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Abstract

In der Metropolregion Rheinland besteht der Bedarf nach einer Integration der Flachennutzungs- und
Verkehrsplanung. Dies wird hier durch die Entwicklung engpassbeseitigender MaRnahmen fir die Strallen- und
Schieneninfrastruktur sowie die Qualifizierung raumvertraglicher Logistikpotenzialflachen adressiert. Es ist
erkennbar, dass in den zentralen Lagen lediglich ein geringes Angebot an Logistikpotenzialflachen vorhanden ist
und somit das bereits erkennbare Ausweichen der Logistikunternehmen auf periphere Standorte planerisch zu

vermeiden ist.
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1. Einfliihrung!

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

Kreise, Kommunen und weitere regionale
Stakeholder wie z.B. IHKs und Handwerkskammern
der Region sind im Metropolregion Rheinland e.V.
zusammengeschlossen, um den 0.g.
Herausforderungen gemeinsam zu begegnen. Im
dortigen Arbeitskreis Verkehr und Infrastruktur und
vor dem Hintergrund der damals anstehenden
Fortschreibung des  Regionalplans  fir den
Regierungsbezirk Koln, entstand die Idee zur hier

1 Dieser vorliegende Artikel beinhaltet
Forschungsergebnisse und Textbausteine aus
Leerkamp et al. 2022

*Korrespondierender Autor

zusammengefassten ,Guterverkehrsstudie fir das
Gebiet der Metropolregion Rheinland”. Das Ziel der
Studie, deren wesentliche Ergebnisse im folgenden
Beitrag beschrieben werden, ist es, einen Beitrag zur
Integration der Flachennutzungs- und
Verkehrsplanung fur den Guterverkehr auf der
regionalen Planungsebene zu leisten, der mittel- bis
langfristig umsetzbare Handlungsansatze fir die
Losung von Zielkonflikten aufzeigt, die sich in der MRR
zusehends verscharfen.

Federflhrer und Auftraggeber der Studie war die
go.Rheinland GmbH (bis Dez. 2022 Nahverkehr
Rheinland GmbH), die als SPNV-Aufgabentrager fir
den sidlichen Teil des Untersuchungsgebietes
insbesondere von Konflikten zwischen Guterverkehr
und SPNV auf der Uberlasteten Schieneninfrastruktur
in der Region betroffen ist. Aufgrund der begrenzten
inhaltlichen und rdumlichen Zustdndigkeit von
go.Rheinland in der Thematik und dem Anspruch, das
Thema Guterverkehr in der Region ganzheitlich zu
betrachten, wurden die sieben IHKs in der
Metropolregion, der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) als SPNV-Aufgabentrager fir den nordlichen Teil



des Untersuchungsgebiets sowie der Metropolregion
Rheinland e.V. in einem projektbegleitenden
Arbeitskreis eingebunden.

2. Handlungsbedarfe

In der Metropolregion Rheinland ergeben sich
vielfaltige Handlungsbedarfe im Guterverkehr, die in
intensiver Wechselwirkung zur
Logistikflachenentwicklung in der Region stehen.
Bislang werden diese in der Verkehrs- und
Regionalplanung jedoch nicht integriert adressiert.
Handlungsbedarfe entstehen aufgrund der
erkennbaren Suburbanisierung der Logistikwirtschaft
verstarkt und begleitet durch aktuelle Logistiktrends
sowie durch eine Uberlastete Verkehrsinfrastrukturim
StralRen- und Schienenbereich.

2.1 Raumstrukturen des Giiterverkehrs

Als  Grundlage flir die  weitergehenden
Untersuchungsschritte auf der Flachenseite wurde
eine Analyse der Raumstrukturen des Glterverkehrs
vorgenommen. Dazu wurde u.a. eine Datenbank mit
Logistikimmobilienstandorten in der MRR aufgebaut
(Verfahren in Anlehnung an Kretzschmar et al. 2021).
Zugrunde gelegt wurden hier Flursticke des
Amtlichen Liegenschaftskatasters (ALKIS, Quelle:
Geobasis NRW 2020). Die Geodaten der Gebaude
wurden zum einen aus den Hausumringen NW
(Quelle: Geobasis NRW 2021)? sowie OpenStreetMap
(Quelle:  OpenStreetMap  contributors ~ 2021)3
entnommen. Auf Basis dieser Bestandsflachen wurde
fir jede Gemeinde der Anteil der Logistikflachen an
allen Flachen fur Industrie und Gewerbe fiir das Jahr
2021 berechnet.

Abbildung 1 zeigt das Ergebnis. Es ist erkennbar,
dass u. a. im westlich von Kdln und Bonn gelegenen
suburbanen Raum sowie ganz im Westen des
Untersuchungsgebietes (u. a. Raum
Ménchengladbach und Aachen) mehrere Gemeinden
liegen, die einen sehr hohen Anteil an Logistikflachen
besitzen. Gleichzeitig zeigen Untersuchungen des
Marktforschungsunternehmens Bulwiengesa, dass in
den Metropolen Kéln und Disseldorf seit 2010 70%
bzw. 63% der Logistikansiedlungen auRerhalb des
jeweiligen  Kernstadtgebiets  entstanden  sind
(Bulwiengesa 2020). Somit liegen Hinweise vor, dass
eine  Wanderung der Logistik weg von den
Ballungsraumkernen hin zu peripheren Raumen
stattfindet, wie sie u. a. auch fir Paris und Zurich
festgestellt wurde (Dablanc und Rakotonarivo 2010;
Todesco 2015).

2 Gewahlte Geb&udetypen: Vorratshaltung, Kiihlhaus,
Speichergebaude, Lager, Speditionsgebdude

2.2 Logistiktrends und ihre Auswirkung auf Lo
gistikimmobilien

Neben der Untersuchung der Raumstrukturen
wurden Stakeholder der Logistikbranche im Rahmen
der Studie nach aktuellen Logistiktrends und deren
Auswirkungen auf die Unternehmen und ihre
Standortwahl befragt.

Insgesamt zeigt sich, dass das Wachstum der
Logistikbranche und die damit zusammenhadngende
starke Flachennachfrage die jetzt schon erkennbaren
Flachenengpasse in der Metropolregion Rheinland in
Zukunft weiter verscharfen werden. Dabei wird
insbesondere die dynamische Entwicklung des
Onlinehandels die Nachfrage nach Standorten fir die
regionale und Gberregionale Distribution sowie fir die
Umschlagszentren der KEP-Branche zukunftig weiter
antreiben. Die Logistikunternehmen erwarten
entsprechend eine groRe Nachfrage nach Standorten
an den Randern und zunehmend auch in den
Kernbereichen der Grolstddte der Region (siehe
Abbildung 2).

Die groRe Flachennachfrage dieser Branche trifft
auf Kommunen, die aus durchaus nachvollziehbaren
Grinden die Bereitstellung der benétigten Flachen fir
Logistik nicht gewahrleisten kénnen und wollen (dazu
auch Aljohani und Thompson 2016). Negative externe
Effekte (z.B. groRes Verkehrsaufkommen) und eine
wahrgenommene zu geringe Arbeitsplatzdichte
bewirken, dass die Ausweisung von
Ansiedlungsflaichen fur die Logistik fur viele
Kommunen unattraktiv ist und kein bedarfsgerechtes
Angebot bereitgestellt wird. Dies sorgt dafiir, dass
Logistikunternehmen auf suboptimale Standorte in
periphereren Lagen ausweichen mussen, obwohl sie
zentrale Lagen bevorzugen (siehe auch oben).

Die unzureichende Flachenverfiigbarkeit wird nach
der Uberlastung des StraRennetzes als groRte
Schwache des Logistikstandorts Rheinland seitens der
Unternehmen  genannt. Aus  Grinden  der
Kosteneffizienz und der Nachhaltigkeit ist diese
Entwicklung kritisch zu sehen, da so die Verlagerung
von Verkehren auf Bahn und Binnenschiff erschwert
wird, denn Terminals des kombinierten Verkehrs und
Hafen befinden sich meist in den Zentren. Zudem
verlangern sich Transportwege Uber die StraRe und
auch die Erreichbarkeit von Standorten mitdem OPNV
ist fur die Angestellten tendenziell schlechter.

3 Nur Gebaude beriicksichtigt, die als Zentrallager oder
Logistikzentrum bezeichnet werden.
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Abbildung 2: Einschatzung zur mittelfristigen Flachennachfrage nach stadtraumlichen Lagetypen (N=55)

Bestandsfall nicht Uberall den verkehrlichen
Anforderungen. Auch die StralReninfrastruktur ist an
vielen Stellen Uberlastet und in schlechtem
baulichem Zustand (z.B. Rheinbricken).

2.3 Uberlastete Verkehrsinfrastruktur

Im  Schieneninfrastrukturbereich sind in der
Metropolregion  Rheinland  bereits = mehrere
Schienenwege vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz als

Uberlastet erklart worden, d.h. fir diese Abschnitte 3. Handlungsanstze

wurden mehr Trassen angefragt, als zur Verfigung
gestellt werden kénnen. Von den
Uberlastungserklarungen der DB Netz sind neben
den Knoten Koln und Aachen auch zwei Strecken mit
internationaler Relevanz fur den Guterverkehr
betroffen (Kéln — Aachen, Monchengladbach —
Venlo). Die momentan verflgbaren Kapazitdten der
Schieneninfrastruktur gentigen demnach bereits im

Um oben genannte Problemlagen zu adressieren
und  Perspektiven fir die raumliche und
infrastrukturelle Entwicklung im Guterverkehr in der
Metropolregion aufzuzeigen, wurden in der
Guterverkehrsstudie zuklnftige Engpéasse bei der
Stralen- und Schieneninfrastruktur sowie maogliche
engpassauflésende MaRnahmen identifiziert,
Potenzialstandorte fur den kombinierten Verkehr



ermittelt, den Standortanforderungen der Logistik
und der Raumvertraglichkeit Rechnung tragende
mittel- und langfristig verflgbare
Logistikflaichenpotenziale  ermittelt sowie ein
raumvertragliches Verkehrsnetz far den
Guterverkehr* ausgewiesen.

Ein Beitrag zur Integration der Flachennutzungs-
und Verkehrsplanung fur den Giterverkehr auf der
regionalen Planungsebene erfolgt hierbei
insbesondere bei der Ermittlung der
Potenzialflachen, bei der die verkehrliche Anbindung
eine wichtige Rolle spielte.

3.1 Ermittlung von Potenzialen des kombinierten
Verkehrs

Zur Ermittlung noch ungenutzter KV-Potenziale
und moglicher Standorte fur weitere KV-Terminals
wurde unter BerUcksichtigung der vorhandenen
Terminals in der Region und im angrenzenden
Ausland sowie der im Bau befindlichen Anlagen
untersucht, wo sich noch KV-affine Unternehmen
befinden, die innerhalb einer in der Fachliteratur (u.
a. Koch et al. 2020) als Grenze angesehenen
Fahrstrecke von 30 km kein KV-Terminal vorfinden.

Fir die identifizierten Defizitrdume wurden die
LKW-Relationen der Verflechtungsmatrix des
Bundesverkehrswegeplans 2030 (Quelle:
Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (BVU) et al.
2014), u. a. unter Berlcksichtigung der KV-Affinitat
der Gutergruppen sowie der Paarigkeit des
Guterautfkommens, auf potenzielle KV-Relationen
untersucht. In allen Rdumen konnten Relationen
identifiziert werden, die vorbehaltlich tiefergehender
Untersuchungen ein KV-Potenzial aufweisen (insbes.
in Richtung der Nordseehdfen Antwerpen und
Hamburg). Fur die ermittelten Defizitrdume wurde
analysiert, ob Standorte in den Teilrdumen
Uberhaupt Uber einen addquaten Schienenanschluss
verfigen, der den Anschluss eines Terminals
ermoglichen konnte.

Im Ergebnis konnte ein Potenzialraum im Westen
der MRR (Bereich
Monchengladbach/Erkelenz/Jiichen) fur zusatzliche
KV-Infrastruktur identifiziert werden.

3.2 Engpassanalyse fiir die Strafle

Als Indiz far die Ableitung von Engpéassen im
Stralennetz wurde die Auslastungssituation im
Stralennetz herangezogen. Anhand der
Prognosebelastungen fir den mittleren Werktag
(Prognosehorizont 2030) wurden unter Ansatz der
jeweils hinterlegten Leistungsfahigkeitskennwerte
der Strecken Auslastungsklassen bestimmt. Das
StraRennetzmodell der Prognose berlcksichtigte

4 Hier nicht behandelt, siehe dazu Thiemermann und
Holthaus 2023.

gegenliber der heutigen Angebotskonstellation die
Planungsmalnahmen des Bundes (MaRnahmen des
BVWP: laufend und fest disponiert sowie
vordringlicher Bedarf) und des Landes
(LandesstralRenbedarfsplan: Stufe 1). Der Fokus fir
die Ermittlung wurde hierbei auf die Anbindung der
Logistikpotenzialflachen sowie, entsprechend dem
regionalen Fokus, auf hochrangige StralRen gelegt.
Im Ergebnis wurden zwolf StraRenabschnitte mit
zukinftig potenziellen Engpassen in der MRR
identifiziert. Diese konzentrieren sich auf die
Bereiche Niederrhein, Wuppertal sowie Kéln/Bonn.

3.3 Engpassanalyse fiir die Schiene

Bei der Engpassanalyse wurden die geplanten
Betriebsausweitungen im Personenverkehr u.a. auf
Basis der NRW-Zielnetze sowie prognostizierte
Zugzahlen im Guterverkehr zugrunde gelegt und ein
makroskopisches Schienennetzmodell genutzt. Im
Ergebnis wird deutlich, dass zum Zielhorizont 2030
unter Berlcksichtigung der bis dahin fertiggestellten
Baumalnahmen allenfalls das far den
Personenverkehr  geplante  Bedienungsangebot
realisiert werden kdnnte. Dieses aber in manchen
Abschnitten ohne nennenswerte verbleibende
Kapazitatsreserven und damit unter Inkaufnahme
einer reduzierten Betriebsqualitdt. Die parallel dazu
erwarteten steigenden Guterzugzahlen waren in
einigen Netzbereichen ohne kapazitatssteigernde
MafRnahmen kaum mehr fahrbar, d.h. es kénnten
hierfur keine zusatzlichen marktfahigen
Fahrplantrassen mehr angeboten werden.

Angesichts der ermittelten Engpdsse wurden
Malnahmen identifiziert, die entweder direkte
bauliche Anpassungen an den von einem Engpass
betroffenen Strecken bzw. Knotenpunkten umfassen
oder die Schaffung von Umfahrungsmaoglichkeiten,
die eine Entlastung der Engpassbereiche bewirken
kénnen, darstellen. Hierbei wurde in drei Kategorien
unterschieden:

. fest disponierte bzw. in Umsetzung

befindliche MaRnahmen

. MaRnahmen aus dem BVWP 2030 bislang
ohne konkreten Realisierungszeitraum, v.a.
zur  Errichtung  von  Alternativrouten
(zweigleisiger Ausbau Viersen —Venlo)

. Voriberlegungen far Neu- oder
Ausbaustrecken, die zu einer Verbesserung
der kapazitiven Situation in Gesamtnetz
fihren konnten (Nachnutzung RWE-
Kohlenbahnen, Revierbahn etc.).
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Tabelle 1: Logistikstandorttypen und wichtigste Standortanforderungen

Standorttyp | Ballungsraum- Zentral- Gateway Industrielle Netzwerk-
versorgung versorgung Logistik funktion
Funktion Regionallager Zentrallager Importlager des | Logistikzentrum Paketzentrum
(Beispiel) Lebensmittel- Versandhandel Textileinzel- der Automobil-
einzelhandel handels industrie
Wichtigste Nahe zum Restriktionsfrei Anbindung an Nahe zu Autobahn-
Standort- Ballungsraum/ e Autobahn- Hafen, KV, GVZ Produktions- anbindung,
anforderung Oberzentrum anbindung standort Ballungsraum-
nahe

Quelle: Veres-Homm et al. 2019

Tabelle 2: Gegentiberstellung Fahrstrecken zwischen Logistikpotenzialflachen und existierenden Logistikstandorten

Vergleich Logistikflaichenpotenzial / existierende Logistikstandorte (> 5 ha)
im Regionalplangebiet KéIn
Faktor Logistikpotenzialflachen Existierende Logistikstandorte
Entfernung 33,9 20,0
Metropole/Regiopol [km]
Median
Entfernung KV-Terminal 24,8 13,6
[km] Median

3.4 Ermittlung des Logistikflachenpotenzials

Zur  Ermittlung  und  Qualifikation der
Logistikpotenzialflichen im  Untersuchungsraum
wurden die in den Regionalpldnen (bzw.
Planentwirfen) Dusseldorf, Ruhr und Kdln
festgelegten gewerblich-industriellen Bereiche (GIB)
untersucht und schrittweise nach verschiedenen
Standortfaktoren  unter  Berlcksichtigung der
Befragungsergebnisse sowie weiterer Literatur (u. a.
Vallée 2012) gefiltert bzw. bewertet:
- vorhandene Flachenbelegung
- FlachengroRe (mind. 2 ha als
wirtschaftlich sinnvolle MindestgroRe)
- entgegenstehende Planungen der
Kommunen
- schltzenswerte
Nutzungen/Wohnbauflachen im Umfeld
(z.B. Kitas, Schulen)
- Flachenzuschnitt und Topografie
- Arbeitskraftepotenzial
- OV-Anbindung
- Gewerbesteuerhebesatz
- Bodenpreis
- Lagegunst (z.B. Zugang zu KV-Terminals,
Gleisanschlisse)

5 Entnommen aus der RegioStaR-Klassifikation des
Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr (Sigismund
2018)

- BerUlcksichtigung prognostizierter

Uberlastungen auf angrenzenden
Autobahnabschnitten
Als Ergebnis wurde ein Bewertungsschema

entwickelt, dass die Flachenpotenziale jeweils fiir die
u.g. funf Logistik-Standorttypen (aus Veres-Homm et
al. 2019, siehe Tabelle 1) qualifiziert. Die Integration
verkehrsplanerischer Aspekte erfolgte dahingehend,
dass auch die Entfernung zu relevanten logistischen
Knoten (u.a. KV-Terminals) sowie prognostizierte
Engpdsse auf angrenzenden Autobahnabschnitten
bertcksichtigt wurden.

In Summe sind 364 Flachen ermittelt worden, die
far mindestens einen der flinf Logistikstandorttypen
als  wertvoll bewertet werden koénnen. Dies
entspricht etwa einem Drittel des insgesamt
untersuchten Flachenpotenzials.

Nimmt man das Regionalplangebiet Koln als
Beispiel, so ist festzustellen, dass der Median der
Entfernung zum nachsten KV-Terminal fir die
identifizierten Potenzialflachen bei 24,8 km liegt,
wahrend er bei den existierenden Logistikflachen in
etwa bei der Halfte (13,6 km) liegt (siehe Tabelle 2).

Diese Gegeniberstellung zeigt, dass die bereits
heute existierenden Logistikstandorte (Ermittlung
sieche oben) im Schnitt deutlich naher an den
Metropolen/Regiopolen® und ebenfalls ndher an den
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KV-Terminals liegen als die Logistikpotenzialflachen —
also die Flachen, die in Zukunft noch entwickelt
werden konnen (siehe beispielhaft fur das
Regionalplangebiet Koln Tabelle 2). Es besteht also
eine Diskrepanz zwischen den
Standortanforderungen der Logistik — Standorte eher
in den Zentren bzw. am Rand der GroRstadte (siehe
Abbildung 2) —und dem Flachenangebot. Es ist daher
absehbar, dass sich das bereits erkennbare
Ausweichen der Logistikunternehmen auf periphere
Standorte  (,Suburbanisierung  der  Logistik“)
verscharfen und zu weiteren Fahrstrecken —nicht nur
beider Durchfiihrung von Transporten, sondern auch
bei den Wegen der Beschaftigten zur Arbeit — fiihren
wird.

4. Fazit und weiteres Vorgehen

Im Zuge der Guterverkehrsstudie wurden in der
Metropolregion Rheinland die
Logistikflachennachfrage, regionalplanerische
Gewerbeflachenentwicklung und die
Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes integriert
untersucht. Im Ergebnis wurde herausgearbeitet,
dass schon heute Engpasse bei der Bereitstellung von
Logistikflaichen sowie bei der StraRen- und
Schieneninfrastruktur in der MRR existieren, die sich
kinftig weiter verscharfen werden.

Ein planerisches Aufgreifen der problematischen
Entwicklung  beim  Flachenangebot fir die
Logistikwirtschaft ist einerseits in Hinblick auf die
angestrebte Verkehrsverlagerung von Guterverkehr
auf die Schiene, die durch die bereits beschriebene
»Suburbanisierung der Logistik” erschwert wird,
geboten. Andererseits ist die Bereitstellung eines
addquaten  Flachenangebotes auch fir das
Funktionieren des Wirtschaftsstandortes notwendig.
Die integrierte Betrachtung von verkehrs- und
raumplanerischen  Aspekten  wurde  dadurch
geleistet, dass bei der Qualifizierung der Flachen die
Entfernung zu Gleisanschlissen, KV-Terminals, aber
auch zukunftig Gberlastete Infrastruktur
(Eisenbahnnetz und Autobahnabschnitte)
berlcksichtigt wurden.

In der Thematik der Infrastruktur zeigt sich
insbesondere bei der Schiene eine derart groRe
Auslastung, dass eine weitere Verkehrsverlagerung
auf die Schiene derzeit kaum moglich ist. Die in der
Studie vorgeschlagenen MaRnahmen kénnen dazu
beitragen, die SPNV-Anbindung von
Siedlungsschwerpunkten zu verbessern und die
Voraussetzungen dafir zu schaffen, dass die fir eine
Anbindung an das Schienennetz geeigneten
Logistikpotenzialflichen ~ und  moglichen  KV-
Terminals, eisenbahnbetrieblich mit ausreichender
Qualitat bedient werden kdnnen. Dies ist ein weiterer
Grund, warum zukinftig Siedlungsflachen- und
Verkehrsnetzentwicklung starker integriert
betrachtet werden sollten.

Nicht zuletzt tragen die formulierten Malnahmen
dazu bei, dass ein Wachstum des
Schienenguterverkehrs  auf  nationaler  und
europaischer Ebene Gberhaupt moglich ist, indem sie
die zentrale Hinterlandanbindung der ZARA-Hafen,
die durch die MRR verlaufen, in den Blick nehmen.

Ein Handlungsansatz, zur besseren Verzahnung
von Siedlungsflachen- und Verkehrsnetzentwicklung
konnte sein, im Regionalplan zuklnftig nicht nur
Flachen fur offentlich zugéngliche logistische Knoten
wie KV-Terminals auszuweisen, sondern auch
Flachen fur private Logistikansiedlungen zu
reservieren. Dies geschieht bundesweit bislang nurin
Ausnahmefallen (u.a. Region Stuttgart). Dieser
Ansatz wirde eine bedeutende Ausweitung der
planerischen Steuerung auf Regionalplanungsebene
in Nordrhein-Westfalen bedeuten, die weitreichende
Implikationen von der Notwendigkeit einer
Bedarfsermittlung bis hin zu Fragen eines denkbaren
Anreizsystems fur Kommunen zur Aufnahme von
regional bedeutsamen Logistikansiedlungen
aufwerfen wirde.

Die im Bereich der Schieneninfrastruktur
ermittelten Handlungserfordernisse und moglichen
MaRnahmen wurden seitens des Auftraggebers
go.Rheinland zur weiteren Unterstitzung der
Forderung nach einem substanziellen
Infrastrukturausbau im Rheinland verwendet. Sie
verdeutlichen die Wichtigkeit der insbesondere in
den Knoten Kéln und Aachen bereits intensiv
vorangetriebenen AusbaumaRnahmen nicht nur fur
den  Personen-, sondern auch fir den
Schienenguterverkehr.
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