden-
anforderungen an die Wirtschaft sind zu Standort- und
Wettbewerbsfaktoren geworden, auf die kiinftige
Verkehrskonzeptionen eingehen werden miissen.
Essenzielle Forderungen aus der Sicht der Wirtschafts-
verkehre sind die nach Netzkontinuitdt und Alter-
nativoptionen bei der Routenwahl (v.a. im Falle von
Uberlastungssituationen) und bei der intermodalen
Kombination im Zuge von Transportketten. Das betrifft
vor allem, aber nicht nur, das Straflennetz. Die Wirt-
schaft selbst ist gefordert, Kooperationspotenziale aus-
zuloten und zu nutzen, u.a. in Form der kooperativen
City-Logistik. SchlieBlich ist der technologische Fort-
schritt insbesondere im Nahgtiterverkehr noch nicht
optimal ausgenutzt.
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Auf der strategischen Ebene der Gesamtverkehrspla-
nung ergeben sich fiir eine fundierte Befassung folgen-
de Schwerpunkte:

— Verbesserung der Datenlage durch gezieltes Monito-
ring als Grundlage fiir Bevorzugungsmanahmen

- Fundierte Informationspolitik fiir betroffene Offent-
lichkeiten seitens der Wirtschaft

- Gleichrangige Behandlung des Wirtschaftsverkehrs
in Gesamtverkehrskonzeptionen

— Berlicksichtigung bestimmter Wirtschaftsverkehre
als ,notwendiger Stadtverkehr”

- Erweiterung der Gesamtkonzeptionen auf regionale
und interregionale Sichtweisen

- Verstiarkte Be(ob)achtung logistikwirtschaftlicher
Entwicklungen im europédischen Zusammenhang

Auf der Ebene des Verkehrsmanagements und der
Mafnahmenplanung kénnen folgende Leitprojekte
genannt werden:

- Schaffung von VorzugsstraBennetzen mit zeit-
gemidBem Ausstattungsstandard (Begleitanlagen,
Sicherheitsausriistung, = Umweltschutzvorkehrun-
gen u.a.m.)

— Einrichtung von multimedialen Verkehrsinforma-
tions- und -leitsystemen fiir die Vorzugsstrafen-
netze

- Koordination von Verkehrsbeschrankungen (wie
tempordre Lkw-Fahrverbote) bzw. Ausnahmen
davon (z.B. im Vorzugsstralennetz) zwischen den
Gebietskorperschaften einer Region

- Serviceorientierte Abwicklung von Parkraumbewirt-
schaftungen und Toleranzregelungen fiir den Lade-
verkehr in Innenstiddten

- Anpassung von Lieferzeitfenstern an gednderte
Logistikanforderungen

- Berticksichtigung von Giiteranlieferstationen in
Bauleitpldnen (z.B. bei der Restrukturierung von
Altbaublécken)

- MaRnahmeniibergreifende Master-Planung fiir
Wirtschaftsstandortraume (wie Geschiftsstraflen,
Touristik-Zonen, Logistik-Cluster, City-Logistik-
Lieferbezirke)

— Realisierung selektiver Bevorzugungsmafinahmen
im Umfeld wirtschaftsdominierter Standortriume
(Mehrzweckspuren fiir notwendige Verkehre, Fahr-
streifenreservierungen u.d.).

Abschlieffend soll betont werden, dass der Wirtschafts-
verkehr in der jlingsten Generation der Gesamt-
verkehrsplanung — den Mobilitdtspldnen — verstirkt in
seiner Bedeutung fiir eine ausbalancierte Raument-
wicklung erkannt und als gleichrangiger Gegenstand

RuR 1/2001

der Grundlagenforschung und der verkehrspolitischen
Diskussion behandelt werden muss. Erst dadurch las-
sen sich Aspekte der Umwelt und der Lebensqualitit
wirkungsvoll beriicksichtigen.

Anmerkungen

1

Sozialwissenschaftlich fundierte Studien zum Personenverkehr
und zu den Motiven der Verkehrsmittelwahl leiteten die Pla-
nungsira der Mobilitidtskonzepte ein; bekannt dafiir sind u.a. die
Arbeiten der Socialdata-Miinchen fiir zahlreiche GroRstidte des
deutschsprachigen Raumes.

2)

Verkehrsminderung zielt v.a. auf eine geidnderte Organisation
der Mobilitdt, wie die Biindelung von Wegen bzw. Fahrten von
Personen (z.B. Fahrgemeinschaften) oder auf gebiindelte Giiter-
transporte. Offen geblieben ist dabei meist die gesellschaftspoli-
tisch heikle Frage, an welcher Mobilitat grundsatzlich eingespart
werden kénnte. Deutlicher war die Zielformulierung in Hinblick
auf den Modal Split im Personenverkehr, wobei oftmals eine
massive Verkehrsverlagerung vom MIV zum OPNV und zum
NMIV postuliert wurde. Dieses Dilemma der Gesamtverkehrs-
planung [48t sich allgemein beobachten: vgl. in:

Landeshauptstadt Miinchen — Referat fiir Stadtplanung und Bau-
ordnung (1995): Miinchner Perspektiven einer stadtvertrégli-
chen Mobilitat — Verkehrsminderungskonzept, Themenheft C4,
oder

London Planning Advisory Committee (LPAC) (1999): Supple-
mentary Advice on a strategy for road traffic reduction in
London, Consultation draft

(3)
London Planning Advisory Committee (LPAC) (1994): Transport
and Distribution, Berkley Hanover Consulting (Bearb.), London

4)

Sémtliche Daten und Projekte wurden in umfassender Weise zu-
sammengetragen und in grafisch anspruchsvoller Form publi-
ziert:

Conseil Régional Ile-de-France (1997): La Logistique du fret en
Ile-de-France, 1"expérience d 'une grande métropole, Paris;

Den Hintergrund dieser Planungen bildet die aktuelle Gesetzge-
bung zur Luftreinhaltung. Der ,Plan de Déplacements urbains”
muss fiir Ballungsrdume mit iiber 100 000 Einwohner als Ge-
samtprogramm zur Bewegung von Personen und Giitern mit be-
sonderer Betonung von Qualitdts- und Umweltaspekten erstellt
werden. Der Mobilititsplan befindet sich bereits ausfiihrlich
dokumentiert im Diskussionsstadium, vgl.:

Région Ile-de-France (1998): lle-de-France - Plan de Déplace-
ments Urbains — Groupe thématique ,Marchandises” - Proposi-
tions, Direction Régionale de 1"Equipement, Paris und

Dies. (1999): Ile-de-France — Plan de Déplacements Urbains —
Avant Projet, Documentation Frangaise, Paris
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(5)

Landeshauptstadt Miinchen - Referat fiir Stadtplanung und Bau-
ordnung (1997): Wirtschaftsverkehr in der Region Miinchen, Bei-
trage zur Verkehrsentwicklungsplanung, Heft 1, Miinchen

(6)

Industrie- und Handelskammer fiir Miinchen und Oberbayern
(1995): Heraus aus dem Stau — Anforderungen an ein Gesamtver-
kehrskonzept fiir die Stadt Miinchen und ihr Umland aus der
Sicht der Wirtschaft, IHK-Spezial, Miinchen

@

Planungsgemeinschaft Ost (PGO) (1997): Verkehrsentwicklung
in der Ostregion - Grenziiberschreitender Verkehr, Entwick-
lungsspielrdume im StraBengiiter- und Personenverkehr, Regio-
nal Consulting (Bearb.: Hiess, H.), Wien

(8)

Wirtschaftskammer Wien (2000): Evaluierung des Wiener Ver-
kehrskonzeptes 1994 aus der Sicht der Wirtschaft — mit interna-
tionalen Erfahrungen, Arbeitsgruppe Raumplanung (Bearb.:
Dérr, H.; Dankl, C. u. Schiller, 1.), Wien

9

Magistrat der Stadt Wien (1993): Verkehrskonzept Wien — Leit-
linien, Heft 4 zum neuen Wiener Verkehrskonzept. In: Beitrige
zur Stadtforschung, Stadtentwicklung und Stadtgestaltung,
Bd. 42, Wien

Ders. {1994): Verkehrskonzept Wien — Generelles Mafnahmen-
programm, Heft 9 zum neuen Wiener Verkehrskonzept. In: Bei-
trige zur Stadtforschung, Stadtentwicklung und Stadtgestaltung,
Bd. 52, Wien

(10}

Dazu wurde die Region in 131 Verkehrszellen gegliedert, fiir die
Struktur- bzw. Prognosedaten mithilfe der Territorialstatistik er-
mittelt wurden. Verhaltensdaten lieferte eine branchengeschich-
tete Betriebsumfrage, erginzt um eine Lenkerbefragung. Mittels
des Simulationsmodells WIVER (Fa. IVU-Berlin) wurde das Wirt-
schafts-Fahrtenaufkommen fiir 1994 und 2010 berechnet, wobei
nach zehn Quellbranchen und nach vier Wirtschaftsfahrzeugty-
pen im Stralenverkehr differenziert wurde. Etwa 30 % der
2,95 Mio. werktiglichen Kfz-Fahrten sind dem berufsausiiben-
den Wirtschaftsverkehr zuzuordnen. Der Gewerbe-/Servicever-
kehr macht 23 % und der Giiterverkehr 7% am Gesamtfahrten-
aufkommen aus. Nach Branchen betrachtet, haben von den
892 000 Wirtschafts-Fahrten die hochsten Anteile: der Handel
21 %, das Verkehrsgewerbe 20 %, die Industrie 11 % und das Bau-
gewerbe 10 %. Die Dienstleistungsbranchen in ibrer Gesamtheit
erreichen 24%. Die Aufschliisselung nach Fahrzeugarten zeigt,
dass bei 65 % der Fahrten der Pkw, bei je 13 % Klein- (bis 2,8 t
Gesamtgewicht) bzw. Grof8-Lkw (ab 7,5 t) und bei 9 % Mittel-Lkw
benutzt werden; vgl. Wirtschaftsverkehr in der Region Miinchen,
a.a0,Tab.6,S. 34

(11)

Diese Vorzugsspuren auf Hochleistungsstralen sollen zu einer
verbesserten Pkw-Besetzung im MIV (zwei oder mehr Personen)
anregen. Voraussetzung ist, dass auch die Knoten ohne wesent-
lichen Riickstau funktionieren, damit die Reisezeitersparnis als
Belohnung fiir die Bildung von Fahrgemeinschaften tatsidchlich
fiihlbar wird.
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(12)

Die Region Greater London innerhalb des Griingiirtels bzw. des
Autobahnringes M 25 umfasst rd. 6,4 Mio. Einwohner auf
1580 km2 (1991), die Région Ile-de-France mit einem breiten
Kordon lindlichen Umlandes 10,7 Mio. E. auf 12 070 km? (1990),
die bayerische Planungsregion 14 2,4 Mio. E. auf 5 500 km? (1996),
die Region Wien (fiir die es keine offizielle Abgrenzung gibt) rd.
2,2 Mio. E. auf rd. 5 000 km? (1991).

(13)
Vgl. Wirtschaftsverkehr in der Region Miinchen, a.a.0., S. 21 bzw.
S.38

(14)
Vgl. Evaluierung des Wiener Verkehrskonzeptes, a.a.0., Kurzfas-
sung, Tab. 1, S. 13

(15)
Préfecture de la Région d’Ile-de-France - Direction Régionale de
L’Equipement: Schéma directeur Ile-de-France 2015, S. 149 ff.

(16)

Das Leitprojekt MOBINET, gefordert im Rahmen der Mobilitéts-
forschungsinitiative der deutschen Bundesregierung, wird vom
Freistaat Bayern, von der Landeshauptstadt Miinchen und maR-
geblichen Unternehmen getragen. Es zielt auf multimodales Ver-
kehrsmanagement, innovative Verkehrstechnologie und neuar-
tige Mobilitdtsdienste. Ein Forschungsfeld bildet die ,Optimie-
rung im HauptstraBennetz” mithilfe einer Netzsteuerung auf
drei Ebenen (Informationssystem auf Autobahnen, Wechselweg-
weisung ins Stadtgebiet, adaptive Steuerung des innerstidti-
schen Verkehrsgeschehens); vgl. MOBINET-Konsortium, Infor-
mationsfalter, 1998.

(17)

Der ,Inzell-Kreis” (nach dem Ort des ersten Meetings) hat sich
im Jahr 1995 auf Initiative der Landeshauptstadt und von BMW
gebildet. Politiker, Planer, Interessensvertreter und Forschungs-
beauftragte aus der Region finden sich zusammen, um in Pro-
jektgruppen dringliche Themen aufzugreifen und Problem-
16sungen vorzuschlagen; vgl. BMW AG u. Landeshauptstadt
Miinchen (1998): Verkehrsprobleme gemeinsam losen -
Dokumentation vom 3. Plenumsworkshop, Miinchen.

(18)

Die (City)Logistik-Kooperation wird seit 1994 nach einem Kon-
zept des Instituts fiir Logistik und Verkehrsmanagement (Ltg.
Prof. C. Berg) aufgebaut. Im Gegensatz zu anderen deutschen
Stddten, wo Kooperationen innerhalb der Transportwirtschaft
gebildet wurden, setzt das Miinchner Modell auf die Biindelung
der Warenstréme durch die verladenden Hersteller. Es umfasste
im Jahr 1998 den Kreis der Korperpflege- und Waschmittel-Indu-
strie, der Papier- und Biirowarenindustrie sowie der Nahrungs-
und Genussmittelindustrie, weitere Kreise (Haushaltsgerite-
hersteller, Arzneimittelindustrie) wurden vorbereitet. Immerhin
konnten damals rd. 4 250 t gebiindelt ausgeliefert werden. Das
Einsparungspotenzial belief sich auf 20 % reduzierter Fahrlei-
stung und eingesparter Lieferstopps (Landeshauptstadt Miin-
chen — Referat fiir Arbeit und Wirtschaft, 1998: Konzept ,City-
Logistik Miinchen”, Veréffentlichungen des Referates Nr. 71,
S. 12, 30)
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19}
Vgl. Wirtschaftsverkehr in der Region Miinchen, a.a.O., Tab. 19,
S. 77

(20)

Landeshauptstadt Miinchen — Referat fiir Stadtplanung und Bau-
ordnung (2000): Mobilitdt in Miinchen - Verkehrsentwicklungs-
plan (Vorentwurf), Miinchen

(21)
Traffic Director for London (1993): Network Plan 1993, London;
Ders. (1998): Revision to the Network Plan 1998, London

(22)

So wird die Freihaltung der Busvorzugsspuren mittels an der
Front der Busse installierter Kameras, die von der Verkehrsleit-
zentrale beobachtet werden kénnen, kontrolliert.

(23)

Die Zusammenbindung der Stidumfahrung B 301 mit der Nord-
ostumfahrung B 305 bedarf einer 6. Donauquerung zwischen den
Donauhéfen Freudenau-Albern und Lobau. Die Querung dieses
Augebietes (teilweise ein Nationalpark) und die Zersiedelung im
Vorortebereich machen die Trassenfindung schwierig. Aufler-
dem wiirde eine zu stadtferne Fithrung zu keiner merklichen
Entlastung der Siidosttangente A 23 beitragen; vgl.: Planungs-
gemeinschaft Ost (1998): Verkehrskonzept Nordostraum Wien,
Regional Consulting, S. 80 ff., Wien.

(24)

Diese grofiziigige Toleranzregelung bedarf einer konsequenten
Uberwachung, um ihr Funktionieren zu gewihrleisten. Zur Be-
handlung von Verst6Ben wurden eine eigene Servicesstelle und
eine Berufungsinstanz beim Transport Committee for London
(TCfL) eingerichtet. Diese gemeinsame Korperschaft der 33
Stadtgemeinden ist fiir die Parkraumiiberwachung, die Lkw-
Nacht- und Wochenendfahrverbote und fiir die Steuerung der
Lichtsignalanlagen zustindig (Transport Committee for London,
Annual Report 1997/1998)

(25)

Als Parkerleichterungen fiir den Wirtschaftsverkehr kénnen auf
Grundlage des § 46 I der StVO Ausnahmegenehmigungen von
Parkraumbeschrénkungen fiir die Berufsaustibung von Hand-
werksbetrieben, Sozialdiensten und Handelsvertretern vergeben
werden, u.a. ist das Parken am Gehsteig unter Einhaltung be-
stimmter Auflagen (u.a. Freihalten von 1,5 m Durchgangsbreite
fiir FuRgédnger) moglich.

(26)

Es werden drei Klassen von Lieferfahrzeugen nach ihrer Boden-
flache unterschieden (bis 16 m?, 16-24 m?, liber 24 m?), fiir die
eine Generalregelung im gesamten Strallennetz in Hinblick auf 5
Lieferzeitfenster gilt. Fiir einige Giitertransporte sind Ausnah-
men (z.B. Post) vorgesehen; vgl. Chambre de Commerce et
d’'Industrie de Paris et Préfecture de Police (1999): Livraisons a
Paris, Le nouveau régime, Paris.

(27)

An der stidlichen Autobahngabel (A 6, A 10) liegt der Logistik-
Knoten Rungis-Orly mit dem von einer gemischtwirtschaftlichen
Gesellschaft betriebenen Nationalen Lebensmittel-Interessen-
tenmarkt als Kern, um den sich weitere Service- und Annexein-
richtungen (u.a. der Lkw-Hof ,gare routiere SOGARIS”) sowie
Unternehmensparks angelagert haben. Das privatwirtschaftliche
Logistik-Stiitzpunkt-Unternehmen GARONOR unterhilt drei
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derartige Standorte im GroBraum Paris bei Aulnay sous Bois an
der nordéstlichen Autobahngabel A 1/A 3 und nahe der Neuen
Stddte Cergy-Pontoise sowie Melun-Sénart.

(28)

Die Privatisierung des Schienenverkehrs ist im Vereinigten Ko-
nigreich am weitesten im EU-Raum fortgeschritten. Gegenwirtig
operieren im Grofraum London 21 private Personenverkehrsan-
bieter. Das Netz und die Personenbahnhofe obliegen der staat-
lich kontrollierten Infrastrukturgesellschaft ,Railtrack”. Die Be-
triebskonzessionen werden vom Rail-Regulator befristet auf 7 bis
15 Jahre vergeben. Mit der Privatisierung fand eine Trennung
zwischen Personen- und Giiterverkehren statt. Der landesweite
Giiterverkehr ist groBteils in der Hand der Schienengiitcrver-
kehrsgesellschaft English, Welsh and Scotish Railways (EWS), die
einer Holding unter Kontrolle der amerikanischen Wisconsin
Central Railroad angehbrt.

(29)

Die Gliterverkehrsstudie 1997 hat penibel die verschiedenen Be-
schrinkungen (Halteverbote nach unterschiedlichen Bodenfld-
chen, Tonnagebeschrinkungen im iiberortlichen Transitver-
kehr, tempordre Lkw-Fahrverbote) in 316 urbanisierten Umland-
gemeinden von Paris kartographisch dokumentiert, vgl. La Logi-
stique du fret en Ile-de-France, a.a.o., S. 199 ff.

(30)

Zu den GréRenordnungen sei beispielhaft angefiihrt: Haupt-
Umschlagbahnhofe, wie Paris-Valenton oder der geplante Ter-
minal Wien-Inzersdorf, sind fiir rd. 2,2 Mio. Jahrestonnen ausge-
legt. Hafenstandorte kommen auf Grund des hohen Massengii-
teranteils auf dhnlich hohe Aufkommen, z.B. Paris-Gennesvil-
liers (2,2 Mio. JT im Wasser-Land-Umschlag) oder die Wiener
Donauhifen Freudenau-Albern (0,9 Mio. JT) und Olhafen Lobau
(1,9 Mio. JT). Innerstddtische Umschlag-Standorte bleiben auf
Grund der Zu- und Ablaufbedingungen meist unter 1. Mio JT,
z.B. Wien-Nordwestbahnhof (0,9 Mio. JT) oder die Seine-Lianden
Port Victor oder Tolbiac mit 0,6 Mio. JT. Fiir eine dezentrale Gii-
terverteilung sorgen im Grofraum Paris (u.a. Rungis im Bahn-
Strafle-Umschlag 0,6 Mio. JT) und Wien immer noch etliche Um-
schlagstandorte ab rd. 200 000 JT (Siidbahnhof, Matzleinsdorf
u.a.). Internationale Luftfrachtzentren, wie Paris-Charles de
Gaulle oder London-Heathrow, erreichen bereits GréRenord-
nungen um 1 Mio. JT., vgl. Wirtschaftskammer Wien (2000),
a.a.0., Tab. 3-3 u. Tab. 4-3-1.
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