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1 Einleitung

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

Daher ist es fur die weitere wirtschaftliche Entwicklung der Metropolregion ebenso wie fur ihre
Funktion als Siedlungs- und Naturraum dringender denn je, die Flachen- und
Verkehrsnetzentwicklungen koordiniert voranzutreiben und besonders wichtige Vorhaben
sowie besonders wichtige Flachenpotenziale flr die logistische Versorgung der Region
herauszuarbeiten. Die vorliegende Studie soll damit auch einen Beitrag dazu liefern, die
vielfaltigen sektoralen und teilrdumlichen Vorhaben und Planungsansétze auf den Ebenen der
europaischen, der bundesweiten (BVWP), der Ilandesweiten und der regionalen
Verkehrsplanung sowie die bestehenden und in Fortschreibung befindlichen Regionalplane
als Grundlage der raumlichen Entwicklung zusammenzufihren.

Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse des Projektes Regionale Guterverkehrsstudie
fir das Gebiet der Metropolregion Rheinland vorgestellt. Dazu gehéren eine detaillierte
Analyse der Raumstrukturen des Giterverkehrs im Planungsraum und eine Untersuchung zu
den Trends bei Logistikimmobiliennachfrage, bei der auch eine Befragung der relevanten
Akteure im Planungsraum stattgefunden hat. Zur Ermittlung und Qualifikation der
Logistikpotenzialflachen wurden umfangreiche Untersuchungen durchgefiihrt und getrennt fiir
funf Standorttypen ein Bewertungsschema entwickelt. AbschlieRend wurde ermittelt, auf
welchen Relationen der Region noch ungenutzte KV-Potenziale vorliegen und wo mogliche
Standorte fur KV-Terminals verortet werden kdnnten.

Somit liegen umfangreiche Grundlagen flir eine raumvertraglichere Abwicklung des
Guterverkehrs vor.
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2 Raumstrukturen des Giterverkehrs

Die Verteilung von Quellen und Senken im Raum sind der wesentliche Grund fir die
Entstehung von Guterverkehr. Diese radumliche Verteilung ist einerseits langfristig pragend fur
Raumnutzungsstrukturen und Verkehrsnetze, unterliegt andererseits aber im Bereich der
Logistik auch einem dynamischen Wandel, der durch Nachfragetrends in Produktion, Handel
und Konsum getrieben wird und dadurch eine hohe Flachennachfrage ausldst, der nur noch
ein begrenztes Angebot gegenilbersteht. Die zielorientierte Steuerung der knappen
Ressourcen Flache und Verkehrsinfrastruktur wird daher als regional zu koordinierende
Aufgabe immer wichtiger. Daher wurden hier zunachst die Raumstrukturen des Guterverkehrs
im Planungsraum untersucht.

21 Raumliche Schwerpunkte von Produktion und Logistik

211 Beschiftigung nach Branchen

Zur Untersuchung und Darstellung der raumlichen Schwerpunkte des produzierenden
Gewerbes sowie der Logistik wurde der sog. ,Lokalisationsquotient” fir die
Wirtschaftsbranchen Produktion und Logistik fiur jede Gemeinde berechnet. Dieser ,misst die
raumliche Konzentration einer Branche in einer Region relativ zu einer Ubergeordneten
Raumeinheit® (Farhauer und Kroll 2009, S. 5). Hierzu wurde der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den Branchen Produktion und Logistik ins
Verhaltnis zum Anteil dieser beiden Branchen fur gesamt NRW gesetzt. Die beiden Branchen
wurden als Zusammenfassungen von  naherungsweise  verhaltenshomogenen
Wirtschaftszweigen aus der Wirtschaftszweigeinteilung 2008 (Statistisches Bundesamt 2009)
gebildet (vgl. hierzu Leerkamp et al. 2019).

Tabelle 1 zeigt, wie die beiden Branchen aus den WZ 2008-Abteilungen gebildet wurden. Die
Daten wurden einer Sonderauswertung des Unternehmensregisters bei IT.NRW entnommen
mit Bezugsjahr 2019 (IT.NRW 2021b).

Tabelle 1: Funktionale Einteilung der WZ 2008-Abteilungen (Leerkamp et al. 2019; Statistisches
Bundesamt 2009)

Zusammengefasste WZ-Abteilungen gemas WZ 2008

Produktion Rohstoffgewinnung Logistik Grundversorgung Konsum Sonstige
10-33 01-03,05-0¢ 492, 494, 495, 50.2,]135-39 45 - 47, 55,141-43,58-99
504,512, 52,53 56

Abbildung 1 zeigt den berechneten Lokalisationsquotient fiir die WZ-Gruppe Logistik. Es ist
erkennbar, dass eine Uberproportionale Konzentration linksrheinisch siddstlich von
Monchengladbach/westlich von Koln vorliegt sowie im nordlichen Umland von Duisburg.
Insbesondere Mdnchengladbach war in den letzten Jahren ein Schwerpunktraum bei der
Neuansiedlung von Logistikstandorten (u. a. Amazon und Zalando). In den genannten
Gemeinden ist der Anteil der in der Logistik Beschéaftigten mehr als doppelt so hoch wie im
Landesdurchschnitt. Da nicht sozialversicherungspflichtige Beschaftigungsverhaltnisse in der
Logistik insgesamt starker verbreitet sind als in anderen Wirtschaftszweigen, ist die
tatsachliche Bedeutung der Logistik in diesen Gemeinden vermutlich noch gréfier.
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Abbildung 2 zeigt den berechneten Lokalisationsquotient flr das produzierende Gewerbe, hier
ist vor allem die Bedeutung des mittelstandischen produzierenden Gewerbes im Bergischen
Land erkennbar.

Insgesamt zeigt sich, dass — aufgrund einer diversifizierten Wirtschaftsstruktur in den
GrofRstadten — bekannte grofl’e Produktionsstandorte bei dieser Darstellung nicht erkennbar
sind (z. B. Ford-Werke KoélIn). Zur Identifikation singularer Verkehrserzeuger wurde daher
zusatzlich eine Gewerbeflachendatenbank aufgebaut (s. u.).
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Abbildung 1: Lokalisationsquotient fiir die Branche Logistik
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Abbildung 2: Lokalisationsquotient fiir die Branche Produktion

21.2 Berufsgruppen nach Berufsgruppen der BA

Zusatzlich zum Fokus auf den Wirtschaftszweig der Unternehmen wurde zusatzlich eine
Sonderauswertung bei der Bundesagentur fir Arbeit beauftragt (BA 2021)', bei der die
Beschaftigten nach ihrer ausgelibten Tatigkeit (Klassifikation der Berufe 2010) ausgewiesen
werden.

Die Auswertung wurde unter anderem fir die Berufsuntergruppe 513 ,Lagerwirtschaft, Post
und Zustellung, Giterumschlag® beauftragt. Somit kdbnnen auch diejenigen Beschéftigten
ermittelt werden, die einer logistischen Tatigkeit nachgehen, und dennoch nicht im
Wirtschaftszweig Logistik tatig sind.? Zusatzlich wurde flr die spatere Disaggregation des
Guteraufkommens aus der Guterverflechtungsmatrix der bundesweiten
Verkehrsverflechtungsprognose eine Gruppe mit guterproduzierenden Berufsgruppen
gebildet, deren Tatigkeiten zum Giiteraufkommen beitragen (z. B. Metallbauberufe).?

Abbildung 3 stellt auf Kreisebene (NUTS 3) den Anteil der Angestellten in der
Berufsuntergruppe 513 Uber alle Branchen mit dem Anteil der giterproduzierenden
Berufsgruppen — ebenfalls Uber alle Branchen — gegeniiber. Erkennbar ist, dass die

' Die Daten der BA sind nicht 6ffentlich zuganglich, sodass Auswertungen nur durch die BA
selbst durchgeflhrt werden kénnen.

2 Ein Beispiel stellen Mitarbeitende in der Logistik von Chemieunternehmen dar.

3 Die Auswertungen zur raumlichen Verteilung der Berufsgruppen konnten seitens der BA aus
Datenschutzgrinden nur auf der Ebene der Kreise und kreisfreien Stadte durchgefuhrt
werden.
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produzierenden Berufsgruppen vor allem im Bergischen Land einen hohen Anteil haben, dort
wo auch das Produktionsgewerbe dominiert (siehe Abbildung 2). Ménchengladbach sticht mit
dem grofdten Anteil bei der Berufsuntergruppe 513 hervor. Dies ist auf die vielfaltigen
Ansiedlungen u. a. in der Handelslogistik zurtickzufihren. Die weiteren hohen Anteile bei der
Berufsgruppe 513 konzentrieren sich ebenfalls auf den linksrheinischen Raum. Vor dem
Hintergrund, dass sich auch rechtsrheinisch relevante  Bevolkerungs- und
Wirtschaftsschwerpunkte und somit Nachfrager nach logistischen Dienstleistungen befinden,
liegt hier ein Ungleichgewicht vor.
Anteil der Berufsgruppen aus KildB produzierende Berufe

und Lagerwirtschaft, Giterumschlag (513) 2020
an der Summe aller Beschiftigten

in den kreisfreien Stédten/Landkreisen in der Metropolregion Rheinland
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aufgrund von Anonyimsierungen ohne Krefeld und Remscheid
KidB: Klassifikation der Berufe

Abbildung 3: Gegeniiberstellung Anteile produzierende Berufe und Berufsgruppe 513 auf Kreisebene
(BA 2021)

2.1.3 Aufbau einer Gewerbestandortdatenbank

Neben der Berechnung des Lokalisationsquotienten wurden zusatzlich im Planungsraum
bestehende verkehrserzeugende Gewerbestandorte (Grundstlicksflache groRer als 1 ha)
recherchiert, um einerseits bedeutsame Einzelstandorte zu ermitteln und andererseits diese
spater in Bezug zu den Logistikpotenzialflachen setzen zu kénnen.

Diese wurde dann der bekannten Struktur der Wirtschaftszweige zugeordnet (siehe Tabelle
1). Falls die ermittelten Standorte Schlusselindustriestandorte darstellen (erhalten aus
Leerkamp et al. (2019)), wurde diese Information ebenfalls mitgefiihrt. Als Orientierung fiir die
Suche nach Gewerbestandorten wurden hierbei Gewerbeflachen aus dem fur NRW frei
zuganglichen Datensatz des Amitlichen Liegenschaftskataster-Informationssystems (ALKIS)
(Quelle: Geobasis NRW (2020)) verwendet.
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Um den Rechercheaufwand zu optimieren und flr spatere Aktualisierungen der
Informationsgrundlagen handhabbar zu machen, wurde die Auswertung auf die Gemeinden
beschrankt, die in Leerkamp et al. (2019) als Standorte mit bedeutsamer logistischer
Raumfunktion eingestuft wurden. In den restlichen Orten wurden die Schlisselindustrien
verortet und zusatzlich alle in der Firmendatenbank Hoppenstedt (Bisnode Deutschland o. J.)
enthaltenen Firmen mit mehr als 500 Mitarbeitern verortet. Zusatzlich wurden die Standorte
der 100 gréRten Unternehmen (nach Umsatz) (aus IDG Business Media GmbH (o. J.)) sowie
der groRRen Logistikunternehmen (aus den TOP 100 der Logistik: Schwemmer (2018)
recherchiert und verortet. Grundsatzlich wurde darauf geachtet, dass nicht nur die
Unternehmenssitze, sondern auch Niederlassungen (rechtlich unselbstindige Standorte)
mitaufgenommen wurden.

Abbildung 4 zeigt als Heatmap die Verteilung der Logistikunternehmen im Planungsraum. Es
ist erkennbar, dass Duisburg einen Schwerpunkt logistischer Aktivitdt reprasentiert.
Schwerpunkte stellen ebenfalls die Rheinschiene sudlich von Duisburg bis KéIn sowie Krefeld
und Moénchengladbach dar.
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Abbildung 4: Heatmap zur Verteilung der Logistikunternehmen im Planungsraum

Abbildung 5 zeigt als Heatmap die Verteilung des produzierenden Gewerbes im
Planungsraum. Hier sind deutlich die Standorte der chemischen Industrie nérdlich und sidlich
von Koln, sowie die Standorte der Stahlindustrie in Duisburg erkennbar. Ebenfalls ersichtlich
sind die mittelstandischen Produktionsbetriebe im Bergischen Stadtedreieck sowie im
Oberbergischen Kreis.
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Abbildung 5: Heatmap zur Verteilung von Produktionsunternehmen im Planungsraum

21.4 Aufbau einer Datenbank mit Logistikflachen und -immobilien

Zusatzlich wurde mit dem Ziel der Abbildung der Flachennutzung durch Logistikimmobilien
und eines spateren Abgleichs mit den zu ermittelnden Potenzialflachen eine Datenbank mit
Logistikimmobilien und -flachen aufgebaut. Das Verfahren wurde in Anlehnung an
Kretzschmar et al. (2021) durchgeflihrt, als Bagatellgrenze der Gebaude wurden nach Busch
(2013) 500 m? Grundflache gewahlt.

Als Grundlage fur die Ermittlung von Gebauden dienen hierbei die Hausumringe NRW
(Datenquelle: Geobasis NRW 2021a)4, ein Gebaudedatensatz aus OpenStreetMap
(Datenstand: 18.01.2021; Quelle: OpenStreetMap contributors 2021a)°, sowie die oben
ermittelten Logistikflachen. Um die gesamte von Logistikimmobilien genutzte Flache zu
erhalten, wurden dann angrenzende Gebaude gleicher Nutzung verschmolzen, und dann die
Flurstiicke identifiziert (aus ALKIS, Datenquelle: Geobasis NRW 2021b), auf denen sich diese
Gebaude befinden. Abbildung 6 zeigt das Vorgehen beispielhaft. Zusatzlich wurden weitere
Plausibilisierungen u. a. bzgl. weiterer Gebaude mit anderweitiger Nutzung auf den
zusammengeflgten Flachen durchgefiihrt.

4 Gewahlte Gebaudetypen: Vorratshaltung, Kihlhaus, Speichergebdude, Lager,
Speditionsgebaude
5 Nur Gebaude beriicksichtigt, die als Zentrallager oder Logistikzentrum bezeichnet werden.
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Abbildung 6: beispielhaftes Vorgehen zur Identifizierung von existierenden Logistikflichen, hier am
Beispiel eines Lagergebaudes

Im Ergebnis wurden 3.251 Logistikflachen im Planungsraum ermittelt. Davon sind lediglich 351
gréler als 2 ha. Auf Basis dieser Bestandsflachen wurden fiir jede Gemeinde der Anteil der
Logistikflachen an allen Flachen fur Industrie und Logistik (erhalten aus ALKIS) berechnet.
Abbildung 7 zeigt das Ergebnis. Es ist erkennbar, dass im westlich von Kdéln gelegenen
suburbanen Raum mehrere Gemeinden liegen, die einen sehr hohen Anteil an Logistikflachen
besitzen. Solche Gemeinden sind weiterhin zwischen Moénchengladbach und Aachen zu
finden sowie am Niederrhein ndrdlich von Duisburg (Emmerich, Rheinberg).
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Abbildung 7:  Anteil der Logistikflachen an allen Flachen fiir Industrie und Gewerbe

Auch bei Betrachtung der 10 Gemeinden mit dem absolut grétem Logistikflachenbestand ist
erkennbar, dass nicht nur die Metropolen, sondern auch mehrere kleinere Stadte im
suburbanen Raum (z. B. Frechen und Euskirchen) (siehe Tabelle 2), Schwerpunkte von
Logistikflachen darstellen.

Tabelle 2: absolute Summe identifizierter Logistikflache

Identifizierte Anteil Logistikflichen an

Gemeinde e allen Industrie- und
Logistikflache [ha] Gewerbeflichen

Duisburg 604 17,2 %
KoIn 478 11,6 %
Méonchengladbach 257 23,1%
Krefeld 246 15,6 %
Neuss 145 13,5%
Kerpen 128 28,0 %
Wouppertal 108 8,9 %
Disseldorf 98 4,6 %
Euskirchen 97 26,5 %
Frechen 83 24,1%
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2.2 Logistische Knoten (KV-Terminals)

In logistischen Knoten werden Giterstrdme umgeschlagen und behandelt (Sonntag et al.
1999; Clausen et al. 2019). ,Sie sind fir die Abwicklung von Transporten ebenso wichtig, wie
die Verkehrsinfrastruktur, in Form von Stralen, Wasserstrallen und Schienenwegen.”
(Clausen et al. 2019) Mit Kombiniertem Verkehr (KV) wird die Form des Guterverkehrs
bezeichnet, ,bei de[r] mindestens zwei Verkehrstrager integriert in einer Transportkette von
Haus zu Haus genutzt werden und der Stralenvor- und -nachlauf so kurz wie mdglich gehalten
wird.“ (Definition It. UN-ECE-Richtlinie 2004 und Mitteilung der europadischen Kommission
COM(97)243). KV-Terminals stellen die Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern des
kombinierten Verkehrs dar (Clausen et al. 2019).

Zur Ermittlung des derzeit im Planungsraum vorliegenden Angebots im KV wurden die im
Planungsraum bestehenden KV-Terminals recherchiert und nach Schwerpunkt hinsichtlich
Verkehrstrager bzw. Gutart klassifiziert. Zudem wurden KV-Terminals ermittelt, die sich derzeit
im Bau bzw. in Planung befinden. Bei der Recherche wurden jeweils auch Terminals
bertcksichtigt, die in an den Planungsraum angrenzenden Bereichen liegen. Innerhalb des
Planungsraums befinden sich derzeit zwei KV-Terminals in Bau bzw. Planung: das ECT-
Terminal in Stolberg sowie der Logport VI Duisburg-Walsum. Unmittelbar an den
Planungsraum angrenzend befindet sich das Terminal Trade Port Venlo in Entwicklung, das
Europas grofites binnenlandisches KV-Terminal werden wird (van Gurp 2020). Zusatzlich ist
im Regionalplan Dusseldorf in Jichen bei Ménchengladbach eine Flache fir die Errichtung
eines neuen Terminals zweckgebunden gesichert (Bezirksregierung Diisseldorf 2018). Die
Stadt Juchen hat nach eigener Auskunft von der Entwicklung inzwischen jedoch Abstand
genommen.

Abbildung 8 zeigt die vorhandenen KV-Terminals in der MRR sowie in den angrenzenden
Raumen. Insgesamt ist erkennbar, dass sich die KV-Terminals vor allem entlang der
Rheinschiene und dabei insbesondere auf den Duisburger Hafen, als dem nach Umschlag
grélltem Binnenhafen Europas, konzentrieren. Trimodale Terminals sind in der MRR
ausschliel8lich am Rhein zu finden. Die Terminals, die sich auf ein Gut spezialisiert haben,
bieten in fast allen Fallen Chemie- und Gefahrguttransporte an und liegen entsprechend im
Umfeld der Chemiestandorte (u. a. Krefeld-Uerdingen, Chempark Dormagen, Hurth-
Knapsack).
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Abbildung 8: KV-Terminals im Planungsraum

Abbildung 9 und Abbildung 10 zeigen die von allen Terminals in Kdln bzw. Duisburg mit
mindestens 3 Fahrten ausgehenden regelmafligen KV-Verbindungen mit der Schiene. Kéln
stellt mit dem DUSS-Terminal KéIn-Eifeltor vor allem Schienenverbindungen nach Siideuropa
und Antwerpen her. Duisburg stellt als herausragender inlandischer Umschlagstandort
umfangreiche Verbindungen her, vor allem nach Nord-, Std- und Osteuropa sowie nach Asien
(u. a. Neue SeidenstralRe). In Westeuropa werden vor allem die Hafen Rotterdam und
Antwerpen angebunden.
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Abbildung 9:  beispielhafte Darstellung fiir die von Kéln ausgehenden KV-Verbindungen
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Abbildung 10: beispielhafte Darstellung fiir die von Duisburg ausgehenden KV-Verbindungen

Abbildung 11 zeigt zusatzlich alle im Planungsraum startenden mit mindestens 3 Fahrten
bedienten regelmafiigen KV-Verbindungen auf der WasserstralRe. Hier liegt der Fokus
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erkennbar auf der Bedienung der Hafen Rotterdam und Antwerpen. Zusatzlich werden auch
Verbindungen nach Skandinavien, ins Baltikum und sowie Osteuropa angeboten.
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Abbildung 11: Darstellung der vom Planungsraum ausgehenden KV-Verbindungen auf der
WasserstraBBe

Insgesamt ist erkennbar, dass angesichts der zentralen Lage des Planungsraums in
Mitteleuropa bereits ein umfangreiches Angebot im kombinierten Verkehr vorliegt. Dennoch
konzentrieren sich die Terminals und damit das Angebot der Verbindung bislang im
Wesentlichen auf die Rheinschiene. Angesichts weitere Entwicklungen im Umfeld, wie u. a.
einem verstarkten Fokus der Hafen Rotterdam und Antwerpen auf den Verkehrstrager Schiene
(dazu Geitz et al. 2020), ist in Zukunft von einem steigenden Aufkommen im kombinierten
Verkehrs auszugehen.
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3 Logistiktrends und ihre Auswirkungen auf Logistikimmobilien

Die Logistik als treibende Kraft der internationalen Arbeitsteilung und Globalisierung
(Langhagen-Rohrbach 2012) und als wichtige Grundlage fir den Onlinehandel sowie die
Umsetzung moderner Produktionskonzepte (Schneider und Hanke 2020) ist in Deutschland
seit vielen Jahren eine Wachstumsbranche mit steigenden Beschaftigungs- und
Umsatzzahlen. Auch zukinftig werden — trotz durchaus unterschiedlicher Entwicklungen in
den Teilbranchen — weiterhin positive Wachstumsszenarien erwartet (Kille und Mei3ner 2020).
Veranderte Rahmenbedingungen und in den letzten Jahren vor allem die technologischen
Entwicklungen (v.a. Digitalisierung) fuhrten zu Veranderungen bei den logistischen Strategien
und zu einem allgemeinen Bedeutungsgewinn der Logistik. Mit den Veranderungs- und
Wachstumsprozessen in der Logistik ist eine Restrukturierung von Transportnetzwerken und
damit auch der Bedarf nach neuen Standorten flir Logistikimmobilien verbunden. Laut ZIA-
Frihjahrgutachten 2021 profitierte ,keine Assetklasse [...] von den technischen und
gesellschaftlichen Veranderungen des letzten Jahrzehnts so sehr wie die Logistikimmobilien®
(Carstensen et al. 2021).

Logistische Umschlags- und Lagereinrichtungen sind flachenintensiv: Der Flachenbedarf pro
Arbeitsplatz ist vergleichsweise hoch und die Moglichkeiten der vertikalen Stapelung begrenzt.
Vor dem Hintergrund der Umstrukturierungs- und Wachstumsprozesse fihrt dies zu einem
grolRen Bedarf an Grundsticken fur neue Logistikimmobilien. In den letzten Jahren sind
sowohl die Flachennachfrage als auch die Mietpreise fir Logistikflachen stetig angestiegen
(BBSR 2018; Carstensen et al. 2021). Gerade in den grof3en Ballungsrdumen mit
angespannten Immobilienmarkten wie dem Rheinland herrschen deshalb enorme
Flachenengpasse — die Nachfrage nach Logistikflachen Ubersteigt die Flachenangebote
deutlich (ebd.).
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Abbildung 12: Jahrliche Lagerflichenumsiétze in Deutschland (beriicksichtigt sind Abschliisse

2 5.000m?) Quelle: Jones Lang LaSalle 2021
Vallée (2016) ermittelt allein flr die Region Rheinland einen Bedarf an neuen Logistikflachen
in Hohe von bis zu 3.000 ha bis 2030. Bulwiengesa (2019, S. 43) gehen fiir die Region
Duisburg-Disseldorf-KéIn von einem Bedarf an neuen Logistikflachen in einer Gréfienordnung
von ca. 1.000 ha bis 2030 aus.
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Abbildung 13: Jahrlicher Neubau von Logistikflachen in Tausend m? (Quelle: Bulwiengesa 2020)

Anders als flr andere Immobilienmarktsegmente wie dem Einzelhandels- und Hotelmarkt aber
auch dem Bulromarkt hat die Corona-Pandemie fur den Logistikimmobilienmarkt insgesamt
keine negativen Auswirkungen auf die Nachfrage und zukiinftig wird — vor allem durch den
Bedeutungsgewinn des Onlinehandels — weiter mit einer starken Fldchennachfrage gerechnet
(Schulten et al. 2020).

Schon seit langerem (siehe z.B. Busch und Wagner (2007)) ist die Logistikbranche der grofite
gewerbliche Nachfrager von bebaubaren Grundstiicksflachen — 2018 entfielen ca. ein Viertel
der neu errichteten Nutzflache in deutschen Nichtwohngebauden auf das Segment der
Warenlagergebaude - und auch zuklnftig wird der Bedarf an Bauflachen fir
Logistikansiedlungen aufgrund des prognostizierten Branchenwachstums grol3 sein.
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Abbildung 14: Baufertigstellungen (Hochbau) 2018 in Deutschland: Anteil der Gebaudearten an der neu
errichteten Nutzflaiche im Bereich der Nichtwohngebaude (Quelle: Statistisches
Bundesamt (2019, S. 589) (eigene Auswertung BUW)

Vor dem Hintergrund der starken Flachennachfrage und den damit verbundenen erkennbaren

Flachenengpassen vor allem in den Ballungsraumen spielt das Thema Flachenbedarf auch

bei der Giterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland eine grof3e Rolle.
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Deshalb wurden Untersuchungen in Form von Literaturrecherchen sowie Online- und
Experteninterviews zur Wirkung der aktuellen Logistiktrends auf die Flachenanforderungen
sowie auf die Nachfrage nach Flachen fur Logistikansiedlungen allgemein und speziell auf die
Flachennachfrage in der Metropolregion durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Untersuchungen
werden im Folgenden vorgestellt.

3.1 Die Raumstrukturen von Logistikimmobilien — Entwicklungen und
Veranderungen

In den Ballungsraumen stellt vor allem die Flachenknappheit eine groflte Herausforderung fiir
die Logistikbranche dar. Die Nachfrage nach Flachen Ubersteigt hier das Flachenangebot
deutlich. Die Nachfrage wird zusatzlich angeheizt durch die Tatsache, dass Logistikimmobilien
fir Investoren als Assetklasse zunehmend attraktiv werden® und Investoren und
Projektentwickler Ballungsraumstandorte bevorzugen, da hier aufgrund der breiten Nachfrage
eine Nachvermietung nach Auslaufen eines Mietvertrages vergleichsweise unproblematisch
ist (bessere Drittverwendbarkeit). Auch der Arbeitskraftemangel erhoht die Attraktivitat von
Standorten im Umfeld der Gro3stadte, da hier auf einen breiten Pool an Arbeitssuchenden
zurtickgegriffen werden kann. Daneben férdert der zunehmende Bedarf an robuster Energie-
und Breitbandinfrastruktur durch Automatisierungs- und Digitalisierungsprozesse tendenziell
die Nachfrage nach Standorten in den Ballungsraumen, die in der Regel Uber eine bessere
Ausstattung mit derartigen Infrastrukturen als Iandliche, periphere Raume verfiigen.

Der starke Anstieg der Einwohnerzahlen und die Anspannung der Immobilienmarkte in den
deutschen Grof3stadten, aber auch Nachhaltigkeitsstrategien zur Reduzierung der
Flachenneuinanspruchnahme haben eine starke Flachenkonkurrenz der verschiedenen
Nutzungen (Wohnen, Buro, Logistik etc.) zur Folge. Trotz hoher Nachfrage werden Flachen
fir Logistiknutzungen in den Ballungsraumen nur unzureichend ausgewiesen. Die
unzureichende Flachenausweisung ist auch darauf zuruckzufuhren, dass
Logistikansiedelungen von vielen Kommunen aufgrund der geringen Arbeitsplatzintensitat und
den Konflikten mit den Umfeldnutzungen durch Verkehr und Emissionen als vergleichsweise
unattraktiv angesehen werden und Kommunen zur Vermeidung von Blrgerprotesten auf eine
Ausweisung von Ansiedlungsflachen verzichten (Nehm und Veres-Homm 2018). Im
Fruhjahrsgutachten Immobilienwirtschaft des Rates der Immobilienweisen wird konstatiert,
dass ,Logistikimmobilien bei der Versorgung mit Grundsticken im Zuge von
Neuausweisungen von Gewerbe-/Industriegebieten und teilweise in der
genehmigungsrechtlichen Praxis nachrangig behandelt werden und die Hirden immer héher
gelegt werden.“ (Feld et al. 2020).

Durch die Flachenengpéasse besteht die Gefahr, dass Logistikeinrichtungen oft in peripherere
Lagen am Rande der Ballungsraume verdrangt werden, die fir die Kundenbelieferung und
auch aus verkehrlicher Sicht (Wegeeffizienz) nicht optimal sind. Im ZIA-Frihjahrsgutachten
wird festgestellt, dass der Anteil der etablierten Logistikregionen an den Flachenentwicklungen
fur Logistikneuansiedlungen in den letzten flinf Jahren zurlickgegangen ist — aufgrund der
Flachenknappheit ist ein zunehmendes Ausweichen auf ,Zweite Reihe“-Standorte zu

6Vor allem, da andere Immobilienmarktsegmente wie Handelsimmobilien in den letzten Jahren
— und verstarkt durch Corona - deutlich an Attraktivitat verloren haben.
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beobachten (Carstensen et al. 2021). Kretzschmar et al. (2021) zeigten in einer Auswertung
der Bautatigkeitsstatistik, dass kleinere Gemeinden entlang der Autobahnen und im Umfeld
der Ballungskerne in den letzten Jahren besonders stark durch Logistik-Neuansiedlungen
gepragt wurden. Untersuchungen von Todesco (2015) fur die Region Zurich, Dablanc und
Rakotonarivo (2010) fir den GroRraum Paris sowie weitere Untersuchungen in
amerikanischen Stadten (Dablanc et al. 2014; Cidell 2010) haben in diesem Zusammenhang
Sub- und Deurbanisierungstendenzen im Bereich der Logistik nachgewiesen. Auch
Bulwiengesa (2019) haben in einer Untersuchung festgestellt, dass bei Neuansiedlungen in
mehreren deutschen Metropolregionen zunehmend weniger zentral gelegene Standorte
gewahlt und damit einer geringere Zahl an Einwohnern im Einzugsgebiet (Zentralitat)” erreicht
werden. Besonders stark ist dieser ,Logistic-Sprawl“ im Ballungsraum Berlin aber auch in der
Region Dusseldorf-KoIn ausgepragt. Als Grund fur diese Entwicklung wird der Mangel an
Ansiedlungsflachen in zentraleren Lagen genannt (ebd.: 30). Betrachtet man die Veranderung
der Zentralitat differenziert nach Teilbranchen, so zeigen sich jedoch durchaus Unterscheide
bei der Entwicklung: Wahrend im Bereich Handelslogistik die ohnehin geringe Zentralitat im
Betrachtungszeitraum gesunken ist, ldsst sich fur die Teilbranchen Getranke- und
Lebensmittellogistik sowie Mode- und Textillogistik ein Anstieg der Zahl der im 5-km-Umfeld
erreichbaren Einwohner feststellen (ebd.:31). Heitz et al. (2017) haben zudem gezeigt, dass
Sub- und Deurbanisierungstendenzen nicht in allen Ballungsrdumen festzustellen sind und
dass vor allem in polyzentrisch gepragten Grofistadtregionen — untersucht wurde hier das
Beispiel der niederlandischen Randstad — durchaus entgegen gerichtete Tendenzen
beobachtet werden kénnen, wenn eine entsprechende Raumplanungspolitik betrieben wird.

Die Flachenknappheit und die hohen Grundstiickspreise in den Ballungsraumen haben neben
dem Ausweichen auf peripherere Standorte auch dazu geflihrt, dass zunehmend mit
flacheneffizienteren, z.T. mehrgeschossigen oder auch multifunktionalen Logistikimmobilien
experimentiert wird. Trotz der damit verbundenen bautechnischen Probleme und zusatzlichen
vertikalen Forderprozesse sind in jungster Zeit in mehreren deutschen Ballungsraumen zwei-
und dreigeschossige Logistikimmobilien (z.B. Segro Logistikimobilie fir Amazon in Mlnchen,
Four Parx Mach2 in Hamburg) entstanden. Zudem gibt es Projektideen, in denen
Logistiknutzungen im Erdgeschoss mit anderen, weniger auf eine hohe Bodentragfahigkeit
angewiesene Nutzungen im Obergeschoss (z. B. Handwerk, Light Industrial) kombiniert
werden (Beispiel: Garbe IndustrialCube). Es wird allerdings mehrheitlich davon ausgegangen,
dass mehrgeschossige Logistikimmobilienprojekte auch zukinftig nur ein Nischenprodukt sein
werden (Schulten et al. 2020).

3.2 Aktuelle Trends und ihre Auswirkungen auf verschiedene Standorttypen

Die Logistik ist als Querschnittsbranche besonders stark und in vielfaltiger Weise
Veranderungsprozessen durch sich andernde Rahmenbedingungen unterworfen. Im
Folgenden werden aktuelle Trends und ihre raumlichen Auswirkungen differenziert fir
verschiedene Typen von Logistikstandorten beschrieben. Die spatere Qualifizierung der
Flachen erfolgt fir diese Logistikstandorttypen.

7 Untersucht wurde hier die Zahl der Einwohner im Umkreis von 5 bzw. 10 km um den Standort
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Regionalversorgende Logistikstandorte in den Ballungsraumen

Logistikstandorte, die fir die regionale Versorgung zustandig sind, sind sowohl fiir den Einzel-
sowie fur einige GroRBhandelsbereiche (z.B. Handel mit pharmazeutischen Produkten) von
grolter Bedeutung. In der Regel ist bei regional begrenzten Distributionsgebieten der Standort,
der die beste Kundenerreichbarkeit bietet, mit dem Ort der héchsten Kundenkonzentration —
dem je nach Region starker oder schwacher ausgepragten Ballungsraum — identisch. Alle
grélkeren und auch viele kleinere deutsche Ballungsgebiete sind deshalb im Prinzip attraktiv
far regionale Distributionseinrichtungen, beispielsweise far Lager des
Lebensmitteleinzelhandels (Busch 2013). Aufgrund der niedrigeren Bodenpreise und der in
der Regel geringeren Restriktionen sind jedoch auch Standorte am Rande der Ballungsraume
interessant (ebd.)

Neben dem Einzel- und GrofRhandel fragen auch Kurier-, Express und Paketdienste (siehe
Abschnitt Logistik-Netzwerkstandorte) das Baugewerbe, die Gastronomie- und Hotelbranche
sowie Recycling- und Entsorgungsfirmen Logistikstandorte in den Ballungsrdumen nach
(Jones Lang LaSalle 2017). Zusatzlich bauen die fihrenden Onlinehandler (Amazon, Zalando)
seit einigen Jahren eigene dezentrale Logistiknetze auf und errichten in groBem Umfang neue
Logistikimmobilien fir die Regionalversorgung. Dies ermdglichte es ihnen, Same-Day-
Delivery-Konzepte umsetzen und unabhéngiger von den temporar Uberlasteten
Paketdienstleistern werden zu kénnen. Zudem hat die Corona-Pandemie dazu beigetragen,
dass sich der Markt des Online-Lebensmittel- und —Getrankehandels (E-Food) in jungster Zeit
sehr dynamisch entwickelt hat (Engels und Rusche 2020). Auch Onlinehandler aus diesem
Segment (z.B. Picnic, Flachenpost) bauen derzeit verstarkt dezentrale Verteilstandorte fur die
Regionalversorgung auf. Auf der anderen Seite fuhrt die sich verscharfende Krise des
stationaren Einzelhandels dazu, dass Regionallager zur Filialversorgung aufgegeben werden
(z.B. Kaufhof-Lager Frechen) und so verstarkt altere Logistikimmobilien fur Nachnutzungen
bereitstehen.

Laut Veres-Homm et al. (2019) ist die durchschnittliche Logistikimmobilie fir die
Ballungsraumversorgung mit 21.000 m? vergleichsweise grof3. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass je nach Branche der Nutzer groflere Unterschiede bei der
durchschnittlichen Nutzflache existieren. Dies deuten z. B. die grof3en branchenspezifischen
Unterschiede bei den Flachenumsatzen an: Wahrend beispielsweise bei der Bau- und
Bauzulieferbranche die durchschnittliche Gro3e der nachgefragten Flache lediglich 3.757 m?
betragt, sind es im Segment Lebensmittel und Getranke 11.595 m? (Bulwiengesa 2019).
Auswertungen von Bulwiengesa zeigen zudem, dass innerhalb der Teilbranche die
nachgefragten Flachengrélien sehr stark variieren (ebd.: 24).

Bezliglich der Flachennachfrage ist zu beachten, dass das steigende Interesse von
Immobilieninvestoren an Logistikimmobilien in den Ballungsrdumen dazu fihrt, dass
zunehmend Logistikpark-Konzepte mit Multi-Tenant-Immobilien® von Projektentwicklern
errichtet werden, fir die zumeist groRere Flachen als fir freistehende Einzelimmobilien
bendtigt werden. Vorteile von Logistikparks sind fir die Mieter mehr Flexibilitat bei
Erweiterungs- oder Flacheneinsparungserfordernissen sowie Synergieeffekte beispielsweise

8 Immobilien mit mehreren Mietern
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durch gemeinsame Organisation der Bewachung bzw. Zuganglichkeit und der Nutzung der
Parkflachen.

Zentralversorgende Logistikstandorte

Grof3- und Einzelhandler aus dem Non-Food-Bereich, aber auch Industrieunternehmen (After-
Sale-/Ersatzteillogistik) und vor allem die Versand- und Onlinehandler beliefern ihre Kunden
aufgrund der hohe Kosteneffizienz bei der Bestandshaltung in der Regel Uber zentrale
Logistikstandorte. Diese sind flr die deutschlandweite, zum Teil auch europaweite
Warenzustellung zustandig. Bei der Standortsuche flr zentrale Distributionszentren ist vor
allem eine gute Erreichbarkeit aller Versorgungspunkte im Zielgebiet von Bedeutung. In der
Regel befinden sich deshalb die Standorte an den Knotenpunkten Uberregional bedeutender
Autobahnen. Zentralversorgende Logistikstandorte finden sich aber nicht nur in der
geographischen Mitte Deutschlands (Nordhessen/Thiringen), sondern in starkem Malde auch
in der Region Rheinland/Niederrhein. Auch aus dieser verkehrlich gut angebundenen Region
sind Warenversendungen innerhalb von 24 h in alle Regionen Deutschlands méglich (Kille und
Nehm 2017). Zudem zeichnet sich die Region durch eine vergleichsweise gute
Arbeitskrafteverfigbarkeit und  Seehafenanbindung aus, was vor allem fir
Handelsunternehmen, die Waren aus Fernost beziehen, von Vorteil ist (siehe Abschnitt
Gateway Standorte).

Veres-Homm et al. (2019) geben als durchschnittiche GréRe  solcher
Zentralversorgungsstandorte rd. 13.000 m? an. Auch hier ist jedoch von einer breiten
Bandbreite an nachgefragten FlachengroRen auszugehen. Wie die Distributionszentren flr die
Regionalversorgung sind auch Distributionszentren mit gréllerem Versorgungsgebiet
prinzipiell fir Immobilieninvestoren relevant, da die Anforderungen der Nutzer an die
Immobilien recht ahnlich sind und Distributionszentren fir die Zentralversorgung durchaus
auch in Multi-Tenant-Objekten bzw. Logistikparks zu finden sind.

Kille und Nehm (2017) betonen, dass in Deutschland weiterhin ein Grof3teil der Onlinehandler
mit Zentralversorgungskonzepten arbeiten und bisher nur sehr wenige Handler (Amazon und
Zalando) Netzwerke mit regionalen Distributionszentren aufbauen. Die Nachfrage nach
zentralversorgenden Logistikstandorten wird deshalb aufgrund des Wachstums des
Onlinehandels auch zukunftig gro® sein — insbesondere vor dem Hintergrund, dass das
Wachstum des Onlinehandels im Zuge der Corona-Pandemie und der damit verbundenen
temporaren SchlieRung des stationdren Handels noch einmal an Dynamik gewonnen hat. Von
einer hohen Nachfrage durch den Onlinehandel ist auch deshalb auszugehen, weil E-
Commerce-Unternehmen im Vergleich zum stationaren Handel deutlich mehr Logistikflache
pro Umsatzeinheit bendtigen — Prologis (2020) geht von einem Bedarf von mehr als dreimal
so viel Logistikflache aus.

Gateway Standorte

An Gateway-Logistikstandorten findet die geblindelte Anlieferung und Weiterverteilung von im
Ausland produzierten Waren statt. Die Nahe oder gute Anbindung zu den internationalen
Logistikdrehkreuzen (v.a. den grolen Seehafen) spielt bei diesen Standorten eine
entscheidende Rolle.

Die Globalisierung war in den letzten Jahrzehnten ein malgeblicher Treiber fir den
Bedeutungsgewinn der Logistik insgesamt und der Gateway-Standorte im Speziellen. Der
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zunehmende Protektionismus aber auch ein Anstieg der Produktionskosten vor allem in
einigen asiatischen Schwellenlandern kénnten aber in bestimmten Wirtschaftsbereichen einen
Trend zur Re-Regionalisierung (z. B. durch Verlagerung der Produktion nach Osteuropa)
beférdern (Scharmanski und Homagk 2021; Lehmacher und Grotemeier 2017).° Dadurch
koénnte es zukiinftig zu geringeren Zuwachsen des Containertransports per Seeschiff und zu
einem relativen Bedeutungsverlust klassischer Gateway-Standorte kommen. Zudem wird die
Zunahme direkten Warenbestellungen von Konsumenten im Ausland (grenziiberschreitender
E-Commerce) und der damit verbundene Anstieg der kleinteiligen, konsumentenbezogenen
Paketlogistik dazu fuhren, dass das Thema Lieferzeiten bei internationalen Transporten
wichtiger wird (Witten und Schmidt 2019). Dies wiederum steigert die Bedeutung der Luftfracht
und der internationalen Luftfrachtdrehkreuze aber auch der internationalen
Eisenbahnverkehre. Besonders zu erwahnen ist hier das Projekt ,Neue Seidenstral3e”, das im
Vergleich zur Seefracht eine Halbierung der Transportzeit fur Waren aus Fernost erméglicht
und das beispielsweise fur den Gatewaystandort Duisburg schon heute durchaus eine Rolle
spielt (BME 2018).

Industrielle Logistikstandorte

Industrielle Logistikstandorte befinden sich haufig in der Nahe von Produktionsstandorten und
dienen deren Ver- und Entsorgung (Veres-Homm und Weber 2019). Sie sind zumeist starker
als andere Standorttypen durch Lagerhaltungsprozesse gepragt, weshalb die
Automatisierungspotenziale hier besonders hoch sind. Kille und Nehm (2017) erwarten, dass
durch Automatisierung eine flacheneffizientere Bauweise mit groRerer Gebaudehéhe moglich
wird. Zudem verringert die  Automatisierung die  Abhangigkeit von der
Arbeitskrafteverfugbarkeit, wodurch auch ,lUber [peripherere] Standorte mit geringem
Fachkraftepotenzial nachgedacht werden kann® (ebd.)

Allgemein werden die zukunftigen raumlichen Strukturen von Standorten der
Produktionslogistik stark von den Branchenentwicklungen im Produktionssektor beeinflusst.
Einige Branchen wie die Automobilbranche befinden sich derzeit in Phasen des Umbruchs,
was Aussagen zu zukiinftigen Logistikbedarfen und Flachennachfragen schwierig macht. Fr
die Automobilbranche wird allerdings davon ausgegangen, dass sich durch den Ubergang zur
Elektromobilitdt die Zulieferbeziehungen verandern werden und dass sie aufgrund des
geringeren Teilebedarfs zukinftig unter Umstanden weniger komplex sein werden (Leerkamp
2020). Auch im Maschinenbau sowie der Elektroindustrie sind aktuell Unsicherheiten durch
technologische Umbriche und vor allem aufgrund der Begleitumstande der Corona-Pandemie
zu splren. Zu Beginn der Corona-Pandemie war eine vermehrte Nachfrage nach
Logistikflachen aus den Bereichen Maschinenbau und der Automobilindustrie erkennbar, da
von vielen Unternehmen Pufferlager eingerichtet wurden (Dietz 2020). Die ,Logistikweisen®
erwarten vor dem Hintergrund der aktuellen Unsicherheiten fur den Maschinenbau sowie die
Automobil-  und Chemieindustrie in naher Zukunft stagnierende bis abnehmende

® Die Diskussion Uber eine Re-Regionalisierung hat durch die Corona-Pandemie und die
Stérung von Lieferketten durch Lockdown-Phasen noch einmal zusatzlichen Aufwind
bekommen.
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Transportmengen (Kille und Meiliner 2020). Dagegen wird das Bauhauptgewerbe und die
Konsumguterindustrie tendenziell weiter wachsen (ebd.).

Mittel- und vor allem langfristig ist von Veranderungen der logistischen Raumstrukturen durch
Digitalisierungsprozesse in der Produktion (Industrie 4.0) auszugehen. Zum einen bieten sich
durch eine bessere digitale Vernetzung von Beschaffungs-, Produktions- und
Distributionsprozessen Mdglichkeiten zur Effizienzsteigerung — u.a. durch bessere Nutzung
von Bulndelungspotenzialen (Leerkamp 2020). Zum anderen ermdglicht die Digitalisierung
eine Individualisierung von industriell gefertigten Produkten (Mass Customization) und eine
Dezentralisierung der Produktion (Re-Regionalisierung). Damit zusammenhangend kdénnen
3D-Druck-Fertigungsverfahren  langfristig die  Nachfrage nach  Ersatzteillogistik-
Dienstleistungen und damit auch den Bedarf an Lagerflachen fir Ersatzteile reduzieren (Kille
und Nehm  2017). Allgemein  ermdglichen die digitalen  Systeme  zum
Warenbestandsmanagement eine Reduzierung von Lagerbestanden. Allerdings machte
spatestens die Corona-Pandemie und die Stérung von Lieferketten durch Lockdown-Phasen
die Grenzen von Lagerbestandsreduzierungen und Just-In-Time-Konzepten deutlich (Egger
2020).

Netzwerk-Logistikstandorte

Netzwerk-Logistikstandorte sind die Knotenpunkte in den Logistiknetzwerken von System-
Logistikdienstleistern aus dem KEP- und Stlckgutbereich. Sie haben die Funktion einer
Schnitt- und Umschlagsstelle zwischen Depots (Umschlag-Hubs) und zwischen Depots und
Kunden (Schnittstelle zwischen Nah- und Fernverkehr).

Die raumlichen Strukturen der Logistiknetzwerke der Kurier-, Express- und
Paketdienstbranche (KEP) und zum Teil der Stlickgut-Spediteure werden zunehmend von den
besonderen Anforderungen des Onlinehandels gepragt. Der wachsende Onlinehandel hat in
den letzten Jahren zu einem enormen Anstieg des Paketvolumens, aber auch zu einer
Fragmentierung der Lieferungen gefiihrt. Fir die Bewaltigung des steigenden Paketvolumens
und der damit verbundenen Retourenlogistik sind die Logistiknetzwerke kleinmaschiger
geworden (Colliers 2020; Kille und Nehm 2017). Dies flihrt vor allem in den dicht besiedelten
Ballungsraumen zu einer Verdichtung der Netze. In der Untersuchung zur Veranderung der
Standortzentralitdt von Bulwiengesa (2019) zeigte sich, dass die durchschnittliche Zentralitat
der neu bezogenen Standorte gestiegen ist.

In den Ballungsrdumen muissen sich auch die KEP-Dienstleister mit dem Thema
Flachenengpass sowie mit ,Urbaner Logistik an integrierten Standorten auseinandersetzen.
Es zeigt sich, dass Verteilzentren oder Zustellstationen der KEP-Unternehmen, in die die
Sendungen aus den grofRen Umschlagszentren fur die Weiterverteilung an die Endkunden
angeliefert werden, sich zunehmend auch an innenstadtnahen Standorten finden - so sind
beispielsweise die mechanisierten Zustellbasen (MechZB) von DHL in Dusseldorf-Flingern
und Hannover-Nordstadt nur 1,5 km bzw. 1,2 km vom zentralen Hauptbahnhof entfernt. Zudem
entstehen neuen Mikrodepot-Standorte, von denen aus die Last-Mile-Zustellung mit
Lastenradern o.a. erfolgen kann. Diese haben einen minimalen Platzbedarf und kénnen in
kleinen Bestandsgebauden (Beispiel: BPD-Mikrodepot Berlin-Prenzlauer Berg in der
ehemaligen Werkstatt einer Tankstelle) oder auch in temporaren Containerelementen
(Beispiel: DHL-City-Hub Frankfurt) entstehen. Da die starke Belastung der Stadte durch
Lieferverkehre zunehmend als stadtentwicklungs- und umweltpolitisch relevantes Thema
gesehen wird, gehen etliche Experten davon aus, dass es hier zukinftig zu starkeren
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Reglementierungen kommen wird (Jones Lang LaSalle 2017). Denkbar ist, dass es auf Druck
der Kommunen zum Aufbau gemeinschaftlich genutzte Konsolidierungszentren kommt oder
auch zu neuen multimodalen Logistikstandorten in zentralen Lagen (Beispiel: Hotel logistique
La Rochelle, Paris).

3.3 Raumliche Auswirkungen der Logistiktrends in der Metropolregion
Rheinland — Ergebnisse der Onlinebefragung und der Experteninterviews

Im Marz 2021 wurde im Rahmen der vorliegenden Studie eine Onlinebefragung zu Trends und
Entwicklungen im Bereich der Logistik in der Metropolregion Rheinland durchgefiihrt. Die
Befragung richtete sich an Akteure aus der Metropolregion Rheinland, die sich in
unterschiedlicher Art und Weise mit dem Thema Logistik beschaftigen. Befragt wurden vor
allem Akteure aus der Logistik- und der Immobilienwirtschaft aber auch Wirtschaftsforderer,
Forscher und Verbandsvertreter. Zur Vertiefung wurden mit einigen Befragungsteilnehmern
zusatzlich telefonische Expertengesprache durchgefiihrt.

3.3.1  Struktur und Dimension des Befragungsriicklaufs

Der Verteiler fur die Onlinebefragung umfasste 182 Mailadressen, darunter waren 130
personenbezogene Kontakte sowie 52 nicht-personalisierte Adressen (,info@-Adressen®).
Zusatzlich wurden Uber die IHKs in der Region einige weitere Logistikexperten aus der Region
Uber die Befragung informiert. Der Fragebogen wurde von 61 Personen vollstdndig oder
zumindest teilweise in auswertbarer Form ausgefiillt. Dies entspricht einer Ricklaufquote von
33,5 %, was vor dem Hintergrund der Fokussierung auf Unternehmenskontakte sowie dem
groleren Anteil an nicht-personalisierten Adressen im Verteiler ein vergleichsweise hoher
Rucklauf ist. Vertiefende telefonische Gesprache wurden mit 16 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern der Befragung gefihrt.
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Abbildung 15: Branchenzugehdérigkeit der Befragten (N=61)

Knapp die Halfte (48%) der Befragungsteilnehmer sind der Logistikwirtschaft zuzuordnen,
wobei das Segment der Logistikdienstleiter besonders stark vertreten ist - gefolgt von den
Segmenten Produktionslogistik und Handelslogistik. Ein groRerer Anteil der Teilnehmer (20%)
ist zudem der Immobilienwirtschaft (Immobilienentwickler und-betreiber) zuzuordnen.

3.3.2 Bewertung von Standortanforderungen

In einer ersten Frage wurden die Befragungsteilnehmer um eine Einschatzung der Wichtigkeit
verschiedener  Standortfaktoren gebeten. Uberraschenderweise ist neben der
Autobahnanbindung die Breitbandversorgung als wichtigster Faktor fiir die Standortattraktivitat
bewertet worden. Dies zeigt die inzwischen enorme Bedeutung von Dateninfrastrukturen fur
die Logistik. In den Experteninterviews wurde allerdings betont, dass in neuen
Gewerbegebieten eine gute Internetanbindung inzwischen in der Regel vorhanden ist —
problematischer ist die Situation jedoch in alteren Bestandsgebieten, hier fehlen sehr oft
leistungsfahige Anschlisse.
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Abbildung 16: Einschédtzung der Bedeutung von Standortfaktoren (N=60)

Ebenfalls als wichtige Standortfaktoren werden die Konfliktfreiheit des Umfeldes und der
Zufahrtswege sowie damit eng verbunden auch die Moglichkeit eines 24h-Betriebs
angesehen. FuUr mehr als 40 % der Befragten sind zudem die Faktoren
Arbeitskrafteverfigbarkeit, Erreichbarkeit der Absatzgebiete sowie Grundstiickspreis sehr
wichtige Standortfaktoren.

Eine geringe Bedeutung wird dagegen den Anbindungen ans Schienennetz, an die Seehéafen,
an die Cargo-Flughafen und an KV-Terminals zugemessen.

Zusatzlich zu den abgefragten Standortanforderungen wurde auch die Stromversorgung als
weiterer Faktor benannt, der zunehmend an Wichtigkeit gewinnt. Der Strombedarf von
Logistikimmobilien ist in den letzten Jahren durch Automatisierung stark gestiegen und wird
laut Aussage der Experten durch weitere Automatisierung und den Bedeutungsgewinn der
Elektromobilitdt zukiinftig weiter ansteigen. Des Weiteren wurde die OPNV-Anbindung des
Standortes ebenfalls von mehreren Befragten als wichtiger Sandortfaktor genannt. Die
gréllere Bedeutung dieses Standortfaktors ist vor allem darauf zurlickzuflihren, dass in den
Logistikimmobilien haufig in gréRerem Umfang gering qualifizierte Arbeithehmer beschaftigt
sind, die Uber eine groe OPNV-Affinitat verfiigen.

Je nach Branchenzugehorigkeit der Befragungsteilnehmer unterscheidet sich die Bewertung
zumindest bei einigen Standortfaktoren recht deutlich: Die eben genannten
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Infrastrukturanbindungen werden von den Infrastrukturbetreibern und auch den Verbanden,
Kammern und 6ffentlichen Einrichtungen (v.a. Wirtschaftsforderungen) als deutlich wichtiger
eingeschatzt als von den Akteuren der Logistik- und Immobilienwirtschaft.

==Handel (inkl. Onlinehandel) ==| ggistikdienstleister
==Produktion ==|nfrastrukturbetreiber
Immobilienentwickler, -betreiber Verband, Kammer, dffentl. Einrichtung
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Abbildung 17: Bedeutung der Standortfaktoren fiir verschiedene Branchenbereiche (N=60)

Vor allem fur die befragten Unternehmen aus dem Bereich Handel bzw. Handelslogistik
spielen andere Verkehrstrager als die Stra’e kaum eine Rolle. Die Autobahnanbindung aber
auch die Robustheit bzw. Konfliktfreiheit des Standortes und der Zufahrt werden von den
Befragten aus den Verbanden, Kammern und &ffentlichen Einrichtungen dagegen etwas
weniger bedeutsam einschatzt als von den Befragungsteilnehmern aus der Logistik- und
Immobilienwirtschaft.

Far die Produktionslogistik stellt die Erreichbarkeit der Absatzgebiete den wichtigsten
Standortfaktor darstellt. Das gleiche gilt fir den Handel — hier ist zudem der Standortfaktor
GrundstucksgroRe, -zuschnitt und Topografie von entscheidender Bedeutung. Fir die
Immobilienwirtschaft stellt dagegen die Autobahnanbindung und flir die Logistikdienstleister
interessanterweise die Arbeitskrafteverfigbarkeit den am héchsten bewertete Standortfaktor
dar.
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3.3.3 Nachgefragte Flachengréfen

Die Befragungsteilnehmer erwarten, dass in den nachsten 5-10 Jahren Grundsticke mit einer
Grofie von 5-10 ha von Seiten der Logistikbranche am starksten nachgefragt werden. Knapp
70 % der Befragten gehen fir dieses GréRensegment von einer grolden oder sehr grofen
Nachfrage aus. Ca. 60 % der Befragten sehen zudem fir Grundstticke mit 2 bis 5 ha Flache
sowie flr solche, die zwischen 10 bis 20 ha grof3 sind, in den nachsten Jahren eine grol3e oder
sehr grolRe Nachfrage.

weniger als 2 ha Grundstiicksflache
2 bis unter 5 ha Grundstiicksflache
5 bis unter 10 ha Grundstiicksflache

10 bis unter 20 ha Grundstiicksfliche

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

20 ha oder mehr Grundstiicksflache

M schr grolie Nachfrage B grolle Nachfrage durchschnittliche Nachfrage

geringe Nachfrage sehr geringe Nachfrage B Keine Antwort

Abbildung 18: Nachfrage nach Flachen bestimmter GroRBe durch die Logistikbranche in den nachsten 5-
10 Jahren (N=49)

Differenziert man nach Art der Nachfrager, so fallt auf, dass sich die Nachfrage von
Unternehmen aus dem Bereich Produktionslogistik stark auf kleinere Flachen zwischen 2 ha
und 5 ha und ganz besonders auf Flachen mit weniger als 2 ha konzentriert.
Logistikdienstleister und vor allem der Handel sind dagegen vor allem auf groRere Flachen
ausgerichtet, Flachen mit weniger als 2 ha Grundstlcksflache sind flr diese Nachfrage nur
von geringem Interesse.
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Abbildung 19: Einschétzung der zukiinftigen Nachfrage nach bestimmten GrundstiicksgréBen durch
verschiedene Branchenbereiche (N=49)

Bei den Immobilienentwicklern und -betreibern ist keine Fokussierung auf eine bestimmte
FlachengréRe erkennbar. Die starkste Nachfrage wird von Ihnen jedoch fir das
Grdélkensegment der 5 bis 10 ha grof3en Flachen gesehen.

3.3.4 Nachfrage nach Standorttypen

Standorte flr die regionale Distribution werden in den kommenden 5-10 Jahren laut
Einschatzung der Befragten die grofite Nachfrage erfahren. 45 % der Befragten gehen von
einer sehr grolen Nachfrage nach diesem Standorttyp aus. Ebenfalls eine grofe Nachfrage
wird fur Standorte fur die Uberregionale Distribution sowie flr Netzwerk-Logistikstandorte
vorhergesehen.

Standorte fiir die regionale Distribution

Standorte fiir die tiberregionale Distribution

Multimodale importorientierte Standorte (mit See-
[Frachtflughafenanbindung

Standorte fir die Produktionslogistik

Netzwerk-Logistikstandorte (v. A. Umschlags-
[Verteilstandorte der KEP-Branche

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M schr groflie Nachfrage B grolle Nachfrage durchschnittliche Nachfrage
geringe Nachfrage sehr geringe Nachfrage | Keine Antwort

Abbildung 20: Nachfrage nach Standorttypen in den nachsten 5-10 Jahren (N=55)
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Bezlglich der Nachfrage nach siedlungsstrukturellen bzw. stadtraumlichen Gebietstypen zeigt
sich erwartungsgemal, dass fir Standorte am Rande der Grof3stadte die grélte Nachfrage
gesehen wird. Mehr als Dreiviertel der Befragten gehen fir diesen Lagetyp in den kommenden
5-10 Jahren von einer grof3en oder sehr gro3en Nachfrage aus. Etwas Uberraschender ist die
grolke Nachfrage, die zukinftig fir integrierte Lagen in den Grolistadten gesehen wird. Knapp
60 % der Befragten schatzen die Nachfrage nach solchen innerstadtischen Standorten als
grol® oder sehr grof3 ein. Dagegen wird die Nachfrage nach Standorten im eher landlich
strukturierten Raum deutlich geringer eingeschatzt.

Standorte im eher landlichen Raum _ -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M schr grolie Nachfrage W grolle Nachfrage durchschnittliche Nachfrage

geringe Nachfrage sehr geringe Nachfrage | Keine Antwort

Abbildung 21: Nachfrage nach stadtraumlichen Lagetypen in den nachsten 5-10 Jahren (N=55)

Insbesondere von den Verbanden, Kammern und 6ffentlichen Einrichtungen, aber auch von
der Immobilienwirtschaft wird zukunftig eine sehr grole Nachfrage nach integrierten, urbanen
Standorten gesehen. Befragte, die diesen Branchen zugeordnet werden kdénnen, aber auch
Befragte aus dem Bereich Produktionslogistik gehen davon aus, dass derartigen Standorte
bezlglich der Nachfrage zukuinftig den wichtigsten Standorttyp darstellen werden.

Verband, Kammer, &ffentl. Einrichtung
Forschung, Beratung
Immobilienentwickler, -betreiber
Infrastrukturbetreiber

Produktion

Logistikdienstleister

Handel (inkl. Onlinehandel)

1,0 2,0 3,0 4,0 5,0

Standorte im eher landlichen Raum Standorte am Rand der Grofistadte
B Integrierte Lagen in den GroRstadten

Abbildung 22: Einschitzung der zukiinftigen Nachfrage nach stadtraumlichen Lagetypen durch
verschiedene Branchenbereiche (N=55)

Befragte aus den anderen Branchen sehen dagegen in den nachsten 5-10 Jahren die
Standorte am Rand der Grof3stadte bezlglich der Nachfrage vorne. Bezlglich der Nachfrage
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nach Standorten im eher landlich gepragten Raum fallt auf, dass sie vom Handel als hdher
eingeschatzt wird als von den Logistikdienstleistern und von der Produktionslogistik.

3.3.5 Zukinftige Nachfrage differenziert nach Branchenbereichen

Die starkste Nachfrage nach Grundstiicken fiir Logistikansiedlungen wird in den kommenden
5-10 Jahren aus dem Branchensegment Handel, dem auch der Onlinehandel zuzurechnen ist,
gesehen. Mehr als 50% der Befragten gehen von einer sehr grol3en Nachfrage aus diesem
Branchensegment aus. Eine starke Nachfrage wird zudem von den Logistikdienstleistern
sowie der KEP-Branche erwartet.

sonstige Branchenbereiche

KEP-Branche

Logistikdienstleister

Handel {inkl. Online-Handel)

Produktion

0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M schr grofie Nachfrage M grofle Nachfrage durchschnittliche Nachfrage

geringe Nachfrage M sehr geringe Nachfrage Keine Antwort

Abbildung 23: Zukiinftige nachfrage differenziert nach Branchenbereichen (N=56)

Fir den Bereich der Produktionslogistik wird die zukilnftige Nachfrage deutlich geringer
eingeschatzt. In den Experteninterviews wird in diesem Zusammenhang vor allem auf den
aktuellen Rickgang der Nachfrage aus dem Bereich Automotive hingewiesen. Zukunftig wird
hier aufgrund des Riickgangs der Produktionskomplexitat im Rahmen des Ubergangs zur E-
Mobilitat und der Zunahme der Bedeutung additiver Fertigungsverfahren von einer Abnahme
des bendtigten Lagerflachenbedarfs (v.a. im Bereich der Ersatzteillogistik) ausgegangen.

3.3.6  Zukiinftige Nachfragetrends

Bei der Frage, welche Trends die Nachfrage nach Logistikflachen in der Metropolregion
Rheinland in den nachsten 5-10 Jahren beeinflussen werden, werden insbesondere Trends
genannt, die im Zusammenhang mit dem Bedeutungsgewinn des Onlinehandels stehen. Als
wichtig erachtet werden hier die Zunahme des Paketaufkommens, der Bedeutungsgewinn der
urbanen Logistik und die Entstehung von Mikro-Depots sowie der Aufbau von sowohl zentralen
als auch dezentralen Standortstrukturen der Onlinehandler.

Ein weiterer wichtiger Trend mit groRer Wirkung auf die Flachennachfrage in der Region ist
die zunehmende Bedeutung nachhaltiger Logistikimmobilien. Von den Logistikunternehmen
und auch den Kunden der Logistikdienstleister werden verstarkt nachhaltige, bzw. nachhaltig
zertifizierte Logistikimmobilien nachgefragt.
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Zudem wird als weiterer wichtiger, die zukinftige Nachfrage beeinflussender Trend das
steigende Interesse an Investoren an Logistikimmobilien gesehen. Logistikimmobilien stellen
eine stark nachgefragte Asset-Klasse dar, und der Einfluss von Investoren auf die
Standortwahl (Stichwort: Drittverwendbarkeit) wird mit der zunehmenden Bedeutung von
Logistikimmobilien als Anlageobijekt steigen.

Zunahme Paketaufkommen I

Nachfrage nach nachhaltigen Logistikimmobilien I
Urbane Logistik und Mikro-Depots
Aufbau dezentr. Logistiknetzw. von Onlinehandlern
Aufbau zentraler Verteilstandorte im Onlinehandel
Steigendes Investoreninteresse an Logistikimmobilien
Bedeutungsgewinn der "Neuen SeidenstrafZe"
Bedeutungsgewinn Same-Day-Delivery-Konzepte
Mehr Flacheneffizienz durch Automatisierung
Aufbau Lagerbestande als Krisenreaktion (Resilienz)
Zunahme multimodaler Verkehre
Brachflachenreaktivierung fiir Logistiknutzungen
Zunahme mehrgeschossiger Logistikimmobilien
Arbeitskraftemangel
Bedeutungsgewinn von Multi-Tenant-Logistikparks
(Re-)Aktivierung von Gleisanschliissen
Re-Regionalisierung der Produktion

Abbau v. Lagerkapazitaten durch Just-In-Time

Aufgabe v. Logistikstandorten d. stationdren Handels

o

5 10 15 20 25 30 35 40 45

Abbildung 24: Bewertung von Trends, die die Nachfrage nach Logistikflachen in der Metropolregion
Rheinland in den nédchsten 5-10 Jahren beeinflussen werden (Zahl der Nennungen)
(N=56)

3.3.7 Verkehrstragerwahl

Die Stralie ist flr den Giutertransport fiir alle Teilbranchen der wichtigste Verkehrstrager, wobei
sich die Handelslogistik durch die groRte StraRenaffinitat auszeichnet. Uber 80 % der
Gultermengen werden hier mit dem LKW transportiert. Auch bei den Logistikdienstleistern wird
mehr als zwei Drittel der Gultermengen Uber die Strale befordert, jedoch spielt flr
Logistikdienstleister auch der Kombinierte Verkehr (KV) eine — wenn auch untergeordnete —
Rolle.
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Produktion

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Logistikdienstleister

Handel (inkl. Onlinehandel)

W LKW Schiene W Binnenschiff KV Strafle/Schiene M [KV StraRe/Binnenschiff

Abbildung 25: Aufteilung der erhaltenen, versendeten oder transportierten Giitermengen auf die
Verkehrstrager (N=25)

Mit 57,5 % ist der Anteil des Verkehrstragers Stralle bei der Produktionslogistik am niedrigsten.
Die befragten Unternehmen aus diesem Logistiksegment gaben an, 22,5 % der Guter Uber die
Schiene und immerhin 20 % der Guter mit dem Binnenschiff zu transportieren. Zu beachten
ist, dass die relativ geringe Zahl der Befragungsteilnehmer (25 operativ tatige
Logistikunternehmen aus der Region) lediglich Tendenzen beziglich der Anteile der
Verkehrstrager am Gltertransport aufzeigen kénnen.

Verbindung mit LKW ist schneller/zuverldssiger

LKW-Nutzung ist kosteneffizienter

Zu hohe Kosten fiir Errichtung/Ertiichtigung des
Gleisanschlusses

Gliterverflechtungen/-arten eignen sich nicht fiir
Transport via KV/Schiene

Vorgelagerte Gleisanschluss-Infrastruktur (u.a. Rangier-
JZufiihrungsgleise) ist nicht nutzbar

KV-Terminal ist schlecht erreichbar bzw. zu weit
entfernt

Bendtigte Relationen am nachsten KV-Terminal
werden nicht bzw. nicht zeitlich passend angeboten

o

10 20 30 40

Abbildung 26: Hemmnisse, die gegen eine verstarkte Nutzung von Schienen-Gleisanschliissen oder
{ﬁ:ﬁ;\geboten des Kombinierten Verkehrs (KV) sprechen (Anzahl der Nennungen)

Bei den Grinden, warum der Verkehrstrager Schiene oder Kombinierte Verkehre nicht

genutzt werden, wird die geringere Schnelligkeit und Zuverlassigkeit im Vergleich zum

Transport Uber die StralBe am haufigsten genannt. Ebenfalls sehr wichtig sind die

Kostenvorteile des LKW-Transports (Kosteneffizienz), die Schienennutzung scheitert zudem

haufig an den hohen Kosten fur die Errichtung bzw. Ertlichtigung von Gleisanschllssen.
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3.3.8 Bewertung des Logistikstandorts Rheinland

Die Uberlastung des StraRennetzes wird von den Befragten als der mit Abstand groRte Mangel
des Logistikstandorts Rheinland gesehen. Daneben wird die unzureichende Verfligbarkeit
geeigneter Ansiedlungsflachen als weiteres grofles Problem des Logistikstandorts genannt.

Mit der Standortthematik verbunden sind die bau- und nutzungsrechtlichen Vorgaben sowie
die mangelnde Unterstitzung der Branche durch die oOffentliche Verwaltung, die ebenfalls
kritisiert wird. Von zahlreichen Befragten werden die negative Einstellung der Verwaltung
gegeniiber der Logistikbranche sowie auch die Uberlastung der Planungs- und
Genehmigungsbehdrden als grolle Hemmnisse fur die Entwicklung der Logistik in der Region
genannt.

Uberlastung des StraRennetzes
Unzureichende Flachenverfiigharkeit

Bau- und nutzungsrechtliche Vorgaben

Mangelnde Unterstiitzung d. Branche durch die
offentl. Verwalt.

Hohe Grundstiickspreise
Uberlastung des Schienennetzes
Mangelnde Vernetzung der Akteure

Mangelnde Arbeitskrafteverfiigbarkeit

Unattraktive Konditionen fiir Nutzung v.
Gleisanschliissen

Unzureicheichendes Angebot an KV-Terminals

Unzureichende See-/Frachflughafenanbindung

o

10 20 30
Abbildung 27: Einschéatzung zu Schwéchen des Logistikstandorts Rheinland

e
(=]

50

Als attraktivster Logistikstandort in der Region wird von den Befragten am haufigsten die Stadt
Duisburg genannt. Mit einigem Abstand dahinter folgen die beiden Grofistadte Koéln und
Dusseldorf. Zudem werden Krefeld und Ménchengladbach sowie der Rhein-Kreis Neuss von
den Befragten haufiger genannt.
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par .y Anzahl der Nennungen

Abbildung 28: Einschatzung zum attraktivsten Logistikstandort

3.3.9 Einschatzung der Flachenverfiigbarkeit in der Region

In den Expertengesprachen wurden die Vertreter von Logistikunternehmen und
immobilienwirtschaftlichen Akteure sowie Zustandige fir die Gewerbeflachenvermarktung bei
den kommunalen Wirtschaftsforderungen zum Thema Flachenverfligbarkeit fir
Logistikansiedlungen befragt.

Von Seiten der Logistikunternehmen und Immobilien-Projektentwickler wird die unzureichende
Flachenverfugbarkeit in der Region als gro3es Problem gesehen. In mehreren Grof3stadten
des Ballungsraumes ist es laut Aussage der Befragten nahezu unmoglich, Flachen fir
Logistikansiedlungen zu erwerben. Lediglich bei Aufgabe von Betriebsstandorten in
Bestandsgewerbegebieten bieten sich vereinzelte Méglichkeiten, Flachen zu Gbernehmen —
aber auch hier ist oft ein groRer Umnutzungsdruck vorhanden, der von Biro- und
Wohnprojektentwicklern ausgenht.

Vor allem in den zentralen Lagen des Ballungsraumes steht die Logistik als Flachennachfrager
in starker Konkurrenz zu anderen Nutzungen (vor allem Wohn- und Blronutzungen), die in der
Regel weniger preissensitiv sind und die von Seiten der Bevdlkerung und der Stadtplanung
auf eine deutlich gréRere Akzeptanz stol3en.

Logistikansiedlungen werden in den Kommunen sehr haufig als unattraktiv angesehen, da sie
mit zusatzlichen Verkehrs- und Larmbelastungen verbunden sind und im Vergleich zu
anderem gewerblichen Flachennachfragern nur wenig Arbeits- und Ausbildungsplatze pro
Flacheneinheit (geringe Arbeitsplatzintensitat) sowie geringe Gewerbesteuereinnahmen
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generieren. Hinzu kommt, dass schwerpunktmallig Arbeitsplatze fir geringqualifizierte
Arbeitnehmer entstehen und dass die Immobilien stadtebaulich und architektonisch wenig
attraktiv sind. Zudem versuchen die Kommunen aus Grinden der Nachhaltigkeit die
Flachenneuinanspruchnahme zu minimieren. Das knappe Angebot an gewerblich nutzbaren
Flachen trifft so in der Regel auf eine deutlich héhere Nachfrage und die Kommunen sind
bestrebt, auf den wenigen zur Verfigung stehenden Flachen mdglichst hochwertige
Nutzungen zu realisieren, die flir die Kommunalentwicklung einen maximalen Mehrwert
generieren. Flachennachfrager aus dem Logistikbereich kénnen die Anforderungen der
Kommunen (z.B. hinsichtlich der entstehenden Arbeitsplatzdichte°) in der Regel nicht erfillen.
Die zahlreichen Anfragen nach Flachen fir Logistikansiedlungen — flachenbezogen stammen
laut Aussage der Befragten zwischen 20-40% der Gewerbeflachenanfragen aus dem
Logistikbereich — werden vor diesem Hintergrund sehr haufig abgelehnt. Einige Kommunen in
der Region haben zudem entschieden, gar keine kommunalen Flachen fir
Logistikansiedlungen mehr zur Verfugung zu stellen. Ausnahmen bestehen haufig fir die
Produktionslogistik, lokal ansassige Unternehmen oder mit diesen tiber Wertschépfungsketten
verbundene Betriebe, sofern die neuen Logistikeinrichtungen der Sicherung von
Arbeitsplatzen in den lokal verorteten Betrieben dienen. Auch in einigen Hafengebieten
werden noch Logistikflachen ausgewiesen, die fur viele Nutzer jedoch aufgrund der Pflicht zur
Multimodalitdt und der VeraulRerung der Grundstiicke in Erbpacht wenig attraktiv sind. Auf
besonders groRe Ablehnung in den Kommunen stoRen spekulativ geplante Projekte, bei
denen die Nutzer vor Baubeginn noch nicht feststehen (z.B. Logistikparks) und die
Projektentwickler deshalb keine Angaben zur Zahl der entstehenden Arbeitsplatze machen
kénnen. Die Ablehnung derartiger Projekte blockiert die proaktive Schaffung von
Flachenkapazitaten.

Wenn Kommunen sich entscheiden, neue Flachen fir Logistikansiedlungen auszuweisen,
gestaltet sich die Umsetzung der Flachenausweisung zunehmend schwierig, da
Neuausweisungen fir die Logistik immer o&fter Anwohnerproteste auslésen (NIMBY-
Phanomen) und zudem der fir die Gebietsentwicklung und auch die Schaffung von
Ausgleichsflachen notwendige Ankauf von landwirtschaftlich genutzten Grundstiucken an der
Knappheit von Agrarland und der damit verbundenen fehlenden Verkaufsbereitschaft der
Landwirte bzw. den zu hohen Grundstiickspreisen scheitert. Zudem sorgen parteiliche
Machtwechsel in den Kommunen haufiger dazu, dass die langwierigen Planungen von
Gewerbegebietsausweisungen nicht zu Ende gefiihrt werden kénnen.

Fir die Nachfrager nach Ansiedlungsflachen fiir Logistikimmobilien spielt aufgrund der stark
eingeschrankten Ausweisung neuer Gewerbestandorte (,Greenfields) der Erwerb von
Bestandsflachen (,Brownfields“) von Privateigentimern eine zunehmend wichtige Rolle.
Projektentwickler bauen deshalb zunehmend Kompetenz zur Reaktivierung und Umnutzung
von Bestands- bzw. Brachflachen auf. Auch die Nutzung von Bestandsimmobilien gewinnt vor
dem Hintergrund der Flachenengpasse an Bedeutung (z. B. als Last-Mile-Verteilstandorte).

Zudem versuchen die Logistikunternehmen, zur Flacheneinsparung die Flacheneffizienz zu
erhdhen. Dies geschieht vor allem durch umfangreiche Investitionen in die Automatisierung

0 In einigen Kommunen werden beispielsweise mindestens 6 oder 7 Arbeitsplatze pro 1.000
m? Grundstiicksflache erwartet.
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der Lagerhaltung und des Umschlags. Dadurch werden die Logistikimmobilien héher (in
bestimmten Segmenten der Handelslogistik sind inzwischen Bauhéhen von 25 m der
Standard) und es werden weniger Arbeitskrafte benétigt, was allerdings die Attraktivitat von
Logistikansiedlungen aus kommunaler Sicht weiter reduziert.

Die geringen Neuausweisungen trotz starker Nachfrage haben in den letzten Jahren die
Grundstickspreise im Ballungsraum stark ansteigen lassen. Laut Aussage von
Projektentwicklern fiihrt dies dazu, dass bei den Bauinvestitionen die Moglichkeiten,
architektonisch anspruchsvollere oder nachhaltige Gebaude zu errichten, geringer wird.

Vor allem fihren die Flachenengpéasse und hohen Grundstiickspreise im Ballungsraum aber
dazu, dass Logistikunternehmen und Projektentwickler auf unglinstiger gelegene bzw.
periphere Standorte ausweichen. Zumindest im westlichen Teilbereich der Metropolregion
finden sich in den Kreisen einige Gemeinden, die in den letzten Jahren gro3ere Flachen far
Logistikansiedlungen ausgewiesen haben. Vom zunehmenden Ausweichen auf peripherere,
unter Effizienzgesichtspunkten weniger optimale Standorte wurde in mehreren
Experteninterviews berichtet.

Nach Aussage der Befragten ist es flr Logistikunternehmen allerdings ein grof3er
Kostenfaktor, wenn durch Flachenknappheit unnétig lange Wege zu den Kunden zuriickgelegt
werden mussen. Auch unter dem Blickwinkel der Nachhaltigkeit ist diese Entwicklung sehr
kritisch zu sehen.

Verstarkt wird das Problem durch das Uberlastete Strallennetz im Ballungsraum und
insbesondere die Uberlastung der Rheinbriicken. So wurde in den Experteninterviews
berichtet, dass aufgrund fehlender Flachenkapazitdten auf der rechtsrheinischen Seite
Logistikimmobilien zur Versorgung des rechtsrheinischen Raums auf der linken Rheinseite
errichtet werden mussten, was einen erheblichen Anstieg der Fahrzeiten und Kosten und auch
eine unnotige zusatzliche Belastung des Strallennetzes zur Folge hat.

Vor dem Hintergrund der (aufgrund der negativen Auswirkungen nachvollziehbaren)
Zurickhaltung der Kommunen bei der Ausweisung von Flachen flir Logistikansiedlungen in
den Kernbereichen des Ballungsraumes wird von mehreren Ansprechpartnern die Wichtigkeit
der regionalplanerischen Auseinandersetzung mit der Problematik als wichtig erachtet.

3.4 Zwischenfazit

Das Wachstum der Logistikbranche und die damit zusammenhangende starke
Flachennachfrage wird die jetzt schon enormen Flachenengpasse in der Metropolregion
Rheinland weiter verscharfen. Die dynamische Entwicklung des Onlinehandels wird
insbesondere die Nachfrage nach Standorten fiir die regionale und Uberregionale Distribution
sowie fir die Umschlagszentren der KEP-Branche zukunftig weiter antreiben. Die
Befragungen haben die groRe Nachfrage nach Standorten am Rande und zunehmend auch
in den Kernbereichen der Grof3stadte der Region bestatigt.

Die grolRe Nachfrage trifft auf Kommunen, die aus durchaus nachvollziehbaren Grinden die
Bereitstellung der bendtigten Flachen nicht gewahrleisten kdnnen und wollen. Der enorme
Flachenverbrauch fiir Logistikansiedlungen verbunden mit geringen positiven Effekten (nur
vergleichsweise wenig Arbeitsplatze und geringe Steuereinnahmen) und gréReren negativen
Auswirkungen (Larm- und Luftbelastungen, Belastung der Verkehrsinfrastruktur) bewirkt, dass
die Ausweisung von Ansiedlungsflachen fiir die Logistik flr viele Kommunen unattraktiv ist.
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Dies sorgt dazu, dass Logistikunternehmen auf suboptimale Standorte in periphereren Lagen
ausweichen missen. Aus Grinden der Kosteneffizienz, der Nachhaltigkeit der der
Verkehrseffizienz ist diese Entwicklung kritisch zu sehen.

Vor diesem Hintergrund muss Uber neue Ansatze zur Entscharfung der Flachenengpésse im
Ballungsraum diskutiert werden. Ein Ansatz ware der Aufbau eines revolvierenden regionalen
Gewerbeflacheninvestitionsfonds, Uber den regional bedeutsame Vorhaben der
Gewerbeflachenentwicklung in den Kommunen durch Darlehen férdert werden kénnten. Uber
dieses Instrument ware es auch mdglich, die Entwicklung nachhaltiger Logistikprojekte zu
fordern. So kdnnten die negativen Auswirkungen von Flachenausweisungen fir die
Kommunen kompensiert werden. In diesem Zusammenhang ist vor allem auf das Regionale
Gewerbeflacheninvestitionsprogramm (REGIP) hinzuweisen, das in der Region Hannover im
Jahr 2019 gestartet wurde (Region Hannover 2020). Zudem ist es aber naturlich auch Aufgabe
der Logistikwirtschaft, Ansatze und Projekte zur Steigerung der Flacheneffizienz und zur
Raumvertraglichkeit starker voranzutreiben. Kommunen kénnen hierbei unterstiitzen, in dem
z. B. der Bau mehrgeschossiger oder aufgrund automatisierter Lagerhaltung héherer (aber
dadurch kleinflachigerer) Logistikimmobilien durch Reduzierung von Héhenbeschrankungen
leichter ermdglicht wird. Einen weiteren Ansatz stellt die starkere Regulierung des Zugangs in
die Kernbereiche des Ballungsraums flur Gultertransporte durch die kommunalen Behdrden
dar. Uber Vorschriften oder auch Anreize kann der Aufbau gemeinschaftlich genutzter
Konsolidisierungszentren in den Stadten vorangetrieben werden. Als sinnvoll erscheint es
zudem, bei der Genehmigung von Neubau-Projektentwicklungen im Bereich Wohn- und
Buronutzung in den Stadten nicht nur auf die sozialen Bedurfnisse in den Quartieren (z.B.
durch Vorgaben zur Integration von Kitas) sondern auch auf den Aspekt der Glterversorgung
zu achten — 2z.B. durch Vorgaben zur Integration von Mikro-Depots fur die
Quartiersversorgung).

Insgesamt zeigt sich, dass die Kommunen im Ballungsraum den Ausgleich des
Nachfragelberhangs nicht ohne Unterstiitzung gewahrleisten kénnen. Aus diesem Grund
erscheint eine starkere regional- und landesplanerische Auseinandersetzung mit der
Problematik notwendig.
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4 Netzbildung fiir den Giiterverkehr

Die funktionale Gliederung von Verkehrsnetzen und die Bewertung ihrer
verbindungsbezogenen Angebotsqualitdt wird in Deutschland durch die ,Richtlinien fir
integrierte Netzgestaltung® (RIN 2008) der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) geregelt. Zugrunde gelegt wird hierbei das in den
Landesentwicklungsplanen festgeschriebene Zentrale-Orte-System. Die RIN dient dazu,
Netzlicken zu bestimmen, Ausbaubedarfe festzustellen und gleichzeitig ein mdglichst
flachensparsames Verkehrsnetz aufzubauen (ebd., S. 5).

Die RIN liefern bislang lediglich Hinweise fur die Gestaltung von Verkehrsnetzen des
Personenverkehrs. Wichtige Standorte des Guterverkehrs werden bislang nur Uber eine
Kontrolle der Anbindungen im Nachgang zur funktionalen Netzgliederung berlcksichtigt.
Daher wird hier auf Forschungsarbeiten zurtickgegriffen, die Ansatze fir eine Integration des
Guterverkehrs in die Verkehrsnetzgestaltung liefern.

4.1 Zentrale Orte des Giiterverkehrs

Grundlage der Verkehrsnetzgestaltung stellen Luftlinienverbindungen zwischen zentralen
Orten dar. Der Rang einer Gemeinde im Zentralen-Orte-Systemen lasst jedoch nicht
zwangslaufig auf die Relevanz der Gemeinde im Guterverkehr schliel3en. Beispielsweise ist
die Stadt Leverkusen als Mittelzentrum ausgewiesen, gleichzeitig ist der Chempark
Leverkusen ein Uberregional, auch fir den Guterverkehr bedeutsamer Produktionsstandort.

Fur die Ausweisung der Zentralen Orte des Guterverkehrs (ZOgy) wurde auf die Ergebnisse
des Projekts ,Kleinraumige Standortuntersuchung beim Guterverkehr flir eine verbesserte
integrierte Netzplanung® (Leerkamp et al. 2019) zurtickgegriffen. Im Rahmen des Projektes
wurde ein Verfahren entwickelt, mit dem Zentrale Orte des Giterverkehrs anhand ihrer
raumfunktionalen Bedeutung auf Ebene der Gemeinden ausgewiesen werden. Im Zuge des
vorliegenden Projektes wurden die Einstufungen im Gebiet der Metropolregion Rheinland
anhand vorliegender Strukturdaten sowie anhand des auf Gemeindeebene disaggregierten
Guteraufkommens aus der Bundesverkehrswegeplanung tberprift und ggf. angepasst.

Aufgrund der zentralen Lage des Planungsraums in Mitteleuropa wurde fur die unmittelbar
angrenzenden Gemeinden sowie die Gemeinden der ZARA-Hafen und der belgischen
Hauptstadt Brussel zusatzlich eine Einstufung der dortigen Gemeinden vorgenommen. Fir
den Rest des Bundesgebiets wurden die Einstufungen der Gemeinden aus Leerkamp et al.
(2019) Ubernommen und an zwischenzeitlich vorgenommene Anderungen von
Verwaltungsgrenzen angepasst. Im Hinblick auf die spatere Verwendung der zentralen Orte
fur die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze wurde eine Unterteilung in ein erweitertes
und dulleres Untersuchungsgebiet vorgenommen (siehe Abbildung 29).

Das erweiterte Untersuchungsgebiet enthalt das jeweils an den Planungsraum angrenzende
Ubernachste Gebiet auf NUTS2-Ebene’ sowie die Gebiete um angrenzende international
bedeutsame Seehafen (ZARA-Hafen, Wilhelmshaven und Hamburg). Beim &uleren
Untersuchungsgebiet wurden lediglich die hoch eingestuften zentralen Orte des Gliterverkehrs

" Gebietseinteilung auf EU-Ebene, die in NRW den Regierungsbezirken entspricht
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bertcksichtigt, da die Verflechtungen niedrig eingestufter Orte in gréf3erer Entfernung zum
Planungsraum i.d.R. so gering sind, dass sie hier vernachlassigt werden kénnen.

An dieser Einteilung orientiert sich auch die Granularitat des fir die RIN-Anwendung zugrunde
gelegten Stralennetzes (siehe Abbildung 30). Im &auReren Untersuchungsgebiet (siehe
Abbildung 29) wird lediglich das hochrangige Netz (Autobahnen, Bundesstral’en, und
Landstral’en) abgebildet, in allen anderen Bereichen das komplette Strallennetz.
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Abbildung 29: Vorgehen der Einstufung der zentralen Orte des Giiterverkehrs unterschieden nach
Raumen
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Abbildung 30:
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41.1 (Neu-)Einstufung der zentralen Orte des Giiterverkehrs

Folgende Regeln werden zur Einstufung der Zentralen Orte des Giterverkehrs (ZOgv) in
Leerkamp et al. (2019) verwendet:

A-Standort (internationale Bedeutung)

Die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Produktion betragt
mindestens 25.000 Menschen.

ODER: Es liegt ein Seehafen mit internationaler Bedeutung im Gebiet.

ODER: Es liegt ein Standort der Automobilindustrie im Gebiet.

ODER: Es liegt ein Stahlwerk im Gebiet.

ODER: Es liegt ein Chemieunternehmen mit mehr als 100 Beschéaftigten im Gebiet.
ODER: Es liegt ein Frachtflughafen im Gebiet.

ODER: Es liegt ein gtiterverkehrsrelevantes Kraftwerk im Gebiet.

B-Standort (nationale Bedeutung)

Die Anzahl der SvB in der Wirtschaftsgruppe Produktion betragt mehr als 10.000 und
weniger als 25.000 Menschen.

ODER: Es liegt ein Binnenhafen im Gebiet.

ODER: Es liegt ein GVZ im Gebiet.

ODER: Es liegt eine offentlich zugangliche Anlage des kombinierten Verkehrs im.
Gebiet.

ODER: Es liegt ein Flughafen mit einem Luftfrachtaufkommen von weniger als 500.000
t/a im Gebiet.

ODER: Es liegt ein Unternehmen der Luftfahrtindustrie im Gebiet.

ODER: Es liegt ein Rangierbahnhof im Gebiet.
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e ODER: Die Anzahl der SvB in der Wirtschaftsgruppe Logistik betragt mehr als 1.000
Menschen

C-Standort

e Die Anzahl der SvB in der Wirtschaftsgruppe Produktion betragt mehr als 5.000 und
weniger als 10.000 Menschen.

e« ODER: Die Anzahl der SvB in der Wirtschaftsgruppe Logistik betragt mehr als 500 und
weniger als 1.000 Menschen.

D-Standort
Alle LAU1-Gebiete, die kein A, B oder C-Standort sind, sind D-Standorte und somit maximal regional
bedeutsam.

Mithilfe der Sonderauswertung des Unternehmensregisters bei IT.NRW sowie der zuvor
recherchierten KV-Terminals wurden die Einstufungen der Gemeinden im Planungsraum
Uberpruft und angepasst.

U.a. wurden folgende Gemeinden nach Uberpriifung neu als B-Standort eingestuft:
e Stolberg (zuvor C) wegen des in Entwicklung befindlichen KV-Terminals
e Wirselen und Euskirchen (zuvor C) wurden wegen der Anzahl der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Logistik hochgestuft

Folgende Gemeinden wurden nach Uberpriifung u. a. neu als C-Standort eingestuft:
e Juchen und Kamp-Lintfort (zuvor D) wurden wegen der Anzahl der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Logistik hochgestuft
e Bergisch-Gladbach (zuvor B) wurden wegen des inzwischen geschlossenen KV-
Terminals (Fa. Zanders) abgestuft. Die anderen Regeln flir B werden von Bergisch-
Gladbach ebenfalls nicht eingehalten.

Abbildung 31 zeigt das Ergebnis der Neueinstufung fur den Planungsraum.
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Abbildung 31: Ergebnis der (Neu-)Einstufung der zentralen Orte des Giiterverkehrs

Danach wurde die Einstufung der Gemeinden in den angrenzenden Regionen in den
Niederlanden, Belgien sowie den ZARA-Hafen durchgefihrt. Zunachst wurde recherchiert, ob
in den Gemeinden guterverkehrsrelevante Infrastrukturen vorliegen (z. B. Binnenhafen oder
KV-Terminals), die zu einer Einstufung als A- oder B-Standort fuhren. Fir die weitere
Einstufung  wurden in den Niederlanden, sofern  zuganglich, Daten zu
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auf Gemeindeebene hinzugezogen. Zuséatzlich
konnte ein umfangreicher Datensatz mit Logistikstandorten genutzt werden (Datenquelle:
Merten Nefs 20212), der neben der Flache der Logistikstandorte und dem Logistiksegment
ebenfalls Angaben zur Arbeitsplatzdichte enthalt. Somit konnte fir diese Standorte die Zahl
der Beschaftigten in der Logistik hochgerechnet werden.

41.2 Methodik zur Disaggregation der BVWP-Matrix

Zum Abgleich der raumfunktional begrindeten Einstufung mit der prognostizierten
Verkehrsnachfrage wurde im nachsten Schritt das in der Giterverflechtungsmatrix (BVU et al.
2014) auf Kreisebene™ fiir 2030 prognostizierte Quell-/Ziel-, und Umschlagaufkommen auf
Gemeindeebene getrennt fur die unterschiedlichen Verkehrstrager disaggregiert.

2 Der Datensatz ist als Webversion zuganglich unter: https://mertennefs.eu/landscapes-of-
trade/

3 Im Planungsraum entsprechen die BVWP-Verkehrszellen den Kreisen und kreisfreien
Stadten. Bei kreisfreien Stadten kann logischerweise die Disaggregation entfallen, da bei
diesen der Kreis der Gemeinde entspricht.
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Abbildung 32: Vorgehen der Disaggregation der BVWP-Matrix

Abbildung 32 zeigt das gewahlte Vorgehen in Anlehnung an Leerkamp et al. (2019).
Grundsatzlich gilt, dass das Gilteraufkommen so oft einer Verkehrszelle zugeordnet wird, wie
diese Teil einer Wegekette ist.

Die Aggregierung der WZ-Abteilung zu Branchen erfolgt wie in Kapitel 2.1.1 ausgehend von
der Klassifikation der Wirtschaftszweige des Statistischen Bundesamtes (Statistisches
Bundesamt (2009)) mit dem Unterschied, dass hier die Abteilungen der Branche Produktion
anhand ihres Giteraufkommens weiter differenziert wurden. Diese Differenzierung ist das
Ergebnis einer Clusteranalyse, bei der Wirtschaftszweige nach der Ahnlichkeit ihres
Guteraufkommens geclustert wurden (Leerkamp et al. 2019, 62 f.).

Tabelle 3: zusammengefasste WZ-Abteilungen nach Ahnlichkeit des Giiteraufkommens

Zusammengefasste WZ-Abteilungen gemat WZ 2008

P1 P2 P3 P4 P5 Pé PT Rohstoff- Grundver-

gewinnung Logistik sorgung Konsum | Sonstige

10-12, 16- 18 20-22 |[24-25 (26 -28,|129-30 (13 -15/01-03, 05492, 494 |35-39 45 - 47,41 - 43, 58 -
19,23 33 31-32 |09 495, 502, 55,56 99

504, 512,
52,53

Aus der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung und den zugehdrigen Input-/Output-Tabellen
ist bekannt, welche Giitergruppen’® in welcher Menge in den jeweiligen Wirtschaftszweigen
erzeugt bzw. weiterverarbeitet werden. Somit kann das Gilteraufkommen auf die
unterschiedlichen Wirtschaftszweige auf Kreisebene modellhaft ,verteilt* werden. Um diese
Verteilung mdoglichst valide durchzufihren, wurde auf Kreisebene zusatzlich die

4 Beispiel: Werden auf einer Transportrelation des kombinierten Verkehrs Gilter im
Duisburger Hafen umschlagen und dann zum Wegeziel innerhalb Duisburgs transportiert, so
wird die transportierte Gltermenge zweimal der BVWP-Zelle Duisburg zugeordnet.

'S Die Einteilung der Gutergruppen orientiert sich an der NST 2007 — dem einheitlichen
Guterverzeichnis fur die Verkehrsstatistik (Statistisches Bundesamt 2008; BVU et al. 2014).
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Sonderauswertung der Bundesagentur fir Arbeit verwendet (BA 2020), bei der die SvB der
jeweiligen Wirtschaftszweige nach Gruppen aus der Klassifizierung der Berufe (KIdB)
ausgewiesen wurden. Hintergrund hierbei ist, dass aus einer hohen Anzahl von SvB in einem
Wirtschaftszweig nicht zwangslaufig auf ein hohes Guteraufkommen in selbigem geschlossen
werden kann. Denn auch Verwaltungsangestellte oder Mitarbeitende in Forschungs- und
Entwicklungsabteilungen werden dem Wirtschaftszweig des Unternehmens zugeordnet,
sorgen aber nicht fir ein Guteraufkommen. Dementsprechend wurde die zuvor in Kapitel 2.1.2
gebildete Gruppe guterproduzierender Berufe verwendet (hierunter fallen z. B.
Metallbauberufe). Unter Verwendung des Lokalisationsquotienten'® wurde so die Verteilung
des Guteraufkommens auf die Wirtschaftszweige auf Kreisebene gewichtet.

Uber die Sonderauswertung des Unternehmensregisters (IT.NRW 2021b) wurde
anschlieRend der Anteil der SvB jeder Gemeinde fir selbige WZ-Gruppen ermittelt. Im
Unterschied zu den Daten der Bundesagentur fir Arbeit liegen hier auch Niederlassungen von
Unternehmen vor, sodass bei Anonymisierung von Beschéaftigtenzahlen anhand der
Niederlassungen eine Hochrechnung erfolgen konnte.'”

Anhand der vorliegenden Zahlen konnte dann der Anteil jeder Gemeinde an den Beschaftigten
der jeweiligen Branche berechnet werden und somit das fiir die Branche zuvor berechnete
Guteraufkommen auf Kreisebene der einzelnen Gemeinde zugeordnet werden.

Sonderfall Beschéaftigte in der Landwirtschaft

Im Unternehmensregister sind Beschaftigte in der Landwirtschaft (WZ-Abschnitt A) nicht
enthalten. Um dennoch das Guiteraufkommen, das durch die Landwirtschaft erzeugt wird, den
einzelnen Gemeinden zuordnen zu kénnen, wurde analog zu Leerkamp et al. (2021) anhand
des Abgleichs der Beschaftigtenzahlen der Bundesagentur fur Arbeit (BA 2021) und dem
Unternehmensregister (IT.NRW 2021a) die Zahl der svb in der Landwirtschaft auf Kreisebene
ermittelt. FUr die Zuordnung der svb zu den Gemeinden wurde dazu der Anteil der jeweiligen
Gemeinde an den landwirtschaftlichen Flachen des Landkreises herangezogen (siehe
Abbildung 33). Die landwirtschaftlichen Flachen wurden dazu aus ALKIS entnommen.'®

6 Eine genauere Erlauterung dazu findet sich in Kapitel 2.1.1

7 In der Regel wurde die Hochrechnung darliber vorgenommen, dass anhand der bekannten
Beschaftigtenzahl auf Kreisebene sowie der nicht-anonymisierten Gemeinden, die
verbleibenden SvB anhand der Niederlassungen auf die Gemeinden, bei denen die Zahlen
anonymisiert waren, verteilt wurden.

In Gemeinden mit Braunkohletagebauen kam es bei der Hochrechnung zu starken
Unterschatzungen der Beschaftigtenzahlen in den betreffenden Gemeinden. Deren
Beschaftigtenzahlen wurde daher gesondert ermittelt.

8 Ausgewahlt wurden dazu folgende Nutzungen:

Flachen gemischter Nutzung: Fischereiwirtschaftsflachen mit/ohne Fischzucht/ Muschelzucht/
Algenzucht, Landwirtschaftliche Betriebsflache mit/ohne fir Tierhaltung/ pflanzliche
Produktion, Forstwirtschaftliche Betriebsflache; Landwirtschaftliche Nutzungen
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Abbildung 33: Anteil der jeweiligen Gemeinde an den landwirtschaftlichen Flachen des Landkreises
4.1.2.1 Unterscheidung des Vorgehens nach Verkehrstrager und -art

Obiges Vorgehen wurde so fur alle Relationen des Verkehrstragers Strale angewandt. Bei
den Relationen der Verkehrstrager Schiene und Binnenschiff wurde das Aufkommen nur
Gemeinden zugeordnet, in denen auch Gleisanschliisse bzw. Hafen vorhanden sind und wo
sich flr die betreffende Gutergruppe aus der oben dargestellten Verteilung ein nennenswertes
Guteraufkommen ergab.

Neben den konventionellen Verkehren werden in den Guterverflechtungsmatrizen des BVWP
2030 zusatzlich Relationen des kombinierten Verkehrs abgebildet. Die dortigen Gutermengen
wurden nicht anhand des obigen Verfahrens zugeordnet, sondern nur den Gemeinden
zugeordnet, in denen KV-Terminals vorhanden sind. Der Fokus einzelner Terminals auf
spezifische Guter wurde dabei ebenfalls beriicksichtigt.

4.1.2.2 Abgleich Einstufung ZOgv mit disaggregiertem Guteraufkommen

Abbildung 34, Abbildung 35 und Abbildung 36 zeigen beispielhaft die Gegeniberstellung
zwischen der Neueinstufung der Zentralen Orte des Gilterverkehrs (Kapitel 4.1.1) sowie der
dargestellten Disaggregation des Guiteraufkommens (Kapitel 4.1.2). Insgesamt ist erkennbar,
dass Gemeinden mit hohem Gulteraufkommen gleichzeitig auch eine hohe Einstufung als
zentraler Ort des Guterverkehrs besitzen. Einzelne Gemeinden haben ein erkennbar hohes
Guteraufkommen im Strallenglterverkehr ohne vergleichbare Einstufung. Dies trifft z. B. auf
Gummersbach zu, weil dort knapp unter 5.000 SvB in der Produktion arbeiten und somit der
Schwellenwert zur C-Einstufung knapp nicht erreicht wird (siehe Kapitel 4.1.1). In Wilfrath
sowie im rheinischen Revier ist die Abweichung auf die gro3en Giutermengen zurtckflhren,
die aus der Rohstoffgewinnung stammen.
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Abbildung 34:
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Abgleich ZOgv-Einstufung mit Giiterkommen im Schienengiiterverkehr

Abbildung 35:
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Abbildung 36: Abgleich ZOgv-Einstufung Umschlagaufkommen Schiene

4.2 Ausweisung des funktional gegliederten StraRennetzes

Das Vorgehen fir die Ausweisung des funktional gegliederten Straliennetzes orientiert sich
an den Richtlinien fir Netzgestaltung (FGSV 2009) und erfolgt wie in Abbildung 37 dargestellt.
Zunachst werden die Luftliniennetze zwischen den Zentralen Orten des gleichen Rangs
gebildet (z. B. MZ-MZ). Danach werden flr die Luftlinienverbindungen reale Routen im
unbelasteten Netz (sog. ,leeres Netz*) gesucht. Dasselbe wird danach fir ein belastetes, aber
nicht Uberlastetes Netz (belastetes Netz) durchgefiihrt. Um ein moglichst effizientes und
flachensparsames Verkehrsnetz zu erhalten, wird anschliefiend Uberprift, inwieweit parallel
verlaufende Teilrouten auf einem Netzabschnitt zusammengefasst werden kdnnen
(Bindelung). Nach der Blindelung wird Uberpriift, welche Auswirkungen die Biindelung auf die
Angebotsqualitdt hat und ob die Verkehrsbeziehungen weiterhin die zuvor definierten
Anspriche an die Angebotsqualitat (gemal® RIN vorrangig die Luftliniengeschwindigkeit)
einhalten. Fir den Giuterverkehr liegen bislang keine definierten Anspriiche an die
Angebotsqualitat vor; zugrunde gelegt werden hier die in Klemmer (2016) ermittelten. Die
dargestellten Schritte erfolgen getrennt fir jede Verbindungsfunktionsstufe (VFS), wobei mit
der hdchsten Verbindungsfunktionsstufe begonnen wird. So kdnnen die hdherrangigen Netze
im Rahmen der Blndelung berlcksichtigt werden. Im Rahmen dieses Projektes erfolgt eine
Ausweisung fir die Stral3e bis VFS lll, flr die Schiene bis VFS II. Nachdem die Netze fiir alle
VFS ausgewiesen sind, erfolgt die Nahbereichskorrektur (nur StralRe), um sicherzustellen,
dass die ausgewiesenen hochrangige Netze (VFS Il oder héher) nicht bis in die Zentren der
Zentralen Orte fUhren und nur diejenigen Verbindungen hochrangig bleiben, die dem
Durchgangsverkehr und nicht ausschlieB3lich der Anbindung des Zentralen Ortes dienen.
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Das im Folgenden dargestellte Vorgehen wird fir jede VFS getrennt durchgeflhrt und hier
beispielhaft fur die VFS 0/l dargestellt.
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Abbildung 37: Vorgehen bei der Ausweisung des funktional gegliederten Netzes

4.21 Bildung der Luftliniennetze

Im Grundsatz der RIN werden Zentrale Orte gleichen Ranges miteinander verbunden und
niederrangige Zentrale Orte an hoéherrangige angebunden. Aus dem Rang der Orte im
Zentrale-Orte-System ergibt sich die VFS. Die Verknupfungsregeln der RIN fir die Bildung der
Luftliniennetze wurden an die oben ausgewiesenen Zentralen Orte des Guterverkehrs (ZOgv)
angepasst (siehe Tabelle 4). Die Auswahl der zugrunde gelegten Zentralen Orte erfolgt wie
oben und in Abbildung 29 dargestellt.

Abbildung 38 zeigt am Beispiel von Kéln die entsprechend der Verknipfungsregel der VFS 0/
gebildeten Luftlinienverbindungen zu allen ZOgv A-Standorten.
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Tabelle 4: Verkniipfungsregeln fiir die Bildung der Luftliniennetze

VFS Verkniipfungsregel

0/l Verbindung aller ZOg, mit A-Einstufung

Il Verbindung aller ZO¢, mit B-Einstufung (erweitertes Untersuchungsgebiet) und
Anbindung aller ZOg, mit B-Einstufung an solche mit A-Einstufung

1] Verbindung aller ZOg, mit C-Einstufung (MRR) und
Anbindung aller ZOg, mit C-Einstufung an solche mit A-/B-Einstufung
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Abbildung 38: Darstellung der Luftlinienverbindungen zwischen Koéln und allen anderen ZOgv A-
Standorten

4.2.2 Umlegungen

Die Umlegung bezeichnet bei Verkehrsmodellen die Routensuche flir vorgegebene Relationen
und die Umlegung dieser Fahrten auf giinstige Routen.

Im Zuge aller Umlegungen wird als Anbindungspunkt des jeweiligen ZOgy wird analog zu
Klemmer (2016) jeweils das Stadtzentrum gewahlt. Zuerst werden die Luftlinienverbindungen
in einem leeren Netz umgelegt. Bei der Umlegung im leeren Netz entspricht der Widerstand
im Netz dem Zeitbedarf bei Befahrung mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit (V.u), wodurch
die im Netz bereitgestellte, theoretisch am schnellsten fahrbare Route ermittelt wird. Danach
werden dieselben Luftlinienverbindungen im belasteten Netz umgelegt, um reale Zeitbedarfe
zu den Hauptverkehrszeiten zu ermitteln. Abbildung 39 zeigt den Vergleich der Netze, die sich
aus den Routen im belasteten Netz und unbelasteten Netz ergeben. Fir das belastete Netz
wurde ebenfalls das in Holthaus (0. J.) erstellten Netzmodells verwendet (Netzzustand und
Floating Car Data; beides Stand 2017); dabei wurden die entsprechenden Netzwiderstande
fur den Schwerverkehr verwendet. Es ist erkennbar, dass die Abweichungen des unbelasteten
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bzw. belasteten Netzes im Planungsraum gering sind und sich vor allem auf Verbindungen im

Nahbereich der Oberzentren konzentrieren.
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Abbildung 39: Vergleich belastetes und unbelastetes Netz fiir die VFS 0/

Anhand der Luftliniengeschwindigkeit und der Luftlinienentfernung wird fiir alle ermittelten
Relationen die Stufe der Angebotsqualitat (SAQv) ausgewiesen. Zugrunde gelegt werden
hierbei die in Klemmer (2016) geschatzten SAQ-Kurven (siehe Abbildung 40). Ebenfalls aus
Klemmer (2016) ibernommen wird hier die Mindestanforderung, dass jede Relation mdglichst
SAQV-Stufe D erreichen sollte.
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Wertebeziehungen zwischen Luftlinienentfernung und
Luftliniengeschwindigkeiten getrennt nach VFS
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Abbildung 40: SAQ-Kurven im StraBengiiterverkehr (Klemmer 2016)

4.2.3 Biindelung

Grundlegendes Ziel bei der Gestaltung von Verkehrsnetzen ist die Ausweisung eines
mdglichst effizienten und flachensparsamen Verkehrsnetzes (FGSV 2009). Dazu wird fiir jede
Verbindungsfunktionsstufe Uberprift, inwieweit innerhalb des Planungsraums liegende,
parallel verlaufende Routen auf einen gemeinsamen Netzabschnitt gebundelt werden kénnen.
Dabei soll sichergestellt werden, dass auch nach der Biindelung die Zielvorgabe der SAQy-
Stufe D von allen Relationen eingehalten wird. Zur Untersuchung, ob eine Bundelung mdglich
ist, werden in einem iterativen Verfahren einzelne Netzelemente herausgenommen, alle
Verbindungen erneut auf Routen umgelegt und erneut auf ihre Stufe der Angebotsqualitat
bewertet.

Aufgrund der rdumlichen Dichte hochrangig eingestufter Orte im Planungsraum und einer
daraus resultierenden grofsen Anzahl von kurzen Verbindungen mit groflen Umwegen und
einer daher geringen Luftliniengeschwindigkeit werden bei der Buindelung lediglich Routen mit
einer Luftliniendistanz gréRer 50 km betrachtet und deren Einhaltung der SAQy -Stufe D
Uberprift. Abbildung 41 zeigt beispielhaft die Blindelung eines Netzabschnittes, der nur von
einzelnen Relationen genutzt wird und daher ein Kandidat zur Abstufung ist. Dabei ist
abzuwagen, ob ein Netzabschnitt eliminiert wird, da er von wenigen Verbindungen genutzt
wird, oder beibehalten wird, da die darlUber laufenden Routen sonst nicht die SAQy-Stufe D
einhalten. Bei der Blindelung wird das Netz hoherrangiger VFS mitberlicksichtigt, sodass
Routen der VFS Il auf Netzabschnitten der VFS 0/ gebindelt werden kdnnen. Die
Nahbereiche, in denen das Netz erst nach Ausweisung aller VFS-Stufen korrigiert sind,
werden hier durch die roten Kreise dargestellit.

Diese Verfahren wurde sukzessive fur die VFS 0/1 bis Il durchgefihrt. Es wurden fir jede VFS
drei Blindelungsschritte durchgefiihrt.
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Abbildung 41: Beispiel fiir die Blindelung eines Netzabschnitts

Umwegfaktoren

Nach jedem Bilindelungsschritt existieren Routen, die die SAQ, .-Stufe D nicht einhalten.
Grunde dafur sind

e bereits vor der Bundelung existente, mit SAQv E bewertete Relationen im belasteten
Netz (z.B. durch Lage der Relation auf hochbelasteten bzw. von Baustellen
betroffenen Netzabschnitten)

e die Routen verlaufen Uber sehr viele Netzabschnitte, die im Zuge der Bundelung nach
Abwagung von Flachensparsamkeit und Effizienz eliminiert werden, da diese
Abschnitte nur von sehr wenigen Verbindungen genutzt werden.

Fir diese Routen mit Quelle oder Ziel in der MRR wird zusatzlich der Umwegfaktor'® ermittelt,
damit Ruckschlisse auf den Grund der schlechten SAQv-Bewertung gezogen werden kdnnen.
Entweder resultiert die schlechte SAQv aus der Befahrung vieler Gberlasteter Netzabschnitte
bzw. nicht entsprechend der Belastung ausgebauter Netzabschnitte (geringer Umwegfaktor)
oder die Bewertung das Ergebnis liegt an der schlechten Netzabdeckung (hoher
Umwegfaktor).

Nach Abschluss der Bindelung fiir die VFS 0/1 ergibt sich, dass der Grofteil der mit SAQy
Stufe E bewerteten Relationen als Start- bzw. Endort Niederkassel und Werdohl (Sauerland)
haben. In Niederkassel ist dies auf hohe Umwege durch die bislang fehlende Rheinquerung

9 Quotient aus real gefahrener Streckenentfernung und der Luftlinienentfernung.
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zurtckzufiihren — bei den betrachteten Routen ist die gefahrene Strecke im Durchschnitt
doppelt so lang wie die Luftlinienentfernung (siehe dazu auch Abbildung 42). In Werdohl sind
ausschliefllich ausgehende Relationen mit SAQv E bewertet worden. Dies ist darauf
zurtckfihren, dass fur ausgehende Verbindungen in Richtung Dusseldorf/Wuppertal im
Bereich Hagen eine innerortliche Route zur A 1 als Umfahrung eines baustellenbedingten
Staus auf der A 45 gewahlt wurde.

S
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Koln# : Hintergrundkarte:
| © OpenStreetMap
Datengrundlage:
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Abbildung 42: Verlauf der Routen mit Start- und Ende in Niederkassel

Nach Abschluss der Biindelung fir die VFS Il ergibt sich, dass der Grofteil der Routen mit
SAQy-Stufe E oder schlechter mit Quelle bzw. Ziel Gerolstein, Remscheid, Duren,
Huckelhoven und Kalkar sind; zusatzlich sind auch hier Anbindung an die A-Standorte
Niederkassel und Werdohl (s. 0.), sowie Brunsbiittel?° betroffen.

0 5 10 km

Abbildung 43 zeigt die Routen mit Quelle und Ziel in der MRR. In Gerolstein ist der Grund die
abseitige autobahnferne Lage (Unterbrechung A 1). Remscheid liegt an der BAB A 1 und hat
gut bewertete Verbindungen in Nord-Ost und Sud-West-Richtung, die Routen mit SAQy E-
Bewertung liegen allesamt senkrecht dazu in nordwestlicher Richtung (u. a. mit Quelle/Ziel
Krefeld, Velbert). Ahnliches zeigt sich in Kalkar, hier liegen die schlecht bewerteten Routen in
orthogonaler Richtung zur einzigen nachsten Autobahn BAB A 3 (u. a. Emlichheim, Venlo).
Bei Duren betrifft es Verbindungen nach Niederkassel und Gerolstein (s. 0.) sowie nach
Grevenbroich. Bei Huckelhoven sind im Wesentlichen eingehende regionale Verbindungen
aus Richtung Siden betroffen. Die optimale Route war in diese Richtung zum Netzstand

20 Brunsbittel liegt nérdlich der Elbemiindung, sodass hier groRe Umwege fiir jegliche Routen
in Richtung Suden notwendig sind.
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(2017) aufgrund von Baustellen nicht befahrbar, dadurch wird eine Route mit sehr groRem
Umwegfaktor gewahilt.
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Abbildung 43: Routen der VFS Il mit SAQ-Bewertung E mit Quelle/Ziel in der MRR

Nach Abschluss der Blindelung fir die VFS /Il ergibt sich, dass der Groliteil der Routen, die
mit SAQv-Stufe E oder schlechter bewertet sind mit Quelle bzw. Ziel in Werdohl (Erklarung
s. 0.), Fuldabriick, Bergisch-Gladbach, Monheim, Erkelenz und Kleve liegen.

In Fuldabrick ist die Anbindungsstrecke an die nachste Autobahn lang und schlecht
ausgebaut bzw. oft Uberstaut. Fir die Gibrigen Gemeinden zeigt Abbildung 44 eine Ubersicht.
In Monheim resultieren die schlechten Bewertungen an der fehlenden Rheinquerung in dem
Bereich. In Bergisch-Gladbach sind fehlende direkte, gut ausgebaute Verbindungen in den
Nord-Westen (Richtung Lidenscheid/Werdohl) sowie in das nordliche Bergische Land
(Bergisches Stadtedreieck) erkennbar. In Kleve zeigen sich dhnliche Probleme wie in Kalkar,
jenseits der BAB A 3 liegen nicht ausgebaute Verbindungen vor. Die schlecht bewerteten
Routen kommen alle aus dem linksrheinischen Bereich. In Erkelenz ist fir die Verbindungen
mit schlechter Bewertung im Wesentlichen ein hoher Umwegfaktor ursachlich, da hier mit der
BAB A 46 eine direkte Autobahnanbindung lediglich in Ost-West-Richtung besteht.

Zusammengefasst ergeben sich hieraus folgende Netzliicken:
¢ Rheinquerung zwischen KdIn/Bonn im Bereich Niederkassel (Rheinspange 553,
Vorplanung lauft)
¢ Nord-Sud Verbindung im Bergischen Land parallel zur A 3 (sudliche Verlangerung BAB
A 535/L 74)
e zusatzlich linksrheinische Nord-Sid Verbindung (Médnchengladbach — Goch -
Emmerich)
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e Llckenschluss der BAB A 1 sudlich von Blankenheim (Planfeststellungsverfahren
hierfur lauft)

Legende

Routen der VFS IIl mit
SAQ-Bewertung E

Bergisch Gladbach
— Kleve
—— Monheim am Rhein
Erkelenz
—— Werdohl
Hintergrundkarte:
© OpenStreetMap

Datengrundlage:
Holthaus (2021)

Krefeld
“‘“ﬁi:c;w

Werdohl

Anmerkung

einzelne Routen zwischen zwei den hier
dargestellten Stadten wurden uns
Griinden der Darstellung weggelassen.

_Aachen 0 10 20 km

Bonn

Abbildung 44: Routen der VFS Il mit SAQ-Bewertung E mit Quelle/Ziel in der MRR

424 Nahbereichskorrektur

Gemal den RIN sollen ,hochrangige Stra’ennetze nicht bis in das Zentrum eines zentralen
Ortes gefuihrt werden. Stattdessen sollen nur solche Stralken als hochrangig eingestuft
werden, die innerhalb der zentralen Orte fir durchgehende Verbindungen erforderlich sind.”
(FGSV 2009, S. 37) Dementsprechend soll im Nahbereich eines Zentralen Ortes nur
denjenigen Verbindungen eine hochrangige VFS zugewiesen werden, die dem
Durchgangsverkehr dienen (ebd.). Gemal Klemmer (2016) ist fur Verkehrsnetze des
Guterverkehrs eine Einzelfallbetrachtung aller groRen verkehrserzeugenden Standorte
vorzunehmen. Davon wird hier aufgrund der GroRRe des Untersuchungsgebiets sowie der
groBen Anzahl verkehrserzeugender Standorte Abstand (siehe dazu auch Kapitel 2.1.3).
genommen und stattdessen das jeweilige Stadtzentrum als Anbindungspunkt gewahlt. Die RIN
legt fest, wie lang eine Folge zu eliminierender Netzelemente im Rahmen der
Nahbereichskorrektur maximal sein darf (FGSV 2009, S. 37).2" In Anlehnung an diese Vorgabe
wird modellhaft innerhalb eines festgelegten Luftlinienradius um die jeweiligen Zentralen Orte
ermittelt (siehe Tabelle 5), ob dort Verbindungen liegen, die ausschlieBlich Quell-/
Zielverkehren dienen. Sofern dies zutrifft, wird die VFS der betrachteten Verbindung abgestuft.

21 Fir die RIN im Personenverkehr wird fir VFS 0 zusatzlich eine Hochstlange von 30 km
festgelegt, was hier angesichts der erwahnten Dichte hochrangiger zentraler Orte nicht
sachgerecht ist.
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Abbildung 45 zeigt das Vorgehen beispielhaft fur die VFS 0/l im Nahbereich der A-Standorte.
Das beschriebene Vorgehen wurde ebenfalls fir die VFS Il sowie Il durchgefiihrt.

Tabelle 5: zugrunde gelegte Luftlinienradien fiir die Nahbereichskorrektur gemas RIN 2008
Nahbereichsradius [km]
0/1 15
1 8
2 4
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Abbildung 45: Ermittlung von Quell-/Zielverbindungen fiir die VFS 0/1

4.2.5 Ergebnisnetz der funktionalen Netzgliederung

Abbildung 46 zeigt das finale funktional gegliederte Strallennetz. Eine regionale tiefer
gegliederte Darstellung findet sich ab Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.. Die funktionale Netzgliederung wird lediglich fur auBerédrtliche Bereiche dargestellt.
Fir innerortliche Bereiche ist gemal RIN eine Abwagung zwischen Verbindungsfunktion und
stadtebaulichen Aspekten durchzufihren (FGSV 2009, S. 23), was Aufgabe der jeweiligen
kommunalen Verkehrsplanung ist.

Da eine flachendeckende Differenzierung zwischen inner- und aufierortlichen Bereichen des
Strallenverkehrs (Standorte der Ortseingangsschilder) nicht vorliegt, wurden hierflr und zur
spateren Ermittlung der infrastrukturellen Handlungsbedarfe die bauplanungsrechtlich
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festgelegten Aufienbereiche?? zurate gezogen. Als Datenquelle dienen hier Geodaten von
BORIS NRW (Datenquelle: Bezirksregierung Koln 2020a), die ebenfalls zur Ermittlung der
Bodenrichtwerte verwendet wurden. Das genaue Vorgehen, auch bei Landkreisen mit
abweichenden Daten, ist bei Holthaus und Thiemermann (2022) beschrieben.
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Abbildung 46: finale Ausweisung des funktional gegliederten Giiterverkehrsnetzes

4.2.6 Infrastrukturelle Handlungsbedarfe aus Sicht der Netzplanung

GemalR RIN ergeben sich aus der VFS einer Stralenverbindung infrastrukturelle
Ausbaustandards, die in Form von Entwurfsklassen dargestellt werden. Diese
Entwurfsklassen werden in den Regelwerken der FGSV aufgegriffen, die sich mit dem
StralRenentwurf befassen (u. a. Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen (RAA 2008)). Die
Ableitung der Verkehrswegekategorien/ Entwurfsklassen aus den VFS nach RIN zeigen die
Tabelle 62° und Tabelle 7. Diese Ableitung der Infrastrukturanforderungen berticksichtigt die
Anforderungen der Personenverkehrs — hierzu werden jeder Entwurfsklasse angestrebte
mittlere Fahrgeschwindigkeiten =~ zugeordnet (FGSV 2009, S. 23). Eine
guterverkehrsspezifische Ableitung der Verkehrswegekategorien liegt bislang nicht vor, hier
stehen andere Aspekte im Vordergrund, wie z. B. die Zuverlassigkeit der Lieferkette (inkl. Be-
und Entladen sowie Umschlag) und Kosteneffizienz (Klemmer 2016, S. 132). Hilfsweise wird
hier dennoch auf die flir den Personenverkehr existierenden Entwurfsklassen zurlickgegriffen,

22 AuRenbereiche sind bauplanungsrechtliche festgelegte Bereiche, die sich aufterhalb von
»im Zusammenhang bebauter Ortsteil[e]* (§ 34 BauGB) sowie aulierhalb von Geltungsbereich
von Bebauungsplanen (§ 30 BauGB) befinden. (Battis et al. 2016)

23 Wie bereits dargestellt, werden die VFS 0 und | hier zusammengefasst.
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denn es ist begrindet davon auszugehen, dass auch diese guterverkehrsspezifischen
Anforderungen von den hoéherrangigen Entwurfsklassen des Personenverkehrs adressiert
werden.

Bislang existiert kein frei zugangliches StralRennetzmodell, aus dem die Entwurfsklasse jedes
Netzelements ermittelbar ist. Um dies umsetzen, wurde unter Nutzung von OpenStreetMap
(Datenquelle: OpenStreetMap contributors 2021b), den Geodaten von BORIS NRW
(Datenquelle: Bezirksregierung Koln 2020a) sowie der Hausumringe NRW (Datenquelle:
Geobasis NRW 2021a), ein Verfahren zur automatisierten Zuordnung der Entwurfsklassen zu
den Netzelementen entwickelt. Das genaue Verfahren ist bei Holthaus und Thiemermann
(2022) beschrieben.

Tabelle 6: Ableitung der Entwurfsklassen aus der VFS (FGSV 2009, S. 15)
Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieB
Autobahnen | LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs-| SYSchiieisungs-
straf3en straBen strafien
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS Vs HS ES
kontinental 0 AS O - - -
grof3rdumig I AS | LS 1 - -
Uberregional | Asl LS 1l VSl -
regional n - LS 1l Vsl HS 1l
nahraumig v - LS IV - HS IV ESIV
kleinrdumig v - LSV - - ESV
ASI varkommend, Bezeichnung der Kategorie
prablematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionstberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar
Tabelle 7: Bezeichnungen der Verkehrswegekategorien fiir den Kfz-Verkehr (FGSV 2009, S. 15)
Kategoriengruppe Kategorie Bezeichnung
AS 0/1 Fernautobahn
AS Autobahnen =
ASI Uberregionalautobahn, Stadtautobahn
LS| FernstraBe
LSl UberregionalstraBe
LS Landstrallen LS I RegionalstralBe
LS IV NahbereichsstraBe
LSV Anbindungsstrae
VS anbaufreie HauptverkehrsstraBen VSl Ortsdurchfahrt, anbaufre!e Hauptverkehrsstrafle
VS I Ortsdurchfahrt, anbaufreie HauptverkehrsstraBe
HS angebaute HauptverkehrsstraBen HS 1l Ortsdurchfahrt, !nnergemefndl!che Hauptverkehrsstrafe
HS IV Ortsdurchfahrt, innergemeindliche HauptverkehrsstraBe
ES ErschlieBungsstral3en Sol Sammelstraﬂe
ESV AnliegerstraBe

So konnen anhand des Abgleichs zwischen den sich aus der VFS ergebenden
Infrastrukturanforderungen und dem Bestand infrastrukturelle Handlungsbedarfe im
Strallennetz ermittelt werden. Abbildung 47 zeigt die Netzelemente, bei denen die EKA nicht
der zugewiesenen VFS entspricht. Strallen der EKA 2 wurden hier abweichend von den
Vorgaben der RIN (siehe Tabelle 6) als vertraglich mit der VFS 0/1 bewertet.
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Abbildung 47: Ermittlung infrastruktureller Handlungsbedarfe

Um zu ermitteln, wo die infrastrukturellen Handlungsbedarfe durch MaRnahmen im BVWP
absehbar gelést werden, wurden die laufende und als vordringlicher Bedarf eingestufte
MafRnahmen den netzplanerischen Handlungsbedarfen gegentiberstellt (sieche Abbildung 48).
Die verbleibenden Netzelemente, fir die aus Sicht der Netzplanung weiterhin
Handlungsbedarf besteht, zeigt Abbildung 49. Bei diesen handelt sich hierbei in den meisten
Fallen um aullerdrtliche Anbindungen Zentraler Orte (u. a. Brahl, Hurth, Viersen). Im Anhang
ist eine detailliertere Darstellung der infrastrukturellen Handlungsbedarfe erkennbar.
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Abbildung 49: verbleibende infrastrukturelle Handlungsbedarfe, die nicht durch BVWP-MaRnahmen

abgedeckt werden
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Fir die ermittelten verbleibenden Netzelemente wurde anschlieend ermittelt, ob auf diesen
nennenswerte Geschwindigkeitseinbriiche vorliegen. Sofern dies nicht zutrifft, ist eine
Beibehaltung der aktuellen EKA vertretbar.

Dazu wurde die real gefahrene Geschwindigkeit aus FCD der zulassigen Geschwindigkeit
gegenubergestellt (Beispiel sieche Abbildung 50). Im Wesentlichen ist erkennbar, dass auf den
aulerortlichen Anbindungen der Zentralen Orte die Geschwindigkeitseinbriiche gering sind.

Bei zwei Streckenabschnitten sind hingegen groflere Geschwindigkeitseinbriiche aus den
FCD erkennbar:
e zentrale Rheinquerung der B 1 bei Dusseldorf-Hamm (VFS 0/1)%
e L 29: Anbindung von Viersen an die A 44 iber Willich-Neersen (VFS 2; siehe Abbildung
50).

Nach Abgleich mit den sich aus den Umwegen ergebenden Handlungsbedarfen ist
festzustellen, dass aus netzplanerischer Sicht eine zusatzliche Ost-West-Verbindung im
Bergischen Land in Richtung Sauerland (zwischen A 1 und A 4) planerisch geprift werden
sollte. Hier existiert keine Verbindung, bei der die infrastrukturellen Anforderungen der
Entwurfsklassen durchgehend eingehalten werden (siehe Abbildung 49). Routen, bei den
infrastrukturellen Anforderungen eingehalten werden, fuhren zu sehr hohen Umwegfaktoren
(z. B. Werdohl-Remscheid, Werdohl-Leverkusen).

24 Bei diesem Abschnitt besteht aufgrund der Nahe zu bebautem Gebiet der Bedarf einer
planerischen Abwagung seitens der kommunalen Verkehrsplanung.
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Abbildung 50: Beispiel Ermittlung von Geschwindigkeitseinbriichen auf dem ausgewiesenen
Netzausschnitt

4.2.7 Abgleich ZO¢y mit Angebotsqualitat

Um die Angebotsqualitat im StralRengiterverkehr fiir hochrangige ZOgv auszuweisen, wurden
fur alle Zentralen Orte des Guterverkehrs im Planungsraum, die bis einschlielich C eingestuft
wurden (fur das Vorgehen siehe Kapitel 4.1.1), der Anteil aller ein-/ ausgehenden
Verbindungen mit guter Angebotsqualitat ermittelt.?>

Das Ergebnis ist in Abbildung 51 ersichtlich. Es ist erkennbar, dass fir die Stadte Moers,
Kamp-Lintfort, Kerpen und Erftstadt Gber 70 % aller Verbindungen eine gute Angebotsqualitat
haben. Wie in Abbildung 5 erkennbar, sind dort relevante Standorte von Logistikunternehmen
vorhanden. Bei den Gemeinden Niederkassel, Grevenbroich, Krefeld und Kalkar haben
hingegen weniger als 30 % der Verbindungen eine gute Angebotsqualitat. In Grevenbroich
und Krefeld ist dies auf die vergleichsweise hohe Entfernung des Stadtzentrums
(Anbindungspunkt) zum nachsten Autobahnanschluss zurlckzufihren, in Kalkar trifft dies
ebenfalls zu, zusatzlich liegt, wie bereits dargestellt, lediglich eine Autobahnanbindung in
Richtung Nord-Westen bzw. Sid-Osten vor. In Niederkassel auf die Lage am Rhein ohne
nahgelegene Rheinquerung. Dies wird sich absehbar, wie dargestellt, absehbar durch die
Rheinspange 553 éndern.

25 Hier wurden ebenfalls ausschlief3lich Verbindungen mit einer Luftlinienentfernung mit tGber
50 km zugrunde gelegt. Des Weiteren wurden flr die jeweiligen Orte jeweils alle Verbindungen
der VFS berucksichtigt, die sich aus der Einstufung der ZOgy ergeben (z.B. fur Gemeinden mit
Z0gv-Einstufung A alle Verbindungen der VFS 0/I)
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Abbildung 51: Ermittlung des Anteils von Verbindungen mit guter Angebotsqualitat fiir ZOgv

4.3 Ausweisung des funktional gegliederten Schienennetzes

Fur die Schiene wurden die Luftliniennetze analog zur StralRe aufgebaut, mit dem Unterschied,
dass mit Blick auf die deutlich grofieren Transportdistanzen im Schienenguterverkehr nur VFS
0/l und Il betrachtet werden. Um die jeweils geforderte Verbindungsfunktionsstufe zu
gewahrleisten, missen die Strecken des Schienennetzes (iber bestimmte Qualitatskategorien
verfligen (siehe Tabelle 8).

Tabelle 8: ZOgv-Verkniipfungen und Verbindungsfunktionsstufen (nach Leerkamp et al. 2015)
Z0GV- Verbindungsfunktionsstufe Geforderte Kategorie
Verkniipfung
A-A VFS 0/1 TEN, Hohe Qualitat
A-B, B-B VFS 2 TEN, Hohe und Mittlere Qualitat

431 Umlegung von Luftlinienverbindungen im Netzmodell

Unter Anwendung des Modells NEMO der IVE mbH werden alle Relationen zwischen ZOgv
der Kombinationen A-A (VFS 0/1) und sowie A-B und B-B (VFS 2) auf das
Gesamtstreckennetz inkl. des benachbarten Auslands (Niederlande, Belgien) umgelegt. Dabei
wird fur alle Relationen eine Laufwegsuche durchgefuhrt, bei der Streckenabschnitte mit einer
qualitativ hochwertigen Kategorie bevorzugt genutzt werden, so dass teilweise von der
wegkurzesten Verbindung abgewichen wird. Auf diese Weise ergeben sich fir alle Relationen
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realistische Laufwege, die sich vor allem aus Streckenabschnitten mit einer tendenziell hohen
Qualitatsstufe fir den Giterverkehr zusammensetzen.

Jeder einzelne Laufweg fiir eine Relation zwischen zwei Zentralen Orten im Gesamtnetz setzt
sich in der Regel aus Streckenanteilen verschiedener Kategoriengruppen zusammen, wobei
durch die in der Laufwegsuche unterstellte Attraktivitait hochwertiger GV-Strecken ein
insgesamt gréRerer Anteil auf die hdherrangigen Kategoriengruppen entfallt.

4.3.1.1 Verbindungsfunktionsstufe VFS 0/1

Von den insgesamt betrachteten A-A-Relationen tangiert nur eine Teilmenge den untersuchten
Planungsraum, da in der bundesweiten Matrix auch weit entfernt liegende Standorte enthalten
sind, bei denen die verbindenden Laufwege komplett auRerhalb des Planungsraumes liegen.

Die Laufwege dieser relevanten Teilmenge an Relationen flhren innerhalb des
Planungsraums zu einer Gesamtsumme an Laufwegkilometern, die sich, wie in Abbildung 52
dargestellt, auf die verschiedenen Kategoriengruppen verteilen. Insgesamt verlaufen die A-A-
Relationen mit VFS 0 im Planungsraum zu 91,3 % auf Strecken der Kategorien T (TEN) und
HQ (Hohe Qualitat). Die Verbindungsqualitat des Schienennetzes entspricht also weitgehend
den Anforderungen der ZOgy-Relationen.

VFS 0
0,1%

1,6%

B TEN-Korridor ™ Hohe Qualitat
Mittl. Qualitat ™ Niedr. Qualitat

B Zulaufstrecke

Abbildung 52: Verteilung der Laufwegkilometer auf Kategoriengruppen fiir VFS 0/1 (Quelle: NEMO/IVE
mbH)

Die geforderte Verbindungsqualitdt wird insbesondere in einigen Streckenabschnitten im

Bereich der Grenzibergange nach Belgien (Aachen) und den Niederlanden (Venlo,

Herzogenrath) nicht erreicht. Hier kann unter Anwendung der RIN-Methodik ein Ausbaubedarf

der Strecken zur Verbesserung der Verbindungsqualitat abgeleitet werden.

Darlber hinaus ist die Verbindungsqualitat im direkten Umfeld einzelner ZOgv nicht optimal,
weil das Schienennetz hier nicht die mindestens geforderte Qualitatsstufe HQ bietet. Zu diesen
Z0Ogy gehoren z. B. Bergheim, Rheinberg, Hurth und Frechen.
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4.3.1.2 Verbindungsfunktionsstufe VFS 2

Die Laufwege der untersuchten A-B- sowie B-B-Relationen verlaufen wie in Abbildung 53
dargestellt zu 96,8 % auf Streckenabschnitten der geforderten drei hochsten Kategorien T
(TEN), HQ (Hohe Qualitdt) und MQ (Mittlere Qualitat). Die Verbindungsqualitat des
Schienennetzes entspricht also fast durchgangig den Anforderungen der ZOgv-Relationen mit
VFS 2.

VFS1

Streckenkategorie
| .

B Ho
B M
B w
B :

2,8%—_0,3%

B TEN-Korridor ™ Hohe Qualitat

—— ' : = Mittl. Qualitit m Niedr. Qualitit

m Zulaufstrecke

Abbildung 53: Verteilung der Laufwegkilometer auf Kategoriengruppen fiir VFS 0/1 (Quelle: NEMO/IVE
mbH)

Lediglich in einigen Streckenabschnitten im Bereich der Grenzibergange Venlo und

Herzogenrath wird die geforderte Verbindungsqualitat nicht erreicht. Hier kann unter

Anwendung der RIN-Methodik ein Ausbaubedarf der Strecken zur Verbesserung der

Verbindungsqualitat abgeleitet werden.

Gleiches gilt im direkten Umfeld einzelner ZOgy, weil das Schienennetz hier nicht Uber die
geforderte Qualitdtsstufe von mindestens MQ (mittlere Qualitat) verflgt. Hiervon sind
insbesondere die ZOgyv Bergheim und Rheinberg betroffen.

74



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

5 Ermittlung der Potenziale fiir den kombinierten Verkehr

Zur Ermittlung von Potenzialen fir die Errichtung neuer KV-Terminals wurden zunachst aus
der Literatur wirtschaftliche Einzugsbereiche von KV-Terminals ermittelt. Auf Basis dieser
Einzugsbereiche wurden dann Erreichbarkeitsanalysen fir die bestehenden bzw. in Bau
befindlichen Terminals durchgeflihrt. Fiir die Raume, fiir die sich Defizite bei der Erschlieung
mit KV-Terminals ergaben, wurde dann die BVWP-Guterverflechtungsmatrix im Hinblick auf
das flir 2030 prognostizierte LKW-Aufkommen sowie die Relationen ausgewertet, um zu
erkennen, ob in diesen Raumen ein KV-Potenzial besteht. Danach wird qualitativ abgeschatzt,
in welchen Bereichen die Ansiedlung weiterer KV-Terminals eisenbahnbetrieblich mdglich ist.

5.1 , Einzugsbereiche von KV-Terminals

Bei fir die Ermittlung der Einzugsbereiche durchgefihrten Literaturanalyse wurde
unterschiedliche Quellen zurate gezogen. Eine im Rahmen der Erstellung des KV-/GVZ-
Konzeptes Niedersachsen durchgefiuihrte Befragung ergab, dass sich rund 40 % der Kunden
in einem Radius von 15 km um das KV-Terminal befinden und weitere 47 % in einem Radius
von bis zu 50 km (Koch et al. 2020, S. 129). Zu einem ahnlichen Ergebnis kommt eine im
Rahmen der Erstellung der Verkehrsverflechtungsprognose des Bundesverkehrswegeplans
durchgeflihrte Befragung (BVU et al. 2014, S. 116). Nach Hecht et al. (2020) ergibt sich aus
der betriebswirtschaftlichen Sicht der Verlader eine maximale Entfernung von 30-50
Kilometern zum KV-Terminal.

Die in der Literatur genannten Einzugsbereiche beziehen sich alle auf die Luftlinienentfernung.
Im Zuge der folgenden Erreichbarkeitsanalysen wurde daher als Schwellenwert fiir die
Ermittlung der Defizitrdume eine reale Fahrstrecke von 30 km zugrunde gelegt. So wird der
Umstand berucksichtigt, dass in diesen Entfernungsbereichen die real gefahrene Fahrstrecke
haufig deutlich gréRer als die Luftlinienentfernung (siehe dazu auch FGSV (2009)).

5.2 Erreichbarkeitsanalysen

Die Erreichbarkeit der Terminals sowie alle weiteren Erreichbarkeitsanalysen wurde mit Hilfe
des in Holthaus (0. J.) auf Basis von OpenStreetMap erstellten Netzmodells berechnet
(Netzzustand und Floating Car Data verwendet mit Stand 2017). Dabei wurden die
entsprechenden Netzwiderstande flr den Schwerverkehr verwendet. KV-Terminals, die ihren
Angebotsschwerpunkt lediglich auf einer Gutart haben oder nicht 6ffentlich zuganglich sind,
wurden nicht in die Analyse einbezogen.

Auf Rasterzellenebene (100 m Raster) wurden die Entfernung und Fahrzeit zu den jeweils
nachstgelegenen KV-Terminals ermittelt und anschlieffend die Verbindung mit der kiirzesten
Fahrzeit ermittelt. Insgesamt wurden die Erreichbarkeitsanalysen fur drei unterschiedliche
Falle in Abhangigkeit des Status der Terminals durchgefiihrt:

1. Nur fUr bestehende KV-Terminals
Fur Bestehende und in Bau befindliche KV-Terminals

3. Ausschlielilich fir im Planungsraum liegende bestehende und in Bau befindliche KV-
Terminals.

Die Erreichbarkeit der bestehenden Standorte sind in Abbildung 54 dargestellt. Entlang des
Rheins ist eine hohe Dichte an KV-Terminals vorzufinden. Dementsprechend weist dieser
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Raum eine gute Anbindung auf. Hohe Fahrzeiten sind vor allem in der Eifel sowie im
Bergischen Land dstlich von KéIn (Oberbergischer Kreis sowie Teile des Rhein-Sieg-Kreis und
des Rheinisch-Bergischen Kreises) vorzufinden. Zwischen Aachen und Ménchengladbach ist
ein weiterer Raum mit Verbesserungspotenzial festzustellen. Um zusatzlich konkrete
Unternehmensstandorte mit schlechter KV-ErschlieBung zu ermitteln, wurden zusatzlich
diejenigen Unternehmensstandorte  aus  der in Kapitel 2.1.3  erstellten
Gewerbeflachendatenbank ermittelt, die eine Entfernung von 30 km oder mehr zum nachsten
KV-Terminal haben. Das Ergebnis ist in Abbildung 55 dargestellt. Hier ist zu erkennen, dass
sich relevante Unternehmensstandorte ohne KV-Erschlief3ung vor allem zwischen Aachen und
Modnchengladbach, aber auch im Bereich Euskirchen befinden. Einzelne
Unternehmensstandorte finden sich zusatzlich im Oberbergischen Kreis entlang der derzeit
fast ausschlief3lich von Tourismusverkehren genutzten Wiehltalbahn.
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@ KV-Terminals ohne feste
Giiterspezifizierung
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=L it 0-10
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Abbildung 54: Erreichbarkeit der bestehenden KV-Terminals
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Abbildung 55: Verteilung der Unternehmen mit einer Entfernung von mehr als 30 km zum néchsten
bestehenden KV-Terminal

Die im Bau bzw. in Planung befindlichen KV-Terminals verbessern die ErschlieBung des

Planungsraumes nur teilweise. Dies ist der Abbildung 56 zu entnehmen. Es wird deutlich, dass

im Zuge der Errichtung des KV-Terminals in Stolberg der Aachener Raum eine deutliche

Verbesserung in der KV-Erschliellung erfahrt. Durch den neuen Standort bei Venlo wird zwar

keine Verbesserung der Erreichbarkeit im MRR-Gebiet erzielt, dennoch entsteht ein weiteres
groBes Terminal in direkter Nahe zum Planungsraum. Mit dem Logport VI bei Duisburg-

Walsum wird eine Aufwertung flir den Duisburger Norden erzielt. Im direkten Umfeld ist aber
bereits in der bestehenden Situation eine gute Anbindung fur den KV vorhanden. Die zuvor

ermittelten Erreichbarkeitsdefizite in der Eifel, im Bergischen Land sowie im Siden von
Moénchengladbach werden durch die neuen KV-Terminals nicht aufgelost.
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Abbildung 56: Erreichbarkeit der bestehenden und geplanten KV-Terminals

Auch hier wurde die Untersuchung zusatzlich fir die konkreten Unternehmensstandorte
durchgeflihrt. Das Ergebnis ist Abbildung 57 zu entnehmen. Hier ist erkennbar, dass sich die
Erreichbarkeit im Raum Aachen und Duren verbessert. Defizite in der Erreichbarkeit liegen
weiterhin sudlich von Ménchengladbach und im Kreis Heinsberg vor, rund um Euskirchen
sowie im Bergischen Land vor.
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Abbildung 57:

5.3 Ermittlung moglicher KV-Relationen
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Verteilung der Unternehmen mit einer Entfernung von mehr als 30 km zum nachsten KV-
Terminal bei Beriicksichtigung der geplanten KV-Terminals

Fir die Raume, fir die sich Defizite bei der Erschliefung mit KV-Terminals ergaben, wurde
dann die BVWP-Guterverflechtungsmatrix im Hinblick auf das flr 2030 prognostizierte LKW-

Aufkommen sowie die Relationen ausgewertet.

Abbildung 58 zeigt, dass die zuvor als Defizitrdume ermittelten Kreise Heinsberg, Euskirchen,
Oberbergischer Kreis, Rhein-Sieg Kreis und Rheinisch-Bergischer Kreis sowie die Stadt
Moénchengladbach bislang auch keine Rolle fiir den KV spielen. Auch im Hinblick auf die
Transportrelationen, bei denen kein Umschlag stattfindet (konventioneller Verkehr), ist
erkennbar, dass der LKW in den betroffenen Kreisen eine sehr grofle Bedeutung hat (siehe

Abbildung 59).
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Abbildung 58: BVWP-Zellen unterschieden nach ihrem Aufkommen im kombinierten Verkehr
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Abbildung 59: BVWP-Zellen unterschieden nach Verkehrsmodi im konventionellen Verkehr
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5.3.1.1 Zu untersuchende Defizitraume

Die BVWP-Zellen, in denen die oben ermittelten Defizitraume liegen, werden im Weiteren auf
geeignete KV-Relationen untersucht. Dabei werden die BVWP-Zellen, die aneinandergrenzen,
zu einem Defizitraum zusammengefasst (siehe Abbildung 60). Dementsprechend werden die
Zellen Rhein-Sieg-Kreis, Oberbergischer Kreis und Rheinisch-Bergischer Kreis zu einem
Raum zusammengefasst, ebenso die Zellen Monchengladbach und Kreis Heinsberg. Der
Kreis Euskirchen wird weiterhin als eine Zelle betrachtet.
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auf KV-Relationen zu
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[T Oberbergischer Kreis /
Rheinisch-Bergischer Kreis /
Rhein-Sieg Kreis
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Hintergrundkarte:
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0 25 50 km

Abbildung 60: zu untersuchende Defizitraume
5.3.1.2 Vorgehen zur Ermittlung potenzieller KV-Relationen

Zunachst wurde fir alle LKW-Relationen der KV-affine Ladungsanteil berechnet. Somit wird
im Weiteren nur noch das Giteraufkommen betrachtet, das potenziell auf den kombinierten
Verkehr verlagerbar ist.

Fur die weitere Untersuchung werden alle von/zu den DefizitrAumen verlaufenden LKW-
Relationen miteinbezogen, die ein KV-affines Guteraufkommen von mindestens 1000 t pro
Jahr besitzen und von der Quell- bzw. Zielzelle mindestens 300 km entfernt liegen. 300 km ist
in etwa die Grenze, ab der KV als wirtschaftlich sinnvoll eingestuft wird (Kluckas et al. 2020,
S. 18). Da lediglich Luftlinienverbindungen vorliegen, wird eine Luftlinie von 200 km als
minimale Transportdistanz angenommen. Ein relevantes KV-Aufkommen ergibt sich ab etwa
25.000 t pro Jahr, sodass zusammengefasste LKW-Relationen (mit einzeln mindestens 1.000 t
Aufkommen) diesen Wert Uberschreiten mussen.
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Tabelle 9: KV-Affinitit je Glitergruppe (BMVI 2014; BVU et al. 2014)
10 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft; Fische und Fischereierzeugnisse 47,8
21 Steinkohle 0
22 Braunkohle 0
23 Erddl und Erdgas 0
31 Erze 0
32 Dungemittel 50
33 Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse 0
40 Nahrungs- und Genussmittel 64,5
50 Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren 95,9

Holz sowie Holz-, Kork- und Flechtwaren (ohne Rohholz und Mébel); Papier, Pappe und Waren

daraus; Verlags- und Druckerzeugnisse, bespielte Ton-, Bild- und Datentrager EE
71 Koks 0
72 Mineral6lerzeugnisse 6,3
80 Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren; Spalt- und Brutstoffe 62,1
90 Sonstige Mineralerzeugnisse 64,3
100 Metalle und Halbzeug daraus; Metallerzeugnisse, ohne Maschinen und Gerate 59,3
Maschinen und Ausristungen; Biromaschinen, Datenverarbeitungsgeréte und -einrichtungen;
Gerate der Elektrizitatserzeugung und -verteilung u. A.; Nachrichtentechnik, Rundfunk- und 983
Fernsehgerate sowie elektronische Bauelemente; Medizin-, Mess-, steuerungs- und !
regelungstechnische Erzeugnisse; optische Erzeugnisse; Uhren
120 Fahrzeuge 42,9
130 Mébel, Schmuck, Musikinstrumente, Sportgerate, Spielwaren und sonstige Erzeugnisse 100
Sekundérrohstoffe; kommunale Abfille und
3 - 6,5
sonstige Abfille
150 Post, Pakete 0
160 Gerate und Material fiir die Guterbeférderung 0
Im Rahmen von privaten und gewerblichen
170 Umaziigen beférderte Giiter; von den Fahrgésten getrennt beférdertes Gepack; zum Zwecke 0
der Reparatur bewegte Fahrzeuge; sonstige
nichtmarktbestimmte Guter
180 Sammelgut 100
190 Nicht identifizierbare Giiter 100

Da insgesamt nur sehr wenige LKW-Relationen alleine tber ein KV-affines Giteraufkommen
von 25.000t verfugen, wurden als Kandidaten fur die weitere Betrachtung ein
Guteraufkommen von 10.000 t festgelegt, zusatzlich muss am Zielort der Relation bereits ein
KV-Terminal mit StralRe/Schiene-Umschlag vorhanden sein. Die Terminalstandorte wurden
aus KombiConsult GmbH (2020) entnommen. Fir die so erhaltenen Relationen wird dann
Uberpriift, ob innerhalb eines Radius von 20 km Luftlinie?® rund um das Terminal weitere
BVWP-Zellen liegen, die ebenfalls Guterverflechtungen aus/in Richtung des jeweils
betrachteten Defizitraums besitzen, die zusammen ein Cluster mit einem KV-affinen
Guteraufkommen Uber 25.000 t bilden.

Zusatzlich zur Ermittlung eines relevanten KV-affinen Giiteraufkommen wird die Paarigkeit der
jeweiligen Relationen untersucht. Die Paarigkeit ist das Verhaltnis zwischen ausgehender und
eingehender Giutermenge aus einer Verkehrszelle und stellt eine wesentliche Voraussetzung
fir den Einsatz des KV dar. Die Paarigkeit wird aus dem Quotienten des ausgehenden
Aufkommens und des eingehenden Aufkommens gebildet. Bei einer vollstandigen Paarigkeit
liegt dieser Wert bei 1. Es ist davon auszugehen, dass eine vollstandige Paarigkeit in keiner
Verbindung erreicht werden kann. Damit missen Grenzwerte definiert werden, in deren
Grenzen Abweichungen von der vollstandigen Paarigkeit akzeptiert werden. Im Folgenden

26 Dies geschieht konsistent zu den Erreichbarkeitsanalysen oben, fiir die eine Fahrstrecke
von 30 km zugrunde gelegt wurde.
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wird in Anlehnung an Lohre et al. (2021) eine Abweichung von der Paarigkeit von 30 %
akzeptiert.

Im Ergebnis werden fiir jeden Defizitraum vier verschiedene Falle unterschieden:

1. Fall: Mit dem ermittelten Cluster wird in beiden Richtungen die geforderte Glitermenge
von 25.000 t im Jahr pro Richtung erreicht. Zusatzlich liegt die Paarigkeit in dem
festgelegten Toleranzbereich von 0,7 und 1,3.

2. Fall: Mit dem ermittelten Cluster wird in beiden Richtungen die geforderte Giltermenge
von 25.000 t im Jahr pro Richtung erreicht. Die Paarigkeit liegt auRerhalb des
geforderten Toleranzbereiches.

3. Fall: Mit dem ermittelten Cluster wird nur in eine Richtung die geforderte Gltermenge
von 25.000 t im Jahr pro Richtung erreicht.

4. Fall: Die Bildung des Clusters ist aufgrund der raumlichen Verhaltnisse unsicher, z. B.
da die Zielverkehrszelle im Ausland liegt und daher sehr grof} ist.

Fall 1: Einheitliches Cluster und Paarigkeit I
im Toleranzbereich. ) a |
Fall 2: Einheitliches Cluster, aber keine Paarigkeit | =
im Toleranzbereich \ . 1 =
Fall 3: Kein einheitliches Cluster. : .
Fall 4: Unsicheres Cluster. S

Legende

[ Defizitgebiet aus den Zellen
Oberbergischer Kreis,
Rhein-Sieg-Kreis und
Rheinisch-Bergischer-Kreis

Einordnung der Zielzellen
[ Fall 1
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B Fal 3
B Fal 4
Verbindungslinie
— Fall1
—— Fall 2

- —Fall3

§ —Fal4
Hintergrundkarte:
© OpenStreetMap

Datengrundlagen:
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Abbildung 61: ermittelte potenzielle KV-Relationen fiir den Defizitraum Oberbergischer Kreis, Rhein-
Sieg-Kreis und Rheinisch-Bergischer Kreis als Quelle

5.3.1.3 Ergebnisse

Abbildung 61 zeigt die Ergebnisse beispielhaft fur den Defizitraum Oberbergischer Kreis,
Rhein-Sieg Kreis und Rheinisch-Bergischer Kreis als Quellezelle. Zielzellen, die die Kriterien
des Falls 1 erflillen, sind hier Ostflandern mit dem Hafen Antwerpen, der Kreis Soltau-
Fallingbostel sowie der Ortenaukreis. Zielzellen, die die Kriterien des Fall 2 nicht erflllen,
existieren hier nicht. Ein Beispiel fir den Fall 3 stellt das Emsland dar. Als Zielzelle wird
gemeinsam mit der angrenzenden Zelle Emmen (NL) ein Guteraufkommen grof3er als 25.000 t
erreicht, wahrend dies in Gegenrichtung nur mit einer anderen Zelle, namentlich Cloppenburg,

83



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

erreicht wird. Ein Beispiel flr den Fall 4 stellt hier die Zielzelle Nomadie/Centre mit dem Hafen
Le Havre dar, die deutlich groRer ist als der Einzugsbereich eines KV-Terminals.

Diese Auswertung wurde ebenfalls fiur die beiden anderen Defizitraume durchgefihrt. Im
Folgenden werden fur alle Defizitrdume jeweils die ermittelten, méglichen Relationen der Falle
1 und 2 dargestellt, da diese das grofite Realisierungspotenzial aufweisen.

Tabelle 10 zeigt das Ergebnis. Es ist erkennbar, dass insbesondere der 6stliche Defizitraum,
zu dem u. a. der Oberbergische Kreis gehort, Relationen aufweist, flr die ein KV-Angebot
mdglicherweise attraktiv ist. Insbesondere die Verbindung in Richtung Antwerpen weist ein
relevantes KV-affines Guteraufkommen auf. Fir Ménchengladbach und Heinsberg liegen zwei
mogliche Relationen vor und zwar in Richtung Hersfeld/Rotenburg sowie in Richtung
Hamburg. Die Relation in Richtung Hamburg ist zwar Fall 2, weist aber in beide Richtungen
ein relevantes Aufkommen auf. In Euskirchen liegt lediglich mit der Verbindung in Richtung
Rotterdam eine potenzielle KV-Relation vor, die nicht paarig ist.

Tabelle 10: ermittelte potenzielle KV-Relationen

Defizitraum Oberbergischer Kreis, Rhein-Sieg Kreis und Rheinisch-Bergischer Kreis

Aufkommen Aufkommen
hin (t) riick (t)

Ostflandern Seehafen Antwerpen 57.000 66.000
Soltau-Fallingbostel 33.000 41.000 1
Ortenaukreis 26.000 28.000 1

Defizitraum Ménchengladbach / Heinsberg

Aufkommen Aufkommen
hin (t) riick (t)

Hersfeld-Rotenburg 30.000 38.000

Hamburg Seehafen Hamburg 62.000 36.000 2

Defizitraum Euskirchen

Aufkommen Aufkommen
hin (t) riick (t)

Seehafen Rotterdam Rotterdam 29.000 55.000

In Euskirchen ist jedoch zu beachten, dass die dort ansassige Firma Procter&Gamble bereits
Zugverbindungen und kombinierten Verkehr nutzt, jedoch bei die direkten Verbindungen des
Werks in Euskirchen mit anderen Standorten der Verkehrstrager Stralle bislang deutlich
schneller sind (Islam und Zunder 2018). Zuséatzlich kénnte mit der Ansiedlung von KV-affinem
Gewerbe auf der im Landesentwicklungsplan fiir flachenintensive GroRRvorhaben gesicherten
GIB-Flache in Euskirchen-GroR3billesheim eine relevante Nachfrage geschaffen werden.

Grundsatzlich sind weitere Untersuchungen, auch in Form von Befragungen notwendig, um
die Bereitschaft der wirtschaftlichen Akteure vor Ort zur Verlagerung von Gutern auf den KV
zu ermitteln.
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54 Eisenbahnbetriebliche Einschatzung

Fir die ermittelten Defizitrdume wurde zusatzlich der Anschluss dieser Bereiche ans
Eisenbahnstreckennetz dargestellt und qualitativ bewertet. Dabei wurden potenziell fir ein KV-
Terminal geeignete Gleiszugange ausgewabhilt.

5.4.1 Euskirchen

Diren

's Diiren

I DE-Metz - zZweigleisig
elekirifiziert / nicht elektrifiziert

— BNtz | eingleisig
elektrifiziert / nicht elektrifiziert

sonstige Strecken
== ; &

_.f ~

.“‘...f—v‘

Bad Minstereifel
Kall Kreis Euskirchen g
Abbildung 62: Lage des Bereichs Euskirchen im Streckennetz (Darstellung IVE mbH)

Ein Anschluss ans Schienennetz ist z. B. tGber den Bahnhof Euskirchen (KEU) mdglich. Die
Station verfiigt im Streckennetz iber folgende Anbindungen:

Tabelle 11: Einbindung von Euskirchen ins Streckennetz
Strecke | Richtung | Ausstattung derzeitige Nutzung
2645 Bonn zweigleisig, teilweise | SPNV

eingleisig, Diesel

2631 Kdln zweigleisig, Diesel SPNV, tagliche GV-
Bedienfahrt von/nach
Koln-Weilerswist

2631 Kall zweigleisig, Diesel SPNV

2585 Duren eingleisig, Diesel SPNV

Die an Euskirchen angeschlossenen Strecken werden derzeit fast ausschlieRlich durch den
Schienenpersonennahverkehr ~ (SPNV)  genutzt  und lassen aufgrund ihrer
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Ausstattungsmerkmale (nicht elektrifiziert und zum Teil nur eingleisig) keine wesentlichen
Potentiale fiir eine zusatzliche Nutzung durch Schienenglterverkehr erwarten.

5.4.2 Gummersbach

LT ’ g
Leverkusen -~ v
¥ 1P T . o “-
Lever- | Rheinisch- / o o
W\ kusen > Bergischer- ;< Oberbergischer Kreis
. -=7 Kreis . Gummersbach
‘.:. Bergisch-Gladbach

- L4

memmmm  DB-Netz - zweigleisig
) elektrifiziert / nicht elektrifiziert | \Naldbrol
r ——  [B-Neiz . eingleisig

. . elektrifiziert / nicht elektrifiziert

o sonstige Strecken

Abbildung 63: Lage des Bereichs Gummersbach im Streckennetz (Darstellung IVE mbH)

Ein Anschluss ans Schienennetz ist z. B. Uber den Bahnhof Gummersbach (KGU) mdglich.
Der Bereich verfugt im Streckennetz Uber folgende Anbindungen:

Tabelle 12: Einbindung von Gummersbach ins Streckennetz
Strecke | Richtung | Ausstattung Nutzung
2810, Koln eingleisig, Diesel SPNV
2657,
2655
2810 Hagen eingleisig, Diesel SPNV

Die an Gummersbach angeschlossenen Strecken sind derzeit allesamt eingleisig, nicht
elektrifiziert und Uberdies durch zum Teil hohe Gradienten gekennzeichnet. Im heutigen
Ausbauzustand lassen daher weder die kapazitiven noch die topologischen Merkmale der
Strecken rund um Gummersbach eine Uber die heutige SPNV-Nutzung hinausgehende
Belegung durch Giiterziige erwarten.
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5.4.3 Monchengladbach / Kreis Heinsberg
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Abbildung 64: Lage des Bereichs Jiichen im Streckennetz (Darstellung IVE mbH)

Fir die Anbindung von Monchengladbach und dem Kreis Heinsberg erscheint der Standort
Jichen geeignet, im Umfeld des Gleiszugang liegt ebenfalls ein umfangreiches GIB-
Flachenangebot vor. Ein Anschluss ans Schienennetz ware entweder direkt Uber den
Haltepunkt Jichen (KJUC) oder Gber den ca. 8 km entfernten Bahnhof Grevenbroich (KGRB)
moglich.

Tabelle 13: Einbindung von Jiichen ins Streckennetz
Strecke | Richtung Ausstattung Nutzung
2611 Koln zweigleisig, SPNV, GV
elektrifiziert
2611 M’gladbach | zweigleisig, SPNV, GV
elektrifiziert

Beide potentiellen Anschlussstationen (Jlichen, Grevenbroich) befinden sich an der
zweigleisigen und elektrifizierten Strecke 2611 (Rheydt-Kéin), die aktuell neben SPNV von
GV-Zigen in oder aus Richtung Niederlande (Venlo, Emmerich) genutzt wird.

Die Anbindung von Jiichen/Grevenbroich ans Streckennetz erscheint im Gegensatz zu den
Bereichen Euskirchen und Gummersbach potentiell fiir eine Uber den Status Quo
hinausgehende Nutzung durch den Schienengtiterverkehr geeignet.

5.4.4 Netzplanerische Infrastrukturbedarfe fiir KV-Terminals

Zur Ermittlung von Infrastrukturbedarfen des kombinierten Verkehrs, die sich aus der
Verkehrsnetzgestaltung ergeben, wurde zusatzlich ermittelt, welche mit A bzw. B eingestuften
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zentralen Orte des Guterverkehrs auflerhalb eines 30 km-Einzugsbereichs von KV-Terminals
liegen (siehe Abbildung 65). Es ist ersichtlich, dass in zwei der in Kapitel 5.2 ermittelten drei
Bereiche mit Erreichbarkeitsdefiziten auch hocheingestufte zentrale Orte des Gliterverkehrs
liegen. Im Raum zwischen Aachen und Ménchengladbach liegt mit Hickelhoven ein zentraler
Ort des Guterverkehrs, fir den Raum Euskirchen trifft dies auf die Kreisstadt Euskirchen zu.
Daher sollte in diesen Bereichen die Neueinrichtung eines KV-Terminals priorisiert gepruft
werden.

Legende
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Abbildung 65: Entfernung der zentralen Orte des Giiterverkehrs zum nachsten KV-Terminal

88



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

6 Ermittlung und Untersuchung von Logistikpotenzialflachen

Die Ermittlung und Untersuchung der Logistikpotenzialflachen erfolgt dreistufig (siehe
Abbildung 66). Zuerst wird das nutzbare Flachenangebot ermittelt (u.a. unter Bertcksichtigung
planerischer Ausschliisse). Im zweiten Schritt werden geeignete Kennwerte hinsichtlich der
Nutzbarkeit als Logistikflache gebildet (z.B. Entfernung des nachsten KV-Terminals). Danach
werden die Logistikflachen qualifiziert, indem die Nutzbarkeit flir die einzelnen
Logistikstandorttypen (Erlauterung in Kapitel 3.2) anhand der zuvor ermittelten
Untersuchungsgréfien bewertet wird. Die Ergebnisse der Qualifizierung werden Kapitel 9.1
beschrieben.

Das Flachenangebot ergibt sich aus den gewerblich-industriellen Bereichen (GIB) der fir den
Planungsraum geltenden Regionalplane Ruhr (betrifft nur die Kreisfreie Stadt Duisburg sowie
den Kreis Wesel) und Dusseldorf sowie aus dem Entwurf fir den Regionalplan Kdln (siehe
Abbildung 67).
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Abbildung 66: Ablauf der Ermittlung und Qualifizierung von Logistikpotenzialflachen
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Abbildung 67: Regionalplangebiete in der Metropolregion Rheinland

6.1 Ermittlung des nutzbaren Flachenangebots

Im Rahmen der Ermittlung des nutzbaren Flachenangebots erfolgte eine Vorfilterung der
Regionalplanflaichen und die Ermittlung planerischer Ausschlisse (planerische
Entscheidungen/Beschlisse, die eine Entwicklung als Logistikflache ausschlie3en).

Die hier durchgeflihrten Untersuchungen basieren auf offentlich zuganglichen Informationen
und unter Bertcksichtigung des regionalen Fokus dieser Studie. Daher ist nicht vollstandig
auszuschlieRen, dass weitere lokale Entscheidungen und Entwicklungen sowie zusatzliche
kleinteilige Umweltrestriktionen (z. B. Ausgleichsgebiete) mdglicherweise einer Entwicklung
der hier erarbeiteten Flachen entgegenstehen.

6.1.1  Vorfilterung nutzbarer Regionalplanflachen

Im Rahmen der Vorfilterung wurde zunachst ein aktueller Datenstand der in den
Regionalplanen vorliegenden gewerblich-industriellen Bereiche erzeugt, indem fir Logistik
nicht nutzbare Zweckbindungen ausgeschlossen und bis Marz 2021 bekannt gewordene bzw.
beabsichtigte relevante Plananderungen eingearbeitet wurden. Danach erfolgte eine
Verschneidung der GIB-Flachen auf angenaherte Grundstiicksgrenzen. Fir diese wurde die
Belegung mit Gebauden ermittelt. Lediglich unbebaute Grundstlicke, die gemeinsam mit
angrenzenden Flachen Uber 2 ha grof® waren, wurden im weiteren Vorgehen berucksichtigt.

Erzeugung eines aktuellen Datenstands

Die Erzeugung der aktuellen Datenstande erfolgte getrennt fir die einzelnen
Regionalplangebiete. Sie umfasste den Ausschluss von GIB mit entgegenstehenden
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Zweckbindungen (z.B. Deponien), das Einarbeiten von Plananderungen und die
anschlielende Zusammenfiihrung der Datensatze.

Fir das Gebiet des Regionalplans Ruhr wurde durch den Regionalverband Ruhr im
Dezember 2020 ein Datensatz des in Offenlage befindlichen Regionalplanentwurfs sowie
zusatzlich des vorgezogenen Teilplans ,Regionale Kooperationsstandorte* verwendet, fiir den
Mitte 2020 ein Erarbeitungsbeschluss gefasst wurde. Dieser dient als ,[Flachenvorsorge] fir
Ansiedlungsvorhaben mit einem Grundstlicksbedarf ab 5 ha“ (RVR 2020).

Der zusammengefuhrte Datensatz fur den die MRR betreffenden Teil des Regionalplans Ruhr

umfasst insgesamt 83 GIB, davon sind 80 nutzbar. Dies entspricht rund 6.200 ha (siehe

Tabelle 14). Die nutzbaren GIB enthalten die folgenden Ausweisungen und Zweckbindungen:
¢ GIB ohne Zweckbindung

e GIB mit Zweckbindung Hafen und Regionale Kooperationsstandorte

Im Vorlauf der ersten Offenlage des Regionalplans Ruhr hat im Rahmen der Planaufstellung
eine strategische Umweltprifung (SUP) (gemal § 8 ROG) stattgefunden (Hoffmeier et al.
2018). Im Rahmen der Planbegriindung (fir den vorliegenden Entwurf) wurde bei Flachen mit
erheblichen Umweltwirkungen eine Abwagung Uber Beibehaltung, Veranderung oder
Streichung der betreffenden Bereiche vorgenommen (RVR 2018). Gemal telefonischer
Auskunft des RVR vom 11.02.2021 sind die Abwagungen in den zugelieferten Daten
berlcksichtigt. Aus diesem Grund entfallt fir die GIB im Gebiet des RVR eine Untersuchung
nach Umweltrestriktionen.

Seitens der Bezirksregierung Diisseldorf wurden die Flachen des Regionalplans als
Geodatensatz mit Datenstand November 2020 bereitgestellt. Zusatzlich wurden anhangige
Regionalplananderungen gesichtet und eingearbeitet. Als relevant wurde die 5. Anderung des
Regionalplanes im Gebiet der Stadt Grevenbroich und der Gemeinde Rommerskirchen
erachtet (umfasst i. W. Aufhebung der Zweckbindung von Kraftwerken). Entsprechend
umfasst der zusammengeflihrte Datensatz 240 GIB, wovon 231 nutzbar sind. Dies entspricht
rd. 15.400 ha (siehe Tabelle 14). Die nutzbaren GIB enthalten die folgenden Ausweisungen
und Zweckbindungen:

¢ GIB ohne Zweckbindung

e GIB mit folgender Zweckbindung
flughafenaffine Gewerbe-, Industrie-, Dienstleistungs- und Logistikbetriebe
flachenintensive GroRvorhaben
flachenintensive Vorhaben und Industrie/lberregionaler Standort
Hafennutzungen und hafenaffines Gewerbe
kombinierter Glterverkehr
Standorte des kombinierten Guterverkehrs — Hafennutzungen und hafenaffines
Gewerbe
o Umnutzung bestehender Gebaude zu gewerblichen Zwecken
o Uberregionaler Standort
o Uberregionaler Standort, Agrobusiness, Logistik

o O O 0O O O

Im Regionalplan Disseldorf hat im Rahmen der Planaufstellung eine strategische
Umweltprifung (SUP) (gemal § 8 ROG) stattgefunden (Hoffmeier et al. 2014). Im Rahmen
der Planbegrundung wurden bei Flachen mit erheblichen Umweltwirkungen eine Abwagung
Uber Beibehaltung, Veranderung oder Streichung der betreffenden Bereiche vorgenommen
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(Bezirksregierung Dusseldorf 2017). Aus diesem Grund entféllt fur die GIB im Gebiet des
Regionalplangebiets Disseldorf eine Untersuchung nach Umweltrestriktionen.

Seitens der Bezirksregierung Koln wurde der zum Zeitpunkt Dezember 2020 glltige
Regionalplan als Geodatensatz bereitgestellt, sowie das Plankonzept als Vorstufe des in
Erarbeitung  befindlichen  Regionalplanentwurfs.  Zusatzlich  wurden  anhangige
Regionalplananderungen (bis 18.12.2020 beschlossen) gesichtet und eingearbeitet. Als
relevant wurden folgende Regionalplananderungen identifiziert und Gbernommen. Diese
beinhalten im Wesentlichen vorgezogene Ubernahmen von GIB aus dem Plankonzept im
Gebiet des Rheinischen Reviers in den derzeit giiltigen Regionalplan:?”
e die 22. Anderung des Regionalplanes fiir den
Regierungsbezirk Kéln im Gebiet der Stadte Aachen und Eschweiler (Ausweisung
eines GIBinterkommunal)
e die 23. Anderung des Regionalplanes KéIn im Gebiet der Stadt Diiren sowie der
Gemeinde Niederzier (Ausweisung eines GIBregional)
e die 24. Anderung des Regionalplanes fiir den
Regierungsbezirk KéIn im Gebiet der Stadt
Geilenkirchen (Ausweisung eines GIB fur eine Betriebserweiterung)
e die 33. Anderung des Regionalplanes fiir den Regierungsbezirk Kdin, im Gebiet der
Stadt Bedburg (Ausweisung ein GIBplus)
e die 34. Anderung des Regionalplanes KéIn im Gebiet der Stadte Kerpen und Elsdorf
(Ausweisung eines GIBregional)

Entsprechend umfasst der zusammengefihrte Datensatz 339 GIB, wovon 325 fir Logistik
nutzbar sind. Insgesamt handelt sich hierbei um rund 20.300 ha Flache, davon entfallen etwa
80 % auf den gultigen Regionalplan und 20 % auf das Plankonzept (siehe Tabelle 14). Die
nutzbaren GIB enthalten die folgenden Ausweisungen und Zweckbindungen:
e GIB ohne Zweckbindung
e GIBflex (,GIBflex [...] dienen der Sicherung Gber den ermittelten Siedlungsraumbedarf
hinausgehender, potentiell flr zukinftige Siedlungszwecke geeigneter Bereiche®
(Bezirksregierung Kéln 2020b, S. 40)),
e GIB mit folgender Zweckbindung
Flachenintensives GrolRvorhaben,
Guterverteilerzentrum,
Hafen,
GIBinterkommunal28,
KV-Terminal,
Nachnutzung,
GIBPlus?®,

O O 0O O O O O

27 |In einzelnen Fallen weichen diese vorgezogenen Ubernahmen in den noch giiltigen
Regionalplan vom Plankonzept ab.

28 GIBinterkommunal ,dienen der Bedarfsdeckung der beteiligten Kommunen und sind von
diesen interkommunal zu entwickeln.” (Bezirksregierung Kéin 2020b, S. 34.)

29 GIBplus ,dienen der Wirtschaftsentwicklung der gesamten Planungsregion und sind
unabhangig von den kommunalen Bedarfen umsetzbar. Sie sind von den Kommunen und

92



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

o GIBRegional®,
o Strukturwandel?"

Fir die neu im Plankonzept des Regionalplans KéIn hinzukommenden Flachen hat im Verlauf
der Erarbeitung der vorliegenden Guterverkehrsstudie eine strategische Umweltprifung (SUP)
(gefordert in § 8 Raumordnungsgesetz) stattgefunden. Danach konnten alle im Plankonzept
betrachteten Flachen weiterbetrachtet werden.

Ermittlung belegter Flachen in allen drei Regionalplanbereichen

Far die weitere Vorfilterung des Flachenangebots wurden die GIB auf Grundstucke
zugeschnitten und auf Belegung Uberprift. Im Folgenden werden die einzelnen Schritte
anhand eines beispielhaften GIB (siehe Abbildung 68) beschrieben.

Zunachst wurde die einzelne GIB-Flache auf Grundstiicke zugeschnitten (siehe Abbildung 68).
Hierzu wurde ein fur NRW frei zuganglicher Datensatz des Amtlichen Liegenschaftskataster-
Informationssystems (ALKIS) (Quelle: Geobasis NRW (2020)) verwendet, der ,eine llickenlose
Aufgliederung der Bodenflache nach der tatsachlichen Nutzung® (Georg 2016) darstellt. Im
Unterschied zu Flursticken handelt es sich bei der tatsachlichen Nutzung, um ,digital
ausgemessene Flachen gleicher Nutzung“ (Georg 2016).

Bei der Zuschneidung mittels der ALKIS-Flachen auf Grundstlicke wurden Verkehrsflachen flr
den Stral’en- und Bahnverkehr herausgefiltert (siehe Abbildung 68). In Summe fallen daher
im Regionalplangebiet KéIn rd. 2.000 ha, im Regionalplangebiet Disseldorf rd. 1.800 ha sowie
im Regionalplan Ruhr rd. 200 ha weg (siehe auch Tabelle 14).

Fir die danach verbleibenden Flachen wurde dann Uberprift, ob darauf Gebaude stehen
(siehe Abbildung 68). Hierzu wird ein Gebaudedatensatz aus OpenStreetMap (Datenstand:
18.01.2021; Quelle: OpenStreetMap contributors (2021a)) verwendet. Dies betrifft im
Regionalplangebiet KoIn rd. 8.700 ha, im Regionalplangebiet Disseldorf rd. 7.900 ha sowie
im Regionalplan Ruhr rd. 3.600 ha (siehe auch Tabelle 14).

Zusatzlich wurden im selben Schritt mittels der Informationen Uber die tatsachliche Nutzung
aus ALKIS diejenigen Flachen ausgefiltert, die nicht nutzbar sind, auch wenn sie ggf. nicht
durch Gebaude belegt sind. Dies ist u.a. bei folgenden tatsachlichen Nutzungen der Fall:

o Betriebsflachen fiur Entsorgungsanlagen,

o Betriebsflache fir Versorgungsanlagen

Kreisen in interkommunaler Zusammenarbeit mit der Wirtschaft zu planen, zu entwickeln und
zu vermarkten. GIBplus sind flr Vorhaben oder Vorhabenverbiinde, die einen Flachenbedarf
von mindestens 5 ha im Endausbau oder besondere Standortanforderungen haben,
vorbehalten.“ (Bezirksregierung Koln 2020b, S. 36)

30 GIBregional ,dienen der Wirtschaftsentwicklung einer Teilregion und sind unabhangig von
den kommunalen Bedarfen umsetzbar. Sie sind in interkommunaler Zusammenarbeit von der
Belegenheitskommune und mindestens einer weiteren Kommune zu entwickeln.
(Bezirksregierung Koln 2020b, S. 35).

31 Bei GIB mit Zweckbindung Strukturwandel ,handelt sich [...] um regionalplanerisch relevante
Siedlungsbereiche, die im Anhang zum ,Abschlussbericht der Kommission fir Wachstum,
Strukturwandel und Beschaftigung® als Sofortmaflnahmen fiir das Rheinische Revier
aufgefuhrt sind.“ (Bezirksregierung Kéln 2020b, S. 17)
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e Gebaude- und Freiflache fur Entsorgungsanlage

e Gebaude- und Freiflache fur Versorgungsanlagen

e Gebaude- und Freiflache fir Industrie und Gewerbe
e Flielgewasser

e Sport-, Freizeit- und Erholungsflachen

Dies flihrt zusatzlich zum Entfall von rd. 2.700 ha im Regionalplangebiet KéIn, rd. 1.800 ha im
Regionalplangebiet Disseldorf sowie rd. 900 ha im Regionalplangebiet Ruhr (siehe auch
Tabelle 14).

Im Ergebnis verbleiben die nutzbaren unbelegten Flachen (siehe Abbildung 68).

A,

Ausgangsflache Zuschnitt auf Uberlagerung Erhalt unbelegter
Grundstucke mit Gebduden Flachen

Abbildung 68: Vorgehen zur Ermittlung belegter Grundstiicke auf einer GIB-Flache

Ermittlung von Flachen mit MindestgréfRe 2 ha

Die vorliegende Studie fokussiert sich gemaR Auftrag auf Flachen mit einer Mindestgréf3e von
2 ha, da fur Logistikimmobilien in der Regel eine Grundstiicksflache von groRer 2 ha
nachgefragt werden (Veres-Homm und Weber 2019).

Um diesem Punkt Rechnung zu tragen, wurden die ermittelten unbelegten Flachen, auch jene
mit einer GroRe kleiner als 2 ha, dahingehend betrachtet, ob sie mit angrenzenden unbelegten
Flachen ein Cluster Uber 2 ha bilden (siehe Abbildung 69). Hierzu wird der DBSCAN-
Algorithmus verwendet.3? Somit wurden die Flachen, die kleiner als 2 ha sind, aber Teil eines
Clusters sind, das grofRer als 2 ha ist, weiterhin betrachtet. In einem spateren Schritt wurden
sie dann zu geeignet =zugeschnittenen gréReren Flachen zusammengefiuhrt. Im
Regionalplangebiet Koéln fallen dementsprechend rd. 1.100 ha, im Regionalplangebiet

32 DBSCAN (Density-Based Spatial Clustering of Applications with Noise). Betrachtete Flachen
durfen fur die Bildung eines Clusters maximal 1 m auseinander liegen.
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Dusseldorf rd. 700 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd. 300 ha weg, die keinem Cluster
angehoren, das grofler als 2 ha ist (siehe auch Tabelle 14).

Wie auf Abbildung 69 erkennbar ist, wurden auch Flachen mit unglinstigem Zuschnitt einem
Cluster zugeordnet. Dementsprechend wurde nach der Durchfiihrung des Clusterns zuséatzlich
eine handische Uberpriifung durchgefilhrt. Bei dieser wurden zum einen Flachen mit
unglinstigem Zuschnitt aussortiert. Cluster, die eine Mindestbreite von 80 m33 nicht erfiillen,
wurden nicht weiter betrachtet. Zum anderen wurde zusatzlich anhand der Luftbilder tberpruft,
ob ggf. weitere Flachen belegt sind bzw. ob es dort Bautatigkeiten gibt. Sofern dies zutraf,
wurden diese Flachen ebenfalls ausgeschlossen. Dies trifft im Regionalplangebiet Kéln auf rd.
800 ha, im Regionalplangebiet Dusseldorf auf rd. 1.000 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr

N : BERGISCHE
,,,,,, v , UNIVERSITAT m
: : ! WuPPERTAL )X

Legende Detailkarte

=

Cluster mit min. 2 ha freier Flache
[T ] Fléache belegt/

nicht Teil eines Clusters
[ Fléche nicht belegt/

Teil eines Clusters

Hintergrund:
Digitales Orthophoto
Geobasis NRW (Datenstand: 2019)

Datengrundlage:

Regionalplan Diisseldorf
ALKIS-Liegenschaftskataster
Objektart: Tatsachliche Nutzung
(Datenstand: 1.1.2020)

" OpenStreetMap

g (Datenauszug: 18.1.21)

0 500 1000 m
 E—
Legende Ubersichtskarte
' [] Gebiet der Metropolregion
Rheinland
Hintergrundkarte:
© OpenStreetMap

Abbildung 69: Bildung von Clustern mit unbelegten Flachen

Zwischenergebnis Vorfilterung nutzbarer Potenzialflachen

Nach Ergebnis der Vorfilterung bleiben im Regionalplangebiet Kéln rd. 5.100 ha, im
Regionalplangebiet Dusseldorf rd. 2.200 ha, sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd. 1.000 ha
an verfugbaren Potenzialflachen Ubrig (siehe Tabelle 14). Dies macht 20 % der zuvor
identifizierten nutzbaren GIB aus.

33 Entspricht der Mindestbreite von Logistikflachen.
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Tabelle 14: Zwischensumme verbleibender Flachen nach Vorfilterung

Nutzbare GIB-Fldchen (ha) aus giiltigem

: 15.400 6.200 20.300
Regionalplan
davon aus Plankonzept GIB-Fldchen (ha) ca. 4.700
- Entfall von Verkehrsflachen
(ALKIS) 1.800 200 2.000
- Entféll wegen Belegung mit 7900 3.600 3.700
Gebadude
- Entfall wegen Flachennutzung
(ALKIS) 1.800 900 2.700
- Entfall da Flachencluster 200 300 1.100
<2 ha
- Entfall Wg'egen nachtraglich 1.000 200 800
recherchierter Belegung
Zwischensumme (ha) nach 2.200 1.000 5.100

Vorfilterung

6.1.2  Ermittlung planerischer Ausschliisse

Fur die nach diesen Arbeitsschritten verbleibenden Flachen wurden zusatzlich Ausschlisse
recherchiert, die sich aufgrund planerischer Entscheidungen/Beschliisse ergeben.

Dazu wurden einerseits die vorhandenen und auffindbaren lokalen und regionalen
Gewerbeflachenkonzepte gesichtet. Andererseits wurden Gewerbeflachen recherchiert, flr
die aufgrund kommunaler Beschliusse/Planungen faktisch keine Nutzung als Logistikflache
moglich erschien. Des Weiteren wurden sonstige Restriktionen recherchiert (u. a. mittels
Recherche in Lokalzeitungen). Zusatzlich wurde die Ausweisung der Flachen in den derzeit
gultigen Flachennutzungsplanen der MRR recherchiert. Die Gewerbeflachenkonzepte wurden
aullerdem nach Brachflachen gesichtet, flr die dann ebenfalls die planerischen Ausschliisse
ermittelt wurden.

6.1.2.1 Ausschlisse durch lokale und regionale Gewerbeflachenkonzepte

Ausschlusse durch lokale und regionale Gewerbeflachenkonzepten ergeben sich dadurch,
dass sie flr Flachen die Nutzung durch gtiterverkehrsintensives Gewerbe ausschliel3en, sie
negative Aussagen zur Nutzung durch Logistik treffen oder andere gewerbliche Schwerpunkte
setzen, die nicht mit Logistik vertraglich sind (z. B. Blronutzung). Hierbei ist zu beachten, dass
nicht in allen Gemeinden und Regionen/Kreisen Gewerbeflachenkonzepte vorliegen. Es
wurden alle Gewerbeflachenkonzepte beriicksichtigt, die bis Marz 2021 veroffentlicht wurden.

In Summe entfallen aufgrund dieser Ausschlisse zusatzlich im Regionalplangebiet Koln rd.
410 ha, im Regionalplangebiet Disseldorf rd. 50 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd.
30 ha (siehe auch Tabelle 15).

Die deutlich groRere Anzahl in Kéln kommt u.a. dadurch zustande, dass einerseits mit dem
Industriepark KéIn-Nord eine Flache flr eine anderweitige Entwicklung vorgesehen ist, sowie
z. B. in den Gewerbeflachenkonzepten flr den Oberbergischen Kreis sowie den Rheinisch-
Bergischen Kreis Aussagen zur Eignung bzw. Nicht-Eignung der betrachteten Flachen fir
verkehrserzeugendes Gewerbe gemacht werden.
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6.1.2.2 Ausschlisse durch entgegenstehende kommunale Beschliusse/Planungen

Ausschlisse durch kommunale Beschlisse/Planungen kommen dann zustande, wenn durch
neue lokale Entwicklungen bzw. Entscheidungen eine Entwicklung der betrachteten Flache flr
Logistik nicht mehr méglich ist. Dazu wurde fur den Ortsnamen der Flache recherchiert, ob
aktuelle Entwicklungen von Seiten der jeweiligen Kommune im Hinblick auf die Flache
vorliegen, die zu Restriktionen flhren. Der haufigste hier auftretende Fall war, dass eine
Kommune sich dazu entschlossen hat, auf der betrachteten Flache von der Entwicklung eines
Gewerbegebietes abzusehen. In Einzelfallen (z.B. Kraftwerk Voerde) wurden die Flachen
aufgrund von Plananderungen neu zugeschnitten.

In Summe entfallen aufgrund dieser Ausschliisse im Regionalplangebiet Kéln rd. 140 ha, im
Regionalplangebiet Disseldorf rd. 100 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd. 10 ha (siehe
auch Tabelle 15).

6.1.2.3 Ausschlisse durch sonstige Restriktionen

Ausschlisse durch sonstige Restriktionen kommen dann zustande, wenn in den
regionalen/lokalen Gewerbeflachenkonzepten bzw. bei der Internetrecherche zum Ortsnamen
der Flache zusatzliche Restriktionen fur eine Flache neben den planerischen Restriktionen zu
finden sind. Hierunter fallen z. B. Eigentumer, die eine Flache nicht entwickeln wollen oder die
Sicherung einer Flache als Betriebserweiterungsflache. Wenn zusatzlich auf den Luftbildern
erkennbar war, dass die ErschlieBung der Flache ausschliefdlich durch Wohngebiete verlauft,
fuhrt dies ebenfalls zum Ausschluss.

In Summe entfallen aufgrund dieser Ausschlisse im Regionalplangebiet KdIn rd. 60 ha, im
Regionalplangebiet Dusseldorf rd. 220 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd. 120 ha (siehe
auch Tabelle 15).

6.1.2.4 Ermittlung von Brachflachen

Im Zuge der Recherche nach planerischen Restriktionen wurden zusatzlich die
Gewerbeflachenkonzepte nach Brachflachen gesichtet sowie die Regionalplanflachen mit
expliziter Ausweisung (u.a. Kraftwerk Voerde, Niederkrichten-Elmpt, Flachen im Rheinischen
Revier) gesichtet. Fur diese Flachen wurden dann im Datensatz die Hinweise zur Belegung
aktualisiert und es wurden ebenfalls, wie oben beschrieben, Recherchen zu planerischen
Ausschlussen durchgefuhrt.

In Summe wurden hier durch im Regionalplangebiet KéIn rd. 90 ha, im Regionalplangebiet
Dusseldorf rd. 390 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr rd. 40 ha an nutzbaren Brachflachen
ermittelt (siehe auch Tabelle 15).

6.1.2.5 Ausweisung der Flachen in den Flachennutzungsplanen

Neben den dargestellten planerischen Restriktionen kénnen sich planerische Restriktionen
auch aus den Ausweisungen in den kommunalen Flachennutzungsplanen3* ergeben, z.B.

34 Von den Gemeinden Jilich und Kerpen konnte auch auf Nachfrage kein digitaler
Flachennutzungsplan bereitgestellt werden. Generell gestaltete sich der Erhalt der
Flachennutzungsplane sehr aufwendig, denn nicht alle Kommunen stellen ihre
Flachennutzungsplane online frei zur Verfliigung. Das liegt auch daran, dass bei einzelnen
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wenn der Flachennutzungsplan auf der betrachteten Flache als Art der baulichen Nutzung
Wohnbauflachen vorsieht. Um die einzelnen Flachen zu gréReren als Logistikflache nutzbare
Flachen zusammenzufligen, wurden daher nur Grundstliicke mit nutzbaren Ausweisungen
verwendet (siehe 6.1.3).

Zwischenergebnis nach planerischen Ausschlissen

Nach Ergebnis der Vorfilterung bleiben im Regionalplanungsgebiet Koln rd. 4.600 ha, im
Regionalplanungsgebiet Dusseldorf 2.200 ha und im Regionalplangebiet Ruhr rd. 900 ha an
verfugbaren Potenzialflachen Ubrig (siehe auch Tabelle 15). Im Vergleich zur Vorfilterung sinkt
die Summe des verbleibenden Flachenpotenzials daher nur geringfiigig.

Tabelle 15: Zwischensumme verbleibender Flachen nach planerischen Ausschliissen

Regionalplangebiet Diisseldorf “m

Zwischensumme (ha) nach

Vorfilterung 2.200 1.000 5.100

- Ausschliisse durch lokale und
regionale 50 30 410
Gewerbeflachenkonzepte

- Ausschlusse durch

entgegenstehende
1 1 1
kommunale Beschliisse/ 00 ° 40
Planungen
- AUSS(‘:hll:JSSE durch sonstige 220 120 60
Restriktionen
+ nutzbare Brachflachen 390 40 90
Zwischensumme (ha) nach 2.200 900 4.600

planerischen Ausschliissen

6.1.3 Ausschliisse durch FNP-Ausweisung und Zusammenfiigen der Flachen zu
Logistikpotenzialflachen

Um aus den vielfach sehr kleinen Flachen fur die Logistik nutzbare Flachen zu erhalten und
weiter qualifizieren zu konnen, wurden die Flachen unter Berlicksichtigung der vorher
erstellten Cluster im Anschluss zu nutzbaren Flachen > 1,5 ha zusammengefiigt.3®> Die
abweichende Grenze wurde gewahlt, um auch Flachen bertcksichtigen zu kénnen, die knapp
unterhalb der eigentlichen Schwelle von 2 ha liegen und somit als

Gemeinden die Flachennutzungsplane noch aus den 1970er stammen. Fir eine integrierte
Planung ware es wiinschenswert, wenn die Kommunen ihre Flachennutzungsplane digitalisiert
auf den bekannten Open-Data-Plattformen des Landes NRW bereitstellen wiirden. Optimal
ware eine flachendeckende Bereitstellung als Geodaten, wie es bereits der Regionalverband
Grofdiraum Braunschweig umsetzt.

35 Hier wurde ein etwas geringerer Schwellenwert angesetzt (sonst 2 ha), um zugeschnitten,
die knapp unter dem Schwellenwert liegen, ebenfalls berlcksichtigen zu kdnnen.
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Folgende in den FNP ausgewiesene Arten der baulichen Nutzung wurden dabei
ausgeschlossen, unter Berlcksichtigung des vorrangigen Ziels der vorliegenden Studie,
namlich der Darstellung von verwendbaren Flachenpotenzialen fir Logistiknutzung:

e Wohnbauflachen

e Schutzgebiete

e Uberschwemmungsgebiete

e Flachen, die sozialen Zwecken dienen

e Flachen, fur Sportanlagen

e Friedhofe

Im Zuge dieser Filterung fallen im Regionalplangebiet Kéln 1 ha, im Regionalplangebiet
Dusseldorf 100 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr 0,5 ha an Flachen weg (siehe auch
Tabelle 16).%6

Zusammenfligen der Flachen

Die verbleibenden ,kleinen® Flachen wurden dann zu nutzbaren Fladchen > 1,5 ha
zusammengefligt. Dazu wurde zunachst handisch Uberprift, ob sich die jeweiligen
.Kleinflachen* zu von der Logistik nutzbaren Flachen (moéglichst rechteckige Grundstlicke;
dazu z. B. LogistikCluster NRW 2017) zusammenfugen lassen. Abbildung 70 zeigt beispielhaft
.Kleinflachen®, die aufgrund ihrer ungtinstigen Zuschnitte nicht weiterverwendet wurden.

36 Die hoheren Zahlen in Dusseldorf sind u. a. darauf zurickzufiihren, dass an mehreren
Stellen Umweltrestriktionen (u. a. Landschaftsschutzgebiete, Uberschwemmungsgebiete) in
die kommunalen Flachennutzungsplane Ubernommen worden sind und mehrere
ausgewiesene Wohngebiete, die unmittelbar an Gewerbenutzung angrenzen, enthalten sind.
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Abbildung 70: nicht nutzbare Kleinflichen

Far die danach verbleibenden Flachen wurden dann folgende Falle bei der Zusammenlegung
angewandt (Beispiel sieche Abbildung 69):
1. Zusammenfligen von unbelegten Flachen mit derselben FNP-Ausweisung
2. Zusammenfiigen von unbelegten Flachen mit unterschiedlicher FNP-Ausweisung
3. Weiterverwendung einzelner Flachen, die alleine Uber 2 ha gro sind und keinem
Cluster angehdren

Primar wurden Flachen mit derselben FNP-Ausweisung zusammengeflgt.

Im Zuge des Weglassens der Kleinflachen fallen im Regionalplangebiet KéIn weitere 960 ha,
im Regionalplangebiet Dusseldorf 320 ha sowie im Regionalplangebiet Ruhr 200 ha an
Flachen weg (siehe auch Tabelle 16).
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Abbildung 71: Beispiel fiir das Zusammenfiigen einer Beispielflaiche aus mehreren Kleinflachen

Tabelle 16: Zwischensumme verbleibender Logistikpotenzialflichen nach dem Zusammenfiigen

Regionalplangehiet Diisseldorf m

Zwischensumme (ha) nach

2.2 4.
planerischen Ausschliissen 00 200 o0
- Aussch‘lusse durch FNP- 100 0,5 1
Ausweisungen

- im Zuge des" 320 200 960
Zusammenfiigens

Zwischensumme (ha) nach 1.780 700 3.640

Zusammenfiigen

6.1.4 Ermittlung von Ausschliissen durch angrenzende schiitzenswerte
stadtebauliche Nutzungen

Logistikflachen erzeugen in der Regel viele LKW-Fahrten, daher ist u. a. aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Immissionsschutzes darauf zu achten, diese auch
umfeldvertraglich anzusiedeln (dazu z. B. Vallée 2012). Daher werden solche Potenzialflachen
ausgeschlossen, in deren unmittelbaren Umfeld (300 m Radius) sich schitzenswerte
Einrichtungen wie z. B. Kindertagesstatten oder Schulen befinden.

Abbildung 72 stellt das Vorgehen zur Ermittlung der Ausschliisse dar. Hier wurde ein 300 m
breiter Puffer um die Potenzialflache erzeugt und dann geprift, ob sich innerhalb des Puffers
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schutzenswerte Nutzungen befinden. Die schutzenswerten Nutzungen wurden erneut aus
ALKIS?" abgeleitet. Da dies bei dieser Flache zutrifft, wird diese Flache nicht weiterverwendet.

Legende

Methodik fiir die Priifung von
sensiblen Nutzungen im Umfeld
am Beispiel besonders
 schiitzenswerter Nutzungen:

[ Schiitzenswerte Nutzungen
aus ALKIS

[ Vereinigung aller 300 m Puffer
~  GIB-Fldche als 10 x 10 m Gitter:

] Abstand nicht eingehalten
[ Abstand eingehalten

Hintergrundkarte:

© OpenStreetMap
Datengrundlage:
ALKIS NRW
0 100 200 m
 E—

Abbildung 72: beispielhafte Darstellung fiir die Ermittlung von Ausschliissen durch schiitzenswerte
Nutzungen im Umfeld

Im Zuge dieses Arbeitsschrittes fallen im Regionalplangebiet Koln weitere 49 Flachen mit

200 ha, im Regionalplangebiet Dusseldorf 25 Flachen mit 90 ha sowie im Regionalplangebiet

Ruhr 12 Flachen mit 50 ha weg (siehe auch Tabelle 17).

Somit verbleiben flir die weitere Untersuchung im Regionalplangebiet Koln 527 Flachen mit
3.440 ha, im Regionalplangebiet Disseldorf 205 Flachen mit 1.690 ha, im Regionalplangebiet
Ruhr 81 Flachen mit 650 ha. Abbildung 74 zeigt zusatzlich als Heatmap die raumliche
Verteilung der Logistikpotenzialflachen gewichtet nach der Flache — nach Einarbeitung der
Anmerkungen der Bezirksregierungen (siehe nachfolgendes Kapitel).

37 Gewabhlte Filterung: Nutzart = Flache besonderer funktionaler Pragung; Bezeichnung =
Soziales, Bildung und Forschung
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Tabelle 17: verbleibende Logistikpotenzialflichen zur weiteren Untersuchung vor Riickmeldung der
Bezirksregierungen

Regionalplangebiet Diisseldorf ““

Zwischensumme (ha) nach

.. 1.780 700 3.640
Zusammenfiigen
- Ausschlisse durch
schiitzenswerte Nutzungen 90 50 200
im Umfeld
Verbleibende
Logistikpotenzialflichen (ha) zur 1.690 650 3.440

weiteren Untersuchung

6.1.5 Anmerkungen der Regionalplanungsbehdérden

Im September 2021 wurden die Bezirksregierungen Koéln und Dusseldorf sowie der
Regionalverband Ruhr um Stellungnahme zum bis hierhin dargestellten Verfahren der
Flachenermittiung gebeten. Die Bezirksregierungen Koéln und Disseldorf haben davon
Gebrauch gemacht. Die Bezirksregierung Diusseldorf hat hierbei die ermittelten
Flachenpotenziale mit ihnrem laufenden Siedlungsflachenmonitoring abgeglichen.

6.1.5.1 Bezirksregierung Dusseldorf

Im Folgenden werden die Anmerkungen der Bezirksregierung Dusseldorf aufgelistet und es
wird beschrieben, wie damit in der vorliegenden Studie umgegangen wurde:

a) Im Monitoring der Regionalplanungsbehérde sind einzelne Flachen erfasst, die
im vorliegenden Gutachten nicht erfasst werden:
Die Flachen wurden aufgrund generalisierter Kriterien (u. a. zur Bebauung, siehe auch
oben) gefiltert. Daher wurden einige Flachen direkt ausgeschlossen. Die Flachen, die
von der Bezirksregierung genannt wurden, wurden in den Datensatz aufgenommen. 38

b) Regionalplandanderung im Dezember 2021 in Jichen/Grevenbroich, aus der sich
zusitzliche Flachenpotentiale ergeben kdonnten:
Die zusatzliche Flache wurde in das Gutachten Gbernommen.

c) Identifizierte Flachen, die gemaR Informationen der Regionalplanungsbehoérde
ggf. nicht oder nur langfristig verfiigbar sind:
Einer Entwicklung im Sinne der Studie entgegenstehende Entwicklungsziele der
Kommunen wurden berticksichtigt, sofern diese im Rahmen einer Internetrecherche
ermittelt werden konnten. Dennoch sind aktuelle politische Entscheidungen der
Kommunen schwer kleinteilig zu erfassen und konnten nicht in Ihrer Gesamtheit fiir alle
Flachen ermittelt werden. Die angemerkten Punkte wurden in das Gutachten
Ubernommen.

% Die Flachen wurden soweit moglich ibernommen. Eine Flache (westlich des Hafens
Dusseldorf-Reisholz) wurde aufgrund angrenzender Erholungsflachen und der Belegung mit
Stromtrassen nicht Ubernommen, da sie im Zuge des Durchfihrung oben beschriebenen
Verfahren entfallen ware.
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d)

identifizierte Flachen, die im Monitoring der Regionalplanungsbehdrde nicht
erfasst sind (u. a. aufgrund kleinteiliger Umweltrestriktionen):

Es wird davon ausgegangen, dass Flachen im glltigen Regionalplan einer Abwagung
im Rahmen des Umweltberichtes standgehalten haben und prinzipiell einer
Entwicklung zur  Verfligung stehen. Dariberhinausgehende  kleinteilige
Umweltrestriktionen sowie weitere Einschrankungen konnten im
Rahmen des regionalen Detaillierungsgrades der Studie nicht vollumfanglich ermittelt
und beachtet werden. Die konkret angemerkten Flachen wurden tGbernommen. Es
wurde zusatzlich eine Vorbemerkung erganzt, dass ggf. durch weitere nicht 6ffentlich
bekannte Restriktionen Flachen ganz oder teilweise entfallen konnen (s.o.).

identifizierte Flachen, die an einen vorhandenen Betrieb gebunden sind:
Diese Information wurden in das Gutachten ibernommen. Diese Flachen werden im
Weiteren nicht als Logistikpotenzialflache berlcksichtigt.

6.1.5.2 Bezirksregierung Kadln

Im Folgenden werden die Anmerkungen der Bezirksregierung Koln aufgelistet und es wird
beschrieben, wie damit in der vorliegenden Studie umgegangen wurde:

a)

b)

Umweltbericht liegt nun vor, daher kénnen Umweltrestriktionen entfallen:

Bei Erarbeitung des Zwischenberichts dieses Gutachtens im Frihjahr 2021 lag der
Umweltbericht noch nicht vor. Daher wurde eine eigensténdige Uberpriifung der
Umweltrestriktionen bei den Flachen durchgefiihrt, die im Entwurf des Regionalplans
enthalten waren. Alle so ermittelten Umweltrestriktionen kénnen nun fallengelassen
werden.

anstelle von Gesamtflachen werden kleinteilige Flachen untersucht, die nicht
zwangslaufig sinnvoll erscheinen:

Die Kleinteiligkeit der Flachen kommt insbesondere dadurch zustande, dass fir die
Untersuchung der GIB diese in ALKIS-Grundstucke unterteilt wurden (siehe auch
Kapitel 6.1.1). Auf dieser Basis wurden z.B. die bereits belegten Flachen ausgefiltert.
Bestehende Z&suren wie insbes. Strallen wurden im Prozess mitbericksichtigt.

Zur Vermeidung von zu kleinteiligen Potenzialflachen innerhalb eines GIB werden die
identifizierten GIB mit einer unbelegten Flache von mind. 20 ha zuséatzlich zu obigen
Vorgehen im Weiteren gesondert begutachtet und wenn erforderlich handisch
zusammengefligt (siehe Beispiel in Abbildung 73). Der Schwellenwert von 20 ha
entspricht dabei einer durchschnittlichen Mindestgrofie fur Logistikparks, wie sie von
grolen Investoren entwickelt werden. Dieses Vorgehen wurde fur alle
Regionalplangebiete umgesetzt.
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Abbildung 73: Beispiel fiir das Zusammenfiigen kleinteiliger Flachen

c)

d)

hohe Anzahl von Flachenausschliissen aufgrund planerischer Ausschliisse bzw.
entgegenstehender FNP-Ausweisungen:

Die im Zwischenbericht unter ,Ausschlisse durch FNP-Ausweisungen im Zuge des
Zusammenfligens® genannte Zahl wurde korrigiert. Die dort dargestellte hohe Zahl
(940 ha Wegfall im Regierungsbezirk KéIn) kommt vielmehr im Wesentlichen durch das
Ausfiltern von nicht nutzbaren Kleinflichen beim Zusammenfligen zustande (siehe
Abbildung 70).

Entgegenstehende FNP-Darstellungen (z.B. Wohnen) werden fur Logistiknutzungen
weiterhin ausgeschlossen, da es das vorrangige Ziel der Studie ist, darzustellen,
welche Flachenpotenziale kurz- bis mittelfristig fir Logistiknutzungen verwendet
werden kdnnen.

inzwischen umgesetzte Anderungen im Vergleich zum Plankonzept des
Regionalplans:

Fur die Erarbeitung des Zwischenberichts wurde das im Marz 2020 beschlossene
Plankonzept zugrunde gelegt. Inzwischen umgesetzte Anderungen sowie der Entfall
einzelner Flachen wurden Ubernommen.

Im Ergebnis der Einarbeitung der Anmerkungen sowie in diesem Zuge durchgeflhrter eigener
Plausibilisierungen kommen im Regionalplangebiet Disseldorf 20 ha hinzu und im
Regionalplangebiet Kéln 60 ha. Insgesamt werden somit im Regionalplangebiet Disseldorf
195 Flachen, im Regionalplangebiet Ruhr 77 Flachen sowie im Regionalplangebiet Kdln 387
Flachen betrachtet; in der gesamten Metropolregion sind dies 659 Flachen.

105



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

6.1.6 Anmerkungen von Industrie- und Handelskammern

Im Zuge der Abstimmung des Endberichts wurde von den Industrie- und Handelskammern
auch Anmerkungen gemacht, die Relevanz fir die Verfligbarkeit von Gewerbeflachen haben
und mitaufgenommen wurden.

Dies betrifft zwei Flachen im Chemiepark Krefeld-Uerdingen, die aufgrund dieser Lage fur
chemieaffines Gewerbe bereitgehalten werden. Zusatzlich ist eine Flache in
Moénchengladbach-Rheindahlen inzwischen bebaut.

Tabelle 18: verbleibende Logistikpotenzialflichen zur weiteren Untersuchung nach Riickmeldung
der Bezirksregierungen und Industrie- und Handelskammern

Verbleibende
Logistikpotenzialflachen (ha) zur 1.690 650 3.440
weiteren Untersuchung

- hinzukommende Potenziale
nach Rickmeldung der keine Riick-
. i 20 60
Bezirksregierungen und meldung

weiteren Uberarbeitungen

- Wegfall durch Rickmeldung
der Industrie- und 10
Handelskammern

Verbleibende

Logistikpotenzialflichen (ha) zur

weiteren Untersuchung nach 1.700 650 3.500
Riickmeldung der

Bezirksregierungen

Anzahl der Flachen 192 77 387
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Abbildung 74: Heatmap zur raumlichen Verteilung der Logistikflaichenpotenziale

6.2 Ermittlung von Kennwerten zur Nutzbarkeit als Logistikflache

Das nutzbare Flachenangebot wurde auf die Eignung als Logistikflache untersucht. Dazu
wurden Kennwerte zur wirtschaftlichen Nutzbarkeit der Flachen (Kapitel 6.2.1) und zur
Lagegunst (Kapitel 6.2.2) ermittelt. Zusatzlich wurden Eignungseinschrankungen aufgrund
unvertraglicher Nutzungen im Umfeld der Potenzialflache bzw. im Bereich der
Anbindungsstrecken ermittelt (Kapitel 6.1.4). Die ermittelten Kennwerte sind Grundlage fur die
weitere spatere Qualifizierung der Logistikflachen. Im Rahmen dieses Berichts werden die
relevanten Kennziffern vorgestellt.

6.2.1  Kennwerte zur wirtschaftlichen Eignung

Zunachst wurden Kennwerte zur wirtschaftlichen Eignung ermittelt. Hierzu gehéren der

e Bodenrichtwert

e die Flachengeometrie

e die Topographie (Ebenheit der Flache)
o die Gewerbesteuer.

Der Bodenrichtwert wird als Kennwert fiir die Grundstiickspreise verwendet. Die Geometrie
dient als Hinweis auf die Bebaubarkeit mit typischen Logistikimmobilien, die Topographie als
Hinweis auf den Aufwand fir die Herstellung des Baufeldes. Die Gewerbesteuer dient als
Ansatz fir die laufenden Kosten, die durch eine Ansiedlung der Unternehmen dauerhaft
anfallen.

6.2.1.1 Geometrie
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Alle Flachen wurden auf ihre geometrische Form hin handisch untersucht. Denn neben den
zusammengefligten Flachen liegen im Datensatz auch Flachen vor, die aufgrund ihrer eigenen
Grolie unbearbeitet in den Datensatz der Logistikpotenzialflachen Gbernommen wurden (siehe
Kapitel 6.1.3). Tabelle 19 zeigt das Ergebnis. Es ist erkennbar, dass die Uberwiegende Zahl
der Flachen eine Rechteck- oder Trapezform hat (insg. rd. 1.100 GIB-Flachen) und damit
prinzipiell gut fir die Uberbauung mit einer Logistikimmobilie sowie den erforderlichen
Nebenanlagen geeignet ist.

Tabelle 19: Verteilung der Geometrischen Form auf die Logistikpotenzialflaichen

Verbleibende

Logistikpotenzialflachen (ha) zur

weiteren Untersuchung nach 1.700 650 3.500
Riickmeldung der

Bezirksregierungen

Potenzialflachen in Rechteckform (ha) 917 333 1192
Potenzialflachen in Trapezform (ha) 306 96 1429
Potenzialflachen in Dreiecksform (ha) 164 70 114
Potenzialflachen in L-Form (ha) 222 103 300
Potenzialflachen in Quadratform (ha) 59 94
Potenzialflachen in sonstiger Form (ha) 27 44 372

6.2.1.2 Bodenrichtwert

Die Bodenrichtwerte dienen als Kennwerte fiir die Grundstlickspreise. Als Datenquelle fir die
Berechnung dienen Geodaten von BORIS NRW (Datenquelle: Bezirksregierung Koln
(2020a)). Bei der Berechnung der Werte wurden immer Werte fur die Entwicklungsstande
Baureifes Land (B), Rohbauland (R) oder Bauerwartungsland (E) und als Nutzart die FNP-
Ausweisungen gewerbliche Bauflache (G), Gewerbegebiet (GE), Industriegebiet (Gl), und
Sondergebiet (SO) verwendet, um die bei einer Ansiedlungsentscheidung fir Logistik
relevanten Werte zu erhalten.

Bei der Berechnung wurden vier Falle unterschieden:

1. Fir gesamte Flache liegt ein Bodenrichtwert vor flir obige Kriterien vor. Entsprechend
wird dieser Bodenrichtwert fiir die Flache verwendet.

2. Aufder Flache liegen unterschiedliche Bodenrichtwerte vor (siehe auch Abbildung 75).
Entsprechend wird aus dem Durchschnitt (gewichtet tiber Anteil an der Flache) tber
die Werte gebildet.

3. Fur die Flache liegen nur teilweise Bodenrichtwerte flir obige Kriterien vor.
Entsprechend wird der vorhandene Bodenrichtwert auf die gesamte Flache
hochgerechnet.3?

3% Liegen wie in Fall 2 mehrere Bodenrichtwerte im abgedeckten Bereich vor, werden diese
bei der Hochrechnung entsprechend ihres Anteils an der abgedeckten Flache gewichtet.
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4. Fur die Flache liegen noch gar keine Bodenrichtwerte vor. Dann wird der
Bodenrichtwerte der nachstgelegenen GE/GI/G-Flache verwendet (Suchradius 5

km).40

Abbildung 75 zeigt beispielhaft das Vorgehen fur den zweiten Fall. Abbildung 76 zeigt

zusatzlich die

so errechneten

Bodenrichtwerte

far

alle

Logistikpotenzialflachen.

Erwartungsgemal steigen diese mit der Nahe zu den Ballungsraumkernen.

Legende

Bodenrichtwerte auf

Logistikpotenzialflache

[ Bereiche mit unterschiedlichen
Bodenrichtwerten
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Abbildung 75: Beispiel fiir unterschiedliche Bodenrichtwerte auf einer Logistikpotenzialflache

40 |In zwei Fallen (in Hennef (Sieg)) lag die nachste GE/GI/G-Flache erst in 8 km Entfernung.
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Abbildung 76: Bodenrichtwerte der Logistikpotenzialflachen
6.2.1.3 Topographie

Die Topographie ist flir Logistikansiedlungen relevant, da sie vielfach einen grof3en
Flachenbedarf haben (dazu z. B. Vallée 2012). Fur Informationen zu Gelandehéhen wird das
digitale Gelandemodell NRW herangezogen, dass die Gelandehdhe in einem 1 m-Gitter
darstellt.

Zur Ermittlung eines Kennwerts wurde der gini-Koeffizient herangezogen. Dieser ,ist ein
statistisches Standardmal zur Messung der Ungleichheit einer Verteilung” (DIW o. J.). Er kann
Werte zwischen 0 und 1 annehmen. Geht er gegen 0, liegt eine vollkommene Gleichverteilung
vor, geht er gegen 1, so liegt eine vollkommene Ungleichverteilung vor (ebd.). Er wurde hier
auf die Verteilung der Hbhenpunkte jeder Logistikpotenzialfliche angewendet; aus der
(Un-)Gleichverteilung der Hohenpunkte kénnen Rickschlisse auf die Steigung der Flache
gezogen werden. Abbildung 77 stellt beispielhaft zwei Flachen mit geringer und groRRer
Steigung gegeniiber.4!

41 Fr die Flache mit geringer Steigung betragt der gini-Koeffizient 0,00058, flr die mit groRRer
Steigung 0,4348.
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Abbildung 77: beispielhafte Gegeniiberstellung der Hohenpunkteverteilung zweier
Logistikpotenzialflachen

6.2.1.4 Gewerbesteuer

Die Gewerbesteuer dient als Ansatz flir die laufenden Kosten, die durch eine Ansiedlung der
Unternehmen dauerhaft anfallen. Jeder Flache wurde der Gewerbesteuersatz der jeweiligen
Gemeinde zugewiesen. Die Hebesatze wurde einem Datensatz der Statistischen Amter des
Bundes und der Lander entnommen (Statistische Amter des Bundes und der Lander 2020).
Abbildung 78 zeigt eine Ubersicht der Gewerbesteuerhebesétze im Planungsraum.
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Abbildung 78: Gewerbesteuerhebesitze der Gemeinden
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6.2.2 Kennwerte zur Lagegunst

Zur Lagegunst gehdren einerseits die Entfernung zu relevanten Umschlagstandorten wie KV-
Terminals, zu Produktionsstandorten und Oberzentren. Zuséatzlich wurden Kennziffern zum
Arbeitskraftepotenzial ermittelt (abgeleitet Uber die mit OPNV erreichbare Bevélkerung sowie
Arbeitslosenquoten). Des Weiteren wurde die Anbindung jeder Potenzialflache an das
héherrangige Netz untersucht.

6.2.2.1 Entfernung zum nachsten Produktionsstandort

Die Befragung der Logistikunternehmen hat ergeben, dass die Nahe zu Produktionsstandorten
ein relevanter Standortfaktor ist (siehe Abbildung 79). Fir jede Potenzialflache wird daher die
Fahrtstrecke zum nachsten Produktionsstandort aus der zuvor erstellten Datenbank (siehe
dazu Kapitel 2.1.3) mithilfe des Netzmodells aus Holthaus (0. J.) geroutet. Abbildung 79 zeigt
das Ergebnis. Es ist erkennbar, dass die meisten Potenzialflachen sehr geringe Entfernungen
zum nachsten Produktionsstandort haben und lediglich im Siegtal und in der Eifel die
Entfernungen erkennbar grof3er sind.
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Abbildung 79: Entfernung der Logistikpotenzialflichen zum nachsten Produktionsstandort
6.2.2.2 Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte im produzierenden Gewerbe

Um Logistikpotenzialflachen in Gemeinden mit sehr kleinteiligem, aber in Summe relevantem
produzierendem Gewerbe verorten zZu kénnen, wurde der Anteil der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im produzierenden Gewerbe auf Gemeinde- und
Kreisebene berechnet. Hierzu wurde die Sonderauswertung des Unternehmensregisters bei
ITNRW herangezogen (IT.NRW 2021b). Abbildung 80 zeigt das Ergebnis. Wie bereits
dargestellt, spiegelt sich insbesondere im Bergischen Land die Bedeutung des
mittelstandischen produzierenden Gewerbes in einem hohen Anteil an der
Gesamtbeschaftigung wieder.
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Abbildung 80: Anteil sozialversicherungspflichtig Beschéftigter im produzierenden Gewerbe auf
Gemeindeebene

6.2.2.3 Entfernung zum nachsten Bahnanschluss

Die Verlagerung von Gitern auf die Schiene ist nicht nur aus Griinden des Klimaschutzes ein
wichtiges Ziel, sondern ebenfalls flr bestimmte Logistikstandorttypen (z. B.
Produktionsversorgung) ein wesentlicher Standortfaktor. Dementsprechend wurde fir jede
Potenzialflache ermittelt, wie weit die Fahrstrecke zum nachsten Gleiszugang ist. Es wurde
bewusst der nachste Gleiszugang*? und nicht der Gleisanschluss verwendet, da bei den
Gleisanschlissen nicht immer ersichtlich ist, ob diese in Benutzung sind. Mit dem hier
gewahlten Vorgehen kénnen so zusétzlich Standorte fir schienenaffine Logistikstandorttypen
qualifiziert werden. Voraussetzung ist in solchen Fallen allerdings dann die Herstellung eines
nutzbaren Gleisanschlusses.

Abbildung 81 zeigt das Ergebnis. Wie zu erwarten, ist vor allem in den I&andlichen Rdumen mit
einer geringeren Dichte an Schienenstrecken, die Entfernung der Potenzialflachen zum
nachsten Gleiszugang hdher.

42 Hierunter fallen auch Personenbahnhofe.
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Abbildung 81: Entfernung der Logistikpotenzialflichen zum nachsten Gleiszugang
6.2.2.4 Entfernung zum nachsten KV-Terminal

Terminals fur den Kombinierten Verkehr bieten Zugang an uUberregionale
Verkehrsverbindungen (Wasserstral’e/Schiene) und sind daher ebenfalls ein relevantes Ziel
von Logistikpotenzialflachen. Fir jede Flache wurde die Fahrtzeit zum nachstgelegenen KV-
Terminal berechnet. Die Berechnung wurde zweifach durchgefihrt: einmal fur alle derzeit in
Betrieb und Bau befindlichen Terminals und zusatzlich flir die beiden in Kapitel 5 ermittelten
Potenzialstandorte.

Abbildung 82 zeigt das Ergebnis fur die in Betrieb bzw. in Bau befindlichen KV-Terminals,
Abbildung 83 die zugehdrige Summenverteilung. Die in Kapitel 5 ermittelten Suchradume sind
anhand der hohen Fahrtzeit zum nachsten Terminal erkennbar. Es ist festzustellen, dass mit
den in Bau befindlichen neuen und den potenziellen Terminals jeweils eine Verbesserung der
ErschlieBung erzielt wird. Der Median betragt bei den bestehenden Standorten rd. 26 min.
Wenn die in Bau befindlichen Terminals einbezogen werden, fallt er auf rd. 24 min und bei
Berlcksichtigung der in Kapitel 5 vorgeschlagenen, potenziellen Standorte in
Juchen/Grevenbroich liegt er bei rd. 20 min.
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Abbildung 82: Fahrtzeit von den Logistikpotenzialflichen zum néachsten KV-Terminal
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Abbildung 83: Summenverteilung der Logistikpotenzialflachen fiir die Fahrtzeit zum nachsten KV-
Terminal
6.2.2.5 Entfernung zum nachsten Frachtflughafen

Fir den Gilterverkehr und vor allem fir internationale Gulterverflechtungen sind
Frachtflughafen bedeutsam. Der einzige aufgrund seine Frachtaufkommens relevante
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Frachtflughafen im Planungsraum ist der Flughafen K&In/Bonn (Leerkamp et al. 2019).
Entsprechend wurde von jeder Potenzialflache die Fahrtzeit zu diesem berechnet. Abbildung
84 zeigt das Ergebnis.
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Abbildung 84: Fahrzeit von den Logistikpotenzialflaichen zum Frachtflughafen CGN
6.2.2.6 Entfernung zum nachsten Oberzentrum

Insbesondere fur Logistikansiedlungen, die der Versorgung der Bevdlkerung dienen, ist eine
Nahe zu Ballungsraumen und damit den Absatzgebieten wichtig. Dies hat auch die Befragung
gezeigt (siehe z.B. Abbildung 16). Um dies abzubilden, wurde fir jede
Logistikpotenzialflachen die Entfernung und die Fahrtzeit zum nachsten Oberzentrum geroutet
(siehe Abbildung 85). Es ist erkennbar, dass rundum Krefeld und Aachen das Flachenangebot
mit sehr kurzen Fahrzeiten grof} ist, wahrend es vor allem in Bonn und Kdln gering ist.
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Abbildung 85: Fahrzeit von den Logistikpotenzialflichen zum nachsten Oberzentren

OPNV-Erreichbarkeit der Potenzialflachen

Die Lagegunst einer Logistikpotenzialflache driickt sich ebenfalls im erreichbaren
Arbeitskraftepotenzial aus. Um zu ermitteln, wie viele Menschen mit dem aktuellen OPNV-
Angebot erschlossen werden, wurden Isochronen um die Logistikpotenzialflachen gebildet.

Hierzu wurde fur das Gebiet des VRR der GTFS-Datensatz des VRR vom 29.04.2021
(Datensatz: VRR (2021)), welcher als Open-Data zur Verfugung gestellt wird, herangezogen.
Fir das Gebiet des VRS und AVV wurde durch den NVR am 11.06.2021 (Datenquelle: VRS
(2021)) ein GTFS-Datensatz zur Verfiigung gestellt. Beide Datensatze stellen zum Zeitpunkt
der Analyse den aktuellen Stand dar.

Mit Hilfe des Verkehrsnetzes von OpenStreetMap (Datenquelle: OpenStreetMap contributors)
(2021b) wurde mit OpenTripPlanner 2 (OTP 2016) ein multimodales Netz flir das Routing
aufgebaut. Die moglichen Verkehrsmittel wurden bei der Abfrage auf den OPNV und den
FuBweg beschrankt. Die maximale Weite des Fullweges wurde auf 2.000 m festgesetzt; als
maximale Reisezeit wurde eine Stunde festgelegt.

Die maximale Erreichbarkeit der Flachen wurden als Isochrone berechnet und die Anzahl der
Einwohner wurde Uber die Ergebnisse des Zensus 2011 (Statistisches Bundesamt 2011) im
100 m Gitter ermittelt. Hierfir wurde die bei der Erreichbarkeitsanalyse berechneten
Isochronen mit den 100 m Zellen verschnitten. Die Erreichbarkeit einer Beispielflache ist in
Abbildung 86 dargestellt. Bei dieser Darstellung sind die 100 m Raster zu sehen, welche mit
den Isochronen verschnitten wurden und die jeweilige minimale Fahrtzeit der Gitterzelle zur
Beispielflache wird abgestuft dargestellt.

117



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

Abbildung 86: OPNV-Erreichbarkeit am Beispiel einer Fliche in Kéln
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Fir die Beispielflache ist in Abbildung 87 das erreichbare Arbeitskraftepotenzial dargestellit.
Die Gitterzellen sind nach der Anzahl ihrer Einwohneranzahl abgestuft eingefarbt. Einige
erreichbare Gitter weisen keine Einwohner auf und werden daher im Vergleich zur vorherigen

Abbildung nicht dargestellt.

Aus der Summe der Einwohnerzahlen wird das maximal erreichbare Arbeitskraftepotenzial
berechnet. Das Ergebnis aller Flachen ist in Form einer empirischen Verteilungsfunktion in der
Abbildung 88 dargestellt. Der maximal erreichte Wert liegt bei rd 1,4 Mio. Im Median werden
145.827 Personen erreicht und bei insgesamt sieben Flachen werden mit derzeitigen OPNV-

Angebot keine Personen erreicht.
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Abbildung 87: Erreichbares Arbeitskriftepotenzial mit dem OPNV innerhalb eine Stunde am Beispiel
einer Flache in Koln

Verteilungsfunktion des mit OPNV
erreichbaren Arbeitskraftepotenzials (n=656)

1.001

0.751

Haufigkeit
o
3

0.25

0.00 1

0.00 0.25 0.50 0.75 1.00 1.25
erreichbares Arbeitskraftepotenzial [Mio.]

maximal berticksichtigte Reisezeit: 60 Min.
maximal beriicksichtigte FuRweglange: 2.000 m

Abbildung 88: Summenverteilung des erreichbaren Arbeitskriftepotenzials mit dem OPNV

6.2.2.7 Entfernung zum nachsten zentralen Ort der Logistik
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In Kapitel 4.1.1 wurde eine Einstufung der zentralen Orte der Logistik vorgenommen. Vor dem
Hintergrund, dass diese eine bedeutende guterverkehrliche Raumfunktion erflillen, wurde
zusatzlich die Fahrzeit zum jeweils nachstgelegenen zentralen Ort der Logistik (A- bzw. B-
Standorte) mit wichtiger guterverkehrlicher Infrastruktur (z. B. KV-Terminal) bzw.
bedeutsamem Produktionsstandort berechnet.*

Abbildung 89 zeigt die Entfernung der Potenzialflachen zu den zentralen Orten der Logistik.
Nur einige wenige Flachen in den landlichen Raumen haben sehr hohe Fahrtzeiten.
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Abbildung 89: Fahrtzeit von den Logistikpotenzialflichen zum nédchsten zentralen Ort der Logistik
6.2.2.8 Anbindung ans hoherrangige Netz

Die Anbindung an das hdherrangige StralRennetz bzw. an die Autobahn ist der in der
Befragung flr am wichtigsten befundene Standortfaktor (siehe Kapitel 3.3); dies deckt sich mit
weiteren Untersuchungen zur Standortwahl von Logistikunternehmen (dazu u. a. Holl und
Mariotti 2018). Zum hoéherrangigen Netz werden hier Autobahnen sowie gut ausgebaute
Bundesstrallen bzw. LandstralRen (erlaubte Hochstgeschwindigkeit min. 70 km/h) gezahlt. Das
Routing erfolgt hier ebenfalls mit dem Netzmodell von Holthaus (0. J.).

Da viele Logistikstandorttypen disperse Quellen und Senken haben, wurde fir jede
Himmelsrichtung getrennt die nachste Anbindung geroutet. Stellvertretend fir den Norden

43 Die Gemeinden, die eine B-Einstufung ausschlief3lich aufgrund einer hohen Zahl von
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Logistik haben, wurden an dieser Stelle
bewusst weggelassen, da deren Einstufung nicht zwangslaufig das Ergebnis
raumvertraglicher Entwicklungen ist.
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wurde Hamburg als Ziel gewahlt, fir den Stden Frankfurt, fir den Osten Leipzig und fir den
Westen wurden Antwerpen und Rotterdam gewahlt. Hintergrund bei der Wahl von Rotterdam
und Antwerpen ist, dass die dortigen Hafen beide relevantes Fahrtziele im Westen sind und
gleichzeitig im Planungsraum die infrastrukturelle Anbindung je nach Teilregion sich auf einen
der beiden fokussiert (Kdln/Aachen eher auf Antwerpen, Duisburg eher auf Rotterdam).

Die Berechnung der Verbindung wurde mit Hilfe des Netzmodell aus Holthaus (o. J.)
durchgefiihrt. Es wurde jeweils zum Zentrum der flnf Ziele geroutet, wobei die
Netzwiderstande fir den Schwerverkehr zugrunde gelegt wurden.

Abbildung 90 zeigt das Ergebnis beispielhaft an einer Flache. In diesem Fall werden fur die
Abdeckung der vier Himmelsrichtungen zwei unterschiedliche Anbindungen gewahlt.
Abbildung 91 zeigt zusatzlich das Gesamtergebnis fur alle Flachen. Hier wurde
zusammenfassend jeweils die Anbindung mit hochster Fahrtzeit zum hoherrangigen Netz
gewahlt. Insbesondere im Raum Aachen und Mdnchengladbach befinden sich
Potenzialflachen, die direkten Zugang zum hdherrangigen Netz haben.
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Abbildung 90: Beispiel fiir die Anbindung einer Logistikpotenzialfliche an das hoherrangige Netz
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Abbildung 91: langste Fahrtzeit fiir Anbindung ans hoherrangige Netz
6.2.2.9 Prognostizierte Uberlastung auf angrenzenden Autobahnen

Um neben der Fahrtzeit zum hoherrangigen Netz auch mégliche Uberlastungen im
Prognosezeitraum bei der spateren Qualifizierung der Potenzialflichen beriicksichtigen zu
kénnen, wurde fir jede Flache zusatzlich ein Abgleich mit der Auslastung im Prognose-
Strallennetzmodell von IVV vorgenommen. Dazu wurde fur die Anbindungsstrecken jeder
Himmelsrichtung zusatzlich ermittelt, wie hoch die fahrtrichtungsbezogene Auslastung im
Autobahnnetz an dem Punkt ist, an dem die Anbindungsstrecke erstmals auf das
Autobahnnetz trifft. Abbildung 92 zeigt das Vorgehen zur Ermittlung dieses Anbindungspunkts
beispielhaft. Zugrunde gelegt wurde eine prognostizierte ,angespannte Auslastung® in der
Hauptverkehrszeit von 105 %.

Abbildung 93 zeigt das Ergebnis. Eine Potenzialflache ist in der Anbindung eingeschrankt,
wenn bei keiner oder nur bei einer Anbindungsstrecke die Auslastungssituation auf der
angrenzenden Autobahn in beiden Fahrtrichtungen als nicht angespannt beurteilt wird.44 Es
ist erkennbar, dass bei den meisten Flachen mehr als zwei Anbindungsstrecken als nicht
angespannt eingestuft sind. Lediglich im Raum sudlich von Kéln sowie nérdlich von Duisburg
finden sich Potenzialflachen, auf die dies nicht zutrifft.

4 Fir die Anbindungsstrecken in Richtung Westen wurde zwei Fahrtziele festgelegt
(Rotterdam und Antwerpen); hierbei wurde festgelegt, dass die Anbindungsstrecke in Richtung
Westen nur dann als nicht angespannt gilt, wenn dies fur beide Fahrtziele zutrifft.
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Abbildung 92: Vorgehen zur Ermittlung des Anbindungspunktes an das Autobahnnetz
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6.2.2.10 Arbeitslosenquote von Personen ohne Berufsabschluss
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Die Arbeitskrafteverfugbarkeit wurde in der Umfrage als wesentlicher Standortfaktor fur
Logistikimmobilien bewertet (siehe Abbildung 94). Dadurch, dass fir einen relevanten Teil der
Tatigkeiten in der Logistik keine Berufsausbildung bendtigt wird (Veres-Homm und Weber
2019), wird als Kennwert hier die Arbeitslosenquote von Personen ohne Berufsabschluss auf

Kreisebene verwendet (BA 2020).
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Abbildung 94: Arbeitslosenquote von Personen ohne Berufsausbildung auf Kreisebene
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6.2.3 Umfeldvertraglichkeit

Ein konfliktfreies Umfeld des Standortes sowie robuste Zufahrtswege wurden in der Befragung
ebenfalls als bedeutende Standortfaktoren benannt (siehe Abbildung 16 und auch Vallée
2012). Flachen mit schitzenswerten Nutzungen im Umfeld wurden bereits vorab
ausgeschlossen. Weitere Untersuchungen wurden zu Misch-/Wohnbauflachen im Umfeld, der
Lage von schitzenswerten Einrichtungen sowie der Lage von Wohnflachen im Bereich der
Anbindungsstrecken durchgeflihrt.

6.2.3.1 Mischflachen/ Wohnbauflachen im Umfeld

Gemal Abstandserlass NRW sollen ,Speditionen aller Art sowie Betriebe zum Umschlag
grélkerer Gutermengen® in der Regel 300 m Abstand zu Wohngebieten und 100 m zu
Mischgebieten einhalten. Potenzialflachen, die diese Bedingungen nicht einhalten, werden
nicht ausgeschlossen, da auf Ebene des Bebauungsplans z. B. mit
ImmissionsschutzmalRnahmen Abhilfe geleistet werden kann.

Die Einhaltung wurde fiir jede Flache Uberprift, indem ein Puffer von 300 m bzw. 100 m um
die Potenzialflaiche gelegt wurde und dann getestet wurde, ob in dieser Flache
Wohnbauflachen bzw. Flachen gemischter Nutzung (aus ALKIS) liegen. Abbildung 95 zeigt
das Vorgehen beispielhaft. Abbildung 96 zeigt die Lage der Flachen mit Abstandsvorbehalt.
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Es ist erkennbar, dass insbesondere im Zentrum der Ballungsrdume, aber auch im landlichen
Raum mit anspruchsvoller Topographie (z.B. Oberbergischer Kreis) nur noch sehr wenige
Flachen ohne Abstandsvorbehalt vorhanden sind.
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Abbildung 95: Priifung der Einhaltung des Abstandserlasses
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Abbildung 96: Lage der Potenzialflaichen mit Abstandsvorbehalt
6.2.3.2 Schutzenswerte Einrichtungen im Bereich der Anbindungsstrecken

Neben der Umfeldvertraglichkeit ist auch die Vertraglichkeit der Anbindungsstrecken zu
bertcksichtigen. Um diese fur jede Flache zu ermitteln, wurde um jede zuvor ermittelte
Anbindungstrecke (alle Himmelsrichtungen; siehe auch Abbildung 90) an das héherrangige
Netz ein Puffer von 30 m gelegt, und gepruft, ob sich innerhalb des Puffers schitzenswerte
Nutzungen befinden. Die schiitzenswerten Nutzungen wurden ebenfalls aus ALKIS#®
Ubernommen. Abbildung 97 zeigt das Vorgehen beispielhaft, Abbildung 98 die Verteilung der
Flachen im Planungsraum, bei denen alle Anbindungsstrecken eine angrenzende
schitzenswerte Nutzung aufweisen.

45 Gewahlte Filterung: Nutzart = Flache besonderer funktionaler Pragung; Bezeichnung =
Soziales, Bildung und Forschung
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Abbildung 97: Ermittlung schiitzenswerter Nutzung im Bereich der Anbindungsstrecken

BERGISCHE
UNIVERSITAT
WUPPERTAL

Legende

[ Metropolregion Rheinland

~Logistikpotenzialflachen mit
| mindestens einer Anbindungs-
strecke an das héherrangige

- StraBennetz ohne angrenzende
schiitzenswerte Nutzung [656]

©  tifft zu [600]
® trifft nicht zu [56]

Hintergrundkarte:
© OpenStreetMap

0 25 50 km

Abbildung 98: Lage der Potenzialflaichen mit schiitzenswerten Nutzungen entlang der
Anbindungsstrecken

6.2.3.3 Wohnbauflachen im Bereich der Anbindungsstrecken
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Die Vertraglichkeit der Anbindungsstrecken wird ebenfalls im Hinblick auf angrenzende
Wohnbauflachen untersucht. Zur Ermittlung wurde selbiges Vorgehen, wie bei den
schitzenswerten Nutzungen gewahlt, mit dem Unterscheid, dass hierbei aus ALKIS die
Wohnbauflachen genutzt werden (siehe Abbildung 97). Abbildung 99 zeigt die Verteilung der
Flachen im Planungsraum, bei denen alle Anbindungsstrecken an Wohnbauflachen
angrenzen. Es ist erkennbar, dass rechtsrheinisch kaum noch Flachen ohne diesen Vorbehalt
vorhanden sind.
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Abbildung 99: Lage der Potenzialflachen mit Wohnbauflachen entlang der Anbindungsstrecken

6.3 Qualifizierung von Logistikflachen

Die Qualifizierung der Logistikflachen erfolgt getrennt fur die Typen der
Logistikimmobilienstandorte nach Veres-Homm et al. (2019) (siehe dazu auch Kapitel 3.2). Fur
der Bewertung der Flachen wurden die zuvor berechneten Kennwerte fur jeden
Logistikimmobilienstandort operationalisiert.

6.3.1  Entwicklung eines Bewertungsschemas fiir Logistikpotenzialflaichen

Die unterschiedlichen in Kapitel 3.2 vorgestellten Logistikimmobilientypen haben
unterschiedliche Merkmale im Hinblick auf

Grundstuiicksflache,

Verkehrserzeugung,

Beschaftigungswirkung

sowie Anforderungen an Lage, Infrastruktur und Grundstlickspreise (siehe Tabelle 20).

Anhand
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e dieser Merkmale und Anforderungen,

e den Ergebnissen der Befragung (Kapitel 3.3, Abbildung 16),

o der ermittelten Kennwerte hinsichtlich der potenziellen Nutzbarkeit als Logistikflache
(Kapitel 6.2) sowie

e grundsétzlicher planerischer Uberlegungen mit dem Ziel einer vertraglichen und
nachhaltigen Abwicklung des entstehenden Giterverkehrs

wurde flr jeden Logistikimmobilientypen ein multikritielles Bewertungsschema entwickelt, mit
dem jede verbliebene Potenzialflache auf ihre Eignung flr unterschiedliche
Logistikimmobilientypen bewertet wurde. Die konkrete Festlegung der Werte ist das Ergebnis
umfangreicher Sensitivitatsanalysen.

Aus den Ergebnissen der Befragung wurden Standortfaktoren abgeleitet, geeignet
operationalisiert und in Abhangigkeit ihrer Bedeutung flr die unterschiedlichen
Logistikstandorttypen gewichtet. Die Standortfaktoren Breitbandversorgung, Zeitbedarf der
Verwaltung fur Genehmigungen und Unternehmensfreundlichkeit der Politik / Verwaltung
wurden nicht bertcksichtigt.

Gemaly Auskunft von Gigabit NRW im Mai 2021 sind Neubaugebiete verpflichtend mit
Glasfaser zu erschlielen (§ 77i Absatz 7 Satz 2 Telekommunikationsgesetz), zusatzlich sind
die Kosten flr die Verbindung zum nachsten Netzanschluss forderfahig. Daher stellt dies flr
Neuansiedlungen kein Hemmnis dar. Die Faktoren Zeitbedarf der Verwaltung fiir
Genehmigungen und Unternehmensfreundlichkeit der Politik / Verwaltung sind schwierig zu
quantifizieren und dynamischen Anderungen unterworfen, was keine fundierte Aussage im
Rahmen dieser Studie zulasst.

Im ersten Schritt werden harte Standortanforderungen fiir die einzelnen Standorttypen
definiert, mit dem Ziel, die flr diesen Standorttyp geeignete Grundgesamtheit zu ermitteln.
Danach erfolgt die Formulierung von Ausschlusskriterien fir Umfeldvertraglichkeiten in
Abhangigkeit des Standorttyps sowie die prognostizierte Verkehrsbelastung und danach die
Entwicklung der Bewertungskriterien, die danach angewendet werden.
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Tabelle 20: unterschiedliche Merkmale/Anforderung der Logistikimmobilienstandorttypen (Veres-
Homm et al. 2019; Veres-Homm und Weber 2019; Wagner et al. 2009; Bosserhoff 2000)

Ballungs- Zentral- Gateway Industrielle Netzwerk-
raum- Versorgung Logistik Funktion
versorgung

Durchschnittliche
Grundstiicks-
flache

LKW-Fahrten / ha G5
Beschiftigte / ha [k

LOICHEVA LT 23
Standorten

Anforderungen

Nahe zum Peripher / Nahe zu Max. 10 km um Depots: Nahe
Ballungsraum zwischen Hafen, KV, Produktions- Ballungsraum
Ballungs- GVvz standort bzw. zentral
raumen innerhalb
Distributions-
gebiet

Hub: peripher

Infrastruktur- Autobahn- Autobahn- Nahe zu Autobahn- Autobahn-
anforderungen anbindung anbindung Flughafen, anbindung, anbindung,
Seehafen, KV  Gleis- moglichst an
anschluss Knoten
Preissentivitat bei [l hoch hoch niedrig niedrig

Grundstiicks-
preisen

6.3.1.1 Standortkriterien flr Infrastruktur und Lage

Zuerst werden fir die unterschiedliche Logistikstandorttypen Ausschlusskriterien im Hinblick
auf die Infrastrukturanforderungen und ihre Lage formuliert (Uberblick in Tabelle 21).
Potenzialflachen, die diese Kriterien nicht erfillen, werden fur die jeweilige
Logistikstandorttypen ausgeschlossen.

Fir die Standorte der Ballungsraumversorgung sind die bedeutenden Anforderungen die
Nahe zum Ballungsraum sowie eine gute Anbindung an das Fernstral3ennetz (Veres-Homm
et al. 2019). Des Weiteren sind die Fahrtziele im Ballungsraum dispers verteilt, sodass eine
gute Anbindung in mehrere Richtungen gegeben sein muss. Dementsprechend sollten
Potenzialstandorte fir Ballungsraumstandorte eine Fahrstrecke zum nédchsten Oberzentrum
von weniger als 20 km sowie eine Anbindung an das (ibergeordnete Netz in mindestens zwei
Himmelsrichtungen innerhalb einer Fahrzeit von unter 10 Min“® besitzen.

46 Zur Erklarung der Methodik siehe Kapitel 6.2.2
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Fir Standorte zur Zentralversorgung ist eine gute Anbindung an das Fernverkehrsnetz
Lobligatorisch® (ebd.). Aufgrund dispers verteilter Fahrtziele (z. B. Handelsfilialen) sollten
Flachen eine Anbindung an das libergeordnete Netz in mindestens zwei Himmelsrichtungen
innerhalb einer Fahrzeit von unter 5 Min besitzen.

Fir die Gateway-Standorte ist wesentlich, dass sie in unmittelbarer Nahe zu
Infrastruktureinrichtungen liegen, die dem Im- und Export dienen (ebd.). Entsprechend sollten
die Standorte eine Fahrzeit zum nédchsten KV-Terminal oder zum néachsten Frachtflughafen*”
von maximal 15 Minuten haben. Durch die Ausrichtung solcher Standorte auf
Umschlageinrichtungen, sind die Anforderungen an den Verkehrstrager Strale entsprechend
geringer anzusetzen (Anbindung an das (lbergeordnete Netz in eine Himmelsrichtung
innerhalb einer Fahrzeit von unter 10 Min).

Fur die Standorte der industriellen Logistik dienen der Ver- und Entsorgung der
produzierenden Industrie. Daher ist die Erreichbarkeit von Produktionsbetrieben wesentlich
(ebd.). Dies wird hier einerseits (iber die Lage zum nachsten Produktionsstandort*® (maximal
2 km) und andererseits Uber die Bedeutung des verarbeitenden Gewerbes auf Kreisebene
(mindestens 20 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten arbeiten im
Produktionssektor) operationalisiert. Somit werden einerseits gro3e Standorte bertcksichtigt
und andererseits Regionen mit einem bedeutsamen mittelstandischen Produktionssektor (z.B.
der Oberbergische Kreis). Bezogen auf die Infrastrukturanforderungen mussen die Standorte
eine Fahrzeit zum néchsten KV-Terminal von maximal 15 Minuten, einen Gleiszugang
innerhalb von 2 km oder eine Anbindung an das lbergeordnete Netz in eine Himmelsrichtung
innerhalb einer Fahrzeit von unter 10 Min haben, denn die Anlieferung dieses Standorttyps
erfolgt nicht ausschliellich per LKW, sondern auch per Schiene (ebd.). Die im Vergleich
geringeren Anforderungen an die Anbindung an das héherrangige Netz begriinden sich damit,
dass das wesentliche Standortkriterium die Nahe die Produktionsstandorten ist, welche sich
oft an historisch gewachsenen, verkehrlich nicht immer optimal erschlossenen Standorten
befinden (ebd.).

Standorte mit Netzwerkfunktion liegen mdglichst an Autobahnknotenpunkten (Veres-Homm
und Weber 2019). Die Depots, die Versand und Empfang liegen in dariber hinaus in
Ballungsraum (ebd.). Die Umschlaghubs liegen hingegen peripher. Im Planungsraum liegt der
Fokus der Standorte auf Versand und Empfang, daher werden Anforderungen dieser Funktion
hier fokussiert. Daraus ergeben sich die Anforderungen einer Anbindung an das
libergeordnete Netz in mindestens zwei Himmelsrichtungen innerhalb einer Fahrzeit von unter
5 Min sowie eine Fahrstrecke zum néchsten Oberzentrum von weniger als 20 km. Die
Anforderungen fir Umschlaghub werden durch den Standorttyp Zentralversorgung
berlcksichtigt.

Die genannten Anforderungen zur Anbindung an das hoherrangige StralRennetz qualifizieren
die Standorte nicht nur fir die logistischen Funktionen, sondern tragen auch dazu bei, nicht

47 Der einzige bedeutsame Frachtflughafen im Planungsraum ist der Flughafen Koéln/Bonn
(Leerkamp et al. 2019).
48 Die Produktionsstandorte wurden aus der in Kapitel 2.1.3 erstellten Datenbank erhalten.
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vermeidbare Verkehrsbelastungen auf Strallen mit mdglichst geringer Umfeldsensibilitat zu
lenken.

Tabelle 21: Standortanforderungen fiir Lage und Infrastruktur bei Logistikpotenzialflichen

Logistik-
standort-
typ

Ballungs-
raum-
versorgung

Anforderungen
Infrastruktur/Lage

<20 km <20 km

Zentral- Gatewa Industrielle Netzwerk-
Versorgung y Logistik Funktion

Entfernung SvB-Anteil
Produktions- Produktion im
standort Kreis = 20 %
oder
Entfernung
Produktions-
standort
<2km
Entfernung < 15 Min
Frachtflughafen ODER
Entfernung KV- <15 Min <15 Min
Terminal ODER
Gleiszugang <2km
ODER
Fahrzeit zum 2 Himmels- 2 Himmels- 1 Himmels- 1 Himmels- 2 Himmels-
iibergeordneten richtungen in richtungen in richtungen in richtung in 10 richtungen in
Netz unter 10 Min unter 5 Min unter 10 Min Min unter 5 Min

6.3.1.2 Ausschlusskriterien fur Umfeldvertraglichkeiten

Als Ausschlusskriterien dienen ebenfalls potenzielle Unvertraglichkeiten mit sensiblen
Nutzungen im Umfeld der Potenzialflachen bzw. entlang der Anbindungsstrecken, die bereits
vorab ermittelt wurden (siehe Kapitel 6.2.3). Bei den Standorttypen, bei denen die Kriterien
nicht zum Ausschluss filhren, werden sie als Vorbehalt bei jeder Flache mitgeflihrt.

Standorte der Ballungsraumversorgung erzeugen zwar ein  hohes Quell-/
Zielverkehrsaufkommen (65 LKW-Fahrten/Tag und ha; siehe auch Tabelle 20). Die
Belieferung der Ballungsraume erfolgt jedoch haufig mit kleineren LKW mit bis 12 t zulassigem
Gesamtgewicht (Veres-Homm et al. 2019). Deshalb und vor dem Hintergrund einer
angestrebten ballungsraumnahen Ansiedlung mit dem Ziel geringer Fahrleistungen und damit
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CO»-Einsparung fuhren die Ausschlusskriterien fur Umfeldvertraglichkeiten nicht zum
Ausschluss (siehe Tabelle 22).

Standorte der Zentralversorgung erzeugen ebenfalls ein  hohes Quell-/
Zielverkehrsaufkommen (65 LKW-Fahrten/Tag; siehe Tabelle 20) und schwere LKW (> 12 t
zulassiges Gesamtgewicht) spielen hier eine gréRere Rolle (Veres-Homm et al. 2019). Daher
fihren hier alle Kriterien, sofern sie zutreffen, zum Ausschluss.

Gleiches trifft auf die Gateway-Standorte zu, die mit 55 LKW-Fahrten pro Tag und ha auch
ein hohes Quell-/ Zielverkehrsaufkommen besitzen (siehe Tabelle 20). Dadurch, dass sich
jedoch die KV-Terminals, in deren Nahe diese Standorte u.a. liegen, im Planungsraum vielfach
in historisch gewachsenen, innerhalb der Stadte gelegenen Standorten befinden, wiirden bei
Ausschluss aller Vertraglichkeitskriterien fast keine Standorte tbrigbleiben. Da es planerisch
winschenswert ist, Flachen in der Nahe von KV-Terminals flr diese Funktion zu sichern,
werden daher lediglich Flachen ausgeschlossen, bei denen sich entlang der
ErschlieBungsstrecke schitzenwerte Einrichtungen befinden.

Standorte der industriellen Logistik erzeugen mit Abstand die geringsten LKW-Fahrten (25
pro ha; siehe Tabelle 20), daher werden hier keinerlei Ausschlisse umgesetzt.

Fiar Standorte mit Netzwerk-Funktion (im Planungsraum sind v. a. die Depots relevant) gilt
selbiges wie bei den Standorten der Ballungsraumversorgung. Sie erzeugen zwar die meisten
LKW-Fahrten (75 pro ha; siehe Tabelle 20), dennoch erfolgt die Ver- und Entsorgung der
Ballungsraume in der Regel mit kleinen LKW mit 7,5 — 12 t zulassigem Gesamtgewicht (Veres-
Homm et al. 2019). Deshalb und vor dem Hintergrund einer angestrebten ballungsraumnahen
Ansiedlung mit dem Ziel geringer Fahrleistungen und damit CO.-Einsparung flhren die
Kriterien nicht zum Ausschluss. Bei der Ansiedlung von Hubs sollten die Kriterien der
Standorte der Zentralversorgung zugrunde gelegt werden.
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Tabelle 22: Ausschlusskriterien fiir Umfeldvertraglichkeiten bei Logistikpotenzialflaichen

Logistik- = | 8
standort-

typ

Ballungs- Zentral- Industrielle Netzwerk-
raum- Versorgung Logistik Funktion
versorgung

Anforderungen
Umfeldvertraglichkeit

Schitzenswerte G Ausschluss Ausschluss kein kein
Einrichtung im Ausschluss Ausschluss Ausschluss
Bereich der

ErschlieBungs-

strecken

Wohnflachen im G Ausschluss kein kein kein
Bereich der Ausschluss Ausschluss Ausschluss Ausschluss

ErschlieBungs-
strecken

Mischflachen/ kein Ausschluss kein kein kein
Wohnbau- Ausschluss Ausschluss Ausschluss Ausschluss

flachen im
Umfeld

6.3.1.3 Vorbehaltskriterien fur Umfeldvertraglichkeit

Bei den Standorttypen, bei denen die Kriterien der Umfeldvertraglichkeit nicht zum Ausschluss
fuhren, werden sie als Information mitgefuhrt. Bei der Umfeldvertraglichkeit wird sichergestellt,
dass eine Fléache nur dann ohne Vorbehalt dargestellt wird, wenn entlang einer
Anbindungsstrecke sowohl keine schitzenswerte Nutzung als auch keine Wohnbauflachen
vorhanden sind.
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Tabelle 23: Vorbehaltskriterien fiir Umfeldvertraglichkeiten bei Logistikpotenzialflachen

Logistik-
standort-
typ

Ballungs- Zentral- Industrielle Netzwerk-
raum- Versorgung Logistik Funktion
versorgung

Vorbehaltskriterien (Sternchen)
Umfeldvertraglichkeit

Schutzenswerte RVCWLNLGHE bereits bereits wenn keine wenn keine
Einrichtung im Anbindungs- ausgeschlos- ausgeschlos- Anbindungs- Anbindungs-

Bereich der strecke ohne sen sen strecke ohne strecke ohne
ErschlieBungs- vorhanden vorhanden vorhanden
strecken

Wohnflachen im RELCHE bereits wenn keine wenn keine wenn keine
Bereich der Anbindungs- ausgeschlos- Anbindungs- Anbindungs- Anbindungs-
Anbindungs- strecke ohne sen strecke ohne strecke ohne strecke ohne
strecken vorhanden vorhanden vorhanden vorhanden
Mischflachen/ wenn bereits bereits wenn wenn
Wohnbau- vorhanden ausgeschlos- ausgeschlos- vorhanden vorhanden
flaichen im sen sen

Umfeld

6.3.1.4 Vorbehaltskriterium prognostizierte Uberlastung im StralRennetz

Wie bereits dargestellt, ist die Anbindung der Logistikpotenzialflichen ans hoéherrangige
StralRennetz von sehr grofler Bedeutung. Dabei ist zu beachten, dass auch die
Verkehrssituation auf dem aufnehmenden héherrangigen Netz zu berticksichtigen ist. Dies
wird umgesetzt, in dem Uberpriift wurde, inwieweit angrenzende Autobahnen im Prognosenetz
angespannt belastet sind (Vorgehen beschrieben in Kapitel 6.2.2). Diese Information wird als
Vorbehalt bei den betreffenden Flachen und nicht als Ausschluss mitgefihrt. Denn einerseits
kénnen sich andernde Entwicklung bei der Bevolkerung oder der Wirtschaftsleistung zu von
der Prognose abweichenden Verkehrsbelastungen fihren, andererseits kénnen zuklinftige
InfrastrukturmalBnahmen zu einer Beseitigung dieser Abschnitte fihren.

6.3.1.5 Bewertungskriterien

Die verwendeten Bewertungskriterien teilen sich auf in die Obergruppen wirtschaftliche
Eignung und Lagegunst. Fur jedes einzelne Kriterium werden zwischen O und 2 Punkte
vergeben. Die Kriterien werden innerhalb jeder Obergruppe flir jeden Standorttypen gesondert
gewichtet.

Fir alle Standorttypen aufder industrielle Logistik und Netzwerkfunktion flieien wirtschaftliche
Nutzbarkeit und Lagegunst zu jeweils 50 % in die Gesamtbewertung der jeweiligen
Potenzialflache ein. Fur die Standorte fur industrielle Logistik bzw. fur Netzwerkfunktion spielt
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die Lage eine Ubergeordnete Rolle (Veres-Homm und Weber 2019), sodass bei diesen eine
Gewichtung von 25 % fur wirtschaftliche Eignung und 75 % fiir Lagegunst verwendet wird.

6.3.1.6 Bewertungskriterien — wirtschaftliche Eignung (Tabelle 24)

Als Bewertungskriterien flr die wirtschaftliche Eignung dienen der Bodenrichtwert (als
Annaherung an Grundstlickpreise), die geometrische Form der Potenzialflache (Hinweis
auf die Nutzbarkeit der Flache), die Topographie (Hinweis auf Aufwand zur Nutzbarmachung
der Flache) sowie die Gewerbesteuer (Anhaltspunkt fur infolge der Ansiedlung dauerhaft
anfallende Kosten).

Die in Tabelle 24 dargestellten Schwellenwerte fir die Bewertung der Kiriterien
Bodenrichtwerte und Gewerbesteuer orientieren sich an den jeweiligen 0,33-Quantilen bzw.
0,66-Quantile der insgesamt vorhandenen, nicht ausgeschlossenen Potenzialflachen
(Ergebnis in Kapitel 6.2.1). Hintergrund hierbei ist, dass ansiedlungswillige Logistiker sich
innerhalb des im Planungsraum vorhandenen Flachenangebots entscheiden missen und
daher auch mit regionsspezifischen Besonderheiten (z. B. im Bundesvergleich hohen
Gewerbesteuern) umgehen mussen. Hinsichtlich der Topographie wurde die Verteilungsdichte
des gini-Koeffizienten ausgewertet und geeignete Schwellenwerte*® gewahlt, zusatzlich
wurden diese auf Plausibilitat Gberprift.

Standorte der Ballungsraumversorgung und Gateway-Standorte haben einen im
Vergleich hohen Flachenbedarf (5,4 ha bzw. 5,2 ha; siehe Tabelle 20). Aufgrund dessen ist
neben dem Bodenrichtwert und der Gewerbesteuer ebenfalls die Geometrie sowie die
Topographie entscheidend. Fir die anderen Standorttypen (Zentralversorgung, industrielle
Logistik und Netzwerk-Funktion) ist dies nicht relevant, da diese deutlich geringere
Flachenbedarfe (siehe Tabelle 20) haben. Dementsprechend flieRen bei diesen lediglich
Bodenrichtwert und Gewerbesteuer ein und werden mit jeweils 50 % gewichtet.

49 anhand der Wendepunkte der Dichtefunktion
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Tabelle 24:

Logistik-
standort-
typ

Gewichtung

Bodenrichtwert

Anschaffungskosten

Geometrie
Nutzbarkeit

Topographie
(gini-Koeffzient
der Hohen-
verteilung)

Kosten der
Nutzbarmachung

Gewerbesteuer

Laufende Kosten

Ballungs-
raum-
versorgung

50

30 %

2P.:<45€
1P.: 45-75€
OP.:>75€

20 %

2 P.: Quadrat/
Rechteck/
Trapez

1 P.: Dreieck
0 P.: L-Form/
Z-Form /
Sonstige

20 %

2P.:<0,02

1P.:0,02 -
0,04

0P.:>0,04

30 %

2 P.: <450
1 P.: 450-490
2 P.:>490

Zentral-

Versorgung

Bewertungskriterien
wirtschaftliche Eignung

50

50 %

2P.:<45€
1P.: 45-75€
0P.:>75€

0 %

0 %

50 %

2 P.: <450
1 P.: 450-490
2 P.:>490

50

30 %

2P.:<45€
1P.: 45-75€
0P.:>75€

20 %

2 P.: Quadrat/
Rechteck/
Trapez

1 P.: Dreieck
0P.:L-Form/
Z-Form/
Sonstige

20 %

2P.:<0,02

1P.:0,02 -
0,04

0P.:>0,04

30 %

2 P.: <450
1 P.: 450-490
2 P.:>490

6.3.1.7 Bewertungskriterien — Lagegunst (Tabelle 25)

Bewertungskriterien fiir die wirtschaftliche Eignung bei Logistikpotenzialflaichen

Netzwerk-
Funktion

Industrielle
Logistik

25 25

30 % 30 %
2P.:<45€ 2P.:<45€
1 P.: 45-75€ 1 P.: 45-75€
OP.:>75€ 0P.:>75€
0 % 0 %

0 % 0 %

70% 70%

2 P.: <450 2 P.: <450
1 P.: 450-490 1 P.: 450-490
2 P.:>490 2P.:>490

Als Bewertungskriterien fir die Lagegunst dienen die Arbeitskriafteverfiigbarkeit sowie
standorttypspezifische Anforderungen an Infrastruktur und Lage (siehe Tabelle 25). Hierunter

fallen:

e Fahrzeit zum Oberzentrum

e Nahe zu Produktionsstandorten
e Fahrzeit zum nachsten KV-Terminal bzw. Frachtflughafen
e direkter Zugang zum héherrangigen Strallennetz

Die in Tabelle 25 dargestellten Schwellenwerte sind das Ergebnis umfangreicher
Sensitivitatsanalysen unter Bericksichtigung der jeweiligen 0,33-Quantile bzw. 0,66-Quantile
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der insgesamt vorhandenen, nicht ausgeschlossenen Potenzialflachen sowie der aus den
Standortanforderungen abgeleiteten Ausschlusswerte (siehe Tabelle 21).

Die Arbeitskrafteverfigbarkeit wird dabei einerseits die Arbeitslosenquote von Personen
ohne Berufsabschluss auf Kreisebene (Gewichtung fir alle Standorttypen 30 %)
reprasentiert. Hintergrund hierbei ist, dass fir einen Grofteil der Tatigkeiten innerhalb von
Logistikimmobilien keine Berufsausbildung benétigt wird (Veres-Homm und Weber 2019).
Andererseits wird die Arbeitskrifteverfiigbarkeit OPNV (Gewichtung fir alle Standorttypen
20 %) Uber die innerhalb von einer Stunde Fahrzeit mit dem OPNV erreichbare Bevélkerung
(5-8 Uhr) reprasentiert (Berechnung s.o.), um sicherzustellen das mogliche Ansiedlungen an
bereits gut durch den OPNV erschlossenen Standorten umgesetzt werden. Um zusétzlich
Standorte zu ermitteln, die zwar eine hohe Lagegunst haben, jedoch bislang nicht ausreichend
durch den OPNV erschlossen sind, wurde zusatzlich eine Bewertung ohne das Kriterium
Arbeitskrifteverfiigbarkeit OPNV durchgefiihrt, bei der die dann freiwerdende Gewichtung
gleichmaRig auf die anderen Kriterien verteilt wird.>°

Hinsichtlich der Fahrzeit zum KV-Terminal ist zu beachten, dass sofern die Fahrzeit zu dem
in Kapitel 5 ermittelten potenziellen KV-Standort kirzer ist, als die von existierenden bzw. in
Bau befindlichen Standorten, dieser zugrunde gelegt wird. Hierauf wird in der Bewertung
verwiesen.

Neben der Arbeitskrafteverfigbarkeit ergeben sich zusatzlich standorttypspezifische
Anforderungen, die jeweils zu 50 % in die Gewichtung einflieBen. Das jeweilige
Bewertungskriterium ergibt sich aus den bereits dargestellten Anforderungen der jeweiligen
Standorttypen und in Anlehnung an die Ausschlusskriterien fur Infrastruktur und Lage (siehe
auch Tabelle 20, Tabelle 21).

50 Beispiel Ballungsraumversorgung vorher:

Arbeitslosenquote ohne Berufsausbildung 30 %, Arbeitskrafteverfigbarkeit OPNV: 20 %,
Fahrzeit zum Oberzentrum: 50 %

Beispiel Ballungsraumversorgung nachher:

Arbeitslosenquote ohne Berufsausbildung 40 %, Arbeitskrafteverfligbarkeit OPNV: 0 %,
Fahrzeit zum Oberzentrum: 60 %
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Tabelle 25: Bewertungskriterien fiir die Lagegunst bei Logistikpotenzialflachen

Logistik-
standort-
typ

Ballungs- Zentral- Industrielle Netzwerk-
raum- Versorgung Logistik Funktion
versorgung

Bewertungskriterien
Lagegunst

Gewichtung 50 50 50 75 75

Arbeitskrafte- 30 % 30 % 30 % 30 % 30 %

‘;egf‘ff%ba’keif 2P:>25%  2P:>25%  2P.>25%  2P:>25%  2P.>25%
iaslslesane e 1P:20-25%  1P..20-25%  1P..20-25%  1P.:20-25%  1P.:20-25%

I 0P:<20%  0P:<20%  0P:<20%  0P:<20%  0P.:<20%

Arbeitskrafte- 20 % 20 % 20 % 20 % 20 %
verfiigbarkeit 2P.:>100.000 2P.>100.000 2P..>100.000 2P.:>100.000 2 P.:>100.000
OPNV 1P.:50.000-  1P.:50.000- 1P.:50.000- 1P.:50.000- 1 P.:50.000-
(Erreichbare 100.000 100.000 100.000 100.000 100.000
SR 0P <50.000 OP.<50.000 OP..<50.000 O0P.:<50.000 0 P.:<50.000

Fahrzeit zum 50 %
Oberzentrum 2P <10 Min

1 P: 10-20 Min

0 P.: >20 Min
Nzhe zu 50 %
Produktions- 2P.:>30%
standorten 1 P.:25-30 %
(SvB-Anteil : 9
Produktion/ 0P:<25%
Entfernung zum ODER
nachsten Produktions- 2P.:<0,5km
standort) 1P.:0,5-1 km

OP.:>1km
Fahrzeit KV- 50 %
Terminal / 2P.- <5 Min
Frachtflughafen 1 P.: 5-10 Min
0 P.: >10 Min
Direkter Zugang 50 % 50 %
hoherrangiges 2P.:2HRin 2P.:2HRIn
Netz < 1.5 Min. < 1.5 Min.
(Fahrzeit) 1P.:2HRin 1P.:2HRin
< 3 Min. < 3 Min.
0 P.: sonst 0 P.: sonst
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6.3.1.8 Gesamtpunktzahl

Aus der Anwendung des Bewertungsschemas ergibt sich eine Gesamtpunktzahl zwischen 0
und 2, aus der sich die Eignung der jeweiligen Potenzialflache fir die einzelnen Standorttypen
ableiten lasst. Zur verbesserten Verstandlichkeit werden die kardinalen Punktbewertungen
abschliel3end in einer ordinalen Skalierung als A (Punktzahl >1,3), B (Punktzahl 0,7-1,3) und
C-Standorte (Punktzahl < 0,7) zusammengefasst. A-Standorte sind fiir die jeweilige logistische
Nutzung idealtypisch geeignet, bei B- und C-Standorten ist die Eignung eingeschrankt.

Die besonders wertvollen Standorte werden in Kapitel 9.1.1 vorgestellt.
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7 Analyse der Kapazitiaten im StraBennetz

Fir den Aufbau des Verkehrsmodells Teil Stralle wird zunachst das Strallennetzmodell
aufgebaut und danach die Verkehrsnachfrage modelliert, um so die Kfz-Belastung fir die
Analyse abbilden zu koénnen. Auf der Grundlage des Analysemodells erfolgt die
Fortschreibung auf das Bezugsjahr 2030. Fur diesen Zeithorizont wird neben den Kfz-
Belastungen auch die Auslastungssituation im Straf3ennetz ermittelt. Die Auslastungssituation
dient als Indiz flr eventuelle Engpasse im Stralennetz. Anhand derer kdnnen Rickschlisse
auf ein ggf. bestehendes Defizit in Bezug auf die Anbindung der Logistikpotenzialflachen
gezogen werden. Die Netzabschnitte mit potenziellen Hemmnissen in Bezug auf die
ErschlieBung der Logistikpotentialflachen werden ausgewiesen.

71 StraBennetzmodell

Fir den Aufbau des regionalen Strallennetzmodells im Planungsraum mit dem
Ausbauzustand des Jahres 2015 kann auf das im Rahmen der sogenannten
Nachfrageprognose NRW 2030 im Auftrag des KC ITF erstellte Verkehrsmodell fir NRW
aufgebaut werden (Ingenieurgruppe IVV, Aachen und SMA und Partner 2014). Dieses
Verkehrsmodell bildet die motorisierten Verkehre (MIV und OV) fiir gesamt NRW ab. Fiir die
hier anstehenden Betrachtungen erfolgt die Fokussierung auf den Stralenverkehr in der
Metropolregion Rheinland.

Das Verkehrsmodell fir NRW beinhaltet die klassifizierten Straf3en mit der Differenzierung
nach

e Bundesautobahnen
e Bundesstralten
e Landesstralien
e Kreisstrallen sowie

die lokalen Hauptverkehrsstrafl3en mit Uberwiegender Gemeinde- bzw.
Stadltteilverbindungsfunktion.

Innerhalb des Planungsraumes wird das Netz der Ausgangsuntersuchung, das
zwischenzeitlich im Rahmen verschiedener Nachfolgeuntersuchungen — insbesondere im
Raum KoIn / Bonn — etwa auf den Stand 2014 / 2015 weiterentwickelt wurde, fortgeschrieben.
Dazu wird das Netz in Bezug auf Vollstandigkeit und Lage des klassifizierten Netzes mit den
offiziellen Ausweisungen der Stralenkarte von StralRen.NRW fur das Jahr 2016 (Stand:
Januar 2016) abgeglichen und bei Bedarf angepasst bzw. erganzt. Hierzu wird auf
OpenStreetMap-Karten und Karten bzw. Luftbilder aus TIM-online NRW zurlckgegriffen.

Der Bezug des Analysemodells auf das Jahr 2015 erfolgt, da mit der StralRenverkehrszahlung
des Bundes und der Lander (SVZ) 2015 eine einheitliche und den gesamten Planungsraum
umfassende Datenbasis in Bezug auf die Kfz-Belastungssituation vorliegt. Die SVZ 2015 ist
zzt. der jlingste zur Verfiigung stehende Zahldatenbestand des klassifizierten Strallennetzes.
Die Erhebungen zur SVZ 2020 sind wegen der Corona-Pandemie in das Jahr 2021
verschoben worden. Die entsprechenden Erhebungen wurden ab dem Frihjahr 2021
durchgefuhrt. Mit dem Vorliegen der Ergebnisse der SVZ 2020 (im Jahre 2021) ist aufgrund
der Erfahrungen zu den friheren Stra3enverkehrsz&hlungen nicht vor der 2. Jahreshalfte 2022
Zu rechnen.

141



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

Fir die Wahl des Bezugsjahres 2015 des Analysemodells spricht ferner, dass fur dieses Jahr
auch Floating Car Data (FcD) bei der BUW vorliegen, so dass mit Hilfe dieser Daten auch
Fahrzeitvergleiche zu den mit dem Stralennetzmodell ermittelten Fahrzeiten moglich sind.

Bei der Verwendung des Analysenetzes des Jahres 2015 ist zu beachten, dass das aktuelle
Strallennetz des Jahres 2021 ggf. Umstufungen und Neubaumalinahmen gegeniber 2015
beinhaltet. Diese Veranderungen werden in dem auf das Jahr 2030 fortgeschriebenen
Strallennetzmodell beriicksichtigt.

Das untersuchungsrelevante StralRennetzmodell der Analyse 2015 umfasst im Planungsraum
etwa:

e 1.200 km Bundesautobahnen

¢ 1.800 km Bundesstral3en

e 5.300 km Landesstral’en

e 3.000 km Kreisstral3en

Die Abbildung 100 gibt einen Uberblick Uber die Netzabbildungsdichte innerhalb des
Planungsraumes und den daran angrenzenden Bereichen innerhalb von NRW sowie den
angrenzenden Bundeslandern bzw. dem benachbarten Ausland. Sie verdeutlicht, dass mit
dem Ubernommenen und weiterentwickelten StraRennetzmodell die fur ein regionales
Netzmodell erforderliche Abbildungstiefe erreicht wird.

Fir den Abgleich der modellierten Streckenbelastungen des mittleren Werktages werden die
Kantenbelastungen aus Dauerzahlstellen und der Strallenverkehrszahlung 2015 (SVZ 2015)
als Zahlwerte dem Straliennetzmodell zugeordnet.

Zur weiteren Plausibilitatsprifung des Strallennetzmodell wurden Fahrzeitvergleiche
zwischen den mit dem Verkehrsmodell erzeugten Fahrzeiten im belasteten Netz und
Fahrzeiten, die aus den Floating Car Data abgeleitet wurden, vorgenommen. Dazu wurden
Reiszeiten zwischen den 23 Kreisen bzw. kreisfreien Stadten im Planungsraum im jeweiligen
System ermittelt und gegenibergestellt. Als Start- bzw. Zielpunkt fir die Fahrzeitermittlung
wurde fur jeden Kreis bzw. jede kreisfreie Stadt ein zentraler Punkt in Innenstadtlage definiert.
Bei den Kreisen liegt dieser in der jeweiligen Kreisstadt. Da die Geschwindigkeiten im Netz im
Tagesverlauf aufgrund der unterschiedlichen Auslastungssituation variieren, wurden fiir den
Fahrzeitvergleich sowohl fur das Strallennetzmodell als auch die Floating Car Data
reprasentative Zustande ausgewahlt. Hierflr wurde ein Zustand mit hoher Netzbelastung, wie
er i. d. R. in den Hauptverkehrszeiten vorkommt — aber nicht ausschlie3lich die werktagliche
Spitzenstunde — gewahlt. Fir das StralBennetzmodell wurden die Fahrzeiten bei einer
Netzbelastung von ca. 65% der Nachfrage ermittelt. Bei den Floating Car Data wurden die
Mittelwerte der Geschwindigkeiten aus den beiden Zeitgruppen 6.00 bis 11.00 Uhr und 14.00
bis 19.00 Uhr genutzt.

Die so durchgefiihrten Fahrzeitvergleiche flr die Fahrzeiten zwischen den 23 Kreisen bzw.
kreisfreien Stadten zeigten, eine gute Ubereinstimmung zwischen den mittels des
Strallennetzmodells erzeugten Fahrzeiten und den aus den Floating Car Data abgeleiteten
Fahrzeiten. Bei fast 75% der Relationen weichen die ermittelten Fahrzeiten weniger als 15%
voneinander ab.
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Abbildung 100: Untersuchungsrelevantes StraBennetz der Analyse 2015 im Planungsraum

Insgesamt wird der Planungsraum in ca. 3.500 Verkehrszellen unterteilt (vgl. Abbildung 101).
Dieser Detaillierungsgrad ist fir den regionalen Charakter der Untersuchung ausreichend. Fr
die Oberzentren in der zentralen Achse des Rhein-Ruhr-Korridors (Kéln, Bonn, Disseldorf,
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Duisburg) weist die raumliche Auflésung der Verkehrszelleneinteilung sogar schon fast
stadtischen Charakter auf.
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Abbildung 101: Verkehrszelleneinteilung fiir den Planungsraum

Das StralRennetzmodell fir den Prognosezustand 2030 (vgl. Abbildung 102) wird auf der
Grundlage des Analysemodells weiterentwickelt. Die zwischen 2015 und heute bereits
erfolgten Neubaumalnahmen sowie die aus heutiger Sicht wahrscheinlich realisierten
Planungsmafnahmen des Bundes und des Landes fiir das Jahr 2030 sind im Wesentlichen
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bereits im Analysemodell als «potenzielle Strecken» hinterlegt und werden aber erst fiir die
Modellierung mit Bezug zum Jahr 2030 freigeschaltet. Auf diese Weise stehen die
Netzanpassungen im Rahmen der Kalibrierung der Analyse auch direkt fir das
Prognosemodell zur Verfigung.

Prognose 2030
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Abbildung 102: Untersuchungsrelevantes StraBennetz der Prognose 2030 im Planungsraum
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7.2 Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr fiir den mittleren Werktag

Fir die Abbildung der Verkehrsverflechtungen des Planungsraumes im Pkw- und Lkw-Verkehr
fir den mittleren Werktag wird auf das im Rahmen der «Nachfrageprognose NRW 2030» und
den Nachfolgeuntersuchungen aufgebaute Verkehrsnachfragemodell mit den darin
implementierten Strukturdaten zurtckgegriffen. Unter Berlcksichtigung des — wie zuvor
beschrieben — fortgeschriebenen Strallennetzmodells des Jahres 2015 werden die
Verkehrsverflechtungen im Kfz-Verkehr aus den Strukturdaten modelliert. Neben den aus den
Strukturdaten erzeugten Kfz-Verkehren werden noch die folgenden Daten zum Abgleich und
zur Plausibilitatsprifung herangezogen.

Aus den Arbeiten fur den BVWP 2030 liegen beim Auftragnehmer IVV die Verflechtungsdaten
der Verflechtungsprognose des Bundes fiir die Jahre 2010 und 2030 auf Ebene der
Planungsregionen als Gltermengen pro Jahr vor. DarlGber hinaus kann fir den Kfz-Verkehr
(Pkw und Lkw) aufgrund der beim Auftragnehmer IVV durchgefihrten Arbeiten fir den BVWP
2030 zusatzlich noch auf Verflechtungsdaten auf Ebene der Kreise (NUTS 3) fur den mittleren
Werktag zuriickgegriffen werden. Diese Matrizen der werktéaglichen Verflechtungen im Kfz-
Verkehr wurden seinerzeit im Rahmen der Arbeiten zur BVWP aus den Matrizen der
Gutermengen abgeleitet. Hierzu wurden zunachst unter Bertcksichtigung der Guterart, der
Fahrleistung, der Beladung und der Leerfahrtenanteile Fahrtenmatrizen des Jahres ermittelt
und dann in Tagesmatrizen umgerechnet. Die anschlieRende Verfeinerung der raumlichen
Auflésung auf Ebene der Kreise erfolgt Gber Strukturdatengewichte.

Damit liegen fir die NUTS 3-Ebene Orientierungswerte zum Abgleich der auf Ebene der
Verkehrszellen modellierten Kfz-Verflechtungen vor. Die modellierten Kfz-Verflechtungen
werden auf der Ebene der Kreise bzw. Kreisfreien Stadte zusammengefasst und mit den
Orientierungswerten, die im Rahmen der Arbeiten flr die BVWP 2030 erstellt wurden,
abgeglichen. Um die Orientierungswerte ggf. auch fur Abgleiche unterhalb der NUTS 3-Ebene
— beispielsweise der Gemeinde — nutzen zu konnen, wird auf weitere Daten aus der
Netzmodellierung im Rahmen des BVWP 2030, die beim Auftragnehmer IVV zur Bestimmung
von Anbindungsanteilen der Nachfragedaten erstellt wurden, zurtickgegriffen. Diese Anteile
wurden seinerzeit mit Hilfe der Auswertung von Flachenangaben zu den Nutzungen Wohnen,
Gewerbe und Mischnutzung aus OpenStreetMap-Daten abgeleitet. Es liegen somit rédumlich
verortete Anteilsgewichte in der Differenzierung nach den drei o. g. Nutzungen vor. Aus dem
Verhaltnis der Anteilsgewichte, die einer Gemeinde zugeordnet sind, zu den Anteilsgewichten,
die dem Kreis zugeordnet sind, kann die Aufteilung der Fahrtenmatrizen der BVWP auf die
Gemeinde abgeschatzt werden.

Wenngleich die beschriebenen Umarbeitungen der Nachfragedaten der BVWP mit Hilfe von
Vereinfachungen und Modellierungen erfolgt sind, so konnen die so erzeugten Kfz-
Verflechtungen als Orientierungswerte fir die mit Hilfe des Verkehrsmodells aus den
Strukturdaten erzeugten Kfz-Verkehre herangezogen werden.

Die modellierten Nachfragedaten fiir den Berufsverkehr im Planungsraum werden auch mit
den Pendlerdaten der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) zu den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten fir Nordrhein-Westfalen abgeglichen. Ebenso werden die von IT.NRW im
Rahmen der Pendlerrechnung NRW fur die Erwerbstatigen auf Gemeindeebene zur
Verflgung gestellten Angaben zu den Ein- und Auspendlern zum Abgleich herangezogen.
Dabei ist zu beachten, dass die Pendlerdaten der BA nicht alle Beschaftigten beinhaltet
wohingegen die Pendlerrechnung NRW alle Erwerbstatigen umfasst. Beiden Statistiken ist
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gemein, dass diese den Anwesenheitsgrad fir den mittleren Werktag nicht berlcksichtigen
und auch keine Unterscheidung nach Verkehrsmodi erméglichen.

Mit Hilfe dieser Orientierungswerte konnten die aus den Strukturdaten erzeugten Kfz-Verkehre
(Pkw- und Lkw-Verkehre) auf Plausibilitdt Gberpriuft werden. Bei relevanten Disparitaten
wurden insbesondere die Verkehrserzeugung und die Zielwahl im Modell modifiziert.

Fir die Prognose 2030 werden mittels des =zuvor erstellten und Kkalibrierten
Verkehrsnachfragemodells unter Zuhilfenahme der Strukturdaten (insbesondere der
Einwohner und Beschaftigten) fir das Jahr 2030 auf der Grundlage des Prognosenetzmodells
die zukunftigen Kfz-Verkehre (Pkw- und Lkw-Verkehre) ermittelt.

7.3 Kfz-Belastungssituation

Die zuvor ermittelten Kfz-Verflechtungen der Analyse (in der Differenzierung nach Pkw- und
Lkw-Verkehren) werden auf das StraRennetzmodell des Jahres 2015 umgelegt. Die so
modellierten Streckenbelastungen fur den mittleren Werktag im klassifizierten StralRennetz
werden mit den Zahlbelastungen aus den Dauerzahlstellen und der Strallenverkehrszahlung
2015 abgeglichen. Validierungsziel sind die Streckenbelastungen des mittleren Werktages.
Bei relevanten Disparitditen wurden Anpassungen der Netzparameter vorgenommen.
Vereinzelt wurden auch in diesem Stadium noch Anpassungen an den ermittelten Kfz-
Nachfrage durchgefthrt.

Als Gutemal fur die Validierung wurde der SQV-Wert (Scalable Quality Value) nach Friedrich
et al. (2019) herangezogen, da der SQV-Wert infolge der Skalierung auch fir
Tagesbelastungen nutzbar ist. Mit den folgenden dargestellten Anteilswerten konnte in Bezug
auf die Aufgabenstellung eine angemessene Qualitdt der in der Analyse modellierten Kfz-
Belastungen erreicht werden.

e flr 55% der Zahlstellen wurde eine groRe Ubereinstimmung mit den modellierten
Belastungen ermittelt (SQV-Wert im Wertebereich zwischen 0,85 und 1,0)

e fiir 15% der Zahlstellen wurde eine mittlere Ubereinstimmung mit den modellierten
Belastungen ermittelt (SQV-Wert im Wertebereich zwischen 0,80 — 0,85)

e fiir 11% der Zahlstellen wurde eine akzeptable Ubereinstimmung mit den modellierten
Belastungen ermittelt (SQV-Wert im Wertebereich zwischen 0,75 — 0,80)

Die Kfz-Belastungssituation der Analyse 2015 im untersuchungsrelevanten Stral’ennetz flr
den Planungsraum kann der Abbildung 103 entnommen werden. Darin sind die modellierten
Kfz-Belastungen mit Hilfe von Belastungsklassen dargestellt.

Ebenso wie fur die Analyse 2015 werden die zuvor ermittelten Kfz-Verflechtungen der
Prognose (in der Differenzierung nach Pkw- und Lkw-Verkehre) auf das Prognose-
Strallennetzmodell des Jahres 2030 umgelegt. Die Kfz-Belastungssituation der Prognose
2030 im untersuchungsrelevanten Stralennetz fur den Planungsraum ist in Abbildung 104
dargestellt.
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Abbildung 103: Kfz-Belastungssituation am mittleren Werktag im untersuchungsrelevanten StraBennetz
fiir den Planungsraum — Analyse 2015
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Abbildung 104: Kfz-Belastungssituation am mittleren Werktag im untersuchungsrelevanten StraBennetz
fiir den Planungsraum — Prognose 2030

Anhand der Prognose-Belastungen fur den mittleren Werktag werden anschlieRend mit Hilfe
der jeweils hinterlegten Kapazitaten der Streckenelemente die Auslastungsklassen bestimmt.

Anhand der Auslastungsklassen sind Engpasse ableitbar, um daraus Rilckschllisse auf ein
ggf. bestehendes Defizit in Bezug auf die Anbindung der Logistikpotenzialflachen zu ziehen.
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7.4 Ableitung der Engpasse bzw. Defizite im StraBennetz mit Relevanz fur
die Logistikpotenzialflachen

Als Indiz fir die Ableitung der Engpasse im Straennetz mit Relevanz fiir die
Logistikpotenzialflachen wird die Auslastungssituation im Stral3ennetz herangezogen. Anhand
der Prognose-Belastungen fur den mittleren Werktag werden unter Ansatz der jeweils
hinterlegten Leistungsfahigkeitskennwerte der Streckenelemente die Auslastungsklassen je
Strecke bestimmt.

Da die Belastungssituation einer Stral3e im Tagesverlauf variiert, wird aus den Modelldaten fiir
den mittleren Werktag eine Belastungssituation als betrachtungsrelevant abgeleitet.
Bezugszeitrum fur Leistungsfahigkeitsbetrachtungen im StralRennetz ist i. d. R. die
Hauptverkehrszeit. Daher wird auch hier die Belastung der Hauptverkehrszeit genutzt. Diese
wird vereinfachend mit Faktoren je Strallenkategorie aus den Belastungen fiir den mittleren
Werktag abgeleitet.

Ebenso gibt es fir eine Strale nicht ein Streckenkapazitdt, sondern vielmehr eine
Leistungsfahigkeitsprofil fur den Zusammenhang zwischen Verkehrsmenge und
Geschwindigkeit. Als BezugsgroRe fur die Auslastung wird die sogenannte praktische
Leistungsfahigkeit, die den Ubergang zum instabilen Verkehrsfluss angibt, verwendet. An
diesem Punkt bewirken schon geringe Veranderungen in der Verkehrsmenge eine deutliche
Veranderung der Geschwindigkeit. Die Auslastungssituation fiir den Querschnitt wird aus den
beiden Richtungswerten als Mittelwert gebildet.

Die so fiir die einzelnen Strecken im Planungsraum anhand der Belastungen der
Hauptverkehrszeit im Vergleich zur praktischen Leistungsfahigkeit ermittelte Auslastung wird
Belastungsklassen zugeordnet. Die entsprechende Darstellung liefert Abbildung 105. Die
Klassengrenzen werden so gewahlt, dass das Erreichen aber auch das Uberschreiten der
praktischen Leistungsfahigkeit ersichtlich wird.

Aus den so ermittelten Auslastungsklassen sind die potenziellen Engpasse im Straliennetz
ableitbar. Daraus kdnnen Ruckschlisse auf ein ggf. bestehendes Defizit in Bezug auf die
Verkehrsabwicklung der auf die Logistikpotenzialflachen ausgerichteten Verkehre gezogen
werden.

Relevant in Bezug auf die Verkehrsabwicklung der auf die Logistikpotenzialflachen
ausgerichteten Verkehre sind die Stralen, bei denen die praktische Leistungsfahigkeit
Uberschritten wird. Als Orientierungswert wird eine Auslastung von 105% verwendet. Fr diese
Strecken wird die Auslastungssituation als angespannt eingestuft. Ein eindeutiges
Uberschreiten der praktischen Leistungsfahigkeit wird mit einer Auslastung von 150%
verbunden. Fur diese Strecken wird die Auslastungssituation als kritisch beurteilt.

Von den im Strallennetzmodell hinterlegten Strecken sind jedoch nicht alle Strecken als
mafigebend fir die Verkehrsabwicklung der auf die Logistikpotenzialflachen ausgerichteten
Verkehre anzusehen.
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Abbildung 105: Auslastung im untersuchungsrelevanten StraBennetz fiir den Planungsraum — Prognose
2030 — Bezug ist die Belastung der Hauptverkehrszeit und die praktische
Leistungsfahigkeit

Die fur die Verkehrsabwicklung der auf die Logistikpotenzialflachen ausgerichteten Verkehre

malfligebenden Strallen werden aus den zuvor durchgefihrten Arbeiten zur
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Verbindungsfunktion (vgl. Kapitel 4.2) abgeleitet. Dabei wird zwischen den folgenden drei
Eigenschaften von Strallen unterschieden:

o die Strale ist Teil des zuvor entwickelten RIN-Netzes fur den Guterverkehr
e die StralRe liegt innerhalb einer der drei zuvor definierten zentralen Orte des
Guterverkehrs (ZOgv)
e die Strecke ist eine der zuvor identifizierten Anbindungsstrecken der
Logistikpotenzialflachen
Jeder Strecke des Stralennetzmodells im Planungsraum wird nun ein zusatzliches
Streckenmerkmal in Bezug auf die obigen Eigenschaften zur Verbindungsfunktion zugeordnet.

Mit Hilfe der Verschneidung der beiden Auslastungssituationen im Stral3ennetz

e angespannte Situation
e kritische Situation

mit den drei neu zugeordneten Streckenmerkmalen in Bezug auf die Verbindungsfunktion

o die Strecke ist Teil des zuvor entwickelten RIN-Netz
e die Strecke liegt innerhalb einer der ZOgyv
o die Strecke ist Anbindungsstrecken der Logistikpotenzialflachen

werden die Strallen identifiziert, bei denen voraussichtlich Defizite in Bezug auf die
Verkehrsabwicklung der auf die Logistikpotenzialflachen ausgerichteten Verkehre zu erwarten
sind.

Hierbei ist zu beachten, dass nach der Verschneidung zusatzlich berlcksichtigt wurde, dass:

e die Probleme in Bezug auf die Auslastungssituation nicht nur fur eine einzelne kurze
Strecke, sondern fiir einen zusammengehorigen Strallenzug identifiziert wurden.

e die Strecken in den Kernbereichen der zentralen Orte — analog zum Vorgehen bei der
Nahbereichskorrektur bei der funktionalen Gliederung des Netzes — einer
Detailbetrachtung bedurfen.

e inden Ortslagen Singularitdten in Bezug auf die Netzabbildung bestehen, da zum einen
einzelne Strecken des Modells zur Abbildung mehrerer Strecken herangezogen
wurden und zum anderen durch die Verkehrszelleneinspeisungen erst in einem
gewissen Abstand von der Einspeisung eine zuverldssige Belastungsabbildung
maoglich ist.

Die Abbildung 106 zeigt das Ergebnis der Defizitanalyse im untersuchungsrelevanten
Strallennetz fir den Teilraum Nord innerhalb der Metropolregion Rheinland. Darin sind
folgende als potenzielle Strecken mit relevanten Defiziten fur die Verkehrsabwicklung der auf
die Logistikpotenzialflachen ausgerichteten Verkehre ausgewiesen (von Nord nach Sud):

e B 220 Emmerich: AS Emmerich bis Emmerich: "Oraniendeich" (Rheinbriicke)

e B 8 Voerde/Dinslaken: Voerde: “Hammweg“ bis Dinslaken: "Wilhelm-Lantermann-
Stralle"

e B 528 Kamp-Lintfort: Kreuz Kamp-Lintfort bis Kamp-Lintfort: "Friedrich-Heinrich-
Allee"

e A 40 Duisburg: Kreuz Duisburg bis Kreuz Kaiserberg

o A 46 Wuppertal: AS Wuppertal Varresbeck bis AS Wuppertal Barmen
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Abbildung 106: potenzielle Engpadsse im untersuchungsrelevanten StraBennetz fiir den Planungsraum —

Prognose 2030 — Teilraum Nord

Die entsprechende Darstellung fiir den Teilraum Sid beinhaltet die Abbildung 107. Darin sind
als potenzielle Strecken mit relevanten Defiziten flr die Verkehrsabwicklung der auf die
Logistikpotenzialflachen ausgerichteten Verkehre mehrere Strecken im Raum Kéln / Bonn

ausgewiesen. Es sind dies:

e A 1 Koln: Kreuz Koln-West bis AS Koln-Bocklemuind
e A 3 Koln: Dreieck Koln-Heumar bis Kreuz Koln-Ost
e A 3 Koln: Kreuz KoIn-Ost bis AS KoIn-Dellbriick

e A 57 Koln: Kreuz KdIn-Nord bis Ehrenfeld: "Innere KanalstralRe"
e A 59 KolIn/Bonn: AS Flughafen ,KdIn-Bonn* bis AS Bonn-Putzen

e B55a Koln: ,Ko6ln Messe” bis Kreuz KoIn-Ost
e L124 Koln: Kreuz Kéln-Gremberg bis KdIn: "Rolshover Strafe"

Im Anhang sind die entsprechenden Kartendarstellungen in

vergrolRerter Form

wiedergegeben. Darin ist auch ein Ausschnitt fir den Raum Koéin / Bonn sowie eine Auflistung

der zuvor genannten Strecken enthalten.

153



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

SURKIN, DT o
N anh U
o x ~ y, ,’ T Jof) A

A ‘}- - Biisseldorf k}"f’& ¥

" e A A

BV s ar ‘!l“»-“;'i.'f-'ﬁc‘!t‘fﬁf’::" T
DY SEER «“v"ﬁ‘%‘-“-« ‘\a;!;é&; ."i,,’ i
= o WS e T LTS iy .

&

\ A
v -y
0

L "ﬂ‘\'\‘}‘

m ¥ 3,
2 ,‘::’ q" & o \ 3 ‘W‘,y & P he ) ;;"l.
BT SRS o Py N
TGO G
R/ AN J"-& 11“? "5”" otenzielle Engpisse
. W UAS N 5 g Porenzl 9P
—K6 g‘v‘a?‘fﬁ.‘ [ planungsraum MRR

f (R R -3
) . : &\ Nig ‘m‘(ﬁs'@\\:ﬁﬁhh ’1 — RIN-Netz
<N ‘/?{.\_ A a‘;,"r’“ﬁg aat gl | Z

L)

f
,,; b —— Anbindung Logistik-

N |
= Z ﬂﬂ ",- :,:,,\ _‘9’ *h‘v A potenzialflachen
o \ % “ WEAIN %‘a&
g O

L
R
"'

IVV-Netz
== Autobahn
= BundesstraBe
—— Landesstrale
i relevante Strecken

- . | zoGv - Einstufung
—

"""" _ | Hintergrundkarte:
- | OpenStreetMap

1 o 8 16 km
| |

Abbildung 107: potenzielle Engpdsse im untersuchungsrelevanten StraRennetz fiir den Planungsraum —
Prognose 2030 — Teilraum Siid

154



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

8 Analyse der Kapazitaten im Schienennetz

Die Ermittlung von freien Kapazitaten und Engpassen im Schienennetz basiert auf
Infrastrukturdaten der DB Netz AG, die den Ist-Zustand des Schienennetzes im untersuchten
Planungsraum fur den Zeitpunkt Januar 2021 beschreiben. Die zur Verfugung gestellten
Rohdaten sind im Rahmen der Datenaufbereitung dahingehend gewandelt worden, dass die
Darstellung eines makroskopischen Netzmodells im Netz Evaluations Modell NEMO der IVE
mbH ermoglicht wird. Das Netzmodell besteht aus Stationen (Knoten) und
Streckenabschnitten (Kanten) mit folgenden beschreibenden Attributen:

e Lange des Streckenabschnitts
e Anzahl der Gleise und Elektrifizierung
e Streckenstandard

Die Klassifizierung von Streckenabschnitten nach Streckenstandards basiert auf der DB-
Richtlinie RiL 213: ,Infrastruktur gestalten®. In dieser Richtlinie wird definiert, mit welchen
baulichen und sicherungstechnischen Elementen eine Strecke ausgestattet sein sollte, wenn
sie fur eine bestimmte betriebliche Nutzung vorgesehen ist. Die Streckenstandards sollen flr
verschiedene Kombinationen aus Zielgeschwindigkeit, Betriebsbelastung und Verkehrsarten
zugeschnitten eine jeweils mdglichst effiziente und wirtschaftliche Betriebsfluhrung
gewahrleisten.

Fir jeden Streckenstandard wird eine maximale tagliche Zugzahl (je Richtung) definiert, die
auf einer entsprechend ausgestatteten Strecke madglichst nicht Gberschritten werden sollte, da
andernfalls mit einer verminderten Betriebsqualitat in Form von Nutzungskonflikten und
Verspatungen zu rechnen ist. Die in den DB-Streckenstandards ausgewiesenen Zugzahlen
pro Tag dienen bei der Analyse der Netzkapazitaten als RichtgroRRe fir die Beurteilung der
Streckenauslastung und noch verfligbaren Kapazitaten.

Tabelle 26: Streckenstandards der DB Netz AG

Streckenstandard | Verkehrsart Leitgeschwindigkeit | Max. Zugzahl/Tag u. Ri.
P 300 Personenverkehr 300 km/h 120
P 230 Personenverkehr 230 km/h 120
M 230 Mischverkehr 230 km/h 150
P 160 | Personenverkehr 160 km/h 120
P 160 Il Personenverkehr 160 km/h 60
M 160 Mischverkehr 160 km/h 150
G120 Guterverkehr 120 km/h 100
R 120 Regionalverkehr 120 km/h 50
R 80 Regionalverkehr 80 km/h 30
G 50 Guterverkehr 50 km/h 5
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8.1 Analysefall 2020

Fir die Beurteilung der Kapazitdten des Schienennetzes im Bezugsjahr 2020 wird im
Wesentlichen auf die Einschatzung der DB Netz AG zuriickgegriffen. Erganzend erfolgt ein
Abgleich der Zugzahlen am Streckennetz fiir einen reprasentativen Betriebstag mit den geman

DB-Streckenstandards als zulassig geltenden Tageswerten.

8.1.1  Uberlastete Streckenabschnitte gemaR DB Netz AG

Die DB Netz AG verdffentlicht in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingungen eine Ubersicht der
Uberlasteten Schienenwege im Gesamtnetz. Ein Fahrweg wird fir Uberlastet erklart, wenn die
Nachfrage von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) nach Fahrplantrassen die vorhandene
Fahrwegkapazitat Gbersteigt und der Netzzugang somit nur eingeschrankt moglich ist. Im
untersuchten Planungsraum sind derzeit flinf Fahrwegbereiche als Uberlastet erklart

(Abbildung 108).
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Abbildung 108: Uberlastete Fahrwege gemiB DB Netz AG (Quelle: IVE mbH)
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Von diesen funf Uberlasteten Fahrwegbereichen werden die folgenden drei Abschnitte in
relevanter Weise durch den Glterverkehr genutzt, so dass hier mit dem derzeitigen
Ausbauzustand der Infrastruktur allenfalls die bestehenden Giterzugzahlen abgewickelt
werden konnen:

e Stolberg Hbf-Aachen West
e Viersen-Kaldenkirchen Grenze
e Hurth Kalscheuren-Remagen

8.1.2 Kapazititsbhewertung auf Grundlage von DB Streckenstandards

Zusammen mit den Infrastrukturdaten sind seitens DB Netz AG auch die Fahrplandaten fir
zwei reprasentative Betriebstage (Di., 19.01.2021 und Do. 21.01.2021) zur Verfugung gestellt
worden. Diese beiden Tage wurden ausgewahlt, weil die zugehdrigen Wochentage im
Allgemeinen die hochste Belastung durch Glterziige ausweisen und auch im
Personenverkehr alle regelmaRig verkehrenden Zuge (inkl. Verstarkerzuge flr
Pendlerverkehre) '
bertcksichtigt werden. Die
insgesamt resultierenden
Zugzahlen liegen somit im
oberen Bereich dessen,
was als tagliche Belastung
des Schienennetzes
angesehen werden kann.

Eine Gegenuberstellung
der realen taglichen
Zugzahlen mit den gemaf
DB-Streckenstandard
zulassigen Tageswerten
weist fur alle
Streckenabschnitte im
Planungsraum die noch
verfugbare freie Kapazitat
in Zugen pro Tag aus.
Dabei handelt es sich um
eine qualitative
Abschatzung, da die
tatsachlich konfliktfrei
fahrbare ~ Anzahl  von
Fahrplantrassen nur durch
eine mikroskopisch exakte
Fahrplankonstruktion
ermittelt werden kann, die
nicht Gegenstand der
vorliegenden Analyse ist.

Nachfolgend  aufgefuhrt

sind jene Abbildung 109: Netzbelastung im Planungsraum aus Personen- und
Streckenabschnitte in Giiterverkehr (Quelle: NEMO/IVE mbH)
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denen die taglichen Zugzahlen nur knapp unter dem zuldssigen Richtwert je DB
Streckenstandard oder sogar etwas darulber liegen (Tabelle 27).

Tabelle 27: Hoch ausgelastete Streckenabschnitte im Analysefall 2020
Streckenabschnitt DB-Strecke | Restkapazitiat (Ziige/Tag | DB-Status 2020
u. Ri.)
Stolberg-Aachen West 2550, 2600 10 Uberlastet
Kaldenkirchen-Viersen 2510 5 Uberlastet
Hurth-Bonn 2630 <0 uberlastet
Troisdorf-Bad Honnef 2324 <0 nicht Uberlastet

o Die Abschnitte Stolberg-Aachen West sowie Kaldenkirchen-Viersen hatten bei
alleiniger Betrachtung der Richtwert gemald DB Streckenstandard zwar noch geringe
Kapazitatsreserven, die allerdings offenbar nicht ausreichen, um tatsachlich
zusatzliche marktfahige Fahrplantrassen zu konstruieren.

e Im Gegensatz dazu erscheint der Abschnitt Troisdorf-Bad Honnef aufgrund des
Richtwertes gemaf DB Streckenstandard als bereits iberlastet, obwohl er seitens DB
Netz AG noch nicht entsprechend deklariert ist und offenbar noch (wenige) weitere
Fahrplantrassen maoglich sind.

Beide Beispiele zeigen, dass eine abschlielRende Beurteilung der noch verfiigbaren
Restkapazitdt von Streckenabschnitten immer nur anhand einer mikroskopisch exakten
Fahrplankonstruktion mdoglich sind, weil sich nur dabei die gesamte Bandbreite aller
Einflussgrofien aus Infrastruktur (z.B. Signale, Blocklangen), Fahrzeugen (z.B. Fahrdynamik)
und Betrieb (z.B. Ubergénge fiirs Umsteigen) beriicksichtigen lasst.

Dennoch entsprechen die Ergebnisse aus der vereinfachten Kapazitatsabschatzung auf Basis
von DB Streckenstandards weitgehend der Einschatzung der DB Netz AG, die auf konkreten
Fahrplanstudien beruht. Das angewandte vereinfachte Verfahren kann daher als hinreichend
genau angesehen werden.

8.2 Prognosefall 2030

Fir den Prognosefall 2030 sind im Planungsraum eine Reihe von Malnahmen an der
Schieneninfrastruktur vorgesehen, die entweder bereits im Bau sind (z.B. drittes Streckengleis
Oberhausen-Emmerich) oder sich in einem mehr oder weniger fortgeschrittenen Stand der
Planung hinsichtlich Ausgestaltung und Finanzierung befinden (z.B. zweigleisiger Ausbau
Kaldenkirchen-Viersen). Alle MaRnahmen verfolgen das Ziel einer Kapazitatssteigerung, um
entweder punktuell oder auch gro3raumig betrachtet héhere Zugzahlen zu ermoéglichen oder
zumindest einen fllissigeren Betriebsablauf zu erreichen.

Die Fertigstellung von ganzlich neuen Strecken, die eine relevante Erweiterung der
bestehenden Netzstruktur darstellen wirden, kann bis 2030 nach heutiger Kenntnis nicht
angenommen werden. Die Grundstruktur des Schienennetzes wird sich demnach im
Prognosefall 2030 gegenliber dem Analysefall 2020 sehr wahrscheinlich nicht wesentlich
verandern.
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Aus betrieblicher Sicht ist hingegen mit zum Teil hdheren Zugzahlen auf dem Schienennetz
im Planungsraum zu rechnen. Die flr das Jahr 2030 erwarteten Entwicklungen im Personen-
und Gluterverkehr werden nachfolgend beleuchtet, um darauf basierend eine Einschatzung
der zukunftigen kapazitiven Auslastung des Schienennetzes und mogliche
Handlungsempfehlungen abzugeben.

8.21  Entwicklung des Personenverkehrs

Im Personenverkehr sind zahlreiche Linienanpassungen und Taktverdichtungen geplant, die
zu einer Attraktivitatssteigerung des Nah- und Fernverkehrs im Planungsraum fuhren und
damit die Anzahl der Fahrgaste steigern sollen.

Als Grundlage fiir den Prognosefall wird die NRW-Liniennetzplanung fir 2032 (Stand 09/2021)
herangezogen, weil dieser Planungsstand zeitlich fast exakt dem Zielhorizont 2032 entspricht
und darliber hinaus eine vollstandige Ubersicht aller Linien im Fern-, Regional- und S-Bahn-
Verkehr bietet. Ein Abgleich der Linienverlaufe und Bedienungsfrequenzen im gesamten
Planungsraum zeigt diejenigen Streckenabschnitte auf, in denen im Prognosefall gegentber
dem Analysefall 2020 ein Delta an Zugpaaren pro Stunde zu erwarten ist (Abbildung 110):

e Das PV-Angebot wird in keinem Bereich des Planungsraum verringert, d.h. die
Zugzahlen des Personenverkehrs bleiben Uberall mindestens auf dem heutigen
Niveau.

e Von den heute bereits als Uberlastet erklarten Streckenabschnitten ist lediglich im
Bereich Aachen-Stolberg eine noch hdéhere Belastung infolge einer zusatzlichen
stindlich verkehrenden Regionalzuglinie zu erwarten.

e Diejenigen Streckenabschnitte, in denen sogar zwei oder mehr stindlich Zugpaare
gegenuber dem Analysefall 2020 hinzukommen, stellen momentan noch keinen
Uberlasteten Bereich dar. Hierzu zahlen insbesondere die Abschnitte Dusseldorf-
Neuss, Neuss-Grevenbroich sowie Grevenbroich-Koln, in denen es ein erweitertes
bzw. ganzlich neues S-Bahn-Angebot geben wird.
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Abbildung 110: Zusitzliche PV-Zugpaare Prognosefall vs. Analysefall (Quelle: NEMO/IVE mbH)

8.2.2 Entwicklung des Giiterverkehrs

Im Gegensatz zum Personenverkehr kann die Entwicklung der Zugzahlen am Schienennetz
nicht aus Liniennetzplanen abgeleitet werden, weil sich der Guterverkehr weitgehend
nachfrageorientiert gestaltet und es kein verbindliches Angebot gibt, wie es z.B. im
Personennahverkehr aus Grinden der Daseinsvorsorge der Fall ist.

Um die zukinftige Belastung des Netzes aus dem Giterverkehr trotzdem qualifiziert
abschatzen zu kdénnen, wird auf die Mengenprognose aus der Bundesverkehrswegeplanung
(BVWP) fur den Zielhorizont 2030 zurtckgegriffen. Die Prognose stammt aus dem Jahr 2014
und spiegelt die erwartete Entwicklung der Verkehrsnachfrage auf Basis eines Bezugsjahres
2010 bis zum Zieljahr 2030 wider. Als Vergleichsgrdlie sind die Ist-Mengen aus dem Jahr 2010
ebenfalls bekannt.

Die Mengendaten fur 2010 und 2030 liegen jeweils als Quelle-Ziel-Matrizen vor, die wie folgt
gestaltet sind:
e Als Quellen und Ziele von Gitermengen des Schienenverkehrs werden Verkehrszellen
verwendet. Dabei handelt es sich im Inland zumeist um Landkreise, wahrend im
Ausland NUTS-Regionen verwendet werden.
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o Die Gutermengen werden in Jahres-Nettotonnagen zwischen diesen Verkehrszellen
angegeben und dabei nach Gitergruppen differenziert.

e Darlber hinaus ist jeder Quelle-Ziel-Relation eine Verkehrsart zugeordnet. Es wird
nach konventionellem Wagenladungsverkehr und Containerverkehr (unbegleiteter und
begleiteter Kombinierter Verkehr) unterschieden.

Um aus dieser verfigbaren Datenbasis die Veranderung der Netzbelastung aus dem
Guterverkehr im Zielhorizont 2030 gegeniber dem Analysefall 2020 ableiten zu kénnen,
werden unter Anwendung des Netz Evaluations Modells NEMO der IVE mbH die folgenden
Schritte durchgefiihrt

e Fur die Modellierung des Guterverkehrs im Analysefall 2020 wird eine Quelle-Ziel-
Matrix mittels einer linearen Interpolation zwischen den BVWP-Matrizen fur 2010 und
2030 erzeugt. Dabei wird eine lineare Zu- bzw. Abnahme der Glitermengen je Quelle-
Ziel-Relation zwischen 2010 und 2030 unterstellt.

e Jeder Verkehrszelle wird eine Station aus dem Streckennetz zugewiesen. Das
verwendete Netz bildet ganz Deutschland im Detail und das umliegende Ausland (z.B.
Niederlande, Belgien) in vereinfachter Form ab. Fur nicht explizit abgebildete Lander
(z.B. Polen) werden die Grenzibergange nach Deutschland als Quelle und Ziel
verwendet.

o Die Nettotonnagen je Quelle-Ziel-Relation zwischen Zellen bzw. zugeordneten
Stationen werden nach einem Bestwegverfahren auf das Gesamtnetz umgelegt.
Dieses erfolgt sowohl flir die durch Interpolation generierte Matrix des Analysefalls
2020 als auch fiir die Prognosematrix 2030.

Aus der Umlegung der Verkehrsmengen resultiert fur 2020 und 2030 eine vereinfachtet
Darstellung der Nettotonnagen am Gesamtnetz. Durch eine Gegenuberstellung beider
Ergebnisse lasst sich aufzeigen, welche Veranderungen in der Netzbelastung zu erwarten sind
(Abbildung 111).
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Abbildung 111: Veré;\derung der Netzbelastung aus Giiterverkehr in 2030 vs. 2020 (Quelle: NEMO/IVE
mbH

Die grofiten Steigerungen im Guterverkehr sind auf einen Mengenzuwachs in den Seehafen
Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven sowie auf den Binnenhafen Duisburg
zurtickzufiihren. Ebenfalls nimmt der grenziberschreitende Verkehr in Richtung Stden (via
Basel, Kufstein/Brenner und Passau/Salzburg) sowie zu den sogenannten ZARA-Hafen in
Benelux (Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam) zu. Diese erwartete Entwicklung
wirkt sich insbesondere auf die im rechten Teil der Abbildung 111 markierten Bereiche aus:

e Fur Verkehre von und nach den Niederlanden (Rotterdam, Amsterdam) ist eine
zusatzliche Belastung des Grenzibergangs Venlo/Kaldenkirchen und der sich
anschliefenden Strecken insbesondere in Richtung Koéin und weiter nach
Suddeutschland zu erwarten.

e Am Grenziibergang bei Aachen ist bis 2030 mit einer héheren Belastung durch
Guterztge von und nach Belgien (Antwerpen, Zeebriigge) zu rechnen.

¢ Die Verbindung zwischen Duisburg, Kéln und weiter nach Stddeutschland erfahrt das
hochste Delta in der Belastung aus dem Guterverkehr, wovon auch die sich
anschlielRende rechte und linke Rheinstrecke betroffen sein werden.

Die hervorgehobenen Bereiche stellen allesamt Streckenabschnitte dar, die bereits im
Analysefall 2020 seitens DB Netz AG als Uberlastet deklariert sind. Ohne kapazitatssteigernde
MaRnahmen durften in diesen Bereichen die prognostizierten Mengensteigerungen kaum auf
dem Netz abbildbar sein.

8.2.3 Kapazitiatsbewertung auf Grundlage von DB Streckenstandards

Analog zum Vorgehen beim Analysefall 2020 erfolgt eine Kapazitatsbewertung auf der
Grundlage von zuldssigen Zugzahlen je Streckenstandard eines Streckenabschnitts. Dabei
wird zunachst davon ausgegangen, dass der heutige Streckenstandard jeweils unverandert
bleibt, um daraus dann gegebenenfalls Handlungsempfehlungen flir kapazitatssteigernde
Malnahmen abzuleiten. Die Bewertung erfolgt in einem zweistufigen Verfahren:
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Zunachst wird fur alle Streckenabschnitte der Zuwachs an Personenzigen im
Prognosefall zu den bestehenden Zugzahlen im Analysefall hinzuaddiert, woraus sich
eine vielfach reduzierte Restkapazitat ergibt. Dabei wird ein Delta von einem Zugpaar
pro Stunde als ein Zuwachs von 20 Zugen je Tag und Richtung gewertet, da im
Allgemeinen ein Uber den gesamten Betriebstag eingehaltener Bedienungstakt
unterstellt wird.

Alle Abschnitte, in denen nach diesem Schritt nur noch eine Restkapazitat von weniger
als 20 Zigen pro Tag und Richtung verbleibt, werden in der Tabelle 28 aufgelistet.
Diese verbleibende Restkapazitat wird abschlieRend der fir den jeweiligen Abschnitt
erwarteten qualitativen Prognose der GV-Zugzahlen in 2030 gegenubergestellt.

Tabelle 28: Uberlastete Streckenabschnitte im Prognosefall 2030
Streckenabschnitt Delta PV | Restkapazitat fiir GV | Prognose der
(Zugpaare/Tag) | (Zlige/Tag u. Ri.) GV-Zugzahlen
Stolberg-Aachen West 1 <0 ++
Kaldenkirchen-Viersen 0 5 +
Hurth-Bonn 0 <0 ++
Troisdorf-Bad Honnef 0 <0 ++
Grevenbroich-KdIn 2 <0 +

Far alle bereits im Analysefall 2020 Uberlasteten bzw. sehr hoch ausgelasteten
Abschnitte (vgl. Tabelle 28) ist eine weitere Verscharfung der kapazitiven Situation
infolge einer Zunahme des Guterverkehrs zu erwarten.

Im bereits heute Uberlasteten Abschnitt Stolberg-Aachen West summiert sich sogar
eine zusatzliche Belastung aus Personen- und Giterverkehr.

Im Abschnitt Grevenbroich-Kéln werden die im Analysefall 2020 noch vorhandenen
Restkapazitaten durch die Zunahme des Personenverkehrs mit zwei Zugpaaren pro
Stunde in Anspruch genommen. Die gleichfalls erwartete Zunahme des Giterverkehrs
lasst fiir diesen Bereich im Prognosefall 2030 eine Uberlastung erwarten.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die in Tabelle 28 dargestellten Streckenabschnitte
im Prognosefall 2030 allenfalls das fir den Personenverkehr geplante Bedienungsangebot
bewaltigen kdnnten, dieses aber auch nur ohne nennenswerte Kapazitatsreserven und damit
unter Inkaufnahme einer reduzierten Betriebsqualitat. Die parallel dazu erwarteten steigenden
Guterzugzahlen waren ohne kapazitatssteigernde MalRlnhahmen kaum mehr fahrbar, d.h. es
konnten hierfur fast keine marktfahigen Fahrplantrassen mehr konstruiert werden.

Vor diesem Hintergrund wird dringend empfohlen, die Infrastruktur in den genannten
Abschnitten dahingehend zu ertlichtigen, dass zusatzliche Kapazitaten geschaffen werden.
Dieses kann durch MaRnahmen auf den Strecken, in den beteiligten Knotenpunkten oder
durch die Schaffung von Umfahrungsmadglichkeiten geschehen.
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9 Infrastrukturelle Handlungsbedarfe

Im Folgenden werden die Handlungsbedarfe, die sich aus den vorherigen Analysen ergeben,
dargestellt. Sie teilen sich auf in die Handlungsfelder Logistikflachen, Straleninfrastruktur und
Schieneninfrastruktur.

9.1 Logistikflachen

Die in Kapitel 2.1.4 ermittelten, bereits bestehenden Logistikflachen sowie die in Kapitel 6.1
ermittelten und weiter qualifizierten Logistikpotenzialflachen wurden im Hinblick auf ihre
jeweilige Fahrtstrecke zum Metropol-/Regiopolkern (enthommen aus der RegioStaR17-
Klassifikation; dazu Sigismund 2018) sowie zum nachsten KV-Terminal untersucht.

Die Gegenuberstellung zeigt, dass in allen drei hier betrachteten Regionalplangebieten die
existierenden Logistikflachen deutlich ndher an den Metropolen/Regiopolen®' und ebenfalls
naher an den KV-Terminals liegen als die Logistikpotenzialflachen (siehe Abbildung 112). Im
Regionalplangebiet KoIn liegen der Median der Entfernung zum nachsten KV-Terminal fir die
identifizierten Potenzialflachen beispielsweise bei 24,8 km, wahrend er bei den existierenden
Logistikflachen in etwa bei der Halfte (13,6 km) liegt.

Das Flachenangebot flir eine raumvertragliche Logistik, die Verkehre Uber multimodale
Terminals abwickeln sowie die Metropolkerne verkehrssparsam versorgen kann, ist somit sehr
gering. Demgegenuber steht ein weiterhin vorhandener Bedarf von Logistikunternehmen nach
Flachen in Grofistadtlagen (siehe Abbildung 21, Abbildung 22). Hieraus ergibt sich
planerischer Handlungsbedarf. Die in Kapitel 6.3 beschriebene Qualifizierung von Flachen far
die jeweiligen Logistikstandorttypen kann hierbei als Grundlage flr planerische
Entscheidungen bei der Flachenentwicklung dienen. Im Folgenden werden die fir die
jeweiligen Logistikstandorttypen besonders wertvollen Fldchen dargestellt.

51 In der MRR sind dies Aachen, Duisburg, Disseldorf und Kaln.
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Abbildung 112: Gegeniiberstellung existierender Logistikflachen und Logistikflachenpotenzial in den
jeweiligen Regionalplangebieten

9.1.1  Ergebnis der Qualifizierung der Logistikflachen

Das in Kapitel 6.3.1 entwickelte Bewertungsschema wurde auf allen Flachen angewandt und
fur die einzelnen Standorttypen getrennt durchgefuhrt. Auf den nachfolgenden Abbildungen
sind fur die einzelnen Standorttypen immer diejenigen Flachen aufgefiihrt, die im Ergebnis der
Bewertung eine A-Bewertung oder eine sehr gute B-Bewertung (= 1,2 Punkte) erhalten haben.
Die dargestellten Vorbehalte, die sich aus Abstanden, Umfeldrestriktionen, den Anbindungen,
der OPNV-Anbindung sowie prognostizierten Uberlastungen auf angrenzenden Autobahnen
ergeben werden ebenfalls als Information mitgefuhrt. Eine Darstellung jeder einzelnen
Potenzialflache, die fir einen der finf Standorttypen eine Bewertung mit groRer gleich 1,2
erhalten hat, ist im letzten Anhang zu finden.

In Summe sind 364 Flachen ermittelt worden, die fir mindestens einen der funf
Logistikstandorttypen als wertvoll bewertet werden kdnnen (siehe Tabelle 29). Verglichen mit
der Summe der vorgefilterten Flachen (siehe Kapitel 6.1.1, u. a. Ausschluss belegter Flachen
und Flachen < 2 ha) ergibt sich fiur den Regierungsbezirk Disseldorf, dass rund 41 % dieses
Flachenpotenzials fur mindestens einen Standorttypen wertvoll sind. In den
Regionalplangebieten Ruhr und Kdln liegt dieser Anteil merklich niedriger bei 31 % bzw. 32 %.

Wie nachfolgende Betrachtung fiir die einzelnen Standorttypen zeigt, istim Regionalplangebiet
Dusseldorf der hohere Anteil wertvoller Flachen jedoch nicht auf flachendeckende Versorgung
des Gebiets mit Logistikflachen zurtickzufihren.
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Tabelle 29: wertvolle Standorte nach Regionalplangebieten

Regionalplangebiet Dusseldort | ___RVR _| __Koin |

Logistikpotenzialflichen (ha),
die als wertvoll fiir mindestens

einen Standorttypen als 890 310 1.640
wertvoll bewertet wurden

Anzahl Flachen, die fiir mindestens

einen Standorttypen als wertvoll 145 47 172
bewertet wurden

Anteil am vorgefilterten a1% 31 % 32 9%

Flichenpotenzial

Abbildung 113 stellt die besonders wertvollen Standorte fir Ballungsraumversorgung dar.
Insbesondere rundum die Oberzentren Mdnchengladbach, Krefeld und Aachen sind noch
umfangreiche Flachenpotenziale vorhanden. Hingegen ist erkennbar, dass rundum Kaéln, Bonn
und Dusseldorf die Flachenpotenziale deutlich geringer ausfallen, sodass hier der Bedarf
besteht, die noch verfigbaren geeigneten Flachen moglichst fur Logistik zur
Ballungsraumversorgung zu reservieren. Tabelle 30 zeigt flir jedes Regionalplangebiet die funf
Standorte, an denen die am besten bewerteten Flachen liegen.5?

52 |m Folgenden werden jeweils alle Flachen mit dargestellt, die genauso viele Wertungspunkte
haben, wie die jeweils funf bestbewertete Flache.
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Abbildung 113: wertvolle Standorte fiir Ballungsraumversorgung

Tabelle 30: bestbewertete Standorte fiir Ballungsraumversorgung

funf bestbewertete Flichen (GIB) fiir den Standorttyp Ballungsraumversorgung
je Regionalplangebiet

Diisseldorf RVR

Monchengladbach/Viersen (stdlich

K8/westlich L372) (A**) Duisburg Alt-Homberg Std (A***) Eschweiler-Weisweiler (A)
Monchengladbach-Rheindahlen (A) Duisburg-KaRlerfeld (A***) Wesseling Sud (A*)
Schwalmtal-Waldniel (A**) Duisburg-Fahrn (A*** bab) Eschweiler-Kinzweiler (A)
Wauppertal-Katernberg (A**) Moers Eick (A*) Kéln-Fihlingen (B*)
Krefeld-Uerdingen (A*) Duisburg-Laar (A***) Koln-Flittard (B*)

Alsdorf-Hoengen (B*)

Abbildung 114 stellt die besonders geeigneten Standorte fiir die Zentralversorgung dar.
Umfangreiche nutzbare Flachenpotenziale liegen fir diesen Standorttyp insbesondere am
Flughafen Niederkriichten-Elmpt vor. Rechtsrheinisch sind fir diesen Typ keinerlei Flachen
vorhanden. Dadurch, dass das verbleibende Flachenangebot fiir diesen Standorttyp sehr
gering ist, sollten die fir diesen Standorttyp vorgeschlagenen A-Standorte zur
Zentralversorgung gesichert werden. Tabelle 31 zeigt fir jedes Regionalplangebiet die flnf
Standorte, an denen die am besten bewerteten Flachen liegen. Im RVR ist lediglich eine gut
bewertete Flache in Kamp-Lintfort vorhanden.
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Abbildung 114: wertvolle Standorte fiir Zentralversorgung

Tabelle 31: bestbewertete Standorte fiir Zentralversorgung

funf bestbewertete Flachen (GIB) fiir den Standorttyp Z versorgung
je Regionalplangebiet

Diisseldorf RVR

Niederkrichten-Elmpt (A) Kamp-Lintfort-Rossenray (A) Diren-Ost (A)
Monchengladbach-Rheindahlen (A) Geilenkirchen-Niederheid (A)
Straelen-Herongen (B) Hiickelhoven-Baal (A)
Jiichen (B) Gangelt-Birgden (A)
Krefeld-Uerdingen (B) Eschweiler-Weisweiler (A)

Eschweiler-Kinzweiler (A)

Abbildung 115 stellt die vorgeschlagenen Gateway-Standorte dar. Die Flachen finden sich
erwartungsgemaf im Umfeld der KV-Terminals bzw. des moglichen Standorts. Insbesondere
rund um den Hafen Wesel und in Krefeld sind noch umfangreiche nutzbare Flachenpotenziale
vorhanden. Tabelle 32 zeigt fiir jedes Regionalplangebiet die flinf Standorte, an denen die am
besten bewerteten Flachen liegen.
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Abbildung 115: wertvolle Standorte fiir Gateway-Funktion
Tabelle 32: bestbewertete Standorte fiir Gateway-Funktion

fiinf bestbewertete Flichen (GIB) fiir den Standorttyp Gateway
je Regionalplangebiet

Krefeld-Uerdingen (A*) Voerde-Emmelsum (A**) Hirth-Knapsack (A)
Juchen (A pot) Wesel Hafen (A**) Stolberg-Nord (A**)
Wuppertal-Nachstebreck (A**) Duisburg-Friemersheim (A**) Hurth-Kalscheuren (A)
Krefeld-Hafen (A**) Moers-Meerbeck (B*) K8In-Immendorf (B** bab)
Nettetal-Breyell (A**) Duisburg-Alt-Homberg (B**) Kéln-Hahnwald (B** bab)

Nettetal-Kaldenkirchen (A**)

Dadurch, dass das verbleibende Flachenangebot fir diesen Standorttyp sehr gering ist und
flr diese Standorte des Weiteren der Verkehrstrager Schiene wichtig ist, sollten die fur diesen
Standorttyp vorgeschlagenen Flachen fir Logistiknutzungen gesichert werden.

Abbildung 116 stellt die vorgeschlagenen Standorte fiir industrielle Logistik dar.
Erwartungsgemal sind diese sehr flachendeckend Uber den gesamten Planungsraum verteilt,
um die Nahe zu Produktionsbetrieben sicherzustellen. Dementsprechend finden sich auch
rechtsrheinisch  umfangreiche Potenzialstandorte. Tabelle 33 zeigt flr jedes
Regionalplangebiet die flinf Standorte, an denen die am besten bewerteten Flachen liegen.
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Abbildung 116: wertvolle Standorte fiir industrielle Logistik

Tabelle 33: bestbewertete Standorte fiir industrielle Logistik

finf bestbewertete Flachen (GIB) fiir den Standorttyp industrielle Logistik
je Regionalplangebiet

Diisseldorf

Krefeld-Inrath (A*¥) Alpen-Ost (A**) Simmerath-Lammersdorf (A*)
Krefeld-Hafen (A**) Wesel-Hafen (A*) Diren-Ost (A¥*)
Wouppertal-Varresbeck (A**) Wesel-Feldmark (A**) Diren-Mariaweiler (A**)

Ménchengladbach/Viersen (stdlich
K8/westlich L372) (A**)

Krefeld-Uerdingen (A*) Duisburg-Fahrn (A*** bab) KoIn-Chempark (A)

Duisburg-Alt-Homberg Sud (A***) Burscheid-Sud (A**)

Wouppertal-Ronsdorf (A**)

Abbildung 117 stellt die vorgeschlagenen Standorte fiir Netzwerkfunktion dar. Diese finden
sich erwartungsgemal im Umfeld der Oberzentren, flr alle Oberzentren ist ein ausreichendes
Flachenangebot vorhanden. Sehr gut bewertete Standorte finden sich vor allem im Umfeld von
Aachen und KoélIn. Tabelle 34 zeigt fiir jedes Regionalplangebiet die finf Standorte, an denen
die am besten bewerteten Flachen liegen. Eine detaillierte Beschreibung aller in den Karten
gezeigten Flachen befindet sich im Anhang.
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Abbildung 117: wertvolle Standorte fiir Netzwerk-Funktion
Tabelle 34: bestbewertete Standorte fiir Netzwerkstandorte

fiinf bestbewertete Flachen (GIB) fiir den Standorttyp Netzwerkstandorte
je Regionalplangebiet

Ménchengladbach-Rheindahlen (A) Moers-Meerbeck (A*) Wessling-Sud (A*)
Krefeld/Meerbusch (beiderseits der

Add/westl. 126) (A%) Dinslaken-Sud (A*) Eschweiler-Weisweiler (A)
Monchengladbach-Giesenkirchen (A**) Duisburg-KaRlerfeld (B***) Eschweiler-Kinzweiler (A)
Mettmann-Ost (A*) Duisburg-Bergheim (B*) Koln-Flittard (A*)
Kempen-Ost (A*) Koln-Eil (A*)

Kempen-Nord (A*)

Insgesamt ist festzustellen, dass fir Ballungsraum- und Zentralversorgungsstandorte sowie
Gateway-Standorte ein in Teilen des Planungsraums knappes Flachenangebot vorliegt.

9.2 Infrastrukturelle Handlungsbedarfe StraBe

Im Hinblick auf den Verkehrstrager Stralle ergeben sich fur folgende Engpasse kapazitive
Handlungsbedarfe (von Nord nach Sid), die dber den Vordringlichen Bedarf des aktuellen
BVWP und des nachgelagerten BundesfernstralRenausbaugesetzes hinausgehen:

e B 220 Emmerich: AS Emmerich bis Emmerich: "Oraniendeich" (Rheinbriicke)
e B 8 Voerde/Dinslaken: Voerde: “Hammweg“ bis Dinslaken: "Wilhelm-Lantermann-
Stralle"
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e B 528 Kamp-Lintfort: Kreuz Kamp-Lintfort bis Kamp-Lintfort: "Friedrich-Heinrich-
Allee"

e A 40 Duisburg: Kreuz Duisburg bis Kreuz Kaiserberg

e A 46 Wuppertal: AS Wuppertal Varresbeck bis AS Wuppertal Barmen

e A 1 Koln: Kreuz KéIn-West bis AS Koéln-Bocklemiind

¢ A 3 Koln: Dreieck KdIn-Heumar bis Kreuz KoIn-Ost

e A 3 Koln: Kreuz KbIn-Ost bis AS Koéln-Dellbriick

e A 57 Koln: Kreuz KdIn-Nord bis Ehrenfeld: "Innere Kanalstralte"

¢ B55a Koln: ,Kdln Messe” bis Kreuz KoIn-Ost

o L124 Koln: Kreuz KdIn-Gremberg bis Kdln: "Rolshover Strale"

9.3 Infrastrukturelle Handlungsbedarfe Schiene

In diesem Kapitel werden die in Kapitel 0 detektierten Engpésse detailliert aufgefihrt und
geeignete MalRnahmen zur Verbesserung der kapazitiven Situation vorgeschlagen. Die
kapazitatssteigernden Mallnhahmen umfassen einerseits direkte bauliche Anpassungen an
den von einem Engpass betroffenen Strecken bzw. Knotenpunkten sowie andererseits die
Schaffung von Umfahrungsmaoglichkeiten, die eine Entlastung der Engpassbereiche bewirken
kénnen. Die empfohlenen MalRnahmen lassen sich grob in drei verschiedene Kategorien
einordnen:

MaBnahmenkategorie 1

Zahlreiche empfohlene MalRnahmen befinden sich bereits in der Umsetzung bzw. sind seitens
DB Netz AG durchgeplant und fest disponiert. Fraglich sind hier allenfalls noch die finale
Finanzierung bzw. der Zeitpunkt des Baubeginns.

MaBRnahmenkategorie 2

Einige potentielle Maflnahmen sind im Rahmen der BVWP 2030 untersucht und in
verschiedene Dringlichkeiten hinsichtlich der Umsetzung eingeteilt worden. Diese
MafRnahmen betreffen haufig die Errichtung von Alternativrouten im Netz, die zur Umfahrung
und Entlastung bestehender Kapazitatsengpasse geeignet sind. Konkrete Termine flr eine
Realisierung stehen allerdings im Allgemeinen noch nicht fest, auch nicht bei den als
vordringlich eingestuften MalRnahmen.

MaRBnahmenkategorie 3

In Erganzung zu den bereits in der BVWP betrachteten MalRnahmen fiir die Schaffung von
Alternativrouten im Netz bestehen eine Reihe von VorlUberlegungen fir Neu- oder
Ausbaustrecken, die zu einer Verbesserung der kapazitiven Situation in Gesamtnetz fiihren
konnten. Es wird empfohlen, die Ansatze fur diese potentiellen MaRnahmen weiter zu
verfolgen und dabei insbesondere eine enge Einbeziehung der in die Uberlegungen
involvierten (privaten) Netzbetreiber anzustreben.

9.3.1 Aachen West-Stolberg
9.3.1.1 Infrastruktur und betriebliche Anforderungen

Die zweigleisige elektrifizierte Strecke zwischen Aachen West und Stolberg ist derzeit von der
DB Netz AG fur Uberlastet erklart.
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Abbildung 118: Streckenabschnitt Aachen West-Stolberg (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)

Aachen

Die Strecke wird im Mischbetrieb von Zigen des Personenfern- und -nahverkehrs sowie des
Guterverkehrs genutzt. Die héchste Querschnittsbelastung ist zwischen Aachen Hbf und
Rothe Erde anzutreffen und liegt aktuell bei ca. 140 Zlgen pro Tag und Richtung (davon ca.
40 Guterzuge je Richtung).

Die Guterzlge im Uberlasteten Abschnitt sind zum gréf3ten Teil dem grenziberschreitenden
Verkehr zwischen den belgischen Seehafen (Zeebriigge und Antwerpen) und Kéln bzw. weiter
nach Stddeutschland/Schweiz/Osterreich/Italien zuzuordnen. Diese Ziige missen derzeit in
Aachen West die Fahrtrichtung wechseln.

Personenziige von und nach Belgien gelangen Uber den Grenziibergang Aachen Sid nach
Aachen Hbf und kdnnen ohne Wechsel der Fahrtrichtung in Richtung Koln weiterfahren.

Fur den Zielhorizont 2030 ist von einer weiter ansteigenden betrieblichen Belastung
auszugehen:
e SPNV-Regionallinie Kéln-Aachen-Brussel (RE 29) im Stundentakt
o Weitere Guterziige von und zu den belgischen Seehafen infolge prognostizierter
Mengensteigerung gemafl BVWP.

9.3.1.2 Engpassbeschreibung

Die kapazitive Uberlastung ergibt sich vor allem aus den unterschiedlichen Geschwindigkeiten
von Personenfernzigen einerseits und Nahverkehrs- sowie Guterzigen andererseits. Diese
Geschwindigkeitsdifferenzen fuhren dazu, dass die Strecke in Summe von weniger Ziigen
befahren werden kann, als dies bei einer homogenen Geschwindigkeitsverteilung der Fall
ware.

Ein weiterer unglinstiger Umstand ist die Notwendigkeit flir den Fahrtrichtungswechsel der
Glterzuge in Aachen West. Damit sind eine hohe zeitliche Gleisbelegung und weiterer
Kapazitatsbedarf infolge von Triebfahrzeugumfahrungen verbunden.

In Aachen Hbf wenden viele Personenziige von einer endenden auf eine beginnende Zugfahrt,
was mit hoher Gleisbelegung verbunden ist.

9.3.1.3 Malnahmen zur Engpassauflésung
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Die folgenden baulichen MaRnahmen zur Kapazitatssteigerung sind von den zustandigen
Netzbetreibern (DB Netz bzw. EVS) bereits allesamt geplant bzw. befinden sich bereits in der
Umsetzung (MaBnahmenkategorie 1):

Aachen West: Spurplananpassungen zur Einbindung der Strecke 2552 aus Belgien in
Mittellage zwischen den beiden Gleisen der Strecke 2550. Dadurch kann das Kreuzen
der Hauptstrecke 2550 durch GV-Zige der Relation Montzen-Kéln beim
Fahrtrichtungswechsel auf die Strecke 2552 (sowie in Gegenrichtung) reduziert
werden.

Aachen Hbf: Spurplananpassung (Weichen, Signale), um bestehende
Fahrstrallenausschlisse zu reduzieren und den Betriebsablauf zu verflussigen
Aachen West-Aachen Hbf: Blockverdichtung zur Ermdéglichung einer dichteren
Zugfolge speziell im Bereich des PV-Haltepunktes Aachen Schanz

Aachen Hbf-Rothe Erde: Bau eines dritten Gleises

Rothe Erde: Bau eines mittigen Uberholungsgleises fiir Uberholungen von langsamen
GV-Zigen durch schnelle SPFV-Zuge

Stolberg Gbf: Bau eines zusatzlichen Uberholungsgleises fiir die Ost-West-Richtung
und Errichtung eines Uberwerfungsbauwerks fiir héhenfreie Einfadelung der EVS-
Strecke (Euregio Verkehrsschienennetz GmbH)

Eschweiler: Verlangerung des Uberholungsgleis auf 750m fiir Nutzbarkeit durch die
zuklnftig erwarteten langen Giterziige

EVS-Netz: Elektrifizierung, dadurch spurtstarkere SPNV-Zige auf dem DB Netz mit
geringerem Kapazitatsverbrauch

In Ergédnzung zu den skizzierten baulichen MalRnahmen im eigentlichen Engpassabschnitt
Stolberg-Aachen kommen auch MaRnahmen zur Entlastung durch Umleitung von Guterzugen
auf alternative Strecken in Frage. Allerdings erfordert dieses im Allgemeinen zum Teil
erhebliche infrastrukturelle Anpassungen in den fir die neue Laufwegfuhrung vorgesehenen
Bereichen.

Rheydter Kurve (MaBRnahmenkategorie 2): Durch den Bau der sogenannten
Rheydter Kurve koénnten Zige von und nach Belgien Uber Aachen West ohne
Fahrtrichtungswechsel via Herzogenrath, Rheydter Kurve und Grevenbroich nach Kéin
gelangen. Dieses stellt zwar bezuglich der reinen Distanz einen Umweg dar, wirde
aber die mit dem bisherigen Fahrtrichtungswechsel verbundenen Zeitverluste
vermeiden. Die Rheydter Kurve wird seitens DB Netz AG zwar positiv bewertet, ist aber
nicht in den Vordinglichen Bedarf des BVWP 2030 aufgenommen worden.

Eiserner Rhein (MaBnahmenkategorie 2): Eine Wiederaufnahme des Guterverkehrs
uber den Eisernen Rhein wirde eine schnelle Verbindungsroute zwischen
Antwerpen/Zeebrigge und dem GrofRraum Koéln bzw. dem Ruhrgebiet schaffen.
Allerdings sind sowohl die Variante via Dalheim als auch parallel zur A52 mit
Einbindung ans DB-Bestandsnetz in Viersen-Helenabrunn bereits in der Vorprifung
zum BVWP ausgeschieden, da der Nutzen gegeniber den zu erwartenden Kosten bei
den bisher prognostizierten Verkehren als zu gering bewertet wurde.

Eiserner Rhein 3RX (MaBnahmenkategorie 3): Alternativ zu den im BVWP bereits
untersuchten Varianten zum Eisernen Rhein wird derzeit eine sogenannte 3RX-
Variante diskutiert, die jedoch eine starke Einbindung der niederlandischen und
belgischen Netzbetreiber erfordert und auf deutscher Seite nur in Verbindung mit dem
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zweigleisigen Ausbau zwischen Kaldenkirchen und Viersen inkl. Neubau einer
Viersener Kurve sinnvoll ware.

¢ Vennbahn (MaBRnahmenkategorie 3): Eine Reaktivierung der Vennbahn von Eupen
via Raeren und Walheim nach Stolberg kénnte den Engpass zwischen Aachen und
Stolberg vom Glterverkehr erheblich entlasten. Auf deutscher Seite liegt die
Zustandigkeit fur die Infrastruktur hierfur bei der EVS. Die Malinahme wirde
mindestens eine Elektrifizierung und aus Kapazitatsgrinden auch einen mdglichst
durchgangig zweigleisigen Ausbau der bestehenden Infrastruktur erfordern, die
momentan nur abschnittsweise und auch nur von sehr wenigen Zugen genutzt wird.
Weiterhin ware eine Umroutung der Giterziige auf belgischer Seite via Eupen
erforderlich, was auch dort einen Ausbau der bestehenden Infrastruktur erfordern
wirde. Angesichts dieses erheblichen infrastrukturellen Anpassungsbedarf sind
erhebliche Kosten und allenfalls eine langfristige Umsetzung zu erwarten.

e Aachen Siid (MaBnahmenkategorie 3): Zur Vermeidung des Fahrtrichtungswechsels
von Guterzigen aus und in Richtung Belgien ist grundsatzlich eine Umroutung auf den
Grenziibergang Aachen Sud denkbar. Die Ziige wirden dann via Aachen Hbf direkt
ohne Wechsel der Fahrtrichtung nach Koln weiterfahren. Hierfir musste eine
Verbindung der Strecken 2552 und 2600 zwischen Aachener Buschtunnel und
Abzweig Moresnet auf belgischer Seite reaktiviert werden. Diese Variante hat aber den
Nachteil, dass sie keine Entlastung des Bereichs Aachen Hbf-Stolberg bewirken wiirde
und Uberdies aufgrund des Spurplans in Aachen Hbf unglnstige Auswirkungen auf die
dortige Gleisbelegung hatte. Im Ubrigen wére die Gradiente fur nach Belgien
ausfahrende Glterziige via Aachen Sid zu hoch und nur mit Vorspann- oder
Schiebebetrieb zu realisieren.

e Revier-S-Bahn (MaRnahmenkategorie 3): In die aktuellen Uberlegungen fiir eine
neue S-Bahn-Verbindung zwischen Aachen Uber Jilich nach Bedburg sollte auch eine
potentielle Nutzung durch den Guterverkehr als Option mit einbezogen werden. Die
neu zu errichtende Schienentrasse fir diesen westlichen Teil der Revier-S-Bahn
kdénnte grundsatzlich eine alternative Guterverkehrsroute im Netz darstellen, misste
daflr aber hinsichtlich zuldssiger Radsatzlasten, Elektrifizierung und Streckenkapazitat
(moglichst durchgangig zweigleisig) entsprechend ausgelegt sein.
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9.3.2 Viersen-Kaldenkirchen
9.3.2.1 Infrastruktur und betriebliche Anforderungen

Die teilweise nur eingleisig ausgebaute elektrifizierte Strecke 2510 zwischen Kaldenkirchen
Grenze und Viersen ist derzeit von der DB Netz AG fir Uberlastet erklart.
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Abbildung 119: Streckenabschnitt Venlo-Kaldenkirchen (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)

Die Strecke wird im Mischbetrieb von Zigen des Personennahverkehrs sowie des
Guterverkehrs genutzt. Die Querschnittsbelastung liegt aktuell bei ca. 45 Zigen pro Tag und
Richtung (davon ca. 25 Giuterziige je Richtung). Da die Strecke im Zuge der
Ausbaumafinahmen zwischen Emmerich und Oberhausen vielfach als Alternativroute dient,
kénnen phasenweise auch héhere Zugzahlen im Glterverkehr auftreten.

Die Guterzige im Uberlasteten Abschnitt verbinden die niederlandischen Seehéafen
(Rotterdam und Amsterdam) mit dem GrofRraum Koln bzw. weiter nach Siddeutschland/
Schweiz/ Osterreich/ Italien. Bei den von der Stammroute Emmerich-Oberhausen
umgeleiteten Guterzugen verkehren einige auch weiter in Richtung Duisburg/Ruhrgebiet und
mussen dafir in Viersen Gbf die Fahrtrichtung wechseln.
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Far den Zielhorizont 2030 ist von der nachfolgend skizzierten betrieblichen Belastung
auszugehen:
e Fir den Personenverkehr sind gemals NRW-Liniennetzplanung fir den Zielhorizont
2030 (Stand 09/2021) keine Ausweitungen des Bedienungsangebotes geplant.
e Im Glterverkehr ist eine weitere Zunahme infolge steigender prognostizierter
Verkehrsmengen von und zu den niederlandischen Seehafen zu erwarten. Dieser
Effekt wirde sich sogar weiter verstarken, wenn die auf niederlandischer Seite
geplante  Verbindungskurve von der Betuweroute via Eindhoven nach
Venlo/Kaldenkirchen realisiert wiirde, um die Fahrzeit zwischen den Hafen und dem
Grofdraum Koln zu verkirzen.
e Die beiden KV-Terminals des Betreibers Cabooter in Venlo und Kaldenkirchen sind
durch geplante Erweiterungen auf weiteres Wachstum ausgerichtet und lassen eine
zusatzliche Belastung des Streckenabschnitts in Richtung Viersen erwarten.

9.3.2.2 Engpassbeschreibung

Die kapazitive Uberlastung ist vor allem auf die eingleisige Trassierung der Strecke zwischen
Kaldenkirchen und Dilken zurlckzufihren. Zige kénnen sich nur in den beiden
Kreuzungsbahnhoéfen Boisheim und Breyell begegnen, wodurch die Anzahl der
konstruierbaren Fahrplantrassen im Vergleich zu einer durchgehend zweigleisigen Strecke
deutlich reduziert ist.

Im weiteren Verlauf der Engpassstrecke Kaldenkirchen-Viersen ergibt sich fir in Richtung Koln
weiterfahrende Glterziige zwischen Rheydt Hbf und Odenkirchen mit einem weiteren
eingleisigen Streckenabschnitt ein zusatzliches kapazitatsminderndes Nadeldhr.

In Viersen Gbf entsteht eine sehr hohe Auslastung bzw. Uberlastung, wenn Giiterziige auf der
Relation Kaldenkirchen-Duisburg dort die Fahrtrichtung wechseln. Die genannte Zugrelation
tritt aktuell vor allem im Falle von Umleitungsverkehren von der Strecke Emmerich-
Oberhausen auf.

9.3.2.3 Malnahmen zur Engpassauflésung

Die folgenden baulichen MaRnahmen wirden zu einer Kapazitatssteigerung sowie einem
flissigeren Betriebsablauf beitragen:

o Kaldenkirchen-Diilken (MaBnahmenkategorie 2): Die wirksamste MalRnahme zur
Beseitigung des kapazitiven Engpasses besteht im durchgangig zweigleisigen Ausbau
zwischen Kaldenkirchen und Dilken (ca. 12,5 km). Damit lassen sich ganz erhebliche
Kapazitatssteigerungen gegeniber dem Status Quo erzielen, weil die
Begegnungsmaoglichkeiten von Ziigen dann nicht mehr nur auf die beiden vorhandenen
Kreuzungsbahnhofe beschrankt bleiben.

¢ Rheydt Hbf-Odenkirchen (MaBnahmenkategorie 2): Der zweigleisige Ausbau des
Streckenabschnitts Rheydt Hbf-Odenkirchen wird empfohlen, um dieses weitere
kapazitive Nadelohr fur Guterzige auf der Relation Venlo-Kdln zu beseitigen.
Gemeinsam mit dem Abschnitt Kaldenkirchen-Dulken ist auch der Ausbau Rheydt-
Odenkirchen in den Vordringlichen Bedarf des BVWP 2030 aufgenommen worden.

e Viersen (MaBnahmenkategorie 2): Zur Vermeidung des Fahrtrichtungswechsel in
Viersen Gbf wiirde sich der Bau einer eingleisigen Viersener Kurve fir den direkten
Ubergang von der Strecke 2510 (Kaldenkirchen) auf Strecke 2520 (Ri.
Krefeld/Duisburg) anbieten. Problematisch ist in diesem Zusammenhang jedoch die
Vertraglichkeit mit der Siedlungsstruktur im Stadtgebiet Viersen. Da die Relation
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Kaldenkirchen-Krefeld flr regular verkehrende Giiterziige (also keine umgeleiteten von
der Relation Emmerich-Oberhausen) sowohl im Ist-Zustand als auch fiir die bisherigen
Prognosen keine markante Bedeutung hat, ist die Malnahme in der BVWP 2030 nicht
in den vordringlichen Bedarf aufgestiegen.

¢ Kaldenkirchen (MaBnahmenkategorie 1): Die Gleisanbindung des KV-Terminals in
den Bahnhof Kaldenkirchen fiihrt vielfach zu gegenseitigen Fahrstralenausschlissen
und damit zu Wartezeiten und teilweise auch Rickstaueffekten auf der Strecke 2510.
Spurplananpassungen in Verbindung mit der Neugestaltung von Durchrutschwegen
kénnten diesen kapazitiven Mangel beheben.
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9.3.3  Hiirth Kalscheuren-Bonn(-Remagen)
9.3.3.1 Infrastruktur und betriebliche Anforderungen

Die zweigleisige elektrifizierte Strecke 2630 zwischen Hirth-Kalscheuren und Remagen (tber
Bonn) ist derzeit von der DB Netz AG fur Uberlastet erklart.
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Abbildung 120: Streckenabschnitt Hiirth Kalscheuren-Bonn (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)

Die Strecke wird im Mischbetrieb von Zigen des Personenfern- und -nahverkehrs sowie des
Guterverkehrs genutzt. Die hochste Zugzahl entlang des Uberlasteten Abschnitts liegt derzeit
bei ca. 185 Zligen pro Tag und Richtung (davon ca. 70 Giiterziige je Richtung) zwischen Hirth-
Kalscheuren und Brihl. Sutdlich davon reduziert sich die Belastung auf ca. 60 Glterzlige je
Richtung.

Die Guterzlige im Uberlasteten Abschnitt verkehren vielfach auf der Relation zwischen den
ZARA-Seehifen und Siiddeutschland/Schweiz/Osterreich/Italien und nutzen dafiir im weiteren
Verlauf die linke Rheinstrecke iber Remagen.

Far den Zielhorizont 2030 ist von der nachfolgend skizzierten betrieblichen Belastung
auszugehen:
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e Fir den Personenverkehr sind gemals NRW-Liniennetzplanung fir den Zielhorizont
2030 (Stand 09/2021) keine Ausweitungen des Bedienungsangebotes geplant.

e Im Glterverkehr ist eine weitere Zunahme infolge steigender prognostizierter
Verkehrsmengen von und zu den ZARA-Seehafen zu erwarten. Die daraus
resultierenden zusatzlichen Gilterziige werden zu einem gewissen Anteil auch
weiterhin die linke Rheinstrecke nutzen, da die Kapazitaten auf der eigentlich fir den
Guterverkehr priorisierten rechten Rheinstrecke ebenfalls begrenzt sind.

9.3.3.2 Engpassbeschreibung

Die kapazitive Uberlastung ergibt sich vor allem aus der Geschwindigkeitsschere zwischen
schnellen Personenfernziigen und langsamen Nahverkehrs- sowie Guterzligen. Infolge dieser
im Mischbetrieb auftretenden Geschwindigkeitsdifferenzen kann die Strecke in Summe von
weniger Zugen befahren werden kann, als dies bei homogenen Geschwindigkeiten aller
verkehrenden Zuge mdglich ware.

In Harth-Kalscheuren besteht Uiberdies die Problematik héhengleicher Kreuzungen zwischen
Personen- und Giterzigen:

e Guterzuge aus Koln Eifeltor kreuzen beim Einfadeln von der Glterstrecke 2640 auf die
Engpassstrecke 2630 in Richtung Bonn den gesamten Personenverkehr der Relation
Bonn-Kalin.

¢ Nahverkehrsziige des Personenverkehrs Euskirchen-Kéln kreuzen beim Einfadeln von
der Strecke 2631 auf die Engpassstrecke 2630 den gesamten Personenverkehr der
Relation KoIn-Bonn.

9.3.3.3 Malnahmen zur Engpassauflésung

Die folgenden baulichen Malinahmen kdnnen zu einer Verbesserung der kapazitiven Situation
im Engpassbereich beitragen (MaBnahmenkategorie 1):

e Uberholungsgleise: Um das Auffahren von schnellen Personenfernziigen auf
langsame Giterziige zu minimieren, empfiehlt sich die Ausstattung des
Engpassbereichs mit mdglichst vielen Uberholungsgleisen, die seitenrichtig
angeordnet sein sollten und (iberdies auch fiir die Uberholung von bis zu 750m langen
Guterzligen geeignet sein missen. Seitens DB Netz AG sind die Standorte Sechtem
(Nord-Sud-Richtung, Gegenrichtung ist bereits ausgebaut), Brihl Gbf und Bad
Godesberg fiir zusétzliche bzw. verlangerte Uberholungsgleise angedacht:

o Hiirth-Kalscheuren: Zur Vermeidung der kapazitiv sehr unglinstigen héhengleichen
Zugkreuzungen wiirde sich die Errichtung von zwei Uberwerfungsbauwerken anbieten.
Diese wiirden héhenfreie Anbindungen der kreuzenden Strecken 2640 und 2631 an
die Engpassstrecke 2630 bewirken.

Neben baulichen MalRnahmen kann auch eine Entlastung des Engpassbereichs durch
Umleitung von Giiterziigen auf alternative Strecken zur Auflosung des Engpasses beitragen.
Allerdings muissen hierfir die kapazitiven und infrastrukturellen Voraussetzungen auf den
Umleiterstrecken berlicksichtigt bzw. erst neu geschaffen werden.
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Abbildung 121: Einbindung des HGK-Netzes ab Bonn Bendenfeld (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)

e HGK-Netz (MaBnahmenkategorie 3): Die hohe Belastung des Abschnitts Hulrth-
Kalscheuren-Brihl durch Glterziige resultiert u.a. auch aus der unginstigen
Einbindung des HGK-Streckennetzes in die Strecke 2630 in Bruhl Gbf: Guterzlge, die
vom HGK-Netz kommend eigentlich in Richtung Stden (Sechtem und weiter nach
Bonn) unterwegs sind, fadeln in Brihl Gbf aufs DB Netz ein, fahren erst nach Norden,
wechseln in Koln Eifeltor die Fahrtrichtung und befahren dann den Abschnitt Kdln

181



Guterverkehrsstudie flir das Gebiet der Metropolregion Rheinland

Eifeltor-Hurth Kalscheuren-Brihl Gbf noch einmal in die entgegengesetzte Richtung
und damit letztlich sogar doppelt. Fiir Guterzlge, die aus Bonn kommend letztlich in
Brihl Gbf auf das HGK-Netz Gibergehen, gilt der gleiche Vorgang in entgegengesetzter
Richtung. Zur Vermeidung dieser Umwegfahrten ist ein Ubergang der HGK-Ziige von
der Engpasstrecke 2630 auf das HGK-Netz bereits in Bonn Bendenfeld denkbar. Daflr
missten die Glterziige das HGK-Netz via Wesseling nutzen. Eine Umsetzung dieser
Variante erfordert die enge Einbindung und das grundsatzliche Einverstandnis der
HGK als Netzbetreiber sowie eine Bewertung der kapazitiven Moglichkeiten auf der
Umleiterstrecke.

e Neue S-Bahnstrecke (MaBRnahmenkategorie 3): Aktuell gibt es Uberlegungen fiir den
Bau einer linksrheinischen S-Bahnstrecke flr die Relation KdIin-Bonn. Durch diese
MalRnahme wirde sich der Personennahverkehr auf die neuen parallelen Gleise
verlagern und damit erhebliche Kapazitaten fir den auf der bisherigen Engpasstrecke
2630 verbleibenden Guterverkehr freimachen. Der bauliche Aufwand, die Eingriffe in
bestehende Siedlungsstrukturen sowie die damit verbundenen Kosten waren jedoch
erheblich, so dass allenfalls eine sehr langfristig ausgelegte Umsetzung denkbar
erscheint.
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9.3.4 Troisdorf- Bad Honnef
9.3.4.1 Infrastruktur und betriebliche Anforderungen

Die zweigleisige elektrifizierte Strecke 2324 zwischen Troisdorf und Bad Honnef wird im
Wesentlichen von Zigen des Personennahverkehrs sowie des Guterverkehrs genutzt.
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Abbildung 122: Streckenabschnitt Troisdorf-Bad Honnef (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)
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Der Abschnitt zwischen Troisdorf und Bad Honnef ist Teil der sogenannten rechten
Rheinstrecke, die flir den Glterverkehr von den ZARA-Hafen in Richtung Siiddeutschland
bzw. Schweiz, Osterreich und Italien von elementarer Bedeutung ist. Im Norden schliel3t sich
die reine Guterverkehrsstrecke 2324 Richtung Duisburg/Emmerich an, die insbesondere von
Zigen mit Start und Ziel Rotterdam/Amsterdam genutzt wird. Erganzend wird die rechte
Rheinstrecke via Troisdorf und Bad Honnef aber auch von Giiterziigen genutzt, die in oder
aus Richtung Aachen mit Start und Ziel Zeebriigge/Antwerpen verkehren

Die aktuelle Belastung der Strecke liegt bei ca. 125 Ziigen pro Tag und Richtung (davon ca.
85 Gulterzuge je Richtung). Damit ist der Abschnitt Troisdorf-Bad Honnef zwar bereits sehr
hoch ausgelastet, seitens DB Netz AG jedoch noch nicht fir Uberlastet erklart. Fir den
Zielhorizont 2030 ist allerdings von veranderten verkehrlichen Anforderungen auszugehen:

e Durch die erwartete starke Zunahme der Verkehre auf der Relation zwischen den
ZARA-Seehafen und Siuddeutschland (und weiter CH, A, 1) sind deutlich ansteigende
Guterzugzahlen zu erwarten, da die rechte Rheinstrecke auch weiterhin als
Hauptverbindungsachse fir diese Verkehre dienen dirfte.

e Fir den Personenverkehr werden gemafl NRW-Liniennetzplanung fiir den Zielhorizont
2030 (Stand 09/2021) dagegen keine Ausweitungen des Bedienungsangebotes
erwartet.

9.3.4.2 Engpassbeschreibung

Fir den Zielhorizont 2030 ist von einer Uberlastung des Streckenabschnitts zwischen Troisdorf
und Bad Honnef auszugehen, wenn die Giuterzugzahlen in dem erwarteten Ausmalf
ansteigen.

Nordlich von Troisdorf ist im Bereich Gremberg Nord ebenfalls mit einem Engpass zu rechnen,
da hier die mutmaflich wachsenden Verkehre nach Aachen (bzw. Belgien) héhengleich aus
der Strecke 2324 ausfadeln und dabei den zukiinftig ebenfalls starkeren Verkehr in Richtung
Suden (aus Duisburg/Niederlande kommend) auf der gleichen Strecke kreuzen.

9.3.4.3 MalRnahmen zur Engpassauflosung

Blockverdichtung, ETCS (MaBRnahmenkategorie 1):. Durch die Verkirzung von
Streckenblocken kann eine dichtere Zugfolge und damit eine insgesamt hdhere Anzahl
fahrbarer Zuge erreicht werden. Die Einfuhrung von ETCS als Zugsicherungssystems kann
diesen Effekt noch verstarken und zu einer weiteren Steigerung der Streckenkapazitat flihren.

Gremberg Nord (MaBnahmenkategorie 1): Die Errichtung eines Uberwerfungsbauwerks in
Gremberg Nord wiirde einen héhenfreien Ubergang von der Strecke 2324 (aus Troisdorf) auf
die sich anschlielende Strecke 2656 (weiter nach Aachen/Venlo) ermdglichen. Dadurch
wurden die fur die Kapazitat ungtinstigen héhengleichen Zugkreuzungen entfallen.

Alternativstrecken (MaBRnahmenkategorie 3): Zur generellen Entlastung der rechten
Rheinstrecke kdnnte eine Nutzung von Alternativstrecken beitragen.

e Eine Neubaustrecke Troisdorf-Mainz Bischofsheim ware aus kapazitiver Sicht
grundsatzlich eine sehr effektive Malnahme und wirde Uberdies die Problematik der
Larmemissionen fir Bewohner des rechten Rheinufers erheblich entscharfen.
Aufgrund der topographischen Lage ware die Strecke jedoch weitgehend im Tunnel
durch Westerwald und Taunus zu fiihren. Die damit verbundenen enormen Kosten und
Eingriffe ins Landschaftsbild lassen eine tatsdchliche Umsetzung sehr unrealistisch
erscheinen.
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e Eine verstarkte Nutzung der Siegstrecke ab Troisdorf in Richtung Siegen und weiter
nach Hanau via Giel3en kdnnte die rechte Rheinstrecke insbesondere von Verkehren
mit Start- und Ziel Osterreich entlasten. Der zweigleisige Ausbau der Siegstrecke
zwischen Blankenberg-Merten und Schladern-Rosbach unterstitzt diesen Ansatz, da
mit dieser MalRnahme zwei Nadelohre auf der Siegstrecke beseitigt werden und somit
Kapazitat fur zusatzliche Verkehre geschaffen wird.
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Abbildung 123: Zweigleisiger Ausbau der Siegstrecke (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)
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9.3.5 Grevenbroich-Koin
9.3.5.1 Infrastruktur und betriebliche Anforderungen

Die zweigleisige elektrifizierte Strecke 2611 zwischen Grevenbroich und KdIn-Ehrenfeld wird
derzeit von Zigen des Personennahverkehrs sowie des Guterverkehrs genutzt.

Die aktuelle Belastung der Strecke liegt bei ca. 60 Ziigen pro Tag und Richtung (davon ca. 20
Guterzige je Richtung). Im heutigen Zustand verfiigt der Abschnitt damit Gber eine kapazitiv
unkritische Auslastung.
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Abbildung 124: Streckenabschnitt Grevenbroich-KoélIn (Quelle: Verlag Schweers + Wall 2020)

Far den Zielhorizont 2030 und vor allem darUber hinaus sind jedoch veranderte verkehrliche
Anforderungen zu bericksichtigen, die sich aus den folgenden Aspekten ergeben:

e Aktuell verkehren im Personenverkehr zwischen Grevenbroich und Kéln eine RE- und
eine RB-Linie mit jeweils stindlicher Bedienung. In der NRW-Liniennetzplanung flr
2032 (Stand 09/2021) ist der Entfall der RB-Linie bei gleichzeitiger Einfiihrung von drei
jeweils stindlich verkehrenden S-Bahn-Linien vorgesehen. Das bedeutet in Summe
eine Steigerung von zwei stiindlichen PV-Zuglinien, was zu ca. 40 zusatzlichen Ziigen
je Tag und Richtung auf dem Abschnitt fihren dirfte.

e Der aus kapazitiven Grinden eigentlich unerldssliche zweigleisige Ausbau des
heutigen eingleisigen Engpasses zwischen Kaldenkirchen und Viersen dlrfte zu einer
Zunahme von Guterzigen auf der Achse Rotterdam/Amsterdam-Koln via Venlo,
Kaldenkirchen, Rheydt und Grevenbroich flihren.

o Falls der aktuell bestehende Engpass zwischen Aachen und Stolberg durch den Bau
einer Rheydter Kurve entlastet wiirde, ware eine deutliche Zunahme von Giiterziigen
der Relation Aachen-Kdéln via Rheydt, Grevenbroich und Ehrenfeld zu erwarten.

9.3.5.2 Engpassbeschreibung
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Unter Annahme der im vorigen Abschnitt beschriebenen verkehrlichen Entwicklungen wirden
die Zugzahlen zwischen Grevenbroich und Koln-Ehrenfeld so erheblich ansteigen, dass
infolge dichter Zugfolgen eine Uberschreitung der vorhandenen Kapazitaten auf der Strecke
zu erwarten ware.

Darliber hinaus ware eine starkere Belastung des Knotenpunktes Kéin-Ehrenfeld durch Ein-
bzw. Ausfadelungen von Guterzigen auf die Strecke 2611 zu erwarten.

9.3.5.3 Malnahmen zur Engpassauflésung (MaBnahmenkategorie 1)

Blockverdichtung, ETCS: Durch die Verklrzung von Streckenblécken kann eine dichtere
Zugfolge und damit eine insgesamt hdhere Anzahl fahrbarer Zige erreicht werden. Die
Einfihrung von ETCS als Sicherungssystems kann diesen Effekt noch verstarken und zu einer
weiteren Steigerung der Streckenkapazitat fihren.

KolIn-Ehrenfeld: Durch geeignete Spurplananpassungen (Signale, Weichen, Fahrstral3en) in
KdIn-Ehrenfeld kann ein Ausfadeln von Giterzliigen auf die Strecke 2611 (Ri. Grevenbroich)
bei einem zeitgleichen Ausfahren von anderen Guterzugen auf die Strecke 2600 (Ri. Aachen)
vereinfacht werden.

9.3.5.4 Berucksichtigung der Schiene in der Bundesverkehrswegeplanung

in der Fachwelt werden Uberarbeitungen der Nutzen-Kosten-Analyse des BVWP, u. a. mit
Bezug zu Reisezeiten, Zuverlassigkeit und der veranderten Bewertung von Schienenprojekten
diskutiert. Eine Ubersicht mit méglichen Handlungsansétzen findet sich im Anhang.
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10 Zusammenfassung

Die vorliegende Giuterverkehrsstudie fir die Metropolregion Rheinland hat die
Logistikflachennachfrage, regionalplanerische  Siedlungsflachenentwicklung und die
Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes integriert untersucht. Im Ergebnis wurde
herausgearbeitet, dass schon heute Engpasse bei der Bereitstellung von Flachen fir die
logistischen Grundfunktionen Umschlag und Lagerei existieren, die sich kinftig weiter
verscharfen werden. Logistiknutzungen sind flachenintensiv, weisen haufig eine im Vergleich
zu anderen gewerblichen Nutzungen geringere flachenspezifische Wertschépfung auf und
sind aufgrund der verkehrsbedingten Emissionen in ihrem Umfeld oftmals kommunalpolitisch
nicht erwiinscht. Dem steht gegenliber, dass weder die Versorgung der Ballungsraume mit
Konsumgitern noch die Produktionsversorgung ohne entsprechende Logistikstandorte
denkbar ist und die intendierte Wirtschaftsentwicklung der Region weitere
Logistikflachenbedarfe nach sich ziehen wird.

Daher bedarf es grundsatzlich einer regionalplanerischen Behandlung der zunehmenden
Diskrepanz zwischen der Logistikflachennachfrage und den dafiir geeigneten Standorten. Im
Rahmen der Studie wurde herausgearbeitet, dass die flr Logistiknutzungen geeigneten
Flachen, die in den Regionalplanen als neue Ansiedlungsflachen ausgewiesen werden, im
Durchschnitt weiter von den zu versorgenden Ballungskernzentren und Anlagen des
Kombinierten Verkehrs entfernt liegen als die Bestandsflachen der Logistik. Daraus
resultieren kiinftig tendenziell weitere Fahrtstrecken flir Stralenguterverkehre zur Versorgung
der Metropolregion, die weder wirtschaftlich noch verkehrs- und klimapolitisch erwiinscht sind,
zur logistischen Suburbanisierung des Raumes beitragen und die Erreichbarkeit der
Arbeitsplatze mit dem OPNV/SPNV perspektivisch verschlechtern.

Aus diesen Grinden wird gutachterlich empfohlen, die fur die Ballungsrumversorgung
besonders wertvollen Logistikpotenzialflachen durch geeignete planerische Festlegungen zu
sichern. Die Bewertung aller Logistikpotenzialflachen in der MRR wurde in insgesamt 366
Steckbriefen detailliert dokumentiert und kann fir die Flachenvermarktung durch die
Kommunen und die MRR als Unterstlitzung fir die Flachenauswahl dienen.

Die Analyse der Auslastung des Schienennetzes hat insgesamt funf besonders bedeutende
Kapazitatsengpasse herausgearbeitet, die der Ausweitung des SPNV-Angebotes und der
Abwicklung zusatzlicher Schienenglterverkehre entgegenstehen. Hier sind wichtige Ziele der
Bundes-, Landes- und Regionalplanung negativ betroffen, sodass gutachterlich empfohlen
wird, unabhangig von der Verankerung von Vorhaben im  geltenden
Bundesschienenwegeausbaugesetz die notwendigen Ausbauvorhaben voranzubringen. Die
vorgeschlagenen Mallnahmen koénnen dazu beitragen, die SPNV-Anbindungen von
Siedlungsschwerpunkten zu verbessern und die Voraussetzungen daflir zu schaffen, dass die
flr eine Anbindung an das Schienennetz geeigneten Logistikpotenzialflachen und méglichen
KV-Terminals eisenbahnbetrieblich mit ausreichender Qualitat bedient werden kénnen.

Die Analyse der Stralenverkehrsinfrastruktur hat insgesamt zwolf Kapazitatsengpasse fur die
zuklinftige Anbindung von Logistikpotenzialflachen an das hdherrangige Strallennetz
ergeben. Diese Engpasse sind in den Steckbriefen der Logistikpotenzialflachen dokumentiert.
Insgesamt ist die Anbindung der Logistikpotenzialflachen an das Stralennetz jedoch weit
Uberwiegend mit ausreichender Qualitdt mdglich. Als bereits heute problematisch ist die
Knappheit rechtsrheinisch gelegener Logistikpotenzialflachen zu betrachten. Dadurch werden
Verteilzentren vermehrt linksrheinisch entstehen und zu vermehrten Guterkraftverkehren Gber
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die wenigen, hoch belasteten Rheinbricken fuhren. Um dieser langfristig wirksamen
Entwicklung entgegenzusteuern, ist eine raum- und verkehrsplanerisch integrierte
Flachenentwicklung in der MRR erforderlich.

Erganzend wurde in der vorliegenden Studie ein Vorschlag fur eine funktionale Gliederung des
fir den Giterverkehr bedeutsamen Stralen- und Schienennetzes ausgearbeitet. Sie kann
dabei unterstiitzen, Ausbau- und Verkehrslenkungsmaflinahmen in diesen Netzen friihzeitig
auf ihre Bedeutung flir den Glterverkehr zu prifen. Das dieser funktionalen Gliederung
zugrunde liegende Zentrale-Orte-Modell flr gulterverkehrsrelevante Orte wird als ein
raumplanerischer Ordnungsrahmen empfohlen, der dabei unterstitzen kann, die
Siedlungsflachen- und Verkehrsnetzentwicklung planerisch zu integrieren.
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Anhang infrastrukturelle Handlungsbedarfe aus Sicht der Netzplanung
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Anhang 10 Bereich Aachen/Eifel
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Anhang Engpasse im StraBennetz
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StraBenbezeichnung Lage von bis Z0;, Teil des RIN-Netzes? BVWP

Al Koln Kreuz Kdln-West AS Koln-Bocklemind A ja

A3 Kaln Dreieck Kéln-Heumar Kreuz Koln-Ost A ja

A3 K&ln Kreuz K&ln-Ost AS Kéln-Dellbriick A ja

A40 Duisburg Kreuz Duisburg Kreuz Kaiserberg A ja

AdB Wuppertal AS Wuppertal-Varresbeck AS Wuppertal-Barmen A ja

AST Kaln Kreuz Kéln-Nord Ehrenfeld: "Innere Kanalstrale" A ja

AS9 Kéln/Bonn AS Flughafen 'Kdln-Bonn' AS Bonn-Pitzchen AfB ja vordringlicher Bedarf
B8 voerde/Dinslaken |Voerde: "Hammweg" Dinslaken: "Wilhelm-Lantermann-Strae" B/C ja

B55a Koln "Kdln Messe" Kreuz Koln-Ost A ja

B220 Emmerich AS Emmerich Emmerich: "Oraniendeich" (Rheinbriicke) B ja

B528 Kamp-Lintfort Kreuz Kamp-Lintfort Kamp-Lintfort: "Friedrich-Heinrich-Allee" B/C nein

1124 Kaln Kreuz K&ln-Gremberg K&ln: "Rolshover Strale” A ja

Anhang 14 Zusammenstellung der potenziellen Engpéasse im untersuchungsrelevanten StraBennetz fiir den Planungsraum — Prognose 2030
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Anhang BVWP-Methodik und Handlungsbedarfe

Den entscheidenden Ansatzpunkte fir die Priorisierung und den spateren Bau der
bundesweiten Verkehrsinfrastruktur stellt der Bundesverkehrswegeplan dar (Dahl et al. 2016).
Daher und vor dem Hintergrund der gesetzlichen Vorgaben zum Klimaschutzgrund steht er im
Fokus von Wissenschaft und beteiligten Verbanden.

Grundlegendes Ziel des Bundesverkehrsplans ist es, auf Basis eines umfassenden
Bewertungsverfahrenes Aussagen zum Bedarf von Verkehrsinfrastrukturprojekten zu machen.
Ziel des Bewertungsverfahren ist es, die relevanten Wirkungen zu erfassen,
zusammenzufassen und daraus qualifizierte Aussagen zum Umsetzungsbedarf treffen zu
kénnen (Dahl et al. 2016).

Er ist das zentrale Planungsinstrument fur die Verkehrsinfrastruktur in der Zustandigkeit des
Bundes, hat jedoch keinen Gesetzescharakter — die endgiltige Festlegung der konkret
umzusetzenden InfrastrukturmalRnahmen erfolgt im Rahmen der Verabschiedung von
Ausbaugesetzen (u. a. Bundesschienenwegeausbaugesetz) durch den Bundestag. Diese
Gesetze sind alle 5 Jahre zu Uberprifen (sog. Bedarfsplantberprifung).

Ubergeordnete Ziele Abgeleitete Ziele und Lésungsstrategien fiir den BVWP
2030
Mobilitit im Personenverkehr *  Erhaltung und Modernisierung der Substanz
ermdglichen *  Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung (inkl.
Verkehrsmanagement)

*  Verbesserung von Erreichbarkeiten/Anbindungsqualitit
Sicherstellung der Giiterversorgung, e  Erhaltung und Modernisierung der Substanz
Erhthung der Wettbewerbsfihigkeit e  Transportkostensenkungen
von Unternehmen *  Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung (inkl.
Verkehrsmanagement)

*  Erhdhung der Zuverlissigkeit von Transporten
*  Verbesserung der Anbindungen von intermodalen
Drehkreuzen (z. B. Flughifen, Seehifen, KV-Terminals)
Erhdhung der Verkehrssicherheit +  Erhaltung und Modernisierung der Substanz
*  Verlagerung auf Teilnetze und Verkehrswege mit hoherer
Verkehrssicherheit

Reduktion der Emissionen von ®  Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung (inkl.
Schadstoffen und Klimagasen Verkehrsmanagement)
*  Verkehrsverlagerung auf emissionsarme Verkehrstriger
*  Erhaltung und Modernisierung der Substanz

Begrenzung der Inanspruchnahme *  Begrenzung des zusitzlichen Flichenverbrauchs
von Natur und Landschaft *  Vermeidung von weiterem Verlust unzerschnittener
Riume

Verbesserung der Lebensqualitit *  Lirmvermeidung und Lirmminderung
einschliefilich der Lirmsituation in *  Entlastung von Orten und Menschen/Erschliefung
Regionen und Stidten stidtebaulicher Potenziale

Anhang 15 Zielsystem fiir die Bundesverkehrswegeplanung (Dahl et al. 2016, S. 30)
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Grundlegender Ablauf
Die Bewertung von Projekten erfolgt mittels vier Bewertungsmodulen:

¢ Nutzen-Kosten-Analyse (Bewertungsmodul A)

¢ Umwelt- und naturschutzrechtlichen Beurteilung (Bewertungsmodul B)

¢ Raumordnerischen Beurteilung (Bewertungsmodul C)

e Stadtebaulichen Beurteilung (Bewertungsmodul D; wird nur bei Straf3enprojekten
angewandt)

11.1.1.1 Nutzen-Kosten-Analyse (Bewertungsmodul A)

,Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) des BVWP werden diejenigen Wirkungen des
Projektes betrachtet, die quantifiziert und in monetare(n) Groélien angegeben oder
umgewandelt werden kdnnen. Diese Wirkungen werden entweder der Nutzen- oder der
Kostenseite des Verkehrsprojektes zugeordnet.“ (Dahl et al. 2016, S. 32)

11.1.1.2 Umwelt- und naturschutzrechtliche Beurteilung (Bewertungsmodul B)

Ziele und deren Wirkungsbereiche, die nicht in der Nutzen-Kosten-Analyse abbildbar sind,
werden in der umwelt- und naturschutzrechtlichen Beurteilung abgebildet. Die umfasst im
Wesentlichen die Bereiche Natur- und Landschaftsschutz, Bodenschutz, Schutz von Grund-
und Oberflachengewassern, Schutz von Erholungs- und Landschaftsraumen sowie Schutz
von Kulturgutern. Die Tiefe der Prifung erfolgt hierbei in Abhangigkeit des Projekttyps. Hierzu
gehdren u. a. Inanspruchnahme/ Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen mit
herausragender Bedeutung (Natura-2000-Gebietsnetz) sowie die Flacheninanspruchnahme
gemal Nachhaltigkeitsstrategie (versiegelte und nicht versiegelte Flachen).

11.1.1.3 Raumordnerische Beurteilung (Bewertungsmodul C)

Die raumordnerische Beurteilung operationalisiert die Anforderungen der Raumordnung an die
Verkehrsnetze von raumlich ausgepragten Erreichbarkeitsdefiziten auf der Grundlage von
raumordnerischen Mindeststandards der Erreichbarkeit.

Dazu werden einerseits Defizite der An- und Verbindungsqualitaten bezogen auf zentrale Orte
nach den Kriterien der Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN, siehe auch FGSV 2009)
ermittelt sowie  raumliche  Erreichbarkeitsdefizite auf Basis raumordnerischer
Mindeststandards (u. a. zu Flugh&afen und Schienenpersonenfern-verkehrsbahnhéfen).

11.1.1.4 Stadtebauliche Beurteilung (Bewertungsmodul D)

Neben den o. g. Wirkungsbereichen wird im BVWP auch die Wirkung von
Infrastrukturprojekten (hier nur Stral3e) auf bebaute Bereiche und den Menschen untersucht.
Folgende Bewertungskomponenten (,Effektkategorien“) werden betrachtet:

o StralRenraumeffekte (SR-Effekte) (u. a. steigende Flachenverfligbarkeit durch sinkende
Verkehrsstarken auf parallelen Routen)

e Sanierungs- und Erneuerungseffekte (SE-Effekte) (Effekte auf Wohnnutzungen, die
durch eine sinkende Verkehrsstarke zustande kommen)

e Flachen- und ErschlieRungseffekte (FE-Effekte) (z. B. Verbesserung der Erreichbarkeit
durch Infrastrukturmafnahmen)
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Unterschiede in der Bewertung von StraBen- bzw. Schienenprojekten

Die Bewertung von Stra3en- und Schienenprojekten im Zuge des BVWP-Verfahrens ist Teil
umfangreicher Diskussionen. Von Bahnverbanden wird u. a. kritisiert, dass bei der Nutzen-
Kosten-Analyse Strallenprojekte gegentber Schienenprojekten bevorteilt werden (Redaktion
Eurailpress 2016). Um dies beispielhaft zu untersuchen, werden hier die NKA von zwei
Streckenausbauprojekten in NRW aus dem BVWP 2030 verglichen (zur Ubersicht siehe

Anhang 16 und Anhang 17).
Anhang 16 Gegeniiberstellung der betrachteten BVWP-Projekte

Schienenprojekt

StraBenprojekt

Name ABS Grenze NL/D - Kaldenkirchen —
Moénchengladbach — Rheydt-
Odenkirchen

A 57 AK KoIn-N (A 1) - AD Neuss-S
(A 46)

. den zweigleisigen Ausbau der
Strecke Dilken —
Kaldenkirchen,

. den Neubau einer
Verbindungskurve in Viersen,

e den zweigleisigen Ausbau der
Strecke Rheydt Hbf — Rheydt-

Projektnummer 2-025-V01 A57-G20-NW

Beschreibung aus drei Teilen bestehendes Ausbau der A 57 zwischen Kéln und
Ausbauprojekt am Niederrhein. Es Neuss von vier auf sechs Fahrspuren,
umfasst aufgeteilt in zwei Teilprojekte auf den

Abschnitten

e  AKK®&In-Nord — AS
Dormagen und

e  AS Dormagen — AD Neuss-
Sid.

(NKV)

Odenkirchen.
Streckenlange 17,0 km 18,6 km
Gesamtnutzen [Barwert in | 262,5 623,5
Mio. €]
bewertungsrelevante 131,2 75,0
Investitionskosten [Barwert in
Mio. €]
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 2,0 8,3
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Auffallig ist, neben den pro Kilometer

hoheren Kosten des
Schienenprojekts, vor allem der mehr
als zweimal hohere

volkswirtschaftliche ,Nutzen“ des
Strallenausbauprojektes. Nach dem
Projektinformationssystem zum
BVWP setzt sich der Nutzen aus
folgenden Komponenten
zusammen:3

e Beide Projekte haben
demnach einen vergleichbar
hohen Nutzen hinsichtlich der
Betriebskosten (NB). Beim
Schienenprojekt kommt der
Nutzen vor allem durch
gesparte Betriebskosten im
StraRenverkehr zustande, die
die steigenden
Betriebskosten im
Schienenverkehr mehr als
ausgleichen. Der Nutzen des
Straltenprojekts stammt vor
allem von eingesparten
Personalkosten im
Stralenverkehr  (u.a. fir
LKW-Fahrer).

e Die Veranderung der
Abgasemissionen (NA)
weisen far das

Schienenprojekt durch die
Verlagerung auf die Schiene
einen positiven Nutzen auf.
Der durch den Ausbau
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Anhang 17 NKA-Vergleich

erzeugte Mehrverkehr auf der Autobahn hat negative Effekte.
o Die Bewertung der Verkehrssicherheit (NS) ist ahnlich gelagert. Positive Effekte
entstehen beim Schienenprojekt durch die Verlagerung auf den sichereren
Schienenverkehr, beim Stralenprojekt entsteht ein kleiner Verlust durch den

Mehrverkehr.

e Den groten Unterschied machen Zeitersparnisse im Personenverkehr (NRZ) und in
deutlich geringerem MaRe im Guterverkehr (NTZ) aus. Der Kapazitatsausbau im
Stralienverkehr flhrt zu Zeitvorteilen, deren monetare Bewertung den mit Abstand

53 Die Zahlen zum Schienenprojekt sind nicht ganz vollstandig und enthalten mutmaRlich einen
Fehler im Faktor NA beim Flugverkehr.
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groliten Teil des volkswirtschaftlichen Nutzens ausmacht. Das Schienenprojekt hat
jedoch einen negativen Nutzen: Zwar gibt es Zeitgewinne fiir den Schienenverkehr,
denen aber deutlich hohere Zeitverluste durch Verlagerungen vor allem vom
Strallenverkehr auf die langsamere Schiene gegenlberstehen.

e Der implizierte Nutzen (NI) ist ein im BVWP 2030 neu eingeflihrter Faktor, der nicht
messbare Attraktivitdtsanderungen eines Projekts einpreisen soll. Er stellt also den
Nutzen dar, den Verkehrsteilnehmende den veranderten Mobilitadtsoptionen zumessen.
Das Schienenprojekt hat in diesem Punkt eine klar positive Bilanz, wahrend die
Attraktivitatssteigerung des StralRenverkehrs beim Strallenprojekt leicht negativ
eingepreist wird.

¢ Indem sie die Streckenkapazitat erweitern, wirken sich beide Projekte positiv auf die
Zuverlassigkeit (NZ) aus. Dieser Faktor ist sich beim Schienenprojekt deutlich kleiner,
hier wird nur der Glterverkehr bertcksichtigt.

e Kleinere Faktoren sind vor allem volkswirtschaftliche Verluste durch den
Treibhausgasemissionen beim Bau (NL) und Betriebskosten der Wege (NW). Fiur das
Stralienausbauprojekt wurden auflerdem noch in geringem Male Verluste durch die
innerdrtliche Trennwirkung (NT) eingepreist. Sie entstehen durch Zeitverluste im
nichtmotorisierten Stadtverkehr, die wiederum vom gestiegenen Verkehrsaufkommen
auf dem untergeordneten Strallennetz verursacht werden.

e Die Nutzenkomponenten NG (Gerauschbelastungen) sowie NK und NV
(Verlagerungseffekte) wurden bei den Beispielprojekten nach Informationen aus dem
Projektinformationssystem nicht berticksichtigt.

Die Unterschiede in der NKA zwischen den Beispielprojekten sind vor allem auf die Bewertung
der Reisezeitveranderungen und auf den impliziten Attraktivitdtsgewinn zurlckzuflihren.
Andere Faktoren, wie die Klima- und Emissionswirkungen der Projekte, fallen zwar sehr
unterschiedlich aus, beeinflussen das errechnete NKV aber kaum. Beide Projekte entfalten
darin eine positive Wirkung, Betriebskosten im Strallenverkehr zu senken, sei es durch
Verlagerung auf die Schiene oder kiirzere Fahrzeiten auf der Autobahn. Die Entscheidung
zum Umstieg auf die Schiene (modal shift) ist freiwillig, bewusst und Ergebnis individueller
Abwagung zahlreicher Vor- und Nachteile der Schiene, die nicht alle im Bewertungsverfahren
widergespiegelt werden. Daher ist eine Bewertung der Fahrzeitverlangerung bei Umstieg auf
die Schiene als negativer Nutzen hier aus Sicht der Verfasser nicht angemessen, wenngleich
dazu in der Fachliteratur unterschiedliche Auffassungen dokumentiert sind.

Weitere Kritikpunkte

Weitere Kritikpunkte und daraus resultierende Uberarbeitungsbedarfe stellen u. a. der starke
Fokus auf die Reisezeit sowie die bislang nicht ausreichende Beriicksichtigung des
Klimaschutzes dar.

Starker Fokus auf Reisezeit

Reisezeitgewinne tragen zu einem sehr groRen Anteil zum Nutzen von
Infrastrukturmalinahmen im Stralienverkehr bei (siehe auch den Projektvergleich oben). Bei
571 untersuchten StraRenprojekten des aktuellen BVWP 2030 im Vordringlichen Bedarf (VB)
bzw. Vordringlichen Bedarf mit Engpassbeseitigung (VB-E) wurden ein Anteil des
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Reisezeitgewinns (Komponente NRZ) i. H. v. 51 % ermittelt (Obermeyer 2021); der Anteil von
Reisezeitgewinnen unter einer Minute liegt im Durchschnitt bei 15 % (ebd.).

In der Fachwelt bestehen ,Zweifel an der nutzenstiftenden Wirkung dieser kleinen
Einzelreisezeitgewinne [...]. Projekte, die fur viele Verkehrsteilnehmer kleine
Reisezeiteinsparungen generieren, wirden bei Abwertung dieser einen deutlich geringeren
Gesamtnutzen aufweisen als ohne eine Abwertung.” (Obermeyer 2021) U. a. aufgrund von
Ungenauigkeiten in Verkehrsmodellen kann der Fall eintreten, dass wahrend der Planung
Reisezeiteinsparungen prognostiziert werden, diese dann aber nicht realisiert werden
(Axhausen et al. 2014; Bickel et al. 2015) zitiert nach (Obermeyer 2021).

Als mogliche Alternativen zum starken Fokus auf die Reisezeit sind u. a. folgende Aspekte
denkbar:

e Ein starkerer Fokus der Nutzen-Kosten-Analyse auf den Beitrag der jeweiligen
Infrastruktur im Hinblick auf die Zuverlassigkeit und eine Abkehr vom Fokus auf
Reisezeitgewinne (dazu u. a. Leerkamp und Bormann 2018). Beim Verkehrstrager
Schiene wird die Komponente Zuverlassigkeit im Personenverkehr bislang nicht
berlcksichtigt, u. a. mit Verweis auf den Vorrang und damit die geringen
Betriebsstdrungen bei taktfahrplanbasierten Schienenpersonenverkehren (Dahl et al.
2016, S. 216). Im Guterverkehr wird die Zuverlassigkeit Uber die modellierte Wartezeit
bereits berucksichtigt, bei obig untersuchtem Projekt ist der Einfluss jedoch im
Vergleich zur Reisezeit marginal.

e Eine ausschlieBliche Berucksichtigung von Reisezeitgewinnen, die zur Einhaltung der
in den RIN geforderten Anbindungs- bzw. Verbindungsqualitdten beitragen und eine
Nicht-Beriicksichtigung aller dariber hinaus gehenden Reisezeitgewinne. Somit
wulrden nur die Reisezeitgewinne berlcksichtigt, die sich aus den Anforderungen der
Raumordnung an die Erreichbarkeit (gleichwertige Lebensverhaltnisse nach Art. 72
Grundgesetz) ergeben.

Unzureichende volkswirtschaftliche Berlcksichtigung von Umweltwirkungen

Im Modul B wird im Wesentlichen die Betroffenheit von schutzwirdigen Flachen betrachtet.
Dies erfolgt getrennt von der Nutzen-Kosten-Analyse, denn diese Aspekte werden als ,nicht-
monetarisierbar® (Dahl et al. 2016, S. 27) angesehen. Dem wird entgegen gehalten, dass es
in der Umweltékonomik inzwischen u. a. mit Brink (2018) inzwischen Methoden zur ,Erfassung
und Bewertung von Umweltgiitern und Okosystemdienstleistungen® (Meya et al. 2016) gibt.

Eine Beispielrechnung fur ein Wasserstra3eninfrastrukturprojekt zeigt, dass, wenn nur ,wenige
negative Auswirkungen auf die Funktionsfahigkeit des Okosystems monetarisiert werden, [...]
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis des Vorhabens bereits an die Schwelle der Profitabilitat [sinkt].”
(Droste und Meya 2017) zitiert nach (Meya et al. 2016) ,Eine umfassendere [monetarisierte]
Berucksichtigung von Umweltfolgen [wiirde entsprechend] zu deutlich anderen Priorisierungen
von Verkehrsinfrastrukturprojekten fihren® (ebd.).

11.1.1.5 Fazit zum Uberarbeitungsbedarf

In der Fachliteratur finden sich zahlreiche Kritikpunkte am Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung und ebenso Gegenargumente, die hier nicht in Ganze erdrtert
und gewdrdigt werden kénnen. Fur den Planungsraum der Metropolregion Rheinland ist
vielmehr die Frage zu stellen, inwieweit die Bewertungsmethodik zur Priorisierung von
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MaRnahmen der Verkehrstrdger Schiene und Stral’e geeignet ist, die notwendigen
MaRnahmen zu priorisieren, um die in der vorliegenden Studie aufgezeigten, schon
bestehenden und kiinftig zusatzlich zu erwartenden infrastrukturellen Engpasse zu beseitigen.
Hier zeigt sich, dass die bis 2030 zu realisierenden MalRnahmen im gultigen
Bundesschienenwegeausbaugesetz offensichtlich nicht ausreichen, um absehbare und
verkehrspolitisch intendierte Nachfragesteigerungen im Schienenguterverkehr und im
Schienenpersonenverkehr der MRR infrastrukturell bewaltigen zu kénnen. Dies deutet darauf
hin, dass die vorhandene Bewertungsmethodik und die Zielsetzungen unterschiedlicher
Fachpolitiken auf Ebene des Bundes und der Lander nicht hinreichend aufeinander
abgestimmt sind.

Um gesetzlich vorgeschriebene Klimaschutzziele fir den Sektor Verkehr zu erreichen, ist nach
weitgehend Ubereinstimmender Meinung eine zielorientierte Infrastrukturentwicklung
erforderlich. Die sich daraus ergebenden MalRnahmenplane werden naturgemafl nicht
identisch sein kdnnen mit jenen, die sich aus einer nachfrageorientierten Planung ergeben, die
— aus nachvollziehbaren Griinden - weitgehend die Struktur des bisherigen
Verkehrsverhaltens im Personen- und Guterverkehr fortschreibt. Der Infrastrukturplan BVWP
bedarf wegen der geltenden Gesetzeslage (Haushaltsgrundsatzegesetz und BHO) einer
volkswirtschaftlichen MalRnahmenbewertung. Das dafiir etablierte Verfahren wird kritisiert (auf
ausgewahlte Aspekte dieser Kritik wurde oben beispielhaft hingewiesen), ist aber im
Grundsatz nicht infrage zu stellen. Es bedarf jedoch aus Sicht der Verfasser einer veranderten
Einordnung in den Gesamtrahmen der Verkehrsplanung des Bundes, da es implizit dazu
beitragt, dass verkehrs- und klimapolitisch erwinschte MalRnahmen nicht im erforderlichen
Umfang den Weg in den Vordringlichen Bedarf und die entsprechenden Ausbaugesetze
finden. Hier muss flr den Schienenverkehr der Widerspruch zwischen offensichtlichen
Kapazitatsengpassen, die z. T. sogar bereits politisch beschlossene Angebotsverbesserungen
unmdglich erscheinen lassen, und dem nicht ausreichenden volkswirtschaftlichen Nutzen
erforderlicher MalRnahmen zur Engpassbeseitigung aufgeldst werden.
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A.1  Anhang Analyse der Binnenschifffahrt

Durch die MRR verlauft mit dem Rhein die mit groBem Abstand wichtigste
Bundeswasserstrale, die auch eine hohe internationale Verbindungsfunktion im europaischen
WasserstralRennetz hat und sowohl die ZARA-Hafen als auch die deutschen Seehafen
anbindet. Insbesondere fir die Stahl-, Chemie- und Automobilindustrie stellt das Binnenschiff
einen wichtigen Verkehrstrager dar. Dieser wird in diesem Kapitel auf Basis verschiedener
Datenquellen analysiert. Zuerst wird eine Auswertung auf Basis von Schiffpositionsdaten
durchgefuhrt. Anschlielend wird die Verflechtungsprognose 2030 mit Blick auf die
Binnenschifffahrt ausgewertet. Hier wird ein Vergleich mit dem Bezugsjahr 2010 aufgestellt,
um einen Uberblick tber die Entwicklung der Giterstrome und Giitermengen zu bekommen.
AbschlieRend wird aus den gewonnenen Erkenntnissen ein Ausblick auf die Zukunft der
Binnenschifffahrt in der MRR geworfen und mdogliche Handlungsempfehlungen werden
dargelegt.

A.1.1 Auswertung von Schiffspositionsdaten (AIS)

Far die folgenden Auswertungen wurde auf Schiffspositionsdaten zuriickgegriffen, welche dem
Automatic Identification System (AIS) entstammen. Nach glltigem Recht sind in Deutschland
auf BundeswasserstralRen alle fiir den Guterverkehr relevanten Schiffe zur Ubermittlung der
AlIS-Daten verpflichtet, da sie aufgrund ihrer GréRRe eine Bruttoraumzahl von 500 oder mehr
haben und damit meldepflichtig sind. Darlber hinaus senden auch zahlreiche Personenschiffe
und sonstige Wasserfahrzeuge (z.B. der Wasserschutzpolizei) AlS-Daten.

Die hier genutzten Daten basieren auf dem Datensatz von AISHub (AISHub 2022), welcher
durch zahlreiche Empfangsstationen gepflegt wird und innerhalb des Planungsraums eine
vollstandige Abdeckung aller relevanten Guterhafen aufweist.

A.1.1.1 Uberblick iiber die Struktur der AlS-Daten und der Basisauswertungen

Bei den vorliegenden Daten handelt es sich um Schiffspositionsdaten, welche Gber GPS
geokodiert sind. Fir die Auswertungen wird auf die folgenden Attribute zurtckgegriffen:

Maritime Mobile Service Identity (MMSI)
Zeitstempel

Geokoordinate

Geschwindigkeit

Schiffstyp

Die MMSI ist ein eindeutiger Primarschlissel fir jedes Schiff und dient somit zur Verfolgung
der Route eines spezifischen Schiffes. Beim Zeitstempel handelt es sich um die genaue
Zeitangabe mit Datum und Uhrzeit. Im vorliegenden Datensatz liegt die Zeitdifferenz zwischen
zwei Sendungen desselben Schiffes bei 90 s, was bei den geringen Geschwindigkeiten der
Binnenschiffart eine vollstandige Verfolgung der Schiffe ermdglicht. Die Geokoordinate gibt
die genaue GPS-Position als Punktkoordinate an. Die Geschwindigkeit wird in Knoten
Ubermittelt. Beim Schiffstyp wird zwischen folgenden Gruppen unterschieden:

Medical Transport

Diving ops

Spare - Local Vessel

Wing in ground

Search and Rescue vessel
Anti-pollution equipment
Pleasure Craft

Towing

Cargo
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Law Enforcement

Reserved

Reserved for future use
Tug

Passenger

Other Type

Tanker

Sailing

Not available (default)
Military ops

Pilot Vessel

Dredging or underwater ops
High speed craft (HSC)
Port Tender

Fishing

Noncombatant ship according to RR Resolution No. 18

Hier wird der Datensatz fur die folgenden Auswertung auf die in der MRR fur den Glterverkehr
relevanten Kategorien Tanker und Cargo gefiltert. Alle weiteren Schiffstypen werden bei den
Auswertungen nicht berlicksichtigt. Zum Schiffstyp Cargo zahlen alle Schiffstypen des
Guterverkehrs, welche nicht dem Schiffstyp Tanker zuzuordnen sind. Darunter fallt unter
anderem der Transport von Massengutern, Containern und Fahrzeugen. Der Schiffstyp Tanker
ist beim Transport von flissigen und gasformigen Chemie-Produkten und
Mineralblerzeugnissen von grofRer Bedeutung. Der Transport weiterer flussiger Stoffe, wie
beispielsweise flissiger Nahrungsmittel ist mdglich, aber spielt eine untergeordnete Rolle.

Die genutzten AlS-Daten basieren auf den Monat Februar aus dem Jahr 2020. Bei einer
Betrachtung der monatlichen Glitermengen der Binnenschifffahrt im Jahr 2020 (vgl. Abbildung
A. 1) ist festzustellen, dass der Monat Februar mit rd. 4,19 Mio. t beim Median der monatlichen
Gutermengen der Bundesrepublik Deutschlands, welcher rd. 4,16 Mio. t betragt, liegt und
damit als reprasentativer Monat herangezogen werden kann.

Beforderte Giitermenge der Binnenschifffahrt je Monat im Jahr 2020

\/\ —\

4 - —~—— \

w

= Gutermenge
== Median der Gutermenge

Gutermenge [Mio. t]
N

Monat

Abbildung A. 1 Befdorderte Giitermenge der Binnenschifffahrt je Monat im Jahr 2020 (Statistisches
Bundesamt (Destatis), 2022)

Fir die Ermittlung der Halte in den Hafen der MRR wurde ein Datensatz aufgebaut, welcher
alle relevanten Hafen in der MRR und die wichtigen angrenzenden Hafen enthalt. Fir jeden
Hafen liegt damit ein Polygon vor, welches die Abfertigungsbereiche erfasst. Damit einem
Hafen ein Halt zugewiesen wird, missen die Positionsdaten des Schiffes diesen Hafen
geometrisch schneiden. Zusatzlich muss das Schiff eine Mindestaufenthaltszeit von 30 min
aufweisen. In dieser Zeit darf die Geschwindigkeit nicht dber 0,5 kn steigen.
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Geschwindigkeiten von 0,5 kn sind zulassig, da aufgrund der Strémungen vereinzelt auch
leichte Ausschlage wahrend eines Haltes bei der Geschwindigkeitsangabe festzustellen sind.

Die Verbindungen wurden aus den ermittelten Halten generiert. Hierflr wurde die Route des
Schiffes auf den vorherigen und nachfolgenden Halt untersucht, wenn ein Halt in der MRR
vorliegt und die daraus resultierende Verbindung gebildet.

A.1.1.2 Schiffshalte: Bedeutung der Rheinhafen in der MRR

Auf den Karten in Abbildung A. 2 bis Abbildung A. 4 sind die Halte fir den ausgewahlten
Erhebungszeitraum Februar 2020 im Guterverkehr an Hafen in der MRR zu sehen.

Insgesamt konnen 40 relevante Hafen identifiziert werden. Der Hafen Duisburg weist mit 456
Halten/Monat die héchste Frequenz im Zu- und Ablauf auf. Die Hafenstandorte in Neuss und
KdIn sind mit 279 und 230 Halten weitere Standorte mit gréReren Aufkommen im Schiffs-
Guterverkehr. In Duisburg sind zudem zahlreiche weitere unterschiedliche Hafen mit weiteren
283 Halten vorhanden, welche Duisburg insgesamt zum wichtigsten Hafenstandort der MRR
machen.

Beim Schiffstyp Uberwiegt die Kategorie Cargo und der Schiffstyp hat an den bedeutenden
Chemiehafen sein grotes Aufkommen. Hierzu zahlen die Hafen bei Lilsdorf, Wesseling,
Godorf, Leverkusen, Dormagen und Uerdingen. Diese Hafen liegen alle an wichtigen
Chemiestandorten der MRR und versorgen diese Uber den Rhein. Zusatzlich sind im Deutzer
Hafen fast ausschlieRlich Tanker vorzufinden, was dort aber durch die Koélner Schiffswerft
Deutz zu begrinden ist.
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Abbildung A. 2 Schiffstypen und Anzahl der Halte im Monat Februar 2020 auf Basis von AlS-Daten im
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Abbildung A. 3 Schiffstypen und Anzahl der Halte im Monat Februar 2020 auf Basis von AlS-Daten rund um
Duisburg
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Abbildung A. 4 Schiffstypen und Anzahl der Halte im Monat Februar 2020 auf Basis von AlS-Daten im
siidlichen Teil der MRR

A.1.1.3 Verkehrsstrome der Binnenschifffahrt in der MRR

Die Abbildung A. 5 zeigt die eingehenden und ausgehenden Verkehrsstrome zu den
Binnenschifffahrtswasserstralen an der Grenze des MRRs. Es ist zu sehen, dass an der
Grenze zu den Niederlanden die gréite Anzahl an Schifffahrtsbewegungen festzustellen ist,
was die Bedeutung der ZARA-Hafen bestarkt. Dort konnen 3.190 einfahrende und 3.183
ausfahrende Binnenschiffe gezahlt werden. Im Siden der MRR sind Uber den Rhein in
Richtung Rheinland-Pfalz 1.531 ausfahrende und 1.547 einfahrende Binnenschiffe
festzustellen.

Neben dem Rhein verfiigt die MRR mit dem Rhein-Herne-Kanal und dem Wesel-Datteln-Kanal
Uber den Anschluss an das weitere Binnenschifffahrtsnetz Deutschlands. Zusatzlich wird tGber
die Ruhr Milheim an der Ruhr erschlossen. Hier ist im Vergleich zum Rhein nur eine kleinere
Anzahl an Schifffahrtsbewegungen festzustellen. Am Wesel-Datteln-Kanal sind 398
einfahrende und 428 ausfahrende Binnenschiffe zu finden. Beim Rhein-Herne-Kanal sind es
295 ausfahrende und 270 einfahrende Binnenschiffe.

Die Auswertung verdeutlicht, dass der Rhein und der Anschluss and die ZARA-H&fen die
grolte Bedeutung haben. Beim angrenzenden Kanalnetz hat der Wesel-Datteln-Kanal die
grélere Bedeutung und dient zur Abbindung an die Binnenwasserstralen im Norden und
Osten Deutschlands.
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Abbildung A. 5 Strome der Binnenschifffahrt der MRR im Februar 2020

In der Abbildung A. 6 sind die Verkehrsstrome der Binnenschiffe dargestellt, welche vor dem
Ausfahren bzw. Einfahren einen Halt in der MRR hatten. Die Grenze zu den Niederlanden
weist die starkste Bedeutung auf. Hier fahren 1.580 Schiffe ein und 1045 heraus. Nach
Rheinland-Pfalz sind 621 ausfahrende und 562 einfahrende Binnenschiffe festzustellen. Beim
Wesel-Datteln-Kanal gibt es einen ausgehenden Strom von 100 und einen eingehenden Strom
von 39. Beim Rhein-Herne-Kanal sind es 220 ausfahrende und 79 einfahrende Schiffe. Es
I&sst sich festhalten, dass aus den Niederlanden mehr einfahrende Schiffe vorliegen. Beim
Wesel-Datteln-Kanal, dem Rhein-Herne-Kanal und dem sidlichen Rhein in Richtung
Rheinland-Pfalz liegt jeweils der Wert der ausfahrenden Binnenschiffe Gber den einfahrenden
Binnenschiffen.

Es lasst sich festhalten, dass der Grol¥teil der Verbindungen der Binnenschifffahrt entlang des
Rheins liegt und die Anschlisse an das Kanalnetz ein geringeres Aufkommen haben. Zudem
fallt auf, dass beim Kanalnetz die Anzahl der ausgehenden Verbindungen Uberwiegt und beim
Einfahren somit zum Teil Ziele angefahren werden, welche nicht in der MRR liegen. Mit der
grollen Anzahl Verbindungen in die Niederlande lasst sich eine groRe Bedeutung der ZARA-
Hafen vermuten, welche im weiteren Verlauf der Arbeit untersucht wird.
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Abbildung A. 6 Strome der Binnenschifffahrt mit Halt in der MRR im Februar 2020

In den nachsten Abschnitten werden die wichtigsten Verkehrsbeziehungen der MRR
aufgeschlisselt und die wichtigsten Verkehrsbeziehungen je Richtung dargelegt.

A.1.1.4 Quellverkehre der MRR

In Abbildung A. 7 werden die Verbindungen des Quellverkehrs der Binnenschifffahrt in der
MMR auf Basis von AlS-Daten des Monats Februar im Jahr 2020 aufgezeigt. Hierbei ist zu
beachten, dass auf Grund von Empfangslicken im verwendeten Datensatz innerhalb
Deutschlands auf eine Ausweisung von Verbindungen zu kleineren Hafen aufRerhalb des
Rheingebietes verzichtet wird, da diese nicht vollstdndig abgebildet werden. Im angrenzenden
Ausland werden bei der Auswertung die wichtigen Seehafen in die Analyse aufgenommen.
Die Ubrigen Hafen weisen nur eine untergeordnete Rolle auf und werden daher nicht weiter
betrachtet. Die Anzahl der Fahrten wurde auf Basis der BVWP-Zellen (NUTS3) aggregiert und
kann so mit den spater folgenden Auswertungen zur BVWP-Verflechtungsprognose 2030
verglichen werden. Dieses Vorgehen wird fir die weiteren Auswertungen ibernommen

Es wird deutlich, dass die ZARA-H&fen eine wichtige Bedeutung fur die MRR haben. Der
wichtigste Hafen bei den Beziehungen ist Rotterdam. Hauptverknipfungspunkt mit der MRR
ist bei allen ZARA-Hafen Duisburg. Nach Rotterdam gehen von Duisburg 139 Fahrten aus,
nach Amsterdam sind es 39 und die Verbindung nach Antwerpen weist 54 Fahrten auf. Bei
allen weiteren BVWP-Zellen der MRR entlang des Rheins ist festzustellen, dass Rotterdam
die starkste Verknipfung aufweist. Aus den AlS-Daten kann aber keine Verbindung zum
Seehafen Zeebriigge abgeleitet werden.

Zu den Seehéafen innerhalb Deutschlands kénnen keine nennenswerten Beziehungen bei der
Binnenschifffahrt aufgezeigt werden. Hamburg und Bremerhaven weisen jeweils nur eine
Fahrt aus Duisburg auf.
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In das sudliche Rheingebiet weist der Binnenschiffsverkehr aus der MRR nach den AlS-Daten
Verbindungen mit bis zu 19 Fahrten je Zelle und Monat auf. Mannheim und Karlsruhe besitzen
die grof3te Anzahl an Fahrten.

Innerhalb der MRR liegen zahlreiche Verbindungen vor, die im weiteren Verlauf des Kapitels
betrachtet werden.

Amsterdam/?\lrdholland ; ¥ ~ Legende

N e  CMRR

—— Rhein

o : Anzahl der monatlichen Fahrten
: nach AlS-Daten
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— 25-50
50 -75
w75 - 100
> 100

T Hintergrundkarte:
© OpenStreetMap

Abbildung A. 7: Anzahl der Fahrten des Quellverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR

A.1.1.5 Zielverkehre der MRR

Der Binnenschifffahrtsverkehr mit Ziel in der MRR wird in Abbildung A. 8 fir den Monat Februar
2020 dargestellt. Die Auswertung zeigt, wie beim Quellverkehr auch, dass die deutschen
Seehafen keine grofie Bedeutung flir die MRR aufweisen. Es kdénnen Verbindungen von
Wesel und Duisburg festgestellt werden, welche jeweils nur eine Fahrt nach Hamburg und
Bremerhaven haben.

Bei den ZARA-Hafen hat Rotterdam im Zielverkehr im Vergleich zum Quellverkehr eine
starkere Bedeutung. Mit 119 Fahrten weist Duisburg die grof3te Anzahl auf. Von Antwerpen
sind nach Duisburg 26 monatliche Fahrten festzustellen und bei Amsterdam betragt die Anzahl
15. Analog zum Quellverkehr ist auch beim Zielverkehr zu beobachten, dass die Ubrigen Zellen
die starkste Verknipfung zu Rotterdam aufweisen und die Ubrigen ZARA-Hafen eine
untergeordnete Rolle spielen. Beim Seehafen Zeebriigge kdnnen auch im Zielverkehr keine
Verbindungen zur MRR abgeleitet werden.

Aus dem sidlichen Rheingebiet sind bis zu 21 Fahrten vorzufinden und wie beim Quellverkehr
haben Mannheim und Karlsruhe die starkste Verknipfung zum Planungsraum.

Nach der Untersuchung der Quell-/Zielbeziehungen der MRR beim Verkehrstrager
Binnenschifffahrt ist festzuhalten, dass eine starke Verknlpfung zu den ZARA-Hafen besteht
und damit die Binnenschifffahrt ein wichtiger Faktor fir die Anbindung des Planungsraums an
den internationalen Seeverkehr zur Versorgung mit Rohstoffen und den Export von Gitern
darstellt. Der wichtigste Verknupfungspunkt sind dabei die Duisburger Hafen.
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Abbildung A. 8: Anzahl der Fahrten des Zielverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR

A.1.1.6 Binnenverkehre der MRR

Die bereits aufgezeigten Verflechtungen innerhalb der MRR sind in Abbildung A. 9 fir den
Monat Februar im Jahr 2020 veranschaulicht. Hier ist bei der Darstellung je Verbindung die
gesamte Anzahl an Fahrten aufgefuhrt, welche zwischen den jeweiligen Zellen durchgefihrt
werden.

Die Verbindung Duisburg — Neuss weist mit 206 Fahrten die grofite Verflechtung auf. Zwischen
Duisburg und Kéln sind 159 Verbindungen vorhanden. Duisburg, Neuss und Kdln stellen auch
bei den weiteren Verflechtungen innerhalb der MRR die Zellen mit den grofiten
Fahrtenaufkommen dar und bilden damit die wichtigsten Hafenstandorte der MRR. Zu den
aufgezeigten Fahrten zwischen den Hafen kénnen auch Leerfahrten gehéren, weil nach dem
Léschen der Ladung nicht immer am selben Hafen-Standort die ndchste Beladung stattfindet.
Dies kommt vor allem bei aneinander angrenzenden Verkehrszellen (Kreisregionen NUTS3)
vor.

Duisburg fungiert auch innerhalb des Planungsraums als das wichtigste Drehkreuz der
Binnenschifffahrt.
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Abbildung A. 9: Anzahl der Fahrten innerhalb der MRR nach AlS-Daten

A.1.1.7 Tankschiffsverkehre im Binnenverkehr der MRR

Die Auswertung in Abbildung A. 10 zeigt die Verknupfungen innerhalb des Planungsraumes,
wenn der Schiffstyp auf die Kategorie Tankschiffe beschrankt wird.

Die Verflechtungen innerhalb des MRR ballen sich zwischen Duisburg und Koéln. Die Zelle
Wesel, welche im Gesamten noch eine starkere Verknipfung mit Duisburg und Neuss
aufweist, hat bei Verkehren mit Tankschiffen nur eine untergeordnete Rolle. Die Beziehungen
sind auf der Verbindung Duisburg — KéIn mit 70 Fahrten am starksten. Die Verkehrsstarke der
dargelegten Verbindungen deckt sich mit den Chemiestandorten der MRR, welche bereits in
Abbildung A. 2 bis Abbildung A. 4 aufgezeigt wurden. Verbindungen von angrenzenden
BVWP-Zellen wie zum Beispiel Koln und dem Erftkreis beinhalten unter anderem die bereits
angesprochenen Leerfahrten aufgrund fehlender Paarigkeit. Der Erftkreis generiert seine
Fahrten Uber den Hafen von Shell in Wesseling. Beim Rhein-Sieg-Kreis sind die Fahrten dem
Hafen von Evonik in Lilsdorf zuzuordnen.

Der wichtigste Standort innerhalb der MRR ist auch bei Tankschiffen Duisburg und dahinter
folgen KoIn und Neuss.
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Abbildung A. 10: Anzahl der Fahrten des Schiffstyps Tanker innerhalb der MRR nach AlS-Daten

A.1.1.8 Cargo-Verkehre im Binnenverkehr der MRR

Im Abbildung A. 11 ist die Anzahl der Fahrten auf den Verbindungen innerhalb des MRR fiir
den Schiffstyp Cargo dargestellt. Wie bei den vorherigen Auswertungen konzentrieren sich die
Verflechtungen auf den Raum zwischen Wesel und Kaéln. Im Vergleich zu den Tankschiffen
spielt Wesel nur eine untergeordnete Rolle.

Im Vergleich zu den Tankschiffen gewinnen Verbindungen von Disseldorf, Krefeld, Wesel und
Kleve an Fahrten. Die starkste Beziehung liegt zwischen Duisburg und Neuss mit insgesamt
167 Fahrten. Die hohe Anzahl von Verbindungen zwischen Wesel und Duisburg zeigt unter
anderem erneut Leerfahrten bzw. Leercontainer-Transporte aufgrund fehlender Paarigkeit der
Guterstrome auf.

Duisburg, Neuss und Koéln sind auch in dieser Schiffskategorie die Standorte mit den
bedeutendsten Hafen.

Zusammenfassend lasst sich bei der Betrachtung des Binnenschifffahrtsverkehrs innerhalb
des Planungsraums festhalten, dass Duisburg, Neuss und Kdéln die wichtigsten Standorte mit
den meisten Schiffsbewegungen darstellen. Bei der Unterscheidung zwischen den beiden
Schiffstypen sind aufgrund der unterschiedlichen industriellen Ansiedelungen Unterschiede
vorzufinden. Zudem sind aufgrund von fehlender Paarigkeit Leerfahrten innerhalb der MRR
festzustellen.
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Abbildung A. 11: Anzahl der Fahrten des Schiffstyps Cargo innerhalb der MRR nach AlS-Daten

A.1.2 Guterverkehr auf BinnenwasserstraBen in der Verflechtungsprognose
2030

Im nachsten Schritt wird die BVWP-Verflechtungsprognose 2030 im Hinblick auf die
Entwicklung der Binnenschifffahrt ausgewertet. Dort werden die Guterverflechtungen fiir die
einzelnen Relationen und Giuterarten in Tonnen angegeben. Eine Angabe der Anzahl der
Fahrten erfolgt durch die Verflechtungsprognose nicht. Abbildung A. 12 zeigt die
Verflechtungen der Binnenschifffahrt nach BVWP im Quellverkehr (d.h. ausgehend von der
MRR). Bei den Seehafen ist zu beachten, dass es nach der BVWP-Methodik immer zwei
Zellen gibt. Eine spiegelt den Seehafen wider und die andere das Raumaggregat
(Kreisregion/kreisfreie Stadt in Deutschland bzw. Region (NUTS2) im Ausland), in dem der
Hafen liegt. Dies flhrt dazu, dass es dortimmer zwei Verbindungslinien gibt, wobei die langere
immer den Seehafen darstellt. Es ist festzustellen, dass die grof3ten Beziehungen zwischen
der MRR und den Seehafen Rotterdam bzw. Antwerpen vorliegen. Rotterdam ist nach der
Prognose vor Antwerpen zu finden. Die Zelle Duisburg weist mit 1,7 Mio. t jahrlich die grofite
Verflechtung mit Rotterdam auf. Im Bezug zu allen Seehafen der Nordrange wird deutlich,
dass die ZARA-Hafen fir den MRR die grolte Bedeutung besitzen. Amsterdam und
Zeebriigge bilden aber beim Guteraufkommen eine untergeordnete Rolle.

Den deutschen Seehafen ist keine nennenswerte Bedeutung zuzuweisen. Die weiteren
deutschen Binnenhafen auflerhalb des Planungsraums weisen insgesamt im direkten
Vergleich nur ein untergeordnetes Aufkommen auf. Von Duisburg geht noch eine starke
Verbindung in Richtung GroRbritannien mit einer Gitermenge von rd. 790.000 t im Jahr aus.

Die Verflechtungen decken sich im Quellverkehr im Wesentlichen mit den Ergebnissen der
Auswertungen der AlS-Daten.
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Abbildung A. 12 Gutermengen des Quellverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

Der Zielverkehr der Binnenschifffahrt in die MRR ist in Abbildung A. 13 dargestellt. Es wird
deutlich, dass Rotterdam die groRte Bedeutung aufweist. Amsterdam hat im Vergleich zum
Quellverkehr eine gréRere Bedeutung und Antwerpen weist ebenfalls eine nennenswerte
Bedeutung auf. Zeebruge weist im Zielverkehr fur die MRR nur geringe Gutermengen auf. Die
starkste Verbindung liegt zwischen Rotterdam und Duisburg mit insgesamt 3,6 Mio. t.

Die deutschen Seehafen besitzen im Vergleich zu den ZARA-Hafen wie beim Quellverkehr
eine untergeordnete Rolle, da sie bis auf die Verbindung zwischen Hamburg und Duisburg mit
551.000 t nur geringe Aufkommen in die MRR aufweisen. Bei den Ubrigen Binnenhafen ist
ebenfalls im Vergleich nur ein untergeordnetes Guteraufkommen vorhanden.

Im Vergleich zu den AlS-Daten wird in der Verflechtungsprognose den Seehafen Rotterdam
und Antwerpen ein erhdhtes Aufkommen zugerechnet. Die Gitermengen aus Hamburg sind
aus den AIS-Auswertungen in der GroRenordnung nicht ableitbar.
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Abbildung A. 13 Gutermengen des Zielverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

Verflechtungen der Binnenschifffahrt, welche It. Verflechtungsprognose 2030 die Quelle und
das Ziel innerhalb der MRR besitzen, sind dem Abbildung A. 14 zu entnehmen. Hier ist
festzustellen, dass im Bereich zwischen Duisburg und Koéln die gréften Verbindungen
vorliegen. Im Ubrigen Planungsraum liegen nur untergeordnete Verflechtungen vor. Die
starkste Verknupfung haben Neuss und Duisburg mit rd. 399.000t im Jahr. Zwischen
Leverkusen und Duisburg sind es rd. 360.000 t im Jahr. Bei Neuss und Krefeld werden rd.
336.00 Mio. t transportiert. Die groRten Aufkommen werden in Duisburg, Krefeld, Neuss und
Leverkusen generiert. Transporte, die innerhalb der MRR mit dem Binnenschiff durchgefihrt
werden, sind unter anderem Pendelverkehre zwischen verschiedenen
Produktionsunternehmen, die mit ihren Standorten am Rhein angesiedelt sind. Hierzu zahlen
vor allem die Chemiestandorte, welche bei Koln, Leverkusen, Neuss und Krefeld zu finden
sind. Dies bestétigt sich bei einem Blick auf die transportierten Gulterarten, welche im
Folgenden betrachtet werden.
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Abbildung A. 14 Gﬁi;anengen der Verflechtungen der Binnenschifffahrt innerhéib der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

A.1.2.1 Verflechtungsprognose 2030: Guteraufkommen nach Glterarten

Im nachsten Schritt werden die Giterarten des Quellverkehrs nach BVWP-
Verflechtungsprognose fiir den Verkehrstrager Binnenschiff dargelegt.

Bei Betrachtung der Gutergruppen des Quellverkehres sind die chemischen Erzeugnisse an
erster Stelle vorzufinden. Diese haben in der MRR ein jahrliches Gesamtaufkommen von rd.
80,5 Mio. t. Danach folgen nach der Prognose Steine und Erden mit rd. 52,6 Mio. t und Metalle
mit rd. 48. Mio. t. Die Gutermengen der weiteren Gltergruppen sind der Tabelle A. 1 zu
entnehmen. Es handelt sich vor allem um Guter, die in groRen Mengen transportiert werden
kénnen und somit auf Grund der Kapazitaten fiir die Binnenschifffahrt geeignet sind.

Tabelle A. 1 Giitergruppen des Quellverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

Chemische Erzeugnisse 80,58
Steine und Erden 52,82
Metalle 48,14
Sonstige Mineralerzeugnisse 46,97
Mineral6lerzeugnisse 42,61
Nahrungsmittel 30,84
Sekundarrohstoffe und Abfille 25,62
Gerate und Material fiir die Giiterbeférderung 15,10
Nicht identifizierbare Guter 14,63
Steinkohle 13,69
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Holz 10,01
Maschinen und Ausriistung 6,12
Sammelgut 5,34
Fahrzeuge 4,83
Erze 4,50
Koks 2,12
Landwirtschaft 1,76
Erdol und Erdgas 1,15
Mobel und Sonstiges 1,03
Textilien 0,77
Diingemittel 0,13
Nicht marktbestimmte Giiter 0,05
Braunkohle 0,002

Die Tabelle A. 2 zeigt die Gutermengen je Gutergruppe flir den Zielverkehr der
Binnenschifffahrt nach BVWP-Prognose 2030. Im Vergleich zum Quellverkehr ist ein deutlich
groleres Aufkommen festzustellen. Das meiste Aufkommen fallt mit rd. 223 Mio. t auf die
chemischen Erzeugnisse. Wie beim Quellverkehr handelt es sich auch hier vor allem um
Massenguter.

Tabelle A. 2 Giitergruppen des Zielverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

Chemische Erzeugnisse 222,79
Mineral6lerzeugnisse 204,81
Steine und Erden 135,89
Landwirtschaft 118,45
Metalle 114,69
Sekundarrohstoffe und Abfille 113,42
Nahrungsmittel 100,21
Sonstige Mineralerzeugnisse 92,79
Nicht identifizierbare Giiter 66,75
Gerate und Material fiir die Giiterbeférderung 43,85
Holz 40,17
Steinkohle 24,64
Maschinen und Ausriistung 16,76
Fahrzeuge 16,48
Sammelgut 11,87
Koks 10,35
Erze 8,87
Mobel und Sonstiges 3,87
Diingemittel 3,56
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Erdol und Erdgas 3,39
Textilien 1,65
Braunkohle 0,10
Nichtmarktbestimmte Guter 0,10

Die Gutergruppen, die innerhalb der MRR mit dem Binnenschiff transportiert werden, sind in
der Tabelle A. 3 aufgelistet. Chemische Erzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse weisen das
groéfite Aufkommen auf. Hierbei handelt es sich um Verkehre zwischen den Chemiestandorten
in der MRR, welche aufgrund der gro3en Ladungskapazitaten Schiffe zwischen den einzelnen
Standorten pendeln lassen. Die Ubrigen Giiter stellen Gberwiegend Massengtter dar, welche
sich fur das Binnenschiff eignen.

Tabelle A. 3 Giitergruppen der Binnenschifffahrt auf Relationen innerhalb der MRR nach BVWP-
Verflechtungsprognose 2030

Chemische Erzeugnisse 2.367.952
Mineral6lerzeugnisse 968.788
Sekundarrohstoffe und Abfille 887.328
Sonstige Mineralerzeugnisse 380.634
Nahrungsmittel 258.402
Landwirtschaft 212.482
Steine und Erden 172.812
Metalle 74.208
Gerate und Material fiir die Giiterbeforderung 56.564
Fahrzeuge 49.876
Erdol und Erdgas 32.238
Diingemittel 14.984
Holz 11.532
Maschinen und Ausriistung 3.214
Mobel und Sonstiges 2.998
Nicht identifizierbare Giiter 2.462
Erze 1.944
Textilien 910
Sammelgut 800

AbschlieRend lasst sich sagen, dass die transportierten Giiter Giberwiegend Massenguter und
chemische Erzeugnisse sind, welche sich aufgrund der grollen Kapazitaten je Schiff
besonders fir den Verkehrstrager Binnenschiff eignen. Innerhalb der MRR ist klar zu sehen,
dass die Produktion von chemischen Stoffen oder Mineraldlerzeugnissen stark auf das
Binnenschiff setzt.

A.1.2.2 Vergleich zwischen Bezugsjahr 2010 und Prognosejahr 2030

Die Veranderung der Giitermengen zwischen dem Bezugsjahr 2010 und dem Prognosejahr
2030 werden in den folgenden Abbildungen dargestellt.
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Der Abbildung A. 15 sind die Veranderungen im Quellverkehr zu entnehmen. Fur jede BVWP-
Zelle wird die Veranderung der Gltermengen farblich abgestuft dargestellt. Im Quellverkehr
ist fur keine Zelle ein Riickgang festzustellen. Duisburg, Kéln und Wesel weisen den starksten
Zuwachs auf, welche in Duisburg mit insgesamt 3.150.443 t am grof3ten ausfallt. In Kdln
betragt er 1,4 Mio. t und in Wesel sind es 1,8 Mio. t. Neuss hat einen Zuwachs von 691.951 t
und Kleve von 665.120 t. Bei Bonn betragt die Steigerung 207.710 t und in Krefeld sind es
156.722 t. Die Zellen Rhein-Sieg-Kreis, Dusseldorf, Erftkreis und Leverkusen besitzen einen
geringeren Zuwachs von unter 100.000 t.

Auf die gesamte MRR bezogen ist in der Differenz ein Zuwachs von rd. 8,4 Mio. t fur die
Binnenschifffahrt im Quellverkehr zu verzeichnen. Duisburg, Wesel und Kdéln haben dabei
einen Anteil von Uber 70 % und damit bei der Steigerung des Glteraufkommens die grofite
Bedeutung.
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Abbildung A. 15 Verdanderung der Giitermengen im Quellverkehr der Binnenschifffahrt in der MRR
zwischen 2010 und 2030 nach der BVWP 2030

Im Abbildung A. 16 ist die Veranderung fir den Zielverkehr veranschaulicht. Im Zielverkehr ist
neben den Zugewinnen auch ein Rlckgang in zwei BVWP-Zellen zu verzeichnen. Der
Zuwachs fallt in Duisburg, Neuss und Wesel am starksten aus. Duisburg weist einen Zuwachs
von rd. 8,1 Mio. t, Neuss von 1,4 Mio. t und Wesel von 1 Mio. t auf. Bei Kleve ist im direkten
Vergleich mit den Gbrigen Zellen eine erhéhte Steigerung von 820.846 t festzustellen. Danach
folgt K&In mit 362.953 t. Krefeld mit 241.165 t, Dusseldorf mit 131.349 t und Bonn mit 130.911 t
haben einen Zuwachs von tber 100.000 t. Im Rhein-Sieg-Kreis liegt er mit 77.672 darunter.

In der Zelle Leverkusen ist ein Riickgang von 133.159 t und in der Zelle Erftkreis von 34.829 t
festzustellen. Dieser fallt im Vergleich zu den teils starken Steigerungen der anderen Zellen
aber gering aus, sodass die Bedeutung des Binnenschiffs insgesamt zunimmt. Der Zuwachs
betragt insgesamt rd. 12,2 Mio. t und liegt damit deutlich Gber der Steigerung im Quellverkehr.
Duisburg hat alleine einen Anteil von rd. 65% an dem prognostizierten Wachstum der
Gultermengen bis 2030. Dies untermauert die Bedeutung von Duisburg als Verknupfungspunkt
zu den groRen Seehafen und damit zum internationalen Seehandel.
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Abbildung A. 16 Veranderung der Giitermengen im Zielverkehr der Binnenschifffahrt in der MRR zwischen
2010 und 2030 nach der BVWP 2030

Die Karte im Abbildung A. 17 zeigt die Veranderungen im Binnenverkehr der MRR. Hier haben
nur die Zellen Bonn und Kleve einen Zuwachs, welcher aber sehr gering ausfallt. In Kleve
betragt er 28.276 t und in Bonn liegt dieser bei 5.588. Der starkste Ruckgang ist in Koln mit
716.412 t festzustellen. Duisburg hat mit 520.378 t einen Wert von tber 500.000 t. Im Rhein-
Sieg-Kreis mit 29.825 t und in Dusseldorf mit 51.162 t liegt der Rickgang unter 100.000 t. Bei
Neuss und Leverkusen betragt dieser rd. 450.000 t. In Wesel, Krefeld und dem Erftkreis ist ein
Ruckgang von rd. 300.000 t zu verzeichnen.

Es lasst sich festhalten, dass im Binnenverkehr keine nennenswerten Zuwachse zu
verzeichnen sind und Uberwiegend Rickgange von bist zu rd. 700.000 t vorliegen. Fir die
gesamte MRR ist bei den Binnenverkehren ein Rickgang von 3,1 Mio. t zu verzeichnen. Bei
Betrachtung der anderen Verkehrstrager ist ebenfalls ein Rickgang zu verzeichnen. Der
Verkehrstrager Strale verliert 1,7 Mio. t und die Schiene 8,2 Mio. t. Es ist folglich im
Binnenverkehr ein grundsatzlicher Rickgang der Gultermengen festzustellen, von dem die
Strale am geringsten betroffen ist.
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Abbildung A. 17 Verdnderung der Giitermengen im Binnenverkehr der Binnenschifffahrt in der MRR
zwischen 2010 und 2030 nach der BVWP 2030

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass das grofite Wachstum in der Binnenschifffahrt
in den Zellen Duisburg, Kéln, Neuss und Wesel vorzufinden ist. Die Zellen Erftkreis, Rhein-
Sieg-Kreis und Leverkusen weisen nur ein geringes Wachstum oder teilweise auch einen
Ruckgang der Gitermengen auf. Beim Quellverkehr und vor allem beim Zielverkehr sind mit
Blick auf den gesamten Planungsraum starke Zuwachse zu beobachten. Im Binnenverkehr ist
hingegen ein Rickgang zu verzeichnen, welcher auch bei den anderen Verkehrstragern zu
sehen ist.

Im nachsten Schritt werden fir den Quell- und Zielverkehr der MRR die Verbindungen
herausgearbeitet, welche den grofiten Zuwachs bei den Gltermengen verzeichnen.

Abbildung A. 18 zeigt alle Verbindungen, welche einen Zuwachs von Uber 100.000t im
Quellverkehr verzeichnen. Es wird deutlich, dass die Seehafen Rotterdam und Antwerpen bei
mehreren Verbindungen aus der MRR einen deutlichen Zuwachs haben und damit
hauptverantwortlich fir die Steigerung des Guteraufkommens bei der Binnenschifffahrt sind.
Von Wesel sind zudem starke Zuwachse in Richtung Recklinghausen, Hamm und Unna zu
sehen. Von Duisburg ausgehend sind leichte Steigerungen in Richtung Recklinghausen,
Hamm, Unna und dem Main-Kinzig-Kreis festzustellen. Nach GroRbritannien sind von
Duisburg aus auch Steigerungen tber 100.000 t vorzufinden.

Im Quellverkehr geht folglich die grofdte Steigerung der Guterstrome aus den
Austauschbeziehungen mit den ZARA-Hafen hervor.
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Abbildung A. 18 Veranderung der Giiterstrome grofer 100.000 t im Quellverkehr der Binnenschifffahrt in
der MRR zwischen 2010 und 2030 nach der BVWP 2030

Die Zuwachse tber 100.000 t im Zielverkehr der MRR sind in Abbildung A. 19 dargestellt. Der
Seehafen Rotterdam hat mehrere Verkniipfungen mit einem starken Zuwachs. Bei Amsterdam
und Antwerpen verstarkt sich die Beziehung mit Duisburg. Duisburg vergréRert zudem die
Tonnage zum Hamburger Seehafen. Neben den Beziehungen zu den Seehéfen gibt es keine
Verbindungen, welche eine Steigerung von tber 100.000 t aufweist.
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Abbildung A. 19 Verdnderung der Guterstrome groRer 100.000 t im Zielverkehr der Binnenschifffahrt in der
MRR zwischen 2010 und 2030 nach der BVWP 2030

Damit lasst sich festhalten, dass im Zielverkehr des Planungsraums die Steigerung der
Gutermenge im Binnenschifffahrtsverkehr vor allem tber den Weitertransport von Gutern aus
den internationalen Seehafen zu Stande kommt. Die ZARA-Hafen haben dabei fur die MRR
die mal3gebliche Bedeutung. Im Quellverkehr Gberwiegt der Anstieg der Gltermengen auch
bei den Verbindungen zu den ZARA-Hafen.

A.1.2.3 Zuwachse/Riickgange des Giiteraufkommen nach Giiterarten

Im nachsten Schritt werden die Gltermengen je Guterart auf Zuwachse/Riickgange zwischen
dem Bezugsjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030 betrachtet. Die Tabelle A. 4 zeigt die
Zuwachse/Rickgange bei den Giterarten des Binnenschiffs im Quellverkehr der
Binnenschifffahrt fir die MRR auf.

Bei der Gutergruppe Koks ist ein Rickgang von rd. 209.000 t zu verzeichnen. Erddl und
Erdgas weisen rd. 42.000t weniger auf. Bei der Braunkohle ist ein weiterer minimaler
Ruckgang vorzufinden. Die Gutergruppe Steinkohle verzeichnet mit rd. 1,97 Mio.t den
starksten Zuwachs. Hier ist zu beachten, dass es sich um Transporte von den BVWP-Zellen
Duisburg und Wesel handelt, welche dort vorher aus den Seehéafen angeliefert wurden und in
einem weiteren losgeldsten Transportvorgang weitertransportiert werden. Es handelt sich
damit um Steinkohle, welche auRerhalb Deutschlands geférdert wurde.

Weitere starke Zuwachse sind mit rd. 1,1 Mio.t bei den chemischen Erzeugnissen
vorzufinden, welche vor allem auf die Chemiestandorte entlang des Rheins zurtickzuflihren
sind. Nahrungs- - und Genussmittel, sonstige Mineralerzeugnisse, Steine und Erden, sonstige
Bergbauerzeugnisse, Mineral6lerzeugnisse und Metalle und Halbzeug weisen einen Anstieg
von rd. 700.000 bis 800.000 t auf. Hierbei handelt es sich uberwiegend um Guter, welche in
der MRR produziert wurden und fiir den Export zu den Seehafen mit dem Binnenschiff
transportiert werden. Neben weiteren Erzeugnissen verzeichnen Sekundarrohstoffe und
Abfalle mit rd. 420.000t einen groRBeren Anstieg. Bei Geraten und Material fur die
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Guterbeférderung ist ein Anstieg von rd. 390.000 t. Hierbei handelt es sich um Container,
Paletten, Verpackungsmaterial und weitere Materialien zur Guterbeférderung.

Tabelle A. 4 Zuwachs/Riickgang je Giitergruppe des Quellverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach
BVWP-Verflechtungsprognose 2030

Steinkohle 1.963.460
Chemische Erzeugnisse 1.099.580
Nahrungs- und Genussmittel 787.255
Sonstige Mineralerzeugnisse 762.934
Steine und Erden; sonstige Bergbauerzeugnisse 741.769
Mineral6lerzeugnisse 724.774
Metalle und Halbzeug 715.762
Sekunddrrohstoffe; Abfille 419.605
Gerate und Material fiir Giiterbeforderung 385.597
Gutart unbekannt 356.724
Holz und Kork; Papier; Pappe; Druckerzeugnisse 248.369
Maschinen und Gerate; optische Erzeugnisse; Uhren 140.951
Fahrzeuge 87.276
Sammelgut 84.811
Erze 52.865
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 37.853
Mobel; Schmuck; Musikinstrumente; Sport; Spiel 26.167
Textilien; Bekleidung; Leder; Lederwaren 20.380
Diingemittel 2.178
Umzugsgut; sonstige nichtmarktbestimmte Giiter 1.352
Braunkohle -218
Erdol und Erdgas -41.531
Koks -209.108

Far den Zielverkehr des MRR sind die Zuwachse/Ruckgange der Guterarten des Binnenschiffs
in der Tabelle A. 5 dargestellt. Der starkste Zuwachs von rd. 8 Mio. tist bei dem Schiittgut Erz
festzustellen, welches als Rohstoff fiir die Produktion im MRR Uber die Seehafen importiert
wird. Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse weisen rd. 1,15 Mio. t auf. Der Zuwachs bei
Metallen und Halbzeug betragt rd. 1 Mio. t. Weitere Zuwachse von tber 500.000 t sind bei
chemischen Erzeugnissen, sonstigen Mineralerzeugnissen und Geraten und Material fUr die
Guterbeforderung zu finden. Bei den weiteren Steigerungen handelt es sich Uberwiegend um
weitere Erzeugnisse. Bei Transportverbindungen, wo die Gutart unbekannt ist handelt es sich
unter anderem um Container, dessen spezifische Ladung nicht ermittelt werden kann.

Bei den Mineraldlerzeugnissen, Steinkohle, Koks und Erddl und Erdgas ist ein Rlickgang beim
Binnenschiff zu verzeichnen. Hierbei handelt es sich vor allem um fossile Energietrager oder
Produkte aus fossilen Rohstoffen.
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Tabelle A. 5 Zuwachs/Riickgang je Gltergruppe des Zielverkehrs der Binnenschifffahrt in der MRR nach
BVWP-Verflechtungsprognose 2030

Erze 7.969.029
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse 1.149.442
Metalle und Halbzeug 973.388
Chemische Erzeugnisse 757.517
Sonstige Mineralerzeugnisse 662.445
Gerate und Material fiir Guterbeférderung 609.989
Holz und Kork; Papier; Pappe; Druckerzeugnisse 495.673
Gutart unbekannt 426.297
Sekundarrohstoffe; Abfille 413.035
Nahrungs- und Genussmittel 364.281
Steine und Erden; sonstige Bergbauerzeugnisse 137.112
Maschinen und Gerate; optische Erzeugnisse; Uhren 110.816
Sammelgut 95.135
Fahrzeuge 76.139
Diingemittel 50.002
Mobel; Schmuck; Musikinstrumente; Sport; Spiel 26.331
Textilien; Bekleidung; Leder; Lederwaren 17.932
Braunkohle 12
Erdol und Erdgas -38.688
Koks -293.018
Steinkohle -866.321
Mineral6lerzeugnisse -948.623

In Tabelle A. 6 sind die Veranderungen der Gitergruppen fir Binnenverkehre innehrlab der
MRR aufgelistet. Bei den Guterarten, welche einen Riickgang aufweisen, handelt es sich wie
bereits beim Quell- und Zielverkehr vor allem um fossile Energietrager. Die Zuwachse fallen
gering aus. Nahrungs- und Genussmittel stehen mit rd. 11.300t an erster Stelle.
Sekundarrohstoffe und Abfalle weisen einen Wert von rd. 9.600 t auf. Gerate und Material fur
Guterbeférderung haben einen Zuwachs von rd. 7.200 t zu verzeichnen. Hierbei handelt es
sich um leere Container und weitere nicht beladene Verpackungsmaterialien wie z.B. Paletten.
Bei den Ubrigen Gutergruppen ist nur ein kleiner Zuwachs zu verzeichnen.

Tabelle A. 6 Zuwachs/Riickgang je Gutergruppe der Binnenschifffahrt auf Relationen innerhalb der MRR
nach BVWP-Verflechtungsprognose 2030

Nahrungs- und Genussmittel 11.273
Sekundarrohstoffe; Abfille 9.599
Gerate und Material fiir Giiterbeforderung 7.187
Fahrzeuge 3.131
Diingemittel 1.159
Holz und Kork; Papier; Pappe; Druckerzeugnisse 767
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Maschinen und Geréte; optische Erzeugnisse; Uhren 371
Gutart unbekannt 254
Mobel; Schmuck; Musikinstrumente; Sport; Spiel 230
Sammelgut 90
Textilien; Bekleidung; Leder; Lederwaren 80
Land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse -253
Metalle und Halbzeug -2.793
Steine und Erden; sonstige Bergbauerzeugnisse -18.734
Erze -20.588
Erdol und Erdgas -23.325
Sonstige Mineralerzeugnisse -24.091
Koks -35.368
Steinkohle -192.337
Mineral6lerzeugnisse -204.686
Chemische Erzeugnisse -285.846

AbschlieRend lasst sich bei der Betrachtung der Gutergruppen festhalten, dass bei den
fossilen Energietragern Gberwiegend ein Riickgang zu verzeichnen ist. Eine Ausnahme stellt
die Steinkohle dar, welche im Quellverkehr den starksten Zuwachs besitzt. Hierbei handelt es
sich aber um importierte Steinkohle, welche in einem weiteren separaten Transport von den
Seehéafen in die MRR transportiert wurde. Zusatzlich ist zu beachten, dass beim Zielverkehr
die Gesamtmenge der importierten Steinkohle zuriickgeht und lediglich die weitere Verteilung
durch das Ende der Steinkohleférderung im Ruhrgebiet anders strukturiert ist.

Beim Zielverkehr ist ein starker Anstieg von Transporten des Rohstoffes Erz zu verzeichnen.

Weitere grélRere Zuwachse sind bei allen Transportbeziehungen vor allem bei Erzeugnissen
verschiedener Art zu finden, welche sich zum einen in groRen Mengen als Schittgut
transportieren lassen oder auf den Container setzen. Zudem ist zu beachten, dass es sich bei
den Erzeugnissen teilweise um Produkte handelt, welche in der MRR fir die
Weiterverarbeitung in den Produktionsprozessen benétigt werden und damit essenziell fir die
Aufrechterhaltung der Produktion sind. Sekundarrohstoffe und Abfélle erfahren so wie die
Materialien zur Guterbeférderung eine Steigerung.

A.1.2.4 Anteile der Binnenschifffahrt nach Verflechtungsprognose 2030

In diesem Abschnitt werden die Anteile des Binnenschiffs am Gesamtgiteraufkommen
untersucht, um die Bedeutung der Binnenschifffahrt in der MRR dazulegen.

Es ist festzustellen, dass im Vergleich zum durchschnittlichen bundesweiten Anteilswert am
Guterverkehr der MRR nach der BVWP ein erhdhtes Aufkommen flir das Binnenschiff hat.
Dies ist der Tabelle A. 7 zu entnehmen. Fur die Auswertung des Binnenschiffsverkehrs
innerhalb der MRR wurden alle Transporte beriicksichtigt, welche entweder die Quelle oder
das Ziel oder Quelle und Ziel im Planungsraum aufweisen.

Beim Vergleich zwischen dem Ausgangsjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030 ist fur die
Binnenschifffahrt eine leichte Steigerung festzustellen, welche durch einen Rickgang des
Anteilswertes bei der Stralle zu Stande kommt. Diese fallt in der MRR im Vergleich zur
Gesamtprognose etwas groRRer aus. Der Anteilswert der Schiene bleibt in der MRR konstant.

Es lasst sich festhalten, dass die MRR durch die gute Anbindung an das
BundeswasserstralRennetz beim Gulteraufkommen in der Binnenschifffahrt im Schnitt einen
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Anteil von knapp unter 20 % aufweist und damit deutlich Gber den 6 % des bundesweiten
Durchschnitts liegt.

Tabelle A. 7 Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtgiiteraufkommen

Anteil Schiene [%] Anteil Strae [%] Anteil Binnenschiff [%]

MRR 2010 12 69,2 18,8
MRR 2030 12 68,8 19,2
Gesamt 2010 9,9 83,8 6,3
Gesamt 2030 10,5 83,0 6,5

Die Tabelle A. 8 zeigt das absolute Gesamtguteraufkommen analog zu den Anteilswerten aus
Tabelle A. 7 auf. Hier wird deutlich, dass die Veranderungen bei den Anteilswerten nicht mit
einem Ruckgang fur einen Verkehrstrager in Verbindung zu setzen sind. Far alle
Verkehrstrager ist hier ein Anstieg festzustellen. In der MRR und bundesweit fallt dieser bei
der Stral’e am starksten aus.

Tabelle A. 8 Verteilung der Giitermengen nach Verkehrstrager

Gesamtmenge Gesamtmenge Gesamtmenge
Schiene [Mio. t StraBe [Mio. t Binnenschiff [Mio. t
MRR 2010 59 338 92
MRR 2030 69 401 111
Gesamt 2010 359 3.053 230
Gesamt 2030 443 3.520 275

In Abbildung A. 20 und Abbildung A. 21 ist der Anteil der Binnenschifffahrt am
Gesamtguteraufkommen auf Ebene der BVWP-Zellen dargestellt. Abbildung A. 20 zeigt den
Quellverkehr und Abbildung A. 21 den Zielverkehr auf. Bei beiden Fallen weist Duisburg einen
Wert von Uber 25 % auf und liegt damit deutlich Gber den Durschnitt.

Im Quellverkehr besitzt Wesel den hochsten Anteilswert mit rd. 29,4 %. Der Anteil in Duisburg
liegt bei rd. 26,0 %. In Bonn, KoéIn, Neuss, Kleve und Leverkusen liegt der Anteil zwischen 10
und 20 %. Bei Krefeld, den Erftkreis und Disseldorf betragt der Anteil rd. 6 %. Nur der Rhein-
Sieg-Kreis weist mit 1,2 % einen Wert von unter 5 % auf.
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Abbildung A. 20 Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtgiiteraufkommen des MRR im Quellverkehr des
Hauptlaufs nach BVWP 2030

Abbildung A. 21 zeigt den Anteil des Binnenschiffs am Transportaufkommen fur den
Zielverkehr der MRR. Duisburg besitzt mit rd. 60 % im Vergleich zum Quellverkehr noch einmal
einen deutlich héheren Wert, was die Bedeutung als Umschlagspunkt flir Importe aus den
Seehéafen darlegt. Leverkusen mit rd. 24,6 % und Neuss mit rd. 22,0 % weisen auch bezogen
auf die MRR einen Uberdurchschnittlich hohen Binnenschiffsanteil an den gesamten
Gutertransporten in die MRR auf. In den BVWP-Zellen Krefeld, Kleve, Wesel und Kélin liegt
der Anteil bei tber 10 % und in Dusseldorf und Bonn bei 5 bis 10 %. Im Rhein-Sieg-Kreis und
im Erftkreis ist mit rd. 1 % ein nur untergeordneter Anteil des Binnenschiffsverkehrs
festzustellen. Im Vergleich zum Quellverkehr ist im Schnitt der Anteil des Binnenschiffes am
Guterverkehrsaufkommen hoher. Es werden folglich mehr Giter in die MRR mit dem
Binnenschiff importiert, was vor allem die bereits aufgefihrten Massenguter und flissige und
gasférmige Stoffe sind.
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Abbildung A. 21 Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtgiiteraufkommen des MRR im Zielverkehr des
Hauptlaufs nach BVWP 2030

Die Abbildung in Abbildung A. 22 zeigt den Anteil der Binnenschifffahrt fur Binnenverkehre der
MRR. Hier wird fir jede Zelle der Quellverkehr und Zielverkehr von den Giterstromen
innerhalb der MRR aufsummiert.

Es wird deutlich, dass Uberwiegend geringe Anteile von unter 5 % vorzufinden sind.
Leverkusen und Duisburg haben mit rd. 10% den hdchsten Anteil. Krefeld mit rd. 6,7 % und
Neuss mit 5,4 % noch einen Wert von uber 5 %. KoIn liegt mit rd. 4,8 % knapp darunter. Alle
weiteren BVWP-Zellen der MRR weisen Werte von maximal 1 % auf. Fur Transporte innerhalb
der MRR wird folglich Uberwiegend auf die anderen Verkehrstrager gesetzt. Lediglich bei
Duisburg, Leverkusen, Neuss und Krefeld liegt der Anteil Gber dem Durschnitt der BVWP (vgl.
Tabelle A. 7). Dies zeigt, dass diese Standorte flir den Umschlag und Weitertransport mit dem
Binnenschiff innerhalb der MRR genutzt werden. Bei Krefeld, Neuss und Leverkusen lasst es
sich zudem durch Werksverkehre zwischen den Standorten der dort ansdssigen
Chemieunternehmen erklaren.
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Abbildung A. 22 Anteil der Binnenschifffahrt am Gesamtgiiteraufkommen des MRR im Binnenverkehr des
Hauptlaufs nach BVWP 2030

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Duisburg beim Anteil des Glteraufkommens im
Quellverkehr und Zielverkehr einen Anteil von tber 25 % aufweist und damit deutlich Gber dem
bundesweiten Durchschnitt liegt. Bei den Binnenverkehren sind zwar Uberwiegend geringe
Anteile des Binnenschiffs festzustellen, aber in Anbetracht der flir Binnenschiffstransporte
geringen Entfernungen ist die Bedeutung des Binnenschiffs auch hier bemerkenswert.
Insbesondere bei Duisburg Krefeld, Neuss und Leverkusen liegt ein erhohter Anteil vor, was
die Bedeutung der dort ansassigen Hafen fiir den Giuteraustausch innerhalb der MRR
hervorhebt. Es fallt zudem auf, dass bis auf den Rhein-Sieg-Kreis alle BVWP-Zellen entweder
im Quell- oder im Zielverkehr einen Anteil von Uber 5 % flr die Binnenschifffahrt aufweisen.
Im Zielverkehr ist der Anteil im Durchschnitt héher, was durch die grofle Einfuhr von
Rohstoffen, welche sich besonders flir das Binnenschiff eignen, zu begriinden ist.

A.1.25Vor- und Nachlauf der Binnenschifffahrt in der MRR nach
Verflechtungsprognose 2030

In diesem Abschnitt werden die Verbindungen von den Binnenhéafen zu den tbrigen BVWP-
Zellen der MRR untersucht, um die Bedeutung der Binnenschifffahrt fir diese Zellen
darzulegen.

Die Karte in Abbildung A. 23 zeigt die Guterstrome im Vorlauf von Transporten, welche in
Hauptlauf mit dem Binnenschiff aus Hafen der MRR transportiert werden.

Insgesamt werden aus den BVWP-Zellen der MRR 3,1 Mio. t im Vorlauf zu den Binnenhafen
transportiert. Es ist klar zu sehen, dass Duisburg die grote Bedeutung beim Umschlag im
Planungsraum aufweist und Verknupfungen zu allen BVWP-Zellen des Planungsraums
besitzt.

Jede BVWP-Zelle ist im Quellverkehr mit mindestens einem Hafen verknlpft. Die
transportierte Glitermenge unterscheidet sich dabei starker. Neuss, Kéln und Bonn sind nach
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Duisburg die BVWP-Zellen mit dem grof3ten Umschlag, aber weisen im Vergleich nur zu
benachbarten Zellen gréRere Tonnagen auf.

Tabelle A. 9 zeigt die Gltermengen je BVWP-Zelle auf, welche aus dem Vorlauf auf das
Binnenschiff im Hauptlauf umgeschlagen wird.

Insgesamt werden aus den BVWP-Zellen der MRR 3,1 Mio. t im Vorlauf zu den Binnenh&fen
transportiert. Es ist klar zu sehen, dass Duisburg die groRte Bedeutung beim Umschlag im
Planungsraum aufweist und Verknipfungen zu allen BVWP-Zellen des Planungsraums
besitzt.

Jede BVWP-Zelle ist im Quellverkehr mit mindestens einem Hafen verknipft. Die
transportierte Glitermenge unterscheidet sich dabei starker. Neuss, Kéln und Bonn sind nach
Duisburg die BVWP-Zellen mit dem grof3ten Umschlag, aber weisen im Vergleich nur zu
benachbarten Zellen groRere Tonnagen auf.

Tabelle A. 9 Giitermengen des Vorlaufs der Binnenschifffahrt nach BVWP 2030

Duisburg 1.471.327
Bonn 399.709
Koln 388.547
Neuss 355.003
Disseldorf 178.925
Wesel 110.710
Krefeld 94.026
Kleve 85.856
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Abbildung A. 23 Giiterstréme des Vorlaufs der Binnenschifffahrt nach BVWP 2030

Tabelle A. 10 zeigt die Gltermengen des Nachlaufs der Binnenschifffahrt nach BVWP 2030
auf und Abbildung A.24 stellt die Glterstrome des Nachlaufs von den Binnenhafen innerhalb
der MRR dar. Insgesamt werden 1,8 Mio.t vom Binnenschiff im Nachlauf Gber andere
Verkehrstrager an das Ziel im Planungsraum transportiert. Der Umschlag liegt damit im
Vergleich zum Quellverkehr (vgl. Tabelle A. 9) auf einem geringeren Niveau.

Duisburg hat wie beim Vorlauf zu den Binnenhafen die gréfite Bedeutung und besitzt erneut
zu jeder Zelle eine Verknipfung. Von allen BVWP-Zellen des Planungsraums ist wieder eine
Verbindung zu mindestens einen Hafen festzustellen. Neben Duisburg wird in Kéln und Neuss
ein groBerer Umschlag durchgefiihrt. Die Ubrigen Hafenstandorte weisen geringe
Gutermengen im Umschlag auf, was durch die dort liegenden KV-Terminals zu begriinden ist.

Tabelle A. 10 Giitermengen des Nachlaufs der Binnenschifffahrt nach BVWP 2030

Duisburg 942.206
K6In 246.013
Neuss 229.392
Kleve 125.502
Krefeld 98.958
Bonn 94.983
Disseldorf 58.753
Wesel 44.451
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Abbildung A.24 Giiterstrome des Nachlaufs der Binnenschifffahrt nach BVWP 2030

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die BVWP-Zellen ohne direkten Anschluss an
den Rhein Uber den Vorlauf und Nachlauf an den Binnenschifffahrtsverkehr angeschlossen
sind und in Teilen auch gréRere Gutermengen an den Binnenhafen der MRR umgeschlagen
werden. Die wichtigste Rolle als Umschlagstandort besitzt Duisburg. Neuss und Kdln stellen
aufgrund ihrer KV-Terminals weitere wichtige Umschlagstandorte dar.

A.1.3 Entwicklungen der Binnenschifffahrt

Im Folgenden wird ein Ausblick auf die Entwicklungen der Binnenschifffahrt geworfen. Neben
den bereits vorgestellten Zuwéachsen der Gutermengen (A.1.2), welche aus der Auswertung
der Verflechtungsprognose 2030 hervorgehen, hat die Entwicklung der Pegelstande einen
Einfluss auf die Binnenschifffahrt. Hierflr wird am Beispiel Diisseldorfs die Entwicklung der
letzten Jahre betrachtet und der Einfluss auf die Guterbeférderung mit dem Binnenschiff
dargelegt.

In der Abbildung A. 25 werden die monatlichen Pegelstdnde des Rheins fir Disseldorf seit
dem Jahr 1996 aufgezeigt. Es wird jeweils das Minimum, der Mittelwert und das Maximum
dargestellt. Zusatzlich sind als horizontale Linie die fur die Binnenschifffahrt relevanten
Wasserstande eingetragen. Bei dem gleichwertigen Wasserstand (GIW) handelt es sich um
einen statistischen Wert, welcher im langfristigen Mittel an weniger als 20 Tagen im Jahr
unterschritten wird. Er stellt zu gleich den Referenzwert fur die Fahrrinnentiefe dar. Diese
betragt in Dusseldorf bei diesem Wert 2,5 m.

Die horizontale Linie, welche eine Wassertiefe von 4,5 m darstellt, steht fir den maximalen
Tiefgang, welchen ein groRes Rheinschiff bei voller Beladung aufweisen kann (GDWS
2022).
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Die Hochwassermarke | stellt den ersten Pegelstand dar, bei der nach der
Rheinschiffahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV) Einschrankungen zu beachten sind. Fir
die Binnenschifffahrt heil3 dies, dass sich alle Fahrzeuge bei der Talfahrt mdglichst in der
Mitte und bei der Bergfahrt im mittleren Drittel des Stromes aufhalten mussen. Beim
Uberholen sind dabei héchstens bis zu zwei Schiffs- oder Verbandsbreiten zuldssig. Bei
allen Rheinbricken ist im MRR auch noch bei der Hochwassermarke Il ein
Sicherheitsabstand von 9,1 m vorhanden, sodass keine Einschrankung bei der Beladung
zu beachten sind, weil dies der maximalen Hohe eines Rheinschiffes entspricht (GDWS
2022).

Der hochste Schifffahrtswasserstand (HSW) betragt 8,8 m. Wenn dieser Wert erreicht
wird, herrscht bis auf den Fahrbetrieb ein absolutes Schifffahrtsverbot auf dem Rhein. Er
entspricht zu gleich der Hochwassermarke Il. Die entsprechenden Werte gelten immer fur
den Abschnitt des jeweiligen Pegelstands. Dieser geht im vorliegenden Fall von Dormagen
(Rheinkilometer 710) bis Krefeld (Rheinkilometer 763).

Der Abbildung ist zu entnehmen, dass der GIW in den letzten Jahren immer haufiger vom
minimalen Pegelstand unterschritten wird. Der durchschnittliche Pegel und im Jahr 2018 auch
der maximale Pegel fallen vereinzelt unter diesen Wert. Beim minimalen Pegelstand wird
insgesamt 34 Mal und beim durchschnittlichen Pegel zehn Mal der GIW unterschritten. Beim
durchschnittlichen Pegel sind 80 % und beim minimalen Pegel 68 % aller Uberschreitungen in
der Zeit seit 2010 aufgetreten.

Die Wassertiefe von 4,5 m wird vom Durschnitt bei 64 % aller Monate unterschritten, sodass
bei den grofien Binnenschiffen keine maximale Auslastung moglich ist.

Der HSW ist hingegen in den letzten Jahren nicht mehr aufgetreten. Im gesamten Zeitverlauf
seit 1996 gab es drei Monate, in denen der Rhein in diesem Abschnitt aufgrund des
Uberschreitens der Hochwassermarke |l fiir die Binnenschifffahrt gesperrt war. Dies war
zuletzt im Januar 2003 der Fall. Dennoch gab es aufgrund von Hochwasser immer wieder
Einschrankungen, was durch die Uberschreitung der Hochwassermarke | deutlich wird. Dies
war insgesamt 20 Mal der Fall und trat zuletzt in Juli 2021 auf. Zudem ist zu beachten, dass
fur stdliche Abschnitte aufgrund der engeren Flussfiihrung eine Sperrung auftreten kann und
die Hochwassermarke Il in DUsseldorf nicht erreicht wird. Fir den Abschnitt KoIn, welcher von
Mondorf (Rheinkilometer 660) nach Dormagen (Rheinkilometer 710) fihrt war dies zuletzt im
Januar 2018 der Fall. Eine vollstandige Ubersicht der Pegelstande ist fiir die anderen
Abschnitte des MRRs aufgrund der fehlenden Bereitstellung der historischen Pegelstande
nicht maoglich.

AbschlieRend lasst sich bei der Betrachtung der Pegelstande am Beispiel Dusseldorf
festhalten, dass die Niedrigwasserphasen in den letzten Jahren haufiger auftreten und damit
auch Einschréankungen auf die Binnenschifffahrt zunehmen. Dies betrifft vor allem die
Beladungsmengen der Binnenschiffe, welche mit dem sinkenden Wasserstand aufgrund des
Tiefgangs abnehmen.
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Entwicklung der monatlichen Pegelstiande des Rheins fiir Diisseldorf seit 1996
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Abbildung A. 25 Entwicklung der monatlichen Pegelstédnde fiir den Rhein bei Diisseldorf seit 1996

Mit Blick auf den zunehmenden Druck auf die Lieferketten, die steigenden Gutermengen,
welche vor allem bei Wesel, Duisburg, Neuss und Koln vorzufinden sind, sowie haufiger
auftretenden Phasen von Niedrigwasser sollten Flachen im Bereich der Hafen fiir die Starkung
der Binnenschifffahrt gesichert werden. Denn mit diesen bietet sich die Mdaglichkeit
Lagerungsflache sowie zusatzliche Abfertigungseinrichtungen zur Erhéhung der Kapazitaten
zu schaffen, damit das Binnenschiff das erhohte Aufkommen und den zunehmenden Druck
der Lieferketten meistern kann.

Aus den getatigten Auswertungen geht zudem hervor, dass die ZARA-Hafen beim
Binnenschiff im Vergleich zu den deutschen Seehafen eine deutlich gréRere Bedeutung
aufweisen und damit die Binnenschifffahrt Gber diese den Anschluss an den internationalen
Handel sicherstellt.

A.1.4 Fazit Binnenschifffahrt

AbschlieRend Iasst sich festhalten, dass die Binnenschifffahrt fiir die Anbindung an die ZARA-
Hafen und den dortigen Seeverkehr fir den Transport von Massengitern ein wichtiger
Verkehrstrager ist und bleiben wird. Die Anbindung der MRR an die deutschen Seehafen wird
dagegen nur in sehr geringen MaRen von der Binnenschifffahrt durchgefiinrt. Uber die ZARA-
Hafen wird der Planungsraum somit mit Gitern aus dem internationalen Seeverkehr versorgt
und er exportiert erzeugte Produkte. Das Binnenschiff ist damit ein wichtiger Verkehrstrager
fur den internationalen Handel der MRR.

Innerhalb des Planungsraums besitzt die Binnenschifffahrt ebenfalls eine wichtige Funktion
und realisiert den Transport von Gutern zwischen den einzelnen Industriestandorten. Hierbei
nimmt die Produktion von chemischen und Mineralblerzeugnissen das grofite Aufkommen ein.
Die wichtigsten Hafenstandorte der MRR stellen Duisburg, Neuss und KdIn dar. Zudem kommt
es zu einigen Leerfahrten, da gerade in den kleineren Hafenstandorten nicht immer eine
Paarigkeit der Guterstrome gegeben ist. Zu den Ubrigen Hafen-Standorten in Deutschland
liegen zahlreiche weitere Verbindungen vor, welche aber bei der transportierten Glitermenge
im niedrigen Bereich liegen. Im sudlichen Rheingebiet besitzen Mannheim und Karlsruhe die
meisten Fahrten.

Bei den transportierten Gltern sind Gberwiegend Guter, die in groRen Massen transportiert
werden kénnen, und chemische Erzeugnisse vorzufinden, da sich das Binnenschiff flir diese
Glterstrome besonders anbietet.
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Bei der Veranderung zwischen 2010 und 2030 nach BVWP sind im Zielverkehr starke
Zuwachse zu verzeichnen und im Quellverkehr ist ebenfalls ein Zuwachs festzustellen. Diese
werden vor allen Dingen auf den Verbindungen zu den ZARA-Hafen generiert. Die Bedeutung
der Binnenschifffahrt fir die Verknupfung der MRR mit dem internationalen Handel nimmt
daher in dem Malde zu, in dem die ZARA-Héafen ihr absolutes Aufkommen und ihre Anteile an
den interkontinentalen Seeverkehren steigern. Die grofite Steigerung der Transportmengen ist
dabei in den BVWP-Zellen Wesel, Duisburg, Neuss und KdIn zu verzeichnen.

Die Anteile des Binnenschiffs am Gesamtguteraufkommen der MRR liegen nach der BVWP
deutlich Uber dem Durchschnitt. Dies zeigt die enorme Bedeutung der Binnenschifffahrt fur
den Planungsraum, welche in der Zukunft noch zunehmen wird. Die BVWP-Zellen sind Uber
Transportbeziehungen im Vor- und Nachlauf an die Binnenschifffahrt angeschlossen und
profitieren so ebenfalls von dem guten Anschluss an das Wasserstral3ennetz. Die Binnenhafen
der MRR haben somit auch fir das Hinterland der Wasserstrale Rhein eine wichtige Funktion.

Im Bereich der Hafen und vor allem im Raum Wesel, Duisburg, Neuss und Kdéln sollten Flachen
fur die Belange der Binnenschifffahrt gesichert werden. Diese kdnnen fur den Aufbau weiterer
Abfertigungsanlagen oder den Aufbau von Lagerflachen genutzt werden und damit die
Kapazitaten fir die Zukunft erhdhen sowie dem zunehmenden Druck auf die Lieferketten
entgegenwirken.
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