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Zielsetzung

Die vorliegende Untersuchung erfolgte aus dem gegebenen Anlaf3 einer sich stetig verschlechternden

Verkehrssituation im grenziberschreitenden Verkehr zwischen Bayern und Tschechien. Die

wesentlichen Aspekte lassen sich dabei wie folgt charakterisieren:

Eine immer grolRer werdende Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage nach Kapazitat des
Verkehrstragers StralRe aufgrund steigender Glterverkehrsleistung und nacheilendem Ausbau von
Bundesstral3en und Bundesautobahnen.

Eine Uberdurchschnittliche Zunahme des Giterverkehrs auf der Achse Bayern — Tschechien auf
dem Verkehrstrager Stral3e.

Mangelnde Kapazitatsreserven auf der Achse Bayern — Tschechien im Bereich des Giterverkehrs
auf dem Verkehrstrager Schiene.

Mangelnde Informationsgrundlagen hinsichtlich der Potenziale fur eine Verlagerung der
Guterverkehrsleistung der Achse Bayern — Tschechien auf die Schiene, wenn Qualitdt und Kosten
des Verkehrstragers Schiene den Anforderungen der Verlader entsprechen wirden.

Ziel der Untersuchung war es also zunachst,

die Transportqualitét, insbesondere

Transportdauer,

Pinktlichkeit,

Flexibilitat,

Sicherhetit,

Aufwendungen fur Transportverpackungen und Umschlagvorgange sowie
Restriktionen hinsichtlich Transportzeiten und -wegen

und

die Kosten, aufgegliedert nach

Preisen fir den Umschlag,

Preisen fir den Vorlauf,

Preisen fir den Nachlauf sowie

Preisen fir den Schienentransport, differenziert nach Trassenpreis und Preis flr die Traktion

zu analysieren.

Im Anschlul an die Analyse bedurfte es einer Abschéatzung des Verlagerungspotenzials von der Stral3e
auf die Schiene. Dazu wurden Gespréache mit potentiellen Partnern der Verladenden Industrie und
Logistikdienstleistern auf der bayerischen wie auch auf der tschechischen Seite gefiihrt. Gleichzeitig
wurden Informationen dariiber gesammelt, wann bzw. wo eine Verkehrsverlagerung auf die Schiene im
Sinne eines kombinierten Verkehrs zwischen Bayern und Tschechien machbar bzw. sinnvoll erscheint.

Daraus sollten MalRnahmenempfehlungen zur organisatorischen Abwicklung an den bayerisch-
tschechischen Grenzzollstellen, zur Transportqualitat sowie zur Preisgestaltung eines kombinierten
Verkehrs abgeleitet werden, die letztendlich zu einer gezielten Pilotierung eines KV-Zugs Bayern —
Tschechien hinfihren sollten.
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Die Auswertungen der Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und der Daten der Deutschen Bahn AG
ergaben, dald 1998 Uber die bayerisch-tschechische Grenze ca. 20.300.000 Tonnen an Gitern
ausgetauscht wurden. Davon entfallen ca. 13.425.000 Tonnen auf die Einfuhr von Gltern aus
Tschechien, wahrend umgekehrt nach Tschechien 6.875.000 Tonnen an Gitern verbracht wurden.
Diese Tonnage umfal3t nicht nur Giter aus dem Staat Bayern bzw. aus Tschechien, sondern enthalt
auch die Gutermengen, die aus anderen Bundeslandern Deutschlands sowie aus dem Ausland Uber die
bayerisch-tschechische Grenze nach Tschechien und andere Lander transportiert wurden sowie die
Gutermengen, die aus Tschechien und anderen Landern lber die bayerisch-tschechische Grenze nach
Deutschland und im Transit ins Ausland transportiert wurden.

Aufkommen im bayerisch-tschechischen Giterverkehr

Die Auswertungen des Datenmaterials zum grenzuberschreitenden Guterkraftverkehr (LKW) zwischen
Bayern und Tschechien haben ergeben, daf? 1998 insgesamt etwa 15.641.300 Tonnen an Gitern im
Guterkraftverkehr Gber die bayerisch-tschechische Grenze ausgetauscht wurden. Dies entspricht ca.
77 % des Gesamtguterverkehrsaufkommens tber die bayerisch-tschechische Grenze.

Laut Berichten der Deutschen Bahn AG, DB Cargo wurden 1998 Uber 9.300.000 Tonnen Guter
zwischen Deutschland und Tschechien auf der Schiene bewegt. Es handelt sich hierbei um keine
Guterverkehrsstrome im Rahmen eines kombinierten Verkehrs, sondern um einen reinen
Schienenguterverkehr. Seit vier Jahren steuert das Transportaufkommen stetig auf zehn Millionen
Jahrestonnen zu. Gemessen an der Zuwachsrate des Gesamtgiterverkehrs, die in einzelnen Jahren
zwischen 1987 und 1998 teilweise Gber 10% betrug (die Zahl der LKWs hat in dieser Zeit von 200
Tausend auf 1600 Tausend zugenommen), kénnen wir von einer stark abnehmenden Quote des
Schieneguterverkehrs sprechen.

Die Untersuchung sollte dann aufzeigen, welche Tonnage pro Woche zwischen Bayern und Tschechien
Im Kombiverkehr auf der Schiene befordert werden konnte, wenn Preis und Qualitat von den Verladern
akzeptiert werden wirden. Als Ergebnis, das sich zunachst auf ausgewahlte GroRunternehmen bezog,
wurden ca 3500 Tonnen in jeder Richtung ermittelt. Als Relation wurde dabei die Strecke Miinchen-Furth
i.Wald-Pilsen-Prag zugrundegelegt.
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Auswirkungen von Veranderungen ausgewahlter OPNV-

Finanzierungsinstrumente auf Verkehrsbetriebe
Prof. Dr. Claus C. Berg und Dr. Tim Sterzenbach, Minchen 2006

Das Projekt untersucht die Auswirkungen von Veranderungen in den
Finanzierungsinstrumenten im  Offentlichen  Personennahverkehr. Fir ein
exemplarisches Unternehmen wurde eine umfassende Prognose der Umsatz- und
Kostenentwicklung unter Zugrundelegung verschiedener Szenarien erarbeitet.
Darauf aufbauend wurden Strategien eruiert, die es dem Verkehrsunternehmen
ermdglichen, MaRnahmen zur Chancennutzung und Gefahrenabwehr bereits lange
vor Eintreten der in der Prognose antizipierten Ereignisse zu ergreifen. Die der
Analyse zugrunde liegende Problematik ist fiir fast samtliche OPNV-Unternehmen in
Deutschland symptomatisch.

Ziele und Erkenntniswert des Projekts

Das Projekt hat zum Ziel, die finanziellen Auswirkungen von in Zukunft auf ein
OPNV-Unternehmen wahrscheinlich zukommende und in der Verkehrspolitik aktuell
diskutierte Anderungen in ausgewahlten Instrumenten der Unternehmens-
finanzierung zu erheben und entsprechende Reaktionsméglichkeiten aufzuzeigen.
Auch bereits beschlossene Anderungen konnen in ihren realisierten
Finanzwirkungen untersucht werden, um ein mdglichst genaues Bild der Finanz- und
Ertragslage des Unternehmens darstellen zu kénnen.

Die Berechnungen erfolgen dabei bspw. unter Berlcksichtigung des im
Untersuchungszeitraum und im Verkehrsgebiet zu verzeichnenden Rickgangs der
Schilerzahlen, der Preiselastizitat bei moglichen Tarifanpassungen und der (ggf.
eigens zu ermittelnden) Tarifergiebigkeit.

Die Ausgleichszahlungen fir die Beférderung von Auszubildenden nach § 45a
PBefG und die Beférderung Schwerbehinderter nach 8 148 SGB IX stellen einen
nennenswerten Anteil an den Gesamterldsen von Nahverkehrsunternehmen - im
Allgemeinen wie im Speziellen - dar. Eine Anderung in den Ausgleichsverordnungen
der Finanzierungsinstrumente hat daher grof3e Auswirkungen auf die Finanzsituation
des Verkehrsunternehmens.

Eine mogliche Anderung der Ausgleichsverordnung fiir den § 45a PBefG mit dem
Ziel eines Ausgleichs des Unterschiedsbetrags der Schilerzeitkarten vom
.preisgeminderten* zum ,Jedermann-Tarif* (sog. ,Preis-Preis-Ausgleich”) sowie
bereits vorgenommene MalRhahmen des Gesetzgebers zur Senkung der
Ausgleichszahlungen fir die Befdorderung Auszubildender und die unentgeltliche
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Beforderung Schwerbehinderter sind im konkreten Projekt Gegenstand der Analyse.
Der sog. Preis-Preis-Ausgleich als Ersatz fur Ausgleichszahlungen nach § 45a
PBefG ist eine momentan in vielen Landesverkehrsministerien verstarkte diskutierte
Gestaltungsoption im Rahmen der OPNV-Finanzierung. Daraus resultierend sind fiir
die OPNV-Unternehmen kurz- bis mittelfristig starke betriebliche Anpassungsbedarfe
zu erwarten.

Eine mogliche Kirzung bzw. Einstellung der éffentlichen Investitionszuschiisse nach
dem  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz  (GVFG), hier  konkret der
Subventionierung des Kaufs von Omnibussen, sind ihrer zu erwartenden
Ergebniswirksamkeit darzustellen. Auch diese Gestaltungsoption des o6ffentlichen
Hand kommt nach und nach ,in Mode*. Die finanziellen Auswirkungen auf die OPNV-
Unternehmen kdnnen betrachtlich sein.

Unabhangig von unternehmerischen Bemihungen zur Steigerung der Ertrage und
Senkung der Kosten bleibt die Frage, inwieweit neue Formen der OPNV-
Finanzierung helfen kénnen, zukiinftig auftretende Finanzierungliicken im OPNV zu
schlieBen. In diesem Zusammenhang taucht immer wieder der Begriff
.Nahverkehrsbeitrag” oder ,Nahverkehrsabgabe“ auf. Die mdgliche Belastung der
Bevolkerung durch Erhebung eines Nahverkehrsbeitrags zum Ausgleich drohender
finanzieller EinbuBen der OPNV-Unternehmen war daher ebenfalls Gegenstand der
hier dargestellten Analyse.

Ergebnis

In einem Betrachtungszeitraum von acht Jahren geht dem untersuchten
Unternehmen durch die bereits beschlossenen Klrzungen bei den
Ausgleichszahlungen nach 8§ 45a PBefG und die verringerten Fahrgeldeinnahmen
durch den Riuckgang der Schilerzahlen ein Betrag verloren, der in etwa den
Ertragen aus dem Fahrscheinverkauf des Jahres 2005 entspricht.

Sofern das Unternehmen die Ertragssituation im Schulerverkehr konstant halten will,
bedirfte es - bei einer unterstellten Umstellung des bisherigen Kosten-
Ausgleichssystems auf einen direkten Ausgleich der entgangenen Tarifeinnahmen
(Preis-Preis-Ausgleich) - einer Preiserhéhung im Schulerverkehr von 25 Prozent. Soll
der Einnahmeverlust - wiederum unter den Rahmenbedingungen des Preis-Preis-
Ausgleichs - durch eine Tariferhdhung Uber alle Fahrausweisarten abgegolten
werden, bedurfte es einer Tariferhhung von 15 Prozent.

Durch die Einfihrung des Gesetzes zur Vereinfachung von Verwaltungsverfahren im
Sozialrecht mindert sich im Unternehmen der Ausgleichsanspruch bei der
Befdorderung Schwerbehinderter um 23 Prozent gegentiber dem Ausgangszustand.



Institut flr Logistik und
Verkehrsmanagement
Prof. Dr. Claus C. Berg

Ein Einstellen der GVFG-Omnibusférderung hatte fir das untersuchte Unternehmen
in einem Zeitraum von 10 Jahren einen Mehrbedarf an Liquiditat von insgesamt ca.
16 Millionen Euro zur Folge, dies entspricht in etwa der Summe der jahrlichen Erlése
aus Fahrscheinverkaufen. Es entsteht Uber den Betrachtungszeitraum eine héhere
Abschreibung, die zwei Drittel der jahrlichen Erlése aus Fahrscheinverkaufen
ausmacht.

Insgesamt  lasst alleine  die Prognose der Einnahmesituation des
Beispielunternehmens bis zum Jahr 2012 aufgrund der bereits beschlossenen
Kirzungen der 8§ 45a PBefG-Mittel und der § 145 ff. SGB IX-Mittel sowie des
Ruckgangs des Schulerzahlen einen groRen Anpassungsbedarf erwarten. Es ist
davon auszugehen, dass eine Nutzerfinanzierung im erforderlichen Ausmald kaum
realisierbar ist.
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EDDA - Elektronischer Datenaustausch zwischen Dislozierten
Abwicklungssystemen

Prof. Dr. Claus C. Berg und Dr. Stefan Mayer, Miinchen 2002

Problemstellung

Integrierte Transportketten dienen der verstarkten Nutzung umweltvertraglicher Verkehrstrager
(Verkehrsverlagerung auf Schiene, Binnenwasserstral3e) und der rationellen Abwicklung von
Guterverkehr durch hohere Auslastung der Verkehrsmittel, Verringerung von Lieferstops und
Reduzierung von Leerfahrten (Verkehrsvermeidung) entlang der logistischen Prozel3kette.

Integrierte Transportketten erfordern einen Umschlag von Objekten (Kaufmannsguter, Container
etc.) und von Informationen (Auftrags- und Sendungsdaten etc.).

1. Bei der Zusammenarbeit verschiedener Verkehrsunternehmen werden nicht nur Giter,
sondern auch Informationen in der Transportkette Gbergeben.

2. Bei der VerknUpfung verschiedener Verkehrstrager (z. B. Stral3e—Schiene—Wasserstral3e) zu
integrierten Transportketten werden ebenfalls nicht nur Gliter umgeschlagen, sondern auch In-
formationen weitergeleitet. Umschlagpunkte sind hier z. B. KV-Anlagen und Hafenanlagen.

3. Beim grenziberschreitenden Guterverkehr, auch innerhalb Europas, ist die Informationswei-
terleitung zwischen Verkehrsunternehmen und Verkehrstragern einzelner Lander besonders
wichtig.

Der Umschlag von Informationen ist notwendig, um die Guterstréme entlang der gesamten
Transportkette mit vorauseilenden, synchronisierten und nachlaufenden Informationen zu pla-
nen, zu steuern und zu kontrollieren. Ohne einen effizienten Umschlag von Informationen wird
die Leistung integrierter Transportketten herabgesetzt.

Probleme des Informationsumschlags sind insbesondere im Datenaustausch, in der Barco-
dierung, in der Sendungsverfolgung und in der Schnittstellengestaltung zu sehen.

Integrierte Transportketten bedurfen daher moderner organisatorischer und telematischer
Konzepte zur Bewaltigung eines flexiblen und beleglosen Informationsumschlags.

Losungsansatz

Mit ,EDDA - Elektronischer Datenaustausch zwischen Dislozierten Abwicklungssystemen* soll
der informationstechnische Umschlag in den Umschlagpunkten, KV- und Bahnanlagen sowie
Hafen zwischen verschiedenen Verkehrsunternehmen und/oder Verkehrstragern bewaltigt
werden.

Der Schwerpunkt bei EDDA liegt auf der Konvertierung verschiedenartiger Datenformate. Eine
zentrale Informations- und Kommunikationsplattform, der EDDA-Server, empfangt, konvertiert,
speichert und verknipft alle relevanten Informationen, um damit samtliche Beteiligten an der
Transportkette zu versorgen.

Damit kann jeder Beteiligte mit den anderen so kommunizieren, als ob der andere das gleiche
System benutzt. Es bedarf also keiner kostspieligen Anpassung der bestehenden Systeme.

Das EDDA-System bietet mit seinen Schnittstellen als einziges System auf dem Markt eine
einfache Zugriffsmdglichkeit auf alle Informationen fir alle Beteiligten an der Transportkette.
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Die telematische Vernetzung im Sinne von EDDA wird auf vielen Anwendungsgebieten
bendtigt. Folgende Einsatzfelder von EDDA sind denkbar:

Anwendungsgebiete

% City-Logistik:
EDDA bietet die notwendige informationelle Integration der Beteiligten in der Transportkette
Im Zuge einer branchenorientierten gebundelten Belieferung von Stadt und Region.

% Virtuelles GVZ:
EDDA ermdglicht den gegenseitigen Informationsaustausch zwischen Giuterab-
wicklungszentren, deren physische Vernetzung ein virtuelles GVZ konstituiert.

+ Efficient Consumer Response (ECR):
EDDA deckt den umfangreichen Bedarf an zeitnahen Informationen, die im Zuge von
Kooperationen zwischen Herstellern und Handel bendtigt werden.

% Frachten- und Containerbdrse:
EDDA liefert aktuelle Informationen zur Vermittlung von Frachtraum, Ladungen oder
Containern.

% Multimodaler Verkehr:
EDDA ermdglicht den verkehrsibergreifenden Informationsaustausch zwischen Ver-
kehrsunternehmen und Verkehrstragern.

% Grenzuberschreitender Guterverkehr:
EDDA bietet einen landertbergreifenden Informationsstandard und ermoéglicht so die
Abwicklung von integrierten Transportketten Uber LaAndergrenzen hinweg.

Projektstand

Die Entwicklung von EDDA ist in vier Meilensteine gegliedert:

1. Meilenstein:
Erarbeitung eines Losungskonzepts als Grundlage fir die Entwicklung des Basismoduls.

2. Meilenstein:
Entwicklung des zuvor spezifizierten ,EDDA-Systems”. Dazu wurde ein Systemdesign und ein
Entwicklungsplan erstellt.

3. Meilenstein:

Start des Pilotprojekts mit realen Unternehmen und Verkehrstragern. Das System wird in Be-
trieb genommen und in realer Anwendung getestet.

4. Meilenstein:

Definition und Realisierung von Erweiterungsmodulen, z. B. Einbindung weiterer Verkehrstrager
und Teilnehmer in der Guterverteilungskette, Einbindung weiterer Leistungspakete, wie
Frachtenbdrse etc.

Organisation

Das Projekt ,EDDA - Elektronischer Datenaustausch zwischen Dislozierten Abwicklungs-
systemen® wurde 1995 als Teilprojekt Guterverkehrslogistik 2000 im Rahmen von BAYERN
ONLINE ins Leben gerufen. Es steht unter der Federfiihrung von Univ.-Prof. Dr. Claus C. Berg,
Universitat der Bundeswehr Miinchen.

Die administrative Abwicklung des Projekts erfolgte durch das Institut fir Logistik und
Verkehrsmanagement.
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City-Logistik — Das Munchner Modell
Prof. Dr. Claus C. Berg, Minchen 1999

Problemlage

Die Attraktivitat einer Stadt wird in erheblichem Umfang von den Einkaufsmdglichkeiten im
Handel, von servicefreundlichen Dienstleistungsunternehmen, einer vielseitigen Gastronomie,
kulturellen Veranstaltungen und anderen Angeboten gepragt. Voraussetzung fir eine
reibungslose Prasentation dieses Angebots ist die Versorgung der Stadt mit Wirtschaftsgutern
aller Art und ein effizientes Entsorgungsmanagement fir Verpackungen und Retouren. Diese
Aufgabe hat der Wirtschaftsverkehr zu bewaltigen.

Der Wirtschaftsverkehr leistet damit einen beachtlichen Beitrag zur FOrderung der Attraktivitat
einer Stadt. Seiner Akzeptanz in der Offentlichkeit sind jedoch Grenzen gesetzt, da seine
Leistungen mit lastigen Kuppelprodukten, wie Abgasen, Larm und Staus, verbunden sind.

City-Logistik, Inbegriff von Systemen und Methoden einer Selbstorganisation von
Wirtschaftspartnern zur intelligenten Gestaltung des Wirtschaftsverkehrs in Ballungsraumen,
versucht, diese negativen Auswirkungen des Wirtschaftsverkehrs zu reduzieren, ohne seine
positiven Leistungen einzuschranken.

Strategien dazu sind

- Verkehrsreduzierung,
- Verkehrsverlagerung und
- umweltvertraglichere Gestaltung des Verkehrs.

Loésungskonzept

Ein Konzept fir die Loésung verkehrlicher Probleme in Ballungsrdumen bedarf der konsenten
Akzeptanz aller an der Warenverteilungskette beteiligten Transaktionspartner. Dartiber hinaus
kann es nur erfolgreich umgesetzt werden, wenn alle an der Warenversorgung beteiligten Par-
tner in die Enwicklung aktiv eingebunden werden. Das Institut fir Logistik und
Informationsmanagement der Universitat der Bundeswehr Minchen hat daher das Konzept
einer City-Logistik entwickelt, welches die Selbstorganisation der Wirtschaftspartner als
wesentliche Leitlinie zugrunde legt.

Das zentrale Losungskonzept einer Selbstorganisation der Wirtschaftspartner ist die Biindelung
der Guterstrome. Die Bundelung der Guterstrome fiihrt einerseits zu Kosteneinsparungen bei
den Wirtschaftspartnern und andererseits zu positiven verkehrlichen und 6kologischen Effekten
bei der Feinverteilung in der Stadt.

Zur Bindelung von Guterstromen bietet sich die Einbindung der Akteure in eine horizontale
Kooperationsform an. Akteur einer City-Logistik kann jeder Wirtschaftspartner der
Belieferungskette sein. Sowohl die verladende Industrie als auch Logistikdienstleister und Han-
del kénnen im "Mldnchner Modell" Initiatoren und Betreiber einer Blindelung sein.

Projektstand

Das Miunchner Modell einer City-Logistik offeriert jeder Gruppe der Wirtschaftspartner die
Chancen einer Nutzung von Synergieeffekten durch eine Bindelung der Guterstrome.
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1. Meilenstein: Bildung von Herstellerkooperationen

Im Rahmen von Muinchner Kreisen wurde die verladende Industrie zu branchenorientierten
Distributionskooperationen angeregt. Seit 1995 wurden im einzelnen folgende Minchner Kreise
ins Leben gerufen:

- Minchner Kreis der Papier-, Blro- und Schreibwarenindustrie
- Munchner Kreis der Korperpflege- und Waschmittelindustrie

- Munchner Kreis der Hausgeratehersteller

- Munchner Kreis der Nahrungs- und Genuf3mittelindustrie

- Munchner Kreis der Arzneimittelindustrie

- Munchner Kreis der Pharmaindustrie

Als erster Minchner Kreis vereinbarte die Korperpflege- und Waschmittelindustrie im Juli 1996
eine kooperative Distribution. Bislang letzte Initialisierung einer kooperativen Distribution
startete die Nahrungs- und Genufmittelindustrie; dabei wurde der gesamte Ballungsraum
Sudbayern in die geblindelte Auslieferung einbezogen.

2. Meilenstein: Entwicklung eines virtuellen Guterverkehrszentrums (vGVZ)

Der zweite Meilenstein ist im Rahmen der Einrichtung eines virtuellen Guterverkehrszentrums
der Forderung von Speditionskooperationen gewidmet. Das Munchner Modell geht dabei von
dem konzeptionellen Ansatz aus, dal3 Giterverkehrszentren als Knoten eines nationalen
Guterverkehrsnetzes nicht notwendigerweise arrondiert sein missen. Schliel3lich ist jede
Speditionsniederlassung als Element eines Glterverkehrszentrums zu betrachten, wenn sie nur
physisch und informationell mit anderen Elementen eines Giterverkehrszentrums vernetzt ist.
Im Rahmen der physischen Vernetzung sind gegebenenfalls Shuttle- und Ringverkehre
einzufihren, mittels derer die Bundelung der Sendungen innerhalb eines Ballungsraumes
effizient bewaltigt werden kann. Vom Institut fir Logistik und Informationsmanagement der
Universitat der Bundeswehr Minchen wurde dazu ein Arbeitskreis im Jahre 1996 ins Leben
gerufen, in dem die Wirtschatftlichkeit von Shuttle- und Ringverkehren anhand konkreter Daten
nachgewiesen werden konnte.

3. Meilenstein: Einbindung des Handels

Als dritter Meilenstein ist der Facheinzelhandel in das Konzept einer City-Logistik fur einen
Ballungsraum zu integrieren. Dazu sind

- die Bundelungsfahigkeit der Werkverkehre,

- die Bereitschaft, sich am Entsorgungsverkehr zu beteiligen,

- die Einrichtung von Lieferdiensten und

- die Einrichtung von Abhol- und Entsorgungsdiensten im Zusammenhang mit der
Einrichtung von Guterumschlagpunkten (GUP)

zu thematisieren.

Im Unterschied zu GrolRkaufhausern, die sich seit Jahren um eine effiziente Belieferungslogistik
bemuihen, bedarf es beim mittelstdndischen Facheinzelhandel noch einer intensiven
Uberzeugungsarbeit. So wurde im Minchner Modell ein diesbezuglicher Arbeitskreis Anfang
1997 ins Leben gerufen.

4. Meilenstein: Entwicklung von unterstitzenden MaRnahmen der Kommune

Ein vierter Meilenstein ist die Entwicklung eines Katalogs unterstiitzender Mal3hahmen durch die
Kommune und ihre Umsetzung im Miunchner Modell sind deshalb Vertreter der Referate flr
Arbeit und Wirtschaft und flr Stadtplanung und Bauordnung regelmallig in alle
Entwicklungsschritte einbezogen.
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Organisation
Das Projekt ,City-Logistik Minchen* wurde 1994 ins Leben gerufen. Die Federfihrung im Pro-
jekt hat Univ.-Prof. Dr. Claus C. Berg.

Die administrative Abwicklung des Projekts erfolgte durch das Institut fur Logistik und
Verkehrsmanagement GmbH.

Das Projekt wird zu 50% vom Bayerischen Staat gefordert. Die weitere Finanzierung wird durch
Gelder der verladenden Industrie, Verkehrsunternehmen, Handelsunternehmen und
Wirtschaftsorganisationen sichergestellt.





