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Baumanagement

Max Etter, Berlin

Schweizer Ingenieur und Architekt

Baustellenlogistik fur den

Potsdamer Platz

Fiir das Bebauungsgebiet um den
Potsdamer/Leipziger Platz mit den
Verkehrsanlagen der Fern-, U- und
S-Bahn, dem Strassentunnel B 96
sowie den Hochbauten der privaten
Investoren sollen zwischen 1994
und 2002 rund 16 Mio. Tonnen Ma-
terial umgeschlagen werden. Zur
reibungslosen Abwicklung dieser
Bewegungen haben die Bautrager in
unmittelbarer Ndahe das «Logistik-
zentrum Siid» eingerichtet.

1
Baugebiet im September 1996 (Bild: O. Reuter, Berlin)

In den Jahren 1994 bis 2002 entsteht am
Potsdamer Platz - im Herzen Berlins - ein
neues Zentrum auf historischem Boden
(Bild 1). Bauvorhaben privater Investoren
und offentlicher Bautriger werden in zeit-
licher und ortlicher Konzentration im in-
nerstidtischen Gebiet realisiert. Das Inve-
stitionsvolumen hierfir beliuft sich auf
rund 8 Mia. D-Mark.

Fiir die Ver- und Entsorgung der Bau-
stellen im Zentralen Bereich wurden
Grobkonzepte erarbeitet.’ Man kam zum
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Schluss, den Baustellenverkehr nicht mit
dem Risiko eines Verkehrsinfarkts Gber
das offentliche Strassennetz zu fithren,
sondern die Ver- und Entsorgung der Bau-
stelle mit einem Logistikzentrum zu ge-
wihrleisten, das seinerseits so weit wie
moglich auf dem Schienen- und Wasser-
weg bedient wird.

Die «baulog»

In einer Machbarkeitsstudie erarbeitete die
Ingenieurgemeinschaft fiir die Planung der
Verkehrsanlagen im Zentralen Bereich
Berlin (IVZ) das Konzept eines Logi-
stikzentrums.”

Gleichzeitig mit dem Entscheid zur
Realisierung des Logistkzentrums be-
schlossen die Investoren und Bautriiger,
1993 einen Konsortionalvertrag zu schlies-
sen und fiir die Errichtung, den Betrieb
und die Koordination des Logistikzen-
trums  eine gemeinsame  Gesellschaft,
die Baustellenlogistik Potsdamer Platz
GmbH, kurz «baulog> zu griinden. Als
oberste Ziele der baulog stehen Versor-
gungssicherheit, Wirtschaftlichkeit und
Stadevertriglichkeit bei der Verwirkli-
chung der Bauvorhaben ihrer Gesellschaf-
ter. Das Leistungsangebot des Logi-
stikzentrums sollte folgende Aufgabenbe-
reiche umfassen:

. Entgegennahme
von Aushub

«  Herstellung und Lieferung von Trans-
portbeton

»  Organisation der Stiickgiiterzufuhr

« Getrenntsammlung und Verbringung
der Baustellenabfille

« Entgegennahme und Verbringung

und Verbringung

von Restgrundwasser (spiter auch

Grundwassermanagement)
Aus kartellrechdlichen Grinden wurden
die Fachfirmen fiir diese Dienstleistungen
nach den gleichen Regeln wie fir die
zukiinftigen eigentlichen Bauleistungen
tiber europaweite Ausschreibungen  ge-
sucht. Nach Eingang und Uberpriifung der
Angebote konnten 1994 die Auftrige ver-
geben werden.

Das Logistikzentrum Sud

Im Stden der Bauvorhaben Potsda-
mer Platz, zwischen Landwehrkanal und
Yorckstrasse, fanden sich optimale Vor-
aussetzungen zur Ansiedlung des Logi-
stikzentrums Stid in Gestalt zweier seit
dem Zweiten Weltkrieg verwaister Gliter-
bahnhofe, dem Anhalter und dem Potsda-
mer Giiterbahnhof.

Die Erncuerung von rund 5 km Gleis-
anlagen und vier Bahnbriicken erwies sich
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als notwendig, um den Bahnbetrieb wie-
deraufnehmen zu konnen. Als Wasserweg
konnte der Landwehrkanal genutzt wer-
den. Am sudlichen Ufer wurde dazu eine
Schiffsbeladeanlage geschaffen. Mit einer
internen Transportstrasse  von 2,5km
Linge und einer Briicke tber den Land-
wehrkanal liess sich das Logistikzentrum
ohne Verkniipfung mit dem o6ffentlichen
Verkehr kreuzungsfrei an die Baufelder an-
binden. Wie eine Insel per Fihre ist die
Grossbaustelle Potsdamer Platz nur tiber
das Logistikzentrum Std zu erreichen.

Technisches Management

Nachdem in allen Leistungsbereichen
die operative Bereitschaft durch die Ver-
tragsunternchmer gesichert war, fiel dem
technischen Management der baulog die
Rolle der Regiefiihrung zu. Die Aufgabe
besteht im wesentlichen in der voraus-
schauenden Mengenplanung, der Erfas-
sung von Ist-Daten und dem Konfliktma-
nagement zwischen Vertragsfirmen der
baulog und den von den Bautrigern be-
auftragten Bauunternehmen.

In enger Zusammenarbeit mit den
Vorgenannten und den Planern der Bau-
vorhaben wird im Rahmen der Bedarfs-
und Kapazititsplanung dafiir gesorgt, dass
Engpisse im voraus erkannt und Termin-
konflikte vermieden werden. Aus Lei-
stungsverzeichnissen,  Bauprogrammen
und Ausfithrungsplinen werden Art der
Giter, Mengen und zeitlicher Rahmen lau-
fend aktualisiert und mit Hilfe spezieller
Management-Tools in Ganglinien und
Diagramme eingearbeitet. Mogliche Ka-
pazititsengpisse werden so im voraus er-
kanntund konnen durch regelmissige ver-
mittelnde Gespriche umgangen werden.

Als Grundlage fir die Zwischenfinan-
zierung, aber auch in Hinsicht auf die End-
abrechnungen werden die von den Ver-
tragsunternchmen  tiglich erfassten Ist-
Mengen im technischen Management der
baulog durch Datentibertragung aus den
funf Leistungsbereichen zusammengefasst.
Diese Datenbank wird vom technischen
Management verwaltet und ist ein Nach-
schlagwerk im Dienst der Kunden sowie
der Investoren und Bautriger.

Vertragsbeziehungen

Fir die Leistungsbereiche 1 bis 4 gel-
ten die in Bild 6 dargestellten Vertragsbe-
zichungen. Licfer- und Leistungsvertrige
bestehen cinzig zwischen den von baulog
beauftragten Leistungsbereichsfirmen und
den von den Investoren und Bautrigern
beauftragten Bauunternchmen. Danach
haben die Bauunternchmer ausschliesslich
die Dienste der Leistungsbereichsfirmen in
Anspruch zu nchmen, andrerseits sind die

Leistungshercichsfirmen ihrerseits  ver-
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2
Logistikzentrum Sid
und Baugebiet

pflichtet, simtliche Aushub- und Abfall-
massen entgegenzunchmen und alle Liefe-
rungen von Beton und Stiickgut auszu-
fithren. Die Verrechnung erfolgt zwischen
den beiden Parteien. Nur im Leistungsbe-
reich Grundwasser, wo die Kosten nicht
tiber einen im voraus zu berechnenden
m’-Preis abgerechnet werden  (Aufbau,
Vorhalten und
gungssystems sind nicht direkt von den zu
fordernden

Riickbau des Verbrin-

abhiingig),
tritt. baulog als Auftraggeber auf, iiber-

Wassermengen

nimmt die Kosten der Leistungstirmen fir
Grundwasserverbringung und -manage-
ment und teilt sie den Bautrigern nach
cinem abgestimmten Verteilschliissel zu.
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2Zufahrt zum
Logistikzentrum

Betriebswirtschaftliche Aspekte

Die Gesamtkosten fiir das Logistik-
konzept werden mit 130 Mio. D-Mark an-
genommen. Die Finanzierung erfolgte fur
die Startphase Giber Darlehen der Investo-
ren im Verhiltnis ihrer Beteiligung. In der

Betriebsphase stellt baulog den Investoren
bzw. Bautrigern monatlich eine Kosten-
umlage pro ver- und entsorgte Tonne
Material in Rechnung. Die Umlagen wer-
den aus steuertechnischen Uberlegungen
mit dem Ziel eines ausgeglichenen Resul-
tats jihrlich neu festgelegt. Die Gesamt-
kosten werden am Schluss nach Mengen
der ver- und entsorgten Tonnen Material
aufgeteilt.

I
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Stiickgutumschlagplatz

Die 130 Mio. D-Mark Kosten fiir die
Baustellenlogistik entsprechen 1,6% der
gesamten Bauleistung. Als Alternative
dazu wiire aber nur eine verlingerte Bau-
zeit moglich gewesen, was allerdings fiir
die Investoren unzumutbar war und zu-
sitzliche Kosten fir die Finanzierung der
Baukredite bedeutet hitte. Dass sich die
Logistiklésung auch in finanzieller Hin-
sicht rechtfertigt, zeigt folgendes Rechen-
beispiel: 6% Zins von 4 Mia. D-Mark (mitt-
lere Kapitalbindung) =240 Mio. D-Mark/
Jahr. Schon ab einem guten Halbjahr Bau-
zeiteinsparung macht sich die Investition
damit bezahlt.

Erfahrungen bei der Umsetzung
des Logistikkonzepts

Die vorerwihnten, gemeinsam zu betrei-
benden Dienstleistungen werden als fiinf
selbstindige Leistungsbereiche gefiihre.

Leistungsbereich Entgegennahme
und Verbringung von Aushub

Rund 6 Mio. Tonnen Aushubmateria-
lien miissen von der Grossbaustelle Pots-
damer Platz abtransportiert werden. Die
einzelnen  Aushubunternehmer  bringen
ihren Aushub von den Baustellen tiber die
interne Transportstrasse zum Erdumschlag-
platz im Logistikzentrum. Hier wird das
bereits nach Bodenklassen getrennte Ma-
terial gewogen, seine Herkunft festgehal-
ten und kurz zwischengelagert. Die Anla-
ge hat eine Annahmekapazitit von 15 000 m’
pro Tag und cine Zwischenlagerkapazitit
von 90 000 m’. Fiir die Entgegennahme und
Verbringung von nichtbelastetem Boden
gilt cin Einheitsmischpreis. Die Sorten-
trennung in zchn Klassen erlaubt eine op-
timale Vermarktung. So werden z.B. sau-
bere Sande an Kalksandsteinwerke gelie-

4
Beladung eines Erdaushubzugs

fert oder fiir Dammschiittungen im Bahn-
und Strassenbau verwendet, Mergel zur
Abdichtung von Kohlen-Tagebaugruben
oder deren Wiederverfiillung gebraucht,
withrend Mischbdden in Deponien unter-
gebracht werden miissen.

Die Verladung auf die Ziige erfolgt per
Radlader iiber eine Rampe. Fiir die Bela-
dung eines Ganzzuges mit 24 Wagen wer-
den rund 50 Minuten beno6tigt. Maximal
sind 10 bis 15 Ziige tiglich im Einsatz.

Ein Abtransport von Erdaushub per
Schiff wurde von Mai 1995 bis Juli 1997
durchgefiihrt. Zur Schiffsbeladevorrich-
tung am Landwehrkanal fithrte ein rund
500 m langes Forderband mit einer Lei-
stungsfihigkeit von 600 t/h. Die Beladung
des Bands erfolgte per Radlader, die Ka-
pazitit des Landwehrkanals erlaubte den
Umschlag von 10 Schuten zu je 400 t am
Tag, mithin rund 4000 t pro Tag.

Seit Beginn der Aushubarbeiten im
Mai 1994 bis Ende Oktober 1997 sind rund
5 Mio. t Aushubmaterial entgegengenom-
men und entsorgt worden; 4,6 Mio. t per
Bahn und 0,4 Mio. t per Schiff. Das ent-
spricht 4600 Ganzziigen zu 24 Waggons
und rund 1300 Schuten. Die verbleibende
Aushubmenge wird ab Mitte 1997 aus-
schliesslich per Bahn entsorgt. Fir die Aus-
hubunternechmer bedeutete die sortenge-
trennte Anlieferung nach Bodenklassen
anfinglich ein Problem, vor allem bei Sand
mit Mergelanteilen. Durch einen neutra-
len Experten wurden Kriterien zur Defi-
nition von reinem Sand festgelegt, im
Zweifelsfall werden Beprobungen vorge-
nommen. Die nicht sortengetrennte An-
nahme von Aushubmaterialien ist mit Aus-
nahme des Schlitzwandaushubs nicht vor-
geschen. Der Aushubunternehmer hat die
Sortentrennung auf der Baustelle selbst
vorzunchmen, da er ansonsten mit zusitz-
lichen Kosten rechnen muss.

Leistungsbereich Herstellung und
Lieferung von Transportbeton

Bis zum Jahre 2002 werden fiir die Bau-
stellen am Potsdamer Platz voraussichtlich
insgesamt 1,7 Mio. m’ Transportbeton zu
liefern sein. Wie bei den anderen vier Lei-
stungsbereichen sind die ausfithrenden
Baufirmen vertraglich zur ausschliessli-
chen Verwendung des im Logistikzen-
trums Siid hergestellten Betons verpflich-
tet. Die Preise sind bis zum Jahre 2002 ver-
traglich festgelegt.

Um die geforderte Kapazitit von
mindestens 300 m’ Beton pro Stunde zu er-
zielen, wurde eine Anlage, bestehend aus
einem Mischwerk mit 150 m’ Stundenlei-
stung und zwei Mischwerken mit je 80 m’
Stundenleistung, errichtet. Die Zuschlag-
stoffe Sand und Kies gelangen per Bahn
tiber eine Kippgrube auf Forderbindern
zu den 20 000 t fassenden Lagerplitzen und
Silos. Der Zement wird mit Silowaggons
angeliefert und ab Schiene direkt in die
Standsilos geblasen. Sechs Ziige mit Kies
und Sand und zwei mit Zement sind pro
Tag maximal eingetaktet. Durch ihre Zu-
verlissigkeit haben sie stark zur Versor-
gungssicherheit beigetragen. Die Beton-
herstellung erfolgt von der Annahme der
Bestellung bis zur Abrechnung voll auto-
matisiert. Die Betonlieferung tiber die in-
terne Transportstrasse bis zu den Beton-
pumpen am Rande der Baufelder wird von
maximal 30 Fahrmischern bestritten. Bis zu
200 verschiedene Betonsorten werden so
hergestellt, im eigenen Betonlabor gepriift
und piinkdich an die Besteller ausgeliefert.

Bis zum 30.10.1997 wurden rund
850000 m" Beton produziert. Die Tages-
spitzen liegen bei 4500 m’, die Wochen-
spitzen bei 17000 m' und die Monats-
rekorde bei 50 000 m’.

Das Betonwerk entspricht den An-
spriichen der Grossbaustelle, und selbstim
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5
Schiffsbeladestelle am Landwehrkanal

Ausnahmewinter 1995/96 war die Beton-
versorgung dank gentigend grosser Vor-
ratsmengen an Zuschlagstoften nie Ursa-
che von Terminverschiebungen. Uberla-
gerungen von Grossbetonagen konnten
durch vermittelnde Gespriche im vorhin-
ein weitgehend vermieden werden. Von
der vertraglichen Verpflichtung  des
Dienstleisters, bei Engpissen zu gleichen
Konditionen von aussen zuzuliefern,
musste bis heute nur in ganz wenigen Fil-
len Gebrauch gemacht werden (weniger
als 3% der Menge).

Leistungsbereich Stiickgutlogistik
Der eigentliche Kernbereich des Lo-

gistikzentrums ist, bedingt durch seine

Vielschichtigkeit, der Stickgutumschlag-

platz. Der Bereich umfasst den An- und

Abtransport aller fir die Baustellen

benétigten Baumaterialien, Gerite und

Giiter ausser den Massengitern. Aus prak-

tischen Grinden der Erfassung, Zuord-

nung und Abrechnung wurden folgende

12 Warengruppen cingefiihre:

«  Baustellencinrichtungen

«  Stahl

. Betonfertigteile

«  Dimmstoffe

«  Haustechnische Installation

. Fassadenelemente

«  Schalungsmaterial

« Ausbaustoffe

«  Mobel
« leere Transporteinheiten (z.B. Contai-
ner)

«  Sammelgut (Kleinlieferungen)

. Sonstiges Stiickgut

In den Anlaufjahren 1994 und 1995 ficlen
relativ geringe Mengen (durchschnitdich
6000 t Stiickgiiter/Monat) an. 1996 began-
nen fast alle Baustellen, und es werden seit-
her im Durchschnitt 20000 bis 25000 t
Stiickgiiter/Monat crreicht. Durch  die

Schweizer Ingenieur und Architekt

Vielzahl der Baustellen und den unter-
schiedlichen Stand im Baufortschritt wird
eine ausgeglichene Stiickgutmenge von
durchschnittlich 1000 t/Tag erreicht. Die
langfristige Planung geht fiir die nichsten
zwei Jahre auch von dieser Grossenord-
nung aus. Dominierende Warengruppe ist
zurzeit Stahl mit einem Drittel der Ge-
samtumschlagsmenge.

Bis zum 31.10.1997 wurden 530 000 t
von den bis ins Jahr 2002 insgesamt ge-
planten zwei Mio. Tonnen angeliefert,
deren bahntransporttauglicher Anteil mit
tiglich vier Ziigen umgeschlagen wird.
Spitestens vor den Toren Berlins miissen
alle Lieferanten ihre bahntauglichen Gliter
zum Potsdamer Platz fir die letzte Etappe
zur Endstation Logistikzentrum Siid auf
die Bahn verladen. Da eine Lagerung auf
dem Logistikgelinde nur begrenzt mog-
lich ist, wurde die kostenfreie Pufferung
auf 24 Stunden limitiert.

LKW-Direkttransporte werden nur in
Ausnahmefillen zugelassen. Fur kleine
Mengen, bei denen Bahnverladung un-
wirtschaflich wiire, wurde ein Stiickgut-
sammeldienst eingerichtet.

70% aller Stiickguttransporte erledigt
die Bahn. Auf LKW-Direkttransporte fiir
nicht bahntaugliche Materialien und Ma-
schinen entfallen 20% der gesamten Stiick-
gutmenge und auf den Stickgutsammel-
dienst, derdhnlich der Citylogistik organi-
siert ist, 10%. Mit Fertigstellung der Tief-
bauarbeiten und zunchmendem Ausbau
wird c¢ine Umverteilung dieser Quoten er-
wartet.

Durch den Vertragsspediteur der bau-
log werden fiir den Transport vom Um-
schlaghahnhof zu den Baustellen und fiir
den Stickgutsammeldienst durchschnite-
lich 12 Fahrzeuge im Zweischichtbetrieh
tiglich cingesetzt. Dazu kommen durch-
schnittlich tiglich 15 LKW-Dirckttrans-
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porte. Bei LKW-Direkttransporten  fiir

nicht bahntaugliche Guter wird eine Logi-

stikgebiihr fiir die Nutzung der Infra-
struktur des Logistikzentrums erhoben.

Bei LKW-Ausnahmetransporten fir bahn-

taugliche Giiter verlangt das Logistikzen-

trum zusitzlich einen hohen Expresszu-
schlag (Mautgebiihr).

Fir die Materialbestellung dindern sich
gegentiber einer Baustelle ohne Logi-
stikzentrum im wesentlichen die drei fol-
genden Punkte:

«  Der Transport durch Berlin hat per
Bahn zu erfolgen.

«  Der Umschlag im Logistikzentrum
und der Nachlauftransport zu den
Baustellen erfolgen durch einen fest-
gelegten Spediteur zu festen Preisen.

. Die Materialbeschaffung erfordert
durch den gebrochenen Transport in
der Regel mindestens zwei Tage mehr
Vorlaufszeit.

Es gibt keine Vorgaben fir die Wahl der

Lieferanten und Hindler. Die beauftra-

genden Baufirmen wihlen die Hindler

und Lieferanten nach eigenen Kriterien
aus. Lieferanten mit Gleisanschluss haben
sicherlich einen Wettbewerbsvorteil, aber
keine Auftragsgarantie. So werden die

Tibbings fur die Fernbahntunnel von

einem Betonfertigteilwerk am Berliner

Stadtrand ohne eigenen Gleisanschluss per

Bahn geliefert.

Besondere Transportlosungen
Mit der Umsetzung des Logistikkon-

zepts wurden besondere Losungen fiir die

Anlieferung von bestimmten Waren oder

Warengruppen entwickelt, Beispiele hier-

fiir sind:
W

Fir die Lieferung von staubformigen Ma-

terialien (z.B. Solidur, Bentonit, Trocken-

putze, Estriche) wird ein neu entwickeltes
und vom Bundesumweltministerium ge-
fordertes Containersystem genutzt. Die

Vorteile dieses Containersystems sind:

« kurze Bahntransportzeiten durch
Nutzung des kombinierten Verkehrs

«  kurze Umschlagzeiten

«  Umblasen auf dem Logistikbahnhof
entfillt

«  Container konnen zwischengelagert
werden, um Bedarfsschwankungen
kurzfristig abzufangen (Reaktons-
oder Bedienzeit unter einer Stunde)

« eskann von den bauausfithrenden Fir-
men weniger Silokapazitit vorgehal-
ten werden

« das Einblasen in den Baustellensilo
dauert durch Kipptechnik nur 30 Mi-
nuten (herkommlicher LKW: 2 Stun-
den)

«  hohere Lagerkapazitit durch Stapel-
barkeit
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Transport-
beton

Bauunter-
nehmer

6
Vertragsbeziehungen
der Leistungsbereiche
1 bis 4

Baumanagement
Konsortialvertrag
baviog
Rahmenvertriage
i Baustellen-
Stiickgut abfille Erdaushub
Liefer- und Leistungsvertrage
Bauunter- Bauunter- Bauunter-
nehmer nehmer nehmer
Bauvertrdge
L]

Fiir die Lieferung von Wasserglas werden
Thermocontainer eingesetzt. Zu den Vor-
teilen, die bereits oben aufgezihlt wurden,
kommt hinzu, dass diese Container nur
cinen Temperaturverlust von 1°C in 24
Stunden zu verzeichnen haben und sich
somit problemlos mchrere Tage zwi-
schenlagern lassen.

.
Fassadenelemente werden vorgefertigt in
Sattelaufliegern im kombinierten Verkehr
geliefert.

c
Kleine Lieferungen werden im Stiickgut-
sammeldienst zusammengefasst, der wic
die Citylogistik organisiert ist.

Es gibt weitere, besondere Losungen
fiir die Lieferungen von Turmdrehkriinen,
Bewehrungskorben, Kalksandsteinen, Be-
tonfertigteilen,  Schalungen,  Baustellen-
Dabei

spiclen vor allem die Umschlag- und Lie-

containern und  Baumaschinen.
ferreihenfolge, die Umschlagtechnik, die
Verpackung und die einzuscetzende Trans-
porttechnik cine Rolle.

Fiir alle besonderen Losungen bleibt
oberstes Ziel: Die Lieferungen vom Logi-
stikzentrum zur Baustelle haben <just in
time» nach den Wiinschen und Bediirfnis-
sen der Baufirmen zu erfolgen.

Leistungsbereich Getrennt-
sammliung und Baustellenabfalle

Zur Gewihrleistung ciner umweltge-
rechten Entsorgung und Verwertung der
Abfille werden diese bereits auf den Bau-
stellen getrennt gesammelt. Die mit Holz,
Kartonagen, Folien, Metallen oder Glas
gefiillten, vor Ort eingesammelten Con-
tainer kommen tber die Transportstrasse
zum Umschlagplatz im Logistikzentrum.
Hier werden die Stoffe zum Transport ver-
dichtet oder zu Ballen gepresst und, wenn
immer moglich, per Bahn in transport-
tauglichen Containern zu den Recycling-
anlagen gefithre.

Rund 200 000 Tonnen Baustellenabtil-
le sollen so stadtvertriiglich Gber das Logi-
stikzentrum: Siid abtransportiert werden
und dafiir sorgen, dass der Wertstoftkreis-
lauf wieder geschlossen wird. Dieser Be-
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reich steht noch in der Anlaufphase; bis
heute wurden erst 35000 t angeliefert und
entsorgt. Die Hauptmengen werden hier
vom Ausbaugewerbe erwartet, so dass bis
zum heutigen Zeitpunkt auf Grund des
geringen Anfalls noch keine Bahntrans-
porte stattfinden konnten.

Leistungsbereich Restgrundwasser,
Grundwassermanagement

Nur rund 3 m unter der Gelindeober-
kante am Potsdamer Platz liegt der natiir-
liche Grundwasserspiegel. Die wasser-
behordliche Erlaubnis der Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung und Umwelt-
schutz schreibt fir alle Bauvorhaben am
Potsdamer Platz eine grundwasserscho-
nende Trogbauweise vor. Trotzdem wurde
mit einer Entnahmemenge und Verbrin-
gung von 14 Mio. m’ Lenz- und Rest-
grundwasser gerechnet. Zustindig fiir die
Bewiltigung dieser Aufgabe istder von der
baulog bestimmte Diensteister Grund-
wasserverbringung.

Die unmittelbare Nihe des Stadtparks
und Gartendenkmals «Grosser Tiergarten»
sowie einiger historischer Gebiude zur
Grossbaustelle Potsdamer Platz macht es
erforderlich, Grundwasserschwankungen
innerhalb des Bereichs von einem Meter
zu halten. Dazu werden Versickerungs-
brunnen erstellt, ein baustellenumschlies-
sendes Leitungssystem fur Versickerungs-
und Abschlagswasser sowie Einleitstellen
in den Landwehrkanal gebaut. Enteise-
nungs- und Entmanganungsanlagen sor-
gen fir den verockerungsfreien Betrieb
der Brunnenanlagen iiber die 60 Monate
Vorhaltezeit. Zur Steuerung und Uberwa-
chung der in den wasserrechtichen Er-
laubnissen jedes Investors oder Bautrigers
enthaltenen Auflagen wurde von der Um-
weltbehorde ein gemeinsames Grundwas-
sermanagement gefordert. Fur diese Auf-
gabe wurde tber eine weitere Ausschrei-
bung cine Ingenieurunternechmung ver-
pflichtet.  Gleichzeitig  tGbernimme  das
Grundwassermanagement die Bautiber-
wachung des Grundwasserverbringers.

Zur Steuerung des Verbringungssy-
stems werden die Grundwasserstinde auf
einer Fliche von rund 400 ha tber 100
Messstellen stiindlich kontrolliert und im
EDV-System des Grundwassermanage-
ments bei der baulog erfasst und ausge-
wertet.  Messstellen an  empfindlichen
Punkten sind mit einer Funkdatentibertra-
gungseinrichtung ausgestattet.

Die zustindigen Behorden haben
durch automatische Dateniibertragung di-
rekten Zugang zu den Informationen des
l"Thcr\\';1(|umgssy.xtcms und konnen gege-
benenfalls auch die interessierte Offent-
lichkeit jederzeit informieren. Fiir die Pro-
gnostik wurde auf der Basis eines hydro-
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geologischen Modells ein numerisches
Grundwassermodell entwickelt.

Bis zum Zeitpunkt des Berichts wur-
den 4,6 Mio. m’ Grundwasser aus den Bau-
gruben entnommen und verbracht. Die
natiirliche Anreicherung sowie bedeutend
dichtere Baugruben als angenommen
haben dazu gefiihrt, dass bis jetzt keine
Wiederversickerung von entnommenem
Grundwasser notig  wurde, vielmehr
konnte die gesamte entnommene Menge
in den Landwehrkanal abgeleitet werden.

Informationsfluss
Die «Besonderen Logistikbedingun-
gen» und die ausschliessliche Inan-

spruchnahme der im Logistikzentrum an-
gesiedelten Leistungsfirmen - zu festen
Preisen - wird jedem Anbieter in den Aus-
schreibungsunterlagen bekannt gegeben
(Entgegennahme bzw. Lieferbedingungen
und Preisliste fiir jeden der fiinf Leistungs-
bereiche). Hauptauftragnehmern,  die
massgeblich in den Ver- und Entsorgungs-
prozess fiir die Grossbaustelle Potsdamer
Platz eingeschaltet sind, stcht das baulog-
Handbuch als Arbeitsinstrument zur Ver-
figung. Zurzeitist es in mehreren hundert
Exemplaren in Umlaufund unterliegt einer
regelmissigen Aktualisicrung. Mit Beginn
ihrer Titigkeit werden die Auftragnehmer
zudem ausfithrlich in die «Besonderen
Logistikbedingungen» der von ihnen be-
anspruchten  Leistungsbereiche
fihrt.

Im Leistungsbereich Stiickgut erwies
sich die anfinglich in allen Bereichen vor-
handene Skepsis gegentiber den «neuen

einge-

Logistikregeln» als besonders ausgeprigt.
Dies betraf vor allem den vorgeschriebe-
nen Bahntrzmsp()rt, der zuniichst als un-
gewohnte Behinderung wahrgenommen
wurde.

Mechr als bei den anderen Leistungs-
bereichen musste hier die Akzeptanz erar-
beitet werden. Es war vor allem wichtig,

Schweizer Ingenieur und Architekt

den auf den Baufeldern titigen Bauleitern,
Polieren und Vorarbeitern eine praktische
Anleitung zur Verfigung zu stellen. Dies
wurde durch die Schaffung der sogenann-
ten «Stiickgut-Fibel> - einem Leitfaden im
Taschenformat - erreicht. Vorurteile wur-
den aber erst mit Zunahme des Baufort-
schritts, durch lingeren Umgang mit dem
Konzept und schliesslich der Erfahrung
vor Ort, dass es besser funktioniert als auf
vergleichbaren Baustellen mit LKW-An-
lieferung, abgebaut.

Umweltauswirkungen

Wie bereits angefiihre, ist es u.a. auch
Ziel des Logistikkonzepts, die Stadt- bzw.
Umweltvertriglichkeit der Ver- und Ent-
sorgung zu gewihrleisten. Neben emissi-
onsmindernden Massnahmen im Logi-
stikzentrum selbst (z.B. Einsatz geriusch-
armer Maschinen, Reifenwaschanlage zur
Staubminderung), wird dies vor allem
durch die fastausschliessliche Nutzung der
Transportmittel Bahn/Schiffund die damit
verbundene Reduktion von LKW-Fahrten
erreicht.

Dadurch konnten nicht nur ein Ver-
kehrsinfarkt am Potsdamer Platz verhin-
dert werden und Berlins Strassen viele
Schiiden erspart bleiben, auch die NO,-
Emissionen liessen sich durch die Umset-
zung des Logistikkonzepts allein fiir den
Abtransport des Erdaushubs um rund 60%
gegeniiber einer konventonellen Entsor-
gung per LKW vermindern.’

Diese Beispiele zeigen, dass sich das
Logistikkonzept auch beziiglich seiner
Stadtvertriglichkeit in der Praxis bewiihrt
hat und die negativen Umweltauswirkun-
gen massgeblich reduziert.

Ubertragbarkeit des Logistikmodells

Sicher sind einige Voraussetzungen, wie sie
am Potsdamer Platz angetroffen werden,
nichtalltiglich: Die Grésse der Bauvorha-
ben und deren kurze Bauzeiten, die geo-
graphische Lage mitten in einer Grossstadt
und verkehrstechnische Vorgaben, d. h.
Aufrechterhaltung des oftentlichen Stras-
sen-, U- und S-Bahnverkehrs Lings und
quer durch die Baustellen tiber die gesam-
te Bauzeit sowie die vorhandene Infra-
struktur zweier stillgelegter Guiterbahnhé-
fe und eine Wasserstrasse in unmittelbarer
Nihe der Baustellen.

Die Ubertragbarkeit des Logistikmo-
dells bedarfin jedem Fall einer Analyse der
ortlichen Gegebenheiten, vor allem aber
sind die Moglichkeiten einer Anbindung
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an Schiene oder Wasserweg ausschlagge-
bend. Sind diese Voraussetzungen gege-
ben, geht es in erster Linie um die Kon-
taktnahme mit moglichen Trigern einer
gemeinschaftlichen Logistiklgsung. Es ist
ja nicht die Regel, dass sich Bauherren di-
rekt mit dem Ver- und Entsorgungskon-
zept ihrer Bauvorhaben beschiftigen. Im
Normalfall wird das dem Unternehmer
tiberlassen. Schon aus zeitlichen Griinden
erlauben diesen jedoch vorgegebene Ter-
minpline kaum, ein aufalternativen Trans-
portwegen basierendes Logistikkonzept
zu realisieren. Dazu braucht es eine Vor-
laufzeit, wie dies am Potsdamer Platz der
Fall war. Die Ver- und Entsorgung ist vor
Arbeitsvergabe als selbstindige Aktivitit
zu definieren, auszuschreiben und zu ver-
geben, so dass in den Ausschreibungen der
eigentlichen Bauvorhaben die Logistikbe-
dingungen vorgegeben sind und die Ver-
trige mitden ausfiihrenden Firmen auf die-
ser Basis festgeschrieben werden kénnen.
Initiatoren unkonventioneller Logistik-
I6sungen konnen neben den Bauherren
auch projektierende Ingenieurunterneh-
men oder ausfithrende Bauunternehmen
sein. Wichtig ist die Bereitschaft, Logistik
verselbstindigt zu betreiben und dies frith-
zeitig zu entscheiden. Bewihrt hat sich im
Fall Potsdamer Platz ein Public-Privat-
Partnership, auch wenn die gemeinsamen
Interessen  Wirtschaftlichkeit, Versor-
gungssicherheit und Stadtvertriglichkeit
von Offentlichen und privaten Partnern
nicht immer gleich gewichtet werden.

Adresse des Verfassers:

Max Etter, Leiter Technisches Management,
Baustellenlogistik  Potsdamer Platz GmbH,
Emch + Berger Baulogistik, Mockernstrasse 26,
D-10963 Berlin

Anmerkungen

'"Emch + Berger 1992, Dornier 1993

*Emch + Berger, Schissler-Plan, DE-Con-
sult Januar 1993

‘Folgende Annahmen wurden getroften:
Die Verbringungsdestinationen sind dieselben,
Bahnstrecke = Strassenstrecke, NO,-Emission:
LKW: 20 g/km fiir 27,5 t, Bahn (beladener Ganz-
zug): 334 g/km fir 1200¢, Schiff (beladener
Schubverband): 289 g/km fiir 900 t. Resultate
wegen  Nichtbeachtung  der innerstidaschen
Stauverhiiltnisse sind als vorsichtig positv zu-
gunsten des Strassentransports angenommen.
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