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1 Ziele und Methodik von Arbeitspaket 2

Ziel des ersten Arbeitspaketes war es, die 6kologischen Entlastungspotentiale durch eine konsolidierte
Gewerbeflachenentwicklung dazustellen. Dazu wurden zunachst Befunde zur Verkehrswirksamkeit
aus ubertragbaren Beispielen sowie relevanten Studien und Gutachten gesammelt. Anschliefdend wur-
den die Konsolidierungspotentiale von Ansiedlungen aus dem Bereich des verkehrsintensiven Gewer-
bes qualitativ abgeleitet und anhand von belastbaren Sekundarstatistiken zum Verkehrsaufkommen
im Giiterverkehr sowie eigenen Datenbanken zum Logistikansiedlungsgeschehen in Deutschland vali-
diert. Die gewonnenen Erkenntnisse wurden abschlief3end in eine Modellrechnung tiberfiihrt, mit Hilfe
derer es gelang, die verkehrlichen Einsparpotentiale durch eine zukiinftig konsolidierte Ausweisung
von Gewerbefldchen zu berechnen. Diese Berechnung kam zu dem Ergebnis, dass bei einer Konsolidie-
rungsquote von 80% aller ab 2018 neu ausgewiesenen Gewerbegebiete fiir das Jahr 2030 CO--
Aquivalent-Emissionsminderungen zwischen 118.000 t und 355.000 t zu erwarten seien, was fiir den
Strafdengliterverkehr Deutschlands CO»- Aquivalent-Minderungen im Bereich von 0,15% bis 0,44%
bedeutet. Fiir die Jahre 2018 bis 2030 ergab die Potentialabschitzung kumulierte CO,- Aquivalent-
Emissionsminderungen in der Grofienordnung von 0,9 bis 2,7 Millionen Tonnen.

Die Berechnung verdeutlichte, dass die quantitativen, zu erwartenden verkehrlichen Effekte ver-
gleichsweise gering ausfallen, da:

» nur der in Standard-Logistiksystemen transportierte Teil des Giiterverkehrs betroffen sein kann,
was lediglich etwa 40% der gesamten Giiterverkehrsleistung deutscher Lkw entspricht

» nur zukiinftige, neu zu errichtende Logistikansiedlungen betroffen sein kdnnen
» nur bei bestimmten Typen von Logistikstandorten ein Einsparpotential zu erwarten ist
» keine 100% Konsolidierungsquote aller neuen Gewerbeflachen zu erwarten ist

» selbst bei einem sofortigen Beginn der Mafdnahmen in der Berechnung frithestens 2018 mit ersten
Effekten gerechnet werden kann.

Unabhéngig von den vergleichsweise geringen, zahlenméafiigen Einsparpotentialen auf volkswirt-
schaftlicher Ebene, war eine zentrale Erkenntnis aber vor allem, dass die konsolidierte Ausweisung ein
Optimierungsproblem auslost. Es gibt verschiedene Aspekte, wie beispielsweise die umweltseitige
Tragfahigkeit, die Erreichbarkeit fiir den Giiterverkehr, die Erreichbarkeit fiir Mitarbeiterverkehre
oder die Vorbelastung der Flachen, zu berticksichtigen, die sich jedoch nicht immer in einem Optimum
vereinen lassen. Dies schrankt die Quantifizierbarkeit auf einer iibergeordneten Betrachtungsebene
deutlich ein, da im Einzelfall eine individuelle Priorisierung der zu erwartenden Effekte notwendig ist.

Aus diesem Grund wurden im zweiten Arbeitspaket zwei Regionen in Deutschland qualitativ auf ihr
Konsolidierungspotential untersucht. Als Entscheidungsgrundlage fiir die Wahl zweier geeigneter Un-
tersuchungsraume wurden die 23 Logistikregionen der Fraunhofer SCS herangezogen. (Veres-Homm,
Kiibler, Weber, & César, 2015) Bereits im Zuge des Angebots wurden von den Auftragnehmern die
Regionen Duisburg/Niederrhein und Leipzig/Halle als geeignete und gewinnbringende Analyseraume
identifiziert. Die letztendliche Entscheidung wurde jedoch im Zuge der ersten Begleitkreissitzung am
23.Januar 2017 in Berlin getroffen. Hierfiir wurden erganzend zu Duisburg/Niederrhein und
Leipzig/Halle auch die Regionen Stuttgart und Niirnberg vorgeschlagen bzw. diskutiert.
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Abbildung 1: Vorschlage zur Wahl der Analyserdume
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(Veres-Homm, Kubler, Weber, & Casar, 2015, S. 59)
Aufgrund folgender Aspekte wurden diese Regionen als vielversprechend erachtet:

» Duisburg/Niederrhein: Bei der Region Duisburg/Niederrhein handelt es sich um einer der Nach-
fragestarksten der 23 Logistikregionen. In den letzten Jahren konnte hier die deutschlandweit
starkste Neubaudynamik des Logistikimmobilienmarktes beobachtet werden, was zeigt, dass der
Giiterverkehr fiir die Region von herausragender Bedeutung ist. Gleichzeitig ist fiir die Region seit
einiger Zeit eine stetig schwindende Reserve an giiterverkehrsaffinen Flachen in den am starksten
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nachgefragten Mikrolagen zu beobachten, was dazu fiihrte, dass sich das Logistikansiedlungsge-
schehen zusehends in das weitere Umland verlagert hat. Dieser Nachfragetliberhang bei einer
gleichzeitig stetig schwindenden ,Spielmasse” wurde flir das Konzept der konsolidierten Gewerbe-
flichenentwicklung als besonders erkenntnisreich eingestuft.

» Leipzig/Halle: Auch die Region Leipzig/Halle ist durch eine konstante Ansiedlungsdynamik von
Logistiknutzungen gekennzeichnet, wenngleich diese sich auf einem deutlich geringeren Niveau
bewegt als in der Region Duisburg/Niederrhein. Die Logistikansiedlungen sind in Leipzig/Halle
sehr stark konzentriert auf wenige, infrastrukturell sehr gut ausgestattete Mikrolagen und nach
wie vor verfligt die Region liber grof3ziigige Flachenreserven, auch im Umfeld dieser stark nachge-
fragten Mikrolagen. Dieses Uberangebot fithrt zu einem Konkurrenzkampf zwischen den Fli-
chenanbietern um weitere Ansiedlungen. Diese Gegensatzlichkeit und vor allem auch die Heraus-
forderung der Grenzlage der Region zwischen den Bundeslandern Sachsen und Sachsen-Anhalt
versprachen einen wertvollen Beitrag zum Untersuchungsgegenstand.

» Stuttgart: Auch in der Region Stuttgart herrscht eine sehr hohe Nachfrage nach Logistikansied-
lungsmoglichkeiten aufgrund der aufderst starken und logistikaffinen Wirtschaftsstruktur. Aller-
dings finden sich sowohl in den logistischen Hot-Spots als auch im weiteren Umland nahezu keine
Flachen mehr in der Vermarktung, was die Dynamik in den vergangenen Jahren spiirbar verlang-
samt hat. Flichen werden in den meisten Fallen nur noch im Falle konkreter Anfragen ausgewie-
sen und gelangen somit nicht mehr an den Markt. Zudem ist die Ansiedlungspolitik sehr restriktiv
beziiglich der regionalokonomischen Effekte von Ansiedlungen. Flichen werden gegenwartig na-
hezu ausschliefilich fiir die Bedarfe der ansassigen, traditionsreichen Produktionsbetriebe ausge-
wiesen. Diese Kombination aus deutlichem Nachfrageiliberhang bei einer restriktiven Flachenpoli-
tik wurde als zielfithrend erachtet.

» Niirnberg: Ein Nachfrageiiberhang ist auch in der Logistikregion Niirnberg zu beobachten, wenn-
gleich nicht so stark ausgepragt wie im Falle Stuttgarts. Niirnberg nimmt die Funktion einer Giiter-
drehscheibe ein, was in Verbindung mit der diversifizierten Wirtschaftsstruktur zu einer stetigen
Nachfrage nach logistikaffinen Flachen fiihrt. Niirnberg weist einen sehr konzentrierten Markt auf,
dessen Ansiedlungsschwerpunkt vor allem im Hafen Niirnberg zu verorten ist, wahrend sich im
Umland nur einzelne, kleinere Ballungen finden. Damit kann der Hafen Niirnberg bereits gegen-
wartig als ein erfolgreicher, regional konsolidierter Standort bezeichnet werden. Dieser Aspekt in
Kombination mit einer ebenfalls vergleichsweise restriktiven Ansiedlungspolitik abseits der Logis-
tik-Hot-Spots hatte Nirnberg als Untersuchungsraum pradestiniert.

Im Zuge der Begleitkreissitzung wurden die Regionen Duisburg/Niederrhein und Leipzig/Halle aus-
gewdhlt. Lediglich die Abgrenzung der Regionen wurde fiir die Untersuchung abgeandert. Zur besse-
ren Vergleichbarkeit umfassen die Logistikregionen der Fraunhofer SCS einen Radius von 40 km um
den logistischen Kern der jeweiligen Region. Fiir die Analyse erwies es sich jedoch als zielfithrender
die Untersuchungsraume anhand administrativer Grenzen zu definieren. Wie die beiden Beispielregi-
onen letztendlich abgegrenzt wurden, ist in den Kapiteln 2.1 bzw. 3.1 erldutert.

Von Beginn an war fiir das zweite Arbeitspaket eine zweistufige Vorgehensweise geplant. Neben einer
datengestiitzten Bestandsaufnahme, fiir die es Statistiken, Datenbanken und Studien auszuwerten galt,
war die Einbindung lokaler Akteure das zentrale Element.
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Abbildung 2: Vorgehensweise in Arbeitspaket 2
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Eigene Darstellung

Datengestiitzte Bestandsaufnahme

Mithilfe einer datengestiitzten Bestandsaufnahme wurde die lokale Ist-Situation der Verkehrsstrukturen
und des -aufkommens sowie der Flachennachfrage und des —angebots im Detail erfasst. Ziel dieser
Vorgehensweise war es die qualitative Diskussion inhaltlich vorzubereiten und die gewonnenen
Erkenntnisse zahlenmaRig belegen zu konnen. Unterschieden wurden fir jeden Untersuchungsaspekt
jeweils die gegenwartige Situation vor Ort sowie die perspektivisch zu erwartenden Entwicklungen.
Wahrend die Infrastruktureinrichtungen und deren Umschlagsleistungen mittels Mikro-Recherche
erhoben wurden, wurde fir qualifizierte Aussagen bezliglich des Verkehrsaufkommens die
Verflechtungsprognose 2030 (VVP) herangezogen. (BVU et al., 2014) Unterstitzend wurde fiir die
perspektivisch zu erwartenden Entwicklungen die aktuelle Fassung des Bundesverkehrswegeplans
hinsichtlich der geplanten MaRnahmen ausgewertet. (BMVI, 2016)

Fiir die Analyse der Gewerbeflachensituation bzw. der Nachfrage durch das verkehrsintensive Gewerbe
wurde maBgeblich die Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS herangezogen. Diese enthalt
derzeit mehr als 8.000 Einzelobjekte in Deutschland. Sofern vorhanden, wurden fiir jeden Datensatz
Informationen, wie die Nutzer und Nutzerbranche (Industrie, Handel oder Logistikdienstleister),
Kundenbranche (Wirtschaftszweig), Baujahr, GebdudegroRe, GroRe des Gesamtgrundstiicks oder die
Anzahl der Beschéftigten, hinterlegt. Fur die Beschaffung und Pflege der Daten werden unterschiedliche
Datenquellen, wie Informationen aus der Tages- und Fachpresse oder Ausschreibungsplattformen,
Marktberichte sowie durch Vor-Ort-Besuche und Kontakte zu lokalen Wirtschaftsforderern
herangezogen. Die aktive Recherche beschrankt sich allerdings auf Neubauten ab einer GréRe von 2.500
m2. Fur die Abschatzung der verfigbaren Gewerbeflachen wurden die regionalen
Standortinformationssysteme ausgewertet. Zwar muss bei dieser Vorgehensweise eine
Erhebungsschwache in Kauf genommen werden, da derartige Standortinformationssysteme aufgrund
der Fluktuation von Gewerbegrundstiicken niemals exakt den aktuellen Stand widergeben kdnnen.
Allerdings bilden sie eine aktuellere Datengrundlage als beispielsweise die Ergebnisse regionaler
Gewerbeflachenerhebungen, die fiir die beiden Untersuchungsregionen mindestens zwei Jahre zuriick
lagen oder jeweils lediglich einen Teilraum der beiden Untersuchungsregionen abbildeten, was somit die
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Vergleichbarkeit stark eingeschrankt hatte. Fir allgemeine strukturpolitische Merkmale, wie der
Einwohnerzahl oder der Beschaftigungsstruktur, wurden sekundarstatistische Quellen des Statistischen
Bundesamts sowie der Bundesagentur fir Arbeit verwendet.

Einbindung lokaler Akteure

Zur Einbindung der regionalen Akteure wurden in einem ersten Schritt persénliche, leitfadengestiitzte
Experteninterviews mit jeweils acht, relevanten Ansprechpartnern aus den Regionen durchgefiihrt.
Inhaltlich beleuchteten die Interviews schwerpunktmalig:

> die Situation der regionalen Verkehrsinfrastruktur
die Verflugbarkeit und Qualitat freier Gewerbeflachen
die Bedeutung der interkommunalen Zusammenarbeit in der Region sowie regionale Beispiele

die Chancen und Risiken einer konsolidierten Entwicklung von Gewerbeflachen

vV v . v'.Y

geeignete Mallnahmen zur Erreichung konsolidierter Ausweisungen

Der Interviewleitfaden ist im Anhang beigefligt. Die Ergebnisse wurden stichpunktartig protokolliert und
sind in den Kapiteln 2.3.2 und 3.3.2 zusammen gefasst. Originalzitate wurden mit Anflihrungszeichen
gekennzeichnet.

Im Anschluss an die Interviews wurden die getroffenen Aussagen verwertet und in konkrete, geeignete
Malnahmenvorschlage Gberfihrt.

In einem zweiten Schritt wurden moderierte Gesprachsrunden mit ausgewahlten regionalen Akteuren
(Round Table Gesprache) durchgefiihrt. Hierflr war eine Teilnehmerzahl von maximal 15 Personen
vorgesehen. Zunachst wurden die Interviewpartner fiir eine Teilnahme angefragt. Um die geplante
Anzahl von 15 Teilnehmern zu erreichen und terminliche Konflikte der Interviewpartner auszugleichen,
wurden insgesamt weitere 40 Personen fiir die Teilnahme am Round Table zunachst per E-Mail angefragt
und anschlieend sofern moglich telefonisch nachgefasst. Diese Veranstaltungen fanden Ende Juni 2017
in Krefeld bzw. Leipzig statt.

Im Zuge der Round Table Gesprache wurde zunéchst der Forschungsansatz und einige Ergebnisse der
datengestiitzten Bestandsaufnahme prasentiert. AnschlieBend wurde den Teilnehmern die Frage
gestellt, ob sie die Notwendigkeit einer konsolidierten Entwicklung von Gewerbeflachen sehen und somit
die Frage nach den Chancen und Risiken einer konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung erneut
aufgegriffen bzw. den Teilnehmern ergebnisoffen zur Diskussion gestellt. Im Anschluss daran wurden
sechs ausgewahlte Malnahmen bzw. Instrumente durch den Auftragnehmer kurz vorgestellt. Zur
Diskussion gestellt wurden:

> informelle Abstimmungsformate, sprich ein Zusammenschluss regionaler Akteure zur
zielgerichteten Vermarktung der Region sowie zur Scharfung des Standortprofils

> Finanzinstrumente, wie z.B. der Bezug von EU-, Bund- oder Landesfordermitteln oder aber Steuer-
und Kommunalhaushaltsreformen zur Beglinstigung konsolidierter Vorranggebiete

> regionale Gewerbeflachenentwicklungskonzepte, zur Schaffung einer Datengrundlage hinsichtlich
des Angebots- und der Nachfrage an Gewerbeflachen sowie zur Priorisierung der Flachenreserven
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> regionale Flachenkontingente, also eine Mengenkontingentierung der ausweisbaren Flachen einer
Region sowie Aufteilung von Ausweisungsrechten auf die Kommunen nach einem definierten
Verteilungsschlissel

> regionale Gewerbeflachenpools, sprich die Zusammenfihrung bzw. Sammlung aller
Gewerbefldachen in einer Region zur Planung und Steuerung des Ansiedlungsgeschehens

| interkommunale Gewerbegebiete, also ein Zusammenschluss von mindestens zwei Kommunen zur
gemeinschaftlichen Ausweisung von Gewerbeflachen

Bei der Diskussion standen folgende Fragen im Vordergrund:

> Ist das Instrument geeignet um die Konsolidierung potentieller Standorte zukiinftig zu starken?

> Wird dieses Instrument bzw. werden vergleichbare MaBnahmen bereits in der Region angewandt?
> Wo liegen die jeweiligen Starken bzw. Schwachen/ Fallstricke?

> Wer profitiert davon, wer nicht?

> Was miisste bei der Implementierung bzw. bei der Ausgestaltung in der Praxis berticksichtigt

werden?

Im Anschluss an die Diskussion der einzelnen Mafdnahmen wurden die Teilnehmer aufgefordert, das
aus ihrer Sicht hinsichtlich des Untersuchungsgegenstands erfolgversprechendste und das am wenigs-
ten geeignete Instrument zu benennen. Die Folien zur Vorstellung der Instrumente als Diskussions-
grundlage finden sich im Anhang.

Nachfolgend werden zunachst die erarbeiteten Ergebnisse fiir die Region Niederrhein (Kapitel 2) und
anschliefdend die Resultate fiir den Untersuchungsraum Leipzig/Halle (Kapitel 3), bevor abschliefiend
die wesentlichsten Gemeinsamkeiten und Unterschiede der beiden Regionen gegeniibergestellt wer-
den.

2 Untersuchungsregion Niederrhein

2.1 Strukturpolitische Merkmale der Untersuchungsregion

Die Untersuchungsregion Niederrhein liegt im dufdersten Westen Deutschlands in Nordrhein-
Westfalen und erstreckt sich entlang des Rheins von Emmerich bis nach Dormagen im Siiden der Re-
gion. Zur exakten Abgrenzung des Untersuchungsgebietes wurde die Systematik der Raumordnungs-
regionen (ROR) herangezogen und im Falle Niederrheins die beiden ROR 507 Duisburg/Essen und 508
Diisseldorf gewahlt. Somit wurden fiir die nachfolgenden Analysen die folgenden 15 Stadte und Land-
kreise mit einbezogen:

Kreis Kleve

Kreis Wesel
Oberhausen
Duisburg

Miilheim an der Ruhr
Essen

Krefeld

Kreis Viersen
Monchengladbach
Rhein-Kreis Neuss

VVYyVVYyVVYyVYVYYVYY
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Diisseldorf
Kreis Mettmann
Wuppertal
Remscheid
Solingen

vVvyyvyyvyy

Abbildung 3: Lage und betrachtete Kreise der Untersuchungsregion Niederrhein
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Eigene Darstellung

Bei der Festlegung der Regionsabgrenzung wurde vor allem darauf geachtet, dass das Gebiet in sich
strukturell miteinander vergleichbar bleibt. Zwar wurden somit eine Vielzahl an Stadt- und Landkrei-
sen in die Analysen miteinbezogen, allerdings kann dennoch von einer funktionell einheitlichen, wirt-
schaftlichen und vor allem logistischen Ausrichtung gesprochen werden.

Der Niederrhein stellt, wie der Westen Deutschlands ganz generell, eine dufderst bevolkerungsreiche
Region innerhalb Deutschlands dar. Rund 5,2 Millionen Einwohner lebten 2015 in den untersuchten
Stadt- und Landkreisen (Statistisches Bundesamt, 2015). Deutlich tiberdurchschnittlich fallt dabei vor
allem die Bevolkerungsdichte, also die Anzahl der Einwohner je km?, aus. Wiahrend 2015 deutsch-
landweit 230 Einwohner pro km? zu verzeichnen waren, waren es in der Untersuchungsregion knapp
1.700 Einwohner pro km? (Statistische Amter des Bundes und der Linder, 2015). Zuriick zu fiihren ist
dies sicherlich vor allem auf den hohen Verstadterungsgrad der Region.
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Abbildung 4: Bevolkerungsdichte der Untersuchungsregion Niederrhein 2015
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Eigene Darstellung, basierend auf (Statistische Amter des Bundes und der Lidnder, 2015)

Die hohe Einwohnerdichte macht die Region Niederrhein zu einem attraktiven Absatzmarkt fiir
schnelldrehende Konsumgiiter und damit zu einem strategisch wichtigen Standort fiir ballungsraum-
versorgende Logistikstandorte. Dabei handelt es sich um eine kleinrdumige Form der Distribution, die
sich insbesondere bei zeitkritischen Giitern anbietet. Gerade Einzelhdndler aus dem Konsumgiiter-
und Lebensmittelbereich sind auf diese kurzen Verteiltouren angewiesen, um eine zuverldssige Ver-
sorgung ihrer Filialen zu gewahrleisten. Aber auch Logistikzentren zur regionalen Ersatzteilversor-
gung und auch immer mehr Online-Handler suchen die Nahe zu ihren Absatzgebieten, um stets kiirze-
re Lieferzeitfenster anbieten zu konnen.

Die hohe Bevdlkerungszahl der Untersuchungsregion bietet allerdings nicht nur ballungsraumversor-
genden Logistikansiedlungen optimale Standortbedingungen, sondern auch fiir Netzwerk-Logistiker.
Der Netzwerk-Ansiedlungstyp beschreibt die Suche nach strategischen Standorten in einem Trans-
portnetzwerk.! Diese Standortentscheidung wird nicht fiir sich alleine getroffen, sondern im Kontext
mehrerer bereits bestehender Niederlassungen, die durch einen zusatzlichen Standort erganzt und
erweitert werden sollen. Typische Investoren sind hier die System-Logistikdienstleister, die ein mog-
lichst hohes und konstantes Service-Level fiir ihre Kunden gewahrleisten wollen. Neben einer hohen

1 Detailliertere Erlauterungen zu den Merkmalen der verschiedenen logistischen Ansiedlungstypen finden sich im Zwischen-
bericht zum ersten Arbeitspaket.
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Zahl potentiell erreichbarer Endkunden spielt die infrastrukturelle Ausstattung einer Region und hier
insbesondere reibungslose Zugang zu den nachstgelegenen Autobahnen bei der Standortentscheidung
des Netzwerk-Typs eine entscheidende Rolle.

Die Region Niederrhein zeichnet sich ebenfalls durch ihre iiberdurchschnittliche Wirtschaftsstarke
aus. Fiir die nachfolgende Darstellung wurden die Kernbranchen der Region ermittelt. Als Kernbran-
chen zeichnen sich diejenigen Wirtschaftsbereiche aus, die im Vergleich zum bundesdeutschen Durch-
schnitt einen liberdurchschnittlich hohen regionalen Beschiftigungsanteil aufweisen und die mindes-
tens 1% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der Region auf sich vereinen:

Abbildung 5: Kernbranchen der Untersuchungsregion Niederrhein

Branchenanteil im Vergleich zum Branchendurchschnitt
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Eigene Darstellung, basierend auf (Bundesagentur fir Arbeit, 2015)

Dabei fallt auf, dass sich zahlreiche Branchen aus dem Dienstleistungssektor unter den Kernbranchen
wiederfinden. Das Dienstleistungsgewerbe spielt jedoch typischerweise eine untergeordnete Rolle als
Nachfrager von logistischen Dienstleistungen, wahrend das verarbeitende Gewerbe, der Handel und
die Bauwirtschaft iiblicherweise einen hohen Bedarf nach Transport-, Umschlags-, Lager- und Koordi-
nationsdienstleistungen aufweisen. Zu den logistikaffinen Kernbranchen, die einen steten Bedarf an
Logistikdienstleistungen generieren, zahlen im Niederrhein die Herstellung von chemischen Erzeug-
nissen, die Metallindustrie sowie der Grofshandel. Somit weist die Region ebenfalls gute Bedingungen
fiir Ansiedlungen des produktionsversorgenden Typs auf, der fiir die Ver- bzw. Entsorgung eines oder
mehrerer Industriestandorte zustiandig ist und infolgedessen auf die raumliche Nahe zu diesen ange-
wiesen ist.
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In besonderem Mafie zeichnet sich die Region auch durch ihre sehr gute infrastrukturelle Ausstattung
fiir den kombinierten Verkehr aus. Durch die Lage am Rhein, als eine der bedeutendsten Giliterachsen
Deutschlands mit zahlreichen trimodalen Umschlagsmdéglichkeiten und einer direkten Anbindung an
die wichtigsten europdischen Seehifen, nimmt der Niederrhein die logistische Funktion eines Hinter-
land-Gateways ein. Import-Logistikansiedlungen finden damit optimale Bedingungen vor. Ansiedlun-
gen dieses Typs sorgen fiir die gebiindelte Anlieferung und anschliefende Feinverteilung von im Aus-
land, meist in Ubersee, produzierter Waren. Die Distributionsausrichtung ist hier tendenziell am grof-
ten, da haufig mehrere Lander oder ganze Kontinente von diesem Standort aus mit Giitern versorgt
werden. Hier finden sich hdufig Unternehmen aus dem Technologie-, Elektronik- und Investitionsgii-
terbereich.

Im nachfolgenden Abschnitt werden die vorhandene Infrastruktur und das gegenwartige Verkehrs-
aufkommen sowie perspektivische Entwicklungen in diesen Bereichen gesondert betrachtet.

2.2 Analyse der Verkehrs- und Gewerbeflachenstruktur
2.2.1 Verkehrsanalyse

2.2.1.1 Status quo

Straflenverkehr:

Die Region Niederrhein wird durch ein dichtes Autobahnnetz, bestehend aus den BAB A1, A2, A3, A40,
A42, A44, A46,A52, A57,A59, A61, A516, A524, A535, A542, A540 erschlossen. Die Region wird au-
Rerdem durch ein dichtes Netz an Bundes- und Landesstraf3en erschlossen.

Eisenbahnverkehr:

Die Region verfiigt liber ein dichtes Schienennetz. Als wichtige Umschlagpunkte fiir den Schienengii-
terverkehr dienen laut (BVU et al., 2014) die Terminals Duisburg-Ruhrort, Duisburg-DIT, Neuss-
Hessentor, Krefeld, Wuppertal, Emmerich und Neuss-Contargo.

Schiffsverkehr:

Fiir den Binnenschiffsverkehr konnen in der Region die Wasserstrafden Rhein und Ruhr sowie der
Rhein-Herne-Kanal und der Schifffahrtsweg Rhein-Kleve genutzt werden. Folgende Hafen stehen zur
Verfligung:

e Rhein: Duisburg, Krefeld, Neuss, Diisseldorf, Wesel (DeltaPort), Emmerich, Orsoy
e Ruhr: Miilheim a. d. Ruhr
e Rhein-Herne-Kanal: Essen
e Schifffahrtsweg Rhein-Kleve: Kleve
Luftverkehr:

Der Flughafen Diisseldorf ist mit seinem Luftfrachtumschlag von 94.000 Tonnen (2016) hinter Frank-
furt a. Main, Leipzig/Halle, K6ln/Bonn und Miinchen der fiinftgrofdte deutsche Luftfracht-Flughafen.
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Abbildung 6: Infrastruktureinrichtungen im Untersuchungsgebiet Niederrhein
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Eigene Darstellung
Verkehrsaufkommen:

Aus den Basisdaten der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 konnte das Giiterverkehrsaufkommen
der Region fiir das Analysejahr 2010 und das Prognosejahr 2030 ermittelt werden.
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Abbildung 7: Giterverkehrsaufkommen in der Region Niederrhein 2010
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

In Abbildung 7 ist das Gliterverkehrsaufkommen der Region Niederrhein fiir das Jahr 2010 differen-
ziert nach Quell- und Zielverkehr, Verkehrsmittel und Verkehrsart dargestellt. Von dem gesamten Gii-
terverkehrsaufkommen von 442 Millionen Tonnen werden 65% im Hauptlauf mit dem LKW, 17% mit
der Bahn und 18% mit dem Binnenschiff beférdert. Beim LKW und bei der Bahn ist der Quellverkehr
etwas hoher als der Zielverkehr, beim Binnenschiff ist der Zielverkehr mehr als doppelt so hoch wie
der Quellverkehr. Dies ist dadurch begriindet, dass der Erztransport in die Region zum grofien Teil per
Schiff aus Rotterdam erfolgt, wahrend die Fertigprodukte dann eher mit dem LKW transportiert wer-
den.

Auf der Grundlage der Basisdaten der VVP kann das Verkehrsaufkommen den einzelnen Giiterabtei-
lungen nach NST 2007 zugeordnet werden. Auf der Basis der in AP1 definierten logistikrelevanten
Anteile der einzelnen Giiterabteilungen wurden die Transporte in logistikrelevant und nicht logistikre-
levant unterschieden. Es wurde somit abgeschatzt, dass 28% der LKW-Transporte logistikrelevant
sind, 30% der Bahntransporte und 20% der Schiffstransporte.

In Abbildung 8 wird dargestellt, wie sich das Zielverkehrsaufkommen der Region auf die verschiede-
nen Quellen verteilt. Beim LKW-Verkehr haben 28% der ankommenden Gliter ihre Quelle auch im
gleichen Landkreis, sind also Binnenverkehr. 55% der ankommenden Giiter haben ihre Quelle in ei-
nem der anderen Landkreise der Region, sind also beziiglich der Region Binnenverkehr. 17% der an-
kommenden Tonnen stammen aus Quellen aufderhalb der Region. Beim Zielverkehrsaufkommen der
Bahn sind 6% Binnenverkehr im Kreis und 35% Binnenverkehr in der Region, 60% stammen aus
Quellen aufderhalb der Region. Die Quellen der Schiffstransporte liegen zu 95% aufderhalb der Region.
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Abbildung 8: Zielverkehrsaufkommen in der Region Niederrhein 2010
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Abbildung 9: Verkehrsaufkommen 2010 der Region Niederrhein nach KV-Terminals
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Abbildung 9 zeigt, wie sich das Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr des Kombinierten Ver-
kehrs auf die KV-Terminals der Region und der Umgebung der Region verteilen. Den grofdten Anteil
haben dabei die Hafen in Duisburg und Neuss.
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Abbildung 10: Verkehrsaufkommen 2010 der Region Niederrhein nach Gitergruppen
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

In Abbildung 10 ist dargestellt, wie sich das Giiterverkehrsaufkommen der Region auf die einzelnen
Giitergruppen verteilt. Die erheblichen Mengen an Steinen und Erden, die ihre Quelle in der Region
haben, sind zum grofden Teil in den Kreisen Wesel und Kleve abgebaute Sande und Kiese. Die Erze
werden zum erheblichen Teil per Schiff angeliefert und in den Stahlwerken der Region verarbeitet.
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Abbildung 11: Quellverkehrsaufkommen 2010 nach Kreis und Verkehrsmittel
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Abbildung 11 zeigt die Verteilung des Quellverkehrsaufkommens auf die einzelnen Kreise der Region
und auf die Verkehrsmittel. Das grofite Verkehrsaufkommen entsteht in Duisburg. Der grofdte Posten
in Duisburg sind dabei mit iiber 10 Millionen Tonnen Metalle und Halbzeuge, die mit LKW, Bahn und
Schiff transportiert werden.

2.2.1.2 Perspektivische Entwicklungen

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan enthalt fiir die Region folgende Mafdnahmen (BMVI, 2016):
Strafle:

Laufende Projekte:

A 044 Diisseldorf / Ratingen (A 3) Velbert (B 227) 4-streifiger Neubau

A 046 Westring AK Sonnborn (L 418) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 524 B 8 Duisburg / Serm (B 8) AS Duisburg / Rahm mit B 8 OU Diisseldorf / Wittlaer (1.BA) Erweite-
rung auf 4 Fahrspuren

Neu vordringlich:

A 001 AD Erfttal (A 61) AK Koln West (A 4) Erweiterung auf 6 Fahrspuren
A 001 A 043 AK Wuppertal-N Ausbau eines Knotenpunktes

A 003 AK Hilden AK Ratingen-O Erweiterung auf 8 Fahrspuren

A 003 AK Ratingen-0 AK Breitscheid (A 52) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
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A 003 AK Kaiserberg AK Oberhausen-W Erweiterung auf 8 Fahrspuren

A 003 AK Kaiserberg (A 40) Ausbau eines Knotenpunktes

A 003 AK Kaiserberg (A 40) AK Oberhausen / West (A 42) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 003 AK Oberhausen-West (A 42) AK Oberhausen (A 2 / A 516) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 003 AK Oberhausen-West (A 42) AS Oberhausen-Holten Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 003 AS Oberhausen-Holten AK Oberhausen (A 2 / A 516) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 003 AK Oberhausen Ausbau eines Knotenpunktes

A 003 AK Oberhausen (A 2 / A 516) AS Dinslaken-N Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 040 AK Kaiserberg AS Miilheim-Diimpten Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 040 AS Miilheim-Diimpten AS Miilheim-Heif3en Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 040 AS Miilheim-Heifsen AS Essen-Frohnhausen Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 042 AK Essen-N (A 52) AK Herne (A 43) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 042 AS Bottrop-S AK Essen-N (A 52) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 052 AK Breitscheid (A 3) AS Essen-Riittenscheid (B 224) Erweiterung auf 6 Fahrspuren
A 052 AK Essen / Gladbeck (A 2) AS Gelsenkirchen-Buer 4-streifiger Neubau

A 052 AK Essen-N s AD Essen / Gladbeck Erweiterung auf 4 Fahrspuren

A 052 s AD Essen / Gladbeck AD Essen / Gladbeck 4-streifiger Neubau

A 057 A 052 AK Kaarst Ausbau eines Knotenpunktes

A 057 A 040 AK Moers (A 40) Ausbau eines Knotenpunktes

A 057 AK Moers AK Kamp-Lintfort (A 42) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 057 AK Meerbusch (A 44) AK Moers ( A 40) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 059 s AK Duisburg (A 40) AS Duisburg-Ruhrort Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 059 AS Duisburg-Ruhrort AK Duisburg-N (A 42) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 059 AK Duisburg-N (A 42) Ausbau eines Knotenpunktes

A 059 AK Duisburg-N (A 42) AS Duisburg-Marxloh Erweiterung auf 6 Fahrspuren

B 008 Dinslaken (A 59) Wesel (B 58) 2/4-streifiger Neubau

B 008 Dinslaken (A 59) Friedrichsfeld (K 12) 2-streifiger Neubau

B 008 Friedrichsfeld (K 12) Wesel (B 58) 4-streifiger Neubau

B 009 Westtangente Krefeld (B 57 - B 9) 2-streifiger Neubau

B 051 OU Bergisch-Born (B 51) 2-streifiger Neubau

B 057 OU Baal 2-streifiger Neubau

B 057 OU Marienbaum 2-streifiger Neubau

B 058 A 070 Alpen Briinen 2 /4-streifiger Neubau

B 058 OU Wesel (6 Rheinbriicke - B 8) 4-streifiger Neubau

B 058 OU Wesel (B 8 - B 70) 4-streifiger Neubau
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B 070 OU Briinen 2-streifiger Neubau

Weiterer Bedarf mit Planungsrecht:

A 001 AK Bliesheim (A 61) AD Erfttal (A 61) Erweiterung auf 8 Fahrspuren

A 040 AK Moers (A 57) AK Duisburg (A 59) Erweiterung auf 8 Fahrspuren

A 040 AK Moers (A 57) AS Duisburg/Homberg Erweiterung auf 8 Fahrspuren

A 040 AS Duisburg/Homberg AK Duisburg (A 59) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 040 AS Essen-Frohnhausen AD Essen-0 Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 044 Essen-Ruhralleetunnel(L 925 - AS E.-Bergerhausen(A 52)) 4-streifiger Neubau
A 046 AS Diisseldorf- Holthausen AK Hilden (A 3) Erweiterung auf 8 Fahrspuren
A 052 AD Essen-Ost (A 40) AK Essen-Nord (A 42) 6-streifiger Neubau

A 061 AD Erfttal (A 1) AK Kerpen (A 4) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 061a AK Wanlo (A 46) AK Monchengladbach (A 52) Erweiterung auf 4/6 Fahrspuren
A 524 B 288 0D Krefeld Duisburg-Serm Erweiterung auf 4 Fahrspuren

B 288 OD Krefeld w Duisburg-Miindelheim Erweiterung auf 4 Fahrspuren

A 524 w Duisburg-Miindelheim Duisburg-Serm Erweiterung auf 4 Fahrspuren

B 009 OU Kleve 2-streifiger Neubau

B 237 OU Bergisch-Born (B 237) 2-streifiger Neubau

Weiterer Bedarf:

A 046 AD Holz (A 44) AK Neuss-W (A 57) Erweiterung auf 6 Fahrspuren

A 059 AS Duisburg-Marxloh AS Duisburg-Fahrn Erweiterung auf 6 Fahrspuren
Schiene:

Laufende Projekte:

NO9 u. I09 Ausbaustrecke (Amsterdam - ) Grenze D/NL - Emmerich - Oberhausen (1. u. 2. Baustufe)
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Abbildung 12: Ausbaustrecke Grenze D/NL - Emmerich - Oberhausen
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(Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen)

Rhein-Ruhr- Express (RRX): K6ln - Diisseldorf — Dortmund / Miinster Ausbaumafinahmen Koéln-
Miilheim - Langenfeld-Berghausen, Duisseldorf- Hellerhof - Diisseldorf-Wehrhahn, Diisseldorf-Zoo -
Diisseldorf-Kalkum, Duisburg-Abzweig Kaiserberg, Miilheim- Styrum - Miilheim (Ruhr) Hbf, Essen-
West - Bochum-Langendreer, Dortmund-Liitgendortmund - Dortmund Bbf, Dortmund Hbf

Wasserstrafden:
Wesel-Datteln-Kanal Ausbau bis Marl
Rhein Abladeverbesserung und Sohlenstabilisierung zw. Duisburg und Stiirzelberg

Verkehrsentwicklung:
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Wie in Abbildung 13 bis Abbildung 16 zu erkennen, prognostiziert die VVP fiir 2030 fiir die Region
Niederrhein im Bezug auf den Vergleich zum Stand 2010 Zuwachse im Verkehrsaufkommen im Be-
reich von 10% im LKW-Verkehr, 7% im Bahnverkehr und 21% im Binnenschiffsverkehr. Bedingt sind
diese Zuwachse insbesondere durch ein prognostiziertes Wachstum beim Aufkommen von Erzen,
Nahrungsmitteln, Metallen, Halbzeugen und unbekannten Gutarten (i.d.R. Containertransporte).

Bei der Verkehrsleistung geht die Prognose von einem Zuwachs um 29%, bedingt durch steigende
Transportaufkommen und steigende Transportweiten aus.

Abbildung 13: Entwicklung des Zielverkehrsaufkommens in der Region Niederrhein 2010 bis 2030
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030
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Abbildung 14: Entwicklung des Quellverkehrsaufkommens in der Region Niederrhein 2010 bis 2030
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030
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Abbildung 15: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in der Region Niederrhein 2010 bis 2030 nach Guter-
gruppen
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030
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Abbildung 16: Entwicklung der Verkehrsleistung in Verbindung mit Transporten nach und aus der Region
Niederrhein 2010 bis 2030 nach Gltergruppen
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Verkehrsanalyse in der Region Niederrhein

Das Untersuchungsgebiet Niederrhein ist verkehrlich durch die Verkehrstrager StraRe, Schiene,
Schifffahrt und Luftverkehr sehr gut erschlossen. Weitere Verbesserungen sind im
Bundesverkehrswegeplan berlicksichtigt. Eine groRe Dichte an Binnenhafen und KV-Terminals stellt die
Verbindung der verschiedenen Verkehrstrager sicher. Von dem gesamten Giterverkehrsaufkommen von
442 Millionen Tonnen werden 65% im Hauptlauf mit dem LKW, 17% mit der Bahn und 18% mit dem
Binnenschiff beférdert. Auf der Basis der in AP1 definierten logistikrelevanten Anteile der einzelnen
Glterabteilungen wurde abgeschatzt, dass 28% der LKW-Transporte logistikrelevant sind, 30% der
Bahntransporte und 20% der Schiffstransporte. Die VVP prognostiziert fiir 2030 fiir die Region
Niederrhein im Bezug auf den Vergleich zum Stand 2010 Zuwachse im Verkehrsaufkommen im Bereich
von 10% im LKW-Verkehr, 7% im Bahnverkehr und 21% im Binnenschiffsverkehr.

2.2.2 Gewerbeflicheninanspruchnahme
2.2.2.1 Status quo der Logistikansiedlungen

Wie bereits eingangs erlautert zahlt die Region Niederrhein zu den bedeutendsten Logistikstandorten
Deutschlands, der sich insbesondere durch die hervorragende infrastrukturelle Ausstattung, die hohe
Zahl erreichbarer Einwohner sowie die starke Wirtschaftsstruktur auszeichnet.
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Abbildung 17: Standorte der Logistikimmobilien im Untersuchungsgebiet Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Insgesamt ist in der Logistikimmobiliendatenbank fiir die Region Niederrhein ein Bestand von

7,8 Millionen m? logistisch genutzte Immobilienfldche erfasst. Abbildung 17 zeigt die regionale Vertei-
lung der Bestandsimmobilien. Dabei fallt auf, dass sich, im Gegensatz zu vielen anderen Logistikregio-
nen in Deutschland, zahlreiche Mikrolagen durch eine hohe Dichte an Logistikansiedlungen auszeich-
nen. Die starksten Konzentrationen finden sich vor allem entlang des Rheins in Duisburg, bei Krefeld,
Diisseldorf und Neuss. Nennenswerte Ballungen an Logistikansiedlungen sind dartiber hinaus in M6n-
chengladbach im Siidwesten der Region sowie in Rheinberg und Kamp-Lintfort zu verorten. Insgesamt
wird deutlich, dass die grofdflachigeren Ansiedlungen vor allem im Umland zu lokalisieren sind, was
auf die hohere Flachenverfiigbarkeit bzw. auf die tendenziell grof3ziigigere Parzellierung der angebo-
tenen Flachen zuriick zu fiihren ist. In den klassischen Mikrolagen entlang der Rheinhéfen, insbeson-
dere im Duisburger Hafen, konzentriert sich dagegen eine hohe absolute Zahl an Logistikzentren.
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Abbildung 18: Logistikflachen nach Nutzerbranchen in der Region Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Abbildung 18 stellt dar, wie stark die unterschiedlichen Nutzergruppen Flachen in der Region Nieder-
rhein nachfragen. Die Grafik zeigt dabei die prozentuale Verteilung der Nutzerbranchen gemessen an
der Summe der in Anspruch genommenen Hallenflachen im Vergleich zu den bundesdeutschen Durch-
schnittswerten. Mit 23% ist der Grof3handel im Vergleich zu Gesamtdeutschland ein auffallig starker
Nutzer der niederrheinischen Logistikflaichen. Wahrend die Nutzung durch Einzelhandler und Lo-
gistikdienstleister sich auf einem mit den deutschlandweiten Werten etwa vergleichbarem Niveau
bewegt, zeigt sich eine vergleichsweise geringe Bedeutung industriell genutzter Flachen. Nur gut 17%
der Logistikflaichen werden in der Region Niederrhein seitens der Industrie nachgefragt, wahrend
deutschlandweit in diesem Bereich ein Anteil von 28% verzeichnen ist. Insbesondere die Automobil-
industrie und der Maschinenbau sind im Niederrhein deutlich unterreprasentiert.
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Abbildung 19: Logistikimmobilien nach GroRenklassen und Logistikflachen nach Altersklassen in der Region
Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Flir die obenstehenden Abbildungen wurde die Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS hin-
sichtlich der Grofden bzw. des Alters der Bestandsimmobilien ausgewertet. In Bezug auf die Gréf3en-
klassen zeigt dich ein deutlicher Uberhang bei Logistikimmobilien zwischen 5.000 und 10.000 m?.
Rund 42% der niederrheinischen Immobilien bewegen sich in dieser Grofdenordnung, wahrend sich
der deutschlandweite Durchschnitt lediglich auf 38% belduft. Als durchschnittlich ist hingegen die
Nachfrage nach Immobilien mit 50.000 bis 100.000 m? einzustufen, auch wenn der Anteil insgesamt
mit knapp 3% gering ist. Leicht unterdurchschnittlich im Vergleich zum Bundesdurchschnitt sind wie-
derum die Nachfrage nach mittleren Immobiliengrofien zwischen 10.000 und 50.000 sowie der Bedarf
an sehr groflen Objekten mit mehr als 100.000 m? Hallenfl4che.

Ebenfalls deutliche Abweichungen zu den deutschlandweiten Kennzahlen offenbaren sich bei der Ana-
lyse der regionalen Altersstruktur von Logistikimmobilien: Der Anteil der Hallenflachen, die in den
Jahren zwischen 2001 und 2010 gebaut wurden bewegt sich im Vergleich zu Deutschland auf einem
deutlich geringeren Niveau. Im Niederrhein sind diesem Zeitraum knapp 18% der Flachen zuzuord-
nen, wihrend der Anteil deutschlandweit bei mehr als 25% angesiedelt ist. Deutlich tiberreprasentiert
sind in der Region hingegen altere Bestandsflachen die bereits vor 2001 errichtet wurden, mit knapp
58% (Deutschland: 55%) und moderne Flachen, die in den Jahren 2011 bis 2016 gebaut wurden mit
einem Anteil von 25% (Deutschland: 20%).
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Abbildung 20: Neubauentwicklungen in der Region Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Abbildung 20 zeigt die Neubauentwicklungen der vergangenen Jahre in der Region Niederrhein, dabei
wurde einerseits das jahrliche Neubauvolumen an Logistikflichen und andererseits die Entwicklung
der durchschnittlichen Immobilienflache berticksichtigt. Das Neubauvolumen bewegte sich abgesehen
von der Entwicklung in 2012 in den vergangenen Jahren relativ konstant auf einem Niveau von rund
350.000 m? Hallenfliche. Mit durchschnittlich 320.000 m? neu entwickelter Logistikflichen in den
letzten fiinf Jahren kann die Region im deutschlandweiten Vergleich als duf3erst dynamisch eingestuft
werden. Die Anzahl neu gebauter Logistikimmobilien bewegte sich dabei zwischen 16 und 24 Hallen
pro Jahr. Die durchschnittliche Hallenfldche hat sich in den vergangenen fiinf Jahren beinahe verdop-
pelt. Belief sie sich im Jahr 2012 noch auf knapp 11.000 m?, lag sie im vergangenen Jahr bei rund
21.000 m?. Hinsichtlich der regionalen Verteilung des Neubauvolumens ist eine Tendenz zur Verlage-
rung ins Umland feststellbar. Insbesondere die grofdflichigen Ansiedlungen haben weniger in den
klassischen Mikrolagen im Bereich der Hifen und Umschlagsterminals stattgefunden, sondern auf-
grund der sich verscharfenden Flachenknappheit vor allem neue Bereich erschlossen, wie etwa in
Monchengladbach, Krefeld oder Rheinberg. (Veres-Homm, Kiibler, Weber, & Cisar, 2015, S. 184) Somit
werden attraktive Gewerbeflachen offenkundig zunehmend zu einem Engpassfaktor in der Untersu-
chungsregion. Dieser Aspekt soll im nachfolgenden Abschnitt beleuchtet werden.
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2.2.2.2 Perspektivische Entwicklungen

Um die Flachenverfiigbarkeit fiir potentielle Gewerbeansiedlungen quantifizieren zu kénnen wurden
die regionalen Standortinformationssysteme fiir die Region Niederrhein systematisch gesichtet. Fiir
die Erhebung wurden folgende Online-Plattformen ausgewertet:

» GERMAN.SITE Gewerbeflaichen-Datenbank (http://germansite.de)
» ruhrsite Immobilienborse (http://business.metropoleruhr.de)

Erfasst wurden alle Gewerbeflachen, die als Gewerbegebiete (GE), Industriegebiete (GI) oder Sonder-
gebiete (SO) ausgewiesen sind und eine Flichenverfiigbarkeit von mindestens 5.000 m? aufweisen.
Kleinere verfligbare Gewerbeflichen wurden bei der Analyse ausgeblendet, da auf derart kleinen Par-
zellen kaum nennenswerte Ansiedlungen aus dem verkehrsintensiven Gewerbe denkbar sind. Die
nachfolgende Abbildung visualisiert die gewonnen Ergebnisse:

Abbildung 21: Verfligbare Gewerbeflachen > 5.000 m? in der Region Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)
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Insgesamt konnten dadurch fiir die gesamte Untersuchungsregion rund 630 ha an derzeit in der Ver-
marktung befindlichen Gewerbeflachen in 90 Gewerbegebieten ermittelt werden. Bei Betrachtung der
regionalen Verteilung zeigen sich deutliche Diskrepanzen. In den traditionellen logistischen Mikrola-
gen wie Duisburg, Diisseldorf und Neuss, aber auch in den jlingst erschlossenen Bereichen bei Mon-
chengladbach und Rheinberg, werden aktuell nahezu keine Freiflachen {iber die Standortinformati-
onssysteme vermarktet. Lediglich rund 14% der verfiigbaren Ansiedlungsoptionen, also eine Flache
von rund 88 ha, sind diesen Kommunen zuzuordnen. Dabei zeigt sich, dass die verbleibenden Ansied-
lungsoptionen haufig explizit bestimmten Nutzungsarten vorbehalten sind, wie z.B. der ,CHEMPARK
Krefeld-Uerdingen“ oder ,Businesspark Fichtenhainer Allee“ ebenfalls in Krefeld mit zusammen 60 ha
verfligbarer Gewerbeflache, die fiir eine Ansiedlung aus dem verkehrsintensiven Gewerbe gar nicht
oder lediglich bedingt zur Verfiigung stehen. GrofRere Areale finden sich in den Randlagen der Region
an der Grenze zu den Niederlanden, westlich von Wuppertal und die eben erwahnten Flachen in Kre-
feld. Die nachfolgende Tabelle zeigt die fiinf Gewerbegebiete mit den grofiten Flachenreserven in der
Region Niederrhein:

Tabelle 1: Gewerbegebiete mit den groBten Flaichenreserven in der Region Niederrhein

Landkreis = Name Gewer- Ort Aus- Branchenschwerpunk-  Gesamtfliche verfligbare
be-gebiet weisung | te des Gewerbe- Flache
gebiets
Kleve Airport City Weeze, | GE/GI Logistik, Luftfahrt und 2.500.000 1.880.000
Weeze Goch Freizeit
Kleve Hammscher Hof | Kleve GE/GlI alle Branchen mit 1.115.000 490.000
Schwerpunkt auf Logis-
tik
Krefeld, Businesspark Krefeld | GE Blronutzungen und 850.000 400.000
Stadt Fichtenhainer nicht-stérendes Ge-
Allee werbe
Viersen Gewerbepark Nette- GE/GI verarbeitendes Gewer- | 770.000 280.000
VeNeTe tal be und Dienstleistun-
gen
Viersen Mackenstein Viersen | GE/GI Produktions-, Logistik- 1.400.000 250.000
und Distributionsbe-
trieben

Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Spitzenreiter der grofdten Flachenreserven im Untersuchungsgebiet ist der ,IK Airport City Weeze"“.
Das gesamte Gewerbegebiet, rund um den Flughafen Weeze, umfasst nach aktuellen Planen eine Ge-
samtflache von rund 250 ha. Mit rund 190 ha befinden sich aktuell noch 75% der Flachen in der Ver-
marktung, wovon allerdings nur ein kleiner Anteil sofort verfiigbar ware. Deutlich zeigt sich hier die
flachenmaflige Diskrepanz zu den nachstgrofieren Freiflichenreserven. Die verfiigbaren Flachen im
zweitplatzierten Gewerbegebiet ,Hammscher Hof" belaufen sich lediglich auf knapp ein Viertel der
Freiflichen der ,Airport City Weeze"“. Wie bereits zuvor erwahnt ist der ,Businesspark Fichtenhainer
Allee” hingegen nicht flir die Ansiedlung verkehrsintensiver Gewerbestandorte vorgesehen, sondern
Biironutzungen sowie nicht-storendem Gewerbe vorbehalten. Im Landkreis Viersen bieten sich aktuell
noch zwei vergleichsweise grof3flichige Ansiedlungsmoglichkeiten mit dem ,Gewerbe- und Industrie-
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park VeNeTe", einem grenziibergreifendem, interkommunalen Verbund der Kommunen Nettetal (D),
Venlo (NL) und Tegelen (NL), sowie dem Gewerbegebiet ,Mackenstein®“.

Die Resultate der Standortinformationssysteme wurden auch hinsichtlich der Parzellengréfien der
verfligbaren Freiflichen untersucht. Abbildung 22 zeigt die Ergebnisse hinsichtlich der Haufigkeiten
der verfiigbaren Grundstiicke nach Grofienklassen2:

Abbildung 22: Verfligbare Parzellen nach GroRenklassen in der Region Niederrhein

W <20.000m* m20.001-50.000m* m>50.000m?

Eigene Darstellung, basierend auf Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Die Darstellung zeigt deutlich, dass Grundstiicke mit mehr als 50.000 m? in der Region Niederrhein
selten zu finden sind. Lediglich vier Eintrage in den lokalen Standortinformationssystemen mit Anga-
ben zu den grofiten verfiigbaren Freiflichen gaben an, eine Parzelle von 50.000 m? und mehr anbieten
zu konnen. Ein deutlicher Uberhang zeigt sich hingegen bei Grundstiicken mit weniger als 20.000 m?.
Mehr als zwei Drittel der Eintrage vermarkten derzeit Grundstiicke innerhalb dieser Grofdenklasse.

Analyse von Gewerbeflachenangebot und —nachfrage in der Region Niederrhein

Die bisherigen Erkenntnisse zu der Untersuchungsregion Niederrhein verdeutlichen, dass sich zwischen
der Nachfrage nach Ansiedlungsoptionen und dem Angebot an Gewerbeflachen eine Diskrepanz

2 Nicht jeder Eintrag in den Standortinformationssystemen enthdlt Angaben zu den grofdtmoglichen verfiigbaren Parzellen
eines Gewerbegebiets. In diese Auswertung sind 42 der 90 Eintrage eingeflossen.
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abzeichnet: Wie bereits im Zuge von Abbildung 20 erlautert, hat die durchschnittliche Hallenflache in den
vergangenen Jahren tendenziell zugenommen und lag im Jahr 2016 bei knapp 21.000 m2. Der
Grundstlicksbedarf einer Immobilie von solcher Dimension liegt hingegen deutlich hoher. Der Anteil der
bebauten Immobilienflache an der Grundstiicksflache liegt fir Logistikimmobilien bei durchschnittlich
41% (Veres-Homm, Kiibler, Weber, & Casar, 2015, S. 134). Eine Immobilie mit einer Hallenflache von
21.000 m? bendtigt demnach ein Grundstiick von rund 51.000 m2. Die Analyse der verfuigbaren
Freiflachen zeigte allerdings, dass die gegenwartig verfligbaren Parzellen kaum noch Neubauvorhaben
dieser GréRenordnung zulassen.

Die nachfolgende Abbildung fasst die Entwicklungen der neu errichteten Hallenflichen sowie der ins-
gesamt in Anspruch genommenen Grundstiicksflachen fiir die Region in den vergangenen fiinf Jahren
zZusammens3:

Abbildung 23: Entwicklung des Neubauvolumens in der Region Niederrhein
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Analyse des Neuabuvolumens an Logistikflachen in der Region Niederrhein

Die insgesamt entwickelte Grundstiicksfliche schwankte demnach zwischen etwa 420.000 m? im Jahr
2012 und mehr als 930.000 m? in 2015. Durchschnittlich lag der jahrliche Grundstiicksbedarf fiir
Logistikansiedlungen bei rund 780.000 m?, also 78 ha. Die Analyse der Standortinformationssysteme hat
gezeigt, dass sich in der gesamten Region aktuell rund 630 ha Freiflachen in der Vermarktung befinden.
Bericksichtigt man nun den Umstand, dass sich der angegebene jahrliche Grundstiicksflaichenbedarf von

3 Ebenfalls unter der Annahme des Immobilienflachenanteils von 41% an der Grundstiicksflache.
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78 ha einzig auf die Bedirfnisse von Logistikansiedlungen bezieht und somit die Bedarfe anderer
gewerblicher Nutzungen in dieser Summe noch nicht bericksichtigt wurden, wird die Brisanz der
Gewerbeflachenverfligbarkeit deutlich.

Ebenso gilt es jedoch auch die regionalen Unterschiede in Bezug auf Angebot und Nachfrage von An-
siedlungsmoglichkeiten fiir verkehrsintensives Gewerbe zu beriicksichtigen. Nachfolgend wurden die-
se beiden Faktoren gegeniiber gestellt.

Abbildung 24: Methode zur Unterscheidung der Mikrolagen hinsichtlich ihrer Attraktivitat flir die Region
Niederrhein

Eigene Darstellung

Um die regional unterschiedliche Nachfrage abbilden zu kénnen wurden die fiir Logistik relevanten
Standortfaktoren und ihr jeweiliges durchschnittliches Einzugsgebiet visualisiert. Die Vorgehensweise
ist in Abbildung 24 dargestellt.

Folgende Standortfaktoren wurden beriicksichtigt:

» 1. Autobahnverfiigbarkeit: Der Anschluss einer Region an das iiberregionale Autobahnnetz ist
einer der wichtigsten Attraktivitatsfaktoren fiir Logistikunternehmen. Trotz zunehmender Ver-
kehrsbelastung und steigender Transportkosten bleibt die Strafie der mit Abstand flexibelste und
deshalb meistgenutzte Verkehrstrager. Neben der reinen Verfiigbarkeit von Autobahnen in einer
Region ist auch deren schnelle und stérungsfreie Erreichbarkeit von groféer Bedeutung. Deswegen
ist fiir Logistiker die Nahe zu den nachstgelegenen Autobahnanschlussstellen unerlésslich. Nur sel-
ten werden mehr als 10 km zur nachsten Auffahrt zu einer Autobahn oder autobahnéahnlichen
Strafde in Kauf genommen. Aus diesem Grund wurden alle Anschlussstellen und deren Umkreis in
einem Radius von 10 km als attraktiv gekennzeichnet. (siehe linke Grafik in Abbildung 24)

» 2.Ndhe zum Ballungsraum: Die Bevolkerung in einem Gebiet ist ein wichtiger Indikator fiir die
ortliche Nachfrage nach Logistikdienstleistungen. Je grofier die Einwohneranzahl in einem Gebiet,
desto grofder ist nicht nur der Markt fiir Anbieter von endkundenorientierten Paket- und Kurier-
dienstleistungen, sondern auch der Logistikbedarf fiir die Versorgung der Bevolkerung mit Ge-
brauchs- und Verbrauchsgiitern. Grof3stadte und deren dichtbesiedeltes Umland weisen mengen-
mafdig einen deutlich hoheren Bedarf an Versorgungsgiitern auf als landliche Gebiete und sind so-
mit attraktive Standorte fiir Logistikansiedlungen. Deshalb wurden die Stddte der Untersuchungs-
region in denen 100.000 Einwohner und mehr leben mit einem Radius von 40 km versehen. Dies
entspricht dem durchschnittlichen Radius fiir Verteilverkehre im Nahbereich, die fiir die regionale
Versorgung von Filialen des Handels oder fiir Stationen der KEP-Dienstleister typisch sind
(Schwemmer, 2016). (siehe mittlere Grafik in Abbildung 24)
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» 3.Intermodale Umschlagmdéglichkeiten: Auch wenn es sich bei der Strafse um den durch Logis-
tiker am starksten genutzten Verkehrstrager handelt, stellt das Vorhandensein anderweitiger Ver-
kehrstrager einen wichtigen Standortfaktor dar. Je nach Funktion, die mit dem Betrieb einer Lo-
gistikimmobilie verfolgt wird, wirken Flughédfen, Hafen und Verladestellen des kombinierten Ver-
kehrs durchaus als Anziehungspunkte fiir Logistikansiedlungen. Insbesondere fiir Gateway-
Ansiedlungen sowie Produktionsversorger sind leistungsfahige Umschlagsmoglichkeiten von es-
sentieller Bedeutung. Um das Umfeld dieser Infrastruktureinrichtungen als attraktiv zu kenn-
zeichnen wurde ein Radius von 20 km angesetzt, in diesen Bereichen sind regelméafiige Shuttlever-
kehre zu den Einrichtungen gut abbildbar. (siehe rechte Grafik in Abbildung 24)

Zwar gibt es durchaus noch eine viel gréfiere Bandbreite an Standortfaktoren, die die Attraktivitat
einer Mikrolage fiir Logistik pragen, wie etwa die Flachenkosten oder das Image einer Region als Lo-
gistikstandort. Allerdings lassen sich derartige Indikatoren nur schwerlich lokalisieren oder werden
als einmalige Invests als weniger relevant eingestuft als die oben genannten Standortfaktoren, die kon-
tinuierlich im laufenden Betrieb eine elementare Rolle spielen.

Legt man die einzelnen Schritte zur Bewertung der Mikrolagen hinsichtlich ihrer Attraktivitat nun
zusammen und ergdnzt dartiber hinaus die Lokalisierung der verfiigbaren Freiflachen, so erhdlt man
folgendes Bild:
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Abbildung 25: Attraktivitdt der verfligbaren Mikrolagen fir Logistikansiedlungen in der Region Niederrhein

, s o aefald
Attraktivititder
Mikrolagen

gering o
sehr hoch
Verfugbare Freiflichen
>5.000 m2

Bocholt

Balkenhohe entspricht
500.000 m2
verfagbarer Freiflache

Dorsten -3 ) Datt e},\
Herte ‘Oer-Erkenschv/nck

N
Reckli ghads'éir\

Sproclﬁw vel

i

- “EE&@ < hwelm
Lz =

J, L s _mﬁzu‘.@u | = v
| ‘ 1O\ S e

Wernfelskirc

Heinshera
Binnenhafen
Frachtflughafen
B8 cvz/kv-Terminal

Pulheim
A

Eigene Darstellung

Dort wo sich zwei oder mehrere Einzugsgebiete der physischen Standortfaktoren iiberlappen, kann
somit von einer gesteigerten Attraktivitit gesprochen werden, da sie je nach Anzahl der Uberlap-
pungsbereiche fiir verschiedenste Logistikfunktionen gleichermafien attraktive Ansiedlungsoptionen
darstellen.

Analyse der logistisch attraktiven Mikrolagen in der Region Niederrhein

Abbildung 25 macht deutlich, dass der GroRteil der Mikrolagen in der Untersuchungsregion als
Uberdurchschnittlich attraktiv eingestuft werden kann. Das dichte Autobahnnetz sowie das
Vorhandensein zahlreicher bedeutender Ballungsraume in der Region selbst wie auch in angrenzenden
Bereichen sorgen dafiir, dass selbst die westlichen Randlagen Giberdurchschnittlich gute Bedingungen fiir
den Betrieb eines Logistikzentrums aufweisen. Allerdings tragen in diesen Bereichen nur ein bis zwei der
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betrachteten Standortfaktoren zu diesem Ergebnis bei. Unternehmen, die ausschlief8lich den
Verkehrstrager StraRe fiir ein- und ausgehende Verkehre nutzen und auf die kurz- oder weitlaufige
Versorgung von Endkunden ausgerichtet sind, finden dort gute Standortbedingungen vor. Die héchste
Attraktivitat ergibt sich demnach fir die Bereiche rund um den Rhein von Wesel bis in den Stiden der
Region. Hier treffen alle drei der betrachteten Standortfaktoren zusammen und machen diese
Einzugsbereiche zu attraktiven und flexibel nutzbaren Mikrolagen. Die Ausweisung eines konsolidierten
Standorts sollte in eben jenen Bereichen mit einer sehr hohen Attraktivitat flir verschiedenste Arten des
verkehrsintensiven Gewerbes stattfinden.

Betrachtet man jedoch die regionale Verteilung der verfiigbaren Gewerbeflachen, so wird deutlich, dass
das Angebot in jenen Mikrolagen, die als sehr attraktiv eingestuft werden kdnnen, besonders knapp
ausgepragt ist. Der Bereich mit den groReren Flachenreserven im Kreis Kleve im Norden der Region ist
hingegen nicht fir alle Logistikfunktionen gleichermaRen attraktiv. Die Implementierung eines regional
konsolidierten Standortes ware dort somit wenig zielfiihrend.

Es zeigt sich somit, dass die Region Niederrhein, obwohl sie im tberregionalen Vergleich als eine
auBerordentlich dynamische Region hinsichtlich des Logistikansiedlungsgeschehen bezeichnet werden
kann, zunehmend in Not gerat, die Nachfrage auch bedienen zu kénnen. Zwar weisen weite Teile des
Untersuchungsgebietes, aufgrund der hohen Bevodlkerungsdichte und der auBerordentlichen
Infrastruktur, Gberdurchschnittlich attraktive Bedingungen fiir Logistiker auf, in den traditionellen
logistischen Mikrolagen die die grofSte Flexibilitat bieten, bestehen offenkundig jedoch kaum noch
Potentiale flr ansiedlungswillige Unternehmen.

2.2.3 Regionalplanerische Rahmenbedingungen und Entwicklungsstrategien

Der derzeit noch giiltige Regionalplan fiir das Untersuchungsgebiet ist der Gebietsentwicklungsplan
fiir den Regierungsbezirk Diisseldorf von 1999 (GEP 99) mit diversen zwischenzeitlichen Fortschrei-
bungen. Auf Basis eines intensiven regionalen Diskussionsprozesses zwischen 2010 und 2014 erfolgte
im September 2014 der formale Beschluss zur Erarbeitung eines neuen Regionalplans Diisseldorf
(RPD). Neben der Anpassung des Regionalplans an zwischenzeitlich deutlich veranderte 6konomische,
soziale und 6kologische Anforderungen ist ein wichtiger Hintergrund auch die Anpassung an einen
neuen raumlichen Zuschnitt des Planungsgebietes. So werden die Ruhrgebietsstadte und der Kreis
Wesel kiinftig in den Regionalplan Ruhr (RPR) des Regionalverbandes Ruhr (RVR) iibernommen, wah-
rend das iibrige Gebiet des Regierungsbezirks Diisseldorf durch den RPD abgedeckt wird.

Die hier gewahlte Untersuchungsregion wird daher kiinftig durch zwei iiberkommunale Planwerke
abgedeckt. Der RPD befindet sich bereits in einem weit fortgeschrittenen Verfahrensstadium, so dass
auf Basis des letzten bekannten Entwurfs bereits fundierte Aussagen iiber die kiinftige Gewerbefla-
chenausweisung moglich sind. Fiir den RPR liegen dagegen noch keine 6ffentlich zuganglichen Ent-
wirfe vor.

Im RPD werden zur Steuerung der Gewerbefldchenentwicklung Bereiche fiir Gewerbe und Industrie
(GIB) ausgewiesen. Der quantitativen Ausweisung liegt eine Bedarfsberechnung fiir alle Kommunen
vor (,Regionaler Handlungsspielraumansatz®), so dass Standort und Grof3e der GIB bereits auf Ebene
der Regionalplanung weitgehend festgelegt werden. Zusatzliche Ausweisungen durch Kommunen sind
hier nicht mehr vorgesehen.

Neben allgemeinen GIB, die fiir Ansiedlungen gewerblicher Unternehmen aller Art in Frage kommen,
werden auch GIB mit besonderer Zweckbindung ausgewiesen:

» GIB mit Zweckbindung Standorte des kombinierten Giiterverkehrs, Hafennutzung, hafenaffines
Gewerbe: Krefeld-Linn/Gellep, Diisseldorf-Hafen, Diisseldorf-Reisholz, Neuss-Hafen, Dormagen-
Stiirzelberg, Emmerich (vgl. RPD 3.3.2Z 1)
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» GIB mit Zweckbindung Standorte des kombinierten Giiterverkehrs, Einrichtungen zum Gliterum-
schlag und gewerbliche Betriebe im Giiterverkehr: Wuppertal-Langerfeld, Jiichen (vgl. RDP 3.3.2 Z
1)

» GIB mit Zweckbindung Standorte fiir flichenintensive Vorhaben und Industrie: Niederkriichten,
Ménchengladbach/Viersen, Grevenbroich/]Jiichen (vgl. RPD 3.3.2 Z 2)

» GIB mit Zweckbindung liberregional bedeutsame Standorte fiir eine gewerbliche und industrielle
Entwicklung: Monchengladbach/Viersen, Krefeld/Meerbusch, Niederkriichten, Greven-
broich/Jichen, Nettetal-Kaldenkirchen (vgl. RPD, 3.3.2 Z 3)

» GIB mit sonstiger Zweckbindung: Weeze-Laarbruch (Zweckbindung flughafenaffine Gewerbe-,
Industrie-, Dienstleistungs- und Logistikbetriebe), Kalkar-Appeldorn (Zweckbindung Verarbeitung
landwirtschaftlicher Produkte; vgl. RPD 3.3.2 Z 6)

Dartiber hinaus wird mit dem kiinftigen RPD das Modellvorhaben zum virtuellen Gewerbeflachenpool
fiir das Gebiet des Kreises Kleve (vgl. Kap. 2.2.2.2 in Zwischenbericht zu AP 1) regionalplanerisch gesi-
chert.

Informelle Instrumente

Im Untersuchungsrau Niederrhein wurden in den letzten Jahren diverse Konzepte und Studien zur
Gewerbeflachenentwicklung erarbeitet, um die formale Ausweisung von Gewerbefldachen in der Regi-
onal- und Bauleitplanung vorzubereiten und interkommunale Abstimmungen bei der Flaichenentwick-
lung und -vermarktung herbeizufiihren.

Beispielhaft konnen die folgenden Konzepte genannt werden:

» Masterplan Ruhr - Wirtschaftsflichenentwicklung in der Stadtregion Ruhr 2030 (2012)
» Gewerbe- und Industrieflichenkonzept Kreis Mettmann (2012)

» Regionales Gewerbeflichenkonzept Bergisches Stadtedreieck Wuppertal - Remscheid - Solingen
(2012)

» Untersuchung zur Flachen- (Re-)Aktivierung zur Ausweitung des Gewerbeflachenangebotes fiir
eine logistische Nutzung (2014)

» Gewerbeflidchengutachten Krefeld (2013)

» Gewerbefladchengutachten Mdonchengladbach 2030 (2014)

» Stadt Neuss - Gewerbe- und Industrieflichen Kurzanalyse (2014)

» Gutachten zum Gewerbe- und Industrieflichenkonzept fiir den Kreis Wesel (2015)

Kennzeichnend fiir diese Konzepte ist, dass sie nur fiir Teilrdume und nicht ausschliefilich in Bezug auf
Logistikflachen erstellt wurden.

2.3 Qualitative Analyse
2.3.1 Auswahl lokaler Akteure

Bei der Auswahl der potentiellen Interviewpartner war die Zielsetzung Personen zu identifizieren, die
zum einen den Untersuchungsraum reprasentieren und zum anderen, durch die jeweilige Institution
und Position, verschiedene Perspektiven auf die Thematik widerspiegeln. Letztlich sollte die Zusam-
mensetzung der Teilnehmer in gewisser Weise ein gesamtheitliches Bild der regionalen Situation ab-
decken. Die Zielgruppen fiir die Interviewanfrage wurden demnach wie folgt zusammengefasst:
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» Offentliche Vertreter der Kommunen oder Stadt- bzw. Landkreise aus den Bereichen Stadt- bzw.
Landesplanung oder Wirtschaftsférderung

» Vertreter von regional agierenden Unternehmen aus Industrie, Handel, Logistikdienstleistung und
Projektentwicklung

» Vertreter der jeweiligen Industrie- und Handelskammern
» Vertreter von privaten oder offentlichen Flacheneignern (z.B. Hafen , Zweckverbanden, etc.)

Dafiir wurde eine Liste von mehr als 100 regionalen Kontakten aufgebaut. Eine Vorauswahl von Kon-
takten wurde liber Mail bzw. telefonisch bzgl. einer Teilnahme angefragt. In der Region Niederrhein
standen acht Institutionen/Unternehmen bzw. deren Vertreter fiir ein Experteninterview zur Verfii-
gung. Die Dauer der Gesprache lag zwischen 60 und 100 Minuten.

Nachfolgend sollen zunichst die Ergebnisse der Interviews skizziert werden.
2.3.2 Auswertung der Interviews

In Themenblock I der Interviews wurden die jeweiligen Aufgabengebiete der Institutionen sowie die
Zustandigkeitsbereiche der Gesprachspartner besprochen, um die Aussagen besser einordnen zu kon-
nen.

IL. Einschatzung der regionalen Verkehrssituation

Grundsatzlich herrschte bei den befragten Personen Einigkeit, was die Einschdtzung der regionalen
Verkehrsinfrastruktur betrifft. Auf die Frage, wie die Interviewten die aktuelle (Giiter-) Verkehrssitua-
tion beschreiben wiirden, war der Tenor zunichst eindeutig positiv. Mit dem dichten Autobahnnetz
aber vor allem aufgrund ihrer Lage am Rhein, verfiige die Region iiber einen ,absoluten USP“ (unique
selling point). Genauso vorteilhaft erweise sich die Lage der Region zwischen den bedeutenden Ab-
satzmarkten Ruhrgebiet und den Niederlanden. Sie sichere nicht nur eine stetige Nachfrage nach logis-
tischen Dienstleistungen seitens der Wirtschaft, sondern vor allem aufgrund der hohen Zahl erreich-
barer Bevolkerung.

Hier lagen die Starken der Region. Mit der Vielzahl an leistungsstarken intermodalen Umschlagsmog-
lichkeiten biete der Niederrhein insbesondere Logistikunternehmen ein breites Angebot an Standort-
vorteilen. Bereits angesiedelte Unternehmen wiirden sich insgesamt auch sehr zufrieden mit der infra-
strukturellen Ausstattung zeigen. Aufgrund der Flachenknappheit in den Kernrdumen rund um die
Infrastruktureinrichtungen seien viele Unternehmen sogar bereit weitere Distanzen zu den Um-
schlagspunkten in Kauf zu nehmen und tagliche Shuttle-Verkehre iiber Distanzen von bis zu 50 km
durchzufiihren. Beispiele hierfiir seien die Ansiedlung von Esprit in Ménchengladbach oder der Che-
miepark in Marl, die ihre Gliterstrome iiber den Duisburger Hafen abwickeln. Der Grund fir die au-
Rerordentliche Stiarke der Hafen sei die lange Tradition, auf die die Binnenschifffahrt in der Region
zurlck blicken kann sowie die hohe Akzeptanz des hafenaffinen Gewerbes, die in der Region lange Zeit
vorherrschte. Auflerdem bilde die Region nun mal eine duf3erst leistungsfahige Hinterlandanbindung
an die bedeutenden internationalen Seehéafen, was nicht nur den regional gewachsenen Unternehmen
zu Gute komme, sondern auch fiir eine gesteigerte exogene Nachfrage nach Ansiedlungsmaéglichkeiten
sorge. Grund hierfiir seien die starken Transitverkehrsstrome die die Region tagtaglich passieren und
sich gegebenenfalls dazu entschldssen die strategische Lage zu nutzen und neue Standorte in der Re-
gion zu errichten, um vor Ort Konfektionierungsarbeiten durchzufiihren.

Doch auch wenn der allgemeine Tenor in Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur als iiberwiegend positiv
bezeichnet werden kann, nannten die Interviewten dennoch einige regionale Schwachen. Am starks-
ten wurden dabei das hohe Verkehrsaufkommen bedingt durch den Giiterverkehr aber vor allem
durch die taglichen Pendlerverkehre und die daraus resultierende, sehr hohen Staubelastung genannt.
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Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) sei in vielen Teilen nur unzureichend ausgebaut, was es
Arbeitnehmern je nach Start- und Zielpunkt nahezu unmoglich mache, auf die Fahrt mit dem eigenen
PKW zu verzichten. Fahrten im Individualverkehr wiirden trotz der haufig geringen Distanzen sehr
lange dauern, die Fahrten im OPNV wiirden das jedoch hiufig noch bei weitem iibertreffen. Zudem
wiirde die Nutzung des OPNV durch die Arbeitnehmer seitens der Unternehmen generell bislang sehr
wenig unterstiitzt. Das hohe Verkehrsaufkommen wiirden auch die Logistiker in der Region spiiren,
was die Region geradezu ,giiterverkehrsfeindlich“ mache. Die Unternehmen kdmen aber trotzdem,
weil sie ,keine andere Wahl“ hatten.

Ein weiterer Punkt, der von den meisten Interviewpartnern als Schwache genannt wurde, ist die unzu-
reichenden Verbindungsmaglichkeiten zwischen der rechts- und der linksrheinischen Seite. Grund
hierfiir seien die wenigen fiir den Schwerlastverkehr geeigneten und zudem héufig baufilligen Brii-
cken. Wahrend die Umschlagsknoten v.a. rechtsrheinisch angesiedelt seien, seien die industriellen
Ballungen iiberwiegend linksrheinisch zu verorten. Das hemme den Giiterverkehr trotz der an der
Luftlinie gemessen kurzen Distanzen enorm. Die Idee, zur Entlastung der innerstadtischen Briicken
eine Ringbahn zu errichten, wurde aufgrund von Widerstanden sowie der langwierigen Abstimmun-
gen und Planungen wieder verworfen. Die Langwierigkeit von Prozessen zur Erneuerung von Infra-
struktur wurde als generelles Problem genannt, was Unternehmen teilweise zwinge mit eigenen Mit-
teln Ausbaumafinahmen voran zu treiben.

I11. Flachensituation
IlIa. Allgemeine Situation der Flichenverfiigbarkeit

Wihrend die Einschiatzung der regionalen Verkehrsinfrastruktur mit Ausnahme weniger Aspekte
liberwiegend positiv bewertet wurde, zeigten sich die interviewten Personen hinsichtlich der Flachen-
verfligbarkeit beinahe durchweg kritisch. Die Flachensituation wurde gar als ,,dramatisch“ bezeichnet.
Generell stiinden gegenwartig nahezu keine nennenswerten Gewerbeflachenreserven in der Vermark-
tung. Sofern es noch Freiflachen gibe, wiirden sich diese vor allem in den Randlagen der Region befin-
den und/oder nicht fiir verkehrsintensives Gewerbe vorgesehen sein bzw. auf Grund des Flachenzu-
schnitts nicht geeignet sein. Es seien vermutlich mehr als doppelt so viele Ausweisungen notwendig
um die bestehende Nachfrage decken zu kénnen.

Hinsichtlich der Stiarken der Gewerbeflachen bezogen sich die befragten Personen iiberwiegend er-
neut auf die positiven Eigenschaften der Infrastruktur. Grundsatzlich waren die Gewerbefldchen,
selbst die in den Randlagen im iiberregionalen Vergleich als dufderst attraktiv zu beurteilen. Das mache
die Flachen fiir Ansiedlungen aus dem Bereich Logistik so wertvoll.

IIL.b Attraktive Gewerbeflichen und Nutzungsschwerpunkte

Bei der Frage, welche attraktiven Gewerbeflachen aktuell in der Region angeboten wiirden, nannten
die Interviewten liberwiegend Flachenpotentiale, die gegenwartig noch kein giiltiges Baurecht besit-
zen, sondern erst mittel- bis langfristig in die Vermarktung gelangen kénnten. Genannt wurden:

» ein ehemaliger Tagebau zwischen Jiichen und Grevenbroich, welcher direkt im Kreuzungsbereich
der A46 und der A61 liegt. Mittelfristig solle hier in einem ersten Schritt 48 ha Ansiedlungsflache
geschaffen werden und langfristig auch noch Erweiterungspotential bestehen. Die letztendliche
Ausweisung solle mit dem neuen Landesentwicklungsplan erfolgen, der Anfang 2018 giiltig wer-
den solle. Bis zur tatsachlichen Baureife wiirden allerdings noch ein paar Jahre vergehen. Aktuelle
Planungen sehen vor, dort ein Giiterverkehrszentrum zu errichten und die Ansiedlungen auf Un-
ternehmen mit einem Flachenbedarf von mehr als 5 ha zu beschranken.

» der ehemalige Flughafen Elmpt in der Gemeinde Niederkriichten. Das ehemals durch das britische
Militdr genutzte Areal befindet sich rund drei Kilometer von der niederldndischen Grenze entfernt
und liegt direkt an der A52. 170 ha sollen hier mittelfristig entstehen. Auch hier ist die Ausweisung
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mit dem ndchsten Landesentwicklungsplan zu erwarten. Das Areal soll dann v.a. auf produzieren-
de Betriebe und ihre Zulieferer mit einem Flachenbedarf von mehr als 10 ha ausgerichtet sein. Die
Planung eines Schienenanschlusses wiirde immer wieder ins Stocken geraten. Diese Entwicklung
macht eine zukiinftige intermodale Anbindung unwahrscheinlich.

» die Erweiterung des Gewerbegebiets ,Mackenstein“ in Viersen, nordwestlich der Stadt Méncheng-
ladbach an der A52. (siehe auch Kapitel 2.2.2.2) Der Regionalplan hat diese Flache zur Aufnahme
in den Landesentwicklungsplan vorgeschlagen. 90 ha zusatzlich konnten dort perspektivisch ge-
schaffen werden. Auch dort lage der Fokus auf Nutzungen mit einem Flachenbedarf von mehr als 5
ha. Aktuell wiirde das Vorhaben allerdings von Biirgerprotesten blockiert.

» das RWE-Areal an der Stadtgrenze zwischen Dormagen und Neuss. Auf dem ehemaligen Zinkhiit-
ten-Standort stiinden insgesamt 100 ha Ansiedlungsflache zur Verfligung, von denen allerdings
nur knapp die Hélfte der Flachen in die Vermarktung gebracht werden soll, da RWE als momenta-
ner Eigentiimer den iibrigen Teil einer eigenen Nutzung vorhalten méchte. Aktuell besteht aller-
dings noch kein Planungsrecht und die Erschlieffung wiirde mutmafilich aufgrund von Altlasten
vergleichsweise lange dauern.

Abgesehen von diesen potentiell entstehenden Flachen wiesen einige der Befragten darauf hin, dass
sich viele der Freiflachen in privatem Besitz befinden wiirden, die haufig ,unter dem Radar” fliegen
wiirden. Uberwiegend handele es sich dabei jedoch um einzelne, kleinere Flichen.

IIL.c Schwachen des Flachenangebots

Wie bereits eingangs erwdhnt, wiesen alle Befragten auf den enormen Nachfrageiiberhang in der Re-
gion hin. Attraktive Gewerbeflachen gibe es nahezu keine mehr und vor allem seien die stark nachge-
fragten Grundstiicksgrofsen mit mehr als 5 ha rar. Spiirbar ist dieser Missstand mafégeblich in den
zentralen Lagen entlang des Rheins. Hier gibe es auch keine Moglichkeiten mehr neue Gebiete zu er-
schliefsen, da die Bereiche entweder fiir Wohnbebauung vorgesehen, bereits gewerblich genutzt wer-
den oder es sich um FFH-Flachen, also um Naturschutzgebiete nach der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
handele.

Héfen hitten zudem per se kaum mehr Méglichkeiten sich zu entwickeln, da die Wohnbebauung im-
mer ndher herangeriickt sei. Frither galten die Hafen als schiitzenswert gegeniiber anderen Nutzungs-
arten. Diese Sichtweise ware nun aber viele Jahre lang nicht mehr spiirbar gewesen und hatte zu sich
verscharfenden Nutzungskonkurrenzen und Konflikten mit der Biirgerschaft gefiihrt und auch zu im-
mer stiarkeren Vorbehalten seitens der Kommunen. Ein Fortschritt sei, dass Hafen im neuen Landes-
entwicklungsplan als schiitzenswerte Nutzungsart fixiert wurden und so vor herannahender Wohnbe-
bauung geschiitzt werden soll.

Eingewandt wurde auch, dass vielleicht abseits der ,Spitzen-Hafen“ Duisburg und Neuss in den iibri-
gen Binnenhéafen noch vereinzelte Flachenpotentiale bestehen kénnten bzw. womoglich zusatzliche
Ausweisungen denkbar waren, allerdings mit Blick auf die Kapazitaten der kleineren Hafen eine Reali-
sierung unrealistisch scheint. Sie konnten zusatzliche Umschlagsmengen zum jetzigen Stand vermut-
lich gar nicht abfedern. Vorab wiare demnach die Investition in die Infrastrukturanlagen notig, was die
ohnehin kleinen Flachenreserven zusatzlich verknappen wiirde.

Immer wieder wurde in den Gesprachen deutlich, dass die enormen Brownfield-Flachen, also ehemals
gewerblich genutzte und mittlerweile brachgefallenen Flachen in der Region ,Fluch und Segen zu-
gleich” seien. Sie wiirden zwar dafiir sorgen, dass rein rechnerisch in der Untersuchungsregion zahl-
reiche Flachenreserven vorhanden seien und wiirden aufgrund ihrer haufig verkehrsgiinstigen Lage
auch geeignete Standorte fiir verkehrsintensives Gewerbe darstellen, die Kosten und der Planungs-
aufwand seien aber zu grofs, als dass einzelne Kommunen diese Belastung stemmen kénnten. Der
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Druck sei scheinbar noch nicht grof genug, um dieses Thema zielgerichtet anzugehen. Wenn der
Handlungsdruck bzw. die Flaichennot irgendwann noch deutlicher wiirde, dann wiirden die langen
Vorlaufzeiten das wirtschaftliche Wachstum {iber langere Zeitraume hemmen.

Insgesamt wurden die langen Vorlaufzeiten, die ein Unternehmen in Kauf nehmen muss, um in der
Region eine Ansiedlung letztendlich realisieren zu konnen, dufderst kritisch bewertet. Nur wer tatsach-
lich raumlich gebunden sei, nehme dieses ,Hick-Hack” in Kauf. Wer nicht darauf angewiesen sei, wiir-
de die Region meiden. Das sei tatsdchlich bei der Nachfrage durch Investoren schon deutlich zu spii-
ren. Eine Alternative stelle dabei aber nicht etwa eine angrenzende Region auf deutscher Seite dar,
sondern vor allem die angrenzenden Bereiche auf niederldndischer Seite. Dort sei die Infrastruktur
zwar schlechter, dafiir bestiinden enorme Flachenreserven, die Flichenkosten seien geringer als in
den zentralen niederrheinischen Lagen und vor allem sei der Anbahnungsprozess um ein vielfaches
kirzer.

IV. Interkommunale Zusammenarbeit

Riickblickend fallt auf, dass das Thema der interkommunalen Zusammenarbeit im Zuge der Interviews
weniger stark diskutiert wurde als die tibrigen Themenkomplexe. Vielmehr fokussierten sich die Teil-
nehmer auf den Aspekt, welche Beispiele interkommunaler Zusammenarbeit sie in der Region kennen.
Lediglich einige einzelne Aspekte wurden hinsichtlich des regionalen Stellenwerts sowie der Vor- und
Nachteile der interkommunalen Zusammenarbeit angesprochen. Eine interviewte Person meinte gar,
dass das Thema im Niederrhein vergleichsweise wenig prasent sei.

Eine der befragten Personen prognostizierte, dass bald ein Umdenken zwangslaufig stattfinden wiirde
und interkommunale Vorhaben in absehbarer Zeit starker ,.kommen wiirden“. Die Gemeinden wiirden
erkennen, dass es an der Zeit wire das , Kirchturmdenken* zu iiberwinden, um gemeinsam erfolgrei-
che Gewerbegebiete entwickeln zu konnen. Bislang seien interkommunale Vorhaben v.a. dann zustan-
de gekommen, wenn eine einzelne Kommune nicht in der Lage gewesen ware, ausreichend grofie Fla-
chen auszuweisen oder den finanziellen Aufwand decken zu kénnen. Einige der Befragten mutmafiten,
dass der sich verstarkende Handlungsdruck in Region zwangsldufig vorantreiben wiirde. Um das
Thema von vorne herein prasenter ,in die Kopfe“ zu bringen, wiirde es allerdings helfen, den Nutzen
interkommunaler Zusammenschliisse starker zu kommunizieren.

Der Tenor der befragten Personen war es, dass interkommunale Zusammenarbeit bislang an den un-
terschiedlichen Interessenslagen scheitere. Entweder weil Uneinigkeit hinsichtlich der forcierten Nut-
zung bestiinde oder weil keine einheitlichen Ziele hinsichtlich des letztendlichen Nutzens formulierbar
waren. Wahrend eine Gemeinde woméglich aufgrund ihres defizitaren Haushalts auf hohe Gewerbe-
steuereinnahmen angewiesen ware, benotigt eine andere Gemeinde vielmehr aufgrund einer hohen
Zahl an arbeitslosen Personen z.B. nach der Schliefdung eines grof3en Unternehmens, neue Arbeitsplat-
ze. Bislang fehle es auch an geeigneten Konzepten wie die Umverteilung in interkommunalen Zusam-
menschliissen gerecht geregelt werden kann, und zwar ,nicht nur eine Verteilung des Profits, sondern
auch eine Verteilung der Lasten”. Bisherige Ansatze seien zu theoretisch und praktisch nicht gangbar.
Aufderdem sei auch die optimale Grofée der Zusammenschliisse diskutabel. Es kdme je nach Konzept
auf den Maf3stab an.

Nichtsdestotrotz wurden einige Beispiele interkommunaler Zusammenschliisse genannt:

» der interkommunale Zusammenschluss zwischen Moers, Kamp-Lintfort, Neukirchen-Vluyn und
Rheinberg. Er wurde von gleich mehreren Ansprechpartnern als ein Positiv-Beispiel hervorgeho-
ben. Dort werden alle Gewerbeflachen der Stadte gemeinschaftlich vermarktet und es wurden drei
interkommunale Gewerbeflachen gemeinsam auf den Weg gebracht. Die Umverteilung der Kosten
und Einnahmen erfolgt mafdgeblich anhand der Einwohnerzahlen der beteiligten Kommunen.
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» der Regiopark bei Monchengladbach, bei dem es sich um eine interkommunale Vermarktungsiniti-
ative von Monchengladbach und Jiichen (zu etwa 20% beteiligt) handelt. Bereits seit 1999 befand
sich das Industriegebiet im Regionalplan, aber erst um 2010 konnten Ansiedlungserfolge ver-
zeichnet werden. Der ausbleibende Erfolg habe die interkommunale Zusammenarbeit gehemmt.
Wairen die Erfolge weiterhin ausgeblieben, hatte sich der Verbund aufgrund von wachsendem
Misstrauen womaoglich zerschlagen.

» der Gewerbeflachenpool Kreis Kleve (von den Interviewpartnern nicht weiter kommentiert)

» ein interkommunaler Zusammenschluss zwischen Bottrop und Essen (von der interviewten Per-
son nicht weiter kommentiert)

V. Potentiale und Hemmnisse konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung
V.a Chancen und Risiken konsolidierter Gewerbeflichenentwicklung

Fiir eine Einschatzung zu den Potentialen und Hemmnissen konsolidierter Gewerbeflachenentwick-
lung wurden die Interviewten mit einer hypothetischen Vision konfrontiert: Im Jahr 2030 ist die An-
siedlung von verkehrsintensivem Gewerbe nur noch an wenigen konsolidierten Standorten in der Re-
gion Niederrhein moglich. Erortern sollten sie, was das aus lhrer Sicht fiir die Verkehrsinfrastruktur,
die Flachenverfiigbarkeit und die interkommunale Zusammenarbeit bedeuten wiirde. Die Reaktionen
auf diese Frage waren bei den befragten Personen recht zweigeteilt.

Haufig kam in den Interviews zur Sprache, dass es in der Region Niederrhein zwangslaufig zu so einer
derartigen Entwicklung kommen wird, da die Flachenverfiigbarkeit gegenwartig so begrenzt ist, dass
sich die Anfragen im Falle einer Neuausweisung ohnehin zwangslaufig auf einen Standort biindeln
wirden. Flir Unternehmen liage die Chance vor allem darin einen einheitlichen Ansprechpartner zu
haben und somit die zeit- und kostenintensive Anbahnung von Ansiedlungsvorhaben minimieren zu
konnen. Bestatigt wurde auch, dass es aus raumplanerischer Sicht ein sinnvoller Ansatz sei, Flachen-
versiegelung und Umweltbelastungen an gewissen tragfihigen Punkten zu biindeln, um Zersiede-
lungseffekte entgegen zu wirken.

Allerdings wurden der Vision auch zahlreiche Bedenken entgegen gebracht:

» ,In der Region gibt es keinen Raum fiir Biindelung“

Auch in Hinblick auf die Moglichkeiten der Flachenkonsolidierung wurde die grundsatzlich man-
gelnde Verfligbarkeit von Gewerbeflachen als grofdtes Hemmnis gesehen. Die ,1A-Flachen” seien
nicht mehr verfiigbar, was einer erfolgreichen Konsolidierung prinzipiell im Weg stehe.

» ,Esbraucht eine gute Infrastruktur”

Die grofdten Vorbehalte hatten die Interviewten in Bezug auf die infrastrukturelle Ausstattung
konsolidierter Standorte im Niederrhein. Aufgrund der Flaichenknappheit in den Top-Lagen miiss-
ten neue, konsolidierte Standorte in die Randlagen ausweichen. Dort kdnne jedoch nicht das infra-
strukturelle Niveau geschaffen werden, wie es die Unternehmen vom Standort Niederrhein erwar-
ten wiirden. Fiir Ansiedlungen die ihr Geschaft lediglich strafienseitig abwickeln kénne das wo-
moglich funktionieren, aber nicht wenn ein Unternehmen auf intermodale Moglichkeiten angewie-
sen sei. Zweck des Vorhabens sollte es hingegen jedoch sein, insbesondere intermodale Unter-
nehmensstrategien zu starken, um die Verkehrsbelastung zu minimieren. Die Schaffung neuer Inf-
rastruktur in der ,Peripherie sei mit sehr hohen Aufwanden verbunden, die betroffene Gemein-
den ,unmdéglich“ tragen kénnten. Zudem wiirden dadurch zusatzliche Flachen versiegelt werden,
was dem Ansatz entgegen wirke. Besser sei es zu priifen, inwieweit bestehende Infrastruktur sinn-
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voller ausgebaut werden konne bzw. ob es doch mdglich sei, Flachenpotentiale im Umkreis dieser
zu heben, als in neue Infrastruktur abseits der Hauptverkehrsachsen zu investieren.

» ,Wer wird ein konsolidierter Standort und wer nicht?“

Bedenken wurden dariiber hinaus dahingehend gedufiert, dass ein solcher Ansatz das Potential
berge interkommunale Konkurrenzen zu verstarken anstatt diese abzubauen. Es kdnne zu Unei-
nigkeiten beziiglich der Wahl konsolidierter Standorte entstehen und so das Vorhaben langfristig
blockieren. Direkt angrenzende Gemeinden konnten womoglich noch von Arbeitsplatzeffekten
bzw. dem Zuzug von Wohnbevdlkerung profitieren, aber in weiterer Entfernung seien positive Ef-
fekte nicht mehr spilirbar. Aus diesem Grund diirfe das Einzugsgebiet eines konsolidierten Standor-
tes nicht zu grof gewahlt sein und es brauche Umverteilungsmoglichkeiten. Ein solcher Ausgleich
sei aber schwer zu beziffern, da zu viele schwer kalkulierbare Faktoren zu berticksichtigen seien.

» ,Arbeitskrifte werden zum Engpass“

Konsolidierte Standorte wiirden einen enormen Bedarf an lokalem Arbeitskraftebedarf nach sich
ziehen. Im Niederrhein, wo es in vielen Teilen ohnehin schon schwierig sei geeignetes Personal zu
finden, konnten nur wenige Standorte eine solch hohe Nachfrage decken. Beriicksichtigt werden
miisse dabei, dass die Pendelbereitschaft im Bereich des verkehrsintensiven Gewerbes aufgrund
des vergleichsweise geringen Gehalts nicht sehr hoch sei. Auch hinsichtlich der Arbeitskraftever-
fiigbarkeit kime es somit darauf an, das Einzugsgebiet konsolidierter Standorte nicht zu grof3 zu
wahlen.

» ,Unternehmer kann man nicht zwingen*

Die exogene Nachfrage nach Standorten kdnne man mit einem solchen Ansatz womdglich kanali-
sieren. Wobei auch hier die Gefahr bestiinde, dass Unternehmen, die neu in die Region kdmen ent-
weder versuchen iiber private Grundstiickskiufe an ihre favorisierte Mikrolage zu gelangen und
fiir den Fall, dass ihnen das nicht gelinge, sich fiir einen Standort aufierhalb der Region entschei-
den. Schwierig sei es aber vor allem fiir Unternehmen, die bereits in der Region angesiedelt sind
und sich fiir einen weiteren Standort entscheiden. Eine raumliche Trennung des alten und des
neuen Standorts fithre zwangslaufig zu einem gesteigerten Kommunikationsaufwand sowie zu ho-
heren Personal- und Transportkosten. Hier konnten auch keine Anreizsysteme greifen, einen Un-
ternehmer zu dieser Entscheidung zu bewegen. Das kdnne nur funktionieren, wenn er tatsachlich
keine anderen Moglichkeiten hat. Allerdings bestehe auch dann die Gefahr der kompletten Stand-
ortverlagerung. Zudem stiinde die Teilung von Standorten der Reduktion von Emissionen entge-
gen. Ebenso wie die sich vergrofiernde Distanz zwischen Logistikunternehmen und Kunde. Ein Lo-
gistikunternehmen wéhle seinen Standort ohnehin transportkostenoptimal und somit auch
zwangslaufig ,emissionsoptimal“. Die Kanalisierung des Ansiedlungsgeschehens auf wenige
Standorte wiirde diesem Transportoptimum entgegen wirken und somit in einem gesteigerten
Fahrtenaufkommen resultieren.

V.b Anreize und Mafdnahmen fiir Konsolidierung von Gewerbeflichen

Insgesamt wurden in den gefiihrten Interviews kaum konkrete Anreizsysteme oder Mafdnahmen ge-
nannt, die das Potential bergen eine konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung vorantreiben zu kén-
nen. Der Grof3teil der interviewten Personen mutmafite, dass es klare Regeln und Verordnungen
brauchte, um einen solchen Ansatz in die Umsetzung zu bringen. Eine Moglichkeit ware es ganzheitli-
che, raumordnerische Handlungsansatze zu formulieren, dann bliebe aber das Planungsrecht ein be-
stehendes Hemmnis. Neben klaren Regeln brauchte es zudem auch Féordermoglichkeiten. Wie diese zu
gestalten seien, konnten die befragten Personen jedoch nicht skizzieren.
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Wie bereits erwahnt, wurde die Forderung nach einem praktikablen Verteilungsschliissel bei inter-
kommunalen Vorhaben laut. Hier gibe es bislang keine geeigneten Anséatze zur gerechten Bewertung
der eingebrachten Ressourcen.

Uneinigkeit herrschte gegeniiber dem Potential informeller Abstimmungsformate: Wahrend ein gro-
Ber Teil der Befragten insbesondere in derartigen Ansatzen die Chance sahen, das Konkurrenzdenken
zwischen den Gemeinden abzubauen und das Ansiedlungsgeschehen lenken zu kénnen, fanden einige
wenige Interviewpartner solch ,,weiche“ Instrumente zu wenig verbindlich. Hier bestlinde die Gefahr,
dass der Ansatz nicht aktiv verfolgt sondern vielmehr ,zerredet” wiirde.

Ebenso uneinig waren sich die befragten Personen im Hinblick auf die Wirkung der Gewerbesteuer.
Eine der befragten Personen vertrat die Meinung, die alleinige Umverteilung der Gewerbesteuer kon-
ne nicht der Schliissel sein, Kommunen zur Zusammenarbeit zu bewegen, da sie nicht bei allen Kom-
munen die gleiche Prioritat zugewiesen bekdame. Ein anderer Interviewpartner hingegen sah genau in
diesem Schritt das grofdte Potential konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung starker zu forcieren
und forderte gar eine Reform der kommunalen Finanzen, um die Bedeutung der Gewerbesteuer fiir die
Gemeinden zu reduzieren. So konne das Konkurrenzdenken nachhaltig minimiert werden.

Zusammenfassung der Interviews

Verkehrssituation

Die regionale Verkehrssituation wird im Allgemeinen sehr positiv bewertet. Insbesondere die
multimodale Infrastruktur wiirde die Region Niederrhein gegenliber anderen Standorten enorm
beglinstigen und zu einem der wichtigsten Hinterlandstandorte machen. Kritisiert wurden vor allem die
hohe Verkehrsaufkommen und die daraus resultierende Staubelastung sowie die Verbindung der beiden
Rheinseiten.

Flachensituation

Die Verfligbarkeit von Gewerbeflachen wird in der Region Niederrhein sorgenvoll betrachtet. Es gibt
augenscheinlich kaum noch gréRere, erschlossene Flachenreserven und sind sie noch vorhanden, dann
ist haufig der Flachenzuschnitt nicht fir verkehrsintensives Gewerbe geeignet oder die Flachen sind einer
anderen Nutzung vorbehalten. Die befragten Personen waren sich einig, dass das Fehlen attraktiver
Gewerbeflachen, die regionale Dynamik deutlich schwache.

Interkommunale Zusammenarbeit

Die Befragten, die bereits Beriihrungspunkte mit interkommunalen Zusammenschliissen hatten,
auBerten sich nahezu ausschlieRlich positiv. Allerdings wurde das Thema in den Interviews von den
Interviewpartnern vergleichsweise zligig erlautert. Insgesamt entstand der Eindruck, dass das Thema in
der Region bislang keine auBerordentliche Relevanz hat.

MaRBnahmen bzgl. konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung

Dem Konsolidierungsansatz von Gewerbeflachen standen die befragten Personen in der Region
Niederrhein tGberwiegend offen gegenilber. Zuriickzufiihren ist diese aufgeschlossene Einstellung vor
allem auf die regionale Flachennot. Die Interviewpartner machten deutlich, dass es in der Region
zwangslaufig auf eine Form konsolidierter Gewerbeflachenausweisung hinaus liefe. Dennoch bestanden
einige Vorbehalte beziglich der praktischen Umsetzung einer solchen Vision. Hinsichtlich potentiell
geeigneter Instrumente bzw. MaRnahmen existierten kaum konkrete Vorstellungen.
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2.3.3 Auswertung des Round Table Gesprachs

Die Round Table-Veranstaltung fand am 27. Juni 2017 in der IHK Mittlerer Niederrhein in Krefeld
statt. Leider konnten es lediglich drei der interviewten Ansprechpartner zeitlich einrichten an dem
Round Table Gesprach teilzunehmen, so dass vier der anwesenden Personen zuvor nicht in die Ergeb-
nisfindung eingebunden waren. Nachdem jedoch die bisherigen Schritte und Ergebnisse zunachst vor-
gestellt wurden, ist dieser Umstand als unkritisch zu beurteilen. Auch aufgrund der neu eingebunde-
nen Teilnehmer wurde der Aspekt der Potentiale und Hemmnisse des Untersuchungsgegenstandes in
Ergdnzung zu dem letzten Themenblock der Einzelinterviews erneut aufgegriffen. Hierzu diskutierten
die Teilnehmer ca. 30 Minuten. Folgende Aspekte wurden hinsichtlich dessen von den Teilnehmern
aufgefiihrt:

Abbildung 26: Potentiale und Hemmnisse der konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung — Ergebnis Nie-
derrhein
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Grundsatzlich zeigten sich die Teilnehmer hinsichtlich der Frage nach der Sinnhaftigkeit sehr offen
und positiv. Der Ansatz, der mit dem Forschungsvorhaben verfolgt wird, wurde von den Teilnehmern
verstanden und in einigen Punkten auch bestitigt. Insbesondere mit dem starken Nachfragehinter-
grund bei dem gleichzeitig dufierst knappen Angebot an freien Gewerbefldchen in der Region, sei ein
Ansatz mit dem es gelingen kann Bedarfe abzuschatzen und Fehlallokationen vorzubeugen, generell
als sinnvoll zu bewerten. Auch mit Blick auf die grofsen Brachflachenreserven, deren Instandsetzung
fiir eine Kommune alleine nur selten handhabbar ware, kénnten interkommunale Ansatze Abhilfe
schaffen. Fiir eine langfristig erfolgreiche Umsetzung der Idee in die Praxis sei es allerdings notwendig
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den Nutzen bzw. den Mehrwert akteursgerecht zu kommunizieren. Wichtig ware es dartiber hinaus
vor allem auch, verbindliche Auswahlkriterien zur Identifizierung der tragfahigsten Standorte zu for-
mulieren und festzulegen, wie grofd das Bezugssystem (im Sinne eines Einzugssystems) der konsoli-
dierten Standorte sein miisste. Bezliglich der Vorbehalte wurden die Aussagen der Interviews erneut
aufgegriffen, wie die Arbeitskrafteproblematik oder die zentrale Bedeutung geeigneter Infrastruktur.
Neu war hingegen der Einwand, dass durch die Schaffung grofder, einseitig ausgerichteter Standorte,
eine strukturelle Abhangigkeit des Umlands herbeigefiihrt werden kdnne, womit die Region in der
Vergangenheit bereits schlechte Erfahrungen gemacht habe.

Bewertung der Mafdnahmen bzw. moéglicher Formen der Zusammenarbeit

Im zweiten Block der Veranstaltung wurden unterschiedliche Mafdnahmen der kommunalen Zusam-
menarbeit vorgestellt und deren Umsetzbarkeit diskutiert.

Abbildung 27: Bewertung ,,informelle Abstimmungsformate” — Ergebnis Niederrhein

Informelle Abstimmungsformate

Informellen Abstimmungsformaten standen die Teilnehmer grundsatzlich sehr aufgeschlossen gegen-
iber, da es durch derartige Regionalinitiativen nicht nur gelingen kann, die Akteure einer Region zu-
sammen zu bringen und auf einem Informationsstand zu halten, sondern auch eine einheitliche Au-
Benwahrnehmung zu schaffen und eine zentrale Anlaufstelle zu implementieren. Mit dem ,Logistikre-
gion Rheinland e.V.“ und der ,Standort Niederrhein GmbH" gibe es auch bereits zwei erfolgreiche re-
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gionale Initiativen. Aus Sicht der Teilnehmer brauchte es allerdings ein noch tieferes bzw. regional
differenziertes Verstandnis dieser ,Anlaufstellen®, die sich derzeit eher als Regionalmarketing ver-
stiinden. Auferdem ware zu beobachten, dass interkommunale Konkurrenzen eine tatsachliche Ko-
operation bislang hemmen.

Abbildung 28: Bewertung ,,Finanzinstrumente” — Ergebnis Niederrhein

Finanzinstrumente zur Steuerung der
Flichenentwicklung
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Die Moglichkeit mithilfe von Finanzmitteln den Ansatz voran zu treiben wurde hingegen etwas kriti-
scher gesehen. Der Vorschlag, die Grunderwerbssteuer zugunsten der konsolidierten Standorte zu
reformieren konne ein Ansatz sein, jedoch mache dieser Betrag nur einen kleinen Teil der gesamten
Investitionskosten aus, weshalb der Anreiz womaoglich zu gering ware. Insgesamt waren sich die Teil-
nehmer einig, dass eine Reformation des Steuersystems oder der kommunalen Finanzen nicht reali-
sierbar sei, da die Systeme zu ,starr” seien. Aufderdem wiirden Begehrlichkeiten und Unzufriedenheit
durch regionale Umverteilungssysteme eher befeuert werden. Einig waren sich die Teilnehmer hinge-
gen, dass es finanzielle Anreize brauchte um die Brachflachenreserven in der Region zu erschliefien,
da durch diese ein enormes Flachenpotential, in Form von infrastrukturell in der Regel gut angebun-
denen und vor allem bereits versiegelten Flachen, gehoben werden konnte. Bislang wiirde dieses
Thema sowohl seitens der Unternehmer als auch durch die Kommunen nur in wenigen Ausnahmen
angegangen, da die notwendigen finanziellen und personellen Ressourcen deutlich hoher lagen, als bei
Entwicklungen auf ,der griinen Wiese"“.
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Abbildung 29: Bewertung ,regionale Gewerbeflachenentwicklungskonzepte” — Ergebnis Niederrhein

Erstellung regionaler
Gewerbeﬂﬁchenentwicklungs-
konzepte
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Den Ansatz, durch regionale Gewerbeflachenentwicklungskonzepte eine flichendeckende Bestands-
aufnahme zu schaffen sowie Nutzungspriorititen zu formulieren, bewerteten die Teilnehmer iiber-
wiegend positiv. Hiermit seien in der Region auch schon gute Erfahrungen gemacht worden. Beson-
ders positiv sei, dass im Zuge der Erstellung nahezu alle involvierten Akteure miteinander vernetzt
wiirden. Die Formulierung von Vorranggebieten kénne vor allem vor dem Hintergrund der akuten
Flachenknappheit helfen, ziigig und zielgerichtet die geeignetsten Flachen in die Planung zu bringen.
Problematisch stuften die Teilnehmer hingegen die Frage nach der regionalen Abgrenzung der Unter-
suchungsrdaume ein. Hier brauchte es konkrete Ansadtze und Empfehlungen, um ein einheitliches Vor-
gehen zu implementieren. Aufderdem sei es notwendig derartige Analysen nicht nur punktuell, anlass-
bezogen durchzufiihren, sondern die Bestandszu- und -abginge anschliefdend kontinuierlich zu doku-
mentieren.
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Abbildung 30: Bewertung ,regionale Flachenkontingente” — Ergebnis Niederrhein
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Das vorrangigste Problem, das bei der Einfiihrung regionaler Flichenkontingente gesehen wird, ist die
Komplexitat des Systems und der mafdgebliche Eingriff in die Entscheidungshoheit der Kommunen.
Zwar konnte durchaus eine neue, bedarfsgerechte Dynamik in den Markt gebracht werden, die insbe-
sondere konsolidierte Standorte mit einer liberregionalen Bedeutung begiinstigen wiirde, allerdings
drohe auch hier der Vorwurf der Ungerechtigkeit. Es brauchte einen nicht-anfechtbaren Verteilungs-
schliissel, um keine Gemeinde zu tibervorteilen. Insbesondere finanzschwachere Kommunen konnten
durch ein solches System allerdings ins Hintertreffen geraten, da sie beinahe zwangslaufig ihre Aus-
weisungsrechte verkaufen miissten und damit auf eine langfristige Einnahmequelle verzichten wiir-
den. Diese langfristigen Einnahmen lief3en sich generell sehr schwierig quantifizieren, da sie immer
abhangig von der konkreten Ansiedlung seien. Dadurch ware die Preisfindung fiir Ausweisungsrechte
nahezu unlésbar.
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Abbildung 31: Bewertung ,regionale Gewerbeflachenpools” — Ergebnis Niederrhein

Implementierung eines regionalen
Gewerbeflachenpools !

Auch die Idee der regionalen Gewerbefldchenpools beurteilten die Teilnehmer als zu theoretisch, da
auch in diesem Fall die Abstimmung eines Umverteilungsschliissels als zu komplex und langwierig
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eingestuft wurde. Die Teilnehmer waren der Meinung, dass es bereits fiir Kommunen schwierig wire
ihr , Kirchturmdenken* fiir ein solches Konzept zu iiberwinden, die Einbindung privater Flachenanbie-
ter aber nahezu undenkbar ware. Blieben diese aber in einem derartigen Konzept auf3en vor, wiirden
sie jeden Lenkungsversuch konterkarieren.

Abbildung 32: Bewertung ,interkommunale Gewerbegebiete” — Ergebnis Niederrhein

Im Bereich ,interkommunale Gewerbegebiete” wurden einzelne Aspekte bereits im Zuge der regiona-
len Gewerbefldchenpools angedacht. Grundsatzlich standen die Teilnehmer der Idee, dass mehrere
Gemeinden ein gemeinsames Gewerbegebiet ausweisen und sich Ausgaben und Einnahmen aufteilen,
sehr offen gegeniiber. Wie auch bereits in den Interviews, wurde betont, dass bereits einige erfolgrei-
che Praxisbeispiele zeigen wiirden, dass eine erfolgreiche Umsetzung moglich ware. Essentiell ware es
jedoch, einer Kommune die Hauptverantwortlichkeit zu {ibertragen, um das Projekt voran zu treiben.
Negativ-Beispiele hatten gezeigt, dass andernfalls der Erfolg zu lange ausbleiben wiirde. Die Gefahr
wadre grof3, dass Verbiinde daran scheitern.

AbschlieBend wurden die Teilnehmer aufgefordert, die jeweils aus ihrer Sicht am besten (blaue Klebe-
punkte) und die am schlechtesten geeignete MaRnahme (gelbe Klebepunkte) zu identifizieren. Dabei
wurde erneut deutlich, dass die MaBnahmen, die stark in die Entscheidungshoheit der Kommunen
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eingreifen, wie die regionalen Flachenkontingente und die Idee eines Gewerbeflachenpools, fir die
Ansprechpartner wenig geeignete Malinahmen darstellen. Die Findungsphase wiirde sich zu komplex
gestalten und wiirde zu viel Angriffsfliche bieten, um eine Realisierung und Uberfiihrung in den
laufenden Betrieb langfristig zu hemmen. Die groBten Potentiale wurden hingegen den informellen
Abstimmungsformaten sowie den regionalen Gewerbeflachenentwicklungskonzepten beigemessen. In
beiden Fallen konne die Region bereits Erfahrungen vorweisen, die mit einigen organisatorischen
Anpassungen bzw. Folgeprojekten, das Potential bieten wiirde, die Gewerbeflachennachfrage regional zu
steuern.
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3 Untersuchungsregion Leipzig/Halle

3.1 Strukturpolitische Merkmale der Untersuchungsregion

Bei der Region Leipzig/Halle handelt es sich um eine bundeslandiibergreifende Untersuchungsregion,
die sich iiber Teile Sachsens und Sachsen-Anhalts erstreckt. Im Zentrum des Untersuchungsgebiets
liegen die beiden namensgebenden Stadte Leipzig und Halle. Zur exakten Abgrenzung des Untersu-
chungsgebietes wurde wie bereits im Falle der Region Niederrhein die Systematik der Raumordnungs-
regionen (ROR) herangezogen. Ausgewahlt wurden die beiden ROR 1404 Westsachsen sowie 1503
Halle/Saale. Somit wurden fiir die nachfolgenden Analysen die folgenden sieben Stadt- und Landkreise
zugrunde gelegt (siehe auch Abbildung 33):

» Landkreis Mansfeld-Siidharz
» Saalekreis

» Halle

» Landkreis Nordsachsen

» Leipzig (Stadt)

» Landkreis Leipzig

» Burgenlandkreis

Abbildung 33: Lage und betrachtete Kreise der Untersuchungsregion Leipzig/Halle

Nordsachsen

Mansfeld-Siidharz
Halle (Saale)

Saalekreis /g:;z/lg

/\/\ f\/m

Leipzig

Burgenlandkreis

Eigene Darstellung

Fiir die nachfolgende Untersuchung wurde bewusst die Abgrenzung iiber die Bundeslandgrenzen hin-
aus gewahlt, da zwischen den beiden Stadten und ihrem Umland seit jeher eine enge Verbindung be-
steht. Auch in der iiberregionalen Wahrnehmung wird die Region hdufig als ein strukturell gemein-
schaftlich ausgerichteter Raum wahrgenommen. Trotz der unterschiedlichen regionalplanerischen
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Gegebenheiten (siehe Kapitel 3.2.3) wird die Region fiir die quantitative Analyse als ein funktional
relativ homogener Raum angenommen.

Die Untersuchungsregion zahlt im {iberregionalen Vergleich sicherlich nicht zu den gréf3ten Ballungen
Deutschlands, bei den beiden Stadten Leipzig und Halle handelt es sich allerdings jeweils um die be-
volkerungsreichsten Stidte ihres jeweiligen Bundeslandes mit 560.000 bzw. knapp 240.000 Einwoh-
ner im Jahr 2015. Insgesamt leben im Untersuchungsgebiet knapp 1,8 Millionen Einwohner.
(Statistisches Bundesamt, 2015) Wahrend Leipzig und Halle eine hohe Bevolkerungsdichte aufweisen
mit jeweils mehr als 1.700 Einwohner je km?, sind die umgebenden Landkreise deutlich diinner besie-
delt und mit jeweils weniger als 160 Einwohnern pro km? auch unterhalb des bundesdeutschen
Durchschnitts angesiedelt. (vgl. Abbildung 34) Zwar muss der eigene Ballungsraum dennoch mit Ge-
und Verbrauchsgiitern versorgt werden, fiir den Betrieb eines ballungsraumversorgenden Lo-
gistikstandortes, der ausschliefdlich auf die Agglomeration Leipzig/Halle ausgerichtet ist, ist die Bevdl-
kerungszahl tendenziell allerdings nicht ausreichend einzustufen. Zwar finden sich sicherlich einige
Ansiedlungsbeispiele regionaler Verteilzentren, die jedoch hiufig die strategisch giinstige Lage nutzen,
um angrenzende Gebiete mit zu versorgen.

Abbildung 34: Bevolkerungsdichte der Untersuchungsregion Leipzig/Halle 2015
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Deutlich giinstiger erweisen sich die Rahmenbedingungen fiir zentralversorgende Logistikstandorte in
der Region Leipzig/Halle. Denn wahrend Grofde und Bevolkerungsdichte der eigenen Region nicht
tiberdurchschnittlich stark ausgepragt sind und damit keine Argumente fiir die Ansiedlung von regio-
nalen Verteilzentren liefern, ist die Lage der Region Leipzig/Halle vielmehr im europaischen Kontext
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attraktiv fiir Unternehmen aus dem Bereich Logistik. Von hier aus lassen sich alle wichtigen mitteleu-
ropaischen Wirtschaftszentren binnen eines Tages per LKW erreichen, was den Standort duf3erst at-
traktiv macht fiir Logistikzentren mit nationalem oder gar europaischem Fokus. An einem zentralen
Outbound-Standort wird ein grofdrdumiges Gebiet, das meist mehrere Ballungszentren oder gar ganze
Lander umfasst, zentral von einem Punkt aus beliefert. Dieser aufgrund seiner Kosteneffizienz sehr
typische Ansiedlungstyp wird, wenn moglich, von nahezu allen Branchen genutzt. Hiufige Vertreter
sind Grof3- und Einzelhandelsunternehmen im Non-Food-Bereich sowie Industrieunternehmen, die
von einem Standort aus alle ihre Kunden mit Fertigwaren bedienen.

Auch fiir Netzwerk-Logistiker ist die Region in hohem Mafe als attraktiv einzustufen. Ausschlagge-
bend ist in diesem Fall weniger die lokale Bevolkerung, als vielmehr die glinstige Lage an bedeutenden
Verkehrsachsen sowohl in Nord-Siid- als auch in West-Ost-Richtung und das nicht nur in Bezug auf die
Bundesrepublik sondern auch hinsichtlich der Verbindung in Richtung Osteuropa. Zudem hat sich
Leipzig/Halle in den vergangenen Jahren auch in der liberregionalen Wahrnehmung zu einem bedeu-
tenden und etablierten Logistikstandort entwickelt. Die Ansiedlung fiir System-Logistiker ist somit zur
Vervollstandigung ihrer Transportnetze obligatorisch.

Die Region Leipzig/Halle bietet auch Gateway-Logistikstandorten optimale Rahmenbedingungen. Vor
allem die fiir diesen Typ so wichtige Infrastruktur ist mit den zahlreichen Autobahnen und dem leis-
tungsfahigen Frachtflughafen sehr gut ausgebildet und auch die multimodalen Umschlagsmoglichkei-
ten insgesamt als gut zu beurteilen, wenn auch mit Blick auf die Optionen fiir die Binnenschifffahrt
noch verbesserungswiirdig. (siehe auch Kapitel 3.2.1)

Auch fiir die Untersuchungsregion Leipzig/Halle erfolgte eine Analyse der Kernbranchen. (siehe dazu
Kapitel 2.1) Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden Grafik dargestellt:
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Abbildung 35: Kernbranchen der Untersuchungsregion Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf (Bundesagentur fir Arbeit, 2015)

Es zeigt sich, dass es zwar einige logistikaffine Kernbranchen in der Region gibt, wie bspw. die Herstel-
lung von Nahrungsmitteln, die chemische Industrie und der Einzelhandel, der grof3ere Teil aber auf
Dienstleistungen entféllt, die kaum Logistikaufkommen generieren, so z.B. das Grundstiicks- und
Wohnungswesen oder die 6ffentliche Verwaltung. Zwei weitere regional bedeutsame Branchen, deren
Branchenanteil im Vergleich zum Bundesdurchschnitt allerdings nicht hervorsticht, sind die High-Tech
Branche sowie die Automobilproduktion, die sich um die Jahrtausendwende in der Region niederlief3.

Im nachfolgenden Abschnitt sollen die Infrastruktur und das regionale Verkehrsaufkommen der Regi-
on Leipzig/Halle veranschaulicht werden.

3.2 Analyse der Verkehrs- und Gewerbeflachenstruktur
3.2.1 Verkehrsanalyse

3.2.1.1 Status quo

Strafdenverkehr:

Im Zentrum der Region schneiden sich die ost-westlich ausgerichtete BAB 14 mit der nord-stidlich
ausgerichteten BAB9. Ebenfalls in ost-westlicher Richtung verlauft die BAB 38 in der Region. Im Land-
kreis Mansfeld-Siidharz trifft die BAB 71 auf die BAB 38. Die BAB 143 verbindet die BAB 38 mit der
Bundesstrafie 80. Die Region wird auféerdem durch ein dichtes Netz an Bundes- und Staatsstrafien
erschlossen (B2, B6, B80, B87, B91, B100, B181, B184).
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Eisenbahnverkehr:

Leipzig und Halle sind seit dem Aufkommen der Eisenbahn bedeutende Knotenpunkte. Die Region
verflgt liber ein dichtes Schienennetz. Als wichtige Umschlagpunkte fiir den Schienenverkehr dienen
die Terminals Leipzig-Wahren, Halle-Hafen und Schkopau.

Schiffsverkehr:

In der Region gibt es nur die Hafen Torgau und Halle, welcher jedoch nur sehr selten von Frachtschif-
fen angelaufen wird. Das tiberwiegende Tatigkeitsfeld der Hafen Halle GmbH ist der Giiterumschlag
zwischen Strafde und Schiene. Die wenigen Schiffstransporte, die im Zusammenhang mit der Region
stehen, werden in den auf3erhalb der Region liegenden Héfen Riesa, Aken, Magdeburg und Haldensle-
ben umgeschlagen.

Luftverkehr:

Der Flughafen Leipzig/Halle liegt zwischen den Grof3stadten Leipzig und Halle auf dem Gebiet der
Stadt Schkeuditz. Der Flughafen hat im Bereich des Luftfrachtverkehrs internationale Bedeutung. Im
Frachtbereich belegt er mit einem Umschlag von 1.000.000 Tonnen (2016) in Deutschland den zwei-
ten Platz nach Frankfurt am Main, in Europa den fiinften und weltweit den 26. Platz (Stand 2013). Der
Flughafen ist die Heimatbasis der Frachtfluggesellschaften Aerologic und des DHL Hub Leipzig samt
European Air Transport Leipzig. Aufserdem ist er Heimatflughafen des Dachverbands fiir DHL-
Frachtfluggesellschaften DHL Aviation.

Abbildung 36: Infrastruktureinrichtungen in der Untersuchungsregion Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung
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Verkehrsaufkommen:

Aus den Basisdaten der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 konnte das Giiterverkehrsaufkommen
der Region fiir das Analysejahr 2010 und das Prognosejahr 2030 ermittelt werden.

Abbildung 37: Guterverkehrsaufkommen in der Region Leipzig/Halle 2010
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

In Abbildung 37 ist das Giiterverkehrsaufkommen der Region Leipzig/Halle fiir das Jahr 2010 diffe-
renziert nach Quell- und Zielverkehr, Verkehrsmittel und Verkehrsart dargestellt. Von dem gesamten
Giiterverkehrsaufkommen von 200 Millionen Tonnen werden 77% im Hauptlauf mit dem LKW bef6r-
dert und 23% mit der Bahn. Nur 0,03% werden mit dem Binnenschiff transportiert. Beim LKW halten
sich Quell- und Zielverkehr etwa die Waage, beim Bahnverkehr ist der Quellverkehr deutlich hoher,
was durch die Transporte von Braunkohle und Mineral6lerzeugnissen aus den Raffinerien bedingt ist.
Auf der Grundlage der Basisdaten der VVP kann das Verkehrsaufkommen den einzelnen Giiterabtei-
lungen nach NST 2007 zugeordnet werden. Auf der Basis der in AP1 definierten logistikrelevanten
Anteile der einzelnen Giitergruppen wurden die konventionellen Transporte in logistikrelevant und
nicht logistikrelevant unterschieden. Es wurde somit abgeschatzt, dass 23% der konventionellen LKW-
Transporte logistikrelevant sind und 19% der Bahntransporte.
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Abbildung 38: Zielverkehrsaufkommen in der Region Leipzig/Halle 2010
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

6.263.965

In Abbildung 38 wird dargestellt, wie sich das Zielverkehrsaufkommen der Region auf die verschiede-

nen Quellen verteilt. Beim LKW-Verkehr haben 35% der ankommenden Giiter ihre Quelle auch im
gleichen Landkreis, sind also Binnenverkehr. 25% der ankommenden Giiter haben ihre Quelle in ei-
nem der anderen Landkreise der Region, sind also beziiglich der Region Binnenverkehr. 40% der an-
kommenden Tonnen stammen aus Quellen aufderhalb der Region. Das Zielverkehrsaufkommen der
Bahn verteilt sich anndhernd zu je einem Drittel auf den Binnenverkehr, den regionalen Binnenver-

kehr und den liberregionalen Verkehr. Die Quellen der Schiffstransporte liegen aufierhalb der Region.
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Abbildung 39: Verkehrsaufkommen 2010 der Region Leipzig/Halle nach KV-Terminals

700.000
600.000
3
2 500.000
c
o
=
£
s 400.000
£
£
o
=
'S 300.000
]
14
-
[
x
@ 200.000
>
100.000
0 | el -
Regens-| Hof, Elster- |Schwarz . Dresden . Leipzig- Roflau Magde- Haldens| Schko-
' . Zwick Ri T " | Hall Ak
burg CTH werda | -heide wickau -GVZ 1esa Wahren orgau Hafen ate burg en -leben pau
mQuelle| 6.975 3.170 150 2.680 2.490 1.980 | 11.596 [661.187 0 190 |131.931| 2.400 4.790 340 |273.521
m Ziel 14.284 0 120 1.140 4.460 1.680 4070 616.336 0 60 68.872 190 3.216 280 [413.686

Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

In Abbildung 39 ist dargestellt, wie sich das Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr des Kom-
binierten Verkehrs auf die KV-Terminals der Region und der Umgebung der Region verteilen. Den
grofdten Anteil haben dabei die innerhalb der Region gelegenen KV-Terminals Leipzig-Wahren, Sch-
kopau und Halle. Aber auch das 300 km aufderhalb der Region gelegene Terminal Regensburg wird mit
dem entsprechenden LKW-Vor- bzw. Nachlauf genutzt.

69




UBA Texte Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung (RekonGent) — Zwischenbericht AP Il

Abbildung 40: Verkehrsaufkommen 2010 der Region Leipzig/Halle nach Gitergruppen
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

In Abbildung 40 ist dargestellt, wie sich das Giiterverkehrsaufkommen der Region auf die einzelnen
Giitergruppen verteilt. Es ist zu erkennen, dass Massengliter wie Braunkohle, Steine und Erden, Mine-
ralélerzeugnisse, chemische Erzeugnisse und Sekundarrohstoffe einen sehr grofien Anteil stellen.
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Abbildung 41: Quellverkehrsaufkommen 2010 nach Kreis und Verkehrsmittel
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Abbildung 41 zeigt die Verteilung des Quellverkehrsaufkommens auf die einzelnen Landkreise der
Region und auf die Verkehrsmittel. Das mit Abstand grofite Verkehrsaufkommen entsteht im Saale-
kreis. Es wird dominiert von Steinen und Erden im LKW-Bereich und Mineral6lerzeugnissen im Bahn-
bereich.

3.2.1.2 Perspektivische Entwicklungen

Infrastrukturvorhaben

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan enthalt fiir die Region folgende Mafdnahmen:
Strafie:

Laufende Projekte:

A14 AS Leipzig-Ost-AD Parthenaue, Erweiterung auf 6 Fahrstreifen
A 072 Borna-Nord AD A 38 / A 72, 4-streifiger Neubau

B 107 OU Grimma (3. BA), 2-streifiger Neubau

Neue Vorhaben - Vordringlicher Bedarf:

B 002 OU Groitzsch / Audigast, 2-streifiger Neubau

B 002 OU Hohenossig, 2-streifiger Neubau

B 002 OU Wellaune, 2-streifiger Neubau
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B 169 Salbitz B 6, 3-streifiger Neubau

B 181 w Leipzig AS Leipzig-W (A 9), 4-streifiger Neubau + Erweiterung auf 4 Fahrstreifen
B 183 OU Bad Diiben, 2-streifiger Neubau

B 186 Verlegung westl. Markranstadt, 2-streifiger Neubau

Neue Vorhaben- Weiterer Bedarf mit Planungsrecht:

B 087n Leipzig (A 14) Lohsten (Lgr. SN / BB), 2/4-streifiger Neubau
B 087n Leipzig (A 14) Eilenburg (Variante Nord), 4-streifiger Neubau
B 087n Eilenburg w Torgau, 3-streifiger Neubau

B 087n OU Torgau, 3-streifiger Neubau

Neu Weiterer Bedarf

B 002 OU Krensitz, 2-streifiger Neubau

B 002 Verlegung bei Zwenkau, 2-streifiger Neubau

B 006 OU Kiihren, 2-streifiger Neubau

B 107 TOU Colditz mit Neubau Muldebriicke, 2-streifiger Neubau

B 107 OU Trebsen, 2-streifiger Neubau

Schiene:

Laufende Projekte:

L10 Neubaustrecke/Ausbaustrecke Erfurt -Leipzig / Halle

L11 Ausbaustrecke Leipzig -Dresden

L13 Ausbaustrecke Karlsruhe - Stuttgart - Niirnberg - Leipzig / Dresden
Wasserstrafden:

Keine Mafinahmen

Verkehrsentwicklung:

Wie in Abbildung 42 bis Abbildung 45 zu erkennen, prognostiziert die VVP fiir 2030 fiir die Region
Leipzig/Halle leichte Riickgdnge im Verkehrsaufkommen, bedingt durch Riickgédnge bei Braunkohle,
Mineraldlerzeugnissen, sonstige Mineralerzeugnissen und Sekundarrohstoffen. Bei den Verkehrsleis-
tungen werden dagegen leichte Zuwachse prognostiziert, bedingt durch steigende Transportweiten
und ein Wachstum bei den weitlaufenden Transporten.

72




UBA Texte Regional konsolidierte Gewerbefldchenentwicklung (RekonGent) — Zwischenbericht AP II

Abbildung 42: Entwicklung des Zielverkehrsaufkommens in der Region Leipzig/Halle 2010 bis 2030
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Abbildung 43: Entwicklung des Quellverkehrsaufkommens in der Region Leipzig/Halle 2010 bis 2030
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Abbildung 44: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in der Region Leipzig/Halle 2010 bis 2030 nach Giiter-

gruppen
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Abbildung 45: Entwicklung der Verkehrsleistung in Verbindung mit Transporten nach und aus der Region
Leipzig/Halle 2010 bis 2030 nach Gutergruppen
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Eigene Darstellung, basierend auf Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Verkehrsanalyse in der Region Leipzig/Halle

Das Untersuchungsgebiet Leipzig/Halle ist verkehrlich durch die Verkehrstrager StraRe, Schiene und
Luftverkehr sehr gut erschlossen. Auch hier sind weitere Verbesserungen im Bundesverkehrswegeplan
berticksichtigt, wobei der kapazitdtsengpassbedingte Handlungsdruck geringer ist als z. B. in der Region
Niederrhein. KV-Terminals von erheblicher Bedeutung befinden sich in Leipzig Wahren und Schkopau.
Von dem gesamten Giterverkehrsaufkommen von 200 Millionen Tonnen werden 77% im Hauptlauf mit
dem LKW beférdert und 23% mit der Bahn. Auf der Basis der in AP1 definierten logistikrelevanten Anteile
der einzelnen Glterabteilungen wurde abgeschatzt, dass 23% der konventionellen LKW-Transporte
logistikrelevant sind und 19% der Bahntransporte.

Die VVP prognostiziert fiir 2030 fiir die Region Leipzig/Halle im Bezug auf den Vergleich zum Stand 2010
leichte Riickgdnge im Verkehrsaufkommen, bedingt durch Riickgénge bei Braunkohle,
Mineraldlerzeugnissen, sonstigen Mineralerzeugnisse und Sekundarrohstoffen. Bei den
Verkehrsleistungen werden dagegen leichte Zuwachse prognostiziert, bedingt durch steigende
Transportweiten und ein Wachstum bei den weitlaufenden Transporten.

3.2.2 Gewerbeflicheninanspruchnahme
3.2.2.1 Status quo

Wie bereits zuvor erwahnt, konnte sich die Region Leipzig/Halle in den vergangenen Jahren zu einem
etablierten und bedeutenden Logistikstandort in Deutschland entwickeln. Den Standort zeichnet vor
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allem eine sehr gute infrastrukturelle Ausstattung aus sowie die strategisch giinstige Lage in Mitteleu-
ropa bzw. in Richtung Osteuropa.

Abbildung 46: Standorte der Logistikimmobilien in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung

In der Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS ist insgesamt ein Bestand von knapp 2,1 Mil-
lionen m? logistisch genutzter Immobilienfldche gelistet. Die obenstehende Abbildung visualisiert die
regionale Verteilung der Bestandsimmobilien. Deutlich zeigt sich hier eine Ballung der Logistikansied-
lungen entlang des Korridors zwischen den Stadten Leipzig und Halle. Im weiteren Umland finden sich
hingegen nur einzelne, tendenziell kleinere Logistikzentren. Die frequentiertesten Mikrolagen sind
dabei am Schkeuditzer Kreuz in der Nahe des Flughafens, bei Landsberg 6stlich von Halle sowie am
GVZ Leipzig zu verorten. Uberdurchschnittlich hohe Verdichtungen zeigen sich ebenso an anderen
Standorten entlang der gut ausgebauten Autobahnen, insbesondere im GVZ Leipzig sowie der nordli-
chen Stadtrandlage Leipzigs. Insgesamt zeigt sich in der Region eine auffallend starke Ballung des Lo-
gistikansiedlungsgeschehens rund um die Industriestandorte sowie die multimodalen Infrastruktur-
einrichtungen.
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Abbildung 47: Logistikflachen nach Nutzerbranchen in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Abbildung 47 verdeutlicht die regionale Bedeutung verschiedener Nutzergruppen in Leipzig/Halle.
Dargestellt ist dabei die prozentuale Verteilung der Nutzerbranchen gemessen an der Summe der in
Anspruch genommenen Hallenflachen in der Region im Vergleich zu den deutschlandweiten Anteilen.
Hierbei zeigt sich, dass insbesondere der Einzelhandel eine sehr hohe regionale Relevanz fiir die Logis-
tiknachfrage aufweist. Beinahe 30% der Flachen werden in Leipzig/Halle durch den Einzelhandel ge-
nutzt, wahrend der deutschlandweite Anteil bei gerade einmal rund 23% liegt. Noch deutlicher zeigt
sich allerdings der hohe Logistikflaichenbedarf der Automobilindustrie. Wahrend der deutschlandwei-
te Anteil bei gerade einmal nicht ganz 11% liegt, nimmt der Automotive-Bereich in der Untersu-
chungsregion rund 18% der vorhandenen Logistikflichen ein. Abgesehen von der Nahrungsmittelin-
dustrie sind die iibrigen Industriebereiche wie auch der Groffhandel deutlich unterreprasentiert.
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Abbildung 48: Logistikimmobilien nach GroRenklassen und Logistikflachen nach Altersklassen in der Region
Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf Logistikimmobiliendatenbank der Fraunhofer SCS

Fiir die obenstehenden Abbildungen wurde das Datenmaterial in Bezug auf die Gréf3en bzw. das Alter
der Logistikimmobilien in der Region sowie fiir Deutschland ausgewertet. Die Nachfrage nach den
unterschiedlichen Grofenklassen, dargestellt in der linken Grafik gestaltet sich dufderst heterogen. Im
Vergleich zu Deutschland werden Objekte mit einer Grofe zwischen 10.000 und 20.000 m? deutlich
starker nachgefragt. Rund 37% der Logistikimmobilien in der Region sind dieser Grofdenklasse zuzu-
ordnen, wiahrend der Bundesdurchschnitt bei knapp 34% liegt. Ebenfalls auffallend stark werden mit
einem Anteil von 5% Logistikimmobilien mit einer Immobilienflache zwischen 50.000 und 100.000 m
nachgefragt. Deutschlandweit liegt der Anteil hingegen bei lediglich bei 3%. Weniger relevant sind
hingegen kleine Objekt zwischen 5.000 und 10.000 m?* sowie Immobilien mit einer Fliche von mehr
als 100.000 m?.

2

Noch deutlichere Abweichungen zum Bundesdurchschnitt zeigen sich bei der Verteilung der Lo-
gistikimmobilien der Region auf die unterschiedlichen Altersklassen. Der Logistikimmobilienmarkt ist
durch einen sehr hohen Anteil moderner Objekte gepragt. Gerade einmal 51% der Objekte wurden bis
2005 errichtet. Deutschlandweit ist dieser Altersklasse ein Anteil von 65% zuzuweisen. Hingegen fin-
den sich auffallend viele moderne Objekte am Markt, die nach 2005 errichtet wurden. Insgesamt wur-
den in den Jahren 2006 bis 2016 49% aller Logistikflachen geschaffen. Der deutschlandweite Anteil
bewegt sich mit knapp 36% auf einem deutlich geringeren Niveau.

79




UBA Texte Regional konsolidierte Gewerbefldchenentwicklung (RekonGent) — Zwischenbericht AP II

Abbildung 49: Neubauentwicklungen in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung

Abbildung 49 stellt die Neubauentwicklungen der vergangenen Jahre in der Region Leipzig/Halle dar.
Beriicksichtig wurde einerseits das jahrliche Neubauvolumen an Logistikflachen (Grundstiicksflachen)
und andererseits die Entwicklung der durchschnittlichen Immobilienfldche. Dabei zeigt sich, dass das
Ansiedlungsgeschehen und die Flacheninanspruchnahme in der Untersuchungsregion keinen einheit-
lichen Trend erkennen lasst. Wihrend im Jahr 2012 mit insgesamt mehr als 180.000 m? entgegen dem
deutschlandweiten Entwicklungen ein absoluter Spitzenwert verzeichnet werden konnte, bewegte
sich das Neubauvolumen in den Jahren 2013 bis 2015 im tiberregionalen Vergleich auf einem durch-
schnittlichen Niveau. Im Jahr 2016 wurden lediglich 41.000 m? Logistikflichen realisiert. Durch-
schnittlich wurden in den vergangenen fiinf Jahren jihrlich 115.000 m? entwickelt. Die Anzahl neu
gebauter Logistikimmobilien bewegte sich dabei zwischen sechs und zehn Objekten. Hinsichtlich der
durchschnittlichen Immobiliengrofde ist kein klarer Trend erkennbar. Diese variierte sehr stark und
lag in den vergangenen Jahren bei durchschnittlich 15.000 m?.

3.2.2.2 Perspektivische Entwicklungen

Um die Flachenverfiigbarkeit fiir potentielle Gewerbeansiedlungen quantifizieren zu kénnen wurden
die regionalen Standortinformationssysteme fiir die Region Leipzig/Halle ausgewertet. Fiir die Erhe-
bung wurden folgende Online-Plattformen ausgewertet:

e immoSIS - Immobilienservice der Region Leipzig (https://www.invest-region-leipzig.de/)

¢ Investieren in Sachsen-Anhalt (http://www.investieren-in-sachsen-anhalt.de)
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e KWIS Saxony (http://kwisnet.saxony.de)

e Standortdatenbank Sachsen-Anhalt (http://www.standort-datenbank.de)

e Wirtschaftsatlas Sachsen (http://www.wirtschaftsatlas-sachsen.de)

Erfasst wurden alle Gewerbeflachen, die als GE, GI oder SO ausgewiesen sind und die eine Flachenver-
fiigbarkeit von mindestens 5.000 m? aufweisen. Abbildung 50 zeigt die Ergebnisse:

Abbildung 50: Verfigbare Gewerbeflachen > 5.000 m? in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Fiir die Region Leipzig/Halle konnte {iber die Standortinformationssysteme insgesamt freie Gewerbe-
flachen in Hohe von rund 1.650 ha ermittelt werden, verteilt auf knapp 160 Gewerbegebiete. Mit Blick
auf Abbildung 50 zeigt sich eine deutliche Ballung der in der Vermarktung befindlichen Flachen rund
um die Stadte Leipzig und Halle sowie von dort ausgehend in Richtung Siiden bei Braunsbedra siidlich
von Merseburg und rund um Borna. Deutlich wird dabei, dass nicht nur in Summe aufderordentlich viel
Flache iiber die Standortinformationssysteme vermarktet wird, sondern auch nach wie vor grofdere
Flachenreserven rund um die bisher logistisch relevanten Mikrolagen Schkeuditzer Kreuz, Flughafen
Halle-Leipzig und GVZ Leipzig zu bestehen scheinen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die fiinf Gewerbegebiete mit den grofiten Flachenreserven in der Regi-
on Leipzig/Halle:
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Tabelle 2: Gewerbegebiete mit den groRten Flachenreserven in der Region Leipzig/Halle

Landkreis Name Gewer- Aus- Branchenschwer- Gesamtflache verfiigbare

begebiet weisung punkte des Gewerbe- Flache
gebiets

Saalekreis Industriegebiet | Halle Gl Produktions- und 2.240.000 1.610.000

Star Park A14 ihre Zulieferbetrie-
be

Saalekreis Industrie- und Braunsbe- GE/GI Chemieindustrie 1.600.000 900.000
Gewerbepark dra
Geiseltalsee

Saalekreis Gewerbegebiet | Kabelsketal | GE Verarbeitendes 850.000 740.000
GroRkugel Gewerbe, Logistik

Burgen- Chemie- und Zeitz GE/GI Chemie, Papier und | 2.320.000 650.000

landkreis Industriepark Biomasse
Zeitz

Saalekreis Gewerbegebiet | Kabelsketal | GE/GI Verarbeitendes 1.100.000 620.000
Grobers Gewerbe, Logistik

Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Den Standortinformationssystemen zufolge bietet das Industriegebiet ,Star Park A14“ aktuell die
grofdten verbleibenden Flachenreserven in der Region. Das Gebiet dstlich von Halle umfasst mittler-
weile eine Gesamtflache von 224 ha. Es wurde urspriinglich fiir die BMW-Ansiedlung geschaffen. Der
Industrie- und Gewerbepark ,Braunsbedra“ bietet aktuell 900.000 m? verfiigbarer Freifliche, ist aller-
dings hauptsichlich fiir Unternehmen aus der Chemiebranche vorgesehen. Unter den Top-5 Flachen-
reserven befinden sich zwei Gewerbegebiete in der Gemeinde Kabelsketal siidostlich von Halle. Die
GrundstiicksgréfRen sind dort zwischen 5.000 und 200.000 m? sehr flexibel wihlbar. Der ,,Chemie- und
Industriepark Zeitz“ in Zeitz siidlich von Leipzig verfiigt gegenwartig iiber ein Flachenpotential von 65
ha. Die Ansiedlung ist dabei allerdings flir Unternehmen der wasserintensiven Industrie aus den Be-
reichen Chemie, Papier und Biomasse vorbehalten.

Auch fiir Leipzig/Halle wurden die Freiflachen hinsichtlich der maximalen Parzellengrofie ausgewer-
tet:
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Abbildung 51: Verfligbare Parzellen nach GroRenklassen in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Die Verteilung der Grundstiicksgrofien auf die einzelnen GrofRenklassen zeigt einen deutlichen Uber-
hang an freien Grundstiicken mit einer Groéf2e von 50.000 m? und mehr. Insgesamt 55 Eintrige fanden
sich in den Standortinformationssystemen, die Grundstiicke einer solchen Dimension anbieten kon-
nen. Die grofstmogliche Parzelle wird im ,Stark Park A14“ vermarktet mit einer Gréf3e von knapp

1 Million m?. Den geringsten Anteil nehmen Flichen mit weniger als 20.000 m? ein. Hierzu fanden sich
21 Eintrage in den Standortinformationssystemen.

Analyse von Gewerbefldchenangebot und —nachfrage in der Region Leipzig/Halle

Wie bereits erwahnt lag die durchschnittliche GroRe der realisierten Logistikimmobilien in den
vergangenen funf Jahren bei 15.000 m?. Unter der Annahme, dass der Anteil der Immobilienflache an der
Grundstiicksflache bei 41% liegt (fir Erlauterungen siehe Kapitel 2.2.2.2) bendétigt eine Logistikimmobilie
dieser GroRenordnung ein Grundstiick von knapp 37.000 m2. Die Nachfrage kann hinsichtlich der
GrundstiicksgréRen aktuell offenkundig sehr gut bedient werden. Vor allem unter Beriicksichtigung, dass
groRere Parzellen bei entsprechender Nachfrage in der Regel individuell geteilt werden kénnen.

Nachfolgend sind die Entwicklungen neuer Hallenflachen sowie der dadurch in Anspruch genomme-
nen Grundstiicksflachen fiir die letzten fiinf Jahre dargestellt:
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Abbildung 52: Entwicklung des Neubauvolumens in der Region Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung, basierend auf Auswertung lokaler Standortinformationssysteme (Stand: Juni 2017)

Analyse des Neuabuvolumens an Logistikflichen in der Region Leipzig/Halle

Die insgesamt in Anspruch genommene Grundstiicksfliche schwankte demnach zwischen rund 100.000
mZ2in 2016 und knapp 550.000 m? im Jahr 2012. Durchschnittlich lag der jahrliche Grundstiicksbedarf fiir
Logistikansiedlungen bei rund 280.000 m?. Den regionalen Standortinformationssystemen zufolge stehen
aktuell mehr als 16 Millionen m? Ansiedlungsflachen zur Verfiigung. Selbst unter Beriicksichtigung der
Tatsache, dass hinter dem ermittelten Grundstiicksflachenbedarf lediglich die Logistiknachfrage steckt,
zeigt sich eine vergleichsweise entspannte Situation hinsichtlich der Verfligbarkeit gewerblich nutzbarer
Flachen. Der jahrliche Bedarf an Flachen durch die Logistik lieBe sich demzufolge in der
Untersuchungsregion knapp 60 Mal realisieren.

Wie in Kapitel 2.2.2.2 erlautert wurde auch im Falle Leipzig/Halles der Versuch unternommen, die
zukiinftig zu erwartende Nachfrage nach logistikaffinen Flachen zu regionalisieren und mit dem vor-
handenen Angebot an Freiflaichen abzugleichen.
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Abbildung 53: Methode zur Unterscheidung der Mikrolagen hinsichtlich ihrer Attraktivitat fir die Region
Leipzig/Halle

Eigene Darstellung

Zur Abbildung der regionalen Nachfrageunterschiede wurden, wie auch fiir die Untersuchungsregion
Niederrhein, die fiir Logistikansiedlungen relevanten physischen Standortfaktoren mit ihrem jeweili-
gen Einzugsgebiet versehen. Neben den Gunstfaktoren Autobahnverfiigbarkeit (Einzugsgebiet 10 km,
Karte 1 oben links in Abbildung 53), Ballungsraumnéahe (Einzugsgebiet 40 km, Karte 2 oben rechts in
Abbildung 53) und intermodale Umschlagsmoglichkeiten (Einzugsgebiet 20 km, Karte 3 unten links in
Abbildung 53), wurden fiir die Untersuchungsregion Leipzig/Halle, aufgrund ihrer hohen Relevanz fiir
die regionale Wirtschaft sowie ihrer spezifischen Anforderungen an Zulieferbetriebe, die produzieren-

den Standorte der Automobilindustrie als relevanter Standortfaktor erganzt.

» 4.Naihe zu den Automobilwerken: Im Industriebereich spielt die raumliche Nahe der Betriebs-

statten von Produktionsunternehmen und den zuliefernden Unternehmen eine entscheidende Rol-
le. Insbesondere die Automobilbranche stellt hierbei hohe Anspriiche an die vor- und nachgelager-
ten Stufen des Wertschopfungsprozesses. Die Automobilhersteller, die in starkem Mafse von Effizi-

enz- und Kostendruck getrieben sind, sind beziiglich der Umsetzung moderner logistischer Kon-
zepte am weitesten fortgeschritten. Zu diesen Konzepten zdhlen beispielsweise Produktionsme-

thoden wie »Just-in-Time« oder »Just-in-Sequence«, welche die zeitgenaue Anlieferung von Modu-
len und Komponenten durch den Logistikdienstleister am richtigen Montageband des Automobil-
herstellers vorsehen. Um die zeitgenaue und piinktliche Anlieferung zu garantieren, verlangen die

Automobilhersteller, dass sich die Zulieferindustrie in enger rdumlicher Ndhe um das Produkti-

onswerk ansiedelt. Fiir die Durchfiihrung kontinuierlicher Shuttle-Verkehre sollte die Entfernung

zum Stammwerk im besten Fall eine Distanz von 10 km nicht {iberschreiten. (Blocker, Jiirgens, &

Meifdner, 2009, S. 168) Aus diesem Grund wurde das Umfeld der Automobilwerke in einem Radius

von 10 km als tiberdurchschnittlich attraktiv gekennzeichnet. (siehe Abbildung 53 unten rechts)
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Legt man nun die Bewertungen der jeweiligen Standortfaktoren zusammen, lasst sich folgendes Bild
fiir die Region Leipzig/Halle skizzieren:

Abbildung 54: Attraktivitat der verfiigbaren Mikrolagen fiir Logistikansiedlungen in Leipzig/Halle
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Eigene Darstellung

Dort wo sich zwei oder mehrere Einzugsgebiete der physischen Standortfaktoren iiberlappen kann
somit von einer gesteigerten Attraktivitit gesprochen werden, da sie je nach Anzahl der Uberlap-
pungsbereiche fiir verschiedenste Logistikfunktionen gleichermafien attraktive Ansiedlungsoptionen
darstellen.

Analyse der logistisch attraktiven Mikrolagen in der Region Leipzig/Halle

Es zeigt sich deutlich, dass zahlreiche Mikrolagen in der Untersuchungsregion eine gesteigerte
Attraktivitat aufweisen. Lediglich in den Randlagen der Region, abseits der Autobahnen treffen keine der
logistischen Gunstfaktoren zusammen. Deswegen kann dort von einer geringen Attraktivitat der
Mikrolagen fir die Implementierung konsolidierter Standorte gesprochen werden. Generell wird
deutlich, dass die AuRenbereiche der Region Leipzig/Halle lediglich fiir Unternehmen, die ausschlieRlich
den Verkehrstrager StraRe nutzen, eine Uberdurchschnittliche Attraktivitat aufweisen. Unternehmen, die
hingegen auf das Vorhandensein von intermodaler Infrastruktur oder auf die Ver- und Entsorgung der
Automobilproduktion bzw. der Ballungsraume angewiesen sind, finden in diesen Randlagen keine
geeigneten Ansiedlungsmaoglichkeiten. Allerdings fallen rund um die bisherigen Ansiedlungszentren
Leipzig und Halle samtliche der bewerteten Standortfaktoren zusammen. Somit kann dort von einer sehr
hohen Eignung fiir das verkehrsintensive Gewerbe gesprochen werden, was diese Bereiche fiir die
Planung konsolidierter Standorte pradestiniert.

Und auch die regionale Verteilung gegenwartig bestehender Flachenkapazitaten steht einer solchen
Planung nicht im Weg: Der absolut Gberwiegende Teil der aktuell in der Vermarktung befindlichen
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Freiflachen ist innerhalb der Einzugsgebiete der logistischen Anziehungspunkte zu verorten und
insbesondere in den Bereichen, die fiir samtliche Logistikfunktionen als gleichermalien attraktiv
eingestuft werden kénnen. Dort stehen groRe Flachenreserven zur Verfligung, die die Implementierung
groRflachiger, konsolidierter Standorte zumindest nachfrageseitig zulieRen.

Die Bestandsaufnahme der gegenwartigen Gewerbefldchensituation in der Region Leipzig/Halle hat
gezeigt, dass eine bislang im Uliberregionalen Vergleich durchschnittliche Nachfrage nach logistischen
Ansiedlungsmaoglichkeiten vor Ort auf ein sehr groRes Flachenpotential trifft. Das Untersuchungsgebiet,
welches insbesondere fiir Gateway-Logistikstandorte, fiir strategische Netzwerk-Standorte und fiir die
weitrdumige Distribution iberdurchschnittlich gute Bedingungen aufweist, scheint die Nachfrage nach
attraktiven Mikrolagen noch lange Zeit bedienen zu kénnen. Sowohl hinsichtlich Flachensummen
insgesamt als auch hinsichtlich der Qualitat in Bezug auf die infrastrukturelle Anbindung und die
Parzellierung der Flachenreserven zeichnet sich offenkundig auch langfristig kein Mangel ab.

3.2.3 Regionalplanerische Rahmenbedingungen und Entwicklungsstrategien
Regionalplanung

Bedingt durch die bundeslandiibergreifende Ausdehnung sind fiir die Untersuchungsregion zwei Re-
gionalplane relevant:

» in Sachsen: Regionalplan (RP) Westsachsen fiir die Stadt Leipzig, den Landkreis Sachsen und den
Landkreis Nordsachsen; aufgestellt vom Regionalen Planungsverband Westsachsen, in Kraft getre-
ten 2008. Zum Zeitpunkt der vorliegenden Untersuchung wird der Regionalplan Westsachsen fort-
geschrieben, um ihn an den 2013 in Kraft getretenen Landesentwicklungsplan Sachsen anzupas-
sen.

» in Sachsen-Anhalt: Regionaler Entwicklungsplan (REP) fiir die Planungsregion Halle, aufgestellt
von der Regionalen Planungsgemeinschaft Halle, in Kraft getreten 2010.

Zentrales Planungsinstrument in Bezug auf die Gewerbeflachenentwicklung in beiden Planunsregio-
nen sind Vorranggebiete bzw. -standorte. Hierdurch sollen Nutzungsanspriiche bestimmter Funkto-
nen, die besonderer Standortbedingungen bediirfen, langfristig gesichert werden, wahrend entgegen-
stehende Nutzungen ausgeschlossen werden. Die Darstellung als Vorranggebiet bzw. -standort basiert
auf einer abgeschlossenen Abwagung unterschiedlicher Belange und stellt ein Ziel der Raumordnung
dar, das eine starke Bindungswirkung gegentiber den Gemeinden und Fachplanungstragern entfaltet.

Im REP Halle wird differenziert zwischen landesbedeutsamen, grof3flachigen Industrieanlagen (insge-
samt sechs infrastrukturell gut erschlossenen Gebiete, die aus dem Landesentwicklungsplan Sachsen-
Anhalt ibernommen wurden; vgl. REP 5.4.1.1 Z) sowie Industrie- und Gewerbestandorten mit regio-
naler Bedeutung. Hier werden insgesamt 19 Standorte (sowohl Bestandsflachen als auch solche mit
abgestimmter Planung), die aufgrund ihrer Gréf3enordnung iiber den 6rtlichen Bereich hinausreichen
und sich aufierhalb der Mittel- und Oberzentren befinden festgelegt (vgl. REP 5.5.1.3 Z). Daneben wird
der Binnenhafen Halle-Trotha als Binnenhafen mit Landesbedeutung dargestellt, der eine wichtige
Schnittstelle verschiedener Verkehrstrager darstellt und zu einem leistungsfahigen Verkehrs- und
Gewerbestandort in interkommunaler Zusammenarbeit entwickelt werden soll (vgl. REP 5.9.5.3 Z).

Im RP Westsachsen wird bisher nur die Erweiterungsflache fiir den Industriestandort Bohlen-
Lippendorf als Vorranggebiet fiir Industrie und Gewerbe ausgewiesen (vgl. RP Z 6.1.6). Nach Aussage
des Regionalen Planungsverbands wird in der Fortschreibung des Regionalplans dieses Instrument
deutlich ausgeweitet und der RP mit der Ausweisung von etwa 10 Standorten deutlich verbindlicher
werden. Im Gegensatz zum REP Halle wird im RP Westsachsen auch ein Vorbehaltsgebiet Industrie
und Gewerbe ausgewiesen (Gebiet zur Ansiedlung von Industrie- und Gewerbebetrieben mit {iberre-
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gionaler Bedeutung Zinna; vgl. RP Z 6.1.4). Vorbehaltsgebiete sind im Gegensatz zu Vorranggebieten
noch nicht endgiiltig abgewogen; die vorgesehene Nutzung geniefdt in der Abwagung aber besonderes
Gewicht und kann nur durch triftige Argumente gedndert werden.

Im RP Westsachsen wird zudem auch von dem Instrument Gebrauch gemacht, einzelnen Gemeinden
aufierhalb der Zentralen Orte eine besondere Gemeindefunktion zuzuordnen, wenn eine bestimmte
Funktion hier besonders ausgepragt ist bzw. gesichert werden soll. Als Gemeinden mit der besonderen
Gemeindefunktion Gewerbe sind Bohlen und Espenhain ausgewiesen (vgl. RP Z 2.4.3). In der Fort-
schreibung des Regionalplans sollen gemaf Entwurf fiinf weitere Gemeinden diese Funktionszuwei-
sung erhalten.

Informelle Instrumente

Neben dem oben beschriebenen formalen Instrument der Regionalplanung besteht in der Region
Leipzig/Halle seit dem Jahr 2009 eine interkommunale Kooperation zur Gewerbeflachenentwicklung
mit dem Ziel einer engeren Abstimmung der Planung und Entwicklung von Gewerbeflachen.* In die-
sem Rahmen wurde u. a. ein Strategiepapier zur Gewerbeflachenentwicklung in der Region Hal-
le/Leipzig> entwickelt. Dieses bezieht sich auf einen Kooperationsraum, der die beiden Oberzentren
Halle und Leipzig sowie die unmittelbar verflochtenen Umlandgemeinden umfasst. Der raumliche
Wirkungsbereich ist damit deutlich kleiner und starker auf den Verflechtungsbereich fokussiert als die
Regionalplane.

Im Rahmen der interkommunalen Zusammenarbeit werden folgende Mafnahmen durchgefiihrt:

» Verstindigung der Partner auf gemeinsame Ziele der Zusammenarbeit (Gemeinsame Erklarung
2010)

» Aufbau einer regionalen Datenbasis zur Flachenverfiigbarkeit als Grundlage fiir ein Gewerbefla-
chenmonitoring

» gemeinsame Vermarktung der Flachenpotentiale und regionales Standortmarketing
» Einrichtung effizienter Arbeits- und Organisationsstrukturen

Die interkommunale Kooperation stellt eine freiwillige Zusammenarbeit zwischen den Kommunen
dar. Die getroffenen Vereinbarungen entfalten daher keine rechtlichen bzw. formalen Verbindlichkei-
ten, sondern unterliegen einer gewissen Selbstbindung bzw. Selbstverpflichtung der Partner zur Mit-
wirkung an bzw. Umsetzung der gemeinsam verabredeten Ziele und Mafdnahmen.

3.3 Qualitative Analyse
3.3.1 Auswahl lokaler Akteure

Grundlage fiir die Auswahl der Interviewpartner bildeten tiber 100 Kontakte. Eine Vorauswahl von
Kontakten wurde liber Mail bzw. telefonisch bzgl. einer Teilnahme angefragt. Im Raum Leipzig/Halle
erklarten sich acht Institutionen/Unternehmen bzw. deren Vertreter fiir ein Tiefeninterview bereit.
Die Dauer der Gesprache lag zwischen 60 und 120 Minuten.

4 vgl. Stadt Leipzig (Hrsg.): Gemeinsam fiir eine wettbewerbsfahige Gewerbeflachenentwicklung - interkommunale Gewerbe-
flaichenentwicklung in der Region Halle/Leipzig, Leipzig, Dezember 2014

5 Stadt Leipzig (Hrsg.): Strategiepapier zur Gewerbeflichenentwicklung in der Region Halle/Leipzig, Leipzig, November 2014
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Flir die Teilnahme am Round Table wurden zunachst die Interviewpartner fiir eine Teilnahme ange-
fragt und durch weitere Vertreter erginzt. Diese hatten beispielsweise keine Zeit fiir die Interviews,
aber dennoch grofes Interesse am Thema.

Nachfolgend werden zunichst die Ergebnisse der Interviews skizziert.
3.3.2 Auswertung der Interviews

In Themenblock I der Interviews wurden die jeweiligen Aufgabengebiete der Institutionen sowie die
Zustandigkeitsbereiche der Gesprachspartner besprochen, um die Aussagen besser einordnen zu kon-
nen.

II. Einschatzung der regionalen Verkehrssituation

Die interviewten Vertreter waren sich einig, dass das Autobahnnetz (ins. A9, A14, A72) sehr gut aus-
gebaut, weitgehend staufrei und ohne grofiere Engpésse ist. Lediglich eine Liicke der A72 in Richtung
Leipzig sei noch nicht geschlossen. Durch die Anbindung der A 72 sei der Landkreis Leipziger Land
mittlerweile auch in Richtung Chemnitz gut angebunden. Problematisch sei der allerdings weniger
stark frequentierte Osten des Landkreises. Hier existiere viel Durchgangsverkehr auf der B87 in Rich-
tung Cottbus, die Ortsdurchfahrt Taucha sei ein Engpass, um A14 zu erreichen.

In Bezug auf das Strafdennetz sahen einige Vertreter den fehlenden Liickenschluss der A 143 - (West-
umfahrung Halle) kritisch. Auch der Verkehr durch die Stadt sei nicht optimal. Der Ausbau der Osttan-
gente in Halle wiirde eine Anbindung an die Autobahn ohne Ortsdurchfahrten ermdglichen.

Auch die anderen Verkehrstrager, wie Schiene und Flughafen (insb. 24h-Betriebserlaubnis fiir Fracht)
wurden fast durchgingig positiv eingeschatzt.

Der Flughafen habe sich hervorragend entwickelt und werde als wesentlicher, wichtiger Bestandteil
der multimodalen Infrastruktur der Region wahrgenommen. Besonders im Norden Leipzigs erzeuge er
verkehrlich - aber auch hinsichtlich der Flachennachfrage - eine hohe Dynamik.

Die Region sei bestens an iberregionale Ost-West und Nord-Siid-Verkehrsachsen, sowohl tiber die
Autobahnen als auch tiber die Schiene (Fertigstellung der ICE Trasse), angeschlossen. Auch intermo-
dale Umschlagmoglichkeiten der Terminals im GVZ Leipzig sowie in Schkopau wurden positiv heraus-
gestellt. Die diesbeziiglichen Volumina hatten sich gut entwickelt. Zudem errichte Halle aktuell ein GVZ
mit Zugbildungsanlage (DB Netz investiert), was den Verkehrstrager Schiene in der Region zusatzlich
aufwerte. Dadurch kénne die Region die Funktion als Hinterland-Hub fiir Hamburg und Rotterdam
ausiiben. Der Fokus der schienenseitigen Fracht lage auf dem Containerumschlag. Auch am Flughafen-
bahnhof werden mittlerweile Container umgeschlagen, wenngleich der Bahnhof fiir eine andere Nut-
zung geplant war. Bis auf die genannten Standorte seien aber nur wenige Schienenangebote in der
Region vorhanden, da viele Ladegleise zuriickgebaut wurden.

In Leipzig empfand man die S-Bahn Infrastruktur, insbesondere die Anbindung im Norden als nicht gut
erschlossen. Um hier die Arbeitnehmer zu ihren Arbeitsplatzen zu bringen, werden teilweise Betriebs-
busse eingesetzt. Linienbusse seien mit vielen Haltestellen auf der Strecke zu unattraktiv. Aufser Por-
sche wiirden die Unternehmen zudem nicht iiber das Flachenangebot verfiigen, um ausreichend Park-
platze ausweisen zu kénnen.

Wasserseitig gibe es vor allem auf der Saale Schwierigkeiten. Diese sei nicht ausreichend schiffbar
(schwer zu befahren und problematischer Wasserstand), weshalb der Hafen in Halle diesbzgl. nicht
gut genutzt sei. Bis 2030 sei diesbeziiglich keine Anderung in Sicht. Dem Binnenhafen in Torgau wurde
Potential zugeschrieben, allerdings sei die Erreichbarkeit auf der Elbe eingeschrankt (Wasserstand)
und die landseitige Anbindung ungiinstig (weite Entfernung zur Autobahn).

In der Leipziger Innenstadt wurde eine Uberlastung prognostiziert (Studie fiir Wirtschaftsverkehr
vorhanden), folglich wiirde Leipzig mit bestehender Struktur zukiinftig nicht mehr klarkommen.
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I11. Flachensituation
IIIa. Allgemeine Situation der Flichenverfiigbarkeit

Der allgemeine Tenor war, dass ausreichend Flachen fiir ansiedlungswillige Unternehmen in der Regi-
on vorhanden seien - auch fiir die nichsten Jahre. Auch kénnen gegenwartig noch Anfragen fiir iber
50 ha recht gut bedient werden. Die flache Topographie begiinstige die Region im Vergleich zu ande-
ren.

Die Rahmenbedingungen fiir diese Situation waren in den 90er Jahren fiir die Ausweisung von Gewer-
begebieten sehr gut gewesen. Dementsprechend gibe es eine hohe Flachenverfiigbarkeit. Auch die
Standortqualitdt wurde im Allgemeinen sehr positiv eingeschatzt.

Allerdings gelte dies nicht fiir alle Zustdndigkeitsbereiche in der Region. Die Stadt Leipzig selbst habe
kaum noch Flachen fiir grofiere Ansiedlungen; aber durchaus Nachfrage vor allem im Norden entlang
A14 und aus der Logistik, wenngleich die Konditionen in anderen Umlandregionen giinstiger seien.
Innerhalb der Leipziger Stadtgrenze seien lediglich noch vereinzelte ,Filet-Stiicke” vorhanden, bei
denen die Stadt Leipzig allerdings auch genaue Vorstellungen habe, wie diese Flache genutzt werden
sollen. Weitere Flichenausweisungen wiirden hier an Grenzen stofden, da Konflikte mit der Landwirt-
schaft, dem Naturschutz (Tagebaurekultivierung) und fehlender Moglichkeiten fiir A+E-Mafinahmen
(Ausgleichs- & Entwicklungsmafinahmen) bestehen.

Die Nachfrage in der Region (auf sichsischer Seite) sei allerdings durch deutliche Unterschiede ge-
pragt: Hier wurde eine deutliche Ansiedlungs- und Nachfragekonzentration im Nordraum Leipzigs und
an den jeweiligen Autobahn-Achsen festgestellt, die nicht reprasentativ fiir den Gesamtraum sei. Die
Flachenverfiigbarkeit selbst an den starker nachgefragten Standorten, wie dem Schkeuditzer Kreuz, im
GVZ (voll vermarktet) oder am Flughafen (noch Teilflichen vorhanden) sei unterschiedlich.

Der Nordosten hingegen habe deutlich weniger Dynamik aufzuweisen. Leipzig (und Umgebung) habe
bei Flachenverkaufen mittlerweile Mindestanforderungen an Arbeitsplatzdichte. Fiir viele Logistiker
sei das ein K.O.-Kriterium, weshalb diese dann auf andere Standorte bspw. in Sachsen-Anhalt auswei-
chen.

Seit einigen Jahren bediene man sich bei Flichenanfragen an den Flachen im Umland. Man versuche
gemeinsam in den Landkreisen Investoren in der Region zu halten. Auch zwischen Halle und Leipzig
bestehe diesbeziiglich ein kurzer Draht. Da in Sachsen-Anhalt Neuansiedlungen nach wie vor geférdert
werden konnen, was in Sachsen seit 2015 nicht mehr moglich ist, sei kurzfristig mit Investitionsver-
schiebungen zu rechnen. Ende 2019 habe sich diese Thematik jedoch erledigt, da die Fordermafdnah-
men auslaufen werden.

In Sachsen-Anhalt, insbesondere im Raum Halle ist die Situation scheinbar eine andere. Kommunen im
Umkreis haben kaum mehr Flachen zur Verfiigung, wodurch vermehrt Anfragen an die Stadt herange-
tragen werden. Im Osten von Halle seien Gebiete vollgelaufen. Von diesen Ansiedlungen habe Halle
lange Zeit kaum Vorteile davongetragen (keine Arbeitsmarkteffekte), da der Pendelverkehr sehr aus-
giebig zu beobachten war. Die Stadt Halle habe jedoch innerstadtisch viele Brachflachen. Diese seien
allerdings schwer zu vermarkten und erschlief3en. Sehr grofdes Flaichenangebot existiere in Sachsen-
Anhalt noch entlang der A9.

Gemeinsame Vermarktungsportale werden betrieben, um Transparenz zu schaffen und auf Investo-
renanfragen schnell reagieren zu kénnen.

IIL.b Attraktive Gewerbeflichen und Nutzungsschwerpunkte

Ausreichender Platz sei demzufolge fiir Neuansiedlungen vorhanden. Die Frage sei eher, welche davon
auch die Unternehmen interessieren. Beispielsweise werden alleine vom Landkreis Leipzig aktuell
etwa 35 Gewerbegebiete vermarktet. Zwolf dieser Gewerbegebiete haben mehr als 5 ha inkl. Baurecht
zur Verfiigung. Bei besonderen Anfragen sei zudem nicht ausgeschlossen auch ,andere Wege* zu ge-
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hen, d.h. sogar auch neue Flachen anzubieten. In diesem Landkreis seien Anfragen seit der Autobahn-
fertigstellung (A72) verstarkt zu beobachten (u.a. Logistik und Rechenzentren). Lekkerland hat 2015
ein Regionalverteilzentrum in Borna eréffnet. Dieser Raum sei zudem perspektivisch interessant. Die
»alte” Bergbau- und Industrieregion sei nach der Wende weitgehend de-industrialisiert worden. Durch
die neue Autobahninfrastruktur sei hier eine Chance zur Re-Industrialisierung. Diese altindustriellen
Standorte gewinnen zunehmend an Bedeutung, da sie sich oft in zentralen Lagen befinden und Vortei-
le fiir Arbeitnehmer bieten (meist OPNV angebunden).

Nutzungsschwerpunkte:

Der Wunsch nach Ansiedlungen aus dem produzierenden Gewerbe mit vielen Arbeitskraften ist auch
im Raum Leipzig/Halle gegeben. Die Automotivebranche sei nach wie vor am starksten priorisiert, da
BMW und Porsche bereits vor Ort sind. Flachen in der Nahe dieser Ansiedlungen sind nur noch als
Teilflachen verfligbar. Das benachbarte Gewerbegebiet Seehausen II sei noch Ackerland.

Generell sei die Region auch durch eine hohe Logistikaffinitat gekennzeichnet. Diese sei jedoch raum-
lich stark konzentriert rund um das Schkeuditzer Kreuz und entlang der A14. Auch der Starpark bei
Halle hétte sich in den letzten Jahren stark durch Logistikansiedlungen entwickelt.

Auch die Chemiebranche sei ein starker Flaichennachfrager in der Region.

JInvestregion Leipzig” ist eine der Vermarktungseinrichtungen im Untersuchngsraum, die landkreis-
tibergreifend Vermarktung und Akquise betreibt. ,Immosis* ist eine Internetplattform, iiber die eben-
falls kommunal- und kreisiibergreifend Flachen angeboten werden.

IIL.c Schwachen des Flachenangebots

Teilweise fehle es in den Kommunen oder in manchen Wirtschaftsforderungen an Fachkenntnis bzgl.
branchenspezifischer Anforderungen. Es werden folglich teilweise die falschen Flachen angeboten.
Ebenso wurde mancherorts kritisiert, dass Flachen ohne Bedarfsorientierung versiegelt wurden oder
nach Fertigstellung die notwendigen Vermarktungsmafinahmen ausgeblieben sind.

Ein weiterer Nachteil sei das Uberangebot an Flichen (u.a. in Sachsen-Anhalt) in Teilrdumen, was zu
einem Preisverfall fiihren kann. Dies sei vor allem bei schlechter geeigneten Fliachen, die beispielswei-
se schlechter angebunden seien, zu beobachten, die lediglich durch den Preis ,punkten” wiirden. Hier
entstehen dann unnoétige Transportentfernungen. Historisch, nach der Wende entstandene Gewerbe-
gebiete, hiatten haufig den Nachteil, zu weit weg von Autobahnen oder den Ballungszentren zu liegen.
Einige, auch grofiere (GE-) Flachen seien nun mal da, inkl. Bebauungsplan und kein Biirgermeister
hitte Interesse diese aus dem FNP herauszunehmen. Daher existiere eine ganze Reihe an ,beleuchte-
ten Kuhwiesen”.

Die hohe Nachfrage im Norden Leipzigs hat den Standort teurer werden lassen (Grundstiickspreise im
Durchschnitt 25 - 50 €/qm). Da die Logistikbranche sehr preissensibel sei, wiirden daher viele Unter-
nehmen nach Sachsen-Anhalt ausweichen, da dort grof3e Flachen zu glinstigeren Preisen verfiighar
sind.

Bei ,Griine Wiese“-Entwicklungen werde im Raum Halle sehr stark das Thema Bodenschutz betrach-
tet. Zunehmend werde es fiir Halle in diesem Zusammenhang schwieriger Ausgleich- und Ersatzmaf3-
nahmen vor Ort durchzufiihren. Man wiinscht sich, dass neue Modelle gesucht werden sollten - auch
in Hinblick auf das Thema Okobilanz. Die Bauernschaft driange darauf Flichen wieder zu bekommen.
Erschliefdungskosten wiirden weiter steigen, da die Leistungsfahigkeit der vorhandenen Netze an vie-
len Stellen erschopft sei. Neue Gebiete werden bei der Erschliefdung deutlich teurer sein, als bisher.
Das Problem ldge bei der Entwésserung und bei Restriktionen durch ein dichtes Siedlungsnetz. Dem-
zufolge wurde die Gesetzgebung kritisiert: Ausgleich- und Ersatzmafdnahmen seien nicht so 6kolo-
gisch, wie sie sein sollten. Bauern wiirden sich zunehmend gegen den Landentzug wehren. Fraglich sei,
ob der Umfang der Ersatzmafdnahmen wirklich notwendig ist.
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Die Problematik einer Zersiedelung aufgrund eines Uberangebotes an Flichen wurde nicht von allen
Interviewpartnern gesehen, eher die addquate Vermarktung und Organisation dieser.

Andere Interviewpartner sahen durch die hohe Flachenverfiigbarkeit Schwierigkeiten mit der Ver-
marktung und deren Mdéglichkeiten. Das kommunale Informationssystem biete die Moglichkeit, Fla-
chen transparent anbieten zu konnen.

IV. Interkommunale Zusammenarbeit
IV.a Interkommunale Zusammenarbeit

In der Region Leipzig/Halle gebe es bereits zahlreiche diesbeziigliche Ansatze (u. a. auch Logistik-
Cluster, Metropolregion Mitteldeutschland, Stadt-Umland-Konzept Nordraum Leipzig). Diese sollten
starker ausgebaut werden, auch um sicherzugehen, dass Flachen dort entstehen, wo sie gebraucht
werden, ndmlich industrienah. Insgesamt sei man der Meinung, dass das Thema weiterhin geférdert
werden sollte. Man sei der Ansicht, dass die Bedeutung interkommunaler Zusammenarbeit und der
diesbeziigliche Druck dafiir zunehmen werden. Die Regionalplanung in Sachsen sei kommunal organi-
siert. Planungsverbande seien daher eine wichtige Institution der regionalen Kooperation. Gegenwar-
tig laufe die Neuaufstellung des Regionalplans. In diesem Rahmen werde ein Fachkonzept zur Gewer-
beflaichenvorsorge erarbeitet. Die gegenwartige Beteiligung seitens der Kommunen sei intensiv. Eine
diesbzgl. Veroffentlichung erscheint voraussichtlich Ende 2017. Man gehe davon aus, dass ein neuer
Regionalplan in Hinblick auf Gewerbestandorte verbindlicher sein wird als der Vorganger. Das In-
strument der Vorsorgegebiete fiir Industrie und Gewerbe werde deutlich ausgeweitet. Die Intention
und Methodik dabei kimen dem Gedanken einer regional konsolidierten Flachenentwicklung durch-
aus nahe - ein Kriterium z. B. sei eine maximale Entfernung zur Autobahn von 5 km.

Das bestehende Projekt ,Interkommunale Gewerbeflachenentwicklung” hitte die Zielsetzung verfolgt,
eine Bestandsaufnahme zu betreiben. Kommunen selber hatten wenig Know-How und Ressourcen, um
Gewerbegebiete zu vermarkten, insbesondere beim Thema Logistik. Nach der Bestandsaufnahme hit-
te man Nutzungen bzw. Entwicklungsmoglichkeiten fiir einzelne Gebiete vorgeschlagen, was gut auf-
genommen wurde. Als Ergebnis entstand eine gemeinsame Vermarktungsplattform. Fiir diese stelle
die Stadt Leipzig die technische Basis zur Vermarktung bereit. Die Metropolregion Mitteldeutschland
agiere nun landeriibergreifend noch grofier als zuvor mit der Vermarktung der Region Leipzig/Halle.
Allgemeine Vorteile dieser Zusammenarbeit werden hinsichtlich, Transparenz, Wettbewerbssituation,
Branchenfokus erkannt. Allerdings existieren kaum konkrete Anséatze in der Umsetzung, eher in der
losen Zusammenarbeit bzgl. der Vermarktung und der Transparenz.

Ein Problem sei die besondere Konstellation in der Region. Es gibe ein grofdes Zentrum Leipzig und
kleine umliegenden Gemeinden, denen miisse man ,etwas anbieten, um sie zur Kooperation zu bewe-
gen. Fragen der Gewerbeflachenentwicklung bzw. der Wunsch nach Baulandausweisung wiirden von
Umlandgemeinden schnell mit anderen Themen verkniipft. Diese wiirden im Gegenzug bspw. die Fi-
nanzierung von sozialer Infrastruktur erwarten.

IV.b Vor- und Nachteile interkommunaler Zusammenarbeit

Halle habe gute Erfahrungen mit der Errichtung eines Planungsverbands zur Entwicklung des Gewer-
begebietes ,Star Park” gemacht. Hier arbeiteten Kommunen, die Stadt Halle eine Entwicklungsgesell-
schaft und die Dienstleistungsgesellschaft Wirtschaft und Wissenschaft zusammen. Aufgrund der Ant-
wortstruktur wurden die zentralen Aussagen bzgl. der Vor- und Nachteile interkommunaler Zusam-
menarbeit tabellarisch gegeniiber gestellt.
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Tabelle 3: Interviewergebnisse Vor- und Nachteile interkommunaler Zusammenarbeit in Leipzig/Halle

Vorteile

Bsp. Star Park: Die Kommunen haben die Planungsho-
heit an den Planungsverband tbergeben, dadurch
bediirfe es nicht mehr einem Stadtrats- oder Gemein-
deratsbeschluss

Gemeinsame Vermarktungsmaéglichkeiten (z.B. Ex-
poReal-Messe)

Erfolgsrezept: Zeit dafiir misse reif sein, Handlungs-
druck misse da sein, es musse konkrete Aufgaben und
Aussicht auf Erfolg geben und die Kommunen und
Gemeinden bringen eigene Flachen ein

Positive Beispiele: Leipzig/Taucha, BMW Zulieferpark
oder Bohna/Lippendorf, Neukieritzsch

Planungsleistungen kénnen von Kommunen alleine
haufig nicht bezahlt werden

Nachteile

Bsp. Star Park: kaum finanzielle Mittel, ErschlieBungs-
gesellschaft (Stadt Halle) hat Finanzen (ErschlieBungs-
kosten) ilbernehmen miissen

es gebe in der Region kein abgestimmtes regionales
Gewerbeflachenkonzept, viel laufe Gber informelle
Steuerungsgruppen, an denen auch die Ministerien der
beiden Bundeslander beteiligt seien.

auch im Regionalplan gebe es nur wenige konkrete
Standorte; darauf werde bewusst verzichtet, da mit
Standortausweisung auch im Regionalplan bereits eine
gewisse Bodenpreisspekulation angeheizt werden
wirde

weniger gute Beispiele: in Delitzsch und Oschatz

Bedeutungsunterschied zwischen Oberzentrum und
kleinen Gemeinden im Umland = Vertrauen zwischen
Personen miisse da sein

Problematik/Grenzen der Regionalplanung, wenn zwei
Bundeslander beteiligt sind

Auch die Bundeslandgrenze sei in vielerlei Hinsicht
problematisch: anderes Raumordnungsrecht, andere
Forderkulisse etc.

Vertragsoptionen iber Einnahmen und Verteilung,
Kostenlibernahme

In der Region Leipzig/Halle scheint nur wenig Druck zu
existieren, freie Flachen zu vermarkten

Viele Anséatze seien zu theoretisch
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V. Potentiale und Hemmnisse konsolidierter Gewerbeflichenentwicklung
V.1 Chancen und Risiken konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung

Eine Konsolidierung und Konzentration mache durchaus Sinn. Derartige Standorte miissten dann
entweder an den Hubs (Strafde-Schiene-Umschlag) sein oder in der Ndhe von grof3en Industriewerken
als Empfanger und Versender von Waren. Siedlungsbereiche sollten auch weit weg sein. Es gebe ver-
gleichbare Beispiele in der Region: Industriestandorte in Leipzig und Bitterfeld, GVZ. Diverse Moglich-
keiten, an denen der Gleisanschluss das Unterscheidungsmerkmal sein kann (jedoch solle man das
diesbeziigliche Verlagerungspotential nicht iberschitzen). Zudem stiinden tatsachlich viele Flachen
an ungeeigneten Standorten zur Verfiigung, die lediglich mit Preisargumenten tiberzeugen kénnen.
Dies sei der ,wahllosen“ GRW-Foérderung zu verdanken. Eine solche Konzentration mache vor allem im
Nordraum Leipzigs und im Flughafenumfeld Sinn.

Bis 2030 werde entlang der A9 im Osten von Halle mit den Nachbarkommunen eine diesbeziigliche
Entwicklung erwartet durch den Standortvorteil Autobahn. Andere Teile in und um Halle hatten dann
vermutlich das Nachsehen. Ein zusatzliches Problem sei der Fachkrdftemangel. Der Nachteil in der
Regionalplanung sei, dass landliche Raume weiter ,ausbluten” wiirden und daher benachteiligt seien.

Die Frage nach den Kosten stelle sich unweigerlich, da Kommunen nicht in der Lage seien, in Eigenleis-
tung voran zu gehen (Star Park ist mit 90%iger Landesférderung unterstiitzt worden). Auch der Spiel-
raum aufgrund der Umweltgesetzgebung und Flachenersatzforderungen werde kleiner und daher sei
auch eine Zunahme der Flachenknappheit zu erwarten. Aus den gennannten Griinden wiirde eine in-
terkommunale Zusammenarbeit Sinn ergeben.

Allerdings sei eine Konsolidierung bis auf einige wenige Branchen hinsichtlich Marktstabilitat und
Nachhaltigkeit kritisch zu sehen. Ein Branchenmix sei diesbeziiglich immer von Vorteil.

Eine regionale Konsolidierung auf einen oder sehr wenige Standorte wurde von anderen Gesprachs-
partnern ebenfalls als praxisfern eingestuft. Durch eine dabei zu erwartende Zunahme von Trans-
portwegen wiirde eben kein CO; eingespart werden. Auch die Wege der Arbeitnehmer wiirden eher
langer werden. Eine Konsolidierung wiirde nur greifen, wenn der Gesetzgeber den Handlungsspiel-
raum der Kommunen entzieht.

Aber auch hier wurde die schlechte Haushaltslage vieler Kommunen erwahnt, die zwangslaufig zur
Einsicht kommen muss, es nur gemeinsam zu schaffen. Der Vorteil neuer Konzepte solle sein, die Kos-
ten zu teilen, aber auch den Profit.

Um interkommunale Gewerbegebiete erfolgreich zu gestalten hinge viel von den handelnden Perso-
nen ab. Diese miissten Engagement zeigen, Vertrauen aufbauen etc., da solche Projekte von extrem
langer Laufzeit geprégt sind.

Eine Frage sei auch, was die geeignete Ebene ist und an welche Institution man andocken kénnte. Das
Konstrukt ,Metropolregion“ ware eigentlich gut aufgestellt und sei auch etabliert, geografisch fiir sol-
che Ansatze aber eigentlich schon zu grof3.

Auch die Rolle des Bundes wurde kritisch erachtet. Man sei dort von Raumordnung und Regionalpla-
nung weit weg. Anderungen an bestehenden Strukturen seien nicht erwiinscht, wenn es darum ginge,
Kompetenzen auf Bundesebene zu verlagern.

V.2 Anreize und Mafdnahmen fiir Konsolidierung von Gewerbeflachen

Insgesamt sei nicht viel zu regulieren und reglementieren, da Unternehmen sich ihre eigenen Standor-
te und Giiter ihre eigenen Wege suchen wiirden. Auch an Einsparpotentiale sollte die Erwartungshal-
tung nicht zu hoch sein.
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Verbindliche Planungsinstrumente waren Voraussetzung. Der regionale FNP konnte ein Ansatz sein,
der allerdings sehr viel Aufwand bedeuten wiirde, da dieser nicht allein auf Gewerbeflachen fokussiert
sel.

Auch ein Forderprogramm des Bundes kdnnte interessant sein, wenn es gelingen wiirde, zwischen EU-
Forderung (sehr kompliziert) und Landesebene (GRW-Forderung - funktioniere nicht bei grenziiber-
schreitenden Projekten) angesiedelt zu sein. Forderungen ware beispielsweise fiir Gutachten, Konzep-
tentwicklung, Moderation und Durchfithrung der Beteiligungsprozesse (sehr aufwandig, Bevolkerung
muss mitgenommen werden) sinnvoll. Diesen Punkt sahen allerdings nicht alle Gesprachspartner so.
Hier wurde bereits genug Geld investiert.

Insgesamt schienen finanzielle Anreize fiir die meisten Interviewpartner realistisch. Ein Gesprachs-
partner dufderte die Forderung von 100% Forderung fiir Kommunen bei der Erschliefiung und eine
zusatzliche Forderung der Unternehmen, die sich dann auch in den konsolidierten Gebieten niederlas-
sen.

Zusammenfassung der Interviews

Verkehrssituation

Die regionale Verkehrssituation wird im Allgemeinen als sehr positiv wahrgenommen. Insbesondere die
Autobahnanbindungen seien weitgehend staufrei und gut ausgebaut. Auch die Schiene sowie zugehorige
Umschlagsmoglichkeiten stellen einen wichtigen Verkehrstrager dar. Beide Bereiche wurden und werden
weiter ausgebaut, wie die Zugbildungsanlage in Halle oder die A 72 zwischen Leipzig und Chemnitz. Auch
der Flughafen hat sich hervorragend entwickelt und ist wichtiger Bestandteil der regionalen
Infrastruktur.

Flachensituation

Nach Meinung der Interviewpartner sind gewerbliche Flachen in der Region in grofRer Zahl verflgbar.
Allerdings wiirden einige Flachen nur bedingt den Anforderungen des Marktes (z.B. Autobahnanbindung)
entsprechen. Die groRte Nachfrage existiere fir die Region nordlich von Leipzig rund um das
Schkeuditzer Kreuz und entlang der A14, wo der Flughafen und das GVZ liegen. Auch der Starpark in
Halle erfahre in den letzten Jahren eine massive Ansiedlungsdynamik.

Interkommunale Zusammenarbeit

Bzgl. neuer bedarfsbedingter Flichenausweisungen fehlen den Kommunen haufig die finanziellen Mittel,
sowohl bei der ErschlieBung als auch bei der anschlieBenden Vermarktung.

Generell sind die Befragten offen hinsichtlich verschiedener Formen der interkommunalen
Zusammenarbeit. Im Bereich der gemeinsamen Vermarktung existiert eine Reihe von Portalen, die tber
die Vermarktung hinaus auch fiir mehr Flachentransparenz sorgen. Dieser Mehrwert wird bei fast allen
Gesprachspartnern gesehen. Der Starpark in Halle sei zudem ein positives Beispiel flir interkommunale
Zusammenarbeit.

MaRBnahmen bzgl. konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung

Dem Konsolidierungsansatz von Gewerbeflachen stehen die meisten Gesprachspartner eher skeptisch
gegenlber. Die Idee ist zwar verstanden, eine konkrete Umsetzung scheint unrealistisch. Verkehrliche
und rechtliche Probleme werden hier genannt. Aber auch die Akzeptanz seitens der Unternehmen und
Kommunen scheinen schwierige Hiirden darzustellen.

Aufgrund der hohen Flachenverfiligbarkeit und der Einzelinteressen der Kommunen diese zu vermarkten,
existiere kaum Handlungsdruck in diese Richtung.
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Malnahmen zur Umsetzung werden hauptsachlich im Bereich finanzieller Forderung und Anreize
gesehen.

3.3.3 Auswertung des Round Table Gesprachs

In Ergdnzung zu dem letzten Themenblock der Einzelinterviews wurden nochmals die Argumente
gesammelt, die fiir oder gegen eine konsolidierte Gewerbefldichenentwicklung sprechen.

Nachfolgend werden die einzelnen Mafdnahmen sowie die positiven als auch die negativen Argumente
aufgefiihrt:

Abbildung 55: Potentiale und Hemmnisse der konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung — Ergebnis
Leipzig/Halle
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Die wichtigsten Vor- und Nachteile einer konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung, sind im Folgen-
den tabellarisch gegeniiber gestellt:
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Tabelle 4: Ergebnisse Round Table Gespréch Leipzig/Halle — Vor- und Nachteile konsolidierter Gewerbefla-

chenentwicklung

Vorteile Nachteile

Konsolidierung heif3t sparen
Teilung der Kosten

Branchenspezifische Gewerbegebiete (z.B. Chempark)

Ggf. Einsparungen durch gemeinsamen OPNV

Planungsleistungen konnen von Kommunen alleine
haufig nicht bezahlt werden

FUhrt zu Beschéaftigungsengpassen

Planung ist Hoheitsgebiet der Kommunen
Clusterrisiko, also die Gefahr einer strukturellen Ab-
hédngigkeit der Region von einem konsolidierten Stand-
ort

Wenig bedarfsgerecht fir Flachensucher

Bedeutungsunterschied zwischen Oberzentrum und
kleinen Gemeinden im Umland = Vertrauen zwischen
Personen musse da sein

Bewertung der Mafinahmen bzw. méglicher Formen der Zusammenarbeit

Im zweiten Block der Veranstaltung wurden unterschiedliche Mafinahmen der kommunalen Zusam-
menarbeit vorgestellt und deren Umsetzbarkeit diskutiert.
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Abbildung 56: Bewertung ,informelle Abstimmungsformate” — Ergebnis Leipzig/Halle

Fokussierte
Vermarktungsinitiativen

Diese, vglw. informelle Zusammenarbeit fand den bei Weitem grofiten Zuspruch. Das gemeinsame
Marketing macht u.a. Sinn, da eine Einzelvermarktung teuer und wenig wirksam sei. Die Wirtschafts-
region miisse vermarktet werden, wenngleich es dabei wiederum schwierig sei, eine sinnhafte (geo-
grafische) Grenze zu ziehen.
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Abbildung 57: Bewertung ,Finanzinstrumente” — Ergebnis Leipzig/Halle

Finanzinstrumente zur Steuerung der
Flachenentwicklung

Dieses Instrument wurde sehr differenziert diskutiert, hinsichtlich des Empfangers, der Hohe und der
Zuwendungsbestimmungen der finanziellen Forderung. Dies bedeutet aber zunachst, dass nicht das
Instrument per se abgelehnt wurde, sondern eher die Ausgestaltung einen gewissen ,Spielraum“ be-
sitzt.

Die Teilnehmer befiirchten, dass eine solche Mafdnahme zu Entwicklungen fiihrt, die nicht Bedarfsge-
recht seien.

Finanzielle Forderungen konnten Unternehmen erfahren, die sich in konsolidierten Gewerbegebieten
ansiedeln. Ebenso wire eine Idee iiber baurechtliche Bestimmungen zu férdern.

Die Hohe der Forderung konnte davon abhéngig gemacht werden, sofern eine interkommunale Ab-
stimmung geschieht.
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Abbildung 58: Bewertung ,regionale Gewerbeflachenentwicklungskonzepte” — Ergebnis Leipzig/Halle

Erstellung regionaler
Gewerbeflachenentwicklungs-
konzepte
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Abbildung 59: Bewertung ,regionale Flachenkontingente” — Ergebnis Leipzig/Halle

Regionale Flachenkontingente ‘
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Abbildung 60: Bewertung ,regionale Gewerbeflachenpools” — Ergebnis Leipzig/Halle

Implementierung eines regionalen
Gewerbeflachenpools
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Abbildung 61: Bewertung ,interkommunale Gewerbegebiete” — Ergebnis Leipzig/Halle

Interkommunale Gewerbegebiete

Die letzten vier Mafnahmen wurden allesamt als wenig geeignet erachtet. ,Zu theoretisch“ oder ,zu
komplex in der Umsetzung“ waren dabei die hdufigsten Aussagen. Die Bewertung von Gewerbeflachen,
Zustandigkeiten bei der Regionalplanung und der Vermarktung, rechtliche Hindernisse oder langwie-
rige Verfahren sind genannte Beispiele, die verdeutlichen, dass den Teilnehmern die letzten vier vor-
gestellten Mafinahmen nicht realistisch erscheinen.

AbschlieBende Priorisierung der MaBnahmen

Es zeigte sich deutlich, dass je ,,informeller” die MaRnahme bzw. Zusammenarbeit ist, desto positiver
wurde die jeweilige Einschatzung vorgenommen. Dies betrifft vor allem den Punkt der gemeinsamen
Vermarktungsinitiativen. In der Region seien bereits verschiedene vergleichbare Plattformen aufgesetzt
und die Teilnehmer haben damit groBtenteils sehr positive Erfahrungen gemacht.

Malnahmen die einen Eingriff in das kommunale ,Hoheits-“ bzw. Planungsrecht betreffen wurden
allgemein sehr kritisch beurteilt.
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4 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die beiden Untersuchungsregionen Niederrhein und Leipzig/Halle lieferten zwei unterschiedliche
Ausgangslagen, die jedoch jede fiir sich eine ausgesprochen grofde Relevanz hinsichtlich des Untersu-
chungsgegenstands bergen:

Die Ergebnisse haben bestitigt, dass es sich bei der Region Niederrhein um eine duflerst attraktive
Region fiir das verkehrsintensive Gewerbe handelt. Eine ganze Reihe an giinstigen Standortfaktoren,
die dort zusammenkommen, sorgt dafiir, dass die Region fiir verschiedenste Logistikfunktionen sehr
flexibel nutzbar ist. Dementsprechend grof3 ist die Nachfrage nach Ansiedlungsmoglichkeiten, was sich
in der im liberregionalen Vergleich sehr hohen jahrlichen Neubaudynamik widerspiegelt. Allerdings
hat sich das Angebot an attraktiven Gewerbeflachen in jingster Vergangenheit deutlich verknappt.
Ansiedlungswillige Unternehmen sind in ihrer Standortwahl dadurch perspektivisch sehr stark einge-
schrankt. Potentiell grofiere Flachenreserven bieten vor allem brachgefallene, altindustrielle Standor-
te, deren Baureifmachung sich allerdings sehr kosten- und zeitintensiv sowohl fiir die Unternehmen
mit Ansiedlungsabsicht, als auch auf Seiten der Kommunen erweist. Deswegen wird es gegenwartig
liberwiegend noch vermieden, diese Flachen in die Vermarktung zu bringen.

Auch bei der Region Leipzig/Halle handelt es sich um eine im deutschlandweiten Vergleich bedeuten-
de Logistikregion, die allerdings erst seit wenigen Jahren eine stiarkere Neubaudynamik verzeichnen
kann. Das Niveau des jahrlichen Ansiedlungsgeschehens bewegt sich allerdings deutlich unter dem der
Region Niederrhein. Im Gegensatz zur westdeutschen Vergleichsregion stehen in Leipzig/Halle noch
sehr grofie Flachenreserven zur Verfligung, was mafdgeblich auf die rege Gewerbefladchenentwicklung
infolge der gezielten Forderung in die Wirtschaftsstrukturentwicklung in den neuen Bundeslandern
zuriick zu fiithren ist. So befindet sich Leipzig/Halle gegenwartig in der Situation, dass, sofern sich die
Nachfrage nach Gewerbeflachen nicht deutlich erhéhen wird, noch langfristig ausreichend Freiflache
zur Deckung der Nachfrage geboten werden kann.

Auch hinsichtlich der Potentiale, die die lokalen Akteure, der konsolidierten Entwicklung von Gewer-
beflachen beimessen, zeigen sich einige Unterschiede:

Die eingebundenen Personen aus dem Niederrhein wirkten insgesamt dem Forschungsansatz gegen-
tiber recht aufgeschlossen. Der Tenor lautete, dass die Region zwangslaufig in absehbarer Zeit in die
Lage versetzt werden wird, sich iiber neue, grof3flichige Ansiedlungsmoglichkeiten Gedanken zu ma-
chen. Aufgrund der hohen Flachennachfrage gentige es nicht mehr vereinzelt kleine Gewerbegebiete
auszuweisen, sondern es brauche Flachen, die insbesondere die Nachfrage nach grofderen Grundstii-
cken decken und dabei eine gute, moglichst trimodale Anbindung bieten konnen. Hierin wird auch die
grofdte Schwache des Ansatzes fiir die Region Niederrhein gesehen. Die potentiell zu hebenden Fla-
chenreserven befinden sich abseits der bedeutenden niederrheinischen Infrastrukturknoten und kén-
nen ansiedlungswilligen Unternehmern, sofern diese nicht auf die Abwicklung ausschliefilich strafien-
seitiger Verkehre ausgerichtet sind, eine nur bedingt attraktive Standortalternative bieten. Um die
Idee der konsolidierten Gewerbeflaichenentwicklung in der Region Niederrhein voran treiben zu kén-
nen, wird deshalb der Unterstiitzung von Brachflachenentwicklung das grofdte Potential zugespro-
chen, unabhangig davon, welche Instrumente implementiert bzw. welche Mafdnahmen zur Férderung
ergriffen werden.

Auch die eingebundenen Akteure der Region Leipzig/Halle zeigten sich durchaus interessiert an dem
Forschungsansatz. Die interkommunale Zusammenarbeit besitzt dort auch bereits eine langere Tradi-
tion. Allerdings fehlt es bislang an einem abgestimmten Gewerbefldichenkonzept, das nicht faktisch an
der Bundeslandgrenze endet. Die Vielzahl sowie die insgesamt hohe Summe an freien Gewerbeflichen
sorgt fiir einen anderen Handlungsdruck als im Falle der Region Niederrhein: In Leipzig/Halle gilt es
Unternehmensanfragen an den eigenen Standort zu holen, um konstante Einnahmen zur Deckung der
Unterhaltskosten des Gewerbegebiets verzeichnen zu kénnen. Die Folgen, ndmlich ein in Teilen der
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Region ausgepragtes , Kirchturmdenken“ sowie der Verfall der Bodenpreise aufgrund des Uberange-
bots seien bereits spiirbar. Insgesamt zeigten sich die involvierten Akteure einer konkreten Umset-
zung gegeniiber eher skeptisch. Hierfiir miissten zunachst bestehende planungs- und forderrechtliche
Hiirden abgebaut sowie der Fokus auf Einzelinteressen in der Region minimiert werden. Finanzielle
Anreize konnten dabei helfen, miissten jedoch auf die regionalspezifischen Bedingungen zugeschnitten
sein.

Einig sind sich die beiden Regionen jedoch dahingehend, dass es zur Erreichung des Ziels der konsoli-
dierten Gewerbeflachenentwicklung zunachst notwendig ist, alle involvierten Akteure an einen Tisch
zu holen, um interkommunale Konkurrenzen nach und nach ab- und eine Vertrauensbasis aufbauen zu
koénnen und davon ausgehend gemeinschaftlich eine an die spezifische Ausganglage angepasste Stra-
tegie entwickeln zu kénnen.
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6 Anhang

6.1 Interviewleitfaden

»POTENTIALE EINER KONSOLIDIERTEN
GEWERBEFLACHENENTWICKLUNG IN DER
REGION NIEDERRHEIN«

Interview-Leitfaden fur die
Expertengesprache

EXPERTENINTERVIEWS
Dauer: 60 Minuten

Art: Teil-standardisiertes Leitfaden-Interview mit Protokoll
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Herzlichen Dank zunachst, dass Sie sich die Zeit fiir dieses Interview nehmen!

im Auftrag des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit flihren wir im
Rahmen des Forschungsprojekts »ReKonGent - Regional konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung« eine
Interviewstudie durch.

Ziel des Vorhabens ist es, zu prifen, inwiefern der Giterverkehr einen aktiven Beitrag zu den Zielen der
Bundesregierung zum Klimaschutz, der Verbesserung der Luftqualitdt sowie der Vermeidung von Larm und
Flachenverbrauch leisten kann. Im Rahmen des Auftrages werden hierzu gleichermaRen die 6kologischen
Entlastungspotenziale, der kommunale Handlungsdruck wie auch die unternehmerischen Bedarfe systema-
tisch ermittelt. Darauf aufbauend sollen Instrumente erarbeitet werden, die das Zusammenfligen regional
fragmentierter Gewerbeflachen an logistisch geeigneten und umweltvertraglichen Standorten — eine regio-
nal konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung — erleichtern.

Die Region Niederrhein wurde neben Leipzig/Halle als Modellregion zur Untersuchung dieser Potentiale
ausgewahlt. Um moglichst realitatsnahe Einschdtzungen zu generieren und die Instrumente bestmoglich zu
konzipieren, ist der Austausch von und mit Vertretern der kommunalen und planerischen Seite wie auch
mit den Unternehmensvertretern vor Ort essentiell.

Das Interview beleuchtet schwerpunktmaRig die gegenwartige Situation der regionalen Verkehrsinfra-
struktur und der Verfiigbarkeit von Ansiedlungsmoglichkeiten fiir verkehrsintensives Gewerbe sowie die
gegenwartige Bedeutung interkommunaler Zusammenarbeit in lhrer Region. Ziel ist es jeweils die beste-
henden Starken und Schwachen dieser Bereiche auszuloten. Dariber hinaus méchten wir von Ihnen wissen,
welche Chancen und Risiken Sie einer zukiinftig konsolidierten Entwicklung von Gewerbeflachen zuspre-
chen wiirden und welche MaRBnahmen aus |hrer Sicht notwendig sind, um dieses Ziel attraktiv zu gestalten.

Selbstverstandlich unterliegen lhre AuBerungen dem Datenschutz und werden nur in vollstandig anonymi-
sierter Form ausgewertet. Es kann dann nicht mehr auf Sie als Person oder das Unternehmen zuriickge-
schlossen werden.

Haben Sie vorab noch Fragen?

Wenn Sie damit einverstanden sind, beginnen wir jetzt mit dem Interview.
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1. Allgemeine Informationen zur Branche / zum Unternehmen

1.1. Bitte beschreiben Sie uns kurz lhr Unternehmen bzw. lhre Geschéaftsaktivitaten.

1.2. Bitte beschreiben Sie uns kurz Ihre Position/Ihre Tatigkeit.

2. Einschatzung der regionalen Verkehrssituation (inkl. intermodaler Lésungen)

2.1 Wie wiirden Sie die gegenwartige (Glter-)Verkehrssituation in lhrer Region beschreiben?

2.2 Welche Stérken bietet die lokale (Guter-)Verkehrsinfrastruktur aus lhrer Sicht?

2.3. Welche standortspezifischen Schwachen gibt es hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur bzw. der Ver-
kehrssituation in Ihrer Region?

3. Einschatzung der Flachenverfiigbarkeit

3.1. Wie wirden Sie gegenwartig die Verfligbarkeit von Ansiedlungsmoglichkeiten fiir Unternehmen aus
dem verkehrsintensiven Gewerbe in Ihrer Region beschreiben?

3.2. Welche attraktiven Gewerbeflachen werden ansiedlungswilligen Unternehmen angeboten? Was macht
diese besonders attraktiv? Fiir welche Nutzungsschwerpunkte stehen attraktive Ansiedlungsmoglichkeiten
zur Verfliigung?

3.3. Welche standortspezifischen Schwachen sehen Sie hinsichtlich der Flachenverfligbarkeit? Gibt es Nut-
zungsschwerpunkte, die aktuell keine attraktiven Flachen vorfinden?

4. Bedeutung interkommunaler Zusammenarbeit

4.1. Welchen Stellenwert besitzt die interkommunale Zusammenarbeit aus lhrer Sicht in lhrer Region? Wie
wiirden Sie die interkommunale Zusammenarbeit beschreiben?

4.2. Welche Vorteile bietet die interkommunale Zusammenarbeit allgemein und fiir die Region explizit?

4.3. Welche guten Beispiele interkommunaler Gewerbegebiete in ihrer Region sind Ihnen bekannt?

4.4. Welche standortspezifischen Schwachen oder Handlungsfelder sehen Sie hinsichtlich der interkommu-
nalen Zusammenarbeit? Welche schlechten Beispiele interkommunaler Gewerbegebiete in ihrer Region
sind Ihnen bekannt? In welchen Bereichen gibt es ggf. Hemmnisse oder Schwierigkeiten?
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5. Potentiale und Hemmnisse konsolidierter Gewerbeflachenentwicklung

5.1. Stellen Sie sich vor, im Jahr 2030 ware die Ansiedlung von verkehrsintensivem Gewerbe nur noch an
wenigen konsolidierten Standorten in lhrer Region moglich? Welche Chancen und Risiken sehen Sie hin-
sichtlich

- der Verkehrsinfrastruktur

- der Flachenverfligbarkeit

- der interkommunalen Zusammenarbeit

5.2. Welche MaRnahmen miissten aus lhrer Sicht ergriffen werden, um die Konsolidierung von Gewerbefla-
chen voranzutreiben? Welche Anreize mussten aus lhrer Perspektive geschaffen werden, um das Ziel der
konsolidierten Gewerbeflachenentwicklung attraktiver zu gestalten?

Optional:

Welchen MaRnahmen/Instrumente kdnnten aus Ihrer Sicht vom Bund angeboten werden, um eine regional
konsolidierte Gewerbeflachenentwicklung zu unterstiitzen? Kennen Sie bereits bestehende Férderpro-
gramme, die in diese Richtung wirken? Oder ggf. dem Ziel einer konsolidierten Flachenentwicklung entge-
genstehen?
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6.2 Vorstellung der Instrumente als Diskussionsgrundlage fiir die Round Tables

Ausgewahlte Instrumente mdéchten wir mit Ihnen diskutieren

Instrumente zur Férderung der kooperativen Gewerbe-
flachenentwicklung

Finanzinstrumente Gewerbeflachen-
entwicklungskonzepte

fokussierte
Vermarktungsinitiativen

* *
Q‘ A .0
]
]
]
]

interkommunale * regionale
Gewerbegebiete regionale Flachenkontingente

Gewerbeflachenpools
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