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Raumliche Organisation des Giiterverkehrs

Einfiihrung

Auf dem diesjahrigen Weltverkehrsforum
der OECD in Leipzig wurden unter dem
Tagungsthema ,Verkehr fiir eine Welt im
Wandel: Entwicklungen verstehen — Losun-
gen gestalten“ die Auswirkungen globaler
Megatrends auf die Zukunft der Mobilitdt
untersucht. Neue Technologien, demogra-
fischer Wandel, verdnderte Lebensstile, Kli-
mawandel und die Verschiebung der regio-
nalen Gewichte in der Weltwirtschaft sind
die Megatrends, die zukiinftig den Verkehr
prégen werden.

Um sich den Herausforderungen durch die
Megatrends zu stellen, ist es wichtig, die
rdumliche Organisation des Giiterverkehrs
zu entschliisseln. Die rdumliche Mobilitdt
von Giitern ist ein immer wichtiger wer-
dendes Kriterium im globalen Wettbewerb.
Unter rdumlicher bzw. territorialer Mobi-
litdt wird die Beweglichkeit von Giitern im
geographischen Raum verstanden. Der Gii-
terverkehr bildet die realisierte Mobilitét ab.
Raumlich betrachtet ergeben sich aus der
Vergangenheit, aber auch aus der Gegen-
wart eine Vielzahl von GesetzmiRigkeiten,
die es aufzudecken gilt.

Es gibt im Wesentlichen zwei groRe Ein-
flussbereiche auf die rdumliche Organisa-
tion des Giiterverkehrs. Einerseits determi-
niert die rdumliche Verkehrsnachfrage die
unterschiedlich hohe Bedeutung des Giiter-
verkehrs fiir bestimmte Regionen. Anderer-
seits fordert oder beschrinkt das Verkehrs-
angebot bzw. die Verkehrsinfrastruktur den
Transport von Giitern.

In den meisten Volkswirtschaften wird das
tberortliche Verkehrsangebot durch staat-
liche Einrichtungen zentral organisiert. Es
stellt sich hier jedoch die Frage: Wie viel
an Verkehrsinfrastruktur wird bendtigt und
in welcher Qualitdt? Bestandteile der Ver-
kehrsinfrastruktur sind u.a. Verkehrswege
und Verkehrsstationen. Verkehrsstationen
wie beispielsweise Flughdfen, Hédfen und
Giiterverkehrszentren ermoglichen den
Zugang zum Giiterverkehr. Fiir die tber-
ortliche Verkehrsplanung in Deutschland

ist der Bund zustdndig. In seinen Kompe-
tenzbereich fallen alle Bundesverkehrswege.
Hierzu zédhlen neben den Autobahnen und
Bundesfernstraen auch die Bundeswasser-
straflen sowie das Schienennetz. Um den
Bedarf an Neu- und Ausbaumalinahmen zu
identifizieren, ist es wichtig, die rdumliche
Organisation des Giiterverkehrs zu kennen
und bewerten zu konnen. Das Themen-
heft wirft einen Blick auf die verschiedenen
Perspektiven, Techniken und Ansétze in der
aktuellen Diskussion.

Der Beitrag von Bernd Buthe, Jiirgen God-
decke-Stellmann und Dorothee Winkler
zeigt, wie aus umfangreichen verkehrssta-
tistischen Datengrundlagen mit Hilfe von
Business-Intelligence-Techniken neue Er-
kenntnisse gewonnen werden konnen. Egal
ob fiir operative, strategische oder auch
prognostische Zwecke konnen rdumliche
Giiterverkehrsanalysen zur Verfiigung ge-
stellt werden. Die Umwandlung von Daten
in Wissen erlaubt es, rdumliche Auswirkun-
gen des Klimawandels fiir den Giiterver-
kehr darzustellen und Handlungsoptionen
zu entwickeln. Auch die Verschiebung der
Wirtschaftszentren kann mit dem vor-
gestellten Transportstrom-Visualisierungs-
Modell (TraViMo) abgebildet werden. Mit
TraViMo kann der Trend hin zu mehr Digi-
talisierung und die damit verbundene Ge-
nerierung von Big Data in die verkehrswis-
senschaftliche Forschung integriert werden.

Stefanos Kotzagiorgis erarbeitet in seinem
Beitrag einen Vorschlag fiir die funktionale
Gliederung der Giiterverkehrsstandorte
in Deutschland, um die rdumliche Ver-
teilung wichtiger Giiterverkehrsregionen
aufzuzeigen. Hintergrund des Ansatzes ist
es, ein System der zentralen Orte fiir den
Giiterverkehr zu entwickeln. Neben dem
Gesamtverkehrsaufkommen werden da-
bei sieben weitere giiterverkehrsrelevante
Kriterien zur Kategorisierung herangezo-
gen. Mit diesem Verfahren und der Bildung
eines Gesamtindex wird im Beitrag von
Stefanos Kotzagiorgis die verkehrliche und
funktionale Bedeutung einzelner Standorte

Bernd Buthe

Bernd Buthe

Bundesinstitut flr Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR) im
Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung

Deichmanns Aue 31-37

53179 Bonn

E-Mail: bernd.buthe@
bbr.bund.de
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Einfiihrung

fiir den Giiterverkehr auf Ebene der Kreise
eingeschétzt.

Die Vielfaltigkeit von Erreichbarkeitsana-
lysen wird im Beitrag von Thomas Piitz
deutlich. Neben den unterschiedlichen
Moglichkeiten zur Messung und Beur-
teilung von Erreichbarkeitsverhéltnissen
werden auch Erreichbarkeitseffekte durch
neue Verkehrsinfrastrukturmafnahmen
vorgestellt. Im gesamten Beitrag wird kri-
tisch hinterfragt, welche Ziele fiir die Be-
stimmung der Erreichbarkeitsverhiltnisse
im Gliterverkehr ausschlaggebend sind.
Am Beispiel des Strallengiiterverkehrs stellt
Thomas Piitz die aktuellen Ergebnisse der
Erreichbarkeiten von Autobahnen, Flughd-
fen, KLV-Terminals, Metropolkernen sowie
den neu entwickelten zentralen Standor-
ten des Gliterverkehrs vor. Zudem wird
anhand der Konzentrationstendenzen der
verschiedenen Wirtschaftsbranchen deren
unterschiedliche Orientierung in Bezug auf
gliterverkehrsrelevante Ziele aufgezeigt und
es erfolgt eine Gegeniiberstellung von Er-
reichbarkeiten und Beschéftigtenentwick-
lung.

Im Beitrag von Elisabeth Riickert werden
die Raumstruktureffekte von Fernstrallen-
projekten in schrumpfenden Regionen auf-
gezeigt. Durch den demografischen Wandel
wird zwar die Weltbevolkerung bis 2050 auf
voraussichtlich 9 Mrd. Menschen wachsen,
jedoch wird es auch schrumpfende Regio-
nen geben. Durch den weltweit laufenden
Urbanisierungsprozess werden 70% der
Weltbevolkerung in den Stiddten leben. In
peripheren, strukturschwachen Regionen
werden hdufig Verkehrsinfrastrukturmal3-
nahmen gefordert, um diesem Trend ent-
gegenzuwirken. Der Bau einer Fernstraflle
soll die Standortattraktivitdt erh6hen und
Menschen sowie Unternehmen in die Re-
gion locken. Im Rahmen ihres Beitrages
zeigt Elisabeth Riickert, dass die groRrdu-
migen Effekte neuer Fernstralen auf die
regionalwirtschaftliche Entwicklung eher
gering sind und oftmals {iberschitzt wer-
den. Fernstralenprojekte kdnnen aus ihrer
Sicht daher in peripheren, strukturschwa-
chen Region nur unter sehr eingeschrank-
ten Bedingungen einen Wachstumsschub
auslosen.

Um die rdumliche Organisation und Struk-
tur des Giiterverkehrs darzustellen, wer-
den von Martyn Douglas in seinem Beitrag
»Kreistypen des Giiterverkehrs“ entwickelt.

Dabei kombiniert er die siedlungsstruktu-
rellen Kreistypen des BBSR mit der Pro-
gnose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen 2025. Um Teilrdume zu
identifizieren, die eine hohe passive Betrof-
fenheit durch den Giiterverkehr aufwei-
sen, wurden zusitzlich die Anteile der so-
zialversicherungspflichtig Beschiftigten
in logistikrelevanten Berufen sowie die
Anteile an Fahrzeugkilometern im Gliter-
verkehr werktags auf BundesfernstraBen in
das Modell integriert. Insgesamt ergeben
sich sieben Kreistypen, die fiir Deutschland
die zukiinftigen rdumlichen Aufkommens-
schwerpunkte des Gliterverkehrs aufzeigen.
Auf Basis der Ergebnisse werden Hand-
lungsoptionen der Raumentwicklung einer-
seits regionstypspezifisch und anderseits
global formuliert.

Eine grundlegende Voraussetzung fiir den
Transport von Giitern ist eine funktionsféhi-
ge Verkehrsinfrastruktur. Fiir die rdumliche
Organisation des Giiterverkehrs wird ein
Giiterverkehrsnetz benétigt. Es stellt sich
hier jedoch die Frage, wie dieses Netz defi-
niert und wie seine Qualitdt bewertet wer-
den kann. Im Bereich des Personenverkehrs
werden bereits die Richtlinien fiir integrier-
te Netzgestaltung intensiv genutzt. Da die
von der Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesen veroffentlichten Richt-
linien bisher die Aspekte des Giiterverkehrs
noch nicht in einem ausreichenden Mafe
berticksichtigen, liefert der Beitrag von
Bernd Butz und Stefanos Kotzagiorgis auf
Basis der neu entwickelten funktionalen
Gliederung von Giiterverkehrsstandorten
einen Vorschlag fiir die Erfassung der Ange-
botsqualitét.

Winfried Bauer gibt im Rahmen seines Bei-
trags einen Einblick in die Praxis eines Ei-
senbahnverkehrsunternehmens, das im
Jahr 2008 einen von der Stilllegung be-
drohten Rangierbahnhof von der DB Netz
AG iibernommen hat. Hier zeigt sich die
Vielfdltigkeit und Komplexitdt der Aufga-
ben, die entstehen, um einen Bahnhof lang-
fristig wirtschaftlich zu fithren. Zudem wird
deutlich, wie sehr die kleinrdumige und die
groBrdumige Organisation des Giiterver-
kehrs miteinander verzahnt sind.

AbschlieBend beschiftigt sich der Beitrag
von Bert Leerkamp mit dem Nachhaltig-
keitsmanagement im Giiterverkehr. Dabei
werden exemplarisch zahlreiche Zielkon-
flikte und Inkonsistenzen aufgedeckt und
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kritisch  hinterfragt. = Wechselwirkungen
des Systems Giiterverkehr werden struktu-
riert dargestellt und dem aktuellen politi-
schen Hintergrund zugeordnet. Sowohl fiir
die optimistische als auch pessimistische
Sichtweise werden in Bezug auf das Nach-
haltigkeitsmanagement im Gliterverkehr
Argumente geliefert. Neben den Bedingun-
gen fiir eine gelingende Transformation
zur Nachhaltigkeit dokumentiert der Arti-
kel den weiteren Informations- und For-
schungsbedarf.

Das vorliegende Themenheft soll einen
Anstol§ geben, sich intensiver, sowohl aus
der Perspektive des Verkehrsangebots als

auch aus der Perspektive der Verkehrs-
nachfrage, mit dem Phidnomen der rdum-
lichen Organisation des Giiterverkehrs
auseinanderzusetzen. Zentrale Bestand-
teile des alltdglichen Lebens sind eng mit
dem Giiterverkehr verbunden. Neben der
Versorgung mit Grundnahrungsmitteln im
Supermarkt ist auch die Energieversorgung
derzeit stark abhdngig vom Giiterverkehr.
Es gilt, in Bezug auf die Nachhaltigkeit, aber
auch in Bezug auf die Megatrends die Gii-
terverkehrsstrome zu optimieren. Um die-
ses globale Ziel zu erreichen, miissen Wis-
senschaft und Forschung entsprechende
Zusammenhidnge tiefer gehend rdumlich
untersuchen.
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Kurzfassungen — Abstracts

Bernd Buthe, Jiirgen Géddecke-Stellmann, Dorothee Winkler:
Riumliche Giiterverkehrsanalysen — neue Techniken, neue Moglichkeiten

Spatial goods traffic analyses — new techniques, new possibilities

Fiir eine moglichst fundierte Politikbera-
tung im Bereich des Giiterverkehrs wird es
immer wichtiger, die vorhandenen Daten-
quellen optimal auszunutzen und zu kom-
binieren. Aus dem Datentyp - Verflech-
tungsdaten, die Quelle-Ziel-Relationen
abbilden - und der Datenmenge - beste-
hend aus einer fiir regionale Analysen un-
gewOhnlich hohen Zahl von Beobachtun-
gen (Datensétzen) — resultieren besondere
Anforderungen an die Datenaufbereitung
und Ergebnisdarstellung. In diesem Zusam-
menhang féllt der Begriff ,Big Data“. Da
diese enorme Datenfiille nicht mehr mit
normaler Standardsoftware bewaltigt wer-
den kann, gewinnen sogenannte Business-
Intelligence-Losungen an Bedeutung. Diese
bieten Techniken fiir den einfachen Zugang
und die effiziente Auswertung komplexer
Datenstrukturen. Der Beitrag gibt einen
Einblick in die Moglichkeiten dieser neuen
IT-Technologie und zeigt Anwendungsbei-
spiele in Bezug auf den Giiterverkehr auf.

Stefanos Kotzagiorgis:

For a preferably well-founded policy ad-
vice in the sector of goods traffic it is becom-
ing more and more important to make opti-
mal use of the existing data sources and to
combine them. From the data type — link-
age data that depict origin-destination re-
lations — and the data quantity — consisting
of an unusually large number of observa-
tions (data sets), special requirements result
for data processing and for the presentation
of the results. In this connection the term
“big data” is mentioned. Since this enormous
wealth of data can no longer be processed
with normal standard software, so-called
business-intelligence solutions are increas-
ing in importance. These offer techniques for
the simple access and the efficient analysis of
complex data structures. The article provides
an insight into the possibilities of this new
IT-technology and indicates examples of ap-
plication with regard to goods traffic.

Funktionale rdumliche Gliederung des Giiterverkehrs

Functional spatial structure of goods traffic

Die Integration des Gliterverkehrs in
die RIN scheitert bisher an einer allge-
mein anerkannten funktionalen Gliede-
rung der Gliterverkehrsstandorte, &hn-
lich der des Zentrale-Orte-Systems im
Personenverkehr. Auch um eine Basis fiir
die Einbeziehung des Giiterverkehrs in die
Raumwirksamkeitsanalyse innerhalb der
Bundesverkehrswegeplanung zu schaffen,
entwickelte die BVU im Rahmen eines For-
schungsprojektes im Auftrag des BBSR ei-
nen ersten Vorschlag, wie eine funktionale
Gliederung der Gliterverkehrsstandorte
systematisch abgeleitet werden kann.

Dieser Vorschlag orientiert sich an der Be-
deutung der Verkehrsstandorte im Giiter-
verkehr, die wiederum in einem engen

The integration of goods traffic into the
Guidelines for Integrated Network Design is
failing so far because a generally acknowl-
edged functional structure of goods traffic
locations, similar to the central-place system
in personal traffic, is lacking. Also in order
to create a basis for the integration of goods
traffic into the spatial impact analysis with-
in federal transportation route planning,
the Advisory Group on Transport and the
Environment developed a first suggestion in
the framework of a research project commis-
sioned by the Federal Institute for Research
on Building, Urban Affairs and Spatial De-
velopment (BBSR) how a functional struc-
ture of goods traffic locations can be derived
systematically.
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Zusammenhang mit der Verkehrsleistung
und den logistischen Funktionen steht, die
an den einzelnen Standorten ausgeiibt wer-
den. Hierzu werden acht Kriterien definiert,
die quantitative Einschédtzungen tber die
verkehrliche und funktionale Bedeutung
der einzelnen Standorte ermdoglichen. Die
Aussagen aus allen acht Kriterien werden
zu einem einheitlichen Gesamtindex zu-
sammengefasst, der Basis fiir die funktio-
nale Gliederung der Giiterverkehrsstandor-
te ist.

Thomas Piitz:

This suggestion is oriented towards the sig-
nificance of transport locations in goods
traffic, which, in turn, is closely related to the
traffic performance and the logistical func-
tions that are fulfilled at the individual lo-
cations. For this purpose eight criteria are
defined which make quantitative estimates
about the transport and functional impor-
tance of the individual locations possible.
The evidence from all eight criteria is sum-
marised in a uniform comprehensive index,
which is the basis for the functional struc-
ture of goods traffic locations.

Erreichbarkeiten im (Strafen-)Giiterverkehr

Accessibilities in (road) goods traffic

Eine gute Erreichbarkeit ist fiir viele Unter-
nehmen nach wie vor ein wichtiger Stand-
ortfaktor. Aber welche Ziele sind fiir die Be-
stimmung der Erreichbarkeitsverhiltnisse
im Giiterverkehr ausschlaggebend?

Oftmals wird hier die Ndhe zu Autobahnen
als Indikator herangezogen. In diesem Bei-
trag wird jedoch aufgezeigt, dass rdumliche
Lagegunst einen sehr komplexen Sachver-
halt darstellt, der nicht durch die Betrach-
tung nur eines Zielsystems abgebildet wer-
den kann. Der Beitrag diskutiert daher
unterschiedliche Moglichkeiten zur Mes-
sung und Beurteilung von Erreichbarkeits-
verhiltnissen, aber auch zur Messung von
Erreichbarkeitseffekten durch neue Infra-
strukturmafnahmen.

Zudem wird anhand der Konzentrations-
tendenzen der verschiedenen Wirtschafts-
branchen aufgezeigt, wie unterschiedlich
deren Orientierung in Bezug auf giiterver-
kehrsrelevante Ziele ist, und es erfolgt eine
Gegeniiberstellung von Erreichbarkeiten
und Beschiftigtenentwicklung.

Good accessibility is still an important loca-
tion factor for many enterprises. But which
objectives are decisive for the determination
of the accessibility conditions in goods traf-
fic?

Frequently the closeness to motorways is em-
ployed as an indicator in this context. In this
article, however, it is shown that spatial lo-
cational favour constitutes a very complex
fact that cannot be depicted by the observa-
tion of only one objective system. For this re-
ason the article discusses different possibi-
lities to measure and evaluate accessibility
conditions, but also to measure the accessi-
bility effects of new infrastructure measures.

Furthermore, it is indicated with the aid of
the concentration tendencies of the different
economic branches how different their ori-
entation with regard to the objectives that
are relevant for goods traffic is, and the ac-
cessibilities and the development of the
number of employees are compared.
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Elisabeth Riickert:

Raumstruktureffekte von Fernstralenprojekten

in schrumpfenden Regionen

Spatial structural effects of major road projects in shrinking regions

Eine leistungsfdahige Verkehrsinfrastruktur
ist im globalen Wettbewerb fiir Deutsch-
land von grundlegender Bedeutung. Auf-
grund dieses hohen Stellenwertes erhoffen
sich vor allem politische Fiihrungskrifte
in peripheren, strukturschwachen Regio-
nen durch den Anschluss an eine hochran-
gige Verkehrsinfrastruktur eine deutliche
Steigerung ihrer Standortattraktivitdt. Wel-
che raumstrukturellen Effekte der Bau ei-
ner Fernstralle jedoch tatsdchlich mit sich
bringt und vor allem welches Ausmal die-
se annehmen konnen, dariiber herrscht
immer noch Uneinigkeit. Aufgrund eines
Mangels an aktuellen Ex-post-Untersu-
chungen setzt sich die folgende Studie, wel-
che im Rahmen einer Bachelorarbeit im
Jahr 2011 verfasst wurde, die Aufgabe zu
analysieren, inwiefern diese Erwartungen
realistisch sind.

Es zeigt sich, dass die groffrdaumigen Effek-
te neuer FernstraBen auf die regionalwirt-
schaftliche Entwicklung eher gering sind
und oftmals tiberschitzt werden. Die ver-
besserte Erreichbarkeit eroffnet zwar ei-
nen gewissen Entwicklungskorridor, ob je-
doch positive Wachstumseffekte ausgelost
werden, hdngt malgeblich von anderen
Faktoren ab. Anstatt grolrdumiger Struk-
tureffekte werden eher kleinrdumige, inner-
regionale Konzentrationsprozesse ausge-
lost. Fernstralenprojekte konnen daher in
peripheren, strukturschwachen Regionen
nur unter sehr eingeschriankten Bedingun-
gen einen Wachstumsschub ausldsen.

Martyn M. J. Douglas:

An efficient transportation infrastructure is
of fundamental significance in global com-
petition for Germany. Due to this high rating,
particularly political leaders in peripheral,
structurally weak regions hope to increase
their locational attractiveness considerably
through a connection to a high-ranking
transportation infrastructure. However, there
is still disagreement on the effects on spatial
structure which the construction of a major
road actually brings about and especially
on the extent which these can have. As cur-
rent ex-post investigations are lacking, the
following study, which was written in the
framework of a Bachelor thesis in 2011, took
on the task of analysing in what way these
expectations are realistic.

It is shown that the large-scale effects of new
major roads on regional economic develop-
ment are rather small and that they are of-
ten overestimated. Although the improved
accessibility opens up a certain development
corridor, it decisively depends on other fac-
tors whether positive effects on growth are
generated. Instead of large-scale structu-
ral effects, rather small-scale inner-reg-
ional concentration processes are generated.
Hence major road projects can only gener-
ate a growth impulse in peripheral, struc-
turally weak regions under very restricted
conditions.

Handlungsoptionen der Raumentwicklung

Policy options of spatial development

Der Transport von Glitern verfiigt {iber eine
besonders hohe Raumrelevanz. Dies gilt
zum einen fiir die Vorhaltung geeigneter
verkehrlicher Infrastrukturen und zum an-
deren fiir verkehrserzeugende gewerbliche
Flichennutzungen. Sowohl die Verkehrs-
netze als auch der Umgang mit Gewerbefla-
chen stellen fiir die nachhaltige Raument-
wicklung heute und vor allem in Zukunft

The transportation of goods possesses a par-
ticularly high spatial relevance. This is true
on the one hand for the provision of suit-
able transportation infrastructure and on
the other hand for traffic-generating indus-
trial and commercial land uses. The trans-
portation networks as well as the treatment
of industrial and commercial areas con-
stitute great challenges for a sustainable de-
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grole Herausforderungen dar. Diese Her-
ausforderungen bestehen mitunter in der
Frage, wie die teils stark steigenden Auf-
kommen im Gliterverkehr bewéltigt werden
kénnen und gleichzeitig den hohen Belas-
tungen durch den Giiterverkehr (Emission
von Schadstoffen und Lirm, Flicheninan-
spruchnahme) langfristig begegnet werden
kann.

Der vorliegende Beitrag skizziert dabei die
Frage, wie entsprechende Bewiltigungs-
strategien aus Sicht der Raumentwicklung
evidenzgestiitzt abgeleitet werden konnen.
Grundlage hierfiir ist ein Modell zur rdum-
lichen Verteilung der Giiteraufkommen und
ihrer siedlungsstrukturellen Einbettung.
Das Modell erméglicht es, die Raumfunk-
tion ,Logistik® in Raumordnungspldnen
datengestiitzt aufzugreifen und fiir einzel-
ne Teilrdume Ziele und Grundsitze zu for-
mulieren. Zudem lassen sich die Verbin-
dungen zwischen den Teilrdiumen mit einer
Zentralitdtshierarchie belegen, die Aspek-
te der Verkehrsnetzgestaltung aufgreift. Die-
se Verbindungen konnen in einem weiteren
Schritt zu Korridoren weiterentwickelt wer-
den, die sich auf eine zukunftsfihige Ge-
staltung von Gewerbeflichen beziehen.

Bernd Butz, Stefanos Kotzagiorgis:

velopment today and especially in the future.
These challenges sometimes consist in the
question how the partly strongly increasing
volumes in goods traffic can be coped with
and at the same time how the high impair-
ments through goods traffic (emission of
harmful substances and noise, consumption
of land) can be met in the long term.

In this context, this article outlines the ques-
tion how corresponding coping strategies
can be derived from the perspective of spa-
tial development on the basis of evidence.
The basis for this is a model of the spatial
distribution of goods volumes and their em-
bedding in settlement structure. The model
makes it possible to take up the spatial func-
tion “logistics” in spatial plans on the ba-
sis of data and to formulate objectives and
principles for individual sub-areas. Further-
more, the links between the sub-areas can be
associated with a centrality hierarchy, which
take up aspects of the design of transporta-
tion networks. These links can be developed
further in another step to corridors that rela-
te to a forward-looking design of industrial
and commercial areas.

Weiterentwicklung der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)

im Giiterverkehr

Further development of the Guidelines for Integrated Network Design (RIN)

in goods traffic

Im Rahmen eines Forschungsvorhabens im
Auftrag des BBSR hat die BVU einen Vor-
schlag fiir die funktionale Gliederung von
Giiterverkehrsstandorten erarbeitet. Um
den Giiterverkehr in die RIN zu integrieren,
wurde auch eine Methode fiir die Erfassung
der Angebotsqualitdt entwickelt.

Relevante Kriterien fiir die Bestimmung
der verbindungsbezogenen Angebotsqua-
litdt sind die Transportgeschwindigkeit fiir
die Verkehrstriager Strale und Schiene und
die Transportkosten fiir den Verkehrstréger
Binnenschiff. Fiir die Bestimmung der SAQ-
Stufen erfolgt ein Vergleich zwischen ge-
wiinschten Optimalwerten durch die Trans-
portbeteiligten und Modellrechnungen in
belasteten Netzen, durch die moglichst rea-
le Verkehrsverhéltnisse abgebildet werden
sollen.

In the framework of a research project com-
missioned by the Federal Institute for Re-
search on Building, Urban Affairs and Spa-
tial Development (BBSR), the Advisory
Group on Transport and the Environment
has prepared a suggestion for the functional
structure of goods traffic locations. In order
to integrate goods traffic into the Guidelines
for Integrated Network Design, a method for
the determination of the quality of supply
was also developed.

Relevant criteria for the determination of the
link-related quality of supply are transport
speed for the transport carriers road and
railway and the transport costs for the trans-
port carrier inland ship. For the determina-
tion of the ranking of the supply quality of
the location, a comparison between the de-
sired optimum values by the transport par-



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 3.2014

IX

Durch das hier vorgeschlagene Verfahren
kann der Giiterverkehr in die RIN integriert
werden.

Winfried Bauer:

ticipants and model calculations in loaded
networks is carried out, with which traffic
conditions that are as real as possible are to
be depicted.

With the procedure that is suggested here,
goods traffic can be integrated into the
Guidelines for Integrated Network Design.

Wustermark - ein privat gefiihrter 6ffentlicher Bahnhof fiir

den Giiterverkehr

Wustermark — a privately led public railway station for goods traffic

Die Rail & Logistik Center Wustermark
GmbH & Co. KG, kurz RLC Wustermark,
wurde im April 2008 als Tochtergesellschaft
der Havellindischen Eisenbahn AG und
der BUG Vermietungsgesellschaft mbH ge-
griindet. Sie ibernahm mit Wirkung vom
1.Juli 2008 die Anlagen und die Betriebs-
fiihrung des von der Stilllegung betroffenen
Rangierbahnhofes Wustermark von der DB
Netz AG.

Das Ziel ist, Wustermark als Dienstleis-
tungszentrum fiir Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen auszubauen und zu vermarkten
sowie die Ansiedlung von eisenbahnaffi-
nen Dienstleistungen fiir die Wirtschaft, fiir
Spediteure, Operateure etc. voranzutrei-
ben. Allgemein gilt, dass EVU Zugangsstel-
len zum Netz benétigen sowie Knoten, auf
denen Service- und Dienstleistungen mog-
lich sind.

Ein Netz aus leistungsfahigen Korrido-
ren erfordert auch leistungsfahige Knoten.
Hierzu soll und kann das RLC Wustermark
einen Beitrag leisten.

Bert Leerkamp:

The Rail and Logistics Centre Wustermark
GmbH & Co. KG, abbreviated RLC Wuster-
mark, was founded in April 2008 as a sub-
sidiary of the Havelldndische Eisenbahn
limited company and the BUG Rental Socie-
ty mbH. With effect from I* July 2008 it took
over the facilities and the operation of the
shunting yard Wustermark, which was af-
fected by closure, from the German Railways
Network limited company.

The aim is to develop and market Wuster-
mark as a service centre for railway com-
panies as well as to promote the location of
railway-related services for the economy, for
haulage companies, operators and others.
Generally it can be stated that energy sup-
pliers require access to the network as well
as nodes on which services are possible.

A network consisting of efficient corri-
dors also requires efficient nodes. The RLC
Wustermark should and is able to make a
contribution to this.

Nachhaltigkeitsmanagement im Giiterverkehr — Ein Beitrag zur Diskussion

Sustainability management in goods traffic — a contribution to

the discussion

In Kiirze wird die Verkehrsprognose 2030 fiir
die Bundesverkehrswegeplanung veréffent-
licht. Mehr denn je treffen die Erwartungen
an den Ausbau der Netze auf endliche Res-
sourcen. Das Nachhaltigkeitsmanagement
der Bundesregierung steht vor der schwie-
rigen Aufgabe, die sich abzeichnenden
Zielkonflikte zu losen. Ein weiteres star-
kes Wachstum der Giiterverkehrsnachfrage

Shortly the traffic prognosis 2030 for federal
transportation route planning will be pub-
lished. More than ever, the expectations re-
garding the development of the networks
meet limited resources. The sustainabili-
ty management of the Federal Government
is faced with the difficult task of solving the
objective conflicts which are emerging. A fur-
ther strong growth of goods traffic demand
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wird viele gute Ansdtze zur Reduzierung des
Ressourcenverbrauchs zunichte machen.
Bei einer systemischen Betrachtung des
Giiterverkehrs ergeben sich Chancen, mit
einer Vielzahl kleiner Beitrdge das Nachhal-
tigkeitsziel zu erreichen. Dazu miissen die
Riickkopplungen des Systems Giiterverkehr
und die Zeitgestalt der Ursache-Wirkungs-
Beziehungen vertieft erforscht werden. Der
Beitrag diskutiert Bedingungen fiir eine ge-
lingende Transformation zur Nachhaltig-
keit.

will ruin many good approaches for the re-
duction of the consumption of resources. If
one considers goods traffic systematically,
chances result to reach the goal of sustain-
ability with numerous small contributions.
For this purpose the feedbacks of the system
goods traffic and the temporal form of the
cause-effect relationships must be investi-
gated in greater depth. The article discusses
the conditions for a successful transforma-
tion towards sustainability.
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Raumliche Giiterverkehrsanalysen —
neue Techniken, neue Moglichkeiten

Mit Analysen der Giiterverkehrsstrome sind
besondere Anforderungen verbunden. Zum
einen handelt es sich um Verflechtungsda-
ten, die Quelle-Ziel-Relationen abbilden.
Dieser besondere Datentyp erfordert spezi-
fische Formen der Datenaufbereitung und
Ergebnisdarstellung. Zum anderen ergibt
sich als Nebenfolge aus der Erfassung der
Verkehrsverflechtungen eine ungewdhnlich
hohe Zahl von Datensdtzen fiir regionale
Analysen. Datenmenge und Datentyp bil-
deten lange Zeit eine schwer {iberwindbare
Hiirde fiir differenziertere rdumliche Ana-
lysen der Gliterverkehrsstrome. Die Weiter-
entwicklung der IT-Technologie sowohl im
Hard- wie auch im Softwarebereich hat in
den letzten Jahren die Randbedingungen
fiir die Analyse komplexer Datenstrukturen
und groBer Datenmengen erheblich verdn-
dert.

In diesem Kontext taucht der Begriff ,Big
Data“ immer wieder auf. Das amerikani-
sche Marktforschungsunternehmen Gart-
ner Inc. bezeichnet Big Data als Methoden
und Technologien fiir die hochskalierbare
Erfassung, Aufbereitung, Speicherung und
Analyse strukturierter und unstrukturierter
Daten.! In der Fachoffentlichkeit werden
unter dem Stichwort Big Data meist Da-
tenvolumina in Groflenordnung von Tera-,
Peta- und Exabytes verstanden. Streng ge-
nommen bewegen sich Analysen der Giiter-
verkehrsstrome aufgrund der Datenmenge
auBerhalb des klassischen Verstdandnisses
von Big-Data-Losungen. Nichtsdestotrotz
profitieren rdumliche Giiterverkehrsanaly-
sen von diesen Entwicklungen und Techno-
logien.

Vor diesem Hintergrund sollen zunéchst die
wesentlichen verkehrsstatistischen Grund-
lagen beschrieben werden. Anschliefend
wird auf die Entwicklung moderner Tech-
niken zur Datenvisualisierung Bezug ge-
nommen, die Losungen fiir den einfachen
Zugang und die effiziente Auswertung kom-
plexer Datenstrukturen anbieten. Anhand
ausgewdhlter Anwendungsbeispiele wird
das Potential solcher Losungen aufgezeigt.

1 Verkehrsstatistische Grundlagen

Fiir rdumlich fundierte Giiterverkehrsana-
lysen stehen in Deutschland im Wesentli-
chen zwei verkehrsstatistische Datengrund-
lagen zur Verfiigung. Es handelt sich um die
Verkehrsleistungsstatistiken, die vom Statis-
tischen Bundesamt sowie dem Kraftfahrt-
bundesamt bereitgestellt werden, und um
die Giiterverkehrsprognose des BMVI, die
im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung regelmilig erstellt wird. Beide Daten-
quellen stellen regional abgegrenzte Infor-
mationen iiber die Verkehrsverflechtungen
in Deutschland zu bestimmten Zeitpunkten
zur Verfligung. Da sich die Datenquellen
zum Teil bzgl. der sachlichen, rdumlichen
und zeitlichen Abgrenzung, bzgl. der ange-
wandten Methodik sowie vom Umfang her
stark unterscheiden, ist es fiir das Verstdnd-
nis der Giiterverkehrsanalysen notwendig,
die verschiedenen Verkehrsstatistiken kurz
zu beschreiben.

1.1 Verkehrsleistungsstatistiken

Die Verkehrsleistungsstatistiken zeichnen
sich durch zwei wichtige Messgroflen aus.
Zum einen werden die Verkehrsmengen
und zum anderen wird die Verkehrsleis-
tung ausgewiesen. Wahrend es sich bei der
Verkehrsmenge um die in Tonnen gemesse-
ne Beforderungsmenge bzw. das Beforde-
rungsaufkommen handelt, beschreibt die
Verkehrsleistung das Produkt aus Verkehrs-
menge und Verkehrsweite bezogen auf je-
den einzelnen Verkehrsvorgang.? Grund-
lage fiir die Erhebung der Daten ist das
Verkehrsstatistikgesetz?, in dem geregelt ist,
welche Verkehrsdaten in welchem Umfang
an das Statistische Bundesamt oder Kraft-
fahrtbundesamt geliefert werden miissen.
Fiir die rdumlichen Giiterverkehrsanalysen
sind die amtlichen Verflechtungsdaten fiir
die Verkehrstrdger Stralle, Schiene, Binnen-
schiff und Seeverkehr von besonderem In-
teresse. Sie werden getrennt erfasst, aufbe-
reitet und im Anschluss der Offentlichkeit
im Internet! zur Verfiigung gestellt. Die Be-
antwortung von verkehrszweigiibergreifen-
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Abbildung 1

den Fragestellungen sowie Zeitreihenana-
lysen sind mit dieser verkehrsstatistischen
Grundlage problemlos moglich, da eine
einheitliche rdumliche und sachliche Syste-
matik verwendet wird.®

Fiir die sachliche Differenzierung der Gii-
terverkehrsstatistik wird in Deutschland
das Verzeichnis ,Nomenclature uniforme
des marchandises pour les statistiques de
transport“ (NST) genutzt, um die trans-
portierten Giiter in Gruppen einzuteilen.
Von 1969 beginnend bis 2010 werden die
Giiterverkehrsstrome nach NST/R unter-
teilt. Das ,R“ steht hier fiir ,revised“ und
kennzeichnet damit eine Uberarbeitung
der urspriinglichen Version der NST. Bei der
NST/R handelt es sich um ein einheitliches
Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik,
welches von der Systematik her zehn Gii-
terabteilungen, 52 Giiterhauptgruppen und
175 Giitergruppen umfasst.®* Dem BBSR lie-
gen die Verflechtungsdaten der Verkehrs-
leistungsstatistik auf der Ebene der Giter-
hauptgruppen fiir die Jahre 1993 bis 2010
fiir die Binnenschifffahrt, den Seeverkehr
sowie fiir die Eisenbahn vor.

Die Abbildung 1 zeigt fiir das Jahr 2010 die
Verteilung des Giiterverkehrsaufkommens
nach den 52 Giiterhauptgruppen, differen-
ziert nach Verkehrstragern, in Form einer
Wortwolke. Durch diese Form der Darstel-

Wortwolke Giiterverkehr 2010 nach NST/R
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lung wird die sachliche Komplexitdt deut-
lich. Wéahrend die Farbe fiir den Verkehrs-
trager steht, spiegelt die SchriftgrofRe die
im Jahr 2010 transportierte Menge. Eine
herausragende Bedeutung fiir den Giiter-
verkehr besitzt die Giiterhauptgruppe ,be-
sondere Transportgiiter (einschl. Sammel-
und Stiickgut)“. Bedingt durch die Tatsache,
dass ein Grofteil des Containerverkehrs
hierdurch erfasst wird, spielt diese Giiter-
hauptgruppe mit 48,5 Mio. t im Seeverkehr
und 71,8 Mio. t im Eisenbahnverkehr eine
zentrale Rolle im Giiterverkehrsaufkom-
men. Mit tiber 15,6 Mio. t sind die beson-
deren Transportgiiter zwar auch wichtig
fiir die Binnenschifffahrt, jedoch sind die
vier Giiterhauptgruppen (1) Steinkohle und
Steinkohlenbriketts, (2) Eisenerze, (3) Sand,
Kies, Bims, Ton, Schlacken sowie (4) Kraft-
stoffe und Heizol von der Tonnage her gese-
hen wichtiger.

Eine Vielzahl von verschiedenen Statistiken,
wie zum Beispiel die AuBenhandels- oder
Produktionsstatistiken, verwenden spezi-
fische Systematiken, die nicht direkt kom-
patibel mit NST/R sind. Bei der , Classifica-
tion of Products by Activity“ (CPA) werden
die statistischen Daten nach Wirtschafts-
zweigen eingeteilt. Um die Giiterverkehrs-
strome den Wirtschaftszweigen zuordnen
zu konnen, musste ein neues Verzeichnis
fiir den Giiterverkehr geschaffen werden.
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Durch die Anpassung von NST/R hin zu
NST 2007 wurde eine Verkniipfungsmog-
lichkeit geschaffen. NST 2007 orientiert sich
an der CPA und besteht aus insgesamt 20
Giiterabteilungen und 81 Giitergruppen. Ab
dem Jahr 2011 erfolgt bei den Verkehrsleis-
tungsstatistiken die sachliche Differenzie-
rung nur noch nach NST 2007. Um die alten
Daten nach NST/R fiir Zeitreihenanalysen
nutzbar zu machen, wurde vom Statisti-
schen Bundesamt ein Schliissel veréffent-
licht, der eine Umwandlung dlterer Daten
in die neue Systematik ermoglicht.”

Neben der sachlichen Differenzierung ist
die rdumliche Differenzierung fiir die G-
terverkehrsanalysen ein wesentlicher Be-
standteil. Eine standortgenaue Zuordnung
der Verkehrsstrome ist aus datenschutz-
rechtlichen Griinden nicht moglich. Daher
werden die Quell- und Zielorte in der Ver-
kehrsleistungsstatistik zu Verkehrsbezirken
und Verkehrsgebieten zusammengefasst.
Konkret bedeutet dies fiir das Gebiet der
Bundesrepublik Deutschland eine regio-
nale Differenzierung nach 100 Verkehrsbe-
zirken (vgl. Abbildung 2). Insgesamt gibt es
weltweit 362 Verkehrsbezirke. Eine detail-
lierte Auflistung der regionalen Einteilung
des Giiterverkehrs findet sich im Regio-
nalverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik®.
Fiir grobmaschigere Analysen kénnen die
362 Verkehrsbezirke in 78 Verkehrsgebiete
aggregiert werden, wovon 27 Verkehrsgebie-
te sich auf deutschem Territorium befinden.

Auf der Ebene von Verkehrsbezirken kon-
nen mit der Verkehrsleistungsstatistik die
unterschiedlichsten rdumlichen Gliterver-
kehrsanalysen durchgefiihrt werden. Stellt
sich bspw. die Frage, woher der Verkehrs-
bezirk Miinchen fiir seine zwei Steinkohle-
kraftwerke die Rohstoffe bezieht, liefert die
Verkehrsleistungsstatistik ein eindeutiges
Ergebnis. Die mit Abstand grof$ten Mengen
bezieht die Region im Jahr 2010 per Eisen-
bahn aus Rotterdam mit 821 891 t und aus
Polen mit 567 610 t. Topographisch bedingt

Abbildung 2
Raumliche Abgrenzung der 100 deutschen Verkehrsbezirke
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baden.
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Abbildung 3

Ubersicht Verkehrsleistungsstatistiken

Jahr Quellzone
19xx
20xx Verkehrs
-bezirke (VB)
-gebiete (VG)
weltweit

Guterverkehr
) .. Gutergruppe
Zielzone Verkehrstrager (NST-R-Zweisteller)
00 lebende Tiere
Bahn .
Verkehrs 01 Getreide
-bezirke (VB)
-gebiete (VG)
. . 02 Kartoffeln
Binnenschiff
083 Frichte und Gemuse
, Lkw (KBA) 04 Spinnstoffe, textile Abfalle
weltweit 05 Holz und Kork
06 Zuckerrtiben
Seeverkehr

09 sonstige organische Rohstoffe

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Verkehrsleistungsstatistik

kommt das Binnenschiff hier nicht zum
Einsatz.

Abbildung 3 zeigt die Kombinationsmog-
lichkeiten der Verkehrsleistungsstatistiken
fiir die Beantwortung weiterer Fragestel-
lungen. Im Rahmen der Verkehrsleistungs-
statistiken miissen jedoch beim Strallen-
giiterverkehr Einschriankungen bzgl. der
Datenqualitdt gemacht werden. In Deutsch-
land ist es nicht moglich, jede Lkw-Fahrt
statistisch zu erfassen. Daher fiihrt das
KBA regelméRig eine groBe Befragung mit
dem Ziel durch, den StraBengiiterverkehr
moglichst genau abzubilden. Die Verkehrs-
verflechtungsdaten sind daher mit einem
Stichprobenfehler behaftet. Abhidngig von
der rdumlichen und sachlichen Differen-
zierung variiert dieser unterschiedlich stark.
Es muss daher immer berticksichtigt wer-
den, dass es sich bei der rdumlichen Dar-
stellung des Stralengiiterverkehrs um eine
Modellierung bzw. um heruntergerechnete
Stichprobenergebnisse handelt.

1.2 Verflechtungsprognosen der
Bundesverkehrswegeplanung

Fiir die grofrdumige Verkehrsinfrastruktur
in Form von Bundesverkehrswegen ist der
Bund zusténdig. Verbunden hiermit ist die
tberortliche Netzverantwortung, welche
die Kompetenz umfasst, Entscheidungen
zu treffen itiber Art, Menge und Qualitdt
des Verkehrsinfrastrukturangebotes. Um
dieser Aufgabe gerecht zu werden, ist es
notwendig, die aktuellen und zukiinftigen
Verkehrsstrome zu kennen. Mit Hilfe der fiir
die Bundesverkehrswegeplanung erstellten
Verflechtungsprognosen wird versucht, ein

inlandische Trans-
portleistung

in Tonnenkilometern

Hauptver-
kehrsrelation

Transit

Aufkommen

in Tonnen

grenziber-
schreitender
Empfang

grenzUber-
schreitender
Versand

innerdeutsch

moglichst genaues Abbild des Verkehrs-
geschehens in Deutschland fiir ein Basis-
und Prognosejahr zu ermitteln.

Der Begriff Bundesverkehrswege umfasst
neben den Autobahnen und Bundesfern-
straen auch die Bundeswasserstraflen so-
wie das Schienennetz. Um hier den Bedarf
an Neu- und Ausbaumalnahmen zu identi-
fizieren, werden im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) in regelmifligen Abstdnden
im Rahmen der Prognose alle deutschland-
weiten Verkehrsverflechtungen in Form
von Quelle-Ziel-Matrizen fiir sémtliche Ver-
kehrstrager sowohl fiir den Gliter- als auch
fiir den Personenverkehr ermittelt.

Die aktuell giiltige Verflechtungsprognose
2025 wird in Kiirze durch die neue Prog-
nose 2030 ersetzt. Die laufenden Arbeiten
stehen kurz vor dem Abschluss. Wahrend in
der alten Prognose das Basisjahr 2004 ver-
wendet wird, beruht die Verflechtungsprog-
nose 2030 auf dem Jahr 2010. Ferner greift
die neue Prognose auf das Giiterverzeichnis
NST 2007 zuriick und weist die Giiter nicht
mehr nach NST/R aus. Durch verschie-
dene Gebietsreformen hat sich innerhalb
Deutschlands die Zahl der Kreise (Stadt-
und Landkreise, NUTS 3) seit der letzten
Prognose zudem reduziert. Um nicht zu
detailliert auf die mittlerweile veralte Prog-
nose 2025 einzugehen, wird im Folgenden
dhnlich wie bei den Verkehrsleistungssta-
tistiken die Leistungsfihigkeit der Daten-
grundlage nur kurz in einer Abbildung skiz-
ziert.

Die Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen 2025 umfasst den Stra-
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Abbildung 4
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
Guterverkehr
. . Seehafen- o
Jahr Quellzone Zielzone HELE IR Gutergll'uppe hinterland- Aufkommen |nland|sc?he
ger (NST-R-Einsteller) : Transportleistung
container
2004 innerhalb innerhalb Bahn land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse ja in Tonnen in Tonnenkilometern
2025 Deutschlands Deutschlands ~(konventionel) Nahrungs- und Futtermittel nein
Kreisebene  Kreisebene Bahn feste mineralische Brennstoffe
(kombiniert) Erdsl, Mineraldlerzeugnisse
auBerhalb auBerhalb g
Deutschlands Deutschlands Lkw 572 e WisielIEiElle
je nach je nach Eisen, Stahl und NE-Metalle
Entfernung Entfernung . . Steine und Erden
NUTS (0-2) NUTS (0-2)  Binnenschiff

Dingemittel
chemische Erzeugnisse

Fahrzeuge, Maschinen, Halb-
und Fertigwaren

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Verflechtungsprognose 2025

Ben- und Eisenbahngiiterverkehr sowie die
Binnenschifffahrt.® Durch die Definition
einer Quell- und Zielzone auf Ebene der
Kreise werden die Verflechtungen definiert.
Betrachtungsgegenstand sind dabei alle
Transportstrome, die das Gebiet der Bun-
desrepublik Deutschland beriihren. Neben
den Quell- und Zielverkehren innerhalb
Deutschlands fallen hierunter auch die
Transitverkehre sowie der grenziiberschrei-
tende Empfang und Versand von Giitern.
Ahnlich wie bei den Verkehrsleistungssta-
tistiken wird die rdumliche Differenzierung
der Verkehrszellen aullerhalb Deutschlands
mit zunehmender Entfernung grobmaschi-
ger.

Wiéhrend die Verkehrsleistungsstatistiken
nur die Giiterverkehrsstrome nach den
100 Verkehrsbezirken aufzeigen konnen,
erfolgt bei der Verflechtungsprognose in-
nerhalb Deutschlands die rdumliche Diffe-
renzierung nach den damals giiltigen 439
Kreisen. Raumlich betrachtet bietet die
Verflechtungsprognose zwar Vorteile, je-
doch werden hier im Gegensatz zu den 52
Giiterhauptgruppen der Verkehrsleistungs-
statistiken nur zehn Giiterabteilungen aus-
gewiesen.

Fiir die Nutzung der verkehrsstatistischen
Datengrundlagen wurden im BBSR Daten-
banken aufgebaut, in denen die Verflech-
tungsdaten der Verkehrsleistungsstatistiken
und der Verflechtungsprognose in einer
y,hormalisierten“ und fiir die verschiede-
nen Auswertungszwecke optimierten Form
abgelegt wurden. Je nach den spezifischen
Auswertungserfordernissen konnen so die
Sichten auf die Daten leicht angepasst wer-

den. Neben klassischen Auswertungstech-
niken mit Excel und Access sind dartiber hi-
naus neue Wege eingeschlagen worden, die
im Folgenden kurz dargestellt werden.

2 Neue Techniken der
Datenexploration und
Informationsvisualisierung

2.1 Beherrschung der Datenflut

Experten gehen davon aus, dass heute je-
des Jahr ca. 1 Exabyte (= 1 Million Terrabyte)
Daten generiert werden — mit weiter zuneh-
mender Tendenz.'® Daten werden heute
oftmals automatisch erfasst oder sammeln
sich in IT-Systemen sukzessive an. Damit
stellt sich aber die Frage, wie solch grol3e
Datenmengen zielgerichtet ausgewertet
und die in den Daten enthaltenen Informa-
tionen nutzbar gemacht werden konnen.
Denn Daten allein sind zundchst nur eine
Ansammlung von numerischer oder alpha-
numerischer Zeichen ohne weitere Bedeu-
tung. Erst durch die Einbettung in Kontexte
gewinnen Daten an Bedeutung und werden
zu nutzbaren Informationen.

Mit sog. Data-Mining-Techniken wird
schon seit ldngerer Zeit versucht, aus kom-
plex strukturierten und groflen Datenbe-
stinden den Informationsgehalt explorativ
herauszuarbeiten. Das Erkennen von Mus-
tern oder statistischen Abh#ngigkeiten ist
Ziel der explorativen Datenanalyse. Zwar
lassen sich automatisierte Suchen nach
Mustern oder Korrelationen durchfiihren,
letztlich bleibt es fiir ein effektives Data-Mi-
ning aber unabdingbar, die Fihigkeiten des

©)

Vgl. ITP/BVU (2007): Prog-
nose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025,
Minchen/Freiburg, S.178 ff.

(10)

Cukier, Kenneth (2010): Data,
Data Everywhere: A Special
Report on Managing Informa-
tion, In: Economist, February
25,8S.5.
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Keim, Daniel A. (2002): Daten-
visualisierung und Data Mining
URL: http://fusion.cs.uni-mag-
deburg.de/pubs/spektrum.pdf
(Stand: 19.05.2014).

(12)

Dastani, Mehdi (2002): The
Role of Visual Perception in
DataVisualization. In Journal of
Visual Languages and Compu-
ting, H. 2; S. 601-622.

(13)

Es hat sich ein neuer Zweig
in der Softwareentwicklung
herausgebildet, der sich
speziell mit der Visualisierung
von Daten befasst. Produkte
in diesem Bereich sind: Tibco
Spotfire (spotfire.tibco.com),
QlikView (www.glik.com)
oder Tableau Software (www.
tableausoftware.com).

Menschen - seine Kreativitdt und sein Pro-
blemverstédndnis — in die Suche einzubezie-
hen." Insbesondere wenn die Annahmen
iiber Zusammenhidnge in den Daten noch
sehr vage und deshalb Suchen eher offen
angelegt sind, kommt es darauf an, Metho-
den zu entwickeln, die Zusammenhénge
in grofleren Datenmengen leicht erkennen
lassen. Der visuellen Datenanalyse kommt
dabei eine Schliisselrolle zu.?

Bisher blieb die explorative Datenanalyse
in groflen Datenbestinden vor allem Spe-
zialisten (Datenanalysten) vorbehalten. Die
Weiterentwicklung der IT-Technologie in
den letzten Jahren hat jedoch sowohl im
Bereich der Hard- wie auch der Software
zu einer verdnderten Ausgangslage fiir
die Analyse von Daten gefiihrt. Moderne
Computersysteme bis hin zu {iblichen Ar-
beitsplatzrechnern sind heute in der Lage,
selbst groflere Datenmengen zu bewdltigen.
Neue Technologien, d.h. Softwareprodukte,
tragen dieser Entwicklung Rechnung. Ne-
ben den klassischen Werkzeugen aus den
Bereichen der Statistikanwendungen und
der Business-Intelligence-Losungen etab-
lieren sich spezialisierte Produkte auf dem
Softwaremarkt, die intuitiv bedienbar und
weit weniger voraussetzungsvoll in der An-
wendung sind als die eben genannten Pro-
grammfamilien. Damit bleibt die Suche
nach wertvollen Informationen in gréeren
Datenbestdnden nicht mehr zwingend an
Datenanalysten gebunden, sondern kann
auch von fachlich versierten Anwendern
durchgefiihrt werden.

Neue Werkzeuge zur visuellen Datenana-
lyse unterstiitzen diesen Trend.’* Die vi-
suelle Datenexploration erlaubt es dem
Menschen, sehr viel leichter Zusammen-
hédnge in den Daten zu erkennen, als es mit
tiblichen Formen der Ergebnisdarstellung
in Form von Listen, Tabellen oder statisti-
schen Kennzahlen moglich wére. Nicht zu-
letzt durch diesen Umstand hat der Zweig
der Datenvisualisierung in den letzten
Jahren eine sehr dynamische Entwicklung
erfahren. Fast alle Statistikprogramme ent-
halten standardméRig Prozeduren zur gra-
phischen Darstellung der Daten. Mit Stan-
dardbiiroanwendungen wie Excel lassen
sich auch von weniger geilibten Anwendern
graphische Datenaufbereitungen leicht er-
stellen. Der Vorzug neuerer Programme zur
Datenvisualisierung liegt allerdings darin,
dass sie eine intuitive Bedienbarkeit mit der

Verwaltung groBer Datenmengen und (teils)
innovativen Darstellungsformen kombinie-
ren.

Werkzeuge dieser Art unterstiitzen auf diese
Weise die Exploration groler Datenbestin-
de und tragen dazu bei, den Prozess zur Ge-
nerierung von Hypothesen zu erleichtern,
da dem Menschen ein tieferes Verstdndnis
fiir die Daten ermdglicht wird. Die leichte-
re und vollstdndigere Erfassung von Daten
tiber Visualisierungen hat insbesondere fiir
Fachanwender den Vorteil einer groBeren
Offenheit fiir spezifische Fragestellungen.

Diese Entwicklung hat sich das BBSR zu-
nutze gemacht, um in verschiedenen Be-
reichen Erfahrungen mit der Anwendung
von Programmen zur Datenvisualisierung
zu sammeln. Zu diesen Anwendungsberei-
chen zdhlt die Analyse von verkehrlichen
Verflechtungsdaten. Neben der explorati-
ven Datenanalyse wurde gezielt eine zweite
Option dieser Werkzeuge genutzt, ndmlich
vorstrukturierte Anwendungen fiir , gefiihr-
te“ Analysen zu entwickeln. Damit werden
Entwicklungen aufgenommen, die ihren
Ursprung im Bereich der Business-Intelli-
gence-Losungen fiir Unternehmen haben,
wo es darauf ankommt, die unterschied-
lichsten Daten in einem Unternehmen zu-
sammenzufithren und fiir das Wissensma-
nagement und die Entscheidungsfindung
nutzbar zu machen.

2.2 Intuitive
Entscheidungsunterstiitzung

Gerade im Falle von zeitkritischen Ent-
scheidungssituationen mit hoher Aufga-
benkomplexitdit kommt es darauf an, auf
zur Verfligung stehende Datengrundlagen
schnell zugreifen und diese zielgerichtet
auswerten zu konnen. Die visuelle Daten-
aufbereitung ist so ein probates Mittel, ent-
scheidungsrelevante Informationen schnell
sichten und bewerten zu kénnen. Moderne
Softwareprodukte erlauben sog. gefiihrte
Datenexplorationen von Fachanwendern.
Das bedeutet, auch Nutzer ohne spezielle
EDV-Kenntnisse kénnen sich von Uber-
blicksdarstellungen durch Hineinzoomen
oder Ausfilterungen in immer ausdifferen-
ziertere Ergebnisdarstellungen vorarbeiten.

Solche technischen Systeme werden als
Data Support Systems (DSS) bezeichnet.
Sie umfassen keine modellierten Problem-
16sungsverfahren, sondern erleichtern den
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Zugang zu den Daten und gestalten die
Sicht auf die Daten variabler als mit her-
kommlichen Softwareprodukten wie Tabel-
lenkalkulationen oder Statistikprogrammen.

Dies erlaubt Fachanwendern, interessante
Muster zu erkennen oder sich nur auf re-
levante Daten zu stiitzen und weniger re-
levante auszublenden. Inzwischen stehen
Werkzeuge zur Verfligung, die speziell fiir
diese Anwendungsfélle entwickelt worden
sind. Das BBSR sammelt derzeit Erfahrun-
gen in diesem Bereich. So wurde mittels
eines Autorensystems (Tableau Desktop)
ein Projekt von versierten Datenanalysten
entwickelt, das mit einer sog. Reader-Ver-
sion (Tableau Reader) Fachanwendern im
BMVI in einem definierten Umfang eigene
Auswertungen erlaubt. Mit dem Autoren-
system lassen sich sehr variabel Sichten
auf die Daten in unterschiedlichen Darstel-
lungsformen und mit genau abgegrenzten
Filterungsmoglichkeiten definieren. Diese
konnen ganz auf die Bediirfnisse der Fach-
anwender abgestimmt werden.

Diese Losung ermdglicht die Sammlung,
Auswertung und Darstellung von Verkehrs-
statistiken und insbesondere von Trans-
portstromen mit dem Ziel, Erkenntnisse zu
gewinnen, um bessere operative oder stra-
tegische Entscheidungen zu treffen. Hierbei
ist es wichtig, dass die Software zum einen
fiir den Anwender bzw. Entscheidungstra-
ger intuitiv zu bedienen ist und zum ande-
ren kurzfristig den gewliinschten Informa-
tionsbedarf decken kann.

3 Anwendungsbeispiele

Sowohl durch die laufende Politikberatung
als auch durch die Fachoffentlichkeitsarbeit
ist im BBSR eine Vielzahl von rdumlichen
Giiterverkehrsanalysen entstanden. Da die
detaillierte Darstellung aller Fachanalysen
im Rahmen dieses Beitrages nicht moglich
ist, wird im Folgenden nur eine kleine Aus-
wahl von wichtigen Anwendungsbeispielen
vorgestellt.

Bei der genauen Betrachtung aller Anwen-
dungsbeispiele ergibt sich eine klare Auf-
teilung der Beispiele in die drei Kategorien
»Kontrolle“, ,operativ“ und ,strategisch®. Es
gibt Félle, in denen die Kontrolle der Da-
ten im Vordergrund steht. Mit Hilfe von
Plausibilitdtspriifungen konnen die gro-
Ben Datenmengen auf ihre Richtigkeit hin

tiberpriift werden. Andere Fille zeigen, dass
ein starkes Interesse der Techniken fiir die
Nutzung im operativen Geschéft vorhan-
den ist. Hier zeigt sich, dass in erster Li-
nie die schnelle und einfache Gewinnung
von Informationen aus den Datenbergen
fiir die alltdgliche Arbeit verfolgt wird. Die
dritte Kategorie ist gekennzeichnet durch
strategische Aspekte. Mit dem Blick auf die
Zukunft sollen auf Basis der vorhandenen
Daten Szenarien bzw. Prognosen entwickelt
werden.

3.1 Plausibilitdtspriifungen von Ver-
kehrsdaten (Verflechtungsprognose)

Als Entscheidungsgrundlage fiir die Bun-
desverkehrswegeplanung werden regelma-
Rig langfristige Verkehrsprognosen erstellt.
Die letzte Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtung fiir 2025 mit dem Ba-
sisjahr 2004 wird derzeit aktualisiert. Die
neue Verflechtungsprognose basiert auf
dem Basisjahr 2010 und prognostiziert das
Jahr 2030.

Fiir die Bundesverkehrswegeplanung wer-
den die rdumlichen Verflechtungsmat-
rizen auf Kreisebene im Personen- und
im Giiterverkehr erstellt. Basis hierfiir ist
ein integriertes Verkehrsnetz mit den Ver-
kehrstragern Stralle, Schiene, Wasserstral3e
unter Einbeziehung von Hifen und Flug-
hifen als Verkniipfungspunkte. Die Ver-
flechtungsprognose bildet die zentrale Da-
tengrundlage fiir die Fortentwicklung der
Verkehrsplanungen in Bund und Lindern
und zur Uberpriifung der Bedarfsplidne bzw.
fiir noch nicht realisierte und neue Projekte
der Bundesverkehrswegeplanung von Stra-
Re, Schiene und WasserstralSe. Damit erhalt
die Verflechtungsprognose eine zentrale
Funktion im Gesamtsystem der Bundes-
verkehrswegeplanung. Umso bedeutsamer
ist es, dass diese Informationsgrundlage fiir
die langfristig angelegte Investitionssteue-
rung der Verkehrswegeplanung auf plausib-
len Annahmen und Ergebnissen beruht.

Diese Plausibilitdtspriifungen setzen voraus,
dass die Daten fiir Deutschland wie auch
fiir einzelne Regionen leicht tberpriifbar
und unter Beriicksichtigung verschiedener
Kriterien auswertbar sind — auch fiir wenig
geiibte Anwender. Angesichts der grollen
Datenmenge mit ca. 2 Mio. Relationen im
Giiterverkehr und tiber 21 Mio. Relationen
im Personenverkehr ist ersichtlich, dass
eine Bliroanwendung wie Excel hier schnell
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an Grenzen stof3t. Vor diesem Hintergrund
ist im BBSR begonnen worden, iiber eine
Neuaufbereitung der Verflechtungsprogno-
se nachzudenken mit dem Ziel, eine leichte
und flexible Auswertbarkeit der Verflech-
tungsprognose herzustellen.

Zu bertiicksichtigen ist, dass in der Vergan-
genheit die Daten der Verflechtungsprogno-
se in Form von Excel-Tabellen von dem Auf-
tragnehmer bereitgestellt worden sind. Die
Datenstruktur folgte vor allem beim Perso-
nenverkehr einer fiir schnelle Auswertun-
gen wenig zuginglichen Form, da in einer
Tabelle Quellregionen, Zielregionen und
Fahrtzwecke in einer in sich geschachtelten

Form abgelegt worden sind. Beim Giiter-
verkehr entsprach die Datenstruktur den
Erfordernissen einer auf Ad-hoc-Analysen
ausgerichteten Datenabfrage weit besser.
Der Umfang der Datentabellen behinderte
jedoch die schnelle und gezielte Auswer-
tung der Verkehrsdaten. Da — wie bereits
erwdhnt — Standardbiiroanwendungen wie
Excel fiir diese Datenvolumina letztlich un-
geeignet sind, galt es neue Wege fiir die Auf-
bereitung zu finden.

Die vom Auftragnehmer bereitgestellten
Daten der Verflechtungsprognose sind vor
diesem Hintergrund in eine Datenbank
tiberfithrt worden. Die Verflechtungsdaten

Abbildung 5
Relationen der Quellzone Bonn ab einer Verkehrsleistung von 1 Mio. tkm
Relationen nach Verkehrstrager fiir di
Filter nach Transportleistung 1 010 31(
Jahr
Verkehrstra. 2004
WE
IRLAND IF
VEREIMGTES KONIGREICH NIEDERLA\WIE RALEN
DEUTSCHLAND
Binnenschiff BEl
TSCHECHIEN
SLOWAKEI
Info zu Tableau-Karten: www.tapleausoftware.com/mapgdata Info zi
WE
IRLAND IF
POLEN
Lkw
fSCHECHIEN
SLOWAKEI
Info zu Tableau-Karten: www.tableausoftware,com/mapedata Info zi
Relationen nach Transportleistung fiir die Quellzone Bonn Relatio
Filterung nach Transportleistung 1 010 310 bis 90 000 540
Jahr Jahr
Relation 2004 2025 Relation Ji
Bonn -> Ahrweiler 1010640 1105430 Bonn -> Seehafen 2(
Bonn -> Antwerpen 8022 500 11 845 780 Antwerpen 2
Bonn -> Bernburg 2052230 2462610 Bonn -> Seehafen 2
Bonn -> Bochum 3503820 3287720 Rotterdam 2
Bonn->Bonn 8902120 8467 380 Bonn -> Litauen 2(
Bonn -> Chemnitz 1712390 2629540 2(
Bonn->Dortmund 1010 310 1109 600 Bonn -> Zuid-Holland  2(
Bonn->Duisburg 3413020 3109430 2(
Bonn -> Elsass 1783420 Bonn -> Seehafen 20
Bonn->Emsland 2228950 2634810 Bremerhaven 20
Bonn-> Erftkreis 3960 940 4295580
Bonn -> Essen 1937 800 2032020

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Verflechtungsprognose 2025
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zum Personenverkehr sind dariiber hinaus
so umstrukturiert worden, dass eine leich-
te Auswertung nach Fahrtzwecken moglich
wird. Zur Vorbereitung kartographischer
Darstellungen wurden den Quell- und Ziel-
regionen Geokoordinaten (Mittelpunkte)
zugewiesen. Dariiber hinaus sind Pfadan-
gaben in die Datenstruktur implementiert
worden, die den Zugriff auf Quelle-Ziel-
Relationen erleichtern. Zudem sind wei-
tere Kontextdaten angespielt worden (Staat
der Regionen, Bundesland etc.). Nach Ab-
schluss dieser Vorarbeiten konnten die Ver-
flechtungsdaten mit den Kontextdaten in
das Analysewerkzeug eingelesen werden.

Damit war es moglich, schnell nach unter-
schiedlichen Kriterien Daten herauszufil-
tern und graphisch bzw. kartographisch
darzustellen. Abbildung 5 zeigt eine bei-
spielhafte rdumliche Giiterverkehrsanalyse
fiir die Quellzone Bonn. Um die wichtigsten
Relationen darzustellen, werden bei dieser
konkreten Auswertung nur jene Relationen
graphisch angezeigt, die eine Transportleis-
tung von mehr als 1 Mio. tkm aufweisen.

Der Vorteil dieses Vorgehens liegt in der
erleichterten und beschleunigten Uber-
priifbarkeit der Daten. Einzelne Ziel- oder
Quellregionen konnen dezidiert nach Gii-

2 Quellzone Bonn
) bis 82 635 620

2025

LLAND

VEREINIGTES KONIGREICH POLEN

WE

TSCHECHIEN
SLOWAKEI
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TSCHECHIEN
ELOWAKEI

| Tableau-Karten: www.tableausoftware.com/meapdata
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terverkehrsstromen und deren Verdnde-  kompletten Verkehrstrigers kommen. Im
rung in der Zeit untersucht werden. Auf = Rahmen eines Ad-hoc-Auftrages fiir das
diese Weise werden Ausreillerwerte durch BMVI, Referat DG 25, hat das BBSR in en-
inkonsistente Annahmen bei der Prognose ger Abstimmung mit dem Ministerium ein
besser identifizierbar. Dies geschieht durch ~ Informationssystem fiir das Krisenmanage-
die Herausfilterung der Topwerte nach be- ment entwickelt. Ziel des Informationssys-
stimmten Kriterien. Auch nicht plausible tems ist es, rdumlich alle Transportstrome
Vorgaben bei einzelnen Verkehrstrigern — zu identifizieren, die wichtig fiir die Schliis-
werden sofort deutlich, wie etwa die Beson- selindustrien, die innere Sicherheit sowie
derheit, dass kein Fahrradverkehr zwischen das Gemeinwesen sind.

Deutschland und dem Ausland besteht.
Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass sich
durch die Umstrukturierung der Daten-
grundlage und die erleichterte Auswertung
die Moglichkeiten zu einer intensiveren
Plausibilitatspriifung der Verflechtungspro-
gnose entscheidend verbessert haben.

Als Grundlage fiir die Arbeiten dien-
te das im BBSR entwickelte TraViMo 1.0
(Transportstrom-Visualisierungs-Modell),
welches die vorhandenen verkehrsstatis-
tischen Grundlagen fiir die Bahn, das Bin-
nenschiff, den Luft- und Seeverkehr sowie
fiir die Stralle aufbereitet und miteinander
verkniipft. Abbildung 6 zeigt als Beispiel
alle Transporte von fliissigen Mineraltler-
zeugnissen zwischen den verschiedenen

(Transportstrom-Visualisierungs- Quell- und Zielorten, die mindestens ein

Modell) Jahresaufkommen von 50 000t aufweisen
Extreme Wetterereignisse, Naturkatastro- konnen. Ein kurzer Blick auf die in der Kar-
phen sowie terroristische Anschlige kon-  te dargestellten Verkehrsstrome ldsst sofort
nen die Verkehrsinfrastrukturen nachhaltig die raumlichen Schwerpunkte in Form von

3.2 Informationssystem fiir das Krisen-
management auf Basis von TraViMo

schiadigen oder sogar zerstoren. Wie das groleren Raffinerien oder Tanklagern er-
(4 1ac sioren. v
Referat DG 25 — nationale/ Beispiel der Aschewolke im April des Jah- ennen.
internationale Notfallvorsorge, - i . . .
Gotahrenabwehr, Krisonma: res 2010 fiir den Luftverkehr zeigt, kann es Bei der Entwicklung des Informations-

nagement, Lagezentrum. sogar zu einem mehrtédgigen Ausfall eines systems fiir das Krisenmanagement wur-

Abbildung 6
Beispiel TraViMo (1.0) Jahr 2010 fiir fliissige Mineraldlerzeugnisse ab 50 000 t pro Jahr nach Verkehrstragern
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den alle Verkehrsstrome aus TraViMo 1.0
in mehreren Access-Datenbanken erfasst
und mit weiteren Attributen versehen. Da
die komplexen Datenbankstrukturen ohne
eine genaue Dokumentation nur schwer zu
verstehen sind, wurden die Ergebnisse vom
BBSR im Hinblick auf den spéteren Einsatz
im Krisenmanagement wieder zuriick in
die Business-Intelligence-Software gespielt.
Dabei wurden die Gliterverkehrsstrome in
sicherheitsrelevante Cluster gruppiert. Mit
Hilfe der Software wurden spezielle Aus-
wertungsmoglichkeiten fiir das Krisenma-
nagement definiert, die nicht nur kartogra-
phische, sondern auch tabellarische oder
andere Visualisierungsformen beinhalten.
Aussagen iiber das Ausmalfl, wie intensiv
eine Streckenrelation genutzt wird, sind
problemlos moglich.

Das Informationssystem fiir das Krisenma-
nagement liefert sekundenschnell durch
die Betdtigung einzelner Filterfunktionen

Abbildung 7

Ergebnisse auf unterschiedliche Fragestel-
lungen. Durch die verschiedenen graphi-
schen Darstellungsmoglichkeiten lassen
sich einzelne Knotenpunkte in Deutsch-
land erkennen sowie unterschiedliche Ab-
hingigkeiten von einem bestimmten Ver-
kehrstrdger darstellen. Im Rahmen einer
eigenen Studie hat das BBSR mit TraViMo
1.0 die Robustheit des Verkehrssystems am
Beispiel der Steinkohle ndher untersucht.'
Hier zeigen sich deutlich Abhdngigkeiten
einzelner Steinkohlekraftwerke von einem
Verkehrstrdger. Ohne ausreichende Lager-
kapazitdten kénnten im Falle einer Krise
bestimmte Kraftwerke Probleme mit der
Rohstoffversorgung bekommen. Ahnliche
branchenspezifische Analysen sind mit
TraViMo 1.0 jederzeit durchfithrbar. Durch
die Erweiterung von TraViMo 1.0 mit Hin-
tergrundkartenmaterial auf WMS-Servern
konnen bspw. dynamisch Satelliten- oder
Luftbildaufnahmen in die Analysen integ-
riert werden.

(15)

Buthe, Bernd/Jakubowski,
Peter (2013): Robustheit des
Verkehrssystems, Anpassungs-
bedarf bei der Steinkohle-
logistik?, in: BBSR-Analysen
KOMPAKT 11/2013, Bonn.

Ausblick auf TraViMo 2.0 - Beispielkarte mit den gesamten Umlegungsdaten fiir 2010 nach Verkehrstragern
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(16)

Vgl. Frenkel, Michael/John,

Klaus Dieter (2011): Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnung,

7. Auflage, Miinchen, 2011,

S. 3.

Abbildung 8

Zusammen mit dem BMVI (DG 25) arbeitet
das BBSR an der Weiterentwicklung des In-
formationssystems fiir das Krisenmanage-
ment sowie an einem Update von TraViMo.
Durch die Nutzung von Umlegungsdaten
werden die Transportstrome nicht mehr
durch Luftlinien dargestellt, sondern die
konkrete Route zwischen dem Quell- und
Zielort wird visualisiert. Somit kann zukiinf-
tig auch die fiir sicherheitsrelevante Trans-
porte genutzte Verkehrsinfrastruktur identi-
fiziert werden.

3.3 Abschitzung raumlicher Effekte
auf den Giiterverkehr durch
Investitionen

Eine Vielzahl von Wissenschaftlern befasst
sich mit der Frage, welche rdumlichen
Wachstums- und Beschiftigungseffekte
durch Investitionen auftreten kénnen. Auf-
grund der schlechten Datenlage sind wis-
senschaftlich fundierte kleinrdumige Aus-
sagen iiber die tatsdchlichen Effekte kaum
moglich. Durch ein beschrénktes Abbild der
Wirklichkeit mit konkreten Modellannah-

Verflechtungsbeispiel einer Volkswirtschaft mit drei Sektoren

414 743
e . )
f?!;w ' < e J‘f’)

132
S, (Agrar) S; (Service)

449

242

1491

104

ﬁ
Markt

251

1214
L]
o%!

S, (Industrie)

\Y

421

Quelle: BBSR 2014, Icons © sharpnose — Fotolia.com

men konnen jedoch Aussagen iiber mogli-
che Effekte getroffen werden.

Im vorliegenden Beitrag ist die Abschdtzung
rdumlicher Effekte auf den Giiterverkehr
durch Investitionen in Anlehnung an die
Berechnung von bundesweiten Wachstums-
und Beschiftigungseffekten erfolgt. Durch
eine Verkniipfung der volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung auf Bundesebene mit der
regional abgegrenzten Giiterverkehrsstatis-
tik konnen zukiinftige Entwicklungen und
Prognosen in einer neuen Dimension dis-
kutiert werden.

Wihrend die volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung versucht, die Giiterstrome einer
Volkswirtschaft abzubilden, liefern die Gii-
terverkehrsstatistiken Informationen tiber
die rdumlichen Verflechtungen im Giiter-
verkehr. Die einzelnen Transaktionen zwi-
schen verschiedenen Wirtschaftszweigen in
einem Jahr miissten vom Prinzip her iden-
tisch mit den daraus resultierenden Ver-
kehrsstrémen sein.

Eine wichtige Entscheidungsgrundlage fiir
die Politik ist die in der Volkswirtschafts-
lehre im Bereich der Makrotkonomik an-
gesiedelte  volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung (VGR), da sie ein quantitatives
Bild eines Landes unter Verwendung von
Statistiken aufzeichnet. Eine der zentralen
GroRen ist hierbei das Bruttoinlandspro-
dukt (BIP), welches den Gesamtwert aller
Giiter darstellt, die innerhalb eines Jah-
res und innerhalb der Landesgrenzen ei-
ner Volkswirtschaft produziert wurden. In
Zeitreihenanalysen wird die Verdnderung
des Bruttoinlandsprodukts hiufig als ein
Malistab fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung einer Volkswirtschaft genutzt. Zudem
wird das BIP zum direkten internationalen
Vergleich der Leistungsfdhigkeit der unter-
schiedlichen Volkswirtschaften verwendet.

Auf Basis der Kreislauftheorie versucht die
VGR, fiir eine Volkswirtschaft sdmtliche
Transaktionen der Akteure (Haushalt, Un-
ternehmen, Staat) zu erfassen und syste-
matisch hinsichtlich ihrer Wertschopfung
auszuwerten. Dabei wird das Ziel verfolgt,
moglichst umfassend fiir eine vergangene
Periode (meist fiir ein bestimmtes Jahr) alle
okonomischen Aktivititen bzw. Verflech-
tungen einer Volkswirtschaft darzustellen.'
Am folgenden Beispiel mit lediglich drei
Sektoren und fiktiven Zahlen soll in Grund-
ziigen das Prinzip dargestellt werden.
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In einer einfachen Volkswirtschaft exis-  Abbildung 9

tieren, wie in Abbildung 8 dargestellt, nur  Input-Output-Tabelle mit drei Sektoren

drei Sektoren: S, (Agrar), S, (Industrie) und N -

S, (Service). Alle Sektoren haben das Ziel, S Sz Ss Y ‘ =

ihre Produkte auf dem Markt zu verkau- s, 414 247 62 449 1167

fen. Dem Sektor S, gelingt es, frisches Obst s 38 41 104 CTARE

und Gemiise fiir 449 Geldeinheiten (GE) auf Z

dem Markt abzusetzen. Auch den anderen S; 132 251 743 1491 | 2617

Sektoren gelingt es, ihre Produkte auf dem  Quelle: BBSR 2014

Markt zu verduflern. Um die Produkte her-

stellen zu koénnen, finden Transaktionen

auch innerhalb der jeweiligen Sektoren

statt. Zum Bau von Traktoren bendtigt ein ~ Abbildung 10

Unternehmen vom anderen Unterneh- Inputmatrix

men Motoren, so dass hier im unterstellten

Beispiel 421 GE innerhalb des Sektors ge- 41%.167 24%'777 6%.617 355% 13,6% 2,4%
tauscht werden. Nicht nur der Markt fragt o o o
Traktoren nach, sondern auch der Baugr A= 3%~167 42%777 10%617 A= 33? 23’70/0 4’0f)
bendétigt einen Traktor zur Ernte, so dass S, 13%.167 25%.777 74%.617 113% 14,1% 284%

(Agrar) und S, (Industrie) eine Geschifts-
beziehung eingehen. Insgesamt stehen alle
Sektoren, wie in Abbildung 8 dargestellt, in
einer Austauschbeziehung.

Werden alle Giiterstrome dieses Modells
zusammengefiihrt, so ergibt sich eine ein-
fache Input-Output-Tabelle (vgl. Abbil-
dung 9). Der erste Teilbereich der Tabelle
zeigt die unterschiedlichen Giiterverflech-
tungen innerhalb der Sektoren. So liefert
bspw. S, an S, Giiter im Gegenwert von 104
GE. Auf dem Markt absetzen kann S, Pro-
dukte im Gegenwert von insgesamt 1214
GE. Werden die einzelnen Outputs von S,
addiert, so ergibt sich ein Produktionswert
von 1 777 GE. Zusammengefasst lassen sich
aus dieser einfachen Input-Output-Tabelle
eine Vorleistungsmatrix und ein Marktvek-
tor y sowie ein Produktionsvektor X ablei-
ten. Die Vorleistungsmatrix liefert Informa-
tionen tiber die intersektorale Verflechtung.
Dies bedeutet, dass genau aufgeschliisselt
werden kann, welcher Sektor von welchem
Sektor Giiter geliefert oder Vorleistungen
empfangen hat."”

Durch Division der Vorleistungsmatrix
durch den Produktionsvektor entsteht die
Technologiematrix bzw. die Inputmatrix
(vgl. Abbildung 10). Die Gesamtheit einer
Spalte gibt die Inputstruktur eines Produk-
tionsbereiches an. Prozentual bedeutet dies,
dass bspw. der Bezug von Vorleistungen aus
S, (Industrie) 3,3% des Produktionswertes
von S, (Agrar) ausmacht. Mit anderen Wor-
ten ausgedriickt schlagen in dem hier ver-
wendeten fiktiven Beispiel die gelieferten

Quelle: BBSR 2014

Traktoren an den Agrarsektor mit 3,3% des
gesamten Produktionswertes zu Buche.

Die bisherige deskriptive Beschreibung der
Input-Output-Tabellen basiert auf vergan-
genheitsbezogenen Daten. Ziel der Input-
Output-Analyse ist es jedoch, die erfassten
Daten fiir Prognosezwecke zu nutzen. Hier-
zu ist es notwendig, wirtschaftstheoretische
Annahmen zu treffen.'

Im Jahre 1973 erhielt Wassily Leontief fiir
die von ihm entwickelte Input-Output-Ana-
lyse den Nobelpreis fiir Wirtschaftswissen-
schaften.” In seinem Modell geht Leontief
von einer limitationalen Produktionsfunk-
tion aus, d.h., es besteht eine Konstanz des
Verhiltnisses von Inputs und produzierten
Giitermengen. Zudem wird unterstellt, dass
die Input-Struktur des Prognosezeitraums
die gleiche ist wie die der genutzten Input-
Output-Tabelle aus der Vergangenheit. Mit
dieser Annahme und der Ermittlung von
inversen Koeffizienten lassen sich Wachs-
tums- und Beschiftigungseffekte bedingt
durch die unterschiedlichsten Investitions-
entscheidungen berechnen.

Anhand eines einfachen fiktiven Beispiels
wird der zuvor recht komplexe Sachverhalt
veranschaulicht. Die Unternehmen aus der
Energiebranche investieren 100 Mio. € in
die Stein- und Braunkohlenindustrie. Mit
dem Geld werden Kraftwerkskapazitdten

17

Vgl. Frenkel, Michael/John,
Klaus Dieter (2011): Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnung,
7. Auflage, Minchen, 2011,
S. 200.

(18)

Vgl. Frenkel, Michael/John,
Klaus Dieter (2011): Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnung,
7. Auflage, Miunchen, 2011,
S. 218ff.

(19

Vgl. Frenkel, Michael/John,
Klaus Dieter (2011): Volkswirt-
schaftliche Gesamtrechnung,
7. Auflage, Miinchen, 2011,
S. 211.
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Abbildung 11

erweitert oder erneuert. In direkter Folge
profitiert die Bauwirtschaft von dieser Ent-
scheidung. Wihrend der Bauphase beno-
tigen die Bauarbeiter eine Unterkunft und
wohnen vor Ort in Pensionen. Der 6rtliche
Supermarkt profitiert von den Einkdufen
der Bauarbeiter. Auch die neuen Mitarbei-
ter des Kraftwerkes kaufen im Supermarkt
ein, so dass der Supermarkt expandiert und
neue Mitarbeiter einstellt. Bereits hier ist
ersichtlich, dass eine Investitionsentschei-
dung zahlreiche weitere Wachstums- und
Beschiftigungseffekte auslost. Mit Hilfe der
Input-Output-Analyse konnen alle Wachs-
tums- und Beschiftigungseffekte fiir die
gesamte Volkswirtschaft errechnet werden.
Aus den urspriinglich 100 Mio. € sind unter
Bertiicksichtigung sdamtlicher Multiplikator-
effekte 203,35 Mio. € entstanden. Der Be-
schaftigungseffekt ldsst sich auf insgesamt

1 768 Mannjahre je 100 Mio. € Produktions-
wert beziffern.

Ahnlich wie die Berechnung der Beschif-
tigungseffekte konnen unter Verwendung
bestimmter Modellannahmen die Ver-
kehrseffekte bestimmt werden. Fiir die Er-
wirtschaftung des BIP in einem bestimmten
Jahr mussten bestimmte Giiter transportiert
werden. Die Wachstumseffekte der Inves-
tition verursachen ein zusitzliches Ver-
kehrsaufkommen. Nimmt man an, dass die
Struktur der Verkehrsstrome im Basisjahr
sich nicht verdndert, entstiinden durch
eine Investition von 100 Mio. € in die Stein-
und Braunkohlenindustrie die in Abbildung
11 dargestellten zusitzlichen Verkehrsstro-
me.

Die zusétzlichen Verkehrsstrome konnen
weiter in verschiedene Giitergruppen dif-

Modellierte zusatzliche Verkehrsstrome durch eine 100-Mio.-€-Investition in die Stein- und Braunkohlenindustrie
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ferenziert werden. Das verhidltnismaQig
grofle Verkehrsaufkommen auf dem Rhein
ist bedingt durch die Steinkohletranspor-
te. Um ein mdoglichst genaues Abbild der
Realitédt einer Investition zu bekommen, ist
es notwendig, weitere Analysen durchzu-
fiihren. Je genauer rdumlich die Investition
verortet werden kann, bspw. durch den Bau
eines neuen Kraftwerks an einem bestimm-
ten Standort, desto eher konnen bestimmte
Verkehrsstrome als unrealistisch eingestuft
und damit eliminiert werden. Durch die
Nutzung weiterer Informationen ermog-
licht das vorgestellte Modell auf Basis der
volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
eine Abschdtzung rdumlicher Effekte auf
den gesamten Gliterverkehr durch vorher
definierte Investitionen.

4 Fazit — Perspektiven

Eine evidenzbasierte Politikberatung be-
darf guter Datengrundlagen, muss Er-
fahrungswissen und gute Kenntnisse der
institutionellen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen des jeweiligen Politikfel-
des kombinieren. Politik kann ganz ohne
»Zahlen“ auskommen, schlieBlich kann sie
»machtvoll“ Endscheidungen treffen. Fiir
die Planung und Legitimation politischen
Handelns ist empirisches Wissen oftmals
aber unverzichtbar. Ganz gleich ob es sich
um externe Gutachter handelt oder Res-
sortforschungseinrichtungen wie das BBSR,
es gilt, der Politik Zahlen, Fakten und Zu-
sammenhinge verstdndlich und nachvoll-
ziehbar zu vermitteln.

Die beschriebenen IT-technischen Entwick-
lungen verdndern dabei die Rahmenbe-
dingungen, unter denen diese Vermittlung
geschieht, in einem erheblichen Mafle. Es
reicht nicht mehr aus, nur tiber Zahlen zu
verfiigen, mehr und mehr kommt es auch
darauf an, diese Zahlen problemadiquat
aufzubereiten und zu vermitteln. Schon

jetzt zeichnet sich ab, dass mit Open Data
die Exklusivitit der expertengestiitzten
Dateninterpretation verlorengeht. Interes-
sierte Laien kdnnen eigene Auswertungen
vornehmen und eigene Schlussfolgerungen
ziehen. Neue Formen des Datenjournalis-
mus zeigen innovative Wege auf, wie Infor-
mationen aufbereitet werden konnen. Die
»klassische® Politikberatung darf diese Ent-
wicklungen nicht ignorieren, sondern ist
aufgefordert, sich diesen neuen Moglich-
keiten zu stellen und sie gezielt zu nutzen.

Das bedeutet fiir die Politikberatung, dass
es nicht mehr ausreicht, Daten zu besit-
zen, selektiv auszuwerten und in Form
von Veroffentlichungen der Politik und All-
gemeinheit ausgewdhlte Ergebnisse zur
Verfligung zu stellen. Vielmehr gilt es, An-
schluss an Entwicklungen zu finden, die in
Unternehmen schon lange gang und gibe
sind und unter den Oberbegriff ,Business
Intelligence“ gefasst werden. Die Rolle der
Politikberatung ist auch dahingehend zu
reflektieren, wie sie mit den vorhandenen
Informationen Produkte entwickeln kann,
die Politikern ebenso wie interessierten
Biirgerinnen und Biirgern hilfreiche Infor-
mationen an die Hand geben. Dass BBSR
verfiigt liber eine lange Tradition in diesem
Bereich. INKAR sei an dieser Stelle als ex-
emplarischer Fall genannt. Das Produkt hat
sich in verschiedenen Stufen weiterentwi-
ckelt zu einem heute mehr als 500 Indikato-
ren beinhaltenden Informationswerkzeug,
das zu vielen relevanten Lebensbereichen
raumbezogene Entwicklungen darstellt.

Vor diesem breiten Erfahrungshorizont gilt
es, die neuen sich abzeichnenden oder be-
reits verfligbaren Moglichkeiten gezielt zu
untersuchen und in Pilotanwendungen
oder in experimenteller Form auf ihre Nutz-
barkeit hin zu untersuchen. Die hier dar-
gestellten Anwendungsbeispiele markieren
solche Ansitze und zeigen vielversprechen-
de Moglichkeiten auf.
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Funktionale raumliche Gliederung

des Giiterverkehrs

1 Aufgabe

Die Vorgaben der RIN im Personenverkehr
(vgl. FGSV 2009) werden seit mehreren Jah-
ren erfolgreich umgesetzt. Dieses von der
Raumordnung verfolgte Vorgehen zur Iden-
tifizierung von Erreichbarkeitsdefiziten hat
sich in der Praxis als ein Kriterium fiir die
Bestimmung von Defiziten und die Ablei-
tung von Ausbauprojekten fiir die Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP) durchgesetzt.

Trotz zahlreicher Versuche ist es in der Ver-
gangenheit jedoch nicht gelungen, den Gii-
terverkehr in die RIN zu integrieren. Dies
ist bisher daran gescheitert, dass fiir den
Giiterverkehr sowohl eine allgemein an-
erkannte funktionale Gliederung der Ver-
kehrsstandorte als auch eine Definition der
Anbindungsqualitit fehlen.

Im Rahmen eines Forschungsprojektes im
Auftrag des BBSR ist die BVU beauftragt
worden, einen Vorschlag fiir eine funktio-
nale Gliederung der Gliterverkehrsstand-
orte zu erarbeiten (vgl. BVU 2014). Diese
funktionale Gliederung dient als Basis fiir
die Einbeziehung des Giiterverkehrs in die
Raumwirksamkeitsanalyse im Rahmen der
BVWP.

2 Kriterien fiir eine funktionale
Gliederung

2.1 Allgemeines

Eine funktionale Untergliederung der Gii-
terverkehrsstandorte sollte sich an deren
Bedeutung orientieren. Diese steht wiede-
rum in einem engen Zusammenhang mit
der Verkehrsleistung und den logistischen
Funktionen, die an den einzelnen Standor-
ten ausgeiibt werden.

Basis all dieser Funktionen ist menschli-
ches Handeln, denn Giiterverkehr ist be-
kanntlich eine abgeleitete Nachfrage, die
ihren Ursprung in der Arbeitsteilung zwi-
schen Betrieben, Regionen und Nationen
hat, um unterschiedliche Nachfragen nach
Konsum-, Produktions- oder Investitions-
giitern zu befriedigen.

Bedeutend sind Giiterverkehrsstandorte
immer dann, wenn sie einen {iberpropor-
tionalen Beitrag zur Befriedigung dieser
Konsumentennachfrage leisten konnen.
Wenn viele Konsumenten und/oder be-
deutende Produktionsleistungen an einem
Standort zusammentreffen, tragt ein Stand-
ort auch iiberproportional zur Befriedigung
dieser Konsumwiinsche bei.

Da nicht alles an einem einzigen Ort pro-
duziert und konsumiert wird, weisen alle
bedeutenden Standorte ein iiberproportio-
nal hohes tiberregionales Transportaufkom-
men auf, da die o.g. Wiinsche anders nicht
befriedigt werden koénnen. In der Regel
sind auch die Logistikfunktionen an diesem
Standort sehr hoch, da zwischen der Hohe
des Verkehrsaufkommens und den Logistik-
funktionen eine direkte Beziehung besteht.
Hohes Verkehrsaufkommen ist somit immer
ein Indiz fiir die Bedeutung eines Giiterver-
kehrsstandortes. Das Aufkommen wird in
Deutschland durch die Giiterverkehrssta-
tistik erfasst und ist die wesentliche und
zugleich eine o6ffentlich abgesicherte Basis,
um die Bedeutung der Giiterverkehrsstand-
orte zu identifizieren.

Die Bedeutung von Giiterverkehrsstand-
orten ldsst sich jedoch nicht nur durch die
Hohe des Giiterverkehrsaufkommens be-
schreiben, auch funktionale Kriterien und
Beschiftigungsaspekte konnen herangezo-
gen werden.

Bedeutend sind Giiterstandorte in der Re-
gel dann, wenn sie eine Reihe von Funk-
tionen tibernehmen: Man spricht dann von
KV-Zentren, GVZ-Zentren, Giiter-Hubs o. A.
Gleichzeitig muss die Bedeutung jedoch
immer auch tiber hohe Ladungsvolumina
in den entsprechenden Bereichen nachge-
wiesen werden.

Insbesondere grenznahe Standorte mit
iiberregionalen Biindelungsfunktionen, wie
z.B. die Seehifen, nehmen im Giiterverkehr
eine bedeutende Stellung ein. Aus volks-
wirtschaftlicher Sicht sind Standorte mit
groflen grenziiberschreitenden Verkehren
deswegen bedeutend, da sie den interna-
tionalen Warenfluss erst ermoglichen und
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somit zur Realisierung der Globalisierungs-
vorteile beitragen. Auch sind Standorte
mit besonders hohem Fernverkehrsauf-
kommen bedeutender einzuschdtzen als
Standorte mit eher lokalem Aufkommen,
denn sie leisten einen iiberproportionalen
Beitrag zur in- und ausldndischen Arbeits-
teilung, zur Wettbewerbserhohung und zur
Arbeitsplatzsicherung. Dartiiber hinaus sind
sie fiir die Realisierung der Verlagerungszie-
le der BVWP von wesentlicher Bedeutung.

In der Zeit nach der Wiedervereinigung hat
auch der Beschiftigungsaspekt von Gliter-
verkehrsstandorten sehr stark an Bedeu-
tung gewonnen, da der Verkehrssektor in
der Lage ist, die durch den Strukturprozess
frei werdenden gering qualifizierten Be-
schiftigten aufzunehmen.

Wiirde eine Umfrage nach bedeutenden
Verkehrsstandorten in Deutschland durch-
gefiihrt, dann wiirden viele Befragte mit
grofer Wahrscheinlichkeit insbesondere
Standorte mit einem hohen Verkehrsauf-
kommen und einer hohen Funktionsdichte
nennen, wie z.B. Hamburg, Duisburg, Bre-
merhaven, Koln. Hiufig finden sich an die-
sen Standorten neben hohen Verkehrsauf-
kommen auch Logistikzentren (z.B. Hifen,
Binnenhifen, Giiterverkehrszentren) oder
bedeutende Verkehrserzeuger.

In den obigen Ausfithrungen wurden be-
reits einige Kriterien genannt, die man
heranziehen kann, um die Bedeutung der
Giiterverkehrsstandorte darzustellen. Je-
des einzelne o.g. Kriterium kann zwar die
Bedeutung von Giiterverkehrsstandorten
aufzeigen, weist jedoch Vor- und Nachteile
gegeniiber den anderen Kriterien auf und
kann somit nicht allein geniigen, zumal die
damit verbundenen Ergebnisse stark unter-
schiedlich ausfallen kdonnen. Im Rahmen
der Studie wurde daher versucht, so viele
Kriterien wie moglich zu definieren, die fiir
eine funktionale Untergliederung von Gii-
terverkehrsstandorten geeignet sein kon-
nen, und diese zu einem einheitlichen An-
satz zusammenzufassen.

Im Ergebnis wurden folgende Kriterien de-
finiert und untersucht:

e die Hohe des Gesamtverkehrsaufkom-
mens in Tonnen

¢ die Hohe des KV- und Containeraufkom-
mens in den jeweiligen Quell- und Zielor-
ten in Tonnen

¢ die intermodale Funktionalitdt (Hohe des
kombinierten Verkehrsaufkommens an
den einzelnen Standorten in Tonnen)

e die Modalitdt (Anzahl der moglichen Ver-
kehrstréiger, die genutzt werden konnen)

e die Hohe der grenziiberschreitenden Ver-
kehre in Tonnen

e die Hohe des Fernverkehrsaufkommens
(Entfernung iiber 150 km nach KBA) in
Tonnen

e die Beschiftigungshohe im Verkehrssek-
tor (Anzahl sozialversicherungspflichtig
Beschiftigter)

e die Wertigkeit des Gesamtverkehrsauf-
kommens in €

Alle Kriterien beziehen sich auf unter-
schiedliche Aspekte der in den Standorten
ablaufenden Transportprozesse und un-
terscheiden sich im Ergebnis — trotz einer
inhaltlichen Ndhe — deutlich. Wesentliche
Auspragung fiir die Differenzierung ist die
Hohe des Ladungsaufkommens in Tonnen,
da hiermit auch eine quantitative Differen-
zierung erfolgen kann. Dabei wurden ledig-
lich die Verkehre per Eisenbahn, See- und
Binnenschiff sowie per Lkw betrachtet und
ausgewertet.

Im Rahmen der Untersuchung wurden
auch relative Ausprdagungen auf ihre Nutz-
barkeit fiir das Verfahren untersucht, wie
die prozentuale Hohe des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs am Gesamtaufkommen
sowie der Anteil des Fernverkehrs- oder des
KV-Aufkommens am Gesamtverkehr der
Region. Die Ergebnisse fiihrten jedoch hau-
fig ohne eine weitere Gewichtung, die in der
Regel aus der Hohe des damit verbundenen
Ladungsaufkommens besteht, zu unbe-
friedigenden und erlduterungsbediirftigen
Schliissen. Nach erfolgter aufkommensab-
hédngiger Gewichtung fiihrte dies zu &hnli-
chen Ergebnissen wie bei einer reinen Auf-
kommensbetrachtung, sodass auf relative
Ausprédgungen verzichtet wurde.

Grundlage fiir die Auswahl der Kriterien ist
im Wesentlichen auch, dass alle Kriterien
durch 6ffentlich zugédngliche bzw. durch die
im Rahmen der Arbeiten zur BVWP aufbe-
reiteten Materialien oder Informationen
beschrieben werden konnen. So ist z.B. die
Anzahl der vorhandenen Logistikimmobili-
en sicherlich eine bedeutende Variable fiir
die funktionale Untergliederung der Stand-
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orte. Sie ldsst sich jedoch ohne gréBere und
kostspielige Erhebungen nicht feststellen.
Vorhandene Datenbanken erweisen sich
bei genauerem Hinsehen als liickenhaft
und fiir groBflachige Betrachtungen wenig
aussagefahig. Weitere Einschrankungen
gibt es auch durch die Detailliertheit der
Datenlage, so sind z.B. Schwerlastverkehre
oder Biomasseverkehre aus dem offentli-
chen Datenbestand nicht bestimmbar und
konnen somit ebenfalls nicht beriicksich-
tigt werden.

In der RIN erfolgt die funktionale Unterglie-
derung im Personenverkehr auf Gemeinde-
ebene. Da Informationen zum Giiterverkehr
jedoch nicht auf Gemeindeebene vorliegen,
erfolgt eine Konzentration auf die dartiber-
liegende Kreisebene.

Im Rahmen dieser Studie wurden somit
alle 412 Kreisstandorte in Deutschland
hinsichtlich ihrer Bedeutung nach den o.g.
Kriterien untersucht. Am Ende werden die
Teilergebnisse fiir die einzelnen Kriterien zu
einem Gesamtergebnis zusammengezogen
und es wird ein einheitlicher und anwend-
barer Vorschlag fiir eine funktionale Unter-
gliederung der Standorte erstellt.

Um den Bezug zur aktuellen BVWP herzu-
stellen, wird bei der Beschreibung der ein-
zelnen Kriterien nicht auf die zahlreichen
Veroffentlichungen des Statistischen Bun-
desamtes zuriickgegriffen, sondern auf die
Synthesedaten des Basisjahres 2010 aus
der aktuellen Verkehrsverflechtungsprog-
nose fiir das Jahr 2030 (vgl. BVU/ITP 2013).
In diesen sind nicht nur alle wesentlichen
offentlichen Daten des Statistischen Bun-
desamtes integriert und in eine einheitliche
Datenbank verarbeitet, sondern durch die
inhaltliche Verkniipfung des Datenmateri-
als liegen dariiber hinausgehende Informa-
tion vor.

Uber die vorhandene Datenbasis steht das
Giiterverkehrsaufkommen fiir das Berichts-
jahr 2010 zur Verfiigung:

e modal nach den Verkehrstrdgern StraGe,
Schiene und Wasserstrale

¢ relationsspezifisch auf Kreisbasis im In-
land sowie nach NUTS-Zonen im Ausland

e giitergruppenspezifisch nach 25 detail-
lierten NST-2007-Giitergruppen

Seehifen sind dabei als eigene Verkehrszel-
len abgespalten, um den Seehafenhinter-
landverkehr separat ausweisen zu kénnen.

Dartiber hinaus stehen relationsspezifische
Informationen iiber den kombinierten Ver-
kehr (KV) in der Differenzierung ,Ladung
im maritimen KV* (Containerverkehr) oder
im ,sonstigen kontinentalen KV“ zur Ver-
fligung. Hierfiir liegen sogar intermodale
Transportketteninformationen  zwischen
den tatsédchlichen Quell- und Zielregionen
vor. Prognosedaten fiir das Jahr 2030 stan-
den zum Bearbeitungszeitpunkt nicht zur
Verfligung.

Die Standorte wurden entsprechend dem
festgestellten Wert fiir das jeweilige Kriteri-
um in eine Rangfolge gebracht, wobei der
Standort mit dem hochsten Wert den Rang
1 erhielt. Die sich anschliefenden Standor-
te wurden vom Rang 1 ausgehend abstei-
gend durchnummeriert. Da ein Rang eine
Ordinalzahl ist und nicht die Angabe von
Relationen und Abstidnden erlaubt, erfolgte
dariiber hinaus auch eine Indexierung zwi-
schen 100 und 1. Hierbei wurden Relatio-
nen (Verhéltnisse) zwischen dem jeweiligen
Standortwert und dem festgestellten Maxi-
malwert des Kriteriums (vom Standort mit
Rang 1) gebildet, wobei eine Mindestgrenze
von 1 (entspricht 1%) beachtet wurde.

Ziel der Studie war es, nach Berticksichti-
gung aller Kriterien ein Entscheidungskrite-
rium zu liefern, welches objektiv und nach-
vollziehbar eine Rangreihung der Standorte
nach ihrer Bedeutung erlaubt. Im Folgen-
den werden sowohl die Kriterien als auch
das Verfahren fiir die Gliederung der Stand-
orte dargestellt.

2.2 Gesamtverkehrsaufkommen

Es ist unstrittig, dass die Hohe des Gesamt-
verkehrsaufkommens fiir die Bedeutung
eines Verkehrsstandortes eine wichtige Gro-
Be ist. Je hoher das Verkehrsaufkommen ist,
umso mehr Verkehrsinfrastruktur muss zu
seiner Bewdltigung bereitgestellt werden.
Héufig gehen grofle Verkehrsaufkommen
mit der Existenz bedeutender Verkehrs-
erzeuger einher. Hierbei kann es sich um
einzelne oder verbundene Unternehmens-
standorte wie z.B. Automobilstandorte, Raf-
finerien, Mineralol- und Chemiestandorte,
Steinbriiche, Zementwerke, Kohlekraftwer-
ke oder um Standorte mit bedeutenden Lo-
gistikfunktionen wie Hifen (unabhingig ob
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See- oder Binnenhafen), Giiterverkehrszen-
tren, KV-Terminals oder Tanklager handeln.

Umso mehr Funktionen an einem Stand-
ort vereinigt sind bzw. umso bedeutendere
Unternehmen sich hier angesiedelt haben,
desto mehr Verkehr wird auch erzeugt. Fiir
den Verkehr bedeutende Unternehmen
zeichnen sich insbesondere dadurch aus,
dass von ihnen Synergiewirkungen ausge-
hen, die zur Ansiedlung weiterer Unterneh-
men aus vor- und nachbearbeitenden Pro-
duktionsprozessen fiithren. Besonders gut
ist diese Konzentration an Chemiestand-
orten (z.B. Wesseling-Hiirth-Knappsack,
Hamburg, Marl, Krefeld, Leverkusen, Dor-
magen, Ludwigshafen, Ingolstadt, Maxau)
sowie an Stahl- und Automobilstandorten
zu sehen.

Die Hohe des Verkehrsaufkommens der
einzelnen Kreise wurde auf folgender Basis
bestimmt:

¢ Verkehrsaufkommen der modalen Ge-
samtverkehrsmatrix 2010 (Stralle, Bahn
und Binnenschiff)

¢ Seehafenstatistik des Statistischen Bun-
desamtes (inkl. der Kiistenschifffahrtsver-
kehre per Seeschiff einiger Binnenzonen)

Das Gesamtverkehrsaufkommen ergibt
sich somit aus der Summe der Seehafen-
umschlidge in einem Kreis und der Trans-
portvolumina, die auf der Stralle, der Bahn
und in der Binnenschifffahrt realisiert wer-
den. Um Doppelzdhlungen zu vermeiden,
wurden interne Verkehre einer Verkehrs-
zelle (z.B. vom Landkreis Ludwigshafen
zum Landkreis Ludwigshafen) nur einmal
gezdhlt. Auch wurden im Seeverkehr die
Eigengewichte der Leercontainer bzw. der
Fahrzeuge im Fdhrverkehr nicht beriick-
sichtigt, da sie keine origindre Warenladung
darstellen.

2.3 Wertigkeit der Giiter

Die Hohe des Ladungsaufkommens ist si-
cherlich eine wesentliche Grofe fiir die Be-
deutung eines Verkehrsstandortes. Ebenso
wichtig ist jedoch die Wertigkeit des trans-
portierten Ladungsaufkommens, da die-
se sehr eng mit der Logistikintensitdt und
somit auch mit der durch den Verkehrsbe-
reich gebundenen Wertschépfung verbun-
den ist.

Auflerdem ist zu beriicksichtigen, dass fiir
die Herstellung hoherwertiger Giiter mehr

minderwertige eingesetzt werden miissen.
So sind fiir 1 MW Strom {iber 2 t an Stein-
kohle erforderlich, fiir 1 t Roheisen miissen
1,5 t Eisenerz eingesetzt werden, zusitzlich
miissen Koks und Schrott verarbeitet wer-
den, fiir 1 kg Kédse sind 7 1 Milch erforderlich
usw. Diese Beispiele sollen den Aspekt ver-
anschaulichen, dass Massengiiter in der Re-
gel zur Weiterverarbeitung eingesetzt wer-
den und nicht in der gleichen Hohe wieder
aus dem Produktionsbereich herauskom-
men. 1 t Kohle ist somit nicht gleichwertig
mit 1 t an Fahrzeugteilen.

In einigen unserer bedeutenden Kreis-
standorte, wie z.B. in den Kreisen Wesel,
Recklinghausen, aber auch im Erftkreis,
resultieren die hohen Aufkommen daraus,
dass hier die deutschlandweit bedeutends-
ten Abbaugebiete im Baustoffbereich vor-
handen sind; hierbei handelt es sich um
das Sand- und Kiesfordergebiet im Rhein
(Wesel) sowie um die Quarzabbaugebiete
in Haltern am See und Frechen. Durch den
Abbau der Vorkommen entsteht ein sehr
hohes Verkehrsaufkommen. Wenn man
aber von der Bedeutung dieser Standorte
im Verkehrsbereich spricht und nach den
bedeutendsten Unternehmen am Standort
fragt, dann werden eher die Chemiestand-
orte in Marl-Hiils, Hiirth-Knapsack sowie
die BYK-Chemie und K+S in Wesel, die in
der Regel logistisch bedeutendere Produk-
tionsprozesse umsetzen, genannt werden.
Erst diese logistikintensiven Produktions-
bereiche machen, verbunden mit all den
anderen Aktivititen, die Bedeutung des
Einzelstandortes aus. Besonders auffillig
ist es an Standorten, in denen mit der Au-
tomobilindustrie verbundene Tétigkeiten
ausgefiihrt werden, unabhingig davon, ob
es sich um Produktions- oder reine Logis-
tiktatigkeiten handelt.

Die Wertigkeit der produzierten und trans-
portierten Giiter kann sowohl mithilfe
der Produktionsstatistik als auch der Au-
Benhandelsstatistik erfasst werden. Durch
Kombination der hieraus auswertbaren
Giiterwerte mit den Gilitermengen kann die
Hohe der Wertigkeit der Gliter bestimmt
werden.

Auswertungen der Produktionsstatistik sind
sehr arbeitsintensiv, da die dort enthalte-
nen Werte nicht in €/t angegeben werden,
sondern auch in anderen Einheiten wie m?,
kWh etc. Daher wurde hier auf die einfacher
umzusetzende und auch kurzfristig verfiig-
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bare Datenbasis der Aullenhandelsstatistik Tabelle 1
zuriickgegriffen Giiterwerte 2010 in €/t nach NST-2007-Giitergruppen
A d d h AuRenh GG-Nr. NST-2007-Giitergruppe Ladungskategorie €/t
uswertungen der deutschen Aulenhan-
. .g 10 Landwirtschaftliche Erzeugnisse, Trockenes Massengut 518
delsstatistik des Jahres 2010 nach den 25 Forstprodukte
NST-2007-Glitergruppen der Verkehrsver- 21 Steinkohle Trockenes Massengut 93
flechtungsprognose zeigen, dass Massen- 22 Braunkohle Trockenes Massengut 78
gliter mit 477 €/t bzw. 836 €/t deutlich nied- 23 Rohdl Flussiges Massengut 100
rigere Werte aufweisen als Stiickgiiter mit o fEMe iGEnEs WMERsemgu S
2408 €/t (siehe Tabelle 1). Hierbei schwan- zi Z:‘r?gengt;e' Irocie”es massengut 232
. . eine, craen rockenes iassengu
ien dl.e Werte je Gut Sel.lr St.ark‘ Braunkoﬁle 40 Nahrungs- und Genussmittel, Getrénke Stiickgut 1181
at mit rd.' 80 €/t den nled'ngsten Wert a .er 50  Textiien Stiickgut 6025
Giiter; Steinkohle und Steine, Erden sowie 60  Holz, Forstprodukte, Papier Stiickgut 1488
Sand haben auch einen Giiterwert von un- 71 Koks Trockenes Massengut 258
ter 100 €/t. Wahrend Stiickgliter Werte zwi- 72 Mineraldlprodukte Flilssiges Massengut 534
schen 1200 €/t und 12400 €/t aufweisen, 80  Chemische Produkte Trockenes Massengut 2782
ist der héchste Wert im Massengutbereich 90  Sonstige Mineralprodukte Trockenes Massengut 206
bei den chemischen Erzeugnissen mit rd. L Stuckgut 1435
aschinen, Ausrustungen Uckgu
2 800 €/t festzustellen Ly e Sttickgut 12442
: 120  Fahrzeuge und Fahrzeugteile Stlckgut 9914
Giiter mit niedrigen Produktionswerten 130 Mbobel, sonst. Halb- und Fertigwaren Stuckgut 4981
konnen hohe Transport- und Logistikkos- 140  Recyclingprodukte, Abfélle Trockenes Massengut 761
.. . . sonst. Produkte (in der Stlickgut
ten nachfrageseitig nicht verkraften. Somit 150-200  AuBenhandelsstatistik ist keine weitere 5026
ist man darauf bedacht, dass die Trans- Unterscheidung moglich)
port_ und Logistikketten dieser Gﬁter einen Durchschnitt aller f|USSigeﬂ Masseng[]ter 477
geringen Kostenaufwand aufweisen und Durchschnitt aller trockenen Massengtiter 836
Stlckglter 2408

in der Regel ohne viel Distributions- und
Kommissionsaufwand auskommen. Anders
sieht es bei hoherwertigen Glitern aus, die
aufgrund ihrer Ladungseigenschaften, aber
auch ihres Preises in der Regel in Einzel-
oder Kleinpartien beférdert werden. Hier-
mit ist eine hohere Logistikintensitit sowie
Wertschopfung verbunden.

Durch die Verkniipfung des Aufkommens
aus der Verkehrsverflechtungsprognose mit
den o.g. Werten konnten fiir jeden Standort
die Giiterwerte des Transportaufkommens
bestimmt werden. Der bedeutendste Stand-
ort ist derjenige, der insgesamt den hochs-
ten Verkehrswert aufweist.

2.4 Hohe des Container- und
KV-Aufkommens

Es ist deutlich zu beobachten, dass der
Transport von Massengiitern in den letzten
drei bis vier Jahrzehnten eher zuriickge-
gangen und der Transport von Stiickgiitern
deutlich angestiegen ist. Diese Entwicklung
im Verkehrsbereich wird als Giiterstruktur-
effekt bezeichnet. Innerhalb der Stiickgiiter,
wobei es sich hier um Fahrzeuge, Maschi-
nen, Ladung auf Paletten, Fasser, Stiick-
einheiten, Container, Wechselbehlter etc.
handelt, kann festgestellt werden, dass hier-
bei insbesondere der Transport von Glitern,

Quelle: Statistisches Bundesamt, Deutscher AuBenhandel 2010

die in Container und Wechselbehilter ver-
laden sind, tiberdurchschnittlich ansteigt.

Durch das Packen der Giiter in diese ge-
normten Ladeeinheiten konnte der Trans-
port der Stiickgiiter standardisiert und
somit massenleistungsfahiger bzw. kosten-
giinstiger werden. Dies wird nicht nur in
den sinkenden Transportkosten deutlich,
sondern insbesondere auch in den Um-
schlagskosten. Wahrend der Umschlag von
Paletten und Stiickgiitern zwischen 7,50 €/t
und 14,00 €/t kostet, kostet der Umschlag
eines Behilters (Container oder Wechselbe-
hilter) 20 €/Stiick. Beriicksichtigt man, dass
in diesem Wechselbehélter durchschnitt-
lich bis zu 16 t Ladung enthalten sind, dann
sind die Umschlagskosten eines Behélters
um bis zu 90% glinstiger als die einer kon-
ventionell umschlagenen Stiickgutladung.

Container und Wechselbehélter werden in
der Regel im intermodalen Verkehr einge-
setzt, was bedeutet, dass fiir den Transport
zwischen Quell- und Zielort mehrere Ver-
kehrsmittel genutzt werden. Hierbei wird
in der Regel der Vor- und Nachlauf per Lkw
abgewickelt und der Hauptlauf per Bahn
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(1)

Es wurden hierbei auch die
RoLa-Verkehre mitberiick-
sichtigt.

bzw. See- oder Binnenschiff. Deswegen
spricht man auch vom ,kombinierten Ver-
kehr“. Nur durch diese intermodale Ver-
kniipfung mehrerer Verkehrsmittel ist es
moglich, die Massenleistungsfahigkeit aus-
zunutzen und Transportkosten einzusparen.
Container werden fast ausschlielflich im
Seehafenhinterlandverkehr  transportiert,
wihrend Wechselbehilter im intermodalen
Verkehr zwischen Standorten im europdi-
schen Landverkehr (z. B. zwischen Ludwigs-
hafen und Italien) eingesetzt werden.

Container und Wechselbehilter sind be-
sonders wertschopfungsintensiv, da sie ge-
fiillt und entleert werden miissen. Da nicht
immer ein Behélter durch einen Kunden
allein gefiillt werden kann (FCL-Ladung),
kommt es hiufig vor, dass Ladung mehrerer
Kunden gesammelt und in einem Behél-
ter gepackt wird (LCL-Ladung). Am Zielort
muss die Ladung wieder auseinanderge-
nommen, kommissioniert und distribuiert
werden. Das Packen von Waren in Behil-
tern hat somit zu einer Ausweitung der
Dienstleistungstiefe und der Wertschop-
fungsintensitdt im Logistikbereich beige-
tragen. Dazu gehoren auch neue Dienst-
leistungen wie z.B. das Behilterleasing, die
Behilterreparatur, die Behdlterlagerung,
das Behilterstauen und die Behéltersiche-
rung. Insbesondere an den KV-Standorten,
wo die Be- und Entladung der Behélter von/
auf Bahn und Schiff erfolgt, haben sich Lo-
gistikunternehmen auf diese Aufgaben spe-
zialisiert.

Quell- und Zielstandorte, die tiber ein be-
sonders hohes KV-Aufkommen verfiigen,
profitieren somit deutlich stdarker von den
Wertschopfungseffekten der Behilter als
andere Standorte, insbesondere seitdem
durch die Flichenengpidsse an den KV-
Standorten diese Tétigkeiten sich zuneh-
mend ins Hinterland bzw. in die Quell- und
Zielgebiete der Ladung verlagern.

Dartiiber hinaus ist zu berticksichtigen, dass
das Ladungsaufkommen im KV-Verkehr in
den letzten zwanzig Jahren das einzige mit
positiven Wachstumsentwicklungen im Ver-
kehrsbereich war und auch zukiinftig sein
wird. Dies hdngt damit zusammen, dass
aufgrund der erzielten Transportkostenein-
sparungen auch die Nachfrage stark ange-
stiegen ist. Regionen mit einem {iberpro-
portional hohen KV-Aufkommen konnen
von diesen Einsparungseffekten deutlich

starker profitieren als andere Regionen und
dem wachsenden Kostendruck durch die
Globalisierung besser begegnen.

Standorte, die liber ein hohes KV-Ladungs-
aufkommen verfligen, konnen somit in
zweifacher Hinsicht von dieser Entwicklung
profitieren und verfiigen iiber ein Heraus-
stellungsmerkmal, welches ihnen im Stand-
ortwettbewerb einen wesentlichen Entwick-
lungsvorteil verschafft, zumal mit diesem
Wachstum auch Verkehrsriickgdnge im Mas-
sengutbereich kompensiert werden kénnen.

Leider weist die offentliche Statistik die
Quell- und Zielgebiete des KV-Aufkommens
nicht aus, sondern ausschlieBlich den KV-
Standort fiir den Umschlag auf die Bahn
oder das Schiff. Allerdings erfolgte im Rah-
men der Verkehrsverflechtungsprognose
fiir Verkehre zwischen den KV-Terminals
die Abbildung der gesamten intermodalen
Transportkette zwischen dem origindren
Quell- und Zielgebiet, sodass wir auf dieser
Datenbasis aufbauen, um die Hohe des KV-
Aufkommens fiir jeden Standort abbilden
zu konnen.

Durch die Auswertung aller bei der BVU
verfiigbaren Zahlen wurden erfasst:

o alle Verkehre im kombinierten Verkehr
per Bahn und Binnenschiff!, an jedem
Punkt ihres Transportweges

e die per Lkw beférderten Container im
Seehafenhinterlandverkehr

e die Loco-Mengen der Seehafenstandorte
im Containerverkehr

Nicht bertiicksichtigt wurden die Transship-
ment-Mengen im Containerverkehr der
Seehdfen Hamburg und Bremerhaven, da
diese Mengen ausschlieBlich mit dem Aus-
land in Verbindung stehen.

2.5 Intermodalitit — Hubfunktionen im
intermodalen Verkehr

Giiterverkehr in Deutschland ist zu 85%
Verkehr per Stralle. Bahn und Binnenschiff
haben einen Anteil von rd. 15% am Ver-
kehrsaufkommen, wobei die Anteile zwi-
schen dem Lkw und den beiden anderen
Verkehrstragern seit 1994 relativ stabil sind
(siehe Tabelle 2). Das Gesamtaufkommen
aller drei Verkehrstrdger hat einen Umfang
von rd. 4 Mrd.t, wovon 3,4 Mrd. auf der
Stral8e transportiert werden.
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Aufgrund der hohen externen Kosten der
Stralle ist es nicht nur deutscher, sondern
gesamteuropdischer politischer Wille, die-
sen hohen Anteil des Strallenverkehrs ein-
zuddmmen und ihn auf andere 6kologisch
effizientere Verkehrstrdger wie die Bahn
oder das Binnenschiff zu verlagern.

Da allerdings nicht an jedem Standort ein
Wasser- und Gleisanschluss vorliegen kann,
ist eine Verlagerung oft nicht durchfiihrbar.
Um eine Verlagerung zu ermdglichen, sind
einerseits intermodale Verkniipfungspunk-
te erforderlich, an denen eine Ware einen
anderen Verkehrstrdager als die Strafle an-
nehmen kann, andererseits sind aber auch
kostengiinstige Umschlagssysteme fiir den
Verkehrstragerwechsel notwendig. Durch
den Container und den kranbaren Wechsel-
behélter sind die Voraussetzungen fiir die
Umsetzung kostengiinstiger Umschlagssys-
teme geschaffen worden.

Intermodale Verkniipfungspunkte, in denen
ein Wechsel zwischen den Verkehrstragern
moglich ist, sind z.B. die sog. KV- oder Con-
tainer-Terminals. Hier kann von der Stral3e
auf Bahn und/oder Binnen(see)schiff ge-
wechselt werden. Mit Stand 2010 waren in
Deutschland rd. 160 KV-Terminals vorhan-
den, verteilt auf 102 Kreisstandorte; 74 da-
von realisieren Umschlagsleistungen tiber
100 kt und koénnen als besonders bedeu-
tend angesehen werden.

Nur an diesen rd. 160 Standorten ist der
Umschlag von Wechselbehéltern und Con-
tainern moglich. Die meisten dieser Termi-
nals, die anfangs nur fiir den Umschlag zwi-
schen (mindestens) zwei Verkehrstrigern
entstanden sind, iibernehmen zwischen-
zeitlich umfangreiche Logistikaufgaben,
wie z.B. Lagerung oder Kommissionierung,
wodurch sie sich zu Standorten mit tiberre-
gionalen Versorgungsfunktionen entwickelt
haben.

Bedeutend sind diese intermodalen Ver-
kniipfungspunkte deshalb, da ab diesen
Standorten feste Linienverbindungen zu
anderen KV-Terminals mit einem festen
Fahrplan existieren. Mit einem Fahrplan
werden auch Giiterverkehre planbar, ge-
nau wie eine Bus- oder Bahnfahrt im Per-
sonenverkehr. Dies bedeutet auch, dass
hohere Anspriiche an die Zuverldssigkeit
gestellt werden. Und wenn ein Transport
zuverldssig zu einem festgelegten Zeitpunkt
ankommt und gegebenenfalls mit dem glei-

Tabelle 2

Verteilung des Giiterverkehrs in Deutschland auf die drei Verkehrstrager

Bahn, Binnenschiff und StraBe zwischen 1994 und 2011 (Anteile in %)

Jahr Bahn Binnenschiff
1994 8,6 6,0
1995 8,5 6,1
1996 8,6 6,1
1997 8,6 6,2
1998 8,2 6,3
1999 7,6 58
2000 8,2 6,4
2001 8,2 6,5
2002 8,6 6,6
2003 8,8 6,2
2004 8,9 6,5
2005 8,8 6,5
2006 9,0 6,3
2007 9,0 6,2
2008 9,2 6,1
2009 8,6 5,6
2010 9,6 6,2
2011 9,4 5,6

Quelle: Verkehr in Zahlen 2012/2013

chen oder einem anderen Verkehrstréger
weiterbefordert werden kann, fithrt dies
zwischen den einzelnen KV-Terminals sehr
schnell zu ganzen Verbindungsnetzwerken,
die den Einzugsbereich der Standorte tiber
das Mal anderer Binnenschiffs- und Bahn-
umschlagspunkte erweitern.

Normale Eisenbahn- und Binnenschiffs-
umschlagsstandorte haben in der Regel
Werkscharakter, weil sie fiir ein bestimm-
tes Unternehmen umschlagen. Wenn Um-
schlagsfunktionen fiir Dritte {ibernommen
werden, dann liegt der Einzugsbereich in
einem Radius von maximal 30 km. Eine
Untersuchung aller KV-Terminals durch
die BVU im Rahmen der Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030 zeigte auf, dass rd.
80-85% des kombinierten Verkehrsaufkom-
mens aus einem Einzugsbereich in einem
Radius von rd. 50 km abstammen und sogar
15-20% des Verkehrsaufkommen aus weiter
entfernt liegenden Regionen kommen.

Das sichere Einplanen fester Linienver-
bindungen hat dazu gefiihrt, dass lander-
iibergreifende - teilweise weltweite — Lo-
gistiknetzwerke entstanden sind, in deren
Zentrum die KV-Terminals stehen. Die Be-
deutung der Standorte hdngt von der Hohe
der Bedienungsfrequenzen ab und spiegelt
sich in den umgeschlagenen Mengen an
KV-Ladung wider.

Die Seehafenterminals im Hamburger Ha-
fen und in Bremerhaven {ibernehmen

StraBe

85,5
85,5
85,4
85,2
85,4
86,6
85,5
85,3
84,8
85,0
84,6
84,7
84,7
84,7
84,8
85,8
84,2
85,1
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Die Konzentration auf 6ffent-
liche KV-Standorte wirde
dazu fuhren, dass die meisten
Standorte einen Indexwert von
null hatten, obwohl teilweise
KV-Verkehre im Einzelwagen-
verkehr etc. durchgefihrt
werden. Deswegen wurde
eine Untergrenze von 50 000 t
eingefiihrt.

beispielweise eine Gateway-Funktion fiir
Verkehre zwischen Fernost bzw. Nord-
amerika auf der einen Seite und West- und
Nordosteuropa auf der anderen Seite. Aus
ganz Europa werden durch ein dichtes Lini-
ennetz an Feeder- und Binnenschiffen, Gii-
terziigen, aber auch auf der Strae Waren
gesammelt und von hier aus nach Ubersee
oder auch an andere europdische Standorte
transportiert. Umgekehrt werden aus Uber-
see eingefiihrte Waren von hier iiber das
gleiche Netz europaweit verteilt. Rd. 30%
des Hamburger Containeraufkommens
werden an andere europdische Standorte
per See- und Binnenschiff, Bahn und Lkw
weiterverteilt. Hamburg-Billwerder ist der
KV-Hub fiir alle mit Nordeuropa verbun-
denen Verkehre. Die Fahrhafenstandorte
Liibeck, Rostock und Kiel iibernehmen eine
Hub-Funktion fiir schwedische und finni-
sche Ladung — Liibeck ist dariiber hinaus
das europdische Papierlogistikzentrum der
finnischen Industrie.

Ahnliche Hub- und Schnittstellenfunk-
tionen iibernehmen, jedoch lediglich mit
Schwerpunkt auf dem europdischen Fest-
land, die KV-Terminals im Binnenland wie
z.B. Duisburg/Neuss (Hubfunktion zwi-
schen den Westhédfen und dem Rest Euro-
pas), Koln-Eifeltor (zwischen West- und
Nordeuropa sowie Siidosteuropa) oder
Niirnberg (insbesondere zwischen Westeu-
ropa und den deutschen Hifen sowie dem
siidosteuropdischen Raum). Die Niirnber-
ger Funktion tibernimmt Miinchen fiir das
italienische Hinterland. Hannover macht
sich Hoffnungen, sich zu einem grollen
Hub fiir den norddeutschen Raum zu ent-
wickeln.

Auch die meisten anderen KV- und Contai-
ner-Terminals fithren dhnliche Aufgaben im
kleineren Mal3e aus. Nur wenige konzent-
rieren ihre Funktion auf die Belange eines
Unternehmens und sind nicht 6ffentlich,
wie z. B. der Bayer-Terminal in Leverkusen.

Politische Relevanz erhalten diese Standor-
te dadurch, dass es insbesondere durch sie
moglich wird, die Ziele der Verkehrsverla-
gerung von Lkw auf Bahn und Binnenschiff
umzusetzen sowie Abgasemissionen zu re-
duzieren und die gesteckten Klimaziele zu
erreichen.

Die unterschiedliche Bedeutung der KV-
Standorte spiegelt sich durch die Bedienfre-
quenz der Standorte — zumindest mittelfris-

tig — in dem erzielten KV-Aufkommen wider.
Hieraus wird die Bedeutung des Standortes
hinsichtlich seiner Hubfunktion deutlich?
je kleiner das Aufkommen ist, desto regio-
nal eingegrenzter ist der Einfluss. Daher
wurden zur Bertiicksichtigung dieser In-
termodalitdt alle KV-Umschldge per See-,
Binnenschiff und Bahn an den Standorten
erfasst.

2.6 Multimodalitt

Unter Multimodalitdt wird die prinzipiel-
le Méglichkeit verstanden, Verkehre mit so
vielen Verkehrstrdgern wie moglich abzu-
wickeln. Die hierbei infrage kommenden
Verkehrstriager sind die Seeschifffahrt, die
Binnenschifffahrt, die StraBe und die Eisen-
bahn.

Die Maoglichkeit, viele Verkehrstrager an
einem Standort nutzen zu kénnen, ist ein
wesentlicher Standortvorteil, der bei der
Ansiedlung von Unternehmen sehr bedeu-
tend sein kann. Dies ist darin begriindet,
dass ein Transport oftmals nicht im Direkt-
verkehr ohne Wechsel des Transportmittels
bzw. aus Kostengriinden nur mit einem
bestimmten Transportmittel abgewickelt
werden kann. Auch sind viele Verkehre auf-
grund von naturrdumlichen Gegebenheiten,
wie z.B. Uberseeverkehre nach Amerika,
nicht an allen Kreisstandorten in Deutsch-
land moglich.

Standorte, in denen alle Verkehrstriger ge-
nutzt werden kdnnen, verfiigen iiber einen
natiirlichen Standortvorteil, der andere
Standortnachteile durchaus ausgleichen
und die Standorte innerhalb ihres Einzugs-
bereiches besserstellen kann (wie z.B. bei
den Standorten Brake und Nordenham im
Kreis Wesermarsch). Dies bedeutet nicht,
dass Standorte, in denen alle vier Verkehrs-
trager moglich sind, auch generell erfolg-
reicher arbeiten miissen als Standorte, in
denen nur drei oder gar zwei Verkehrstréger
vorhanden sind, wie man z.B. am Standort
Miinchen erkennen kann. Aber es ist ein-
deutig, dass sie ohne diesen Standortvor-
teil in ihrer wirtschaftlichen Entwicklung
schlechter aufgestellt wéren.

Im Rahmen der Studie wurde die Anzahl
der verfiigbaren Verkehrstrager (Multimo-
dalitdt) an einem Standort anhand des tat-
sdchlichen Vorhandenseins von Umschli-
gen oder Verkehrsbewegungen mit einem
Verkehrstriager gemessen. So kommt es z.B.
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hiufig vor, dass in einem Kreis (z.B. Mainz-
Bingen) Schieneninfrastruktur zwar vor-
handen ist, allerdings keine Umschlagsstel-
len vorliegen, sodass Schienentransporte
nicht vorkommen. Um dies zu unterstrei-
chen, wurde bei der See- und Binnenschiff-
fahrt sowie bei der Bahn eine Mindestum-
schlags- oder -transportgrenze von 50 000 t
eingefithrt. Erst wenn diese Zahl tiber-
schritten ist, wird der Verkehrstriger an
dem Kreisstandort fiir realisierbar erachtet.

Standorte, in denen Transporte mit allen
vier Verkehrstragern machbar sind, werden
hier besser benotet als Standorte mit drei
(in der Regel Binnenschiff/Bahn/Stral3e),
zwei (in der Regel Bahn/Strale) oder einem
Verkehrstréager (Stra3e).

2.7 Hohe der grenziiberschreitenden
Verkehre

Das deutsche Stabilitdtsgesetz schreibt in
seinem beriihmten magischen Viereck ei-
nen ausgeglichenen Aulenhandel vor. Die-
ses Postulat hat Deutschland als Exportland
mit kontinuierlichen AuBenhandelsiiber-
schiissen dauerhaft gebrochen. 2012 wur-
de Deutschland wieder Exportweltmeister;
Deutschland exportiert jedoch nicht nur
fleiBig, auch bei den Importen gehort das
Land zu den drei groBten Importeuren der
Welt.

Diese intensive Teilnahme am grenziiber-
schreitenden Handel ist darauf zurtick-
zufiihren, dass das Land aufgrund seiner
Rohstoffknappheit auf Importe angewiesen
ist, um Waren zu produzieren. Die Qualitit
der hier hergestellten Waren ruft eine der-
art starke Nachfrage in der restlichen Welt
hervor, dass es sogar moglich wurde, auf
traditionelle Industriebereiche ohne nega-
tiven Einfluss auf die heimische Wirtschaft
zu verzichten. So ist die Herstellung von
Textilien, Bestecken, Haushaltswaren und
Uhren, welche die ersten Industriezweige
auf deutschem Gebiet waren, kaum noch
nennenswert vertreten.

Der Au8enhandel mit anderen Regionen ist
fiir die daran beteiligten Unternehmen mit
einer Fiille von Vorteilen verbunden:

e Er bringt Wohlfahrt durch das Ausnutzen
von komparativen Kostenvorteilen.

e Er sichert Beschiftigung oder schafft
neue Beschéftigung.

¢ Er starkt die Unternehmen durch die Teil-
habe am internationalen Wettbewerb.

e Er sichert eine groBere Teilhabe an Neu-
entwicklungen (Know-how) und setzt
selbst Neuentwicklungen frei.

Unternehmen, die sich an diesem inter-
nationalen Austausch intensiv beteiligen
und ihn suchen, sind im Durchschnitt aus
Wettbewerbsgriinden innovativer, erfolg-
reicher und wertschopfungsintensiver als
Unternehmen mit einer ausschlieflichen
Binnenmarktkonzentration. Dies hat nicht
nur Vorteile fiir das Unternehmen selbst,
sondern auch fiir die gesamte deutsche
Volkswirtschaft. Deswegen wurden Regio-
nen, die iiberproportional am grenziiber-
schreitenden Verkehr teilnehmen, im BVWP
seit Anbeginn mit einem Bonus von 10 % in
Abhéngigkeit von der Hohe der sonstigen
Verkehrsnutzen belohnt.

Die Hohe der grenziiberschreitenden Ver-
kehre an einem Standort ist ein Indiz dafiir,
dass die Region an dieser internationalen
Wertschopfung intensiv teilnimmt und
sich an den Erfordernissen des internatio-
nalen Wettbewerbs orientiert. Da sie nicht
nur fiir den Standort, sondern auch fiir das
Land Vorteile erbringen, wird dieser Aspekt
bei der funktionalen Untergliederung der
Standorte bertiicksichtigt.

Die Hohe der grenziiberschreitenden Ver-
kehre kann aus der Verkehrsverflechtungs-
matrix sowie dariiber hinausgehenden In-
formationen, die der BVU zur Verfiigung
stehen, entnommen werden.

2.8 Hohe der Fernverkehre

Relevant fiir die BVWP sind im besonderen
Malle Standorte, in denen hohe Fernver-
kehre ihre Quelle bzw. ihr Ziel haben, da die
vom Bund prioritdr zu realisierenden Mal3-
nahmen einen iiberregionalen Bezug haben
miissen.

Ab welcher Entfernung ein Verkehr als Fern-
verkehr eingestuft werden kann, ist nicht
eindeutig festgelegt. Daher orientieren wir
uns an der amtlichen Definition des KBA,
die Verkehre ab 150 km als Fernverkehr de-
finiert, Verkehre zwischen 50 und 100 km
als Verkehr mit regionalem Bezug und Ver-
kehr bis 50 km als Nahverkehr. Auch diese
Verkehre konnten der Verkehrsverflech-
tungsmatrix der BVU und der Seeverkehrs-
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statistik weitgehend direkt entnommen
werden.

2.9 Hohe der Beschiftigung im
Verkehrssektor

Bedeutende Verkehrsstandorte zeichnen
sich dadurch aus, dass sie nicht nur iiber
ein hohes Verkehrsvolumen verfiigen, son-
dern ebenfalls dadurch, dass dieses Ver-
kehrsaufkommen auch zu einer hohen Be-
schiftigung fiihrt.

Die Hohe der mit dem Verkehrsaufkom-
men gebundenen Beschéftigung hiangt in
der Regel stark von der Art des standortspe-
zifischen Ladungsaufkommens ab. Aus
empirischen Erhebungen an den Hafen-
standorten Hamburg und den bremischen
Héfen kann abgeleitet werden, dass durch
Stiickgutladung mit 1 700 Beschiftigten je
1000 t mehr Beschéftigung entstehen als
bei fliissigen (140 Beschéftigte/1 000 t) und
trockenen (120 Beschiftigte/1 000 t) Mas-
sengiitern bzw. Containerladung (300 Be-
schiftigte/1 000 t). Auch wenn diese in den
Héfen realisierten Erfahrungswerte nicht
vollstdndig auf die anderen Standorte iiber-
tragen werden konnen, so hat die sich aus
den Ergebnissen ableitende Aussage, dass
Stiickgiiter beschiftigungsintensiver sind
als Massengiiter, durchaus ihre Giiltigkeit.

Die Hohe der im Verkehrsbereich erfass-
ten Erwerbstdtigen wird statistisch nur
unzureichend durch die Statistiken der
BAfA (Bundesagentur fiir Arbeit) ausge-
wiesen. Diese weisen die Zahl der sozial-
versicherungspflichtig Beschéftigten nach
Wirtschaftsbereichen der WZ 2008 aus.
Fiir den Verkehrsbereich relevant sind die
Wirtschaftsbereiche 49 (Landverkehr und
Transporte in Rohrleitungen), 50 (Schiff-
fahrt), 51 (Luftfahrt) sowie 52 (Lagerei, Er-
bringung von sonstigen Leistungen fiir den
Verkehr). In den von der BAfA ausgewiese-
nen Zahlen fehlen jedoch Selbststindige
(und wenn auch im niedrigen Mall Beamte)
sowie die mit Logistik- und Verkehrsaufga-
ben gebundenen Beschiftigten, die in Un-
ternehmen des verarbeitenden Gewerbes
sowie des GroBhandels (WZ 46) angestellt
sind. Dies trifft insbesondere auf die gro-
Ren Stahl-, Chemie- und Automobilstand-
orte zu. Durch eine Konzentration auf die
vier o.g. Bereiche wird somit die mit dem
Giiterverkehr verbundene Beschiftigung
unterschitzt, selbst wenn in den o.g. Wirt-
schaftsabteilungen auch Beschiftigte mit

Aufgaben zur Personenbeférderung enthal-
ten sind.

Auch wenn die Zahlen der BAfA keine voll-
stindige Erfassung der vom Giiterverkehr
abhéngigen Beschiftigung geben kénnen,
so sind sie die einzige oOffentliche Quelle,
die einen Uberblick hieriiber erméglicht,
zumal fiir eine empirische Erhebung die
finanziellen Mittel fehlten. Fiir die Zwecke
dieser Studie wurden die Beschéftigten der
Luftfahrt ausgeklammert, da es sich hier-
bei im Wesentlichen um Beschiftigte in
der Personenbeférderung handelt und die
Luftfahrt in dieser Studie unberticksichtigt
blieb.

Die einzelnen Standorte wurden bei der Be-
stimmung dieses Kriteriums gemill ihrer
Beschiftigungshohe in den Wirtschaftsab-
teilungen 49, 51 und 52 in eine Rangfolge
gebracht.

3 Index-Verfahren - Bildung eines
Gesamtindex

Die Analyse zeigt, dass die Rangfolge der
Standorte je nach Kriterium sehr stark dif-
feriert, sodass nicht immer die gleichen
Standorte unter den ersten zwanzig bedeu-
tendsten Standorten vorkommen.

Somit kann je nach unterstelltem Kriterium
die Standortbedeutung variieren. Um eine
einheitliche Definition der Standortbedeu-
tung fiir den Giiterverkehr iiber alle Krite-
rien zu finden, ist die Beriicksichtigung al-
ler Kriterien erforderlich. Natiirlich kénnte
man hier {iber die Rdnge gehen, allerdings
erweist sich dieses Mal3 aufgrund seines or-
dinalen Charakters als nicht flexibel genug,
da es dazwischenliegende Relationen (Ver-
hiltnisse) nicht auszuweisen vermag.

Deswegen erfolgte bei der funktionalen
Rangreihung eine Orientierung an den ge-
bildeten Indexzahlen, da hier auch die ein-
zelnen Abweichungen zwischen den Stand-
orten innerhalb des Kriteriums deutlich
werden.

Durch die Eigenschaft, dass die einzelnen
Kriterienindizes vergleichbar sind, besteht
die Moglichkeit, sie zu einem Gesamtin-
dex zu verkniipfen, wobei auch die rela-
tiven Abstinde zwischen den Standorten
innerhalb der Indizes deutlich werden. Die
Verkniipfung aller Indizes zu einem Ge-
samtindex erfolgt durch die Bildung eines
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geometrischen Mittels nach der folgenden = um nimmt nicht ein so hohes Gewicht ein
Formel, wobei alle Einzelkriterien gleichge-  wie in einem arithmetischen Verfahren.
wichtet eingehen: . . -
& Die folgende Tabelle 3 zeigt das Ergebnis fiir
Gesamtindex = n,/ I, Index; die 27 bedeutendsten Standorte, die nach
. . dem Verfahren bestimmt werden konnten.
i=Kriterium 1, ..n
. . - Kein Standort konnte den Indexwert von
Alle Einzelindizes werden miteinander mul- . .
S . . . 5 100 voll erreichen. Den héchsten Index-
tipliziert. Anschlielend wird die 8. Wurzel . . .
.. wert erreicht Hamburg mit 99,9; den nied-
des Produkts (n = Anzahl der Kriterien) ge- . . . .
. . . rigsten Wert erreichen mit 1 die Standorte
zogen, die zu einem gemeinsamen Index .
.. . Suhl, Kaufbeuren, Neustadt a.d. WeinstralSe,
fiihrt. Um zu verhindern, dass das Produkt o
. . . . . Schwabach, Frankenthal und Zweibriicken.
in der Wurzel null wird, sind bereits bei der
Indexierung der Einzelkriterien Mindest- Das Verfahren weist Hamburg mit weitem
grenzen gesetzt worden. Hierauf aufbauend  Abstand als bedeutendsten Standort in
werden die Standorte nach der Hohe des Deutschland aus. Es folgen Bremerhaven,
Gesamtindex in eine Rangfolge gebracht. Duisburg, Koéln, Bremen, Neuss, Niirn-
. 2 . berg, Berlin, Liibeck, Mannheim, Frankfurt
Das hier gewihlte Verfahren stellt sicher, & o ’ ’
. . (Main), Ludwigshafen, Hannover und Ros-
dass eine proportionale Verbesserung oder
. . tock.
Verschlechterung unabhédngig vom Kri-
terium gleich wirkt. Eine gleichhohe Ver- Unter den 27 bedeutendsten Standorten
besserung in einem niedrigeren Rang wird sind sechs Seehafenstandorte und neun
durch eine gleichhohe Verschlechterung  der 32 GVZ-Standorte vertreten: Hamburg,
. . . . . . .. . )
eines hohen Rar.lges ub.erk‘oml.)enswrt..En.l Koln, Bremen, Niirnberg, Liibeck (mrtuellfs Entspricht der Anzahl der
schlechtes Ranking allein in einem Kriteri- GVZ), Hannover, Rostock, Emsland (Do6r- Kriterien.
Tabelle 3
Index-Verfahren - Die 27 bedeutendsten deutschen Standorte
Kreis-Mr. Kreisnarme Gasamt- Geasamtaut- Wertigheit  KMV-Mengen Inter- Musctalitét Grenz. Feam- Baschaf-
inchx Koamimuen rmcctalitil arkiho vorkohng ligung
2000 Harnbaeg 99,9 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 98,8 100,0 100,0
4012 Eremerhaven ars 265 3g,8 32,7 58,7 100,0 603 an3 11,0
5112 Duisburg 33,0 61,3 19,5 239 16,4 100,0 1000 16,3 185
5316 Kiin 24,5 36.6 245 16,6 9.2 75,0 222 20,0 26,8
4011 Bremen 20,2 283 223 6,5 57 100,0 122 276 a9
5162 Mauss 16,1 30,1 14,5 9.4 48 100,0 178 10,9 11,2
9564 MOmbearg 14,9 210 16,2 7l 42 75.0 83 15,4 25,4
gig2 Minchen 14,9 240 14,1 =] 6,0 50,0 12,0 10,0 21,4
11000 Stac Berin 14,6 388 204 28 1,0 75,0 124 15,6 67,3
1003 Libeck 14,0 15,5 14,8 as 34 100,0 204 219 8,6
apao Marrheim 13,4 19,4 10,7 6,8 39 75,0 158 13,8 1,4
B412 Frarkfurt am 13,2 23,1 13,4 43 1,8 75,0 7.7 11,5 56,3
Main
7314 Ludwigshafen 12.8 16.5 102 7.4 = 75,0 15,7 134 4.0
arn Rbein
3241 Hannaover, 11,8 315 215 16 |7/ 75,0 9,1 a5 329
Region
13003 Rostock 11,1 19,3 12 10 2z 75,0 ara 214 84
5913 Daortrnund a7 230 11,7 a6 1,1 75,0 6.9 7.8 18,5
3454 Emsiand a5 253 10,8 25 1,1 100,0 1,7 10,8 7.1
8582 Reckiing- 9.2 28.4 12.6 24 1.0 750 12,6 6.9 9.4
hausen
5111 Diesseldor 9.2 18,0 10,7 a6 10 75,0 73 52 258
5362 Erfikreis 89 288 14,7 26 10 75,0 5.2 8.1 114
BT Crtenaukreis a8 243 11,2 1,7 1,0 75,0 g,4 12,5 a6
8118 Ludhwigsburg 86 16,2 11,9 3.4 1,5 75,0 43 7.0 13,7
5170 Nesel 85 283 86 3z 1,0 750 13,7 5,7 6.2
8111 Stutigart 8,4 16,5 14,6 30 13 750 43 6.5 12,6
15088 Saakokrois 84 330 11,3 30 10 50,0 35 14,0 a7
5978 Unra 83 17,1 a5 25 1,0 75,0 82 6.4 13,7
a212 Kartarha 80 14,2 5.6 28 1.2 75,0 76 0.6 11,5

Quelle: Eigene Auswertungen
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pen) und Ludwigsburg. Fast alle Standorte
sind grole, bedeutende Produktionsstand-
orte. Nur sechs davon finden sich nach der
Beschiftigungshohe im verarbeitenden Ge-
werbe nicht unter den Top-50-Standorten
wieder: Bremerhaven, Liibeck, Rostock,
Wesel, Saalekreis und Unna. Alle Standorte
verfiigen iiber einen KV-Terminal. Fiinf-
zehn der 27 Standorte {iben bedeutende lo-
gistische Hubfunktionen aus.

Nicht jeder KV- oder GVZ-Standort schafft
es unter die ersten 100 Rénge. Von den 32
GVZ-Standorten liegen Dresden, Ingolstadt,
Erfurt, Kassel, Augsburg, Ulm, Lorrach,
Gottingen, Koblenz, Oberhavel, Trier und
Frankfurt (Oder) teilweise weit dahinter.
Neben geringen Gesamtverkehrsaufkom-
men weisen diese Standorte auch geringe
KV-, Fernverkehrs- bzw. grenziiberschrei-
tende Aufkommen aus.

Aber auch nicht jeder der 27 bedeutendsten
Standorte verfiigt iber ein GVZ. So gibt es
kein direktes GVZ in Berlin; dies liegt daran,
dass drei GVZ an den Berliner Landesgren-
zen vorhanden sind. Gleiches trifft auf Bre-
merhaven zu, da im nahe gelegenen Bre-
men ein GVZ vorhanden ist.

Auch Duisburg, Neuss, Frankfurt (Main),
Ludwigshafen, Dortmund, Recklinghausen,
Diisseldorf, der Erft- und Ortenaukreis, We-
sel, Stuttgart, Unna und Karlsruhe sind kei-
ne GVZ-Standorte. Hier handelt es sich um
bedeutende Standorte von Binnenhifen,
die bekanntlich ebenfalls die Funktionen
der GVZ erfiillen, sodass man hier nicht von
einem Mangel sprechen kann. Lediglich

Miinchen verfiigt selbst im direkten Um-
land tuber kein GVZ; die nidchsten sind in
Augsburg und Ingolstadt.

Auch bei den 74 KV-Standorten mit iiber
100 kt Umschlagsaufkommen liegen 23 (bzw.
ein Drittel davon) in den Ringen iber 100.
Bonn mit einem der gréf3ten Binnenschiffs-
terminals am Rhein liegt auf Rang 240, noch
hinter Coesfeld auf Rang 239. Landshut liegt
sogar auf Rang 336. Das Kriterium Intermo-
dalitdt allein sichert folglich keinen Platz un-
ter den ersten 100 Standorten.

Eine Rangreihung erlaubt noch keine Tren-
nung der Standorte nach dem Zentrali-
tdtsansatz aus dem Personenverkehr. Um
dies zu erreichen, wurden die Standorte
fiir jedes Einzelkriterium in einem zweiten
Schritt in fiinf Rangklassen unterschieden.
Standorte, die unter die ersten 50 Rédnge
fielen, wurden in die Klasse A eingruppiert.
Wiesen sie Range zwischen 51 und 100 auf,
kamen sie in Klasse B, zwischen 101 und
150 in C, 151 und 200 in D und dariiberlie-
gende in Klasse E.

Eine eindeutige Kategorisierung in der Art,
dass z.B. die ersten und bedeutendsten
Standorte in allen Kriterien in der Klasse
A (also unter den ersten 50 Standorten) zu
finden waren, konnte nicht erreicht werden.
Dafiir ist die Streuung innerhalb der ein-
zelnen Kriterien viel zu stark; teilweise liegt
dies auch in Schwichen der Statistik.

Um eine schliissige Kategorisierung der
Standorte zu erreichen, wurden plausible
und grobe Richtwerte unter Berticksichti-

Tabelle 4
Standorttypen im Giiterverkehr
. Anzahl von
Typ Beschreibung Regel Standorten
S;/aiﬁzgOﬁgtzég%ﬁgﬁﬁm'ger In der Regel erreichen bei diesen Standorten mindestens
A 9 Stanc ! sechs der sieben Kriterien die ersten 50 und eines die ersten 27
Uberdurchschnittlichen Werten in 100 Rénge
fast allen Kriterien 9e-
In der Regel erreichen bei diesen Standorten funf der sieben
GV-Standorte mit Uberregionalem Kriterien die ersten 100 Range. Besonderes Augenmerk liegt
B Bezug und hoher logistischer auf den bedeutenden KV-Standorten mit Umschlagszahlen 54
Bedeutung Uber 100 kt und Standorten mit hohem Verkehrsaufkommen
oder nennenswerter Wertschdpfung.
In der Regel erreicht bei diesen Standorten ein Kriterium die
C  Regional bedeutende GV-Standorte ersten 100 Range und drei bis vier Kriterien liegen zwischen 128
den Rangen 100 und 200.
Bei diesen Standorten erreicht mindestens ein Kriterium
D Lokale GV-Standorte mit nennens-  die R&nge zwischen 1 und 200, die restlichen finden sich 154
werten Verkehrsaufkommen fast immer Uber Rang 200. Die Verkehrsaufkommen dieser
Standorte liegen in der Regel bei Uber 6 Mio. t.
; " Bei diesen Standorten liegen fast alle Kriterien immer Uber
g Lokale GV-Standorte mit geringer oo\ "5 pig Verkehrsaufkommen dieser Standorte liegen 49

Bedeutung fur den Guterverkehr

bei unter 6 Mio. t.
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gung der obigen Einteilung entwickelt, wo-  Die ersten 27 bedeutendsten Standorte (vgl.

bei die Festlegung der Grenzen zwischen  Tabelle 3) wurden alle in der Typ-Kategorie

den einzelnen Kategorien von der Wieder- A eingestuft. Die obige Regel trifft aller-
holungsrate abhiingig gemacht wurde. Fiir ~ dings nur fiir 24 Standorte zu. Die Standor-

te Recklinghausen (Rang 18), Erftkreis (20)
und Wesel (23) konnen nur fiinf Kriterien
unter den ersten 50 Rdngen und zwei unter
den ersten 100 Ringen aufweisen. Jedoch
haben sie einen hoheren Gesamtindexwert

diese Unterteilung wurde, mit Ausnahme
des Einzelkriteriums Multimodalitdt!, die
Rangeinteilung aller anderen Einzelkriteri-
en herangezogen.

Es wurden somit folgende fiinf GV-Stand-  als die nachfolgenden Standorte Ortenau,

ort-Typen unterschieden, die wir A bis E ge-  Ludwigsburg, Stuttgart, Saalekreis, Unna
nannt haben (Tabelle 4). und Karlsruhe.

Abbildung 1
Nach dem Verfahren bestimmte A- und B-Standorte in Deutschland
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Dieses Kriterium wies nur funf
Merkmalsauspragungen auf
und ist somit eher ein Ordinal-
als ein VerhéltnismaB. Eine
Kategorisierung nach dem
obigen Kriterium konnte daher
nicht erfolgen.
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Tabelle 5

Mogliche Zusammenfassung der A- und B-Standorte zu Standortraumen

Raum Stuttgart
Raum Karlsruhe
Raum Mdnchen
Raum Saar

Raum Mannheim/
Ludwigshafen

Raum Frankfurt (Main)
Raum Kdln

Raum Neuss
Ruhrgebiet

Raum Dortmund
Raum Osnabriick
Raum Braunschweig
Raum Hamburg
Raum Berlin

Raum Heilbronn

Stuttgart, Ludwigsburg, Esslingen und Boblingen
Karlsruhe Stadt- und Landkreis sowie Rastatt
Munchen, Freising

Saarbriicken, Saarlouis

Ludwigshafen, Germersheim, Mannheim, Rhein-Neckar-Kreis

Frankfurt (Main), Mainz, Main-Kinzig und GroB-Gerau
Koln, Erftkreis und Rhein-Sieg-Kreis

Neuss, Dusseldorf und Mettmann

Essen, Gelsenkirchen, Herne, Recklinghausen
Dortmund, Unna, Hamm

Osnabrick Stadt- und Landkreis

Braunschweig, Salzgitter und Wolfsburg

Hamburg, Stade und Harburg

Berlin und Teltow-Flaming

Heilbronn Stadt- und Landkreis

Zusédtzlich zu den 27 Spitzenstandorten
wurden weitere 54 Standorte mit {iberregio-
naler und hoher Logistikbedeutung identi-
fiziert. Die Hélfte davon sind bedeutende
KV-Standorte bzw. Logistikstandorte mit
einer hohen Logistikbeschiftigung. Der
Rest sind bedeutende Produktionsstandor-
te, hdufig im weiteren Einzugsbereich der
oben definierten 27 Spitzenstandorte. Alle
Standorte kdnnen der Abbildung 1 entnom-
men werden.

Ein grofer Teil der differenzierten A- und B-
Standorte liele sich auch zu gemeinsamen
zentralen Rdumen zusammenfassen (siehe
Tabelle 5).

4 Schlussfolgerungen

Das hier dargestellte Indexverfahren er-
mdoglicht eine funktionale Unterteilung der
GV-Standorte, wobei die Ergebnisgiite sich
mit zunehmender Zahl von anzuwenden-
den Kriterien verbessert. Das Verfahren er-
laubt nicht nur eine einfache Rangreihung
der Giiterverkehrsstandorte, sondern auch
Abstandsmessungen zwischen den Stand-
orten. Es liefert hinsichtlich der relevanten
A- und B-Standorte zufriedenstellende und
tiberzeugende Ergebnisse und ermdéglicht
aufgrund eines quantitativ messbaren Er-
gebnisses belastbare Argumente gegeniiber
Standorten, die ihre Position als GV-Stand-
ort besser einschitzen, als sie vom Ergebnis
dargestellt wird.

Fiir die Umsetzung des Verfahrens in die
Raumwirksamkeitsanalyse sind jedoch
noch die folgenden Punkte zu beachten

und das Verfahren ist in dieser Richtung
weiterzuentwickeln:

Die funktional differenzierten Standorte
sind hdufig nahe beieinander gelegen. In
diesen Féllen sollten diese nahen Standorte
zu Standortrdumen zusammengefasst wer-
den. Dies wird vor allem in den fiinf neuen
Bundesldndern erforderlich, da insbeson-
dere dort Landkreise immer stirker rdum-
lich zu groBeren Einheiten zusammenge-
fasst werden. Dies kann dazu fiithren, dass
Landkreise im Verfahren stdrker gewichtet
werden als die entsprechenden benach-
barten Stadtkreise. Deswegen sollte gepriift
werden, inwiefern bei ausgewéhlten Stadt-
kreisen die Kriterienanalyse inklusive des
Nachbarkreises/der Nachbarkreise erfolgen
kann.

Auch wenn das vorgestellte Verfahren zur
funktionalen Gliederung der GV-Standorte
plausible Ergebnisse erbringt, sind diese Er-
gebnisse, da sie auf einer 6ffentlichen und
kontinuierlich wechselnden Datenbasis be-
ruhen, stindigen Verdnderungen unterwor-
fen. Bei jahrlichen Datendnderungen sind
kontinuierlich andere Ergebnisse zu erwar-
ten. Fiir die Zwecke der RWA und der RIN
im Rahmen der BVWP erweist es sich dar-
uber hinaus als Nachteil, dass das Verfahren
auf Basis der 2010er-Daten aus der BVWP-
Prognose 2015 entwickelt wurde.

Da die BVWP zukunfts- und nicht bestands-
orientiert ist, ist hier insbesondere die Be-
trachtung des Planungsjahres 2030 von
Bedeutung, da alle Planungen hierauf auf-
bauen. Deswegen ist die funktionale Diffe-
renzierung der GV-Standorte insbesondere
fiir dieses Jahr zu bilden, da in diesem auch
die fiir die BVWP bedeutenden zukiinftigen
Prozesse berticksichtigt werden und bis zur
Erstellung einer neuen Prognose konstant
gehalten werden konnen. Um dies zu errei-
chen, miisste das Verfahren mit den Prog-
nosemengen 2030 umgesetzt werden. Hier-
durch wiirden auch die Zukunftsaussichten
der Standorte miteinbezogen werden.

Dartiiber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass
die genutzte detaillierte Datenbasis aus
der BVWP nur unregelméRig zur Verfiigung
steht. Das Verfahren kann natiirlich auch
auf offentliche Daten umgestellt werden,
verliert allerdings an Aussagefdhigkeit, da
einige Daten nur im Rahmen der BVWP ge-
wonnen werden. Zwischenaussagen iiber
die Entwicklung einzelner Standorte und



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 3.2014

187

die Uberpriifung der oben empfohlenen
Prognoseaussage sind so schwer moglich.
Deswegen sollte die hier genutzte Men-
genbasis des Jahres 2010 regelm@Rig aktu-
alisiert werden. Diese Mengenbasis kann
anschliefend auch fiir viele weitergehende
Zwecke genutzt werden.

Dartiber hinaus ist zu priifen, ob die Da-
tenbasis einiger Kriterien nicht verbessert
werden kann. So sind z.B. die Auenhan-
delswerte nur ein Ersatz fiir die wesentlich
umfangreicheren und schwieriger zu bear-
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Erreichbarkeiten im (Strallen-)Gliterverkehr

Thomas Piitz

Der Strallengiiterverkehr trdgt die Haupt-
last der Austauscherfordernisse in unserer
rdumlich arbeitsteiligen Wirtschaftsstruktur.
Knapp 70% des Giiterverkehrs! finden auf
der Stralle statt, und auch bei allem Bemii-
hen um Verkehrsverlagerungen auf andere
Verkehrstréager (Schiene, Schiff) sind in Zu-
kunft noch tiberdurchschnittlich steigende
Giiterverkehrsaufkommen auf der Strale zu
erwarten (ViZ 2012/2013, Verkehrsprognose
2030).

Aber wie sehen einerseits die Anforderungen
der Unternehmen an die Verkehrsinfrastruk-
tur aus und welche (verkehrs-)infrastruk-
turellen Voraussetzungen sind andererseits
vorhanden? Mit diesen Fragen soll sich in
diesem Beitrag auseinandergesetzt werden.

1 Die Rolle der
Stralkenverkehrsinfrastruktur

Orientieren sich Wirtschaftsunternehmen
bei ihren Standortentscheidungen an (ver-
kehrs-)infrastrukturellen = Voraussetzungen
oder folgt die Verkehrsinfrastrukturplanung
und der -ausbau letztlich den Anforderun-
gen, die sich aus der rdumlichen Verteilung
der Wirtschafts- und Produktionsstandorte
ergeben, oder ist es letztlich ein sich gegen-
seitig bedingendes Wechselspiel?

Was war zuerst da, Henne oder Ei?

Um diese Frage zu beantworten, muss man
die seit Langem bestehende und immer
weiter wachsende rdumliche Arbeitstei-
lung bei gleichzeitiger Intensivierung der
Verflechtungen berticksichtigen. So gehen
die als ,strukturelle Ansétze“ bezeichneten
Standorttheorien davon aus, dass Standort-
entscheidungen nicht als gegeben betrach-
tet werden kénnen. Vielmehr sind sie das
Ergebnis gesamtgesellschaftlicher Prozesse,
in denen die Unternehmen durch ihre Nach-
frage nach Arbeitskrdften, Dienstleistun-
gen und Infrastrukturen das Entstehen von
entsprechenden Strukturen bewirken, aber
auch der Staat durch seine Infrastruktur-
und Wirtschaftspolitik diese Standortbedin-
gungen mit formt (vgl. Gehrung 1996: 24 f.).
Wo genau man den Verkehr in diesen Wir-
kungszusammenhingen einordnet, ist eine

Frage der Perspektive. So riickt der Wissen-
schaftliche Beirat des BMVBS den Verkehr
in den Mittelpunkt seiner Betrachtungen zu
den endogenen Wirkungszusammenhéngen
(siehe Abb. 1).

Quot homines, tot sententiae

Abbildung 1
Wechselwirkungen Verkehr

Regionale
Wirtschaft

Regionale
Bevolkerung

Verkehr
- Mobilitat
-Transport

Infrastruktur
-Bau

- Erhaltung

- Betrieb

Standortmuster

Unzweifelhaft ist, dass Mobilitdt zum Leben
und Wirtschaften gehort und der Verkehr
eine wichtige Voraussetzung hierzu bildet.
Dadurch werden die Moglichkeiten zur Ko-
operation auch tiiber gréBere Distanzen hin
verbessert und damit wird eine der Triebfe-
dern der (technischen) Evolution befordert,
und dadurch wiederum ... Das fiihrt an die-
ser Stelle aber zu weit.

Die meist als wichtigste Determinanten ge-
nannten Standortfaktoren wie der Anschluss
an das iberregionale Verkehrsnetz, Agglo-
merationsvorteile und die Verfiigbarkeit von
Flachen (vgl. Gehrung 1996: 27) gelten nach
wie vor als aktuell, unterliegen aber in ihrer
Bedeutung und Gewichtung auch dem Zeit-
geist. So spielt die quantitativ und qualitativ
ausreichende Verfiigbarkeit von Arbeitskraf-
ten bzw. deren Bereitschaft zur Mobilitét in
konjunkturell schwachen Phasen eine gerin-
gere Rolle als in Wachstumsphasen. Hinwei-
se, die sich aus aktuellen Untersuchungen
zum Pendelverhalten ergeben, zeigen, dass
die Neigung und Bereitschaft zur Inkaufnah-
me weiter Arbeitswege durch die Beschéf-
tigten in Zeiten sehr positiv verlaufender
Beschiftigungsentwicklung sinkt, mit dem

Dipl.-Ing. Thomas Putz
Bundesinstitut flir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR)
im Bundesamt fir Bauwesen
und Raumordnung (BBR)
Deichmanns Aue 31-37

. . . 53179 Bonn
Ergebnis stagnierender durchschnittlicher g mail: thomas.puetze
Pendeldistanzen. bbr.bund.de
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(1)

68,8 % der Guterverkehrs-
leistung des Jahres 2011
(gemessen in tkm) wurden im
StraBenguterverkehr erbracht,
bezogen auf das Guterver-
kehrsaufkommen betrug der
Anteil des StraBenguter-
verkehrs sogar tber 83 %
(gemessen in t).

Abbildung 2

Es ist aber unstrittig, dass die verkehrsin-
frastrukturelle Ausstattung eine wichtige
Determinante der aktuellen und kiinftigen
Wirtschaftsentwicklung und fiir die Wett-
bewerbsfdhigkeit der deutschen Wirtschaft
darstellt. Welche Verkehrsinfrastrukturen
hier besonders von Bedeutung sind und vor
allem in Bezug auf welche Ziele im Raum die
Erreichbarkeiten hier eine Rolle spielen, ist
bisher noch nicht ausreichend gekldrt. Bei
anstehenden Entscheidungen {iber neue
Standorte ist die Frage einer qualifizierten
StraBenanbindung zwar fiir viele Unterneh-
men von sehr hoher Bedeutung (Abb. 2). Ein
qualifiziertes Straennetz ist in Deutschland
andererseits jedoch nahezu ubiquitir und
kann daher nur noch marginale Einfliisse

Unternehmensbezogene Standortfaktoren

auf Standortentscheidungen ausiiben (vgl.
Gehrung 1996: 152). Muss daher von einer
Orientierung hin zum hoéchstrangigen Stra-
Bennetz in Form von Bundesautobahnen
ausgegangen werden? Welche spezifischen
Zielsysteme sind dariiber hinaus bei unter-
nehmerischen Standortentscheidungen re-
levant? Diesen Fragen soll im Rahmen einer
empirischen Untersuchung auf der deskrip-
tiven Ebene nachgegangen werden.

Homo oeconomicus supra informationes

Am Ende wird jedoch die Frage bestehen
bleiben, inwieweit tatsédchlich transparente,
nachvollziehbare Handlungen einer unter-
nehmerischen Standortwahl vorausgehen,

Kosten 1
Arbeitskosten

Gewerbemieten
Grundstiickspreise
Baukosten

Ver- und Entsorgungsgebiihren

Hohe des Gewerbesteuerhebesatzes

Abgabenpolitik der Gemeinde

Infrastruktur

Ausbau und Erhalt des Strallennetzes
Verfligbarkeit von Gewerbeflachen
Parkraum fiir Kunden und Lieferverkehr
Uberregionale Verkehrsanbindung

-Luft
-Schiene
-Wasser

Offentliches Personennahverkehrsnetz

Agglomerationsfaktoren

Néahe zu Absatzmarkten

Nahe zu Beschaffungsmarkten/Zulieferern

Néhe zu Dienstleistern (z.B. Handwerk)
Aus-/Weiterbildungsangebot, Humankapital
Verfigbarkeit von qualifizierten Arbeitskréften
Hochschulen und Forschungseinrichtungen
Ausstattung mit Schulen/Berufsschulen

Weiterbildungsangebote

Standortattraktivitat fiir Mitarbeiter

Wohnraumangebot

Naherholungsgebiete, landschaftliche Attraktivitat

Kulturelles Angebot

Giinstige Wohnungsmieten

Kooperation mit Behorden

Zusammenarbeit zwischen Unternehmen
und Behorden aller Ebenen

Wirtschaftsforderung
Standortmarketing
Nahe zu éffentlichen Einrichtungen

Datengrundlage: iwd - Institut der deutschen Wirtschaft Koin
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wobei hier Voraussetzung ist, dass alle ent-
scheidungsrelevanten Informationen vor-
liegen. Konnen die den Standortentschei-
dungen zugrunde liegenden komplexen
Prozesse in Zeiten des Informationstiberflus-
ses zu optimalen, objektiven Ergebnissen
fiihren? Denn genau genommen handelt es
sich um subjektiv bestimmte Entscheidun-
gen, die zudem durch die vorhandenen Be-
harrungstendenzen gebremst werden (vgl.
Lutter 1980: 6 ff.; Bade 1983: 279 ff.).

Verkehrs- und Wirtschaftswissenschaft ist es
bisher nicht eindeutig gelungen, den Nach-
weis eines kausalen Zusammenhangs zwi-
schen Verkehrsinfrastrukturausbau und re-
gionalwirtschaftlicher Entwicklung schliissig
zu fiithren oder auch zu negieren (vgl. Gather
2005, Gather/Kosok 2013: 11 ff.). Bereits bei
der Frage, mit welcher zeitlichen Verzoge-
rung sich messbare Effekte nach der Fertig-
stellung einer Verkehrsinfrastrukturmaf-
nahme einstellen, fehlt es an ausreichenden
empirischen Grundlagen (zeitliche Dimen-
sion). So kénnen auch evidenzbasierte An-
sdtze ohne erprobte Modelle tiber die Wir-
kungszusammenhénge nicht zu belastbaren
Ergebnissen fithren (vgl. den Beitrag von
Riickert).

Aber auch wenn Untersuchungen auf der
Grundlage von Unternehmensbefragun-
gen (vgl. Lutter 1980: 6ff.) oder regional-
statistischen Analysen (vgl. Gather/Kosok
2013: 11ff) die Auswirkungen konkreter
Straleninfrastrukturmaffnahmen z.B. auf
eine nachhaltig positive Beschéftigungs-
entwicklung nicht quantifizieren konnen,
orientiert sich die Forderpolitik an Erreich-
barkeitsindikatoren  beispielsweise  bei
der Abgrenzung von Fordergebieten (vgl.
BBSR 2012: 2ff). Handlungsprogramme
(BVWP, EFRE OP Verkehr) sind zudem auf
die Beseitigung oder Minderung von Aus-
stattungsliicken und noch bestehender Er-
reichbarkeitsdefizite ausgerichtet, um auch
strukturschwachen Regionen Entwicklungs-
chancen zu er6ffnen (vgl. BMVBS 2003: 17 ).
Aber es wird bereits erkannt, dass diese Ziel-
richtung in absehbarer Zeit an Bedeutung
verlieren wird, da die dann noch vorhande-
nen Defizite innerhalb Deutschlands, be-
dingt durch topografische oder siedlungs-
strukturelle Gegebenheiten, nicht weiter zu
minimieren sind (vgl. BMVBS 2013: 31 ff.).
Gleichzeitig wird eine Neuausrichtung der
Strategieplanung fiir den Bereich , Mobilit4t
und Transport“ gefordert, die u.a. den Erhalt

der Verkehrsinfrastruktur stirker in den Vor-
dergrund riickt (vgl. Wissenschaftlicher Bei-
rat fiir Verkehr 2009: 154 ff., 187 ff.). Gleich-
wohl wird angemerkt, dass dort, wo die
wirtschaftliche Entwicklung neue Produkti-
onsstandorte und Branchencluster entste-
hen ldsst, weiterhin ein Bedarf zur Optimie-
rung der Verkehrsinfrastruktur gesehen wird
(vgl. EFRE 2014: 24 ff)). Diese vermeintlichen
Widerspriiche sind Grund genug, die Er-
reichbarkeitsverhiltnisse im Stralengiiter-
verkehr genauer unter die Lupe zu nehmen.

Dieser Beitrag beschiftigt sich im Kern mit
der Gegeniiberstellung der Beschiftigten,
ihrer rdumlichen Verteilung, der Entwick-
lung und der Differenzierung nach Wirt-
schaftsbranchen einerseits und den Er-
reichbarkeitsverhdltnissen zu einer Auswahl
potenziell fiir die Giiterverkehre relevanter
Zielsysteme andererseits, um diese auf ihre
Relevanz hin zu tiberpriifen. Der Fokus auf
die Beschiftigten ergibt sich dabei aus der
angestrebten rdumlichen (Gemeindeebene)
und sachlichen (Wirtschaftsbranchen) Dif-
ferenzierung, die fiir andere Indikatoren (Ar-
beitslosigkeit, gemeindliche Steuerkraft etc.)
nicht in geeignetem Mal3e gegeben ist.

Es ist jedoch keineswegs der Nachweis von
direkten Wirkungszusammenhéngen zwi-
schen Verkehrsinfrastruktur(-ausbau) und
regionalwirtschaftlicher Entwicklung auf der
Grundlage regionalstatistischer Analysen
beabsichtigt. Hierfiir sind die vorliegenden
Informationen sowohl auf der Datenseite
als auch beziiglich der Wirkungszusammen-
hédnge nach wie vor nicht ausreichend. Mog-
liche Zusammenhinge und deren Intensitédt
koénnen jedoch sichtbar gemacht werden.

Nicht nur der Aspekt der sachlichen Diffe-
renzierung nach Wirtschaftsbranchen (siehe
Kapitel 3), auch die Frage nach der rdumli-
chen Dimension einer empirischen Analyse
ist dabei als kritisch zu betrachten. Sowohl
die regionale Abgrenzung von Untersu-
chungseinheiten als auch die Wahl der Ana-
lysekornigkeit bestimmen die Analyseergeb-
nisse maligeblich mit (vgl. Eckey/Horn 1992:
1 ff.; Gehrung 1996: 58). So stellt bereits die
Gemeindeebene hier eine Vergroberung dar,
da Erreichbarkeiten in Form von Pkw- oder
Lkw-Fahrzeiten selbst innerhalb von Ge-
meinden deutliche Unterschiede aufweisen
kénnen. Da unterhalb der Gemeindeebene
der Zugriff auf regionalstatistische Informa-
tionen sich jedoch noch weitaus schwieriger
gestaltet, werden in dieser Untersuchung
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Abbildung 3

zundchst die Erreichbarkeitsverhéltnisse
fiir den StraBengiiterverkehr auf der Ebene
der Gemeinden analysiert. Zum Ende wird
beispielhaft die Moglichkeit einer weiteren
rdumlichen Disaggregation aufgezeigt.

2 Erreichbarkeiten

2.1 Erreichbarkeit von Autobahnen

Autobahnen und ihre Zufahrtsmoglichkeiten
stellen selbst kein direktes giiterverkehrsre-
levantes Ziel dar, da es sich weder um eine
Produktionsstitte noch um einen Umschlag-
platz (zumindest nicht in groRerem Umfang)
noch um eine Verbrauchsstitte handelt.

Dennoch finden sie vielfach als ein Zielsys-
tem bei Erreichbarkeitsanalysen Verwen-

Erreichbarkeit von Autobahnen

dung, da sie als gleichbedeutend mit einer
verkehrsgiinstigen Lage betrachtet werden.

Die Betrachtung des Autobahnnetzes bzw.
seiner Anschlussstellen basiert dabei auf der
Annahme, dass dadurch vor allem die Ein-
stiegspunkte in das hochstrangige Stralen-
netz erreicht werden und damit eben auch
ein in sich geschlossenes, gut ausgebautes
Fernstraflennetz. Je besser ein Ort an Auto-
bahnen angebunden ist, desto stdrker redu-
ziert sich fiir die Unternehmen vor Ort der
Zeit- und Transportaufwand zur Erreichung
anderer Marktteilnehmer. Damit verringern
sich die Produktionskosten und die Gren-
zen von Absatz- und Arbeitsméarkten werden
erweitert (vgl. BBSR 2012: 2 ff.). So soll die
Erreichbarkeit von Autobahnen trotz der be-
reits sehr hohen Netzdichte der Autobahnen
in Deutschland einen signifikanten Stand-
ortvorteil darstellen.

© BBSR Bonn 2014

Lkw-Fahrzeit zur nachsten Autobahn-
Anschlussstelle 2012 in Minuten

[
]

bis unter 15

15 bis unter 30

30 bis unter 45
45 bis unter 60
60 und mehr

Bundesautobahn

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell
des BBSR

Geometrische Grundlage:

7 BKG, Gemeinden, 31.12.2011
VZZ~ Bearbeitung: T. Piitz




Informationen zur Raumentwicklung
Heft 3.2014

193

Der Ausbau des Autobahnnetzes ist bedingt
durch die Wiedervereinigung in den 90er-
Jahren des 20. Jahrhunderts noch einmal
stark angestiegen. In den letzten zehn Jah-
ren sind weitere rund 800 km Autobahnen
dazugekommen. Damit ist das Gesamtnetz
auf nunmehr 12 845 km angewachsen. Der
weitere Ausbau des Autobahnnetzes stof3t
mittlerweile sowohl umwelt- und raumord-
nungspolitisch als auch zunehmend finan-
ziell an seine Grenzen. Die Instandhaltung
des bestehenden umfangreichen Autobahn-
netzes riickt nun in den Vordergrund (vgl.
BMVBS 2013: 6 ff.).

Parallel zum Netz der Bundesautobahnen
hat sich auch das Netz der Autobahnan-
schlussstellen entwickelt. Die derzeit rund
2 500 Anschlussstellen bieten hervorragende
Zugangsmoglichkeiten zum Autobahnnetz.
Die Erschliefung aller Teilrdume ist daher
insgesamt als sehr gut zu beurteilen, gravie-
rende regionale Disparititen bestehen nur
noch wenig (vgl. BMVBS 2013: 31 ff.; UBA
2013: 6 ff.).

2.2 Erreichbarkeit von Flughifen

Auch die {berregionale Verkehrsanbin-
dung im Luftverkehr durch Flughédfen wird
als Standortfaktor betrachtet, vor allem fiir
Unternehmen mit internationalen Kon-
takterfordernissen und als Instrument zur
Einbindung Deutschlands in den weiterhin
wachsenden globalen Luftverkehr.

Daneben stellen aber auch die Flughdfen
und die Luftverkehrswirtschaft selbst mitt-
lerweile einen bedeutenden Faktor auf den
regionalen Arbeitsmérkten und auch ei-
nen wesentlichen Leistungstrager der Wirt-
schaftsentwicklung in Deutschland dar.

In Deutschland hat sich in der zweiten Half-
te des 20. Jahrhunderts, im Gegensatz zu
Frankreich oder Grofbritannien und trotz
der herausgehobenen Position des Flugha-
fens Frankfurt am Main als internationales
Drehkreuz, eine dezentrale oder polyzentri-
sche Flughafenstruktur entwickelt. Deutsch-
land verfiigt derzeit {iber 23 internationale
Verkehrsflughifen?, die zusammen ein Pas-
sagieraufkommen von {iber 200 Mio. Passa-

@

Nach der Abgrenzung des Flughafenkonzeptes der
Bundesregierung 2009 gibt es insgesamt 23 Flughéafen
mit internationaler Vernetzung. Der Flughafenverband
ADV (Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen)
fuhrt derzeit nur 22 internationale Verkehrsflughéfen auf,
da der Flughafen Libeck-Blankensee nicht als solcher
eingestuft wird.

Abbildung 4 .
Flughafenanbindungen im Offentlichen Verkehr

E ©BBR Bonn 2008

ER @& Fernbahn-, Regionalbahn- und/oder
S-Bahn-Anschluss vorhanden, geplant
[ [ U-Bahn-, Stadtbahn- oder StraBenbahn-
Anschluss vorhanden, geplant
——  Uberregionales Schienennetz
Abbildung 5
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Quelle: Erreichbarkeitsmodell des BBR

nur Verkehrsflughafen in Deutschland (Kategorie 1)
© BBR Bonn 2007
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Abbildung 6

gieren und ein Luftfrachtaufkommen von
iiber 4 Mio. t abwickeln. Damit hat sich das
Passagieraufkommen um 43% gegeniiber
rund 140 Mio. Passagieren im Jahre 2003 er-
hoht. Das Luftfrachtaufkommen ist gegen-
tiber 2,3 Mio. t im Jahre 2003 sogar um 86 %
gesteigert worden (vgl. ADV).

Innerhalb Deutschlands wurden bei den
Analysen alle Flughédfen mit internationaler
Vernetzung entsprechend dem Flughafen-
konzept der Bundesregierung 2009 bertick-
sichtigt. Im benachbarten Ausland wurden
zudem jene Flughifen betrachtet, die hochs-
tens eine Entfernung von 120 km zur deut-
schen Grenze aufweisen (vgl. BMVBS 2009:
32 ff).

Die hohe Flughafendichte in Deutschland
sichert nahezu allen Regionen eine gute An-

Erreichbarkeit von Flughafen

bindung an den internationalen Luftverkehr.
Legt man einen Schwellenwert von 90 Mi-
nuten Pkw-Reisezeit fiir eine angemessene
Erreichbarkeit zugrunde, sind bereits rund
90% der Bevolkerung ausreichend versorgt
(vgl. MKRO 2007: 6ff.). Fir den Giiterver-
kehr (Weiterverteilung der Luftfracht und
Luftfrachtersatzverkehr) ist die straflensei-
tige Anbindung der Flughidfen dabei von
entscheidender Bedeutung, da es sich in
keinem Fall um Massengiiter handelt. Eine
hochwertige Anbindung im OV durch Bahn
oder S-Bahnen ist dagegen fiir den Perso-
nenverkehr im Rahmen einer integrierten
Verkehrsnetzgestaltung wichtig. Hier weist
jedoch eine Reihe von Flughéfen erhebliche
Defizite auf, was sich auch negativ in der
ErschlieBungswirkung im OV bemerkbar
macht.

4

Z
© BBSR Bonn 2014

Lkw-Fahrzeit zum nachsten
internationalen Flughafen 2012 in Minuten

I:l bis unter 30
[] 30bisunter 60
[ 60bisunter 90
B c0bisunter 120
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{t\ Internationaler Flughafen

Bundesautobahn

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2011
Bearbeitung: T. Piitz
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2.3 Erreichbarkeit von KV-Terminals

KV-Terminals stellen ein spezifisches Ziel-
system innerhalb des Giiterverkehrs dar.
Sie sind in vielen Wirtschaftsbereichen zur
betriebswirtschaftlichen Optimierung von
Transport- und Produktionsketten unerléss-
lich geworden. Neben Kostenersparnissen
bei den Betrieben sprechen vor allem auch
umweltpolitische Aspekte fiir die Nutzung
kombinierter Verkehre, wie die Verbesserung
des Modal Split im Giiterverkehr zugunsten
der Schiene und Wasserstral3e.

Kennzeichnend fiir kombinierte Verkehre ist
die Intermodalitdt. Das heil3t, es findet ein
Wechsel des Verkehrstragers innerhalb der
Transportkette statt, dabei werden die vor-
und nachlaufenden Giiterverkehre mit dem
Lkw moglichst kurz gehalten und stattdes-
sen die wirtschaftlichen und 6kologischen

Abbildung 7
Erreichbarkeit von KV-Terminals

Transportvorteile von Bahn und Schiff weit-
moglichst genutzt.

Die von der Studiengesellschaft fiir den
Kombinierten Verkehr e.V. (vgl. SGKV
2012: 4) erstellte Ubersicht der rund 150 Ter-
minals des kombinierten Verkehrs bildet die
Grundlage fiir die Berechnung der Erreich-
barkeit. Sie weist neben einer Konzentrati-
on in den Agglomerationszentren vor allem
eine starke Orientierung zu den Seehifen
und den hochrangigen Verkehrsnetzinfra-
strukturen auf. Der Seehafen-Hinterland-
verkehr bildet einen Schwerpunkt innerhalb
des Giiterverkehrsmarktes der kombinierten
Verkehre, da hier die Vorteile des Container-
verkehrs durch standardisierte Ladeeinhei-
ten optimal genutzt werden konnen. Einen
weiteren Schwerpunkt stellen die Terminals
entlang der Binnenwasserstralen dar: Bei

BE ‘. "‘ <
'
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SSaarbrlicken
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100 km

Lkw-Fahrzeit zum nachsten
KV-Terminal 2012 in Minuten

bis unter 30

30 bis unter 60

60 bis unter 90

90 bis unter 120
120 und mehr

L ] KV-Terminal

Bundesautobahn

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2011
Bearbeitung: T. Piitz
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Abbildung 8

rund 20 Terminals handelt es sich um soge-
nannte bimodale Terminals Wasser-Stralle,
50 Terminals sind sogar als trimodale Ter-
minals in der Lage, die drei Verkehrstrager
Stralle, Schiene und Wasser miteinander zu
verkniipfen.

So weisen nicht nur die Agglomerationen,
sondern auch die Rdume entlang der Bin-
nenwasserstralen entsprechend sehr gute
Erreichbarkeiten auf. In peripheren, diinn-
besiedelten Rdumen und Rdumen mit to-
pografisch schwieriger Ausgangssituation
muss dagegen mit ldngeren Lkw-Fahrzeiten
zu KV-Terminals gerechnet werden, so z.B.
in (Mittel-)Gebirgslagen, die weder durch
Binnenwasserstralen noch Schienenwege
erschlossen sind.

Erreichbarkeit von Metropolkernen

2.4 Erreichbarkeit von Metropolkernen

Eine gute Erreichbarkeit der bedeutends-
ten wirtschaftlichen Agglomerationen in
Deutschland stellt sowohl fiir national als
auch international operierende Unterneh-
men ein wichtiges Standortkriterium dar.
Kontaktintensive Unternehmen miissen,
wenn sie nicht {iber einen Standort in den
Agglomerationen selbst verfiigen, iiber gute
und schnelle Verbindungen im Personen-
und Gliterverkehr an den Agglomerations-
vorteilen teilhaben kénnen (vgl. Lutter/Piitz
1993: 619 ft.).

Deutschland verfiigt derzeit iiber elf Metro-
polregionen von europdischer Bedeutung,
die durch einen oder mehrere stddtische
Kerne mit metropolitanem Charakter ge-
kennzeichnet sind bzw. reprédsentiert wer-
den. In diesen insgesamt 19 Metropolkernen
findet die stdrkste Biindelung der mit dem

100 km

7,
© BBSRBomn 2014 (22

Lkw-Fahrzeit zum nachsten
Metropolkern 2012 in Minuten

l:l bis unter 30
[] 30bisunter 60
[ 60bisunter 90
B 90 bis unter 120
. 120 und mehr

® Metropolkern

Bundesautobahn

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell
des BBSR

Geometrische Grundlage:
1 BKG, Gemeinden, 31.12.2011
Bearbeitung: T. Pltz
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Konzept der Metropolregionen verbunde-
nen Funktionen statt; hierzu gehoren in-
ternational bedeutsame Steuerungs- und
Kontrollfunktionen in wirtschaftlicher und
politischer Hinsicht, Innovations-, Wett-
bewerbs- sowie Gatewayfunktionen (vgl.
MKRO 2006: 7 ft.).

Auch wenn die flaichenhafte Darstellung der
Erschliefung durch die 19 Metropolkerne
zundchst fiir weite Teilrdume eine schlech-
te Erreichbarkeit aufweist (fiir {iber ein
Viertel der Fliche Deutschlands wird eine
Lkw-Fahrzeit von mehr als zwei Stunden
ausgewiesen), so wird gleichzeitig auch ihre
Konzentration auf die Bevolkerungs- und
Beschiftigtenschwerpunkte deutlich: Mehr
als ein Drittel der Bevolkerung und der Be-
schiftigten befindet sich in oder in direkter
Nihe zu diesen Metropolkernen (30 Minu-
ten Fahrzeit) und iiber die Hélfte erreicht in-

Abbildung 9

nerhalb von 60 Minuten Lkw-Fahrzeit einen
Metropolkern.

2.5 Erreichbarkeit von zentralen
Standorten des Giiterverkehrs

Es existierte bisher keine allgemein an-
erkannte funktionale Gliederung von
zentralen Standorten aus der Sicht des
Giiterverkehrs. Fiir die innerhalb der Bun-
desverkehrswegeplanung 2015 durchzu-
fiihrende Raumwirksamkeitsanalyse ist die
Bestimmung eines solchen Standortsystems
jedoch erforderlich, um die raumordnerisch
relevanten Verbindungen im Giiterverkehr
zu bestimmen und deren Verbindungsqua-
lititen bewerten zu koénnen. Im Rahmen
eines durch die BVU durchgefiihrten For-
schungsprojektes im Auftrag des BMVBS
wurde eine indikatorgestiitzte Methodik zur
Typisierung von Standorten innerhalb des

Erreichbarkeit von zentralen Standorten des Giiterverkehrs

100 km
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2012 in Minuten

D bis unter 30
[] 30bisunter 60
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. 120 und mehr
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Lkw-Fahrzeit zum nachsten
zentralen Standort des Giiterverkehrs

[ | A-Standorte — Gliterverkehrsstandorte
mit groRraumiger Bedeutung

[ B-Standorte — Giiterverkehrsstandorte
mit Uberregionaler Bedeutung
———  Bundesautobahn

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2011
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Giiterverkehrssystems erstellt. Die Kriterien
differenzieren die Standorte dabei vor allem
hinsichtlich ihres gesamten Giiterverkehrs-
aufkommens, aber auch hinsichtlich ihrer
Intermodalitdit und der Transportreichwei-
ten bzw. internationalen Giiterverkehrsver-
flechtungen. So wurden zentrale (Standort-)
Rdume des Gliterverkehrs identifiziert (vgl.
den Beitrag von Kotzagiorgis), die eine hohe
Relevanz in Bezug auf den wirtschaftlichen
Austausch haben, vergleichbar mit den zen-
tralen Orten der Raumordnung in Bezug auf
Versorgung mit Dienstleistungen im Bereich
der Daseinsvorsorge, vor allem der sozialen
Infrastruktur.

Diese zentralen Standorte des Gliterverkehrs
sind nicht nur in den groflen Beschiftigten-
konzentrationen und bedeutenden Produk-
tionsstitten von Gilitern im Raum zu finden,
sondern stellen auch herausgehobene Funk-
tionen innerhalb des Logistik-/Giiterver-
kehrssystem dar, beispielsweise bedeutende
See- und Binnenhéfen.

Exkurs: Erreichbarkeitsmodell des BBSR

Die regionalen und groBrdumigen Erreich-
barkeitsverhéltnisse in Deutschland und
Europa unterscheiden sich erheblich. Sie
sind ein grundlegendes Merkmal der Raum-
struktur mit weitreichenden Konsequenzen
fiir die Raumentwicklung. Wesentliche Infor-
mationen fiir entsprechende Raumanalysen
bietet fiir den Strallenverkehr das Erreich-
barkeitsmodell des Bundesinstituts fiir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bun-
desamt fiir Bauwesen und Raumordnung
(BBR).

Die mit dem Erreichbarkeitsmodell des
BBSR durchgefiihrten Analysen dienen der
Berechnung von kleinrdumig regionalisier-
ten Erreichbarkeitsindikatoren fiir Versor-
gungsgrad- und Lagegunstanalysen, Po-
tenzialanalysen und Regionsabgrenzungen.
Diese beruhen auf der Ermittlung von Fahr-
bzw. Reisezeiten von und zu raumbedeut-
samen Einrichtungen und Orten wie Ober-
zentren, Mittelzentren, Flughédfen oder ICE-/
IC-Bahnhofen und decken damit vielfaltige
raumordnerische Fragestellungen ab.

Die Erreichbarkeitsanalysen sind ein fester
Bestandteil des rdumlichen Informations-
systems des BBSR und bilden einen wichti-
gen Baustein fiir die Berichterstattung zur
Raumentwicklung in Deutschland und Eu-
ropa. Wichtigster Bestandteil des Erreich-
barkeitsmodells sind die digital erfassten
bestehenden oder geplanten Verkehrsnetze.
Diese Netzmodelle sind in ein Geoinformati-
onssystem integriert, das auch ein Modul zur
Netzwerkanalyse enthilt. Die wesentlichen
Teilmodelle sind ein feinmaschiges digitales
Stralennetzmodell fiir Deutschland und Eu-
ropa (einschlielich Fahrverbindungen) und
die damit verkniipften Teilnetzmodelle des
Schienen- und Luftverkehrs.

Fiir jeden Streckenabschnitt innerhalb des
StraBennetzmodells werden neben der Lan-
ge des Abschnitts auch Informationen zum
Typ der Strecke erfasst (z.B. Ausbaustand,
Lage, Land), anhand derer durchschnittliche
Geschwindigkeitsparameter fiir Pkw und
Lkw fiir die einzelne Strecke vergeben wer-
den. Aus durchschnittlichen Geschwindig-
keiten und Streckenldngen konnen wiede-
rum Fahrzeiten fiir alle Strecken berechnet
werden, die zusammen mit Knotenwider-
stdinden Grundlage fiir den Routensuchal-
gorithmus sind. Fiir die rund 300 000 Stre-
ckenabschnitte des Stralennetzmodells
innerhalb Deutschlands ist beispielhaft ein
Profil der (durchschnittlichen) Lkw-Ge-
schwindigkeiten dargestellt.

Abbildung 10
StraBenabschnitte nach durchschnittlicher
Lkw-Geschwindigkeit

StralRenabschnitte
nach durchschnittlicher Lkw-Geschwindigkeit
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3 Erreichbarkeitsverhiltnisse und
Beschiftigte

Zuniéchst erfolgt nun eine nach Branchen
differenzierte Betrachtung der Verteilung der
Beschiftigten (sozialversicherungspflichtig
Beschiftigte am Arbeitsort) in Bezug auf die
Erreichbarkeitsverhaltnisse zu den in Kapitel
2 vorgestellten Zielsystemen, um eine mogli-
cherweise branchenspezifisch unterschiedli-
che Orientierung an Verkehrsinfrastrukturen
zu untersuchen. Wie Gehrung (1996) bereits
herausgearbeitet hat, ist hier durchaus da-
von auszugehen, dass unterschiedliche Wirt-
schaftsbranchen die Standortfaktoren auch
unterschiedlich préferieren und gewichten.
Im Ergebnis weist das Ansiedlungsgesche-
hen bei Unternehmen rdumliche und bran-
chendifferenzierte Unterschiede auf, mit ei-
ner klaren Tendenz, dass sich insbesondere
unternehmensorientierte Dienstleistungen
in weit stirkerem Mal3e in Verdichtungsrau-
men konzentrieren als Unternehmen des
verarbeitenden Gewerbes. In einigen theo-
retischen Ansédtzen und Studien wird auch
konstatiert, dass insbesondere in innovati-
ven Wirtschaftsbranchen die Standortwahl
durch andere Faktoren bestimmt wird und
z.B. weit weniger vom Vorhandensein von
Ressourcen und Arbeitskréiften abhéngig
ist als in traditionellen Industrien (Gehrung
1996: 24 ff.).

Hierzu kann auf der Gemeindeebene an-
hand der zehn Wirtschaftsabschnitte® die
Konzentration der Beschiftigten in Rdumen
in Abhédngigkeit von der jeweiligen Lkw-
Fahrzeit zu den verschiedenen Zielsystemen
ermittelt werden.

Dabei ist zu beachten, dass je friiher die Kur-
ve ansetzt und je steiler sie verlduft, desto
stdrker konzentrieren sich die Arbeitspldtze
dieser Branchen in den Rdumen, in denen
auch die Erreichbarkeit sehr gut ist, d.h. in
der Ndhe von Autobahnen, KIV-Terminals,
Flughifen, Metropolkernen oder den zentra-
len Standorten des Gliterverkehrs.

Dass die Kurvenverldufe der einzelnen Ziel-
systeme entlang der Zeitachse dabei stark
differieren, ist bei den unterschiedlich dich-
ten Zielrastern nicht verwunderlich: 2542
Autobahnanschlussstellen stehen 151 KLV-
Terminals, 43 internationalen Verkehrsflug-
héfen und 19 Metropolkernen gegeniiber.
Dies hat natiirlich Divergenzen in der Er-
schlieBungswirkung und damit den Erreich-
barkeitsverhéltnissen zur Folge.

Wohin orientieren sich Branchen?

Die Tatsache, dass die branchenspezifische
Orientierung ebenfalls stark differiert, ist
bemerkenswert. In den Wirtschaftszeigen
der Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fi-
scherei ist in allen Fillen die Konzentration
in der Ndhe der Zielsysteme am geringsten
ausgeprégt. Da es sich hier um sehr dezen-
trale Standortstrukturen mit einer Préferenz
der ldandlichen, diinn besiedelten Rdume
handelt, kann dies jedoch nicht erstaunen.
Ebenfalls eine unterdurchschnittliche Kon-
zentrationstendenz weisen die Wirtschafts-
zweige Baugewerbe, Bergbau, verarbei-
tendes Gewerbe, Energie-, Wasserver- und
entsorgung sowie Abfallentsorgung in Bezug
auf die meisten Zielsysteme auf. Eine etwas
starkere Konzentrationstendenz hin zu den
Raumen mit guter Erreichbarkeit, d.h. kur-
zen Fahrzeiten zu den ausgewdéhlten Ziel-
systemen, ist in den Wirtschaftszweigen
offentliche Verwaltung, Sozialversicherung,
Verteidigung, Erziehung und Unterricht,
Gesundheits- und Sozialwesen festzustel-
len. Dennoch wird auch hier die dezentrale
Standortstruktur, die fiir eine verbrauchsna-
he Erzeugung von Giitern und Dienstleis-
tungen erforderlich ist, deutlich.

Leicht tiberdurchschnittlich, gemessen an
der Konzentration der Beschiftigten ins-
gesamt, stellt sich die Verteilung der Be-
schiftigten aus den Wirtschaftszweigen
Kunst, Unterhaltung und Erholung sowie
Handel, Verkehr, Lagerei und Gastgewerbe
dar. Selbst in Bezug auf die besonders gii-
terverkehrsrelevanten Ziele, KIV-Terminals
und zentralen Standorte des Gliterverkehrs
ist keine besonders hohe Affinitdt der Un-
ternehmen aus den Wirtschaftsbranchen
Handel, Verkehr, Lagerei und Gastgewerbe
erkennbar. Dies erstaunt umso mehr, da
bei der Abgrenzung der zentralen Standor-
te des Gliterverkehrs die Beschiftigten im
Verkehrssektor als Kriterium berticksichtigt
wurden. An dieser Stelle stand jedoch nicht
im Vordergrund, die Methodik zur Abgren-
zung der zentralen Giiterverkehrsstandorte
nachvollziehen zu konnen, da hier auch die
Gefahr von Zirkelschliissen besteht. Es sollte
vielmehr der Frage nachgegangen werden,
ob diese Standorte iiber ihr ndheres Umfeld
hinaus Anziehungskrifte auf die wirtschaft-
liche Entwicklung und auf die Standortent-
scheidungen entfalten kénnen und weitere
Konzentrationstendenzen auslosen oder
verstetigen.

®)

Die sogenannte grobe
genormte Aggregatebene
innerhalb der Klassifikation der
Wirtschaftszweige (WZ 2008),
die im Rahmen der Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnung
zur Berichterstattung Verwen-
dung findet.
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Abbildung 11
Beschiftigtenorientierung zu Autobahnen, KV-Terminals, Flughafen und Metropolkernen
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Die iibrigen Wirtschaftszweige weisen zwar
beziiglich aller Zielsysteme stark tiberdurch-
schnittliche Konzentrationstendenzen auf,
die Stdrke und auch die Reihenfolge variie-
ren allerdings leicht. Wahrend die Beschéf-
tigten aus den Wirtschaftszweigen Grund-
stiicks- und Wohnungswesen, Erbringung
von Finanz- und Versicherungsdienstleis-
tungen sowie der freiberuflichen, wissen-
schaftlichen und technischen Dienstleis-
tungen sich in ihrer rdumlichen Verteilung
hin zu allen Zielsystemen anndhernd gleich
prasentieren, verdichtet sich die Konzent-
ration der Beschiftigten aus den Informa-
tions- und Kommunikationsbranchen noch
starker in der Ndhe der betrachteten Ziele.
Am deutlichsten tritt dies in Bezug auf die
Erreichbarkeit von Flughédfen und Metropol-
kernen zutage, da diese Wirtschaftsbranche
offensichtlich in einem noch sehr viel stér-
keren Male auf die Agglomerationsvorteile
angewiesen bzw. an diesen interessiert ist.

Neben den branchenspezifischen Unter-
schieden in Bezug auf die Erreichbarkeits-
verhiltnisse sollen auch die Unterschiede
in der Dynamik der Beschiéftigten in Abhdn-
gigkeit von den Erreichbarkeitsverhaltnissen
betrachtet werden.

Abbildung 12

Sind vermeintlich gute Erreichbarkeiten
auch Garant fiir eine positive Beschidiffti-
gungsentwicklung?

Hierzu wird als Indikator die Beschifti-
gungsentwicklung insgesamt aller Gemein-
den zwischen 1997 und 2011 den Erreichbar-
keitsverhiltnissen der jeweiligen Gemeinde
gegeniibergestellt, auf der Grundlage der in
Kapitel 2 durchgefiihrten Analysen und ent-
sprechend den in den Karten dargestellten
Ergebnissen und Fahrzeitklassen.

Eine sehr geringe Differenzierung hinsicht-
lich der Beschiftigungsentwicklung weisen
die Rdume in Bezug auf die Erreichbarkeit
von Flughifen auf. Deutlichere Unterschiede
sind dagegen in Bezug auf die Erreichbarkeit
von Autobahnen und KV-Terminals erkenn-
bar. Die mit zunehmender Lkw-Fahrzeit ne-
gative Tendenz der Beschiftigungsentwick-
lung dreht nur bei den Gemeinden mit sehr
hohen Fahrzeiten wieder ins Gegenteil. Dies
ist z.T. bedingt durch die geringen Fallzahlen
in dieser Fahrzeitklasse verursacht und so-
mit nicht ausreichend repréasentativ.

Auch die Ndhe zu Metropolkernen scheint
offensichtlich positive Impulse fiir den Ar-
beitsmarkt zu generieren. Gemeinden mit
geringen Lkw-Fahrzeiten zu den Metropol-
kernen weisen im Durchschnitt zumindest
auch hier eine giinstigere Beschéftigungs-
entwicklung auf (rund 7% Zunahme) als die-
jenigen mit sehr hohen Fahrzeiten (knapp
5% Abnahme).

Beschiftigtenorientierung zu zentralen Standorten des Giiterverkehrs

Anteil an allen Beschéftigten in Deutschland in %
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Abbildung 13
Beschaftigtenentwicklung nach Lkw-Fahrzeitklassen
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Eine deutlich positivere Beschéftigungs-  Abbildung 14 ] .
entwicklung ist auch in den Réumen in der Beschaftigtenentwicklung nach Lkw-Fahrzeit

Nédhe zu den zentralen Standorten des Gii- Beschaftigtenentwicklung 1997 bis 2011
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gungsentwicklung die grofSten Disparitdten

aufweist. Wahrend die Gemeinden im Um- 407
feld dieser zentralen Standorte in diesem 204
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4 Ermittlung von
Erreichbarkeitseffekten

Aus der bundesweiten Perspektive sind Ver-
kehrsinfrastrukturen und Erreichbarkeits-
verhéltnisse relativ persistent, in Abhangig-
keit von den betrachteten Zielsystemen und
der rdaumlichen Bezugsebene der Analysen
sind Erreichbarkeitsverdnderungen durch
einzelne Infrastrukturmalnahmen nur mar-
ginal. Analysen, die Unterschiede tiber ldn-
gere Zeitabstdnde abbilden und Verdanderun-
gen in einem Gesamtnetz beriicksichtigen,
fithren jedoch auch zu sichtbaren Erreich-
barkeitseffekten im grofraumigen Mal3stab.

Die grolrdumige Betrachtung dieser Er-
reichbarkeitsverinderungen macht aber
auch deutlich, wie schwierig die Zusammen-
hédnge von regionalwirtschaftlichen Effekten

Abbildung 15
Veranderung der Erreichbarkeit von Autobahnen

und Verkehrsinfrastrukturmafnahmen zu
analysieren sind, da sich die rdumlichen Zu-
sammenhdnge auflésen, je spezifischer sich
die Zielsysteme gestalten.

Am Beispiel der Verdnderungen in der Er-
reichbarkeit von Autobahnen zwischen den
Jahren 1993 und 2012 konnen die erzielten
Erreichbarkeitseffekte zwar den Verdanderun-
gen in der Beschiftigung gegeniibergestellt
werden, daraus sind jedoch keineswegs ein-
fache kausale Zusammenhinge abzuleiten.
Die Beschiftigungszahlen in diesen Gemein-
den sind absolut gesehen bis zur Mitte des
letzten Jahrzehnts deutlich zuriickgegangen,
in Zeiten also, in denen auch die Gesamt-
entwicklung der Beschiftigung in Deutsch-
land negativ (-4%) verlaufen ist. Parallel
zu der sich bessernden gesamtdeutschen
Wirtschafts- und Arbeitsmarktlage nahm
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auch die Zahl der Beschiftigten in diesen
Gemeinden danach wieder zu, aber gerin-
ger als im Bundesmittel, sodass der Anteil
der Beschiftigten in diesen Gemeinden an
allen Beschiftigten in Deutschland weiter-
hin abnehmend ist, besonders deutlich so-
gar in den Gemeinden, fiir die die groften
Fahrzeitersparnisse ermittelt werden konn-
ten. Die Rdume, in denen diese Erreichbar-
keitsverbesserungen in den letzten beiden
Jahrzehnten realisiert wurden, sind nattirlich
tiberwiegend durch geringe Bevolkerungs-
dichte und Schrumpfung geprégt. Daher ist
auch die Frage zu stellen, wie Entwicklungs-
trends verlaufen wéren, wenn keine (ver-
kehrs-)infrastrukturellen ~ Verbesserungen
stattgefunden hétten.

Neben der rdumlichen und sachlichen Di-
mension ist auch die zeitliche Dimension
kritisch zu betrachten. Die Frage, welche
Rolle zeitlich vor- oder nachgelagerte Effek-
te im Beschiftigungsbereich gegentiber den
StraBeninfrastrukturmafnahmen spielen, ist
noch weitgehend ungelost.

Abbildung 16

Die fiir den Gesamtraum von 1993 bis 2012
berechneten Erreichbarkeitseffekte haben
sich nicht gleichmé@Rig entwickelt, da die
durch den Straflenausbau bewirkten Ver-
dnderungen nicht iiber den gesamten Zeit-
raum konstant verlaufen sind. Die in Verkehr
gegangenen Stralenabschnitte haben vor
allem in den Jahren 1998 bis 2002 zu spiir-
baren Verdnderungen der Erreichbarkeit
gefiihrt. Ab wann sich diese Erreichbarkeits-
effekte auch in entsprechenden Beschifti-
gungseffekten manifestieren bzw. messbar
sein miissten, ist auch durch vorliegende
bisherige Forschungsergebnisse nicht ge-
klart.

Ob die Erreichbarkeiten z.B. von Auto-
bahnen wirklich hinsichtlich regionalwirt-
schaftlicher Effekte eine so grolle Bedeutung
einnehmen, ist aber in Zukunft infrage zu
stellen, auch wenn die Analysen zeigen, dass
die Beschiftigungsentwicklung in Raumen,
die gute Erreichbarkeiten aufweisen, ten-
denziell giinstiger verlduft (vgl. Kapitel 3).

Beschéftigtenentwicklung und Erreichbarkeitsverbesserungen

Beschaftigtenentwicklung 1997 bis 2011
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5 Lagegunst

Neben den Erreichbarkeiten spezifischer
Zielsysteme soll an dieser Stelle eine wei-
tere Alternative zur Charakterisierung von
Erreichbarkeitsverhéltnissen angesprochen
werden: Um die Lagegunst von Orten in Be-
zug auf (eine Vielzahl von) Attraktivitdten im
Raum und den zu ihrer Erreichung notwen-
digen Zeitaufwand zu beschreiben, sind Po-
tenzialindikatoren wie Bevolkerungs- und
Beschiftigtenpotenziale geeignet. Dabei
werden die Potenziale oder Attraktivitidten
eines ndher gelegenen Ortes hoher gewich-
tet als diejenigen an einem weiter entfernt
liegenden Ort.

Verdnderungen dieser Potenziale durch Ver-
kehrsinfrastrukturmanahmen kénnen eine
weitere Messgrofle zur Ermittlung von Er-

Abbildung 17
Regionales Beschiftigtenpotenzial

reichbarkeitseffekten und fiir regionale Wir-
kungsanalysen darstellen.

Regionales Bevilkerungspotenzial

Der Indikator ,regionales Bevdlkerungspo-
tenzial“, so wie er von M. Spangenberg er-
mittelt und im Raumordnungsbericht 2005
vorgestellt wurde, stellt bereits eine gute An-
nédherung dar. Er abstrahiert jedoch insofern
von der tatsdchlichen Erreichbarkeit, da als
Distanzen nur die Luftlinienentfernungen
zwischen den Gemeinden eingehen, also
die vermittelnde und durch unterschiedli-
che Qualitdten differenzierende Wirkung der
Verkehrsinfrastruktur vernachldssigt wird.

Das regionale Bevolkerungspotenzial er-
mittelt fiir jede Ausgangsgemeinde die Be-
volkerung nicht nur der Gemeinde selbst,
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Regionales Beschiftigtenpotenzial 2011
in Tausend Beschéftigten, im Umkreis von

Datenbasis: Laufende Raumbeobachtung des BBSR
Geometrische Grundlage: BKG, Gemeinden, 31.12.2012
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Abbildung 18

sondern betrachtet auch die im Umkreis bis
zu 100 km vorhandene Bevolkerung und be-
zieht diese distanzgewichtet mit ein.

Dabei wird eine Exponentialfunktion in
der Form herangezogen, dass sich das Ge-
wicht der einzelnen erreichten Gemeinden
bzw. der dort Beschiftigten nach aulen hin
alle 10 km halbiert. Das regionale Bevolke-
rungspotenzial bildet somit nicht nur lokale
Bevolkerungskonzentrationen ab, sondern
Bevolkerungskonzentrationen in ihrer regio-
nalen Dimension im Raum.

Das regionale Bevolkerungspotenzial steht
als Mal fiir die Wahrscheinlichkeit rdumli-
cher Interaktionen. Je mehr Personen in der
Umgebung eines Ortes erreichbar sind und
je geringer die zuriickzulegenden Entfernun-
gen, desto hoher ist das mogliche Kontakt-
potenzial.

Erreichbare Beschaftigtenpotenziale im StraBengiiterverkehr

Der methodische Ansatz kann analog auf
das Potenzial der Beschiftigten am Arbeits-
ort angewendet werden.

Der Nachteil des Indikators ,regionales Be-
volkerungs- oder Beschéftigtenpotenzial“ in
Bezug auf die Berticksichtigung tatsdchlicher
Erreichbarkeiten konnte in der Vergangen-
heit nur ansatzweise durch Fahrzeitmatri-
zen ausgeglichen werden. Die Berechnung
einer vollstindigen Fahrzeitmatrix auf der
Gemeindeebene, mit bis zu 140 Mio. Verbin-
dungen, war technisch schlicht nicht mog-
lich. Inzwischen kénnen zumindest fiir den
Stralenverkehr solche Fahrzeitmatrizen er-
mittelt und als EingangsgroRe fiir einen Po-
tenzialindikator verwendet werden. Dieser
Potenzialindikator misst die erreichbaren
Beschiftigtenpotenziale im Stralengtiterver-
kehr, die sowohl als Kaufkraftpotenzial und

100 km
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Absatzmarkt als auch Arbeitskréiftepotenzial
fiir die Entwicklungsfiahigkeit einer Region
von Bedeutung und daher zur Typisierung
von Lage- oder Standortgunst geeignet sind.

Der Potenzialindikator ldsst sehr deutlich
die groBen Beschiftigungskonzentratio-
nen erkennen, die hier in erster Linie auch
fir die Lagegunstverhiltnisse bestimmend
sind und sich daher als sehr zentrale Lagen
darstellen. Aber auch der Einfluss durch die
unterschiedlichen Qualitdten der Verkehrs-
infrastruktur, die eine gute Erreichbarkeit
der Beschiftigungskonzentrationen ermog-
licht, wird deutlich. So bilden sich, neben
den Randzonen der Ballungsrdume, vor al-
lem die groBraumigen Verkehrsachsen zwi-
schen den Ballungsrdumen als Rdume mit
einem hohen erreichbaren Beschéftigungs-
potenzial ab. Réume mit geringem Beschaf-
tigungspotenzial verteilen sich, abseits der
Ballungsrdume und der groffriumigen Ver-
kehrsachsen, iiber das gesamte Bundesge-
biet. Grolere zusammenhidngende Gebiete
mit geringem Beschéftigtenpotenzial stellen
sich, neben einigen Kiisten- und Grenzbe-
reichen, vor allem im Nordosten Deutsch-
lands von der Altmark bis Vorpommern dar.

Lage — Lage — Lage!?

Die Frage bleibt, ob Rdume mit einem ho-
hen erreichbaren Beschiftigtenpotenzial
und damit vermeintlich hoher Lagegunst
eine positivere Beschiftigungsentwicklung
aufweisen als solche mit vermeintlich gerin-
gerer Lagegunst.

Es wird deutlich, dass erhebliche Unter-
schiede in der Entwicklungsdynamik in
Abhingigkeit vom erreichbaren Beschifti-
gungspotenzial vorliegen, auch wenn nicht
die Stddte und Gemeinden mit dem hdchs-
ten erreichbaren Beschiftigtenpotenzial die
relative giinstigste Beschiftigungsentwick-
lung aufweisen. Dies ist sicherlich auch ein
,Groeneffekt, da in den groflen Beschfti-
gungskonzentrationen ein weiteres Mengen-
wachstum relativ geringer ausféllt. Es zeigen
sich sogar gravierendere Disparitdten als bei
den bisher untersuchten Erreichbarkeitsun-
terschieden bezogen auf die einzelnen Ziel-
systeme: Die durchschnittliche Beschifti-
gungsentwicklung ist mit -8,5% (Median) in
den Rdumen mit sehr geringem erreichba-
ren Beschéftigungspotenzial extrem negativ,

Abbildung 19
Beschaftigtenentwicklung und erreichbares
Beschaftigungspotenzial

Beschaftigtenentwicklung 1997 bis 2011
in %

i
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Erreichbares Beschéftigtenpotenzial
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50%-Wert (Median)
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Quelle:Erreichbarkeitsmodell und
Laufende Raumbeobachtung des BBSR

© BBR Bonn 2014

in den Rdumen mit hohem erreichbaren Be-
schéftigtenpotenzial (75 000 bis 100 000) mit
einem durchschnittlichen Beschéftigungs-
wachstum von rund 14 % ist sie extrem hoch.

Gravitation = Massenanziehung

Es ist erkennbar, dass vor allem groBrdumige
Unterschiede in der Lagegunst oder Stand-
ortqualitit mit diesem Potenzialindikator
besser abgebildet werden kénnen als durch
Fahrzeitunterschiede zu einzelnen Zielsyste-
men. Analysen auf der Grundlage eines sol-
chen Potenzialansatzes sind aber auch dann
sinnvoll, wenn es sich um vergleichende Be-
trachtungen unterschiedlicher Netzzustdnde
handelt, die auch spiirbare raumstrukturelle
Verdnderungen bewirken konnen. Standort-
oder lagegunstverdndernde Effekte einzelner
Verkehrsinfrastrukturmanahmen sind da-
mit allerdings kaum messbar.

6 Erreichbarkeitseffekte ausgewdhlter
Verkehrsprojekte

Das EFRE-Bundesprogramm Verkehrsinfra-
struktur 2007-2013* muss aufgrund von
gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben einer
(programm-)begleitenden Bewertung unter-
zogen werden. Im Jahre 2013 wurden die er-

)

Das EFRE-Bundesprogramm
Verkehrsinfrastruktur ist ein
thematisches Programm, das
aus dem Europaischen Fonds
firr regionale Entwicklung
(EFRE) finanziert wird. Das
Programm férdert Investitionen
im Bereich der Bundesver-
kehrswege, die im deutschen
Konvergenz- bzw. Ziel-1-Ge-
biet liegen. Fiir das operati-
onelle Programm 2007-2013
standen insgesamt 1,52 Mrd. €
zur Verfligung, mit denen
typischerweise aufwendige
Investitionsvorhaben, die dem
Uberregionalen Verkehr dienen,
gefdrdert wurden.
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Abbildung 20

reichten Zielbeitrage fiir das EFRE-Bundes-
programm untersucht, die einerseits aus der
tatsdchlichen Projektauswahl heraus erwar-
tet werden konnten und andererseits auch
auf der Grundlage erster Wirkungen aus der
tatsdchlichen Projektrealisierung ermittelt
wurden.

Hieraus wurde eine erste Einschitzung ab-
geleitet, inwieweit durch die gefoérderten
Projekte des OP Verkehrs die angestrebten
spezifischen Wirkungen tatsdchlich erreicht
werden konnten. Unter den innerhalb der
drei Prioritdtsachsen Bundesschienenwege,
BundesfernstraBen und Bundeswasserstra-
Ben definierten spezifischen Ziele haben
folgende zur Verbesserung von Ver- und An-
bindungsqualitdten eine herausgehobene
Bedeutung:

e Z1.2 ,Verbesserung von Hafenhinterland-
verbindungen*“

e Z1.3,Ausbau von Durchgangs- und
grenziiberschreitenden Verbindungen*

Verédnderung der Lkw-Fahrzeit zur nédchsten Autobahnanschlussstelle

e Z1.4 ,Verbesserung liberregionaler Ver-
bindungen“

e Z2.1,Anbindung von Regionen mit Ent-
wicklungspotenzial“

* Z72.6,Starkung der Gateway-Funktionen®

Insbesondere der Ausbau der transeuropi-
ischen Netze (TEN) stellt ein zentrales Ele-
ment innerhalb des OP Verkehrs dar, so z.B.
die SchlieBung noch bestehender Liicken
wie durch die A 14 Magdeburg-Schwerin.
Von einer Realisierung dieser Projekte im
Bereich der {iiberregionalen Verkehrsinfra-
struktur werden besonders hohe Beitréage fiir
Wettbewerbsfiahigkeit und Wachstum erwar-
tet.

Der fiir die Programmbegleitung von der
zustandigen EFRE-Verwaltungsbehérde
BMVBS/UI 23 eingesetzte Dienstleister
(EFRE-Team beim isw Institut) hatte in die-
sem Zusammenhang vorgeschlagen, auch

-r""d# §
|
-t
;T.r‘.'.

Einwohner je Rasterzelle

10 bis unter 100
100 bis unter 200
500

500 bis unter 1 000

O
O
[ 200 bis unter
(]
[ 1000 und mehr

Verdnderung der Lkw-Fahrzeit durch

das Gesamtprojekt B 178n (A 4-Bundesgrenze D/PI) -I

[]
[]
[]

1,00 bis 3,00 Minuten
3,00 bis 5,00 Minuten

5,00 Minuten und mehr

© BBSR Bonn 2013 &4

Datenbasis: EWZ250, Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: 250 Meter Rasterdaten



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 3.2014

209

an das BBSR heranzutreten, um eine Son-
derauswertung durchzufiihren.

Hierbei sollten die vom BBSR im Rahmen
von INKAR veroffentlichten regionalen
Erreichbarkeitsindikatoren um eine Son-
derauswertung ergdnzt werden, die eine
Berechnung modifizierter regionaler Er-
reichbarkeitsindikatoren unter Beriicksich-
tigung der im EFRE-Bundesprogramm
geférderten Verkehrsinfrastrukturprojekte
beinhaltet. Diese Sonderauswertung soll-
te auf zwei konkrete Projektbeispiele be-
schrankt bleiben. Als Projektbeispiele
wurden die A 14 (Liickenschluss zwischen
Schwerin-Nord und AS Jesendorf, seit 2008
unter Verkehr) sowie die B 178n (Abschnitt
Lobau-Obercunnersdorf, seit 2011 unter
Verkehr) benannt.

Konkretisierung und Umsetzung der
Sonderauswertung im BBSR

Als sinnvoll erachtet wurde die Betrachtung
der Erreichbarkeit (Pkw- bzw. Lkw-Fahr-
zeiten) von Zielen mit mindestens iiberre-

gionaler Bedeutung, die aber auch den ver-
kehrspolitischen Intentionen der Projekte
entsprechen. Daher wurden die Erreichbar-
keiten von Autobahnen, Oberzentren und
Metropolkernen fiir das Projekt B 178n und
die Erreichbarkeiten von Oberzentren, See-
héfen und explizit des Seehafens Wismar fiir
das Projekt A 14 als untersuchungsrelevant
betrachtet.

Auf der Analyseebene wird unterstellt, dass
die Gesamtvorhaben jeweils vollstindig re-
alisiert sind, d.h. die A 14 von Magdeburg
nach Schwerin und die B 178n von der A 4
bis zur Bundesgrenze D/PL. Die Vorhaben
sollen auf ihre mdglichen Erreichbarkeits-
effekte gegeniiber dem Streckennetz des
BVWP 2003, in dem alle Projekte des vor-
dringlichen Bedarfes als realisiert unterstellt
werden, betrachtet werden.

Ergebnisse

Fiir das Gesamtprojekt der B 178n bleiben
die Ergebnisse in Bezug auf die Verdnderun-
gen der Lkw-Fahrzeit zum néchsten Auto-

Abbildung 21
Veranderung der Lkw-Fahrzeit zum nachsten Oberzentrum
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Tabelle 1
Projektwirkungen
Projekt

B 178n (A 4-Bundesgrenze D/PL)
B 178n (A 4-Bundesgrenze D/PL)
A 14 (Magdeburg-Schwerin)
A 14 (Magdeburg-Schwerin)
A 14 (Magdeburg-Schwerin)

bahnanschluss und néchsten Oberzentrum
aufgrund der Kiirze der Distanzen mit ma-
ximal rund finf Minuten in einem engen
zeitlichen Rahmen. Die Orientierung der
Streckenfiihrung in Richtung A 4 macht sich
deutlich spiirbar, wiahrend die gewéhlte Stre-
ckenfiihrung fiir die Erreichbarkeit der bei-
den teilfunktionalen Oberzentren Bautzen
und Gorlitz nur noch geringe Zeitersparnis-
se hervorbringt.

Auch hier wird noch einmal deutlich, dass
sich erreichbarkeitsverbessernde Wirkungen
von MaBnahmen in Abhéngigkeit von den
betrachteten Zielsystemen sehr unterschied-
lich darstellen konnen. Am Beispiel der
B 178n ist auch die Sinnhaftigkeit kleinrdu-
miger Analyse, d.h. unterhalb der Gemein-
deebene, zur Messung von Erreichbarkeiten
und Erreichbarkeitseffekten erkennbar, da
hier einzelne Ortslagen innerhalb von Ge-
meinden sehr unterschiedlich betroffen sein
kénnen.

Einen Extremfall in dieser Hinsicht stellt die
Betrachtung nur eines einzigen Ziels bzw.
die Verdnderung der Fahrzeit zur Erreichung
dieses Zieles dar. Hier kann es, wie am Bei-
spiel der A 14 und ihrer Auswirkung auf die
Lkw-Fahrzeit zum Seehafen Wismar visuali-
siert ist, zur sehr groBrdumigen Wirkungen
kommen, die allerdings an der Bedeutung
des Zieles fiir die Verkehrsnachfrage auch
sehr stark zu relativieren sind. Eine Verrin-
gerung der Lkw-Fahrzeit von mehr als 20
Minuten fiir groBe Teile von Sachsen-Anhalt,
Sachsen, Thiiringen und Bayern stellt zwar
einen enormen Wert dar, wird sich jedoch
bei geringen Giiterverkehrsverflechtungen
zwischen diesen Réumen und dem Seehafen
Wismar nur marginal in regional- und volks-
wirtschaftlichen Effekten niederschlagen.

Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass aus
Sicht der (Transport-)Wirtschaft nicht allein
die Verbesserung der Erreichbarkeit durch
Fahrzeitgewinne den Nutzen von Verkehrs-
infrastrukturvorhaben reprasentiert. Auch
die Beseitigung von kapazitidtsbegrenzenden
Engpéssen und damit eine Verbesserung von

Erreichbarkeitsindikator

Erreichbarkeit von Autobahnen
Erreichbarkeit von Oberzentren
Erreichbarkeit von Oberzentren
Erreichbarkeit von Seehéafen
Erreichbarkeit des Seehafens Wismar

Fahrzeitdifferenz * Einwohnerzahl

-719 228

—25 832

-2 891 981
-65 660 813
-1174 447 066

Sicherheit und Zuverldssigkeit der Transpor-
te ist ein wichtiger Punkt (vgl. EFRE).

Um eine vergleichende Interpretation der
einzelnen Erreichbarkeitseffekte zu ermog-
lichen, wurde nicht nur eine kartografi-
sche Darstellung der ermittelten Fahrzeit-
verbesserungen (siehe Abb. 20, 21 und 22)
vorgenommen, sondern diese wurden auf
der Ebene der 250-m-Rasterzellen mit der
jeweils betroffenen Bevolkerung gewichtet
und als Indikator zur Verfligung gestellt. Aus
der Gegeniiberstellung der Zahlen kann ge-
schlossen werden, ob die MaRnahmen eher
von lokaler, regionaler oder grolrdumiger
Bedeutung sind (siehe Tabelle 1).

7 Fazit

Es ist deutlich geworden, dass es nicht ge-
niigt, Erreichbarkeitseffekte nur in Bezug auf
ein Zielsystem wie die Autobahnen zu analy-
sieren, um die zahlreichen Facetten von Er-
reichbarkeiten abzubilden.

Rdumliche Lagegunst ist ein wesentlich
komplexerer Sachverhalt und lasst sich nicht
durch die Betrachtung nur eines Zielsys-
tems abbilden. Insbesondere die Bedeutung
der Erreichbarkeit von Autobahnen fiir eine
nachhaltig positive Beschiftigungsentwick-
lung ist aufgrund der Analyseergebnisse in-
frage zu stellen. Das ,neue“ System der zen-
tralen Standorte des Giiterverkehrs hat sich
dagegen als relevant zur Beschreibung der
Erreichbarkeitsverhiltnisse im (Strallen-)
Gtiterverkehr erwiesen und kann hier offen-
sichtlich einen wesentlichen Beitrag leisten.
Aber auch wenn ungekldrt bleibt, inwieweit
lokale, kleinrdumige Standortattraktivitdten
durch Erreichbarkeitsverhiltnisse bestimmt
sind oder durch Aspekte groSrdumiger Lage-
gunst iiberlagert werden, so erscheint es an-
gezeigt, beide Sichtweisen bei regionalwirt-
schaftlichen Untersuchungen eingehend zu
betrachten.

Fiir groBrdumige Lage- oder Standortgunst-
analysen erweisen sich dabei Potenzialindi-
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Abbildung 22
Veranderung der Lkw-Fahrzeit zum Seehafen Wismar
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Einwohner je Rasterzelle Veranderung der Lkw-Fahrzeit zum Seehafen Wismar durch
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katoren als geeignet, da sie die Erreichbar-
keit von und die Lage zu einer Vielzahl von
im Raum verteilten Attraktivititen messen
konnen. Sie sind jedoch mit einem wesent-
lich hoheren Analyseaufwand verbunden
und die Messung von Erreichbarkeitseffek-
ten, die durch einzelne Infrastrukturmal-
nahmen bedingt sind, stoft hier schnell an
ihre Grenzen, da lageverdndernde Wirkun-
gen kaum zu erzielen sind. Fiir eine syste-
mische Betrachtung z.B. unterschiedlicher
Netzvarianten auf ihre raumstrukturellen
Wirkungen hin erscheint dies allerdings
sinnvoll.

Eine Frage der Ziele

Die zu betrachtenden Zielsysteme sind auch
im Hinblick auf die mit den Projekten ver-
bundenen infrastruktur- und verkehrspoli-
tischen Intentionen auszuwéhlen. So kom-
men Erreichbarkeiten von sehr spezifischen
Zielsystemen (z.B. Seehifen) hinzu, die in
Abhiéngigkeit der jeweiligen Branchen und
deren Transporterfordernisse von Bedeu-
tung sein konnen — wobei Transportzeitef-
fekte auf langlaufenden Relationen z.B. im
Seehafenhinterlandverkehr zwar abgebildet
werden konnen, aber anhand der (Giiter-)
Verkehrsverflechtungen auch wieder relati-
viert werden miissen.

Die Untersuchungsergebnisse sind jedoch
insgesamt geeignet, einige neue Gesichts-
punkte in der Diskussion und Beurteilung
von Erreichbarkeiten und Lagegunst der
Regionen und in Bezug auf die regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen der Verkehrs-
infrastruktur bzw. deren Ausbau einzubrin-
gen.

Auch wenn einschrinkend festgestellt wer-
den muss, dass eine regionalwirtschaftli-
che Beurteilung von Standortfaktoren we-

sentlich komplexer angelegt sein sollte, da
die wirtschaftlichen Entwicklungschancen
sich nicht nur aus der Ndhe zu Bevdlke-
rungs- bzw. Beschiftigtenkonzentrationen
oder Infrastrukturen wie Autobahnen oder
Flughidfen bestimmen. Vielmehr stellen die
endogenen Potenziale der Regionen in 6ko-
nomischer, aber auch zunehmend in kultu-
reller und o6kologischer Hinsicht wichtige
Faktoren fiir unternehmerische Standortent-
scheidungen dar. So bedarf es fiir eine nach-
haltig positive Beschiftigtenentwicklung
auch eines entsprechend vorhandenen Ar-
beitskraftepotenzials. Auch dies kann unter
dem Aspekt des demografischen Wandels
und seiner Auswirkungen auf die Zahl der
Erwerbspersonen bis hin zum Fachkrifte-
mangel ein wesentliches Hemmnis darstel-
len.

Grenzen des Wachstums

Auch Krugmanns Ansatz einer Standort-
strukturtheorie, die davon ausgeht, dass
raumstrukturelle und wirtschaftliche Ent-
wicklungen sehr viel stiarker durch die histo-
rischen Gegebenheiten determiniert sind, ist
zu berticksichtigen (Gehrung 1996: 40).

Fiir die Betrachtung regionalwirtschaftlicher
Entwicklungsfaktoren ist somit eine Vielzahl
von Indikatoren zu bertiicksichtigen, die {iber
das analytische Spektrum dieses Beitrages
noch weit hinausgeht (vgl. Gather/Kosok
2013: 11 ff.).

Es ist daher ein hoher Anspruch an Infra-
struktur- und Wirtschaftspolitik, eine
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung zu er-
moglichen, die sowohl o6kologische Her-
ausforderungen als auch die Erfordernisse/
Anforderungen seitens der (Verkehrs-)Wirt-
schaft berticksichtigt, und dies auch unter
dem Gesichtspunkt der Grenzen des Wachs-
tums wie z. B der Beschéftigung.
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Raumstruktureffekte von FernstralSen-
projekten in schrumpfenden Regionen

1 Einleitung

Eine leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur
ist fiir den Wirtschaftsstandort Deutsch-
land und seine zukiinftige Entwicklung von
grundlegender Bedeutung. Aufgrund dieses
hohen wirtschaftlichen Stellenwerts setzen
viele periphere, strukturschwache Kommu-
nen grofle Hoffnungen in eine Anbindung
an das Netz der hochrangigen Verkehrs-
infrastrukturen. Vor allem die politischen
Fithrungskrifte der jeweiligen Kommunen
erwarten sich eine deutliche Erhohung
der Standortattraktivitit und damit eine
Verbesserung ihrer wirtschaftlichen Situa-
tion. Welche raumstrukturellen Effekte
der Bau einer Fernstrafle jedoch tatsdch-
lich mit sich bringt und vor allem welches
Ausmal diese annehmen konnen, dariiber
herrscht immer noch Uneinigkeit. Wahrend
in Deutschland vergleichsweise wenige
aktuelle Untersuchungen zu den rdumli-
chen Auswirkungen von Fernstraflen exis-
tieren, sind in den letzten Jahren vor allem
im deutschsprachigen Ausland einige be-
merkenswerte Untersuchungsansdtze ent-
standen. Dabei wire es fiir die angestrebte
nachhaltige Raumentwicklung und zur Ver-
meidung sich negativ auswirkender pla-
nungsbedingter Fehlentscheidungen von
wesentlicher Bedeutung, die tatsdchlich
eintretenden Effekte regelmé&Big anhand
von Ex-post-Untersuchungen zu analysie-
ren. Zudem stellt sich in einem Land mit
einer derart dichten VerkehrserschlieBung
die Frage, inwiefern durch einen weiteren
Ausbau des Fernstralennetzes tiberhaupt
noch die gewtinschten Effekte erzielt wer-
den kénnen.

Diesen Fragen wurde in der folgenden
Studie nachgegangen, die im Rahmen ei-
ner Bachelorarbeit in Zusammenarbeit
mit dem BBSR im Jahr 2011 verfasst wur-
de. Insbesondere sollte analysiert werden,
ob die in den Autobahnanschluss gesetz-
ten Erwartungen und Hoffnungen in peri-
pheren Schrumpfungsregionen realistisch
und empirisch nachweisbar sind. Neben
der Analyse verschiedener theoretischer
Wirkungsmodelle sowie vorhandener For-
schungsergebnisse wurde eine Wirkungs-

analyse am Beispiel der A 20 in Mecklen-
burg-Vorpommern durchgefiihrt.

2 Grundlegende
Entwicklungstendenzen

Schrumpfung

Der Begriff der Schrumpfung ist in den
letzten Jahren einer der meistdiskutierten
Begriffe und in den Medien allgegenwér-
tig. Fakt ist, der Schrumpfungsprozess hat
inzwischen viele unterschiedliche Regio-
nen Deutschlands erreicht (Abb. 1; vgl. BBR
2005: 32 ff.).

Je nach Anwendung kann der Begriff der
Schrumpfung verschiedene Bedeutungen
annehmen. Wortlich bedeutet Schrump-
fung zuerst einmal, dass etwas kleiner oder
weniger wird, d.h., eine Variable erfihrt
eine negative Verdnderung (Gotz/Haensch/
Wellmann 2008: 949). In der Raumwissen-
schaft wird allgemein gesehen unter
Schrumpfung der Trend einer negativen
Raumentwicklung verstanden. Am geldu-
figsten ist der Begriff der Schrumpfung im
Sinne von demografischer Schrumpfung.
In dieser Untersuchung findet jedoch ein
mehrdimensionaler Schrumpfungsbegriff
Verwendung. Hierzu wird auf die Defini-
tion der Laufenden Raumbeobachtung des
BBSR zurtiickgegriffen. Dort wird Schrump-
fung als ein mehrdimensionaler Prozess
verstanden, der anhand sechs verschiede-
ner Indikatoren bestimmt wird und héu-
fig eine krisenhafte Umstrukturierung der
Bevolkerung und Wirtschaft mit sich bringt
(BBR 2005: 90).

Damit stehen die von Schrumpfungspro-
zessen betroffenen Regionen vielfdltigen
Problemen und Herausforderungen ge-
geniiber. Besonders problematisch stellt
sich die Situation bei den technischen und
sozialen Infrastruktureinrichtungen dar.
Schon heute ist die Tragfdhigkeit bedeu-
tender Einrichtungen durch Unterauslas-
tung in vielen Regionen in Gefahr. Da der
Schrumpfungsprozess jedoch meist mehr-
dimensional in Erscheinung tritt und die
Situation der Finanzhaushalte der betrof-
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fenen Kommunen hdufig aufgrund sinken-  Entwicklungsimpuls zu verschaffen, setzen
der Steuereinnahmen ohnehin als kritisch peripher gelegene Schrumpfungsregionen
zu bewerten ist, ist dies als besonders pro-  daher oftmals groBe Hoffnungen in den An-
blematisch einzustufen (vgl. BBR 2005: 152; schluss an das Fernstraennetz.
Bose/Wirth 2006: 19 ff.). Bose und Wirth
(2006) sehen in diesem negativen, selbst-  BundesfernstrafSennetz: Netzentwicklung
V(.erstarkenden Entw1cklungs:3 ffekt SOBaT " Wie schon erwdhnt, wird Fernstrallen eine
eine Gefahr des ,Ausblutens“ der Region o .. . .
. . wichtige Schliisselrolle bei der ErschlieBung
(Bose/Wirth 2006: 21). Um ihre Standortat- . .
- . . . des Raumes beigemessen. Daher stellen sie
traktivitdt zu steigern und sich damit einen . o ..
ein wichtiges politisches Instrument zur
Einflussnahme auf die Raumstruktur dar.
Abbildung 1 Das Bundesfernstraennetz Deutschlands,

welches sich aus Bundesautobahnen und
Bundesstralen zusammensetzt, zeichnet
sich mit ungefdhr 52 500 km durch einen
sehr hohen Erschliefungsgrad aus. Mit
rund 12 800 km Bundesautobahnen (BAB)
(Stand: 2013) und ca. 39700 km Bundes-
straBen besitzt Deutschland heute eines
der dichtesten Fernstraflennetze weltweit
(BMVI 27.02.2014). Vor nicht einmal 100
Jahren verfiigte Deutschland dagegen noch
iiber keine einzige Autobahnstrecke. Die
inoffiziellen Anfidnge der Autobahn liegen
in der Zeit der Weimarer Republik, als die
ersten konkreten Bestrebungen zur Pla-
nung eines umfassenden ,Nur-Stralennet-
zes“ auftauchten. Die 1920er werden daher
oftmals als Geburtsstunde der Autobahn
bezeichnet. Der Bau der ersten offiziel-
len Autobahn begann jedoch erst mit der
Machtiibernahme Hitlers im Jahr 1933 an
der Strecke von Frankfurt am Main nach
Darmstadt. Sie wurde 1935 dem Verkehr
ubergeben. Im Rahmen des Arbeitsbeschaf-
fungsprogramms wurde der Autobahnbau
in der Folgezeit schnell vorangetrieben und
diente u.a. den Propagandazwecken des
Naziregimes (vgl. Bayerisches Staatsminis-
terium des Inneren 17.07.2011; Reichert
2005: 43 ff.).

Auf die deutsche Teilung 1949 folgte mit der
Einbindung in zwei vollig unterschiedliche
Staatssysteme eine sehr unterschiedliche
Entwicklung des Autobahnnetzes. Wahrend
es in der ehemaligen DDR vor allem bis in
die 70er-Jahre zu keiner intensiven Aus-
weitung des Autobahnnetzes kam, wurde
in Westdeutschland aufgrund der stetigen
Zunahme des motorisierten Individual-
verkehrs schon 1957 der ,1. Ausbauplan
fir Bundesfernstralen“  verdffentlicht.
Nach {iiber zehn Jahren begann so in West-
deutschland erstmals wieder der grolfla-
chige Ausbau des Bundesfernstralennetzes
(vgl. Bayerisches Staatsministerium des In-
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neren 17.07.2011; Reichert 2005: 44 £.). Von
der Wiedervereinigung bis Ende 2013 wur-
den rund 2400 km Autobahntrasse dem
Verkehr {ibergeben. Dadurch wurde das
Netz auf die zuvor erwdhnten 12 800 km er-
weitert. Rund die Hélfte dieser Streckenldn-
ge wurde im Rahmen der ,Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit® (VDE) in den neuen
Bundesldndern realisiert (BMVI 27.02.2014).
Im Januar 2013 befand sich aulerdem der
Neubau von ca. 1 000 km Autobahn in Pla-
nung bzw. bereits in der Bauphase. Der
Streckenneubau soll sich dabei vor allem
auf Licken- und Netzschlussprojekte so-
wie auf Engpassbeseitigungen bei der Ver-
bindung starker Wirtschaftszentren und
Wachstumskerne konzentrieren (BMVBS
2013: 1 ff.).

3 Raumstruktureffekt von
Fernstrallenprojekten unter
Schrumpfungsbedingungen

Das sich auf diese Weise ergebene Fernstra-
Bennetz mit seiner spezifischen Erschlie-
Bungsqualitit ist fiir die Raumentwicklung
von grundlegender Bedeutung. Im Folgen-
den soll gezeigt werden, wie die Erschlie-
Bung durch eine Fernstralle das rdumliche
Gefiige einer Region beeinflussen kann.

3.1 Direkte Verkehrseffekte

Fiir die Verdnderung der Raumstruktur sind
vor allem die direkten Verkehrseffekte ver-
antwortlich. Hierzu z&hlen insbesondere
Umwelt- und Erreichbarkeitseffekte, die
sich durch den Betrieb und die Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur ergeben. Durch ihren
Einfluss auf die Standortattraktivitit einer
Region konnen diese Effekte raumliche Ver-
dnderungen bewirken (vgl. ARE 2007b: 10 £,;
Schiirmann/Spiekermann 2011: 36).

Umuwelteffekte

Fernstraflen konnen durch ihre Auswirkung
auf die Umwelt die Erholungs- und Wohn-
funktion eines Raumes beeintrdchtigen.
Obwohl manche FernstraBenprojekte in
einem sehr bedingten Mal§ auch Verbesse-
rungen auslosen kdonnen, wie bspw. die Re-
duzierung des innerortlichen Lirmspiegels
beim Bau einer Ortsumgehung, ziehen die
meisten Fernstraflenprojekte vielfaltige
negative Beeintrdchtigungen der Umwelt
nach sich. Unter anderem zdhlen hierzu

Zerschneidungseffekte, Bodenversiegelung,
Luftverschmutzung und Lirmbeldstigung
(vgl. Gather 2003:5; Meinel/Reichert/Kil-
lisch 2007: 103 ff.).

Erreichbarkeitseffekte

Bei dem zweiten direkten Verkehrseffekt
handelt es sich um Erreichbarkeitseffekte.
Sie entstehen, wenn ein neues Fernstrallen-

Abbildung 2
Erreichbarkeit von Autobahnen

/
(100 km © BBSR Bonn 2011

Pkw-Fahrzeit zur nachsten Autobahn-
Anschlussstelle 2010 in Minuten

[] bis unter 15
] 15 bis unter 30
[ 30 bis unter 45
B 45 bis unter 60

. 60 und mehr

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: BKG, Lander, 31.12.2008

—— Autobahn

Quelle: BBSR 2012: 82
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Abbildung 3

projekt zu einer deutlichen Verbesserung
des StraBennetzes und somit zu sinkenden
Reisewiderstdnden fiihrt. Unter Reisewider-
stinden werden hierbei die zur Uberwin-
dung einer bestimmten Strecke benotigte
Reisezeit, -distanz und die Reisekosten ver-
standen. Erreichbarkeitsverbesserungen er-
geben sich somit als unmittelbare Wirkung
auf den Bau einer neuen Fernstralleninfra-
struktur und tbersetzen damit die erziel-
ten Verdnderungen des Reisewiderstands
in eine erhohte Lage- bzw. Standortqua-
litdt (vgl. ARE 2007b: 10; BBR 2005: 129).
Bei dem Bau einer neuen Infrastruktur ist
jedoch zu beachten, dass diese in der Be-
trachtung nie isoliert von dem jeweiligen
Gesamtnetz stehen kann. Nach dem Gesetz
des abnehmenden Grenznutzens hat die
zuvor schon erlangte Erschliefungsqualitit
einen starken Einfluss auf die Effekte neuer
Infrastruktur (vgl. Komar/Ragnitz/Krolopp
2002: 6).

Anhand der Karte in Abbildung 2, welche
die Fahrzeit zur nichsten Autobahnan-
schlussstelle aufzeigt, ist zu erkennen, dass
Deutschland im Jahr 2010 mit wenigen
regionalen Ausnahmen schon einen sehr
hohen Ausbaustand erreicht hat. Studien,
wie die von Reichert 2005 und des BBSR
2012, kommen zu dem Ergebnis, dass ein
weiterer Ausbau kaum noch groffrdumige
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Verbesserungen in der Erreichbarkeit von
Autobahnen mit sich bringen wird. Reichert
stellt sogar fest, dass die Kurve der Erreich-
barkeitsgewinne durch den Ausbau des
Autobahnnetzes schon seit den 1980er-Jah-
ren stark abflacht (vgl. BBSR 2012: 82; Rei-
chert 2005: 55 ff.). Wenn jedoch die Erreich-
barkeitseffekte schon seit den 1980ern stark
abnehmen, stellt sich die Frage, inwieweit
der weitere Autobahnausbau die Raum-
struktur positiv beeinflussen kann.

3.2 Raumstruktureffekte

Die Raumstruktur einer Region spiegelt
sich mafBgeblich in der rdumlichen Vertei-
lung der drei Komponenten Siedlungsstruk-
tur, Wirtschaftsstruktur und Infrastruktur
wider, welche in einem wechselseitigen Be-
ziehungsgefiige stehen (Abb. 3). Die Raum-
struktur ist somit ein Spiegelbild sich stin-
dig verdndernder Einzelkomponenten des
Raumnutzungsgefiiges. Sie dullert sich vor
allem in den Standortentscheidungen der
Akteure im Raum, ihren rdumlichen Ver-
flechtungen und Interaktionen und in der
dadurch entstehenden Flachennutzungs-
struktur.

Wirtschaftsstruktureffekte

Sofern eine neue Fernstraleninfrastruk-
tur zu erheblichen Verbesserungen der
ErschlieBungsqualitdit und somit der Er-
reichbarkeit fithrt, kann dieses Effekte auf
die Wirtschaftsstruktur eines Raumes aus-
16sen. Ursdchlich fiir diese Verdnderungen
ist u.a. die Reduktion der Transportkosten.
Dadurch kénnen Unternehmen ihre Grenz-
ertrage bzw. die Effizienz ihrer Produktion
steigern. Es ist jedoch zu beachten, dass die
Transportkosten oftmals nur einen gerin-
gen Anteil an den Produktionskosten aus-
machen. Die Hohe der Auswirkung auf die
regionale Produktivitdt ist daher stark von
der Wirtschafts- bzw. Branchenstruktur im
betroffenen Einzugsgebiet abhdngig. Je ho-
her der Anteil transportintensiver Sektoren
ist, desto stidrker kann sich die Reduktion
der Transportkosten auf die Produktivitét
auswirken. Ein weiterer produktivitidtsbe-
einflussender Faktor ist die Moglichkeit der
Ausdehnung des Arbeitsmarktes, wodurch
sich fiir Betriebe eine bessere Verfiigbar-
keit von hochqualifizierten Fachkriften er-
geben kann (vgl. Komar/Ragnitz/Krolopp
2002: 10 ff.; Rieder 1996: 3 ff.).
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Weiterhin kann der Neu- bzw. Ausbau
hochrangiger Verkehrsinfrastrukturen zur
Neuansiedlung von Unternehmen fiihren.
Auch aus heutiger Sicht besitzt die Ver-
kehrsanbindung noch eine grundlegende
Bedeutung fiir die Standortqualitdt eines
Raumes. Die zunehmende nationale und
internationale Arbeitsteilung und Spezia-
lisierung sorgt infolge abnehmender Ferti-
gungstiefen und kurzfristiger Anpassungen
der Produktion an die Nachfragesituation
(just in time) dafiir, dass die Anforderun-
gen an die Verkehrsinfrastruktur hoch blei-
ben. Allerdings werden beim Bau einer
neuen Verkehrsinfrastruktur zuerst nur die
Entwicklungschancen verbessert. Neuan-
siedlungen folgen nur dann, wenn weitere
giinstige Standortbedingungen wie bspw.
ein hohes Arbeitskrdftepotenzial, preis-
giinstige Grundstiicke oder gute Umweltbe-
dingungen gegeben sind. Kann eine Region
durch den Ausbau einer Infrastruktur ihre
Standortqualitdten und ihre Wettbewerbs-
position nachtriglich positiv beeinflus-
sen, konnen durch die Neuansiedlung von
Unternehmen Agglomerationseffekte, d.h.
rdumliche Verdichtungsvorteile, entstehen.
Diese konnen bewirken, dass sich weitere
unternehmensnahe Dienstleistungen oder
Zulieferbetriebe in der Gegend niederlassen
(vgl. Komar/Ragnitz/Krolopp 2002:10 f;
Schiirmann/Spiekermann 2011: 15 ff.).

Siedlungsstruktureffekte

Auch im Bereich der Siedlungsstruktur kén-
nen Fernstrallenprojekte Verdnderungen
bewirken, indem sie iiber Erreichbarkeits-
vorteile maRgeblich in den Standortent-
scheidungsprozess von Unternehmen und
privaten Akteuren eingreifen. Dies bedeu-
tet, dass sie einen gewissen Einfluss auf
die raumliche Verteilung von Betriebs- und
Wohnstandorten und das damit einherge-
hende rdumliche Integrationsmuster aus-
iben konnen. Bei den privaten Akteuren
koénnen sich diese z.B. durch kiirzere Pen-
delzeiten in einer steigenden Lebens- und
Freizeitqualitdt widerspiegeln. Diese ver-
besserte Lagequalitdt hat zur Folge, dass
die betroffenen Regionen vermehrt zum
Ziel von Bauinvestoren und Zuwanderun-
gen durch Bevolkerung und Unternehmen
werden kénnen. Dadurch kénnen sich posi-
tive Bevolkerungs- und Arbeitsplatzeffekte
innerhalb des Projektkorridors bemerkbar
machen (vgl. ARE 2007b: 11 ff.; Schiirmann/
Spiekermann 2011: 5 ff).

Nicht zuletzt verdndern sich somit auch die
Beziehungen und Verflechtungsmuster im
Raum. So nimmt beispielsweise aufgrund
der Reisezeitverkiirzungen die Bereitschaft
zu hoheren Pendeldistanzen zum Arbeits-
oder Einkaufsort zu. Bei gleichem Pendel-
zeitaufwand steht einem Arbeitnehmer nun
u.a. eine groBere Auswahl an potenziellen
Arbeitspldtzen zur Verfiigung. Fiir die Ar-
beitsmérkte peripher gelegener Regionen
besteht dadurch jedoch auch die Gefahr,
dass sich die steigende Bereitschaft zu lian-
geren Pendeldistanzen als Sogeffekt auf den
lokalen Arbeitsmarkt auswirkt (vgl. ebd.).

Flichennutzungsstruktur

Auswirkungen durch den Bau neuer Fern-
straen auf die Flachennutzung kénnen
sich dabei sowohl direkt als auch indirekt
ergeben. Direkt wird durch den Bau der
Trasse und der ZubringerstraBen Boden
beansprucht und somit die Nutzung des
Geldndes verdndert. Indirekt ergeben sich
Auswirkungen auf die Flichennutzung
durch die erhohte Attraktivitdt als Wohn-
und Betriebsstandort und die dadurch
beeinflussten Standortentscheidungen.
Hierbei fordert der Bau einer Fernstralle
die Siedlungsentwicklung vor allem auf Fla-
chen in der Ndhe von Anschlussstellen oder
wichtigen Verkehrsknotenpunkten. Diese
neuen Gewerbe- bzw. Wohngebiete entste-
hen dabei unter Umstdnden losgeltst vom
alten Siedlungskorper, wodurch tenden-
ziell eine weitere Zersiedlung bewirkt wird.
Wéhrend Wohnstandorte bevorzugt in einer
gewissen Entfernung zu den Fernstrallen-
trassen entstehen, entwickeln sich Gewer-
bestandorte vor allem in direkter Ndhe zu
den Anschlussstellen (vgl. Meinel/Reichert/
Killisch 2007: 102 ff.; Schiirmann/Spieker-
mann 2011: 58 ff.).

3.3 Wirkungsmodelle

Im Folgenden sollen zwei sich ergdnzen-
de Wirkungsmodelle fiir die Effekte von
Verkehrsinfrastrukturen vorgestellt wer-
den. Durch ihre vereinfachende und sche-
matische Darstellung dienen sie der Ver-
anschaulichung der zuvor prisentierten
Wirkungszusammenhénge. Bei der Durch-
fiihrung empirischer Untersuchungen lie-
fern sie zudem erste Anhaltspunkte auf zu
untersuchende Indikatoren und den Ein-
satz bestimmter Analysemethoden.
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Siedlungsentwicklung und Verkehr Ergeben sich Verdnderungen im Raum-
. . strukturgefiige, kénnen die neuen rdumli-
Das erste in diesem Zusammenhang zu . .
. . . chen Verteilungsmuster wiederum neuen
betrachtende Modell ist der Wirkungskreis- . .
. . « Verkehr auf den Stralen induzieren und
lauf ,Siedlungsentwicklung und Verkehr O
. somit die Qualitdt des Strallennetzes be-
von Wegener (Abb. 4). Es zeigt, dass Raum- . N . .
. .. einflussen. Dadurch kénnen sich wiederum
struktur und Verkehr in einer wechselseiti- . . . .
. Verdnderungen der Reisewiderstdnde, vor
gen Beziehung stehen. So kann der Verkehr llem der Rei it ben (vel. W
durch Reisewiderstinde, d.h. vor allem a er;1999e.r15)elseze1 en, ergeben (vgl. tvege-
durch Reisezeiten und -kosten, in die Ent- ner T
wicklung der Siedlungsstruktur eingreifen. = Neben den direkten Verkehrseffekten sind
jedoch noch weitere Faktoren dafiir ent-
scheidend, ob sich tatsdchlich Veranderun-
abb"fkung 4S‘ " cwickd 4 Verkehrs gen in der Raumstruktur einstellen. Die
egelirels ,Sieclungsentwickiung und Verkehr Entwicklung der Raumstruktur ist ein sehr
Verkehrsmittel- komplexer Prozess, der nicht monokausal
Routen- & wahl & erkldrt werden kann. Das bedeutet, dass
wahl Zielwahl durch die verbesserte Erreichbarkeit zwar
Sl 'Z R Spielrdume geschaffen werden, ob diese
beﬁgtfﬁéen Fahrt- aber genutzt werden, hingt auch von ande-
entscheidung
IY ren Faktoren ab.
Reisezeiten/-ent- L L . .
fernungen/-kosten = Erll(t\é\f:rﬁ:i‘clijzng Analytischer Tripod
\1/ Verkehr /‘\ Ein weiteres Wirkungsmodell, das hierzu
Erreichbarkeit Aktivitaten erginzende FErklirungsbausteine liefert,
X/ Flachennutzung 7\ ist der analytische Tripod des Schweizer
Bundesamtes fiir Raumentwicklung (ARE).
Attraktivitat > Umzlige . . . . .
7 Die Grundidee hinter dem Tripod basiert
\I /\ darauf, dass die Raumwirkung einer Ver-
kehrsinfrastruktur auf drei wesentliche
Standortent- Standortent- .. . . .
scheidungen scheidungen Komponenten zuriickzufiihren ist: direkte
der Investoren der Nutzer Verkehrseffekte, Potenziale und Akteure

\ Bautatigkeit j

Quelle: Wegener 1999: 15

Abbildung 5
Wirkungsmodell Tripod
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an ARE 2007a: 4

(Abb. 5; ARE 2007a: 1 ff.).

Grundsdétzlich leiten sich die Effekte eines
neuen Fernstrallenprojektes aus den direk-
ten Verkehrseffekten ab. Zu diesen zédhlen
u.a. die durch die verringerten Reisewider-
stinde bedingten Erreichbarkeitsverbes-
serungen und die Umweltbelastungen, die
sich aus dem Bau und der Nutzung einer
Fernstrale ergeben. Durch ihren Einfluss
auf die Standortattraktivitdt eines Raumes
koénnen sie die Entwicklungschancen einer
Region erhohen oder im Fall der Umweltbe-
lastung hemmen. Ob diese Entwicklungs-
chancen genutzt werden, héngt jedoch ent-
scheidend von zwei anderen Faktoren ab:
den Potenzialen und den Akteuren. Unter
Potenzialen sind dabei die gebietsspezifi-
schen Entwicklungspotenziale und die all-
gemeine konjunkturelle Lage zu verstehen.
Ob und in welchem Ausmal sich die durch
ein FernstraBenprojekt erwarteten Raum-
wirkungen tatsédchlich einstellen, héngt
somit entscheidend von Faktoren wie der
Qualitdt und Quantitdt des vorhandenen
Arbeitskréftepotenzials sowie der Verfiig-
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barkeit von gilinstigen Gewerbeflichen ab.
Als weiterer Faktor treten private und po-
litische Akteure auf. Diese miissen die sich
ergebenden potenziellen Entwicklungs-
moglichkeiten erkennen und tragen durch
ihr Verhalten dazu bei, ob und inwieweit
sich erwartete Effekte einstellen. AuRer-
dem schaffen politische Akteure Rahmen-
bedingungen, wie z.B. Steuerabgaben oder
Forderungsmoglichkeiten, welche die Ak-
teure in ihrer Reaktion auf die verbesserten
Standortbedingungen beeinflussen. Akteu-
re und Potenziale kénnen sich dabei sowohl
fordernd als auch hemmend auf die Ent-
wicklung einer Region auswirken (vgl. ARE
2007a: 1 ff).

Es muss jedoch beachtet werden, dass es
sich hierbei um vereinfachende Modelle
der Wirklichkeit handelt, die zur Veran-
schaulichung von Wirkungszusammenhén-
gen dienen. In der Realitédt ergibt sich die
Raumstruktur durch ein dullerst komplexes
und wechselseitiges Wirkungsgefiige, dem
kein theoretisches Modell gerecht werden
kann.

3.4 Stand der Forschung

Wihrend die Raumstruktureffekte von
Fernstrallenprojekten theoretisch durch
Wirkungsmodelle gut belegt sind, herrscht
unter den Forschern Uneinigkeit tiber die
genaue Wirkungsrichtung und {iiber das
quantitative Ausmalf der Effekte. Dabei ist
im Hinterkopf zu behalten, dass die Ergeb-
nisse der jeweiligen Fallstudie stark von den
vorherrschenden zeitlichen und rdumli-
chen Bedingungen abhédngen und so schon
von Grund auf nicht direkt miteinander ver-
gleichbar sind. Auch unterschiedliche me-
thodische Herangehensweisen und thema-
tische Schwerpunkte machen eine direkte
Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse
unmoglich.

Dennoch lassen sich aus vorliegenden
Studien gewisse Grundtendenzen fiir die
Raumstruktureffekte ableiten. Als erste
Tendenz kann abgelesen werden, dass die
raumstrukturellen Effekte von Fernstra-
Ben hidufig tberschdtzt werden und so-
mit oftmals in geringerer Ausprigung als
erwartet auftreten. Vor allem fiir die alten
Bundesldnder konnen in den aktuellen Un-
tersuchungen hédufig keine nennenswerten
Entwicklungsimpulse mehr identifiziert
werden. Fiir die neuen Bundesldnder exis-
tieren bis dato nur sehr wenige aktuelle

Forschungsstudien. Die existierenden Un-
tersuchungen zeigen jedoch, dass nach
der Wiedervereinigung an den Autobahn-
anschlussstellen nicht selten ein dynami-
scher Nachholprozess eingesetzt hat. Es ist
jedoch zu erwarten, dass sich auch dieser
bald abschwichen wird bzw. schon abge-
schwécht hat (vgl. Gather. 2005: 235; Rei-
chert 2005: 72 ff.).

Weiterhin zeigt sich, dass FernstralReninves-
titionen selten grofraumige Veranderungen
herbeifiihren, sondern eher die kleinrdu-
mige Raumstruktur durch innerregionale
Standortverschiebungen beeinflussen. Au-
Berdem wird bezweifelt, dass sich durch
den Fernstraenbau starke Beschiftigungs-
effekte ergeben. In manchen Fillen wird
von den Autoren sogar befiirchtet, dass
sich Sogeffekte auf Arbeitsmarkte in struk-
turschwachen und peripheren, ldndlichen
Rdumen verstdrken konnen (vgl. Gather
2005: 241; Lutter 1980: 5; Rieder 1996: 10 ff.).

Aktuelle Untersuchungen betonen daher,
dass FernstraBenmaBnahmen lediglich
die lokalen Entwicklungsvoraussetzungen
verbessern. Das Verkehrssystem sei nur
einer von vielen Faktoren, die das Raum-
wirkungsgefiige beeintrachtigen konnen.
Ob und wie sich diese Verdnderungen auf
die Raumstruktur auswirken, hidngt maf-
geblich von anderen Faktoren wie dem
vorhandenen Entwicklungspotenzial oder
dem Akteursverhalten ab. Eine besonders
bedeutende Rolle scheinen u.a. der allge-
meine Konjunkturverlauf, das vorhande-
ne Arbeitskréftepotenzial, die Bauland-
reserven und die durch die politischen
Entscheidungstrager geschaffenen Rah-
menbedingungen zu spielen. Dabei kann
ein Fernstrafenprojekt den vorhandenen
Entwicklungsprozess verstirken oder ab-
schwichen, aber nur in den seltensten
Féllen eine Trendwende herbeifiihren (vgl.
ARE 2007a: 12 ff;; Snizek/Amon/Pichler
2007: 5 ff.).

Vor allem in schrumpfenden Regionen ist
daher schon nach der Literaturstudie zu be-
zweifeln, dass sich Fernstralenprojekte als
Forderinstrument fiir diese Raumkategorie
eignen. Dagegen spricht, dass es sich bei
der Schrumpfung um einen sehr komple-
xen Prozess handelt. So fehlen den peripher
gelegenen Schrumpfungsregionen neben
der ErschlieBungsqualitdt oftmals weite-
re wichtige Faktoren, die fiir das Ansiedeln
von Unternehmen notwendig wéren.
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4 Fallbeispiel A 20 in
Mecklenburg-Vorpommern

Im Folgenden wird eine eigene Fallstudie
zu Raumstruktureffekten von Fernstrallen
in schrumpfenden Regionen vorgestellt. Als
methodisches Instrument wurde dabei eine
Kombination aus Literaturstudien, aggre-
gatstatistischen Analysen und einem Exper-
teninterview angewandt. Weitere qualitative
Untersuchungen zur Abrundung der Ergeb-
nisse konnten aufgrund der zeitlichen und
inhaltlichen Begrenztheit der Bachelorarbeit
nicht durchgefiihrt werden. Die folgende
Fallanalyse hat daher nicht den Anspruch ei-
ner abgeschlossenen Gesamtstudie, sondern
soll vor allem einen ersten Grundstein legen,
der zu einem spéteren Zeitpunkt zur Durch-
fiihrung von Folgeuntersuchungen wieder
aufgegriffen werden kann.

4.1 Fallstudienauswahl

Als Fallstudie wurde hierzu die Ostsee-
autobahn A 20 in Mecklenburg-Vorpom-
mern ausgewdhlt. Diese Wahl ergab sich
wihrend eines Praktikums am BBSR in
Bonn. Das Bundesland Mecklenburg-Vor-
pommern eignet sich dabei im Rahmen
der Spezialisierung auf die schrumpfen-
den Regionen sehr gut als Untersuchungs-
raum. So ist Mecklenburg-Vorpommern
eines der am stidrksten von Schrumpfung
betroffenen Bundesldnder in Deutschland.
Die BAB 20 fiihrt, bis auf ein paar Wachs-

Abbildung 6

tumsinseln abgesehen, durch Gemeinden,
die unter starken Schrumpfungsprozessen
leiden (Abb. 6). Neben der Problematik des
Bevolkerungsriickgangs hat Mecklenburg-
Vorpommern mit vielen weiteren Defizi-
ten, wie bspw. geringen Steuereinnahmen,
einer hohen Arbeitslosigkeit und einer ge-
ringen Bruttowertschopfung, zu kdmpfen
(vgl. BBSR 2010). Sollte die Ostseeautobahn
wichtige Entwicklungsimpulse fiir die um-
liegenden Gemeinden ausgeldost haben,
diirfte sich dies in der aggregatstatistischen
Untersuchung aufzeigen.

4.2 Hintergrundinformationen zum Bau
der A 20

Die seit 2005 von der A 1 bei Liibeck bis zur
A1l in der Uckermark durchgéngig befahr-
bare A 20 Liibeck-Stettin ist das umfang-
reichste und auch eines der umstrittensten
Projekte im Rahmen der , Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit“ (VDE). Die ersten Ideen
zur Planung einer derartigen West-Ost-Au-
tobahn stammen aus den 1930ern. Durch
den Ausbruch des Zweiten Weltkrieges kam
es jedoch nie zum Baubeginn an der Stre-
cke, die als ,Mecklenburger Nordlinie“ be-
zeichnet wurde. Erst mit der Wiedervereini-
gung wurde diese Idee wieder aufgegriffen.
So wurde die A 20 am 9. April 1991 als VDE-
Nr. 10 in die Liste der Stralenprojekte der
»Verkehrsprojekte Deutsche Einheit“ auf-
genommen und somit zum vordringlichen
Bedarf erklért (vgl. BMVBW 2005: 8 ff.).

Wachsende und schrumpfende Gemeinden 2004-2009

Wachsende & schrumpfende
Stidte und Gemeinden 2004-2009
B stark schrumpfend
W0 schrumpfend

stabil
B wachsend
I stark wachsend

- 10

2 Elsabath Rucksr
Fabruar 2014

Quelle: Eigene Darstellung nach Daten der Laufenden Raumbeobachtung des BBSR
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Die ersten der 26 Teilabschnitte wurden
im Dezember 1997 fertiggestellt und dem
Verkehr iibergeben. Hierbei handelt es sich
um eine 26,5 km lange Strecke zwischen
der Anschlussstelle (AS) Grevesmiihle und
dem Autobahnkreuz (AK) Wismar (Abb. 7).
Ein weiteres wichtiges Etappenziel wurde
im Dezember 2000 erreicht, als eine 92 km
lange Strecke von der AS Schénberg nahe
der schleswig-holsteinischen Grenze bis
zum AK Rostock durchgehend fertiggestellt
war. Erst spdter wurden auch ldngere Teil-
stiicke in Vorpommern vollendet. Anhand
der Karte in Abbildung 7, welche die Fertig-
stellung der verschiedenen Bauabschnitte
nach Jahren aufzeigt, sind zeitlich eindeutig
unterschiedliche ErschlieBungseffekte zwi-
schen dem 0ostlichen und westlichen Teil
Mecklenburg-Vorpommerns zu erkennen.
Wihrend im Jahr 2004 bereits ein 160 km
langes Teilstiick vom AK Liibeck bis weit
tiber das AK Rostock hinaus fiir den Ver-
kehr zugédnglich war, wurden die drei letz-
ten Teilabschnitte im Jahr 2005 in Vorpom-
mern dem Verkehr iibergeben. Inzwischen
wurde die A20 weiter nach Westen bis nach
Weede (Stand: 2009) erweitert und soll in
den néchsten Jahren in Niedersachsen
bis nach Westerstede fiihren (vgl. BMVBW
2005: 16 ff.; Ministerium fiir Wirtschaft, Ar-
beit, Verkehr und Technologie Schleswig-
Holstein 27.02.2014).

Die Griinde fiir den Bau der West-Ost-Ver-
bindung lagen vor allem im steigenden
West-Ost-Verkehrsaufkommen nach der
Offnung der innerdeutschen Grenze sowie
in der allgemeinen schlechten Erschlie-
Bungsqualitdt. Die iiberregionale Straflen-
erschlieBung war in der ehemaligen DDR
vor allem in Nord-Siid-Richtung ausgerich-
tet, sodass die bestehenden West-Ost-Ma-
gistralen durch die neue Verkehrsentwick-
lung iiberlastet waren. Des Weiteren wurde
erwartet, dass die Verkehrsmengen auf-
grund des steigenden Motorisierungsgra-
des und der Anpassung des Modalsplits an
die Verhiltnisse in Westdeutschland noch
weiter wachsen wiirden. Durch den Neubau
der A 20 sollte ein rasches Zusammenwach-
sen mit den alten Bundesldndern einerseits
und eine Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur vor allem in den diinnbesiedelten
und strukturschwachen Regionen Vorpom-
merns andererseits erzielt werden. Davon
ausgehend erhoffte man sich dringend be-
notigte Wirtschaftsimpulse (vgl. BMVBW
2005: 4 ff.; Obenaus 1996: 148 ff.).

4.3 Wirkungsanalyse: Raumstrukturef-
fekte der A 20

Um darzustellen, welche Effekte der Bau
der A 20 tatsdchlich auf die Gemeinden
in Mecklenburg-Vorpommern hatte, soll
in den nichsten Abschnitten die im Rah-
men der Bachelorarbeit durchgefiihrte
Wirkungsanalyse kurz vorgestellt werden.

Methodische Vorgehensweise

Als rdumliche Bezugseinheiten der Ana-
lysen dienten die Gemeinden im Bun-
desland Mecklenburg-Vorpommern zum
Gemeindegebietsstand von 2009. Diese
Gebietseinheit wurde als statistische Unter-
suchungsebene gewidhlt, da kleinrdumige
Entwicklungen, wie sie eine Autobahn aus-
zulosen scheint, so besser dargestellt wer-
den konnen.

Zur Wahl des zeitlichen Bezugs wird von
mehreren Ex-post-Fallstudien empfohlen,
die Untersuchungen der Auswirkungen der
Verkehrsinfrastruktur schon ungefahr zehn
Jahre vor der Realisierung des Projekts zu
beginnen und bis mindestens zehn Jahre
nach der Inbetriebnahme weiterzufiihren.
Begriindet wird diese Zeitspanne durch
das mogliche Einsetzen von Wirkungen
schon wihrend der Planungs- und Bau-
phase (= antizipierende Wirkungen) oder
erst mit einer gewissen zeitlichen Verzo-
gerung. Besonders in zuvor eher schlecht
erschlossenen Korridoren konnen sich

Abbildung 7
Netzstand der A20-Bauabschnitte nach Jahren

Netzstand der Bauabschnitte
nach lahren
- 1997 - 1998
= 1994 - 2000
2001 - 2002
s 2003 - 2004

— 2005 s

o a3 5 2

& Eabeihy Fochoien
Fabiar 2014

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBW 2005: 19 ff.
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raumstrukturelle Effekte schon verhiltnis-
malig frith bemerkbar machen (vgl. Snizek/
Amon/Pichler 2007:22). Aufgrund einer
schwierigen Datenverfiigbarkeitslage und
der erst sehr jungen Geschichte der A 20
zum Zeitpunkt der Bachelorarbeit war dies
innerhalb dieser Fallstudie nicht mdglich.
Als erstes Untersuchungsjahr wurde daher
jeweils das Jahr gewihlt, in dem die ersten
Daten zur Verfiigung standen. Als letztes
Analysejahr wurde das Jahr 2008 festgesetzt.
Der maximale Analysezeitraum dieser Fall-
studie umfasst somit die Jahre von 1989 bis
2008.

Diese rdumlichen und zeitlichen Bezugs-
einheiten bildeten den Rahmen der Pro-
jektuntersuchung. Bei den Analysen wurde
folgendermal3en vorgegangen:

1. Digitalisierung der Autobahnanschluss-
stellen

2.Information zu Netzstinden der Auto-
bahnteilabschnitte

3. Pufferzonenanalyse um die Autobahnan-
schlussstellen (5/10/15 km)

4. Kategorisierung der Gemeinden
5.aggregatstatistische Indikatorenanalyse

6.Literaturanalyse und Experteninterview
als Zusatzinformationen

Aufgrund des eingeschriankten Zeitrahmens
der Bachelorarbeit begrenzten sich die ag-
gregatstatistischen Analysen dieser Studie
auf die Bevolkerungsentwicklung, die Be-
schiftigtenentwicklung und die Pendlerver-
flechtungen. Anhand dieser Daten wurden
Zeitreihenanalysen durchgefiihrt. Um die
raumstrukturellen Auswirkungen der A 20
zu analysieren, wurden die so entstehen-
den Zeitreihen auf Basis der zuvor aggre-
gierten Untersuchungsregionen analysiert
und miteinander verglichen. Zur besseren
Identifikation der Entwicklungstendenzen
wurden die Analysen dabei jeweils fiir die
Gemeinden des Projektkorridors sowie fiir
Gemeinden verschiedener Vergleichsregio-
nen durchgefiihrt.

In einem weiteren Schritt wurde versucht,
die sich in der Indikatorenanalyse andeu-
tenden Ergebnisse durch zusitzliche Infor-
mationen entweder in ihrer Aussagekraft zu
unterstiitzen oder abzuschwichen. Hierzu
dienten vor allem Informationen aus der
Literaturanalyse und aus einem Experten-
interview. Die folgende Darstellung der Er-

gebnisse der Wirkungsanalysen kann dabei
nur einen kurzen Einblick in die Projektun-
tersuchung geben.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Zusammenfassend kann festgestellt wer-
den, dass die aggregatstatistische Analyse
durchaus einen Einfluss der Ostseeauto-
bahn auf die Gemeinden in ihrem nédheren
Umfeld vermuten ldsst. Da jedoch die Er-
gebnisse zum Grof3teil auf einer quantitati-
ven Untersuchung im Sinne einer regional-
statistischen Analyse beruhen, konnen hier
nur Hypothesen oder Annahmen aufgestellt
werden. Der direkte Zusammenhang zwi-
schen Bau der Autobahn und regionalwirt-
schaftlicher Entwicklung miisste in einer
umfassenden Analyse anhand qualitativer
Untersuchungen vor Ort, z.B. durch Unter-
nehmensbefragungen und Experteninter-
views, bestétigt werden.

Dennoch kénnen erste Aussagen iiber mog-
liche Entwicklungen getroffen werden. Die
Datenanalysen deuten darauf hin, dass die
A 20 in ihrem Einzugsbereich eher klein-
rdumige als grolrdumige Struktureffekte
ausgelost zu haben scheint. So kann fiir
die A20-nahen Gemeinden bspw. kein be-
deutender Effekt auf die Beschiftigtenent-
wicklung festgestellt werden. Anstatt der
grofrdumigen Standortwahl ist es wahr-
scheinlicher, dass die Mikrostandortwahl
maligeblich durch den Autobahnbau beein-
flusst wurde. Von diesem innerregionalen
Konzentrationsprozess scheinen vor allem
die autobahnnahen GroR- und Mittelstddte
sowie die Gemeinden mit direktem Auto-
bahnanschluss profitiert zu haben. Beson-
ders diese Standorte sind es, die als Zent-
rum fiir den iiberregionalen Arbeitsmarkt
an Bedeutung gewinnen.

Es kann weiterhin festgestellt werden, dass
allem Anschein nach die Ndhe zu den west-
lichen Verdichtungszentren und die Ndhe
zu den Kistenstandorten ausschlaggeben-
de Faktoren fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung und den Effekt der Autobahn sind.
Wéhrend die westlichen autobahnnahen
Gemeinden durch Reisezeitverkiirzungen
zu den nahegelegenen Verdichtungszentren
Liibeck und Hamburg fiir transport- und
flichenintensive Unternehmen entschei-
dend an Attraktivitit gewonnen haben,
scheint der Bau der A 20 fiir die diinnbe-
siedelten und sehr strukturschwachen Ge-
meinden Vorpommerns keine magebliche
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Steigerung der Standortqualitdten gebracht
zu haben. Zuriickzufiihren ist dies mogli-
cherweise auf das Fehlen weiterer fiir Un-
ternehmen wesentlicher Standortfaktoren,
wie bspw. ein mangelndes Arbeitskrifte-
potenzial. Es ist jedoch zu berticksichtigen,
dass der westliche Teil der Ostseeautobahn
zum GrofRteil schon frither befahrbar war
als der ostliche Teil. Das bedeutet, um ge-
naue Aussagen machen zu konnen, miiss-
ten die Analysen in ein paar Jahren weiter-
verfolgt werden.

Beziiglich der Bevolkerungsentwicklung
haben vermutlich, falls tiberhaupt durch
die A 20 bedingt, besonders die Gro3- und
Mittelstddte sowie Kiistengebiete profitiert.
Dagegen ist fiir die Kleinstddte und land-
lichen Gemeinden keine Steigerung der
Wohnortattraktivitit zu beobachten. Die-
jenigen Gemeinden, die direkt entlang der
Autobahntrassen liegen, scheinen dagegen
sogar an Attraktivitdt als Wohnstandort ein-
gebiilt zu haben.

5 Fazit

Auch wenn die Erkenntnisse aus den ein-
zelnen Fallstudien nicht direkt miteinander
verglichen werden diirfen, konnen doch
bestimmte Grundtendenzen fiir die raum-
strukturellen Effekte von Fernstraen aus
ihnen abgeleitet werden.

Als Erstes ist festzustellen, dass mit der zu-
nehmenden Netzdichte der Fernstrallen
der Zusatznutzen neuer Projekte und da-
mit auch seine rdumlichen Auswirkungen
weiter abnehmen. Die Fernstraleninfra-
struktur wird somit quasi zum ubiquitdren
Standortfaktor, dessen Nichtvorhandensein
in bestimmten Fillen ein Hindernis fiir
wirtschaftliche Entwicklung darstellt. Bei
neuem Anschluss sind allerdings auch nicht
automatisch regionalwirtschaftliche Wachs-
tumseffekte die Folge. Dies bedeutet, dass
durch Investitionen ins Fernstralennetz
lediglich die Entwicklungsvoraussetzun-
gen verbessert werden. Ob diese genutzt
werden konnen, hédngt im Wesentlichen
von vielen weiteren Faktoren, wie bspw.
dem regionalen Entwicklungspotenzial
und dem Akteursverhalten, ab. Bei einer
stark schrumpfenden Region bleiben trotz
Fernstralenanschluss oftmals weitere fiir
die Betriebsneuansiedlung bedeutende
Hindernisse bestehen. Auch bei den aus-

bleibenden Entwicklungsschiiben im Ein-
zugsbereich der A 20 in den extrem struk-
turschwachen Gemeinden Vorpommerns
scheint dies der Fall zu sein. Oftmals stellt
auBerdem die mangelnde Ndhe zu grollen
Absatzmédrkten und wichtigen Zulieferbe-
trieben ein Manko dar. Wihrend die A 20
bspw. in den o6stlichen Gemeinden nicht
grundlegend zur Steigerung der Stand-
ortattraktivitit beigetragen hat, scheinen
vor allem die westlichen Gemeinden durch
verbesserte Anbindung an die nahegele-
genen Verdichtungszentren Hamburg und
Liibeck von der Autobahn profitiert zu ha-
ben (vgl. Gather 2005:237; Snizek/Amon/
Pichler 2007:5 ff.). Jedoch hat auch dort
die Autobahn weniger groBrdumige Effek-
te ausgelost, sondern fiihrt vor allem zur
innerregionalen Standortkonzentration
auf kiistennahe Grof3- und Mittelstddte
und Gemeinden mit direktem Autobahn-
anschluss. Insbesondere transport- und
flichenintensive Unternehmen haben sich
dort niedergelassen.

Auch in anderen Studien zeigt sich, dass
die groffrdumigen Effekte einer neuen
Fernstralle auf die regionalwirtschaftliche
Entwicklung eher gering sind und oftmals
tiberschitzt werden. AuBerdem muss eine
Fernstralle in der betroffenen Region nicht
immer Wachstumsimpulse auslésen. Vor
allem in wirtschaftlich strukturschwachen
Regionen birgt eine radial auf die groBen
Stddte ausgerichtete Infrastruktur die Ge-
fahr, dass sich die Sogeffekte auf den regio-
nalen Arbeitsmarkt verstarken konnen. In
wirtschaftlichen Wachstumsregionen 16st
sie dagegen hdufig — wenn auch inzwischen
geringe — positive Effekte auf die Raum-
struktur aus. Tendenziell kann daher davon
ausgegangen werden, dass Investitionen in
die FernstraBen in den betroffenen Regio-
nen zu einer Verstarkung oder Abschwé-
chung des Entwicklungstrends fithren
konnen. Eher unwahrscheinlich ist jedoch
eine Trendumkehr durch die alleinige For-
derung des Fernstralenausbaus (vgl. ARE
2007a: 12; Gather 2003: 93).

Es scheint sich damit auch durch den Fall
der A 20 zu bekriftigen, dass ein Fernstra-
Benprojekt in einer strukturschwachen
Region nur unter sehr eingeschrankten
Bedingungen und mit begleitenden MaR-
nahmen einen Wachstumsschub ausldsen
kann. Fernstraleninvestitionen eignen
sich daher aufgrund des sehr komplexen
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Schrumpfungsprozesses fiir die meisten
Regionen kaum als Forderinstrument, be-
sonders nicht ohne zusitzliche Fordermal3-
nahmen. Dem Schrumpfungsprozess kann
nicht durch die alleinige Beseitigung eines
Mankos bzw., wie in diesem Fall, durch die
Verbesserung der Erschliefungsqualitdt be-
gegnet werden. Im Gegenteil erfordert die-
ses Problem einen vielschichtigen Losungs-
ansatz. Besonders sollten hierbei die aktive
Beteiligung der regionalen Akteure und die
Starkung des endogenen Entwicklungspo-
tenzials im Fokus der Bemiihungen stehen.

Bei der Entwicklung des FernstralBennetzes
muss des Weiteren festgestellt werden, dass
ein Defizit bei der Abschédtzung der tat-
sdchlichen raumstrukturellen Auswirkun-
gen von Fernstralen anhand von Ex-post-
Untersuchungen existiert. Vor dem Bau
getdtigte Ex-ante-Wirkungsabschitzungen
werden im Nachhinein nur selten {iiber-

priift. Auflerdem miissten die bisherigen
Erfahrungen stdrker in die Entscheidung
der politischen Akteure und der planenden
offentlichen Verwaltung integriert werden.
Nur so kdnnen Fehlplanungen und die da-
mit einhergehenden negativen wirtschaft-
lichen und o&kologischen Konsequenzen
vermieden werden. Vor dem Hintergrund
des schon sehr hohen aktuellen Erschlie-
Bungsgrades sollte man sich daher in Zu-
kunft beim Einsatz der beschridnkten finan-
ziellen Mittel noch stdrker als bisher auf
den Erhalt und die Modernisierung sowie
die Engpassbeseitigung {iiberlasteter Stre-
ckenabschnitte konzentrieren. Bei einer
Vernachldssigung der Instandsetzung und
Erhaltung des streckenmillig immer ldnger
werdenden Fernstrafennetzes muss damit
gerechnet werden, dass sich negative regio-
nalwirtschaftliche Effekte einstellen.
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Handlungsoptionen der Raumentwicklung

1 Entwicklung des Giiterverkehrs

Es gibt viele Wege, Giiter zu transportieren.
Die zentrale Frage dabei ist jedoch, wie man
diese Wege gestalten will, um einerseits
die Mobilitdt von Giitern zu gewdihrleisten
und andererseits den Verkehr moglichst
weit von sensiblen Gebieten fernzuhalten.
Dass beides zusammen in der Praxis selten
funktioniert, zeigt sich an der inzwischen
teils sehr geringen Durchsetzungsfahigkeit
von verkehrlichen MaBnahmen — von der
innerstddtischen Radwegegestaltung bis
zur Bundesverkehrswegeplanung. Der vor-
liegende Beitrag versucht, diese Frage zwi-
schen raumordnerischen und verkehrspoli-
tischen Leitplanken zu beantworten. Dabei
handelt es sich um eine Zusammenstellung
mehrerer Handlungsoptionen auf Teilfra-
gen im Umgang mit Giiterverkehren.

Die erste Teilfrage konnte lauten: Brau-
chen wir tiberhaupt eine Strategie fiir einen
raumvertrdglichen und effizienten Giiter-
verkehr? Eine Entkopplung von Wirtschafts-
wachstum und Entwicklung der Verkehrs-
leistung ist bislang nicht absehbar. Der
stralengebundene Transport von Giitern
wird nach der Prognose der deutschland-
weiten Verkehrsverflechtungen bis zum
Jahr 2025 um 74% (ohne Strallengiiter-
nahverkehr), gemessen an der Verkehrs-
leistung, zunehmen (vgl. BVU/ITP 2007:
201). Bis zum Prognosejahr 2025 wird die
Verdnderung des Gliteraufkommens (in
Tonnen) schétzungsweise +48% betragen
(ohne Strallengiiternahverkehr; ebd.). Ver-
kehrstrageriibergreifend wird der Anstieg
des Verkehrsaufkommens auf 28 % und die
Zunahme der Verkehrsleistung auf 71 % ge-
schétzt. Dabei wachsen die mittleren Trans-
portweiten im Fernverkehr bis zum Jahr
2025 um 18 % auf 306 Kilometer.

Der Anstieg der mittleren Transportweite
bzw. der Verkehrsleistung im Giiterverkehr
verursacht erhebliche Schadstoffemissio-
nen und Lirm. Gemdil} der Verflechtungs-
prognose 2025 betrdgt der Anstieg der
CO,-Emissionen im StraBengiiterverkehr
18,6 % (BVU/ITP 2007: 272).! Im Vergleich
zum Anstieg der Verkehrsleistung von 79 %
(Strallengiiterverkehr) ist die Zunahme der

CO,-Emissionen durch technologische Effi-
zienzsteigerung zwar moderat, bleibt aber
ein zentraler Verursacher von Treibhausgas-
Emissionen (vgl. UBA 2009). Zudem erzeugt
Giiterverkehr Liarm, der durch technolo-
gische Innovationen und inkrementelle
Maflinahmen wesentlich schwieriger zu be-
wiltigen ist. Dies gilt insbesondere im Zu-
sammenhang mit sensiblen Bereichen wie
okologischen Schutzgebieten und Agglo-
merationsrdumen mit einer hohen Wohn-
bzw. Bevolkerungsdichte.

Es sind jedoch nicht nur Agglomerations-
kerne mit ihren angrenzenden hoch ver-
dichteten Kreisen in gleicher Intensitit von
Storungen durch besonders hohe Giiter-
aufkommen (v.a. auf Schiene und Stralle)
belastet. Auch geringer verdichtete, verstad-
terte oder landliche Rdiume kdnnen durch
einen nennenswerten Besatz an verkehrs-
anziehenden oder verkehrserzeugenden
Faktoren einem hohen Bewdltigungsdruck
durch den Giiterverkehr ausgesetzt sein.
Diese asymmetrische Verteilung des Giiter-
aufkommens kann einen lokalen Bedarf an
verkehrsbedingter Fldcheninanspruchnah-
me und eine Zerschneidung von Fldchen
auslésen. Diese muss nicht zwingend in
einem strategisch-konzeptionellen Begriin-
dungszusammenhang der Netzgestaltung
stehen. Die Aufkommensschwerpunkte im
Giiterverkehr folgen zum Teil vollig anderen
Determinanten der rdumlichen Verteilung,
als dies im Personenverkehr der Fall ist (vgl.
Abb. 1).

Das bedeutet (1), dass bei einer strategi-
schen Netz- bzw. Infrastrukturgestaltung
nicht nur den verschiedenen Anforderun-
gen der Verkehrstrdger, sondern insbeson-
dere auch den unterschiedlichen Anforde-
rungen des Personen- und Gliterverkehrs
Rechnung getragen werden muss. Dies gilt
besonders fiir eine konfliktive Uberlage-
rung von Personen- und Giiterverkehren.
Neben der konkurrierenden Nachfrage auf
einzelnen Strecken und Streckenabschnit-
ten existieren zudem (2) grundsitzlich er-
hebliche Steuerungsbedarfe beim Schutz
von Mensch und Umwelt vor Larm, Schad-
stoffen und der Zerschneidung von Flachen.
Es deutet sich dartiber hinaus an, dass (3)
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(1)

Dabei ist jedoch zu beachten,
dass die Bilanzierung von
klimaschadlichen Gasen in
den einschlagigen Modellen
teils zu sehr unterschiedlichen
Ergebnissen fuhrt (vgl. UBA
2013; ifeu 2012; UBA 2009;
Shell 2010; BVU/ITP 2007).

Abbildung 1

der Giiterverkehr betrdchtlich zunehmen
wird. Insbesondere durch die Zunahme
der mittleren Transportweiten sind Hand-
lungsoptionen erforderlich, die diesen An-
forderungen gerecht werden konnen und
gleichzeitig den absehbaren — und gleicher-
mallen unsicheren - Entwicklungspfaden
eine Richtung geben.

2 Umgang mit Unsicherheiten

Diese skizzierten Wachstumsannahmen
miissen nicht zwingend eintreffen und
variieren von Prognose zu Prognose. Die
zukiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs
hingt von sehr vielen unterschiedlichen

Fahrtenaufkommen im Berufs- und Geschéftsverkehr (Prognosejahr 2025)
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Faktoren ab. Wesentliche Einflussgréen
auf die Schédtzung der Entwicklung sind
mitunter innen- und aullenpolitische In-
terventionen. Das gilt sowohl im Hinblick
auf staatliche Investitionsschwerpunkte
in der verkehrlichen Infrastruktur als auch
mit Blick auf die staatlichen Forderschwer-
punkte im Bereich der Antriebstechnolo-
gien (z.B. Elektromobilitdt) und nicht zu-
letzt der (globalen) politischen Stabilitdt.
Letzteres kann bekanntermallen erhebliche
Auswirkungen auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung entfalten und den besonders kon-
junktursensiblen Logistiksektor stark beein-
trachtigen (vgl. Kille et al. 2010).

Gleichermalen unsicher sind auch die zu-
kiinftige Entwicklung der Nutzerkosten im
Giiterverkehr (Treibstoffe, Strom, Steuern)
sowie die Auswirkungen soziodemografi-
scher Prozesse. Die demografische Kompo-
nente hat insofern Einfluss auf den Giter-
verkehr, als dass sich Wohnortpraferenzen
und Mobilitdtsanspriiche verdndern und
insbesondere in Agglomerationsriumen
Konflikte durch eine Uberlagerung von
Personen- und Gliterverkehren verstdrken
konnen. Vergleichsweise unbeachtet blieb
bislang der steigende Fachkriftebedarf
gegeniiber einem vermutlich sinkenden
Erwerbspersonenpotenzial und demnach
die Frage, wer zukiinftig Transportfahrzeu-
ge fithren soll (und will) (vgl. Statistisches
Bundesamt 2009).

Die Einflussgrofen auf die Entwicklung des
Giiterverkehrs sind in den skizzierten Kom-
ponenten vielschichtig und erzeugen in
unterschiedlicher Intensitdt Unsicherhei-
ten, die bei einem strategischen Umgang
mit Giiterverkehren beriicksichtigt werden
miissen. Die diffusen Entwicklungspfade
einzelner Funktionssysteme und deren
Wechselwirkungen untereinander (struktu-
relle Kopplung) miissen jedoch allein aus
Griinden der Plausibilitdt, Wirksamkeit und
Effizienz fiir einen strategisch-konzeptio-
nellen Rahmen in Kennziffern, Eckwerten
und konkreten Schédtzungen operationali-
siert werden. Das heil3t, die entscheidungs-
vorbereitenden Grundlagen, also Verkehrs-
prognosen einschlieBlich Wachstums- und
Bevolkerungsvorausschdtzungen, koénnen
nur in dem Bewusstsein entstehen, dass
die Schédtzungen und Modellannahmen im
Nachhinein moglicherweise nicht zutref-
fen. Um einer Fehlsteuerung vorzubeugen,
erscheint es demnach alternativlos, dieje-
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nigen Bereiche einem Steuerungszugriff
zuzufiihren, die bereits heute einen, im
Vergleich, besonders hohen Problemdruck
aufweisen.

Mit anderen Worten heilt dies, plausible
strategische (und forderpolitische) Schwer-
punkte auf Teilrdume zu konzentrieren und
im néchsten Schritt die verkehrlichen Ver-
bindungen zwischen den Teilriumen mit
dem héchsten Problemdruck in den Fokus
zu nehmen. Dadurch kann gewdhrleistet
werden, dass ungeachtet der unbekannten
Entwicklungspfade die Wahrscheinlichkeit
fiir Fehlallokationen am geringsten ist. Die
Entwicklung von Teilrdumen ist somit eine
zentrale Grundlage, um einen strategischen
Rahmen abzuleiten und in einen Steue-
rungszusammenhang der Instrumente der
Regionalentwicklung zu stellen.

3 Entwicklung von Teilriumen im
Giiterverkehr

Eine besondere Schwierigkeit bei der Ablei-
tung von teilrdumlich differenzierten Auf-
kommensschwerpunkten im Gliterverkehr
ist der Umstand, dass diese statistisch (amt-
lich) nicht erfasst werden. Im Gegensatz
zu Aufkommensschwerpunkten im Perso-
nenverkehr kdénnen demnach auch keine
Eckwerte der Einwohnerstatistik oder der
volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung be-
lastbare Antworten auf die Frage geben, wo
besonders viele Giiter transportiert werden.
Aus diesem Grund erscheint es sinnvoll, auf
bestehende Studien zuriickzugreifen, die
entsprechende Parameter fiir verkehrser-
zeugende und verkehrsanziehende Fakto-
ren geschitzt bzw. abgeleitet haben. Dies ist
allen voran die ,Prognose der deutschland-
weiten Verkehrsverflechtungen 2025“ (vgl.
BVU/ITP 2007).2

Die ,Verflechtungsprognose 2025“ enthalt
in ihren Modellparametern letztlich alle
Merkmale, die fiir raumliche Bezugsgréen
des Giiterverkehrsaufkommens notwendig
sind. Es fehlt jedoch eine Umlegung der
verfligbaren Prognosewerte auf die Ver-
kehrsnetze. Es lassen sich dennoch Teilrdu-
me auf der Ebene der Kreise und kreisfreien
Stddte als Grundlage fiir die Ableitung von
konkreten Handlungsoptionen der Raum-
entwicklung ableiten. Die Verteilung des
Giiteraufkommens im Prognosejahr 2025
sowie die Verdnderung zwischen dem

Basisjahr 2004 und dem Jahr 2025 sind in
Abbildung 2 abgetragen.

Fiir einen belastbaren Umgang mit den
bereits skizzierten Unsicherheiten ist es
wichtig, Teilrdume nicht anhand absoluter
Grenzwerte zu entwickeln, sondern anhand
eines Vergleichs des Giiteraufkommens in
einzelnen Kategorien der siedlungsstruktu-
rellen Ausgangslage (vgl. BBSR 2008). Die
siedlungsstrukturellen =~ Rahmenbedingun-
gen werden durch die siedlungsstrukturel-
len Kreistypen des BBSR dargestellt und
enthalten Kategorien zu der rdumlichen
Verdichtung (Einwohnerdichte) sowie der
Lage (Ndhe) zu der héchsten zentralort-
lichen Funktion innerhalb einer Region.

Abbildung 2
Giiteraufkommen im Prognosejahr 2025

()

Die ,,Verflechtungsprognose
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nen und nicht in die Modell-
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Der Zentralwert Median
halbiert die Aufkommens-
verteilung, d.h., eine Hélfte
der Verteilung liegt Uber dem
Median, die andere Halfte da-
runter. Dieser Zentralwert ist im
Vergleich zum arithmetischen
Mittelwert deutlich robuster ge-
genuber AusreiBern (in diesem
Fall gegentiber den Aufkom-
menswerten an Seehafen).

Abbildung 3

Die siedlungsstrukturellen Kreistypen um-
fassen in der ersten Konkretisierungsstufe
Agglomerationsrdaume, verstddterte Riume
sowie ldndliche Rdume. Innerhalb dieser
siedlungsstrukturellen Grundtypen werden
die Kreise und kreisfreien Stddte weiter dif-
ferenziert (vgl. Abb. 3).

Vergleicht man die Aufkommensschwer-
punkte im Giiterverkehr (Abb. 2) mit der
siedlungsstrukturellen Ausgangslage bzw.
Zentralitdt (Abb. 3), wird besonders deut-
lich, dass die Verteilung der Aufkommens-
schwerpunkte nicht unbedingt der raum-
ordnerischen Zentralitdt folgt (z.B. Berlin),
wie dies im Personenverkehr der Fall ist
(Abb. 1).
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Im nédchsten Schritt werden im Wesentli-
chen die aggregierten Aufkommenswerte
der ,Verflechtungsprognose 2025“ im ge-
samten Quell- und Zielverkehr des Giiter-
verkehrs mit den siedlungsstrukturellen
Kreistypen zusammengefiihrt. In dem vor-
liegenden Modellansatz einer teilrdumli-
chen Differenzierung des Giiterverkehrs
wurde anschliefend das Unterscheidungs-
merkmal ,hohe passive Betroffenheit
durch den Giiterverkehr eingefiihrt. Da-
bei wurden Rdume mit einem unterdurch-
schnittlichen Anteil an Beschiftigten in
logistikrelevanten Berufen (unter 7% der
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten)
und einem tiberdurchschnittlichen Anteil
an Fahrzeugkilometern im Gliterverkehr
werktags auf BundesfernstraBen herausge-
filtert. Fiir diese Gruppe von Kreisen und
kreisfreien Stddten wurde unterstellt, dass
sie durchaus iiber ein hohes Giiteraufkom-
men verfiigen (hohe Anzahl an Fahrzeug-
kilometern im Giiterverkehr), aber nicht
zwingend einen nennenswerten Besatz an
verkehrserzeugenden oder verkehrsanzie-
henden Faktoren aufweisen. Letzteres wird
stellvertretend durch den (geringen) Be-
schaftigungsanteil in logistikrelevanten Be-
rufen dargestellt.

Diese grob skizzierten Merkmale ,Giiterauf-
kommen®“, ,siedlungsstrukturelle Einbet-
tung des Giiteraufkommens* sowie ,passive
Betroffenheit durch Giiterverkehre“ wurden
im letzten Schritt anhand des Zentralwertes
Median® den , Kreistypen des Giiterverkehrs“
zugeordnet. Dabei wurden Rdume, die iiber
dem mittleren Wert je siedlungsstrukturel-
ler Ausgangslage liegen, den potenziellen
Aufkommensschwerpunkten  zugewiesen.
Eine endgiiltige Zuordnung zu Teilrdumen
mit dem — im Vergleich zu Rdumen gleichen
Typs — hochsten Bewdltigungsdruck durch
den Gliterverkehr erfolgt durch das ge-
schitzte Aufkommenswachstum (vgl. BVU/
ITP 2007).

Tabelle 1 zeigt die Kategorien (A bis G) der
Kreistypen des Giiterverkehrs sowie die
zentralen Eigenschaften des jeweiligen Teil-
raumes. Die Kreistypen A bis C umfassen
dabei die Aufkommensschwerpunkte im
Giiterverkehr und markieren die Rdume mit
dem hochsten Problemdruck. Teilrdume,
die zwar von der Giiterverteilung betrof-
fen sind, aber nicht wesentlich stiarker als
andere Raume gleicher Verdichtung, wer-
den in der Gruppe der ,Indifferenzraume*
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zusammengefasst (Kreistypen D und E).
Kreise und kreisfreie Stadte mit einer riick-
laufigen Aufkommensentwicklung sind der
Kategorie der , Verlustraume“ zugeordnet (F
und G).

Beide zentralen Modellparameter, der Me-
dian sowie das Aufkommenswachstum,
sollen sicherstellen, dass die identifizierten
Aufkommensschwerpunkte moglichst ro-
bust gegeniiber unsicheren Entwicklungs-
pfaden des Giiterverkehrs sind. So wird
durch den Median als Bezugsgrofie fiir ein
hohes oder geringes Giiteraufkommen ein
ausgewogener Grenzwert festgelegt, der die
Zentralitdt bzw. die rdumliche Verdichtung
von Teilrdumen ausreichend berticksichtigt.
Der Modellparameter ,Aufkommenswachs-
tum“ hingegen geht auf die Frage ein, wel-
che Rdume auch zukiinftig einem starken
Bewiltigungsdruck ausgesetzt sein werden
(kénnten). Dadurch kénnen in Einzelfédllen
infrastrukturelle Investitionserfordernisse
addquat angepasst werden und in gegebe-
nen Fillen Ausbaumallnahmen vermieden

werden, wo dies vertretbar erscheint. Die
Modellentwicklung verfolgt den Ansatz,
eine Hierarchie (Zentralitdt) im Giiterver-
kehr aufzustellen, die langerfristig giiltig ist
und die unterschiedliche Raumtypen und
Verdichtungsgrade berticksichtigt. Tabelle 2
zeigt die konkreten Modellparameter zur
Ableitung von Teilrdumen im Giiterverkehr
und ermdéglicht eine eigene Nachbildung
des Modells.

Tabelle 1
Kreistypen des Giiterverkehrs

Kreistyp Eigenschaften

A Metropolkerne mit sehr hohem Aufkommen

B Hoch verdichtete Kreise mit sehr hohem Aufkommen

c Alle Ubrigen Verdichtungsgrade mit einem hohen Aufkommen und hohem Aufkom-
menswachstum

D Alle Kreise mit geringem Aufkommen und/oder
Aufkommenswachstum

E Wie Kreistyp D mit einer hohen Anzahl an Fahrzeugkilometern (Guterverkehr werk-
tags)

F Wie Kreistyp D mit negativer Aufkommensentwicklung

G Kombination aus den Kreistypen E und F

Tabelle 2
Zuordnung der BBSR-Kreistypen und der Verflechtungsprognose zu ,Kreistypen des Giiterverkehrs*
Kreistyp Grundtyp Siedlungsstrukturelle »Verflechtungsprognose 2025 SVZ 2005 ,Logistikquote*
Guterverkehr | Guterverkehr Kreistypen (BBSR) (BVU/ITP 2007) (Distel et al. 2006)
Anteil des Aufkommens > 0,31
Kernstadit Wachstum > 0 X X
(Agglomerationsraum) —
Anteil des Aufkommens > 0,27;
Hochverdichtete Kreise Wachstum > 0 X X
(Agglomerationsraumnm)
Anteil des Aufkommens
. Uber dem jeweiligen Median;
Alle lbrigen Wachstum > 16,4 %°
(0] siedliungsstrukturelien X X
Kreistypen® ]
Alle BBSR-Kreistypen mit | e dos Aufiommens unter | <t—
D unterdurchschnittiichen dem ieweiligen Median —_— X X
Indifferenz- Aufkommensanteilen Jeweligen
'ré = il iatille~
ume Aus dem Pool des Anteil des Aufommens unter | | |Fahzeug- Anteil Logistik
° L ) kilometer > Mittelwert beschéftigte
Kreistyps D dem jeweiligen Median BBSR-Kreistyp? < 7%
F Aus dem Pool des riickiiufige Aufkommens- — X X
Kreistyps D entwicklung (2004 bis 2025)
Verlustré - . —
ST | Asdompooides Jruckatge Aommens: | ¢ | |G Mtawert | beschingte
Kreistyps D entwickiung (2004 bis 2025) BBSR-Kreistyp <7%

geringer Dichte in landlichen Raumen.

@ Die Grenzwerte beziehen sich auf den jeweiligen Median der Aufkommensanteile je siedlungsstrukturellem Kreistyp (BBSR-Kreistyp).

© Diese sind: verdichtete und landliche Kreise in Agglomerationsraumen; Kernstadt, verdichtete und landliche Kreise in verstadterten Raumen; Kreise hoher und

¢ Der Median des Aufkommenswachstums (2004 bis 2025) auf Ebene des Bundes.

9 Fahrzeugkilometer auf BundesfernstraBen (DTV Guterverkehr werktags [x] Streckenabschnittslange BundesfernstraBen im Kreisgebiet). Mittelwert bezogen auf
den Durchschnitt je siedlungsstrukturellem Kreistyp (BBSR 2008).

¢ Anteil der SV-Beschaftigten in logistikrelevanten Berufen (nach Distel et al. 2006) an allen SV-Beschaftigten (Stand 2010).
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4 Handlungsoptionen
der Raumentwicklung

Die Handlungsoptionen auf der Grundlage
der Teilriume im Giiterverkehr verfolgen
im Wesentlichen drei Komponenten. So
konnen die identifizierten TeilrAume (1)
Berticksichtigung in Raumordnungspla-
nen finden und mit Zielen und Grundsét-
zen der Raumordnung belegt werden. Auf
dieser Grundlage bietet es sich (2) an, den
Verbindungen zwischen den Aufkommens-
schwerpunkten im Giiterverkehr eine Hier-
archie, analog zu den Zentralitdtsstufen
des Zentrale-Orte-Konzeptes, zuzuweisen.
Diese Verbindungen kénnen ebenfalls Ge-
genstand von Zielen und Grundsédtzen der
Raumordnung und dariiber hinaus hand-
lungsleitend fiir Projektvorschlidge der Bun-

Abbildung 4
Kreistypen des Giiterverkehrs

Kreistypen Gdterveroshr Eategonen A-C; Aufommensschwerpunkoe

Kategarian D-F: durchschristliches Aufkommen
Ereistyp & Eategoran F-G: snkonoes Autkomimen
Erpistyp B {

Eraistyp C

Kreistyp D

Ereistyp E

Erpistyp F

Ereistyp G

§:3.500,000
Caturgrundiags:

'Mﬂl’:l.'ﬁlul'?z'i--
progroas 3025
(EVL/ITP 2007

BESR 2008;

mASE 3007, BA 2011

Geometrsen: BRGEUrDsiat
Bearbeitung: sigens

desverkehrswegeplanung sein. Im dritten
Schritt (3) kénnen entlang der hierarchi-
schen Verbindungen (Verbindungsfunk-
tionsstufen) kleinrdumig tiber Gemeinde-
grenzen hinweg die Raumfunktionen
Logistik und Giiterverkehr institutionell
in Wert gesetzt werden. Dabei konnen Ver-
bindungen zu Korridoren weiterentwickelt
werden, indem durch Instrumente der
Raumentwicklung ein strategischer Rah-
men gesetzt wird. Diese drei Komponenten
der vorgeschlagenen Handlungsoptionen
werden im Folgenden erldutert.

4.1 Integration der Teilrdume des Giiter-
verkehrs in Raumordnungspline

Die ,Kreistypen des Giiterverkehrs“ zeigen
nicht nur die Aufkommensschwerpunk-
te im Giiterverkehr, sondern geben auch
Hinweise auf Rdume, die keinem beson-
deren Problemdruck durch den Transport
von Glitern ausgesetzt sind (Indifferenz-
rdume). Dariiber hinaus werden Riume
identifiziert, die von einer riicklaufigen Auf-
kommensentwicklung betroffen sein wer-
den (Verlustrdume). Abbildung 4 zeigt die
raumliche Verteilung der ,Kreistypen des
Giiterverkehrs“ in Deutschland. Dabei wird
deutlich, dass in einigen Fillen, zumindest
auf der Ebene der Kreise und kreisfreien
Stadte, geringere Betroffenheiten durch den
Giiterverkehr ausgeldst werden (Griin- und
Grautone). Dies gilt jedoch nur mit der Ein-
schrankung, dass einerseits kleinrdumige
bzw. lokale Uberlastungen der Verkehrsnet-
ze und Storungen sensibler Gebiete in dem
Modell nicht bertiicksichtigt werden konnen.
Andererseits konnen Giiterverkehre auf
Strale und Schiene durch eine Uberlage-
rung mit Personenverkehren verkehrliche
Storungen erheblich verstédrken.

Rdume des Typs A (rot eingefdrbt) umfas-
sen dabei ausschlieBlich Kernstddte in Ag-
glomerationsrdumen mit mehr als 100 000
Einwohnern. Verglichen mit anderen Kreis-
typen des Giiterverkehrs verfiigt der Typ A
neben einem hohen Giiteraufkommen {iber
eine vergleichsweise hohe Konzentration
an Logistikimmobilien und leistungsfdhi-
gen Verteilknoten (z.B. Hifen, Flughifen,
Giiterbahnhofe, Giiterverkehrszentren).
Dies unterstreicht, neben den besonders
hohen Giiteraufkommen, die {iiberregio-
nale Verteilfunktion von Ballungsrdumen
bzw. Kernstddten. In Abgrenzung zu den
am Zentrale-Orte-Konzept orientierten
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siedlungsstrukturellen Kreistypen verfiigen
nicht alle Kernstidte in Agglomerationsrdu-
men {iber die innerhalb ihrer Kreiskategorie
typischen Aufkommenswerte.*

Der Kreistyp A verfiigt, bedingt durch sei-
ne Zuordnungsparameter (vgl. Tab. 2), iber
einen direkten Steuerungszugriff durch die
(vorbereitende) Bauleitplanung und Regio-
nalplédne, da sich dieser Kreistyp ausnahms-
los aus kreisfreien Stddten zusammensetzt.
Gleichzeitig sind hier aufgrund der hohen
Konzentration von wirtschaftlichen Akti-
vitditen und einer hohen Siedlungsdichte
die Anspriiche an den Raum betrichtlich.
Im regionalen Mal3stab wird deutlich, dass
einige Rdume des Kreistyps A {iiber ver-
gleichsweise starke Ausstrahleffekte in die
Nachbarkreise verfiigen. Diese Ausstrahl-
effekte sind um das Land Hamburg, im
Ruhrgebiet, im Bereich Diisseldorf-Kéln-
Bonn und in der Region Stuttgart sowie —
schwach ausgeprédgt — um das Land Berlin
zu beobachten, wenngleich das Land Berlin
aufgrund des riickldufigen Aufkommens
kein Kreistyp-A-Raum ist (vgl. Abb. 4).

Angrenzend an den Kreistyp A ist an eini-
gen Aufkommensschwerpunkten der Kreis-
typ B angelagert, der unmittelbar einem
metropolitanen Kern zuzuordnen ist und
iiber sehr hohe Giiteraufkommen verfiigt
(z.B. Rhein-Erft-Kreis an Koln, Rhein-Kreis
Neuss an Diisseldorf oder der Landkreis
Ludwigsburg an Stuttgart). Dieser Kreis-
typ ist hédufig selbst einem starken Wachs-
tumsstress ausgesetzt. Da die hohen Auf-
kommenswerte des Kreistyps B darauf
hindeuten, lediglich {iber geringe Entlas-
tungspotenziale fiir Riume des Typs A zu
verfiigen, konnen auch im Typ B zentrale
Trassen und Umschlaganlagen — beispiels-
weise in einem regionalen Flichennut-
zungsplan - festgelegt werden. Sinnvoll er-
scheint dabei eine koordinierte Integration
der Vorrangnetze in einen regionalen Fli-
chennutzungsplan, um v. a. die Belastungen
durch strafengebundenen Schwerverkehr
anhand festgelegter Routen rdumlich ein-
grenzen zu konnen.

Als Kreistyp C werden alle Kreise bezeich-
net, die gemessen an ihrem siedlungs-
strukturellen Kreistyp tiiber ein hohes
Aufkommen sowie ein hohes Aufkommens-
wachstum verfiigen. Die Rahmenbedin-
gungen dieses Kreistyps setzen sich bis auf
Kernstddte und hochverdichtete Kreise in
Agglomerationsrdumen aus allen siedlungs-

strukturellen Kreistypen zusammen. Kenn-
zeichnend fiir diesen Kreistyp ist auch hier
ein grofer Wachstumsstress sowie erheb-
liche Gestaltungserfordernisse fiir die zu-
kiinftige Bewiltigung von Giiterstromen. Je
nach demografischer Disposition des Kreis-
typs C konnte abgewogen werden, ob aktu-
elle Uberlastungserscheinungen zugunsten
einer zukiinftigen Unterauslastung (z.B. im
Personenverkehr) in Kauf genommen wer-
den konnen.

Der Kreistyp D setzt sich aus Kreisen und
kreisfreien Stddten zusammen, die iiber ein
im Bundesvergleich geringes Aufkommen
verfligen. Diese Raumkategorie setzt sich
aus allen BBSR-Kreistypen zusammen und
verfiigt in einer groBrdumigen Perspektive
nicht tiber einen Bedeutungsiiberschuss im
Bereich der Giiterverteilung. Aufgrund die-
ser Eigenschaften kann unterstellt werden,
dass der Kreistyp D zwar durchaus iiber
Probleme bei der Bewiltigung von Gliter-
verkehren verfiigt, diese jedoch nicht zwin-
gend in einem {iiberregionalen Zusammen-
hang stehen.

Der Kreistyp E verfiigt iiber eine eher pas-
sive Rolle bei der iiberregionalen Giiterver-
teilung. Es handelt sich bei diesem Kreistyp
hiufig um verdichtete Kreise in Agglome-
rationsrdumen und verstddterten Rdumen.
Die vergleichsweise hohen Aufkommens-
werte auf Bundesautobahnen und Bundes-
stralBen im Kreistyp E haben in vielen Fillen
einen engen Bezug zu den néchstliegenden
Kreistypen A oder B. Die Verteilung des
Kreistyps E deutet darauf hin, dass diese
Rdume von den negativen Folgen des Gii-
terverkehrs betroffen sind, ohne selbst von
dem Transport von Giitern profitieren zu
konnen. Ein raumordnerischer Umgang mit
Giiterverkehren erscheint hier aufgrund der
passiven Betroffenheit bestenfalls schwie-
rig.

Der Kreistyp F verfiigt tiber die gleichen
Eigenschaften wie der Kreistyp D, wobei
das Giiteraufkommen im Vergleich zum
Typ D jedoch riickldufig ist. Der iiberwie-
gende Teil des Kreistyps F ist in den neuen
Bundesldndern und gering verdichteten
Raumen verteilt. In wenigen Fillen sind
auch Kernstddte von einem Aufkommens-
riickgang betroffen (Berlin, Herne, Hamm
und Bottrop). Demnach erscheint es sinn-
voll, mégliche Ursachen fiir den Aufkom-
mensriickgang zu identifizieren und das
Entlastungspotenzial fiir den Kreistyp A in

@)

Dabei sollte berlicksichtigt
werden, dass der Modellpara-
meter ,mittleres Aufkommen*
(Median) die Grundgesamtheit
(alle Kreise und kreisfreien
Stadte in Deutschland) in zwei
Halften teilt.
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Wert zu setzen. Dies kann im Rahmen ei-
ner koordinierten Festlegung von Trassen
in Regionalpldnen erfolgen. Zudem kann
erwogen werden, ob im Rahmen von raum-
ordnerischen Vertrdgen konkrete Anlagen
mit Kapazititsreserven in den verdichteten
Rdumen des Typs F in die Bewdltigungsstra-
tegien der angrenzenden, regionalen Auf-
kommensschwerpunkte integriert werden
kénnen.

Die Handlungsoptionen fiir diesen Kreistyp
beschrénken sich demnach auf eine behut-
same Abwiagung der Festlegung von Trassen
und ggf. eine iiberregionale Kooperation
mit Aufkommensschwerpunkten. Die An-
nahme, dass eine bessere Erreichbarkeit
von Rdumen mit soziookonomischen Pro-
blemlagen und Entleerungsgebieten wirt-
schaftliches Wachstum erzeugt, konnte mit
Blick auf einige abgeschlossene Vorhaben
in den neuen Bundesldndern nicht unein-
geschrankt bestdtigt werden (Bertenrath
2006, UBA 2008).

Der Kreistyp G ist iiberwiegend grenznah
in den neuen Bundesldndern verteilt. Diese
Rdume unterliegen den gleichen Hand-
lungsoptionen und Bedingungen wie die
des Typs E jedoch mit dem Unterschied,
dass die durchlaufenden Verkehre von und
zu Aufkommensschwerpunkten in diesen
Rdumen einen Handlungsbedarf hervorru-
fen konnen. Wesentliche Gestaltungserfor-
dernisse in diesem Kreistyp ergeben sich
v.a. dann, wenn langlaufend, grenziiber-
schreitend hier nennenswerte Verkehre in-
nerhalb der transeuropiischen Netze statt-
finden.

Fiir einen raumordnerischen Umgang mit
Giiterverkehren auf der Grundlage einer
teilriumlichen Differenzierung bietet es
sich an, Neu- und Ausbauvorhaben zu ver-
meiden, indem die starken Belastungen
in den Kreistypen A bis C unterausgelaste-
ten Bereichen ,in Rechnung® gestellt wer-
den konnen (Kreistypen E und G). Dies ist
sicherlich nicht in jedem konkreten Fall
moglich, kann jedoch durch eine Festle-
gung in Raumordnungspldnen ermdglicht
oder gefordert werden. Dabei spielt auch
die Uberlegung, bestehende verkehrliche
Anlagen nicht einer neuen Nutzung zuzu-
fiihren, eine grof3e Rolle. So ist beispielswei-
se die Umgestaltung von Binnenhifen zu
Dienstleistungsstandorten in Bezug auf die
Wirtschaftlichkeit und die (zukiinftige) Ver-
kehrsnachfrage nicht immer sinnvoll.

In den Aufkommensschwerpunkten A bis
C kann die Aufstellung von Regionalpldnen
und regionalen Flachennutzungspldnen er-
hebliche Steuerungseffekte auf den Giiter-
verkehr ausiiben. Hierzu gehoren einerseits
Uberlegungen, ob regionale Vorrangnetze
(z.B. Lkw-Fiihrungsnetze) festgelegt oder
in Regionalpldnen zusitzlich mit Zielen
und Grundsitzen der Raumordnung belegt
werden konnen. Zudem ermoglichen die
Teilrdaume der Betroffenheiten durch den
Giiterverkehr in einem regionalen Zusam-
menhang die Perspektive, die Kreistypen
des Giiterverkehrs unmittelbar in Raum-
ordnungspline zu integrieren.

4.2 Verbindungen zwischen den
Aufkommensschwerpunkten

Die Aufkommensschwerpunkte im Modell
der ,Kreistypen des Giiterverkehrs“ neh-
men insbesondere die zukiinftige Entwick-
lung des Giiterverkehrs in den Fokus, da es
plausibel erscheint, diejenigen Rdume in ei-
nen strategischen Rahmen zu setzen, die in
Zukunft moglicherweise fiir die Verteilung
von Glitern nicht mehr relevant sein wer-
den. Mit dieser vergleichsweise belastbaren
Sicherheit, Riume mit einem dauerhaften
Problemdruck durch Giiterverkehre identi-
fiziert zu haben, riicken auch die verkehr-
lichen Verbindungen zwischen diesen Rdu-
men in den Vordergrund.

Die Relevanz der Verbindungen kann mit-
unter dadurch begriindet werden, dass
sich zentrale Quelle-Ziel-Verflechtungen
zwischen den Aufkommensschwerpunkten
befinden, da das Giiteraufkommen andern-
falls im Raum gleich verteilt wére. Mit an-
deren Worten: Durch die Tatsache, dass es
rdumliche Konzentrationseffekte des Giter-
aufkommens gibt, miissen die Relationen
zwischen den Aufkommensschwerpunkten
auch zu den am héchsten belasteten Stre-
cken zdhlen.

Abbildung 5 zeigt die Luftlinienverbindung
zwischen den Aufkommensschwerpunkten.
Dabei wird gemé&R den ,Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung“ (RIN 08; FGSV 2008)
jeder Aufkommensschwerpunkt mit jedem
néchstliegenden Aufkommensschwerpunkt
verbunden (,Nachbarschaftsgrad 1“ ge-
mal RIN 08). Auf diesem Wege erhilt man
zundchst auf einer konzeptionellen Ebene
einen Uberblick, welche Verkehrsnetze bzw.
Streckenabschnitte im Sinne eines ,Kern-
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netzes“ auch zukiinftig als hoch belastete
Verbindungen in Frage kommen.®

4.3 Weiterentwicklung der Verbindungen
zu Korridoren

Bleibt man auf der konzeptionellen Ebene
der Luftlinienverbindungen des vorliegen-
den Modellvorschlags, bietet sich neben
der Bestimmung zentraler Verkehrsachsen
auch ein akteursbezogener Ansatz zur Wei-
terentwicklung der Verbindungen an. Die-
ser Ansatz besteht im Wesentlichen darin,
die Verbindungen zu Korridoren funktional
weiterzuentwickeln. In erster Linie handelt
es sich dabei um die Handlungsoptionen,
wie verkehrsanziehende und verkehrser-
zeugende Faktoren punktuell an den Ver-
bindungen konzentriert werden konnen.
Die Kernfrage lautet demnach, welche In-
strumente dazu dienen, verkehrsintensive
Produktion und Logistikstandorte mog-
lichst weit von sensiblen Gebieten fernzu-
halten und gleichzeitig moéglichst nah an
grolrdaumige Verkehrsnetze anzusiedeln,
um den Verkehrsaufwand gering zu halten.

Eine Antwort auf diese Frage liegt im Be-
reich der interkommunalen Abstimmung
von Gewerbeflichen, die erfahrungsge-
mal erst dann zum Tragen kommt, wenn
der Problemdruck entsprechend grol3 ist.
Dennoch wird hédufig der Steuerung von
Giiterstromen durch eine kooperative Ge-
werbeflichenentwicklung ein hoher Wir-
kungsgrad unterstellt (vgl. BBSR 2014).
Zur Unterstiitzung dieser kleinrdumigen
Kooperationserfordernisse eignet sich si-
cherlich die Aufstellung einer Flachenbuch-
haltung. Diese Flichenbuchhaltung kann
zudem mit lokal- und regionalspezifischen
Stdarken in der Ausstattung mit Umschlag-
knoten ergidnzt werden.

In einem weiteren Schritt kénnen die
langlaufenden Verkehre in den Fokus ge-
nommen werden, um die funktionalen
Abhingigkeiten zwischen Aufkommens-
schwerpunkten offenzulegen. Da bislang
wenig {iber unternehmerische Beschaf-
fungskonzepte und logistikbezogene Be-
triebskonzepte bekannt ist, konnte eine
systematische Aufbereitung unterschied-
licher verkehrstragerbezogener Stirken in
den Kreistypen A bis C Verlagerungspoten-
ziale sichtbar machen.

Dieser Bezug zu Korridoren umfasst zu-
nichst eine Kooperation zwischen den

Aufkommensschwerpunkten und richtet
sich auch an unterschiedliche Fachpoli-
tiken und -verwaltungen. Adressiert sind
neben den unmittelbar verkehrsrelevanten
Fachverwaltungen (Verkehrsplanung, Um-
weltschutz, Raumentwicklung, Bau) auch
Akteure der Wirtschaftsférderung, der Um-
weltverbdnde und aus dem Logistiksek-
tor. Auf diesem Wege lassen sich vielfaltige
Notwendigkeiten, Stdrken, Schwédchen und
Perspektiven zur Gestaltung des Gliterver-
kehrs rdumlich differenziert identifizieren
und Investitionsprioritdten entlang der Ver-
bindungen festlegen.

5)

Dabei wird geprift, welche
Strecken entlang der Luftlinien
geeignet erscheinen, um die
Aufgabe als Verbindung mit
der hdchsten Zentralitat zu
Ubernehmen (,Verbindungs-
funktionsstufe 0“ gemai

RIN 08). AnschlieBend werden
diese Strecken in ihrer Ange-
botsqualitat bewertet (,,Stufen
der Angebotsqualitat”, SAQ)
und beziglich der Verkehrstra-
ger verglichen. Diese Arbeits-
schritte werden in mehreren
Studien zurzeit bearbeitet.

Abbildung 5
Verbindungen zwischen Aufkommensschwerpunkten

Alle Kreistypen des Typs A und B sowie C mit hohem Aufkommen
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5 Fazit

Die zukiinftigen Entwicklungspfade ein-
zelner Verkehrssysteme und des Giiterver-
kehrs insgesamt sind von vielen Unsicher-
heiten geprédgt. Es zeichnet sich zurzeit
jedoch ab, dass das Giiteraufkommen wei-
terhin stark wachsen wird und einen gra-
vierenden Bewdltigungsdruck auslost (vgl.
BVU/ITP 2007). Um diesen Bewaltigungs-
druck robust gegeniiber unvorhersehbaren
Ereignissen gestalten zu konnen, erscheint
es sinnvoll, diejenigen Teilriume zu identi-
fizieren, die mit hoher Wahrscheinlichkeit
auch in Zukunft eine hohe Betroffenheit
durch Giiterverkehre aufweisen. Der vor-
liegende Modellvorschlag der ,Kreistypen
des Giiterverkehrs“ stellt einen Versuch dar,
entsprechende Teilrdume in Aufkommens-
schwerpunkte, Indifferenzraume und Ver-
lustrdume zu differenzieren.

Auf dieser Grundlage konnen die Teilrdume
in Raumordnungspldne integriert und mit
Zielen und Grundsdtzen der Raumordnung
belegt werden. Dariiber hinaus lassen sich
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Weiterentwicklung der Richtlinien
fur integrierte Netzgestaltung (RIN)

im Gliterverkehr

1 Aufgabe — Moglichkeiten zur
Erfassung der verbindungs-
bezogenen Angebotsqualitdt

Die Integration des Gliterverkehrs in die
RIN setzt sowohl eine allgemein anerkann-
te funktionale Gliederung der Verkehrs-
standorte als auch eine Definition der An-
gebotsqualitét voraus (FGSV 2009).

Im Rahmen eines Forschungsprojektes im
Auftrag des BBSR (BVU 2014) hat die BVU
einen Vorschlag fiir eine funktionale Glie-
derung der Giiterverkehrsstandorte erar-
beitet. Im Ergebnis konnten hierdurch 27
iibergeordnete Giiterverkehrsstandorte mit
groffraumiger Bedeutung (sog. A-Standor-
te) und 54 Standorte mit iiberregionalem
Bezug und hoher logistischer Bedeutung
(sog. B-Standorte) identifiziert werden. Ver-
gleicht man diese Standorte mit dem zent-
ralortlichen Ansatz aus dem Personenver-
kehr, dann konnen die A-Standorte mit den
Metropolstandorten und die B-Standorte
mit den restlichen Oberzentren verglichen
werden.

Fiir die Integration in die RIN ist jedoch
noch ein Verfahren fiir die Bestimmung der
verbindungsbezogenen  Angebotsqualitit
zu entwickeln, welches in der Raumwirk-
samkeitsanalyse im Rahmen der BVWP an-
gewendet werden soll.

2 Kriterien fiir die verbindungs-
bezogene Angebotsqualitit

Relevante Kriterien fiir eine Beschreibung
der verbindungsbezogenen Angebotsqua-
litdt im Giiterverkehr sind der Zeitaufwand,
die realisierte Geschwindigkeit bzw. eine
Wunschgeschwindigkeit, die Zuverldssig-
keit und die Transportkosten oder Trans-
portpreise selbst. Wahrend sich die Trans-
portkosten direkt auf die Transportpreise
durchschlagen, wirken sich die restlichen
Kriterien erst indirekt auf die Transportprei-
se aus.

Das aus Nutzersicht im Giiterverkehr ent-
scheidende Kriterium zur Beschreibung
einer verbindungsbezogenen Angebots-
qualitdt wire der Transportpreis. Aus Be-
fragungen zur Verkehrsmittelwahl (BVU/
TNS/KIT 2014) geht eindeutig hervor, dass
der Transportpreis und die sichergestellte
Piinktlichkeit einer Verbindung die zent-
ralen Gréflen bei der Transportmittelwahl
sind. Der Transportpreis ldsst sich jedoch
sehr schlecht mit infrastrukturellen Quali-
tdtsmalen in Verbindung setzen, da andere
Einflussfaktoren wie der Wettbewerb, die
Nachfrage, der Umfang von angebotenen
Serviceleistungen etc. ebenfalls eine erheb-
liche Rolle spielen kénnen und ein direkter
Zusammenhang nicht unbedingt nachweis-
bar sein muss.

Andere Kriterien wie z.B. Transportkosten,
Transportzeit oder Geschwindigkeit sind
enger mit dem Infrastrukturzustand in Ver-
bindung zu bringen. Transportzeit und Ge-
schwindigkeit sind, soweit es um die reine
Reisezeit geht, das gleiche Kriterium. Ana-
lysen der BVU belegen, dass zeitabhidngi-
ge Kostenfaktoren im Lkw-Verkehr einen
Anteil von tiber 50% der Transportkosten
ausmachen. Eine Verdnderung der Trans-
portzeit bzw. der realisierten Transportge-
schwindigkeit wirkt sich hier sofort auf die
Transportkosten aus. Dariiber hinaus hat
eine Reduzierung der Transportzeit bzw.
eine Anndherung an die Wunschtransport-
zeiten oder -geschwindigkeiten der Verla-
der auch Auswirkungen auf die Piinktlich-
keit und somit auf die Zuverldssigkeit von
Transporten.

Im Rahmen der RIN wird insbesondere
auf die Luftliniengeschwindigkeit als ein
bedeutendes Kriterium fiir die Angebots-
qualitdt zuriickgegriffen. Die Luftlinien-
geschwindigkeit ergibt sich hierbei aus
dem Quotienten zwischen der Luftlini-
enentfernung und der angenommenen
Reisegeschwindigkeit, wobei hier sowohl
Geschwindigkeiten in Neben- als auch in
Hauptverkehrszeiten als zuldssig erachtet
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werden. Bei der Reisezeit und Geschwin-
digkeitsermittlung gehen neben der Befor-
derungszeit auch Zugangs- und Abgangs-
zeiten sowie etwaige Wartezeiten (wie z.B.
Umsteigezeiten) im OV ein.

Die Ermittlung einer Luftlinienentfernung
hat das Ziel, der vorbelasteten Istsituation
einen optimalen oder giinstigen Zustand
als Vergleichsmal gegeniiberzustellen. Dies
ist jedoch mittels einer Luftlinie nicht un-
problematisch, da topographische Gege-
benheiten bei der Reisebestimmung maQ-
geblichen Einfluss nehmen koénnen. Eine
massive Abweichung zwischen der tatsédch-
lichen Reisedistanz und der Luftlinie kann
die Luftliniengeschwindigkeit erheblich
nach unten verringern, ohne dass dies der
Realitdt entspricht. Diese dann nach unten
verzerrte Geschwindigkeit wird mit ,opti-
mierten“ Grenzwerten verglichen, die dann
nicht mehr realisierbar sind. Aussagen zum
Infrastrukturzustand werden somit extrem
verzerrt und verlieren ihre Aussagefdhigkeit,
da Riickschliisse auf Miangel im Infrastruk-
turzustand nicht erfolgen kénnen. Solche
Ausreilersituationen liegen vor, wenn di-
rekte Verbindungen durch natiirliche Hin-
dernisse, wie z.B. Seen oder Gebirgsketten,
oder durch administrative Hemmnisse, wie
z.B. Landergrenzen, nicht direkt moglich
sind (vgl. auch Bunge 2011).

Alternativ wédre immer der Bezug auf die
tatsdchliche Streckenlinge moglich, auch
wenn Kritiker auf den Nachteil verweisen,
dass sie bereits Teil der tatsdchlichen Reise-
geschwindigkeit ist.

Allerdings gilt es auch immer zu bertick-
sichtigen, dass die Infrastruktur im Nor-
malfall nicht widerstandsfrei zur Verfiigung
steht. Dies bedeutet, dass es i.d.R. eine Dis-
tanz gibt, die von den Verkehrsteilnehmern
bevorzugt wird, allerdings aus diversen
Griinden (Belastung, Durchfahrtsrestriktio-
nen etc.) nicht immer zur Verfiigung steht.
Deswegen weichen Verkehrsteilnehmer
i.d.R. auf ungiinstigere Alternativstrecken
aus.

Die RIN haben das Ziel, Erreichbarkeitsde-
fizite im Infrastrukturnetz aufzuzeigen, also
insbesondere Zustinde in der Infrastruktur,
die von optimalen Situationen abweichen.
Der Riickgriff auf eine fiktive Luftlinienge-
schwindigkeit zur Beschreibung von opti-
malen Situationen ist dabei weder zielfiih-
rend noch unproblematisch. Er unterstellt,

dass die infrastrukturelle Situation sich nur
durch eine Angleichung an die Luftlinie ver-
bessern kann. Aufgezeigte Engpédsse konn-
ten im Rahmen der RIN lediglich durch
den Bau direkter Verbindungen beseitigt
werden. Tatsdchlich wird dies — auch ohne
geographische Hindernisse — aufgrund von
Siedlungsgrenzen und schutzwiirdigen
Rdumen nie erreichbar sein. Realitdtsndher
wdre eine Orientierung an dem bestehen-
den Netzzustand, soweit es sich nicht um
Liickenschliisse handelt, wie z.B. die A 14
zwischen Magdeburg und Schwerin.

Erreichbarkeitsdefizite kénnen auch ohne
Luftlinienentfernungen durch Definition
von optimalen Qualitdtszustinden auf Ba-
sis der vorhandenen Netzinfrastruktur auf-
gezeigt werden. Optimal ist es, wenn Ver-
kehrsteilnehmer ihre gewlinschten Routen
mit ihrer gewiinschten Geschwindigkeit
ohne grolere Widerstdnde erreichen kon-
nen. Eine Infrastruktur bietet eine verbes-
serungswiirdige Angebotsqualitdt an, wenn
die Abweichung zwischen dem Wunsch-
zustand und dem Istzustand sehr grol3 ist.
Die Abweichung entsteht im Wesentlichen
dadurch, dass aufgrund unterschiedlicher
Belastungssituationen der Wunschzustand,
der durch eine Wunschgeschwindigkeit auf
einer Relation abgebildet wird, in der Reali-
tat nicht gegeben ist.

Deswegen wird fiir den Gliterverkehr die
Angebotsqualitdt nicht in Abhéngigkeit
der Luftlinienentfernung bzw. der Luftli-
niengeschwindigkeit, sondern durch den
Vergleich zwischen einem definierten
Wunschzustand und der Istsituation un-
ter Belastungsgesichtspunkten dargestellt.
Dabei wird, um die Vergleichbarkeit zum
Personenverkehr zu gewéhrleisten, auf das
Kriterium der Transportgeschwindigkeit zu-
riickgegriffen. Solch eine Vorgehensweise
erscheint auch aufgrund der bestehenden
Dichte des Verkehrsnetzes, wo Liicken-
schliisse nicht unbedingt im Vordergrund
stehen, zweckmaifiger. Auch werden die
von den RIN definierten sechs SAQ-Stufen
als Qualitdtsmalde beibehalten.

Die Angebotsqualitdten werden fiir jeden
der drei Verkehrstrdger separat betrachtet,
da sich auch die infrastrukturellen Verhalt-
nisse anders darstellen. Bei Bahn und Stra-
Be ist das Kriterium der Transportgeschwin-
digkeit ein sinnvolles und auch in der
Realitdt relevantes Kriterium. Fiir die Bin-
nenschifffahrt macht es jedoch wenig Sinn,
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da hier der Zeitaspekt eine untergeordnete
Rolle spielt. Entscheidender sind daher ma-
ximal mdgliche Schiffsabmessungen und
die hiermit verbundenen Transportkosten.

3 Angebotsqualitdt im StraBenverkehr

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im
Lkw-Verkehr {iiber 7,5t auf Autobahnen
liegt bei 80 km/h und auf allen anderen
Strallen aulerorts bei 60 km/h. Durch den
Einbau von elektronischen Geschwindig-
keitsbegrenzern kann diese Geschwindig-
keit reguliert werden. Diese elektronischen
Regulierer sind zumeist bei max. 85 km/h
eingestellt, um mogliche Buflgelder bei
Geschwindigkeitskontrollen zu vermeiden.
Dadurch ist es moglich, dass die tatsdchlich
realisierte Hochstgeschwindigkeit leicht
hoher ausfillt als die maximal erlaubte.

Je schneller ein Lkw unterwegs ist, umso
giinstiger ist dies fiir den Spediteur, da er
Transporte zu glinstigeren Frachtraten an-
bieten kann. Erfahrungsgemal kalkulieren
Spediteure die Zeitplanung ihrer Trans-

Abbildung 1
SAQ-Kurven fiir den Lkw-Verkehr
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porte im Fernverkehr (> 150 bzw. 200 km)
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
zwischen 65 und 70 km/h (BVU/TNS/KIT
2014), die dann aus Piinktlichkeits- und
Zuverldssigkeitsgriinden auch eingehalten
werden muss.

Im Fernverkehr suchen die Lkw sehr
schnell den Weg zur Autobahn, da nur die-
se i.d.R. eine relativ stabile Geschwindigkeit
in der obigen GroBenordnung garantiert.
Viele der Speditionsunternehmen sind in
der Ndhe von Autobahnen angesiedelt, um
einen schnellstmoglichen Zugang zur Auto-
bahn zu haben. Wenn man unterstellt, dass
auf der Autobahn die oben gewiinschte
Geschwindigkeit sehr schnell erreicht und
auch gehalten werden kann, dann héngt die
durchschnittliche = Transportgeschwindig-
keit auf einer Relation je nach Distanz von
der Lange der Zu- und Abfahrtsstrecken zur
Autobahn ab, da hier i.d.R. je nach Standort
eine niedrigere Grundgeschwindigkeit zwi-
schen 25 und 35 km/h erreicht wird.

Betrachtet man diese Geschwindigkeiten
als Wunschgeschwindigkeiten der Verla-
der und geht von einer Distanz von 10 km
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fiir den Weg von/zur Autobahn aus (bei ei-
ner Durchschnittsgeschwindigkeit von 30
km/h), dann kénnen entfernungsabhingig
die in Abbildung 1 dargestellten Wunschge-
schwindigkeiten berechnet werden. Diese
Wunschgeschwindigkeitskurve —entspricht
der optimalen Anbindung gemdR der SAQ-
Stufe A und ist in der Abbildung in Griin
dargestellt. Sie erfiillt alle nutzerbezogenen
Anspriiche an die diversen Verbindungen.

Die Abbildung der Geschwindigkeitsverldu-
fe der restlichen Qualitdtsstufen erfolgt un-
ter Berticksichtigung des Verlaufs der SAQ-
Kurven fiir die Luftliniengeschwindigkeit
im Pkw-Verkehr (FGSV 2009). Die Anderung
ergibt sich aus der Relation zwischen den
Werten der Angebotsqualitdten bei gleicher
Entfernung.

Diese Optimalsituation gilt es mit dem Ist-
zustand zu vergleichen. Der Istzustand er-
gibt sich als modellméRBiges Ergebnis aus
den Belastungsrechnungen fiir die StraGe.
Um den Zusammenhang zu den laufenden
Arbeiten zur BVWP herzustellen, wurde auf
Ergebnisse zuriickgegriffen, die von der IVV
GmbH im Rahmen der Arbeiten zur Ver-
kehrsverflechtungsprognose 2030 (BVU/ITP
2013 Los 3; IVV 2013) bereitgestellt wurden.
Hierbei handelt es sich um Transportzeiten
im Lkw-Verkehr zwischen den Verkehrszel-
len. Diese wurden mit einer stiindlichen
Belastung von 1/14 des Tagesdurchschnitts
ermittelt und stellen nach Ansicht von Ver-
kehrsexperten eine durchschnittliche Ver-
kehrsbelastung zwischen 7:00 und 19:00
Uhr dar.

Um die Angebotsqualititen nach dieser
Vorgehensweise darzustellen, werden fiir
die Giiterverkehrsstandorte der Kategorie
A die im belasteten Netz zu erwartenden
Transportgeschwindigkeiten zwischen den
Standortrdumen berechnet und mit den
in der Abbildung 1 definierten SAQ-Stufen
verglichen. Die Ergebnisse werden in Abbil-
dung 2 in der aus der RIN gewohnten Dar-
stellung in Form triangularer Netzverbin-
dungen zu den Nachbarzentren dargestellt.

Wie der Abbildung 2 zu entnehmen ist, ist
der Ausbauzustand der Stralen zwischen
den A-Standorten fiir den GV tiberwiegend
als gut zu bezeichnen. Zumindest werden
die von den Spediteuren gewiinschten
Fahrzeiten und Geschwindigkeiten auf den
meisten Relationen erreicht. Engpésse, in
denen keine guten Fahrzustidnde mehr er-

reicht werden, sind auf folgenden Relatio-
nen gegeben:

e Hamburg-Bremen

¢ innerhalb des Ruhrgebiets (Dortmund-
Duisburg)

¢ Raum Diisseldorf/Wuppertal-Kéln

e zwischen dem Rhein-Main- und dem
Rhein-Neckar-Raum

Hier sind die Zustidnde hinsichtlich der re-
alisierten Fahrzeiten lediglich befriedigend,
teilweise sogar nur ausreichend.

4 Angebotsqualitit
im Schienenverkehr

Auch beim Schienenverkehr wurde dhnlich
wie bei der Stral3e vorgegangen.

Bei der Schiene finden die Verlader zwar
einen spurgebundenen Verkehrstrager vor,
der eigentlich fiir einen reibungslosen Ver-
kehrsablauf garantieren sollte und bei dem
die maximal mogliche Geschwindigkeit von
120 km/h im Schienengiiterverkehr ausge-
reizt werden kann. Tatsdchlich kann diese
Geschwindigkeit im Giiterverkehr auf ei-
ner Relation nicht realisiert werden, da die
Schiene iiber eine Reihe von Abbiegewider-
stdanden wie das Wechseln auf andere Stre-
cken, Kopfmachen etc. verfiigt.

In dem im Rahmen der BVWP fiir den
Verkehrstrdger Schiene genutzten Schie-
nennetz (BVU/ITP 2013 Los 5) sind etwa
50 000 Widerstdnde festgehalten, in de-
nen je Knoten Fahrtwiderstinde zwischen
15 Minuten und 3 Stunden beriicksichtigt
bzw. Streckenwiderstdnde aufgefiihrt sind,
die gewisse Vorgdnge auf der Strecke ver-
bieten. Solche Widerstdnde verzégern die
Transportgeschwindigkeit und schranken
die Erreichbarkeit der maximal mdoglichen
Geschwindigkeit von 120 km/h deutlich ein.

Auch ist es nicht erlaubt, jede beliebige
Strecke fiir Gliterverkehre zu nutzen (z.B.
Hochgeschwindigkeits- und S-Bahn-Stre-
cken). Diese Einschrdnkungen konnen je-
doch auch zeitlich bestehen, wie z.B. zwi-
schen 6:00 und 22:00 Uhr.

Die gravierendste Einschrankung fiir den
Giiterverkehr sind jedoch die Personenver-
kehrsziige, die immer Vorfahrt haben und
bei Verzogerungen die Weiterfahrt von Gii-
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Abbildung 3

SAQ-Kurven fiir den Schienen-Verkehr
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terverkehrsziigen beeintrachtigen konnen.
Auswertungen von Streckenbelastungen
(BVU/ITP 2013 Los 5) zeigen deutlich, dass
die Zahl der Giiterverkehrsziige auf einer
Strecke mit zunehmender Zahl der PV-Ziige
abnimmt.

Auswertungen der BVU von Fahrplanda-
ten des Jahres 2010 im Rahmen der Ver-
kehrsverflechtungsprognose zeigen, dass
im Tagesbereich zwischen 6:00 und 22:00
Uhr die Giiterverkehrsziige maximal eine
Fahrgeschwindigkeit von 70 km/h reali-
sieren konnen; im Nachtverkehr sind auch
hohere Geschwindigkeiten moglich. Diese
Geschwindigkeit wiirde auch die Konkur-
renzfahigkeit zur StraBe sicherstellen. Dies
ist somit eine Maximalgeschwindigkeit, mit
der Verlader eine Zugfahrt kalkulieren kon-
nen. Zusétzlich miissen Verlader allerdings
auch berticksichtigen, dass ihr Zug nicht
sofort auf das Netz kommt, wenn er bela-
den wurde. Aus Dispositionsgriinden sind
sowohl bei der Be- als auch Entladung zu-
sétzliche Wartezeiten einzurechnen, die mit
sechs Stunden je Fahrt berticksichtigt wur-
den. Um die Vergleichbarkeit mit dem Lkw
herzustellen, sind Umschlagszeiten hierin
nicht enthalten.

250 300 350 400

Gehen wir von diesen Werten aus, dann
lassen sich streckenabhingig die in Abbil-
dung 3 dargestellten Wunschtransportzei-
ten ableiten, die wir als eine Wunschanbin-
dung ansehen (SAQ A). Die Abbildung der
Geschwindigkeitsverldufe der restlichen
Qualitdtsstufen erfolgt unter Bertiicksichti-
gung des Verlaufs der RIN-SAQ-Kurven fiir
die Luftliniengeschwindigkeit im OV (FGSV
2009). Die Anderung ergibt sich aus der Re-
lation zwischen den Werten der Angebots-
qualitdten bei gleicher Entfernung.

Auch bei der Schiene werden fiir die ermit-
telten A-Standorte die im belasteten Netz
erzielbaren Transportzeiten und -geschwin-
digkeiten zwischen den Standortrdumen
berechnet. Die Ergebnisse stammen aus
den Umlegungsrechnungen der BVU im
Rahmen der Arbeiten fiir die Verkehrsver-
flechtungsprognose 2030 (BVU/ITP 2013
Los 5). Die so zwischen den Gliterverkehrs-
standorten ermittelten Transportgeschwin-
digkeiten wurden mit den in Abbildung 3
definierten SAQ-Kurven verglichen. Die Er-
gebnisse kdnnen der Abbildung 4 entnom-
men werden.
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Abbildung 4
Angebotsqualitat der A-Standorte beim Verkehrstréger Eisenbahn
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Aufgrund der starken Einschrankungen und
der kapazitativen Situation auf der Schiene
ist die Situation im Schienennetz nicht so
gut zu beurteilen wie im Strallennetz. Eng-
pésse, in denen keine guten Fahrzustdnde
mehr erreicht werden, sind insbesondere
auf folgenden Relationen gegeben:

5 Angebotsqualitidt im
Binnenschiffsverkehr

Die Angebotsqualitdt in der Binnenschiff-
fahrt ist nicht in dem MaRe wie bei der
StraBe oder der Schiene von der Trans-
portzeit abhédngig. Konnen auf der Strafle

Geschwindigkeiten bis zu 80 km/h und
im Schienenverkehr (widerstandsfrei) bis
zu 120 km/h realisiert werden, sind es bei
der Binnenschifffahrt maximal bis zu rd.
20 km/h, und dies unter Beriicksichtigung
der Stromungsgeschwindigkeiten auf dem
Rhein. Auf dem Kanalnetz bzw. auf den
stauregulierten Fliissen sind lediglich Ge-

¢ von Frankfurt in Richtung Nirnberg und schwindigkeiten bis zu 10 km/h méglich.
dann weiter bis Regensburg

e Hamburg in Richtung Hannover/Braun-
schweig

e Raum Hannover/Braunschweig in Rich-
tung Frankfurt

 innerhalb des Ruhrgebiets (Dortmund-
Duisburg)

Abbildung 5
Maximale Verbandsldngen im deutschen Binnenschifffahrtsnetz 2010
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Quelle: BVU 2014
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Binnenschifffahrt ist ein Massentransport-
trager. Bei den {iiberwiegenden per Bin-
nenschiff transportierten Giitern kommt
es nicht auf die Transportzeit an, sondern
das entscheidende Transportkriterium sind
der Transportpreis bzw. die Transportkos-
ten. Da fast alle Binnenschiffe die o.g. Ge-
schwindigkeiten realisieren konnen, hdngt
die Hohe der Transportkosten im Wesent-
lichen davon ab, welche Schiffsgrofle mit
ihrem spezifischen Ladungsvolumen und
ihren Transportkosten auf einer Wasserstra-
Be einsetzbar ist. Die Bedeutung der ein-
setzbaren Schiffsgroflen ldsst sich aus der
Wasserstralenklassifizierung ersehen, die
auf den Schiffsgrofen basiert.

Abbildung 5 zeigt die maximal moglichen
Schiffs- bzw. Schiffsverbandsldngen im
deutschen WasserstraBennetz. Es wird
deutlich, dass neben dem Rhein auch auf
der Mosel, dem Main, dem Main-Donau-
Kanal und auf dem Mittellandkanal Schiffe
bis 195 m eingesetzt werden kénnen. Im
Unterschied zum Rhein ist die Schiffs- oder
Verbandsbreite auf hochstens 12 m be-
grenzt, sodass maximal 2er-Schubverbdnde
oder Koppelverbidnde eingesetzt werden.
Einige Abschnitte, wie der Neckar, der nord-
liche Dortmund-Ems-Kanal ab Bergeshove-
de sowie die Weser, weisen Maximalldngen
zwischen 100 und 110 m auf.

Die groflten im Wasserstrallennetz einge-
setzten Schiffseinheiten sind 4er-Schub-
verbdnde, die mit einer Breite von bis zu
23 m auf dem gesamten Rhein sowie auf der
Donau ab Vilshofen einsetzbar sind. Hier-
bei handelt es sich um den Ausbauzustand
im Wasserstralennetz, der zwar die besten
Transportvoraussetzungen bietet, aber als
positive Ausnahme im Wasserstralennetz
zu betrachten ist. In allen anderen Was-
serstralengebieten sind eingeschrianktere
Fahrverhiltnisse vorhanden.

Optimale Verhiltnisse fiir die Durchfiih-
rung von Binnenschiffstransporten liegen
aus Erfahrungswerten dann vor, wenn Bin-
nenschiffstransporte mit Koppelverbdnden
oder 2er-Schubverbidnden durchgefiihrt
werden koénnen. Ausgehend hiervon und
unter Beriicksichtigung der Ausbauver-
héltnisse im Wasserstralennetz werden fiir
diese Untersuchung folgende Schiffstypen
oder Schiffskombinationen unterschieden,
iiber welche die Qualitidtsstufen des Wasser-
stralennetzes bestimmt werden:

e Schubverbidnde, bestehend aus zwei
Schubleichtern und einem Schubboot
(alternativ einem Koppelverband = ein
Motorschiff und ein Schubleichter) mit
den ungefdhren Mallen 190 m Lénge,
11,5 m Breite, 2,8 m Abladetiefgang und
einer moglichen Ladungstonnage von ca.
3700t

* {ibergroe Motorschiffe (IGMS) mit den
ungefdhren Maen 137 m Lédnge, 11,5 m
Breite, 2,8 m Abladetiefgang und ei-
ner moglichen Ladungstonnage von ca.
2600t

¢ GroBmotorgiiterschiffe! (GMS) mit den
ungefdhren MaBen 110 m Linge, 11,5m
Breite, 2,8 m Abladetiefgang und ei-
ner moglichen Ladungstonnage von ca.
2100t

e Johann Welker mit den ungefdhren Ma-
Ben 86 m Linge, 11,5m Breite, 2,5m
Abladetiefgang und einer moglichen La-
dungstonnage von ca. 1 350 t*

e Pénichen mit einer mdéglichen Ladungs-
tonnage von 500 t bei 2,0 m Abladetiefe

Ausgehend von den oben definierten fiinf
Schiffsgrolen werden die fiinf SAQ-Stufen
A bis E definiert, wobei jeder Schiffstyp fiir
eine Qualitdtsstufe steht. Die Angebotsqua-
litdten je SAQ-Klasse ergeben sich aus den
optimierten Transportkosten je Schiffstyp
und Schiffsentfernung. Bei der Berech-
nung der Schiffskosten fiir die SAQ-Stufen
sind optimierte Verhiltnisse unterstellt
worden: ein Weg ohne Widerstinde (i.W.
keine Schleusen) bei einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 8 km/h® und 2,80 m
Abladetiefgang im Wasserstrallennetz. Zu-
sdtzlich sind zu der kalkulierten Transport-
zeit Ab- und Anlegezeiten von jeweils einer
halben Stunde beriicksichtigt worden. Die
Schiffskosten stammen aus den laufenden
Arbeiten zur Bundesverkehrswegeplanung
(BVU/TNS/KIT 2014) und sind zum Preis-
stand 2010 ermittelt. Bei der Berechnung
des €/t-Wertes ist die oben dargestellte La-
dungstonnage mit einem reedereibeding-
ten Auslastungsfaktor von 95 % multipliziert
worden.

Im Ergebnis wurden die SAQ-Kurven in
Abbildung 6 dargestellt. Sie geben in Ab-
hédngigkeit der Transportentfernung die
Qualitdtsgrenzwerte in €/t fiir die unter-
schiedlichen Transportentfernungen an.

M

Insbesondere bei den Motor-
schiffen sind alle Schiffsgro-
Benkombinationen denkbar
und auch vorhanden, wie z.B.
120 m Lange und 9,6 m Breite.
Die hier definierten Schiffe
stehen reprasentativ fur alle
anderen Schiffstypen.

@

Es gibt mit der Klasse des
Gustav-Konig-Schiffes (67 m
Lénge und 8,25 m Breite)
oder Theodor Bayer auch
kleinere SchiffsgréBen, deren
Bedeutung auf dem deutschen
WasserstraBennetz jedoch nur
noch marginal ist.

®)

Die Geschwindigkeit ist neben
der Anzahl der Schleusen

eine Variable, die im Rahmen
von InfrastrukturmaBnahmen
unverandert bleibt. Um gréBere
Verzerrungen in der Anbin-
dungsqualitét durch unter-
schiedliche Geschwindigkeiten
zu vermeiden, sind wir von der
zweitniedrigsten Geschwindig-
keit im Netz ausgegangen, die
im Binnenschifffahrtsnetz von
LOS 6 auf einigen stauregulier-
ten Flussabschnitten gefahren
wird.
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Abbildung 6

SAQ-Kurven fiir die Binnenschifffahrt aufbauend auf dem Kriterium Transportkosten in €/t

Transportkosten in €/t

6,00

ungeniigend

mangelhaft

befriedigend

gut

81
73
Entfernung in km

Da hier die héchste Angebotsqualitdt beim
niedrigsten Kostenwert erreicht wird, liegt
die SAQ-Kurve A nicht oben im Diagramm,
sondern unten.

Um die reale Angebotsqualitdt der A-Stand-
orte zu bestimmen, wurde fiir jede einzelne
Verbindung zweier GV-Standorte die maxi-
mal mogliche Schiffsklasse ermittelt, mit
der ein Binnenschiffstransport umsetzbar
ist. Hierbei wurde der kiirzeste Weg im Bin-
nenschifffahrtsnetz unterstellt. Zusétzlich
wurden auf jeder Relation die Transport-
geschwindigkeit (gebildet aus dem Durch-
schnitt tiber beide Richtungen) sowie die
maximal mogliche Abladetiefe ermittelt.
Bei der Berechnung der Transportdauer
wurden Schleusenzeiten nicht in die Trans-
portzeit einbezogen, um die Berechnung
auf schleusenreichen Strecken nicht zu ver-
zerren.

Die fiir die Berechnung erforderlichen An-
gaben wurden dem Binnenschifffahrtsnetz
der BVU entnommen. So ist z.B. ein Ver-
kehr zwischen Hannover und Steinfurt mit
einem 2er-Schubverband und einer Abla-
detiefe von 2,8 m durchfiihrbar. Auch auf
der Relation Hannover-Koéln sind maximal

97 3° 129 145 161 ' 177 193 "209 ' 225 ' 241 ' 257 © 273 ' 289 ' 305 ' 321 ' 337 ' 353 ' 369 ' 385
89 105 121 137 153 169 185 201 217 233 249 265 281 297 313 329 345 361 377 393

2er-Schubverbdnde einsetzbar. Allerdings
ist hier aufgrund der Tiefenrestriktion von
2,5m zwischen Gelsenkirchen und dem
Dortmund-Ems-Kanal die Abladetiefe von
2,8 m nicht erreichbar.

Fiir jede dieser Verbindungen wurden die
Transportkosten unter Beriicksichtigung
der oben ermittelten Streckenrahmendaten
berechnet und den oben dargestellten SAQ-
Grenzwerten gegeniibergestellt. Im Bereich
der Binnenschifffahrt ist zu berticksichtigen,
dass viele der definierten Standorte nicht
iiber einen Binnenschifffahrtsanschluss
verfiigen. Hier ist die Angebotsqualitdt auf
die Qualitatsstufe F (kein Binnenschiff-
fahrtsanschluss vorhanden) gesetzt worden.

In Abbildung 7 sind die kalkulierten Ange-
botsqualitdten fiir die A-Standorte darge-
stellt. Es ist erkennbar, dass nur auf dem
Rhein optimale Zustdnde vorliegen. Auch
die Anbindung zwischen dem Rhein- und
dem Maingebiet oder auf dem Rhein-Her-
ne-Kanal und dem Mittellandkanal sind
noch als gut zu beurteilen, genauso wie
Verkehre auf dem Main oder auf dem Elbe-
Seiten-Kanal. Verkehre auf dem Dortmund-
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Ems-Kanal Nord oder auf dem Neckar sind
als befriedigend zu bezeichnen, Verkehre
auf der Mittelweser oder auf dem Elbe-
Liibeck-Kanal oder auf der Elbe deutlich
schlechter.

6 Schlussfolgerungen

Durch die Berechnung von Transportge-
schwindigkeiten und Transportkosten in
belasteten Netzen und den Vergleich der
sich hier ergebenden Werte mit Optimalsi-
tuationen konnen die Angebotsqualitdten
je Verkehrstrédger fiir unterschiedliche Netz-
zustdnde ermittelt und dargestellt werden.

Im Rahmen der o.g. Forschungsstudie im
Auftrag des BBSR (BVU 2014) sind die An-
gebotsqualitdten beispielhaft an den Netz-
modellen und der Verkehrssituation des
Jahres 2010 bestimmt worden. Fiir eine
Anwendung in der Raumwirksamkeitsana-
lyse im Rahmen der BVWP sind dhnliche
Berechnungen fiir den Zustand der noch zu
definierenden Bezugsfallnetze umzusetzen.
Hierdurch konnen die zukiinftig zu erwar-
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Wustermark — ein privat gefiihrter 6ffentlicher
Bahnhotf fiir den Gliterverkehr

Die Rail & Logistik Center Wustermark
GmbH & Co. KG, kurz RLC Wustermark,
wurde im April 2008 als Tochtergesellschaft
der Havellandischen Eisenbahn AG (HVLE)
und der BUG Vermietungsgesellschaft mbH
gegriindet. Sie tibernahm mit Wirkung vom
1. Juli 2008 die Anlagen und die Betriebs-
fithrung des von der Stilllegung betroffenen
Rangierbahnhofes Wustermark von der DB
Netz AG.

Bei der Betriebsiibernahme 2008 waren
als letzte Teile des Rangierbahnhofs Wus-
termark noch die Einfahrgruppe mit fiinf
Gleisen fiir Umspannleistungen und Nah-
giiterzugbildungsaufgaben sowie eine Lok-
abstellgruppe mit sechs Gleisen und eine
Dieselloktankstelle in Betrieb. Einzige Nut-
zer waren die DB Schenker Rail Deutsch-
land AG und in ihrem Auftrag fahrende drit-
te Eisenbahnverkehrsunternehmen. Alle
tibrigen Gleise des Rangierbahnhofs waren
durch die Stilllegungen von Weichen, durch
Prellbocke oder Gleisliicken von den betrie-
benen Gleisen abgeriegelt. Die nicht mehr
betriebenen Gleise waren von Unkraut
iiberwuchert und teilweise bereits von
Baum- und Strauchbewuchs durchsetzt.

In den ersten Jahren ging es vorrangig dar-
um, die stillgelegten Gleise und Weichen zu
reparieren, Gleisliicken zu schliefen und
nach und nach die verschiedenen Gleis-
gruppen wieder in Betrieb zu nehmen.
Uber 100 ehemals von den Stellwerken der
DB Netz AG fernbediente Weichen mussten
auf Handbetrieb umgestellt werden. Um ei-
nen effektiven Eisenbahnbetrieb durchfiih-
ren zu konnen, war es bisher erforderlich,
tiber 2 Mio. € in die Anlagen zu investieren.

Die Aufwendungen haben sich gelohnt.
Nach einer verhaltenen Nutzung der Gleis-
anlagen im ersten Betriebsjahr kann jetzt
auf einen Kundenstamm von iiber 140 Ei-
senbahnverkehrsunternehmen mit unter-
schiedlichsten Nutzungsambitionen der
Infrastruktur verwiesen werden.

Die Bahnanlage des RLC Wustermark ist
22 ha groR. Sie verfiigt tiber eine Gesamt-
gleisldnge von 31 km, wovon 10 km elektri-
fiziert sind. Von den in der Vermarktung
befindlichen 70 Gleisen mit Lingen bis

zu 850 m sind sechs zuglange, elektrisch
tiberspannte Ein- und Ausfahrgleise, 25 Lo-
gistikgleise fiir Ziige, Wagengruppen und
Einzelgiiterwagen und 17 Abstellgleise fiir
Triebfahrzeuge mit je ca. 100 m Linge. Es
gibt fiinf Ladestellen fiir verschiedene Gut-
arten.

Durch die EuroMaint Rail GmbH, Werk
Leipzig, werden vor Ort Instandhaltungs-
leistungen fiir Gliterwagen angeboten. Eine
auf dem Geldnde befindliche Diesellok-
tankanlage der DB Energie GmbH rundet
das Servicespektrum ab.

Die erfolgreiche Vermarktung der Anlagen
des ehemaligen Rangierbahnhofes Wuster-
mark unterstreicht, wie richtig die Entschei-
dung der Havellindischen Eisenbahn AG
und der BUG war, die von Stilllegung be-
troffenen Bahnanlagen zu erhalten. Gleich-
zeitig wird der wachsende Bedarf an Gleis-
infrastruktur fiir die Verkehrsbewdltigung
der verschiedenen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen immer deutlicher.

Das erste Ziel der RLC Wustermark war es,
Eisenbahnverkehrsunternehmen,
gig denen des Giiterverkehrs, im westli-
chen Randgebiet von Berlin Moglichkeiten
einzurdumen, ihre Verkehre unter Nutzung
der Gleisanlagen des Rangierbahnhofs zu
optimieren. Der Rangierbahnhof sollte im
tbertragenen Sinne die Funktion eines
»Autohofes“ fiir Giiterziige {ibernehmen;
Giiterziige konnen hier zwischenparken.

vorran-

Auf den insgesamt 70 Gleisen unterschiedli-
cher Zweckbestimmung kénnen Giiterziige
gebildet, aufgeldst, umgestellt oder umge-
spannt werden. Es konnen Lokomotiven,
Ziige, Wagengruppen, Einzelwagen sowie
Nebenfahrzeuge und Gleisbaumaschinen
abgestellt werden. Die Betriebsstoffe der
Triebfahrzeuge, Diesel, Schmierstoffe, Was-
ser und Bremssand, kénnen erginzt werden.

Kleine oder auch gréBere Reparaturen an
Waggons und Lokomotiven kénnen vor Ort
ausgefiihrt werden. An den fiinf Ladestellen
konnen verschiedene Gutarten umgeschla-
gen werden. Fiir das Personal konnen kiinf-
tig soziale Leistungen wie Ubernachtung
und Versorgung angeboten werden.

Winfried Bauer

Winfried Bauer
Geschaftsfihrer

Rail & Logistik Center
Wustermark GmbH & Co. KG
BahnhofstraBe 2

14641 Elstal

E-Mail: winfried.bauer@ricw.de
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Das RLC Wustermark

Zwischenzeitlich hat sich der Leistungs-
schwerpunkt der RLC Wustermark verlagert.
Das RLC Wustermark beginnt sich zu einer
Drehscheibe fiir den europédischen Schie-
nengiiterverkehr zu entwickeln.

Die Firma Mosolf Automotive GmbH nutzt
seit 2010 den Rangierbahnhof Wustermark
in grofem Umfang fiir ihre Transporte. Es
verkehren wochentlich drei Ganzzugpaare
zwischen Tychy (Polen) und den Hifen
Antwerpen oder Zeebriigge. In Wustermark
findet der Ubergang der Zugleistungen von
PKP Cargo an Crossrail mit Lokwechsel
statt. Ebenfalls wird fiir Mosolf w6chentlich
ein Ganzzug aus Serbien behandelt, den die
HVLE in der Nahbedienung zum nahegele-
genen Mosolf-Terminal in Etzin fahrt.

Im ScandFibre-Verkehr diente das RLC
Wustermark als Empfangsbahnhof von wo-
chentlich vier in Maschen gebildeten Ganz-

Quelle: RLCW

ziigen mit Papier aus Skandinavien, die
geleichtert und nach Berlin-Ruhleben wei-
terbefordert wurden. Diese Ziige speisten
wochentlich einen weiteren Ganzzug nach
Siidosteuropa tiber Dresden—-Decin.

Ein wichtiger Kunde ist nach wie vor die DB
Schenker Rail mit tédglich drei Nahgiiter-
zugpaaren zwischen Seddin und dem Ran-
gierbahnhof Wustermark, Nahbedienungen
nach Brieselang, Nauen, Premnitz, Ruh-
leben und Moabit-Westhafen sowie mit der
Abstellung von Giiterwagen und Lokomoti-
ven.

Eine zunehmende Rolle wird fiir die RLC
Wustermark kiinftig der Seehafenhinter-
landverkehr spielen. Die Nordseehifen
gelangen bahnseitig immer mehr an ihre
Kapazititsgrenzen. Ursache hierfiir ist die
Steigerung der kombinierten Verkehre in
den Seehidfen. Der Umschlag vom Schiff
in den Terminals ist durch eine ausgefeilte
Technologie mit hochsten Leistungskenn-
ziffern gekennzeichnet, wihrend die bahn-
seitige Abfertigung dem in zunehmendem
Mafle nicht mehr folgen kann. Hieraus er-
geben sich Zeitverzogerungen und Kosten-
steigerungen.

Das RLC Wustermark verfiigt iiber die not-
wendigen Kapazitdten, um hier einen Bei-
trag leisten zu konnen. So kdonnten aus den
Seehdfen abgefahrene ,bunt“ gebildete
Ziuge des KV in Wustermark rangiertech-
nisch behandelt und zu richtungsreinen
Zigen umgebildet werden. Damit wiirden
die Seehidfen entlastet und eine kosten-
glinstigere Zugtechnologie wiirde ermog-
licht.

Die bisher gefiihrten Verhandlungen mit
potenziellen Kunden zeigen das Interesse
an einer kostengiinstigeren Transportab-
wicklung unter Nutzung des RLC Wuster-
mark.

Beriicksichtigt man die verkehrsgeogra-
fische Lage Wustermarks, ergeben sich
noch weitere Aspekte: Die Bahnanlagen
der RLC Wustermark liegen verkehrsgiinstig
nordwestlich von Berlin an der Schnellfahr-
strecke Berlin-Hannover in unmittelbarer
Ndhe zum GVZ Wustermark, dem Berliner
Eisenbahn-AuBenring und der Bundesau-
tobahn A 10/E 55, dem Berliner Autobahn-
ring, der hier iiber ein leistungsfihiges
Kreuz mit der vierstreifigen Bundesstrafie
B 5 nach Berlin verbunden ist. Durch die
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unmittelbare Ndhe zum Havelkanal mit
dem GVZ-Hafen Havelport Berlin bildet
sich ein trimodaler Standort heraus.

Der Rangierbahnhof Wustermark liegt
stidlich der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Berlin—-Hannover im Zuge der ehemaligen
Stammbahn Berlin-Lehrte. Diese Strecke
verlduft zwischen Berlin-Spandau und Wus-
termark Ort als zweigleisige elektrifizierte
Regional- und Gliterverkehrsstrecke paral-
lel zur o.g. Hochgeschwindigkeitsstrecke.

In den Westkopf des Rangierbahnhofs Wus-
termark miinden die Verbindungskurven
vom siidlichen Berliner Auenring, Bf. Pri-
ort, und vom nordlichen Berliner Aullen-
ring, vom Falkenhagener Kreuz, ein. Hier
befindet sich auch der Anschluss des GVZ
Wustermark mit einem Terminal fiir den
kombinierten Verkehr. Uber das Falkenha-
gener Kreuz besteht eine direkte Verbin-
dung zur Strecke Berlin-Hamburg.

Die Strecke mit dem Rangierbahnhof Wus-
termark bildet eine Verbindungsspange
zwischen dem westlichen Berliner Aullen-
ring und dem nordlichen Berliner Innen-
ring, ideal fiir Sammel- und Verteilerfunk-
tionen auf die nordwestlichen Anschlief3er
im Stadtgebiet Berlins und weiterfithrende
Verkehre in Richtung Nordkreuz sowie nach
Osten und Siidosten.

Die im GVZ Wustermark gelegene KV-Ter-
minalanlage der BahnLogistik Terminal
Wustermark GmbH verfiigt mit zwei zug-
langen Ladegleisen iiber eine nicht zu un-
terschédtzende Kapazitdt. Mit einem neuen,
leistungsstarken und erfahrenen Betreiber,
der Multimodal Terminal Berlin GmbH,
werden ab dem 4. Juli 2014 Ziige des kom-
binierten Verkehrs aus Wels (Osterreich),
Hamburg und Bremerhaven abgefertigt.

Die Bedienung des KV-Terminals erfolgt
iiber das RLC Wustermark, wo die einge-
henden, mit elektrischer Traktion fahren-
den Ziige des kombinierten Verkehrs auf
terminalgerechte  Dieseltraktion umbe-
spannt werden miissen.

Betrachtet man die wichtigsten europdi-
schen Transportkorridore, so kreuzen sich

im Berliner Raum Korridore der Ost-West-
mit Korridoren der Nord-Siid-Richtung.
Nun ist Berlin durch eine Vielzahl von
Eisenbahnstrecken gekennzeichnet, die
diesen Raum in beiden Destinationen
durchschneiden. Es gibt aber nur wenige
Verkniipfungsmoglichkeiten zwischen den
Korridoren und mit dem Umland. Fiir die
effektive Entwicklung der europdischen
Korridore sind aber nicht nur die linearen,
letztlich dem Transit dienenden Verkehrs-
wege wichtig, sondern auch leistungsfdhige
Knoten, die die Korridore verbinden und
Verbindungen zum Umland herstellen. Hier
konnte auch Wustermark eine gewichtige
Rolle zukommen.

Im Berliner Raum sind von ehemals acht
Rangierbahnhofen, die der Verkniipfung der
Verkehrsstrome dienten, nur noch der Ran-
gierbahnhof Seddin der DB Netz AG und
der Rangierbahnhof Wustermark der RLC
Wustermark geblieben.

Wiéhrend der Rangierbahnhof Seddin fast
ausschlieflich dem Verkehr der DB Schen-
ker Rail dient und weitgehend ausgelastet
ist, wird die Infrastruktur des RLC Wuster-
mark EVU-neutral betrieben. Sie erméglicht
die Optimierung von Logistikprojekten u.a.
durch direkte schienenseitige Erreichbar-
keit und schnelle Zugbildung auf zuglangen
Gleisen sowie durch hohe Infrastrukturver-
fiigbarkeit auch bei kurzem Planungsvor-
lauf. Dazu kommt die hervorragende trimo-
dale Standortlage.

Erste Schritte zur Stirkung des Korridor-
gedankens mit Verkniipfungen in das Um-
land stellen von Spediteuren projektierte
Korridorziige dar. So plant beispielsweise
die Spedition Kithne und Nagel einen Korri-
dorzug Seehafen Rostock-Siidosteuropa. In
Waustermark ist ein Halt zur Auslastung des
Zuges mit Frachten aus einem Umbkreis von
etwa 150 km geplant, die Wustermark tiber
Feederziige erreichen.

Fiir das RLC Wustermark wird in diesem
Zusammenhang die Umgestaltung der vor-
handenen Ladestellen in einen modernen
Railport mit entsprechenden Umschlag-
und Lagermoglichkeiten geplant.
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Nachhaltigkeitsmanagement
im Giiterverkehr — Ein Beitrag zur Diskussion

1 Neue Prognosen und
endliche Ressourcen

Das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat im Zuge
der Fortschreibung der Bedarfspléne fiir die
Verkehrswege des Bundes eine neue Nach-
frageprognose des Personen- und Gliterver-
kehrs erstellen lassen, die sich auf das Ana-
lysejahr 2010 und das Prognosejahr 2030
bezieht. Zum Zeitpunkt der Erarbeitung
dieses Beitrags waren die Ergebnisse der
Aufkommens- und Verkehrsleistungsbe-
rechnungen noch nicht verdffentlicht. Ers-
te Tendenzen ergeben sich aus der bereits
vorliegenden Hafenumschlagsprognose
(Makait 2013), die gegeniiber der Verflech-
tungsprognose 2025 ein insgesamt verlang-
samtes Wachstum im weltweiten Handel
und eine Verschiebung der Umschlagmen-
gen zugunsten der deutschen Seehdfen
beschreibt. Auflerdem wurden die Eck-
daten der ,Sozio-okonomischen und ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen der
Verkehrsprognose“ (BVU et al. 2013) vorab
verdffentlicht. Insgesamt zu erwarten ist,
dass die Bedarfsplanung des Bundes bis
2030 weiterhin von einer deutlich steigen-
den Giiterverkehrsnachfrage und geringen
Zuwédchsen im Personenverkehr ausgehen
wird.

Diese Verkehrsnachfrage trifft auf endliche
Ressourcen, deren Grenzen deutlicher er-
kennbar werden. Dazu gehoren die natur-
gegebenen Ressourcen

» fossile Energie,

e Atmosphére (Aufnahmekapazitét fiir
Klimagase),

o Luft (Belastbarkeit mit Schadstoffen),

¢ Boden (Flicheninanspruchnahme durch
Siedlungs- und Verkehrsflichen) und

e unzerschnittene Naturrdaume

sowie die ebenfalls als endliche Ressource
interpretierbare Belastbarkeit von Sied-
lungs- und Naturrdumen mit Larm.

Die Endlichkeit der Ressource Infrastruk-
tur konkretisiert sich an der zunehmenden
Auslastung der Verkehrsnetze bei (erfah-
rungsgemdlf?) nicht wesentlich vermehrba-
ren Ausgaben der o6ffentlichen Haushalte
fiir Verkehrswege und bei einem hohen
Erhaltungsbedarf in allen 6ffentlichen Ver-
kehrsinfrastrukturen sowie an der begrenz-
ten Akzeptanz der Bevolkerung fiir den
Neu- und Ausbau von Verkehrswegen, die
bei vielen GroBvorhaben zu beobachten ist.

Die nationale Nachhaltigkeitsstrategie
der Bundesregierung setzt auf ein Nach-
haltigkeitsmanagement, das sich aus
Managementregeln, Nachhaltigkeitsindika-
toren und einem Monitoring der Nachhal-
tigkeitsentwicklung zusammensetzt (vgl.
Abb. 1) und das die Grenzen der Ressour-
cenverfiigbarkeiten mit den {ibergeordne-
ten Leitlinien Generationengerechtigkeit,
Lebensqualitdt, sozialer Zusammenhalt
und internationale Verantwortung in Ein-
klang bringen soll (Bundesregierung 2012).

Von zentraler Bedeutung fiir die Nachhal-
tigkeit als Steuerungsinstrument ist das
Monitoring entlang von zzt. 38 Indikatoren,
die die Entwicklung der Ziele in den durch
die Leitlinien vorgegebenen vier Bereichen
widerspiegeln  (Statistisches Bundesamt
2012). Besonderen Bezug zum Verkehr im
Allgemeinen und zum Giiterverkehr im
Speziellen haben die in Abbildung 2 zusam-
mengefassten Indikatoren, die im Bericht
»Nachhaltige Entwicklung — Indikatorenbe-
richt 2012“ des Statistischen Bundesamtes
aufgefiihrt werden.

Die mit den Nachhaltigkeitsindikatoren
verbundenen Zielsetzungen miissen in die
Bedarfsplanprognosen fiir die Bundesver-
kehrswegeplanung zuriickgekoppelt wer-
den. Dies gilt auch dann, wenn an die Pro-
gnostik zundchst der Anspruch gerichtet ist,
die Verkehrsnachfrage abzuschitzen, die
sich aus soziodemografischen Entwicklun-
gen, Lebensstilen und Wirtschaftstatigkeit
ergibt.

Bert Leerkamp
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Abbildung 1
Managementregeln der Nachhaltigkeit (Bundesregierung 2012)

Nachhaltigkeitsmanagement - Zusammenfassung bestehender Steuerungselemente und -ver-
fahren der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie

|. Bedeutung, Grundlage und Reichweite von Nachhaltigkeit als Steuerungsinstrument

1.

Nachhaltige Entwicklung (Nachhaltigkeit) ist Leitprinzip der Politik der Bundesregierung. Als Ziel und
MaBstab des Regierungshandelns auf nationaler, européischer und internationaler Ebene ist es bei
MaBnahmen in sémtlichen Politikfeldern zu beachten.

Nachhaltigkeit zielt auf die Erreichung von Generationengerechtigkeit, sozialem Zusammenhalt, Le-
bensqualitat und Wahrnehmung internationaler Verantwortung. In diesem Sinne sind wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit, der Schutz der natlrlichen Lebensgrundlagen und soziale Verantwortung so zu-
sammenzufuhren, dass Entwicklungen dauerhaft tragfahig sind.

Nationale Nachhaltigkeitsstrategie ist die Strategie von 2002 in der durch die nachfolgenden Berichte,
insbesondere durch den Fortschrittsbericht 2008, weiterentwickelten Form. Sie beschreibt einen lan-
gerfristigen Prozess der Politikentwicklung und bietet hierfir Orientierung.

Die federfihrende Zustandigkeit fir nachhaltige Entwicklung auf nationaler Ebene liegt beim Bundes-
kanzleramt, um die Bedeutung fur alle Politikbereiche zu betonen und eine ressortibergreifende Steu-
erung sicherzustellen.

Die Verwirklichung von Nachhaltigkeit ist entscheidend auf ein Zusammenspiel aller relevanter Akteure
angewiesen. Weitere Akteure der Nachhaltigkeit sind:

a) Internationale Ebene: Deutschland setzt sich im Rahmen der Vereinten Nationen (insb. im Rahmen
der Kommission flr nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen — CSD) und bilateral flr Fort-
schritte bei Nachhaltigkeit ein.

b) Europaische Ebene: Deutschland setzt sich fiir eine Starkung von Nachhaltigkeit auf europaischer
Ebene, insbesondere der Européischen Nachhaltigkeitsstrategie sowie die VerknUpfung zwischen ihr
und nationalen Strategien ein, arbeitet eng mit anderen européaischen Landern in Fragen der nach-
haltigen Entwicklung zusammen.

¢) Lander und Kommunen: Zwischen Bund und Landern findet ein regelmaBiger Austausch zu Nach-
haltigkeit im Rahmen der geeigneten Gremien mit dem Ziel statt, Aktivitaten und Ziele besser aufein-
ander abzustimmen. Einbezogen werden auch die kommunalen Spitzenverbande.

d) Zivilgesellschaft (Birgerinnen und Burger, Unternehmen und Gewerkschaften, Wissenschaft, Kir-
chen und Verbande): Die Akteure der Zivilgesellschaft sind in vielfaltiger Weise bei der Verwirklichung
von Nachhaltigkeit gefordert. So tragen z.B. Unternehmen fur ihre Produktion und ihre Produkte
die Verantwortung. Die Information der Verbraucher auch Uber gesundheits- und umweltrelevante
Eigenschaften der Produkte sowie Uber nachhaltige Produktionsweisen ist Teil dieser Verantwortung.
Verbraucher leisten u. a. individuelle Beitrage durch die Auswahl des Produkts und dessen sozial und
Okologisch vertragliche sowie 6konomisch sinnvolle Nutzung.

. Nachhaltigkeitsmanagement

. Die Ressorts greifen bei der Prifung und Entwicklung von MaBnahmen in ihren Zustandigkeitsberei-

chen auf das Managementkonzept flr eine nachhaltige Entwicklung zurlick. Dieses enthélt folgende
drei Elemente:

— Managementregeln
— Indikatoren und Ziele

— Monitoring

Quelle: Bundesregierung 2012
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Abbildung 2

Ausgewabhlite Indikatoren der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie

Indikatorenbereiche

Ziele

Verdopplung von 1990 bis 2020

Senkung um 20 % bis 2020 und um 50 % bis 2050
jeweils gegentber 2008

Verdopplung von 1994 bis 2020
Reduktion um 21 % bis 2008/2012,

Treibhausgasemissionen um 40 % bis 2020 und um 80 bis 95 % bis 2050,

jeweils gegentiber 1990
Zuwachses auf 30 ha bis 2020

Verringerung auf 30 % gegentber 1990 bis 2010

Nr. Nachhaltigkeitspostulat Indikatoren

|. Generationengerechtigkeit
Ressourcenschonung

1a Ressourcen sparsam und Energieproduktivitat
effizient nutzen

i Primérenergieverbrauch

neu

1c Rohstoffproduktivitat

> Klimaschutz
Treibhausgase reduzieren

4 Flacheninanspruchnahme Anstieg der Siedlungs-  Reduzierung des téglichen
Nachhaltige Fldchennutzung und Verkehrsflache

13 Luftqualitat Schadstoffoelastung
Gesunde Umwelt erhalten der Luft

Quelle: Statistisches Bundesamt 2012

Quantitativ bestimmbare Forderungen fiir
den Umgang mit den o.g. endlichen Res-
sourcen sind enthalten in den Indikatoren
fiir

¢ die Energieproduktivitit,
¢ den Primédrenergieverbrauch,
¢ die Treibhausgasemissionen,

¢ den Anteil erneuerbarer Energien am
Endenergieverbrauch,

¢ den Anstieg der Siedlungs- und Verkehrs-
fldche,

¢ die Giiter- und Personentransportintensi-
titen,

¢ die Anteile des Schienen- und Binnen-
schiffstransportes an der gesamten
Gtiterverkehrsleistung sowie

¢ die Schadstoffbelastung der Luft.

Dazu liegen in der Mobilitits- und Kraft-
stoffstrategie (Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung 2013)
teilweise Konkretisierungen fiir den Ver-
kehrssektor vor. Die Indikatoren in den Be-
reichen Staatsverschuldung, wirtschaftliche
Zukunftsvorsorge und wirtschaftliche Leis-
tungsfahigkeit stellen weitere MaRstédbe fiir
das Erreichen der Nachhaltigkeitszielset-
zungen dar, die einen direkten Bezug zum
Giiterverkehr haben.

Der Indikatorenkatalog ist nicht unveran-
derlich (das Umweltbundesamt ldsst zzt.
eine Studie zur Weiterentwicklung der In-
dikatoren im Bereich Mobilitdt erarbeiten)
und die Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie
ist explizit als lernender Prozess angelegt,
in dessen Verlauf die Beitrdge von Energie-

einsparung und Energietrdgersubstitution
verdndert werden konnen. Diese Herange-
hensweise entspricht der Komplexitdt der
zu bewdltigenden Steuerungsaufgabe und
dem unvermeidbar unvollstindigen Wissen
tiber die Potenziale und Grenzen kiinftiger
Handlungsoptionen, das dennoch Grund-
lage fiir heutige Entscheidungen sein muss.

Die endlichen Ressourcen miissen in ih-
ren Wechselwirkungen und Zielkonflikten
betrachtet werden. Aus der Sicht des Au-
tors herrscht jedoch eine sektorale und
disjunkte Betrachtungsweise vor, die die
Erwartung néhrt, dass jedes der aufgefiihr-
ten Probleme fiir sich allein und mit mehr
Geld, besserer Biirgerbeteiligung, innova-
tiver Technologie (Energie, Fahrzeuge, Ver-
kehrstechnik, Logistik) und einem rechtlich
gut verankerten Natur- und Freiraumschutz
16sbar ist oder wenigstens eingegrenzt wer-
den kann. Dies bedeutet nicht, dass hohe-
re Verkehrsinvestitionen und technischer
Fortschritt per se nicht zielfiihrend wiren.
Problematisch ist ihre entkoppelte Betrach-
tung, nicht zuletzt, weil sie die Chancen
einer Selbstregulierung des komplexen Sys-
tems Giiterverkehr aus dem Blick verliert.

Infrastrukturausbau, verfiigbare Budgets
und Akzeptanz in der Bevolkerung hdngen
eng zusammen. Die drdngenden Infrastruk-
turausbauprojekte sind aufwindig, weil sie
meist in dicht besiedelten Rdumen geplant
werden miissen. Akzeptanz muss immer
hiufiger ,teuer erkauft” werden, schmélert
dann das Gesamtbudget, und die Zeit bis
zur Realisierung verldngert sich. Dies gilt
mittlerweile fiir alle Verkehrstrdager glei-
chermalien. Der Kapazitdtsausbau steht zu-
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dem in Konkurrenz zu anderen, unstrittig substanziellen Erh6hung steuergenerierter
sinnvollen MaBnahmen: Mittel einhergehen muss, um notwendige
« Erhohte Anforderungen an die Verkehrs- zusitzliche Finanzmittel fiir den Verkehrs-

sicherheit von Tunneln fordern beim Aus- sektor bereitzustellen (Daehre et al. 2012).
bau und der Sanierung fallweise hohe Zu- Die Haushaltskonsolidierung auf allen Ebe-
satzkosten. nen (Stichwort: Schuldenbremse), die zu
den Kernaspekten des Nachhaltigkeitszie-
* EU-weite Lenkzeitregelungen fiir den les Generationengerechtigkeit gehért, und
Lkw-Verkehr haben einen hohen Neu-  wichtige Aufgaben in anderen Politikberei-
baubedarf bei den Autobahnrastanlagen chen werden dazu zwingen.
ausgelost, der noch nicht abgearbeitet ist
(Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Der fiemograﬁsche Wandel .und das unat-
Stadtentwicklung, ohne Jahr). traktiver geworden‘e Berufs‘blld des Beruf.s-
kraftfahrers markieren eine Endlichkeit
e Die Herstellung von Barrierefreiheit er-  der Ressource Kostensenkung in den Un-
hoht die Kosten u.a. der kommunalen  ternehmen des gewerblichen Giiterkraft-
OPNV-Infrastrukturen. verkehrs. Gesetzliche Mindestlohne, die in
« Die Eisenbahngiiterwagen in Europa sol- dieser Legislaturperiode voraussichtlich
len mit lirmarmen Bremsanlagen ausge- wirksam werden, werden auch in anderen
riistet werden. personalintensiven Bereichen der Logistik
kostenwirksam. Deutliche Effizienzgewinne
* Fiir die Larmsanierung in Ballungsrdu-  erwarten einige Unternehmen der Trans-
men werden vielerorts mehr Mittel einge-  portwirtschaft noch von einer Entkopplung
fordert. von Fahrer und Fahrzeug. Damit lieBen sich
Wenn die Vorschlige der Daehre- und der die Kosten der Fahrzeugvorhaltung redu-
Bodewig-Kommission umgesetzt werden, zieren und gleichzeitig die Arbeitsbedin-
wird zumindest der Erhalt der Infrastruk- ~8ungen der Fahrer verbessern, wenn diese
tur auf eine verldsslichere Finanzierungs- nach ihrer taglichen Lenkzeit wieder nach
grundlage gestellt. Die Daehre-Kommission ~ ause kommen kdnnten. Nebenbei wiirde
hat Klargestellt, dass dies mit einer effek- dies auch den Bedarf an Lkw-Stellplatzen
tiven Mehrbelastung der Nutzer oder einer ~ auf Autohéfen und Rastanlagen mindern.
Die Fachhochschule Erfurt untersucht in
einer laufenden Forschungsarbeit fiir das

Abbildung 3 Marktsegment der Ladungsverkehre, wel-

Verlagerungsziel des Guterverkehrs auf die Schiene gemaB WeiBbuch che Potenziale durch eine solche Fahrer-

der EU 2011 Fahrzeug-Entkopplung erreichbar sind und

Vet gesamt: wie die dafiir notwendige Kooperation von

nternehmen zur Organisation von B -
5 000 > 300 km 3046,0 Unternehmen zur Organisation von Begeg

Transportweite: JL 98,7 (3,2 %) ~ nungsverkehren in Netzwerken realisiert
328,9 werden kann (siehe hierzu: Forschungspro-
0,
2500 - 30 % | jekt I-LAN, FH Erfurt, Institut Verkehr und
Verlagerung
98,7 Raum).

2000 - Deutliche Verlagerungen von Giiterverkeh-
ren auf die Schiene werden als zentrales In-
strument fiir einen zukunftsfahigen Giiter-

LR verkehr gehandelt (European Environment
Agency 2011). Sie haben sogar den Stellen-

1000 wert eines Nachhaltigkeitsindikators erhal-

< 300 km ten (vgl. Abb. 2). Dabei wird vielfach das ex-
Transport- . .

— e __ | trem unterschiedliche Ausgangsniveau der
27171 98/7(26/6:9%) Verkehrsleistungen von Strale und Schiene
gg??rgt' auller Acht gelassen. Bereits geringe Verla-
0 - gerungen von der Stralle erfordern grofle
Gterverkehrs- Guterverkehrs- Kapazititsreserven (oder -steigerungen) auf

aufkommen aufkommen der Schi (vel. Abb. 3)

dt. Lkw Eisenbahnen er schiene (vgl. s

2008 2008

Das WeilRbuch 2011 der EU fordert bis 2030

Quelle: European Environment Agency 2011 die Verlagerung von 30% des Straengiiter-
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verkehrs tiber 300 km Transportweite auf
die Eisenbahnen. Dies entspricht einem
Verlust von 3,2 % beim Stralengiiterverkehr
und einem Gewinn von 26,6 % beim Schie-
nengiiterverkehr (bezogen auf Transport-
mengen in 2008, alle Angaben in Mio. t, Da-
tenquelle: European Environment Agency
2011).

Nach wie vor ist der Grofteil der Giiter-
transporte in Deutschland Nah- und Regio-
nalverkehr mit kleinen Sendungsgréen.
Die Verlagerung auf den Eisenbahnverkehr
ist auch unter Ressourcengesichtspunkten
nicht zielfithrend, wenn grofe Vor- und
Nachlaufdistanzen mit dem Lkw (teilweise
gegen die Lastrichtung) in Kauf genommen
werden miissen, um die Transportmengen
zusammenzufithren, die notwendig sind,
damit die hohen Transportkapazitdten von
Giiterziigen sinnvoll genutzt werden kon-
nen.

Die zusitzlichen Streckenkapazitdten der
Schienenwege sind gerade dort nicht vor-
handen und nur begrenzt herstellbar, wo
das Verlagern am ehesten moglich wiére.
Einheitliche Ausbaustandards wie z.B. 4 m
Eckhodhe im Tunnel, der Betrieb 740 m lan-
ger Ziige und 22,5 t Achslast (vgl. Siegmann
2011) sind nicht im gesamten Bestandsnetz
gesichert. Dadurch gehen Transportkapa-
zitdten verloren. 1500 m lange Ziige, wie
sie in Szenarien teilweise unterstellt wer-
den, erscheinen auf mittlere Sicht utopisch.
Die automatische Mittelpufferkupplung,
die die Zugbildung auf lange Sicht schnel-
ler, kostengiinstiger und sicherer machen
koénnte, hat den Sprung iiber die Schwelle
der Markteinfiihrung nicht geschafft. Neu
zugelassene Giiterwagen miissen den seit
1965 fiir eine Umriistung vorzusehenden
Einbauraum nicht mehr aufweisen (Stuhr
2012). Im grenziiberschreitenden Schienen-
giiterverkehr gelingt die Uberwindung
technischer und organisatorischer System-
grenzen nur langsam. Die Griinde fiir das
oft beklagte geringe Innovationstempo in
diesen und weiteren Bereichen der tech-
nischen Infrastrukturen sind bekannt, Lo-
sungen sind entwickelt und Umsetzungs-
konzepte vorgeschlagen (z.B. fiir das
einheitliche europdische Zugsicherungs-
system ETCS). Dass es nicht schneller geht,
kann man auch als eine zu akzeptierende
Rahmenbedingung der Gestaltung des Sys-
tems Giiterverkehr auffassen.

Nicht nachvollziehbar ist, dass unter den
hier eher exemplarisch angesprochenen
technischen und natiirlichen Ressourcen-
grenzen fiir die Bundesverkehrswegepla-
nung weiterhin davon ausgegangen wird,
dass im Prognosejahr 2030 alle Vorhaben
des ,vordringlichen Bedarfs“ und der ,wei-
tere Bedarf mit Planungsrecht (WB*) bei
allen Verkehrstrégern fertiggestellt sein wer-
den. Riickkopplungen der endlichen Res-
source Verkehrsinfrastruktur in die Produk-
tions- und Transportlogistik und daraus ggf.
resultierende Dampfungswirkungen auf die
Giiterverkehrsnachfrage werden damit sys-
tematisch ausgeblendet.

Dass unter den Bedingungen steigender
Lkw-Betriebskosten, Personalkosten und
Infrastrukturbenutzungskosten und gerin-
ger verbleibender Effizienzpotenziale in ei-
ner kleinteiligen Unternehmensstruktur die
gesamten Nutzerkosten des Lkw bis 2030
real unveridndert bleiben werden, wie es die
Rahmenbedingungen der Verkehrsprogno-
se 2030 beschreiben, ist eine optimistische
Annahme. Das Gleiche gilt fiir Kostenent-
wicklungen infolge begrenzter natiirlicher
Ressourcen. Sollte der Weltmarktpreis fiir
fossile Energie dem Pfad folgen, der in den
Rahmenbedingungen der Verkehrsprogno-
se 2030 festgelegt wurde, so bleibt unklar,
wie der Innovationsdruck entstehen soll,
der fiir eine breite Markteinfiihrung er-
neuerbarer Energiequellen erforderlich ist.
Emissionsgrenzwerte fiir Fahrzeuge und ein
Zertifikatehandel sind zwar Handlungsop-
tionen, sie sind aber mit dem beim Klima-
schutz allgegenwértigen Allmendeproblem
eng verkniipft, sodass es fraglich ist, welche
Wirkung sie in der realen politischen Welt
werden entfalten konnen (vgl. Gawel 2011).

Jedes stabile System bendtigt negative
Riickkopplungen, die exponentielle Wachs-
tumsprozesse verhindern. Die sich abzeich-
nenden Ressourcengrenzen kénnen auch
als Chance aufgefasst werden, die System-
stabilitdt des Giiterverkehrssystems zu er-
hohen. In dem langfristigen Zeitraum bis
2050, den das Nachhaltigkeitsmanagement
in den Fokus nimmt, soll ein Strukturbruch
bei den Indikatorengruppen Ressourcen-
schonung und Klimaschutz erreicht wer-
den, dem in der mittelfristig ausgerichte-
ten Verkehrsprognostik eine weitgehende
Trendfortschreibung wichtiger Rahmenbe-
dingungen gegeniibersteht. Der Prognose-
horizont 2030 sollte daher um eine zusitz-



260

Bert Leerkamp: Nachhaltigkeitsmanagement im Giiterverkehr — Ein Beitrag zur Diskussion

M

Als Systemumgebung wird
hier alles bezeichnet, was auf
das System wirkt, aber nicht
von ihm (spurbar) beeinflusst
werden kann. Zustandsgro-
Ben sind Indikatoren, die u.a.
Auskunft Uber die Funktions-
fahigkeit und den Aussto
eines Systems zu einem
gewdhlten Zeitpunkt geben
kénnen.

liche Langfristprognose ergidnzt werden, die
im Einklang mit den Zeithorizonten des
Nachhaltigkeitsmanagements steht. Fiir
diesen ldngeren Zeitraum ist es umso plau-
sibler, dass negative Riickkopplungen wirk-
sam werden.

2 Dilemma - Krise — Innovation

Die hier exemplarisch aufgefiihrten Ziel-
konflikte und Inkonsistenzen vermitteln
dem Leser vermutlich zunidchst einmal
ein pessimistisches Zukunftsbild. ,Es hel-
fen nur noch Katastrophen ist eine nicht
selten gedullerte Schlussfolgerung (vgl.
Stiddeutsche Zeitung vom 30.12.2012 zu
Randers 2012). Ein weiteres Wachstum der
Giiterverkehrsnachfrage fiihrt in ein Dilem-
ma. Entweder werden die finanziellen Mit-
tel fiir den Infrastrukturausbau und die
Akzeptanz fiir Projekte und damit die Res-
source Infrastruktur ein begrenzendes Ele-
ment oder die Emissions- und Ressourcen-
schutzziele geraten aus dem Blick. Wenn
zusétzliche erneuerbare Energiequellen
technologisch zuginglich werden und die
Regime geschaffen werden, damit sie sich
am Markt durchsetzen, bleibt die Frage, ob
sie den hohen Endenergiebedarf des zu-
nehmenden Giiterverkehrs decken konnen.
Oder eine zuriickgehende Verfiigbarkeit
ybilliger* fossiler Energie in Verbindung mit
der gewiinschten Nutzung erneuerbarer
Quellen fiihrt zu einem starken Anreiz fiir
die Einsparung von Verkehrsleistungen.

Wohlstand und individuelle Lebensgestal-
tung sind hochrangige Gliter, deren Errei-
chen in enger Verbindung mit einer hohen
Wertschopfung der Wirtschaft, ihrer inter-
nationalen Wettbewerbsfdhigkeit und mit
leistungsfahigen Verkehrsnetzen steht. Die
wieder aufkommende Diskussion {tiber
Grenzen des Wachstums ist mit groflen
Sorgen verbunden. Die Moglichkeiten und
Bedingungen einer Postwachstumsgesell-
schaft sind unklar und entfalten in der Ge-
sellschaft (noch?) keinen spiirbaren Anreiz,
der als Katalysator fiir einen Wandlungspro-
zess wirksam wird.

Offenbar gilt es sich mit einer aufziehen-
den Krise zu beschiftigen. Eine Krise ist
ein Zustand, in dem das bisherige Handeln
nicht mehr zielfithrend oder wirksam ist.
Ohne Krise gibt es keine Innovation. Die
Evolution zeigt, dass in verschiedenartigs-

ten Systemen nach iiberstandenen Krisen
ein hoheres Niveau der Komplexitit, Leis-
tungsfahigkeit und Robustheit erreicht wird.
Systeme, die sich in krisenarmen (oder kri-
senarm gestalteten) Nischen eingerichtet
haben, verlieren demgegeniiber ihre Inno-
vationsfahigkeit und damit die Grundlage,
die fiir eine Krisenbewdltigung erforderlich
ist (vgl. Taleb 2013). Daraus kann eine opti-
mistische Sichtweise entwickelt werden, die
jenseits fachspezifischer Argumentation als
Ressource fiir eine erfolgreiche Prozessge-
staltung zu betrachten ist.

3 Systemische Betrachtung

Der Giiterverkehr ist ein hochgradig struk-
tur- und verhaltenskomplexes System. Es
ist gekennzeichnet durch:

* sehr viele handelnde Akteure
 viele Teilsysteme und Hierarchieebenen

* vielféltige positive und negative Riick-
kopplungen zwischen den Teilsystemen

 eine grolRe Varianz des individuellen
Akteursverhaltens

Es herrscht keine vollstindige Informa-
tionsverfiigbarkeit und nur eine individuell-
subjektive Rationalitdt von Entscheidungs-
prozessen.

Fiir das Nachhaltigkeitsmanagement des
Systems Giiterverkehr ergeben sich aus der
systemischen Betrachtung einige Grund-
tiberlegungen, die einer bewusst optimis-
tischen Sicht auf die zu 16senden Aufgaben
vorangestellt werden.

1) Entscheiden unter Unsicherheit ist eine
unvermeidbare Randbedingung fiir die
Gestaltung des Systems Giiterverkehr.
Dies gilt auch fiir den Umgang mit der
hier angesprochenen Verkehrsprognose
2030.

2) Komplexe Systeme reagieren auf be-
merkte Verdnderungen ihrer Systemum-
gebung und ihrer Zustandsgroflen.'
Komplexe Systeme bendtigen daher De-
tektoren, die Anderungen der System-
umgebung und der Zustandsgréfen
erkennen konnen. Im System Giiterver-
kehr sind dies aussagefidhige Statistiken.
Hier bestehen erhebliche Méngel:

e Die auf tonnenkilometrische Transport-
leistungen ausgerichtete Verkehrssta-
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3)

tistik kann die dynamischen Aspekte
des Systems Giiterverkehr nicht hinrei-
chend detektieren. Der Einfluss der Ver-
dnderung von Fertigungstiefen auf das
Giiterverkehrsaufkommen (transpor-
tierte Giitermengen) ist nur ndherungs-
weise und nur global schitzbar (vgl.
Statistisches Bundesamt 2012). Fiir die
Verkehrstragerwahl sind die bislang in
der Statistik vernachldssigten Ladungs-
trager und Sendungsgroflen von erheb-
licher Bedeutung. Uber die Préiferenzen
transportlogistischer Konzepte in den
Wirtschaftszweigen liegen keine regel-
milig wiederholten und den gesam-
ten Produktionssektor umfassenden
Informationen vor, weil entsprechende
turnusmaéllige Erhebungen fehlen oder
nicht offentlich zugédnglich sind. Dies
erschwert das Erkennen und Einschit-
zen von Handlungsoptionen fiir einen
nachhaltigen Giiterverkehr und damit
auch die Modellbildung im Giiterver-
kehr.

Die Raumstrukturen der Quellen und
Senken des Giiterverkehrs sind sta-
tistisch nur unzureichend abbildbar.
Im stadtregionalen Kontext ist es die
kleinrdumige Zuordnung der wichtigen
LeitgroBe Arbeitspldtze, generell die
Differenzierung der beruflichen Tétig-
keiten und die Einbeziehung der nicht
sozialversicherungspflichtigen Beschif-
tigungsverhiltnisse, die in der Logistik
eine erhebliche Rolle spielen.

Weil diese und weitere wichtige ,Detek-
toren“ nicht verfiigbar sind, konnen re-
alisierte und potenzielle Verhaltenselas-
tizitdten der Akteure nicht auf breit
abgesicherter statistischer Basis nach-
vollzogen werden. Sie bleiben dann in
der Prognostik unberticksichtigt.

Komplexe Systeme bendtigen Routinen,
die den Erfolg einer Reaktion des Sys-
tems auf die Umgebungsverdnderung
messen und bewerten konnen. Schwie-
rig ist dabei, dass Systemreaktionen
eine ,Zeitgestalt“ haben (vgl. Doérner
2010). Das menschliche Gehirn ist nicht
dafiir gebaut, zeitversetzte Kausalitdten
zu erkennen und begniigt sich gern mit
einfachen Erkldrungen (sog. Cognitive-
ease-Effekt). Das haben z.B. Dietrich
Dorner und Daniel Kahneman in ih-
ren Arbeiten dokumentiert (vgl. Dérner
2010 und Kahneman 2012). Die Bericht-

4)

5)

6)

7)

erstattung in einigen Fachmedien ist ein
Treiber fiir solche Fehlbewertungen auf-
grund der Missachtung der Zeitgestalt.

Eine weitere notwendige Bedingung fiir
die Bewdltigung einer Krise ist die Ro-
bustheit der fiir das System grundlegen-
den Funktionen und die Fdhigkeit zur
Struktur- und Verhaltensdanderung (Re-
silienz, Innovationsfdhigkeit). Auf den
Verlust der Resilienz in komfortablen
Nischen wurde bereits hingewiesen.
Dieser Gefahr stehen auch Logistikun-
ternehmen gegeniiber, die spezialisierte
Dienstleistungen fiir Marktnischen ent-
wickeln. In Prognoseszenarien wird aber
z.T. eine Erhohung der Logistikeffizienz
angenommen, die eine solche Speziali-
sierung voraussetzt.

Innovation entsteht in aller Regel nicht
dadurch, dass eine bisherige Losung
vollstindig verworfen und etwas ganz
Neues geschaffen wird. Die Rekombi-
nation und Variation von Teilsystemen
und Verhaltensweisen fiithrt in der Evo-
lution zu neuen Losungen (vgl. Horx
2009). Die vom Sachverstdndigenrat
fiir Umweltfragen (SRU) vorgeschlage-
ne Elektrifizierung der Autobahnen (im
Oberleitungsbusbetrieb und bei Minen-
fahrzeugen eine lang erprobte Technik)
und die von der FH Erfurt zzt. beforsch-
ten Begegnungsverkehre im Lkw-Kom-
plettladungsverkehr  (Analogie zum
System ,Postkutsche“) sind im besten
Sinne solche Beispiele fiir Rekombina-
tion und Variation (vgl. Sachverstdndi-
genrat fiir Umweltfragen 2012).

Komplexitdt ist eine Grundbedingung
fiir eine erfolgreiche Krisenbewaltigung.
Komplexe Systeme, bestehend aus vie-
len Teilsystemen, Verhaltensvariabilitét,
Redundanz durch Koexistenz gleicher
und unterschiedlicher Lésungen — das
ist im Krisenfall der Motor, der die not-
wendige Innovation generiert. Die klein-
teilige Transportwirtschaft ist in diesem
Sinne eine gute Voraussetzung fiir die
Krisenbewdéltigung.

Damit dieser Motor Kraft entwickelt,
muss das Risiko des Scheiterns {iber-
schaubar bleiben. Dabei geht es weniger
um die Wahrscheinlichkeit, dass eine In-
novation fehlschldgt, als darum, ob der
risikofreudige Innovator dies iiberlebt.
Der Risikoforscher Nassim Taleb (Taleb
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2013) unterscheidet dabei unterschied-
liche Systemebenen. Die Madglichkeit
des Scheiterns auf der unteren Systeme-
bene ist eine Voraussetzung fiir die Sys-
temstabilitdt auf der {ibergeordneten
Ebene. In der Finanzkrise 2008/2009
konnte am Beispiel der Geldwirtschaft
beobachtet werden, welche Gefahren
entstehen, wenn dieses Prinzip nicht
eingehalten wird. Die amerikanische
Historikerin Joyce Appleby hat darge-
legt, wie technologische Innovation erst
dann Fahrt aufnehmen konnte, als eini-
ge gute Ernten im noch mittelalterlich
geprigten Europa das Experimentieren
mit neuen Anbaumethoden erlaubten —
weil das Risiko der Hungersnot kleiner
wurde (Appleby 2011). Unternehmen
der Transportwirtschaft brauchen aus-
kommliche Preise, damit sie auch wei-
terhin neue Losungen entwickeln und
Risiken eingehen konnen. Immer kurz-
fristigere Kontrakte und massiver Preis-
druck sind keine Zeichen eines resilien-
ten Systems.

8) Grenzenloses Wachstum ist ebenfalls
kein Zeichen zukunftsfihiger Syste-
me. Innovation ist eine Einbahnstrae
in Richtung zunehmender Komplexi-
tat. Zunehmende Komplexitédt bedeutet
mehr Riickkopplungen. In Systemen,
die durch dynamische Fliel3gleichge-
wichte gekennzeichnet sind, fordert
ein Ausgleich zwischen positiven und
negativen Riickkopplungen die System-
stabilitit — und begrenzt gleichzeitig
Wachstum. Es gibt keinen guten Grund,
warum dies im System Giiterverkehr
anders sein sollte. Aber warum wird ein
»,Nichtwachsen“ der Verkehrsnachfrage
dann bestenfalls als Verschnaufpause,
generell aber als negativ bewertet?

=

4 Eine optimistische Sicht der Dinge

Die vorstehenden Grundiiberlegungen ge-
ben Anlass zu der Erwartung, dass sich die
komplexe Aufgabe des Nachhaltigkeitsma-
nagements bewdltigen ldsst:

e Variation und Rekombination: Die Kom-
plexitdt des Systems Gliterverkehr ist eine
Stiarke, denn sie impliziert die Fahigkeit
zu vielfdltigen Losungsansitzen, die jede
fiir sich nur einen kleinen Beitrag leisten
miissen. Auch ohne revolutiondre neue

Transportsysteme und Logistiklosungen
konnen ressourcenschonende Transporte
erreicht werden.

e Das System Giiterverkehr ist wahrschein-

lich resilienter als erwartet, weil poten-
zielle Verhaltenselastizititen aufgrund
fehlender Detektion noch nicht erkannt
werden. Das spricht dafiir, mutiger zu
sein, wenn es um steuernde Eingriffe
geht.

e ,Anerkennen, was ist“ ist der erste und

schwerste Schritt in Wandlungsprozes-
sen (vgl. Horx 2009). Der Bedarf an einem
Nachhaltigkeitsmanagement ist erkannt,
das Instrument ist etabliert und die Ener-
giewende als wesentliches Handlungsziel
wird nicht mehr grundsétzlich in Frage
gestellt. Defizite sind eher in der Abstim-
mung der Instrumente der Prozesssteue-
rung zu finden (vgl. Ausfithrungen zu den
Prognosehorizonten).

e Auch in der Transportwirtschaft ist

Wachstum keine Doktrin. Kalkulierbare
Geschifte und auskommliche Preise sind
wichtig, Ressourcengrenzen werden aner-
kannt. Die Branche hat ein Eigeninteres-
se an einem positiven Image.

5 Zweifel

Aber werden die Mechanismen der Evo-
lution und Marktwirtschaft so rechtzeitig
und dosiert wirksam, dass der Prozess des
Wandels zur Nachhaltigkeit komfortabel
bewerkstelligt wird, d.h. auf gleichbleibend
hohem Wohlstandsniveau, sozial vertrag-
lich und ohne dauerhafte Auswirkungen auf
das Klima und die naturrdumlichen Poten-
ziale?

Der Wissenschaftliche Beirat Globale Um-
weltverdnderungen (WBGU) der Bundes-
regierung bezeichnet die notwendigen
Verdnderungen als , Groe Transformation'
und stellt die Aufgabe auf eine Stufe mit der
neolithischen und der industriellen Revolu-
tion. Das verschreckt zunidchst, zumal der
WBGU auf zwei wesentlich unterschiedli-
che Randbedingungen dieses Wandels ge-
geniiber den historischen hinweist:

¢

e Die GroBe Transformation in die Nach-
haltigkeit hat voraussichtlich wesentlich
weniger Zeit zur Verfiigung.
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e Das Nachhaltigkeitsmanagement muss
sich aus vorausgesagten und nicht aus
bereits deutlich spiirbaren Verdnderun-
gen der Systemumgebung und der Zu-
standsgrofen des Systems Gliterverkehr
begriinden. Der Schritt von der Steige-
rung der Effizienz zur absoluten Einspa-
rung von Ressourcen ist im Giiterverkehr
noch nicht gelungen und wird z.T. noch
grundsdtzlich in Frage gestellt. Fiir das
Allmende-Problem der in Anspruch ge-
nommenen Ressourcen (Energie, Boden,
Infrastruktur, Atmosphire, Akzeptanz)
stehen die Chancen auf institutionendko-
nomische Losungen eher schlecht.

Nachhaltigkeitsmanagement muss sich
daher iiber die Formulierung von konflikt-
freien Zielsetzungen hinaus dem Verstdnd-
nis des komplexen Systems Giiterverkehr
widmen (Forschung) und die nicht sys-
temstabilisierend wirksamen positiven und
negativen Riickkopplungen beeinflussen
(staatliche und privatwirtschaftliche Gover-
nance-Aufgabe). Auf staatlicher Ebene ist
die Bereitstellung offentlicher Verkehrsinf-
rastrukturen ein zentrales Instrument. Die
Zuverldssigkeit der Verkehrsinfrastruktur
(die planbare Verfiigbarkeit der Verkehrs-
wege und die Planbarkeit der einzelnen
Transporte) steht dabei im Mittelpunkt.
Das Erhaltungsmanagement (Vermeidung
des Substanzverzehrs) und die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Angebotsqualitét
der Netze sind die entsprechenden Auf-
gaben. Auf privatwirtschaftlicher Ebene
ist Nachhaltigkeitsmanagement vor allem
eine Aufgabe, die die gesamte Prozesskette
aus Beschaffung, Produktion und Distribu-
tion mit den zugehdrigen Transporten im
Zusammenhang betrachten muss. Nach-
haltige Logistik und ressourceneffizientes
Produzieren werden aber noch weitgehend
entkoppelt behandelt. Der ,CO,-Fu8ab-
druck®, zu dem der Impuls aus der Indus-
trie kommt, wird erst dann als Steuerungs-
instrument Wirkung erzielen, wenn nicht
nur der CO,-sparsamste Logistiker den
Transportauftrag erhilt, sondern vorher die
gesamte Prozesskette auf die Moglichkeiten
der Einsparung von Transportleistungen
hin optimiert wurde.

6 Zuverldssigkeit der Infrastruktur

Knappe  Verkehrsinfrastrukturen  sind
gleichzeitig ein notwendiger Handlungs-
anreiz fiir ressourcensparendes Verhalten
und eine Gefahr fiir die Zuverldssigkeit des
transportlogistischen Teilsystems. Dieses
Dilemma wird sich nur mit dem Faktor Zeit
16sen lassen, da es die Raumstruktur des
Giiterverkehrs betrifft. Noch immer ist zu
beobachten, dass Lieferketten nicht robus-
ter, sondern fragiler geplant werden. Dazu
tragen nicht vernetzte Teilsystemoptimie-
rungen bei. Dies zeigt aktuell das Beispiel
der zwischen Verladern und Transporteuren
offenbar nicht 16sbaren Rampenproblema-
tik. Wenn Laderampen durch Buchungs-
systeme gleichméRiger ausgelastet und mit
weniger Personal betrieben werden sollen
und dafiir Slots vergeben werden, sinkt die
Fehlertoleranz des Systems und Unpiinkt-
lichkeiten erzeugen an anderer Stelle Mehr-
kosten, i.d.R. beim Verkehrsunternehmen.
Im System fehlen offensichtlich Riickkopp-
lungen, die einen sinnvollen Risikoaus-
gleich zwischen den Akteuren ermdoglichen
— oder sie wirken mit zu grolem Zeitversatz
(z.B. indem Transportunternehmen aus
dem Markt ausscheiden und die verblei-
benden damit eine hohere Durchsetzungs-
fahigkeit gegeniiber den Verladern gewin-
nen).

In der Verkehrsprognostik sind die Riick-
kopplungen zwischen Angebot und Nach-
frage ebenfalls noch wenig verankert. Sie
sind in der Vergangenheit (zumindest im
Strallengtiterverkehr mit seinem freien Zu-
gang zur Infrastruktur) auch noch nicht
empirisch belegt, was aber keinesfalls den
Riickschluss erlaubt, dass sie grundsitz-
lich nicht auftreten. Aus Sicht des Autors
handelt es sich hier um ein Beispiel fiir die
Nichtbeachtung der Zeitgestalt von Wirkun-
gen (Dorner 2010). Kurzfristige Infrastruk-
turausfille (Rheinbriicke Leverkusen, Rader
Hochbriicke) tiberfordern die Akteure aller-
dings und kénnen nicht zu Einsparungen
der Verkehrsleistungen fiihren, da Liefer-
vertrdge und Transportauftrdge eingehalten
werden miissen und die Umstellung von
integrierten produktions- und transport-
logistischen Konzepten ldngere Zeitriume
erfordert.

Die offentliche Hand als Infrastrukturbe-
treiber wird im Zusammenspiel der Akteure
als der eigentliche Verursacher von System-
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storungen ausgemacht — und sie nimmt
diese Rolle an. Das ist weder sachgerecht
noch losungsorientiert. Durch eine Stér-
kung der zielorientierten Netzplanung (vgl.
Wissenschaftlicher Beirat fiir Verkehr 2009)
in Verbindung mit dem Setzen von Ange-
botsstandards fiir die Infrastrukturzuverlds-
sigkeit kann dem entgegengewirkt werden.
In den Richtlinien fiir die integrierte Netz-
gestaltung (RIN, Forschungsgesellschaft fiir
Stralen- und Verkehrswesen 2008) musste
auf die Bewertung der Netzzuverldssigkeit
mangels einer geeigneten Mess- und Be-
wertungsmethode noch verzichtet werden,
die vorliegende Netzplanungsmethodik
konnte aber leicht erweitert werden und
dann eine Grundlage fiir die Bewertung
von Investitionen nach Mallgabe eines defi-
nierten Anspruchsniveaus der Zuverldssig-
keit darstellen (zzt. laufen im Rahmen der
Uberarbeitung der Bewertungsmethodik
der BVWP Forschungsvorhaben zur Berech-
nung und Bewertung der Zuverldssigkeit,
vgl. hierzu auch Significance et al. 2012).

Der nichste Schritt wire dann die Erfor-
schung der Resilienz von Strallennetzen
und Schienennetzen:

e Wie lange dauert es, bis eine Stérung
(Unfall, Signalstérung, ...) und ihre Ver-
spatungsfolgen wieder abgebaut sind?

¢ Und welche kritischen Elemente der Ver-
kehrsinfrastruktur miissen gestdrkt (aus-
gebaut) werden, um diese Resilienz zu
fordern?

7 Fazit: keine Experimente — keine
Innovation

Die Bereitschaft einer Gesellschaft, etwas
Neues auszuprobieren, ist in zeitlicher
Perspektive langwelligen Schwankungen
unterworfen. In vielen Studien wird Zu-
kunftsangst und eine geringe Verdnde-
rungs- und Risikobereitschaft festgestellt.
Der aktuelle Befund steht in einem gewis-
sen Widerspruch zu dem hohen Wohlstand
und der groBen Leistungsfahigkeit der Wirt-
schaft, die die mit Innovation verbundene
Risikobereitschaft eigentlich beférdern soll-
ten und dies in der historischen Perspek-
tive auch getan haben (vgl. Appleby 2011).
Er trifft zugleich auf eine weit verbreitete

Erwartung, dass die Wirkungen von geplan-
ten Manahmen sofort, genau dosiert und
ohne Nebenwirkungen eintreten miissen.
Die Bereitschaft, die Zeitgestalt von Wir-
kungen in komplexen Systemen anzuer-
kennen, ist unterentwickelt. Darunter leidet
auch die Innovationsfahigkeit des Systems
Giiterverkehr, wie es sich exemplarisch
an der mitunter skurrilen Diskussion {iber
Lang-Lkw verfolgen ldsst. Doch es gibt auch
aktuelle Gegenbeispiele wie die Vollsper-
rungen von Streckenabschnitten des Au-
tobahnnetzes in NRW fiir Baumafnahmen
(A 40 Essen, A 52 Essen-Diisseldorf). Hier
waren die Folgen fiir die Verkehrsqualitat
im Ballungsraum Rhein-Ruhr vorher nicht
vollstdndig absehbar und erforderten eine
erhebliche Risikobereitschaft seitens des
Planungstragers. Im Nachhinein verfiigen
die Strallenbauverwaltungen nun {iiber ein
erweitertes MalBnahmenspektrum fiir das
Verkehrsmanagement von Grof3baustellen,
das fiir anstehende Aufgaben genutzt wer-
den kann.

Feldversuche, Reallabore und Planspiele
mit wissenschaftlicher Begleitung und
Evaluation sind wichtige Plattformen fiir
Variation und Rekombination von Lo-
sungsansdtzen und damit fiir Innovation.
Sie miissen in den Systemzusammenhang
gestellt werden und sollten auf die Erfor-
schung der Elastizititen und Riickkopplun-
gen im System Giiterverkehr ausgerichtet
werden. Eine zentrale Fragestellung ist da-
bei, ob das System Giiterverkehr durch die
Innovation eher stabiler oder fragiler wird,
auf welche Hierarchieebenen sich fragile
Auswirkungen beziehen und ob das Ge-
samtsystem dennoch stabiler werden kann.

In den betrieblichen Abldufen und logis-
tischen Prozessen stecken vermutlich noch
erhebliche Potenziale zur Effizienzsteige-
rung, die in absolute Ressourceneinspa-
rung umgesetzt werden miissen. Dazu
miissen die als Rebound-Effekte bezeich-
neten Riickkopplungen zwischen Effizienz,
Kosten und Nachfrage durch eine konti-
nuierlich angepasste Gestaltung der Rah-
menbedingungen zielgerichtet beeinflusst
werden (Zertifikatehandel, periodische Re-
duzierung von Emissionsgrenzwerten im
Rahmen des technisch Sinnvollen, Netznut-
zungsentgelte etc.).
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