Guterverkehrsstudie fur das Gebiet der
Metropolregion Rheinland

Executive Summary

Auftraggeber:

M..'

Nahverkehr Rheinland

Nahverkehr Rheinland
GmbH

in Kooperation mit
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr,
IHK-Initiative Rheinland,
Metropolregion Rheinland

Auftragnehmer:
BERGISCHE arechune
m UN[VE RSITET m % IQI :::;"I;Ilt;ijl|.li'::w'y-.'\l.‘:\l|.ll:'l.f:[‘.l : Hh
WUPPERTAL mbH
Bergische Universitat Ingenieurgruppe IVV GmbH  Ingenieurgesellschaft fur Institut fir Raumforschung
Wuppertal & Co. KG (IVV) Verkehrs- und & Immobilienwirtschaft Dr.
) Eisenbahnwesen mbH (IVE  Roland Busch, Michael
Lehr- und Forschungsgebiet mbH) Heinze PartG (IRI)

Guterverkehrsplanung und
Transportlogistik

August 2022



Guterverkehrsstudie fur das Gebiet der Metropolregion Rheinland
Executive Summary

Zielsetzung der Guterverkehrsstudie fur das Gebiet der Metropolregion
Rheinland

Die Metropolregion Rheinland (MRR) ist als zentraler Ballungsraum in Mitteleuropa Standort
wichtiger Verkehrsknoten und gleichzeitig international bedeutsamer Wirtschaftsstandort und
Absatzmarkt. Die Metropolregion ist gekennzeichnet durch starke Quell- und Zielbeziehungen
sowie Transitstrome des Guterverkehrs, die zu einer hohen Auslastung und abschnittsweisen
Uberlastung der StraRen- und Schienennetze beitragen und gleichzeitig eine hohe Nachfrage
nach Logistikflachen fur Umschlag und Lagerei nach sich ziehen, die insbesondere in den
Metropolen und ihrem naheren Umfeld kaum noch befriedigt werden kann.

Das Ziel der vorliegenden Studie ist es, einen Beitrag zur Integration der Flachennutzungs-
und Verkehrsplanung fiir den Guterverkehr auf der regionalen Planungsebene zu leisten, der
mittel- bis langfristig umsetzbare Handlungsansatze fir die Lésung von Zielkonflikten aufzeigt,
die sich in der MRR zusehends verscharfen. Dazu werden die Raumstrukturen des
Guterverkehrs und die Standortanforderungen der Logistik untersucht, diesen
Standortanforderungen Rechnung tragende mittel- und langfristig verfugbare Potenzialflachen
ermittelt, Potenzialstandorte fir Terminals des kombinierten Verkehrs herausgearbeitet sowie
prognostizierte Engpasse bei der StraBen- und Schieneninfrastruktur und ein
raumvertragliches Verkehrsnetz fur den Giterverkehr ausgewiesen. Die in der Untersuchung
thematisierten Zielkonflikte ergeben sich aus knapp werdenden Bauflachen fir
Logistiknutzungen, zunehmender StralRennetzbelastung, Uberlastung der Schienenwege und
der Bahnknoten (insbesondere Koln und Aachen) sowie verdnderten Anforderungen an die
Ballungsraumversorgung.

Die Erkenntnisse der Studie sollen einen Impuls fir eine regionale Befassung mit der Thematik
darstellen und werden auch den Regionalplanungsbehdérden im Bereich der Metropolregion
Rheinland zur Verfiigung gestellit.
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1 Analyse der Raumstrukturen des Guterverkehrs

Zur Analyse der Raumstrukturen wurde u. a. eine Datenbank mit Logistikimmobilienstandorten
aufgebaut. Auf Basis dieser Bestandsflachen wurde fur jede Gemeinde der Anteil der
Logistikflachen an allen Flachen fr Industrie und Gewerbe berechnet. Es ist erkennbar, dass
im westlich von KoIn gelegenen suburbanen Raum mehrere Gemeinden liegen, die einen sehr
hohen Anteil an Logistikflachen besitzen. Solche Gemeinden sind weiterhin zwischen
Monchengladbach und Aachen sowie am Niederrhein nérdlich von Duisburg (Emmerich,
Rheinberg) zu finden.

Die Gemeinden mit den absolut grof3ten Anteilen an Logistikflachen sind Duisburg,
Koln, Monchengladbach, Krefeld und Neuss. Die Anrainerkommunen des Rheins
Ubernehmen damit eine wichtige Funktion nicht nur fir die Versorgung der dort
liegenden (grofRen) Produktionsstandorte, sondern auch fur die gesamte MRR.
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Abbildung 1:  Anteil an Logistikflachen an allen Flachen fir Industrie- und Gewerbe
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2 Logistiktrends und ihre Auswirkungen auf Logistikimmobilien

Die fur das Projekt durchgefiihrten Befragungen sowie die Trendanalysen zeigen, dass das
Wachstum der Logistikbranche und die damit zusammenhéangende starke Flachennachfrage
die jetzt schon erkennbaren Flachenengpasse in der Metropolregion Rheinland weiter
verscharfen werden. Dabei wird insbesondere die dynamische Entwicklung des Onlinehandels
die Nachfrage nach Standorten flr die regionale und lberregionale Distribution sowie fir die
Umschlagszentren der KEP-Branche zukinftig weiter antreiben. Die Logistikunternehmen
erwarten eine grof3e Nachfrage nach Standorten an den Randern und zunehmend auch in den
Kernbereichen der Grol3stadte der Region (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Mittelfristige Flachennachfrage nach stadtraumlichen Lagetypen (N=55)

Die groRe Nachfrage trifft auf Kommunen, die aus durchaus nachvollziehbaren Griinden die
Bereitstellung der bendtigten Flachen nicht gewéhrleisten kdnnen und wollen. Negative
externe Effekte (z. B. groRes Verkehrsaufkommen) bewirken, dass die Ausweisung von
Ansiedlungsflachen fur die Logistik fir viele Kommunen unattraktiv ist. Dies sorgt dafir, dass
Logistikunternehmen auf suboptimale Standorte in periphereren Lagen ausweichen missen,
obwohl sie zentrale Lagen bevorzugen.

Die unzureichende Flachenverfligbarkeit wird nach der Uberlastung des StraBennetzes
als groBBte Schwache des Logistikstandorts Rheinland seitens der Unternehmen
genannt. Aus Grinden der Kosteneffizienz und der Nachhaltigkeit ist diese Entwicklung
kritisch zu sehen, da so die Verlagerung von Verkehren auf Bahn und Binnenschiff
erschwert wird und sich Transportwege lber die Straf3e verlangern.
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3 Ermittlung des Logistikflachenpotenzials

Zur Ermittlung und Qualifikation der Logistikpotenzialflachen im Untersuchungsraum wurden
die in den Regionalplanen (bzw. Planentwirfen) Disseldorf, Ruhr und Koéln festgelegten
gewerblich-industriellen Bereiche (GIB) inkl. GIBplus, GIBflex, GIBregional etc. untersucht
und schrittweise nach verschiedenen Standortfaktoren unter Bericksichtigung der
Befragungsergebnisse sowie weiterer Literatur gefiltert bzw. bewertet:

- vorhandene Flachenbelegung

- FlachengroRe (mind. 2 ha als wirtschatftlich sinnvolle Mindestgrofie)

- entgegenstehende Planungen der Kommunen

- schutzenswerte Nutzungen/Wohnbauflachen im Umfeld (z.B. Kitas, Schulen)
- Flachenzuschnitt und Topografie

- Arbeitskréaftepotenzial

- OV-Anbindung

- Gewerbesteuerhebesatz

- Bodenpreis

- Lagegunst (z. B. Zugang zu KV-Terminals)

Als Ergebnis wurde ein Bewertungsschema entwickelt, dass die Flachenpotenziale jeweils fur
die u. g. 5 Logistik-Standorttypen (aus Veres-Homm et al. 2019, siehe Tabelle 1) qualifiziert.

Standorttyp  Ballungsraum Zentral Gateway Industrielle Netzwerk
versorgung versorgung Logistik funktion
Wichtigste Nahe zum Restriktionsfreic  Anbindung an Nahe zu Autobahn
Standort Ballungsraum/ Autobahn Hafen, KV, GV.: Produktions anbindung,
anforderung  Oberzentrum anbindung standort Ballungsraum
nahe
Tabelle 1: Logistikstandorttypen und wichtigste Standortanforderungen

Regionalversorgende Logistikstandorte dienen dabei der regionalen Versorgung bzw. der
Versorgung eines Ballungsraumes, insbesondere mit zeitkritischen und verderblichen Waren.

Von zentralversorgenden Logistikstandorten wird die Distribution (u.a. des
Versandhandels) fir mehrere Ballungsraume, dem ganzen Bundesgebiet oder noch gré3erer
Gebiete organisiert.




Guterverkehrsstudie fur das Gebiet der Metropolregion Rheinland
Executive Summary

Gateway-Logistikstandorte sind Standorte der Import- und Exportlogistik. Dort findet die
Bindelung und Weiterverteilung der Waren statt.

Industrielle Logistikstandorte dienen der Ver- und Entsorgung der produzierenden Industrie.
Betreiber sind einerseits die Industrieunternehmen selbst, aber auch Logistikdienstleister, die
als Kontraktlogistiker fungieren.

Netzwerk-Logistikstandorte sind Schnitt- und Umschlagstellen zwischen Nah- und
Fernverkehr in den Logistiknetzwerken von System-Logistikdienstleistern aus dem KEP- und
Stiuickgutbereich.

In Summe sind 364 Flachen ermittelt worden, die fir mindestens einen der flnf
Logistikstandorttypen als wertvoll bewertet werden kénnen (siehe Tabelle 2). Verglichen mit
der Summe der vorgefilterten Flachen (u. a. Ausschluss belegter Flachen und Flachen < 2 ha)
ergibt sich fir den Regierungsbezirk Dusseldorf, dass rund 41 % dieses Flachenpotenzials fur
mindestens einen Standorttypen wertvoll sind. In den Regionalplangebieten Ruhr und Kéln
liegt dieser Anteil merklich niedriger bei 31 % bzw. 32 %. Dies ist u. a. darauf zurlickzufuhren,
dass im Regierungsbezirk Dusseldorf insb. die beiden Oberzentren Krefeld und
Monchengladbach umfangreiche nutzbare Flachenpotenziale aufweisen, die in den anderen
Oberzentren in der Form nicht zu finden sind.

Logistikpotenzialflachen (ha),
die als wertvoll fiir mindestens
einen Standorttypen als
wertvoll bewertet wurden

890 310 1.640

Anzahl Flachen, die fiir mindestens
einen Standorttypen als wertvoll 145 47 172
bewertet wurden

Anteil am vorgefilterten

Flichenpotenzial a1% 31% 32%

Tabelle 2: Wertvolle Standorte nach Regionalplangebieten

Die Gegenuberstellung zeigt, dass in allen drei hier betrachteten Regionalplangebieten die
bereits heute existierenden Logistikstandorte im Schnitt deutlich naher an den
Metropolen/Regiopolen (Aachen, Duisburg, Disseldorf und Kéln) und ebenfalls naher an den
KV-Terminals liegen als die Logistikpotenzialflachen i also die Flachen, die in Zukunft noch
entwickelt werden koénnen. Es besteht also eine Diskrepanz zwischen der
Logistikflachennachfrage und dem Flachenangebot.

Das Ausweichen der Logistikunternehmen auf

perip

der Logistikf) wird sich daher absehbar Wversch?

nicht nur bei der Durchfihrung von Transporten, sondern auch bei den Wegen zur
Arbeit T fihren.

Im Regionalplangebiet Kdln liegt der Median der Entfernung zum né&chsten KV-Terminal fir
die identifizierten Potenzialflachen beispielsweise bei 24,8 km, wahrend er bei den
existierenden Logistikflachen in etwa bei der Hélfte (13,6 km) liegt (siehe Tabelle 3).
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Tabelle 3:

Vergleich Logistikflichenpotenzial / existierende Logistikstandorte (> 5 ha)

Fir Regionalplangebiet Kdln

“ Logistikpotenzialflachen Existierende Logistikstandorte

Entfernung Metropole/

33,9 20,0
Regiopol [km] Median ! ’
Entfernung KV-Terminal [km]

Median ek B

Gegeniberstellung Fahrstrecken zwischen Logistikpotenzialflachen und existierenden
Logistikstandorten

Folgende weitere Erkenntnisse ergeben sich in Bezug auf die Logistikpotenzialflachen:

Standorttyp Ballungsraumversorgung: Sehr knappes Angebot rund um Kaln,
Bonn und Dusseldorf, hingegen umfangreiche Potenziale um Krefeld, Aachen und
Monchengladbach.

Standorttyp Zentralversorgung: Generell geringes Flachenangebot, da
restriktionsfreie  Autobahnanbindung notwendig; keine Potenzialflichen im
rechtsrheinischen Untersuchungsgebiet, Flachenangebot konzentriert sich auf
Raum Aachen/Ménchengladbach.

Standorttyp Gateway: Generell geringes Flachenangebot, da an KV-
Terminals/Hafen gebunden; umfangreichere Potenziale bestehen noch an den
Hafen Wesel, Krefeld sowie in Kaldenkirchen (Anschluss an KV-Terminal in
Venlo/NL.

Standorttypen Industrielle Logistik und Netzwerkfunktion: Ausreichendes
Flachenangebot in der gesamten Region.
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4 Potenziale des kombinierten Verkehrs

Zur Ermittlung noch ungenutzter KV-Potenziale und moglicher Standorte fir weitere KV-
Terminals wurde unter Beriicksichtigung der vorhandenen Terminals in der Region und im
angrenzenden Ausland sowie der in Bau befindlichen Terminals in Stolberg, Duisburg-Walsum
und Venlo untersucht, wo sich noch KV-affine Unternehmen befinden, die innerhalb einer in
der Fachliteratur als Grenze angesehenen Fahrstrecke von 30 km kein KV-Terminal vorfinden.

Die derzeit existierenden bzw. in Bau befindlichen Terminals konzentrieren sich im
Wesentlichen auf die Rheinschiene. Dementsprechend wurden folgende DefizitrAume
identifiziert (siehe Abbildung 3). Es ist erkennbar, dass durch die in Bau befindlichen KV-
Terminals die Erreichbarkeitsdefizite insb. im Raum Aachen verringert werden (vorheriger
Zustand in Abbildung 4):

1. Bergisches Land
2. Euskirchen
3. Heinsberg/Mdnchengladbach

Fir die identifizierten Defizitraume wurden die LKW-Relationen der Verflechtungsmatrix des
Bundesverkehrswegeplans 2030, u. a. unter Berucksichtigung der KV-Affinitdt der
Gutergruppen sowie der Paarigkeit des Giteraufkommens, auf potenzielle KV-Relationen
untersucht. In allen R&umen konnten Relationen identifiziert werden, die vorbehaltlich
tiefergehender Untersuchungen ein KV-Potenzial aufweisen (insbes. in Richtung der
Nordseehafen Antwerpen und Hamburg). Fir die ermittelten Defizitraume wurde analysiert,
ob Standorte in den TeilrAumen Uberhaupt Uber einen adaquaten Schienenanschluss
verfligen, der den Anschluss eines Terminals ermdglichen kénnte.

- Bergisches Land: Schlechte Anbindung aufgrund eingleisiger und nicht
elektrifizierter Oberbergischer Bahn

- Euskirchen: Mittelfristig bessere Anbindung im Zuge der anstehenden
Elektrifizierung von Eifelstrecke und Voreifelbahn

- Heinsberg/Ménchengladbach: Gute Anbindung an regionalplanerisch bereits
gesicherten, aber auf kommunaler Ebene verworfenem Standort in Jiichen (hier
Anbindung an Hauptstrecke Ménchengladbach i Kdéln)
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Abbildung 3: Verteilung der Unternehmen mit einer Entfernung von mehr als 30 km zum néachsten KV-
Terminal bei Beriicksichtigung der geplanten KV-Terminals

Abbildung 4: Verteilung der Unternehmen mit einer Entfernung von mehr als 30 km zum néchsten KV-
Terminal bei ausschlie3licher Bertucksichtigung bestehender KV-Terminals




