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1 Einleitung

Der Giiterverkehr besitzt in einer weltweit
vernetzten Wirtschaft einen hohen Stel-
lenwert. Die Logistik-Branche boomt und
viele Wirtschaftsregionen werben mit so
genannten Logistikclustern im Wettbe-
werb der Regionen (vgl. NUHN u.
HESSE 2006, S. 11). Samtliche Giiter-
verkehrsprognosen verweisen auf eine
dynamische Entwicklung der Transport-
wirtschaft. Jedoch gibt es bereits heute
mancherorts Engpédsse im Verkehrssys-
tem und zusidtzlich verdndern sich die
Rahmenbedingungen, wie Lkw-Maut,
steigende Treibstoffpreise u. a. Daher gilt
es, Logistikstandorte und -konzepte ndher
zu betrachten. In der vorliegenden Arbeit
wird beispielhaft fiir die Logistik-Branche
das Giiterverkehrszentrum (GVZ) Rheine
untersucht.

1.1 Wirtschafts- und verkehrs-
geographischer Zugang

Die Verkehrsgeographie und dabei ins-
besondere das Themenfeld des Giiter-
transportes ist eine eher unterreprisen-
tierte Teildisziplin im Bereich der human-
geographischen Forschung, obwohl in der
Vergangenheit zentrale Theorien in der
Geographie mit Blick auf die Raumdif-
ferenzierung durch Transportkosten (In-
dustriestandortlehre nach Alfred Weber,
Theorie des Systems Zentraler Orte von
Walter Christaller, Landnutzungstheorie
von Johann Heinrich von Thiinen) for-
muliert wurden (vgl. HESSE 2007,
S. 14). HESSE weist darauf hin, dass
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Teilaspekte des Giiterverkehrs und der
Logistik zunehmend Beachtung in der
wirtschafts- und verkehrsgeographischen
Forschung finden (vgl. HESSE 1999, S.
225). Auch NEIBERGER u. BERTRAM
merken an, dass das Thema Logistik erst
seit neuestem Diskussionsgegenstand der
Geographie ist (vgl. NEIBERGER u.
BERTRAM 2005, S. 11f.). Die grofie
Entwicklungsdynamik im Bereich Logis-
tiksysteme, Giiterverkehr und ihrer
Raumwirksamkeit spricht fiir eine aktive
Auseinandersetzung, wobei ,,/...] der
geographische Zugang zu Logistik und
Distribution dreierlei leisten [kann]: er
bietet ein Beobachtungsfeld fiir relevante
raumwirtschaftliche Entwicklungen [ ...
|, er stellt ein Analyseraster und Indika-
toren zur Bewertung aktueller Prozesse
zur Verfiigung, und schlieflich dffnet er
ein neues Feld fiir die relationale (wirt-
schafts-)geographische  Forschung*“
(HESSE 2007, S. 24).

Den Unterschied zwischen einer geo-
graphischen Betrachtungsweise und der
Sicht der Verkehrswissenschaft/-planung
sieht HESSE in der rdumlichen Dimen-
sion und den rdumlichen Beziigen (vgl.
HESSE 2007, S. 24). Die raumwissen-
schaftliche Verkehrsforschung trigt zu ei-
ner Bereicherung der Erforschung des
Giiterverkehrs bei (vgl. LANZENDORF
2007, S. 253).

,Aus [...] [einer geographischen]
Perspektive betrachtet geht es nicht allein
um eine moglichst rationelle Transport-
abwicklung sowie die ihr vor- und nach-
gelagerte Disposition (Logistik), sondern
um das gesamte System von Informati-
ons- und Transportstromen, Standorten
als Knotenpunkte und Schnittstellen, lo-
gistische Ketten und Netzwerken sowie
Politik und Institutionen. Sie werden je
spezifisch rdaumlich konfiguriert, sind ver-

schieden raumabhdngig bzw. raumwirk-
sam. Vor diesem Hintergrund ist die
raumbezogene Betrachtung begriindet
(HESSE 2007, S. 13).

Der Forschungsgegenstand Giiterver-
kehrszentrum/en (GVZ) ist ein interdis-
ziplindres Themenfeld, in dem sich ins-
besondere verkehrswissenschaftliche,
o6konomische, technische, dkologische
und stadtentwicklungspolitische Ansétze
wieder finden. Aufgrund dieser Quer-
schnittsorientierung fiigt sich das Thema
GVZ unmittelbar in die forschende Wirt-
schafts- und Verkehrsgeographie als Teil-
disziplin der Humangeographie ein.

1.2 Hintergrund und Problem-
stellung

Giiterverkehrszentren (GVZ) werden un-
ter logistischen und umweltorientierten
Perspektiven seit Ende der 1980er Jahre
intensiv diskutiert. Die Kernfunktion von
GVZ liegt vor allem darin, den Ubergang
zwischen verschiedenen Verkehrstragern
sowie Nah- und Fernverkehr zu optimie-
ren, Dienstleistungen fiir mehrere Unter-
nehmen an einem Standort vorzuhalten
und die allgemein als stérend empfun-
dene Nutzung von Giiterverkehr lokal zu
konzentrieren (vgl. KINDER 2000, S.
280).

Anfang der 1990er Jahre sorgte das
Konzept fiir gro3es Interesse. Viele Kom-
munen planten die Einrichtung eines
GVZ. Doch wie gestaltet sich heute die
Umsetzung in Deutschland? Auf der einen
Seite gibt es Stimmen, die das Konzept
fiir etabliert halten und der Meinung sind,
dass ein funktionierendes GVZ-Netzwerk
besteht. Andere sprechen davon, dass sich
das Konzept neu ausrichten bzw. anpassen
muss. Das aktuelle GVZ-Profil hat nach
Ansicht der Deutschen GVZ-Gesellschaft
(DGQG) die Logistik als bedeutenden Wirt-
schaftsfaktor, den Trend zur Intermodalitt
und nachhaltigen Mobilitdt, den Vor-
sprung durch Synergien und die Vernet-
zung logistischer Strukturen erkannt (vgl.
ISL 2000, S. 2-5).

Fiir den derzeitigen Umsetzungsstand
von GVZ in Deutschland gilt es, eine dif-
ferenzierte Betrachtung vorzunehmen. In
einigen GVZ stofen die Schnittstellen fiir



den Kombinierten Verkehr (KV) an ihre
Kapazititsgrenzen und/oder die Gewer-
beflichen sind vollstdndig vermarktet.
Diesen Positivbeispielen stehen geschei-
terte GVZ-Vorhaben gegentiiber. Andere
GVZ weisen noch groBe Entwicklungs-
defizite auf.

Anfang der 1990er Jahre wurde auch
in der Stadt Rheine ein GVZ eingerichtet
und 2001 mit einem KV-Terminal aus-
gestattet. Allerdings kam es bisher zu
keinem nennenswerten Giiterumschlag
im KV Strafle-Schiene und zu keiner
vollstdndigen Vermarktung der Flachen.
Vor allem die Moglichkeiten einer Wei-
terentwicklung des GVZ Rheine stehen
daher im Interesse des Verfassers. Zum
Ende des Jahres 2006 wurde die KV-An-
lage auf einen Stand-by-Betrieb gestellt
und nur noch bei Bedarf werden Contai-
ner-Umschldge vorgenommen. Dieser
unbefriedigende Zustand des GVZ
Rheine fiihrte, in Kooperation mit der
Entwicklungs- und Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaft fiir Rheine mbH
(EWG) dazu, dieses konkrete und an-
wendungsbezogene Thema fiir eine wis-
senschaftliche geographische Abhand-
lung auszuwéhlen.

1.3 Zielsetzung und Aufbau
der Arbeit

Fiir das Themenfeld GVZ Rheine besteht
eindeutiger Handlungsbedarf. Wichtige
Leitfragen, die es dabei zu klaren gilt,
sind: Wie kann sich das GVZ weiterent-
wickeln? Welche Entwicklungsansétze
sind zu verfolgen? Kann die KV-Anlage
wiederbelebt werden? Sollte gar Abschied
genommen werden vom GVZ-Konzept?

Zielsetzung der vorliegenden Arbeit
ist es, Entwicklungsvarianten fiir das
GVZ Rheine aufzuzeigen und auf der
Grundlage von empirischen Erhebungen
zu bewerten. Im Anschluss daran werden
Handlungsempfehlungen ausgearbeitet,
die sich in erster Linie an die Stadt Rheine
bzw. an die EWG richten. Damit wird
der Stadt Rheine und weiteren Akteuren
eine umfassende Zusammenstellung zum
Thema GVZ Rheine an die Hand gege-
ben, mit deren Hilfe eine konkrete Posi-
tionierung zum GVZ ermdglicht wird.

Abkiirzungsverzeichnis

Abb.  Abbildung(en)

BA Bauabschnitt

BAG  Bundesamt fiir Giiterverkehr

BauNVO Baunutzungsverordnung

BBR Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung

BeGU  Bundesvereinigung der Giiterverkehrszen-
tren und Umschlagsterminals

BMVBS  Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung

BMVBW Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen

BMZ  Baumassenzahl (gemaf BauNVO § 19)

B-Plan  Bebauungsplan

BTS BTS Kombiwaggon Service GmbH

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH

BVWP  Bundesverkehrswegeplan

C.T.T.  Combi Terminal Twente

DBAG Deutsche Bahn AG

DEK Dortmund-Ems-Kanal

DGG  Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH

DUSS  Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-
Strae mbH

ETC Euro Terminal Coevorden

ETT European Transportregion Twente

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

EWG  Entwicklungs- und Wirtschaftsférderungsge-

sellschaft fir Rheine mbH
Ex. Expertenmeinung
FMO  Flughafen Minster-Osnabriick
FV Freight Village(s)
F. Frage
GE Gewerbegebiet (gemaR BauNVO § 8)
GF Geschaftsflihrer

GFW  Gesellschaft zur Entwicklung und Forderung
der Wirtschaft in der Stadt Greven mbH
GFz Geschol¥flachenzahl (gemalk BauNVO § 20)

Gl Industriegebiet (gemaR BauNVO § 9)

GRz Grundflachenzahl (gemal BauNVO § 19)

GVFG  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

GVN  Fachvereinigung Spedition und Logistik im
Gesamtverband Verkehrsgewerbe Nieder-
sachsene.V.

GViZ  Guterverteilzentrum(en)

GVZ  Guterverkehrszentrum(en)

GVZE  GVZ-Entwicklungsgesellschaft (Rheine) mbH

IHK Industrie- und Handelskammer

ISL Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik

IVE Institut fiir Verkehrswesen, Eisenbahnbau
und -betrieb Universitdt Hannover

IVM Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Uni-
versitat Minster

k.A. keine Angabe(n)

Kap. Kapitel

KLM Kuhl- und Lagerhaus Munsterland GmbH

KLV Kombinierter Ladungsverkehr
KV Kombinierter Verkehr
LE Ladeeinheit(en)

LEP Landesentwicklungsplan

LDS Landesamt fiir Datenverarbeitung und Sta-
tistik Nordrhein-Westfalen

LDz Logistisches Dienstleistungszentrum

MBV  Ministerium fir Bauen und Verkehr des Lan-
des Nordrhein-Westfalens

MLK Mittellandkanal

MWME  Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Energie des Landes Nordrhein-Westfalen

OPNV  offentlicher Personennahverkehr

PPP Public Private Partnership

PR Public Relations

REP Regionalplan
RFID  Radio Frequency Identification
RVM  Regionalverkehr Minsterland GmbH

SO Sondergebiet (gemalk BauNVvO § 11)

SPSS  Statistical Package for Social Sciences

Tab. Tabelle(n)

TDO  Terminaldachorganisation

TEU Twenty foot Equivalent Unit / Umrechnungs-
einheit fur den 20-FuB-Container

TGG  Transportgewerbegebiet

tkm Tonnenkilometer

VWWL  Fachvereinigung Spedition und Logistik im
Verband Verkehrswirtschaft und Logistik
Nordrhein-Westfalen e.V.

WFO  Wirtschaftsforderung Osnabriick GmbH

ZDM/MD Zentrum fir Digitale Medien und Mediendi-
daktik

zit.n.  Zzitiert nach

Ebenso kann sie als Argumentationshilfe
fiir kommunalpolitische Entscheidungen
genutzt werden.

Der Aufbau des Beitrages gestaltet
sich wie folgt: In Kapitel zwei erfolgt zu-
néchst eine Darstellung des theoretischen
Hintergrundes sowie des wissenschaftli-
chen Forschungsstandes zum Thema Gii-
terverkehrszentren im Allgemeinen. Hier
werden insbesondere Definitionen vor-
gestellt, Konzeption und Entwicklungs-
stand der GVZ in Deutschland erklért so-
wie verdnderte Rahmenbedingungen und
aktuelle Trends in der Transportwirtschaft
und Logistik ndher beschrieben. Im drit-
ten Kapitel wird auf den Untersuchungs-
raum Rheine eingegangen. Vom Makro-
standort Region Rheine bis zum Mikro-
standort GVZ Rheine konkretisieren sich
dabei die Angaben. Schwerpunkte sind
hier der Wirtschafts- und Logistikstandort

Rheine mit seiner infrastrukturellen Aus-
stattung und im Speziellen das GVZ
Rheine, dessen Entwicklungsstand aus-
fiihrlich dargelegt wird. Auf der Grund-
lage einer Synthese des zweiten und drit-
ten Kapitels werden in Kapitel vier die
zentralen Fragestellungen beleuchtet so-
wie das Forschungsdesign fiir die weitere
Arbeit inklusive der methodischen He-
rangehensweise abgeleitet. Der empiri-
sche Teil beginnt im fiinften Kapitel mit
der Beschreibung der Methodik. In Ka-
pitel sechs werden die Ergebnisse aus der
Unternehmensbefragung und den Exper-
teninterviews kombiniert dargestellt so-
wie der Standortvergleich beschrieben
und beurteilt. Mit Hilfe der Ergebnisaus-
wertung werden in Kapitel sieben fiinf
Entwicklungsvarianten bewertet und
Handlungsempfehlungen fiir eine Wei-
terentwicklung des Giiterverkehrszen-
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trums Rheine erarbeitet. Das Fazit in Ka-
pitel acht bildet den Abschluss.

2 Das Forschungsfeld
Giuterverkehrszen-
tren (GV2)

2.1 Definitorische Grundlagen
zur Transportbranche

Die Logistik verkniipft Vorbereitung,
Transport, Lagerung und Auslieferung
von Ressourcen sowie Vor- und Fertig-
produkten. Dabei ist das strategische Ziel
der Logistik die Verbesserung der Abldufe
an den Schnittstellen zwischen betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten, Tech-
nik und Raum. Einerseits gibt es die un-
ternehmensinterne Logistik, die sich mit
der Optimierung der Ablaufe im Produk-
tionsprozess beschéftigt und auf der an-
deren Seite die unternehmensexterne Be-
schaffungs- und Distributionslogistik mit
Aufgaben am Beginn und Ende des Pro-
duktionsprozesses (vgl. SCHENK u.
SCHLIEPHAKE 2005, S. 572).

Die Aufgabe der Logistik ist es, zu

minimalen Kosten die richtigen Giiter in
der richtigen Menge am richtigen Ort zur
richtigen Zeit bereitzustellen (vgl. IHDE
2001, S. 255).
»[...] als 'Kombinierter Verkehr’ [gel-
ten] Giiterbeforderungen, bei denen der
Lastkraftwagen, der Anhdnger, der Sat-
telanhdnger mit oder ohne Zugmaschine,
der Wechselaufbau oder der Container
von mindestens 20 Fuf3 Ldnge die Zu-
und Ablaufstrecke auf der Strafie und den
tibrigen Teil der Strecke auf der Schiene
oder auf einer Binnenwasserstrafie oder
auf See, sofern diese mehr als 100 km
Luftlinie betrdgt, zuriicklegt* (RANDOW
2000, S. 2).

Als Oberbegriff fiir den Transport von
Giitern mit zwei oder mehr Verkehrstra-
gern ist der multimodale Verkehr zu nen-
nen. Beim intermodalen Verkehr handelt
es sich um den Transport von Giitern in
ein und derselben Ladeeinheit (Wechsel-

behilter, Container, Sattelanhénger) oder
demselben Stralenfahrzeug mit zwei oder
mehr Verkehrstragern. Er wird erst dann
zum Kombinierten Verkehr (KV) bzw.
Kombinierten Ladungsverkehr (KLV),
wenn der iiberwiegende Teil der zurtick-
gelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem
Binnenschiff oder dem Seeschiff bewil-
tigt wird und der Vor- und Nachlauf auf
der Strafle so kurz wie moglich ist (vgl.
BMVBW 2001b, S. 5).

Beim Kombinierten Verkehr unter-
scheidet man zwischen dem begleiteten
und dem unbegleiteten KV. Der begleitete
KV bzw. die Rollende Landstrafle kenn-
zeichnet sich dadurch, dass hier die kom-
pletten Lastziige im Schienen- oder
Schiffstransport mitgefiihrt werden. Hin-
gegen ist der unbegleitete KV der Teil-
bereich, bei dem die Ladeeinheiten (LE)
ohne Motorfahrzeuge auf dem groferen
Teil der Gesamtstrecke (Hauptlauf) auf
der Schiene oder der Wasserstraf3e trans-
portiert werden. Der Vor- und Nachlauf
wird per Lkw durchgefiihrt (vgl. ebd.,
S. 6). Die klassische KV-Transportkette
Strafle-Schiene besteht aus fiinf Kompo-
nenten (Abb. 1). Die Terminals als
Schnittstellen des KV sind in der Regel
in See- und Binnenhéfen sowie in Giiter-
bahnhdfen und Giiterverkehrszentren
(GVZ) angesiedelt.

2.2 Trends in der Transport-
wirtschaft

Strukturwandel der Transport-
wirtschaft
Als wichtige Voraussetzung fiir eine wirt-
schaftliche Entwicklung gelten effiziente
Transportsysteme, die immer schneller,
piinktlicher, sicherer und preiswerter wer-
den. Da weltweit immer mehr Gtiter iber
wachsende Distanzen transportiert wer-
den, weist NUHN (2007, S. 5ff.) auf die
Problematik des Ressourcenverbrauches
und der Emissionen hin.

Es lassen sich verschiedene Griinde
fiir die hohe Entwicklungsdynamik in der

Transportwirtschaft festmachen (vgl.
SCHRODER 2001, S. 86ff.; SCHENK
u. SCHLIEPHAKE 2005, S. 573f.; NEI-
BERGER u. BERTRAM 2005, S. 13;
DEGI 2006, S. 17ff.): Hierzu zahlen zum
einen der Giiterstruktureffekt, d. h., ho-
herwertige, kleinteilige (Stiick-)Giiter mit
geringer Dichte 16sen schwere, gering-
wertige Massengiiter ab. Ein weiterer As-
pekt ist, dass immer kleinere Mengen in
immer kiirzeren Intervallen produziert
werden, also eine Verkiirzung der Pro-
duktlebenszyklen eintritt.

Zusitzlich spielt das Outsourcing
von produzierenden Unternchmen eine
bedeutende Rolle. Die Unternehmen la-
gern ihre logistischen Basisleistungen,
wie Lagerung, Verpackung und Spedition
an Logistikdienstleister aus. Eine stei-
gende Komplexitit der Organisation, Ko-
ordination und Abstimmung der Waren-
fliisse, also der logistischen Prozesse ist
erkennbar. So werden z. B. beim Just-in-
Time-Konzept hohe Anforderungen an
Lieferzeit und Lieferzuverldssigkeit des
Distributionssystems gestellt. Diese Er-
weiterung des logistischen Anforderungs-
profils wird als Logistikeffekt bezeich-
net. Gefordert werden hierdurch Kon-
zentrationsprozesse zugunsten grof3er
Logistikkonzerne. Vor allem mittelstén-
dische Transportunternehmen stehen in
einem aggressiven Verdrangungswettbe-
werb (vgl. IVM 2006, S. 193).

Dariiber hinaus sind die technologi-
schen Innovationen nicht zu vergessen,
von der Einfiihrung des Containers und
des intermodalen Transportsystems um
1960 bis hin zu computergestiitzten Wa-
renwirtschaftssystemen, Sendungsverfol-
gung und Funkerkennung (RFID) in der
heutigen Zeit. Sie zeigen deutlich die
Fortschritte in der Informations- und
Kommunikationstechnologie auf.

Des Weiteren kommt der Internatio-
nalisierung und Globalisierung (i. S. ei-
nes internationalen Verflechtungsprozes-
ses durch Senkung der Handelsbarrieren),
also der raumlichen Arbeitsteilung, eine

StraBenverlauf vom
Versender zum Um- im
schlagsterminal

Umschlag

Quellterminal

Schienen- Umschlag StraBen-
hauptlauf im nachlauf zum
Zielterminal Empfanger

Abb. 1: Klassische KV-Transportkette Stralle-Schiene (Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an MOLLER 2002, S. 53)
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immer hohere Bedeutung zu. Diese in-
tensiveren Handelsbeziehungen werden
mit dem Begriff Integrationseffekt be-
schrieben. Zu nennen ist hier z. B. die
europdische Integration durch die Markt-
6ffnung von Mittel- und Osteuropa. Die

Zunahme der Import-, Export- und Pro-

duktionsverflechtungen in der Weltwirt-

schaft fiihrt zu einem Anstieg des Giiter-
verkehrs. Auch die Deregulierung und

Liberalisierung der grolen Wirtschafts-

rdume im Transport- und Telekommuni-

kationssektor (z. B. die Freigabe der Ka-
botage und die Beseitigung nationaler

Marktzutrittsbeschrankungen in der EU)

sind fiir den Strukturwandel in der Trans-

portwirtschaft von gro3er Relevanz.

Des Weiteren sind die Standorte der
logistischen Leistungserstellung in die
Betrachtung mit einzubeziehen. Auffillig
ist eine sehr dynamische Entwicklung der
Logistikzentren und Distributionsstand-
orte. Dabei unterscheidet HESSE:

1. Global integrierte Netzknoten: Die
globalen Funktionsnetze der logisti-
schen Wertschopfung werden von in-
ternationalen Logistikdienstleistern
gesteuert. Dabei sind sie nicht mehr
allein auf Hafenstandorte angewie-
sen, sondern verfiigen iiber ein globa-
les Infrastrukturnetz.

2. Regionale Distributionskomplexe: Im
Umland der Verdichtungsrdume ent-
stehen neue Konzentrationen von
Distributionszentren, z. T. auch als
GVZ geplant.

3. Periphere Wachstumszentren: Land-
liche Regionen haben trotz ihrer peri-
pheren Lage ihre Attraktivitdt als Lo-
gistikstandorte verbessert. Ein Auto-
bahnanschluss, geniigend (glinstige)
Flachen und Arbeitskrifte sind wich-
tige Standortfaktoren fiir internatio-
nale Netze. Daher sind z. B. in der
Mitte Deutschlands (Raum Bad Hers-
feld) Drehkreuze fiir nationale Distri-
butionsnetze von Paketdiensten sowie
GroB- und Einzelhandel errichtet
worden (vgl. HESSE 2007, S. 16ff.).
Nach HESSE ist zwar eine generelle

Auflosung der traditionellen Zentrensys-

teme als Folge logistischer Netz- und

Standortbildung bisher nicht zu erkennen,

aber die ,,/...] Standortwahl der Distri-

butionsunternehmen folgt [...] ldngst
nicht mehr allein den jeweiligen Faktor-
ausstattungen wie Infrastrukturen oder
Zugang zu Mdrkten. Sie geht vielmehr
aus dem spezifischen Zusammenspiel von
einzelbetrieblicher Strategie, Vernetzung
in komplexen Wertschopfungszusammen-
héingen sowie Raum- und Infrastruktur-
ausstattung konkurrierender Standorte
hervor“ (HESSE 2007, S. 22).

Modal Split und Prognosen fiir
den Giiterverkehr

Im Folgenden wird die Modal Split-Ent-
wicklung des Giiterverkehrs in Deutsch-
land dargestellt. Dabei wird die Zuord-
nung des Verkehrsaufkommens bzw. der
Verkehrsleistung zu den einzelnen Ver-
kehrstragern als Verkehrsteilung oder
Modal Split bezeichnet (vgl. KUMMER
20006, S. 99).

Aktuelle Prognosezahlen fiir die
kurz- und mittelfristige Entwicklung
sind der Gleitende(n) Mittelfristprognose
fiir den Giiter- und Personenverkehr zu
entnehmen. Die Entwicklung der Welt-
wirtschaft im Jahr 2009 wurde von der
tiefsten Rezession seit Jahrzehnten ge-
pragt. Mit der im zweiten Halbjahr 2010
begonnenen Erholung steigen auch wieder
die gesamt- und branchenwirtschaftlichen
Leitdaten und fiihren zu einer spiirbaren
(Wieder-) Belebung der Transportnach-
frage (vgl. INTRAPLAN 2010, S. 1).

Fiir das gesamtmodale Transportauf-
kommen wird fiir das Jahr 2010 ein An-
stieg um gut 6 % prognostiziert. Fiir die
Leistung zeichnet sich mit knapp 10 %
eine noch hohere Zunahme ab, was vor
allem auf eine entsprechende Entwick-
lung im StraBengiiterverkehr zuriickzu-
fiihren ist.

Fiir das Jahr 2011 ist mit der Festi-
gung der allgemeinen konjunkturellen
Aufwirtsbewegung grundséitzlich ein
weiteres Wachstum der Giiterverkehrs-
nachfrage zu erwarten. Jedoch wird der
weitere Aufholprozess nach aller Voraus-
sicht deutlich langsamer verlaufen. Es ist
mit einer Zunahme des Transportaufkom-
mens um 2 % und der Leistung um 4 %
zu rechnen.

Der langjahrige Trend einer Zunahme
von Modal Split-Anteilen des Lkw nach
der Giiterverkehrsleistung wird sich wohl
fortsetzen. Das gesamtmodale Giiterauf-
kommen wéchst aufgrund des sich weiter
fortfiilhrenden Trends zunehmender
Durchschnittsentfernungen schwécher als
die Giiterverkehrsleistung. Betrachtet
man die Prognose fiir 2010, so ergibt sich
eine leichte Verschiebung zugunsten der
Stra3e (Abb. 2).

Ein weiterer Aspekt mit entsprechen-
der Bedeutung fiir das GVZ-Thema stellt
die Steigerung des durchschnittlichen
Containerisierungsgrades dar. In nur ei-
nem Jahr (August 2005 bis August 2006)
nahm die Containerladung um 12 % auf
rund 72 Mio. Tonnen zu und die Zahl der
umgeschlagenen Container (in TEU) stieg
mit 14 % sogar noch stéirker an. Festzu-
halten gilt, dass der Containerverkehr un-
verdndert Wachstumsmotor sein wird
(vgl. BVU et al. 2007, S. 40).

Aussagen zur langfristigen Entwick-
lung des Giiterverkehrs werden in dem
Gutachten ,,Abschétzung der langfristigen
Entwicklung des Giiterverkehrs bis 2050
vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BM VBS) getrof-
fen. Die wesentlichen Ergebnisse sind,
dass das Aufkommen gegeniiber heute
von gut 3,7 Mrd. Tonnen um knapp die

Verkehrsleistung
2,5%

9,9%

17,9%

69,7%

B strage (> 50 km)
B Eisenbahn

] Binnenschiff

[ ] Rohrleitung

Verkehrsaufkommen

9,8% 3,9%
,8%

14,9%

71,4%

Abb. 2: Modal Split-Anteile der Landverkehrstrager in 2010 (Verkehrsleistung und -aufkom-

men) (Quelle: Prognose BVU et al. 2007, S. 20ff.)
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Halfte auf dann fast 5,5 Mrd. Tonnen zu-
nehmen und die Leistung sich mehr als
verdoppeln wird, von heute etwas weni-
ger als 600 Mrd. Tonnenkilometer (tkm)
auf dann mehr als 1200 Mrd. tkm (vgl.
BMVBS 2007, S. 2).

Einerseits werden die Entwicklungen
des Giiterverkehrs von einer langfristig
dynamisch zunehmenden Auflenhandels-
verflechtung und andererseits von einer
ab 2030 weniger dynamischen Binnen-
nachfrage bestimmt. Die Expansion des
Weltmarktes und die zunehmende inter-
nationale Arbeitsteilung fithren weiterhin
zu einer hohen Verkehrsnachfrage und
weiter steigenden Transportweiten. Der
grenziiberschreitende Verkehr wird ge-
geniiber dem Binnenverkehr deutlich stér-
ker wachsen.

Neben der allgemeinen Giiterver-
kehrsentwicklung spielt insbesondere die
Entwicklung des kombinierten Giiter-
verkehrs Schiene-Strafie fiir die GVZ
eine zentrale Rolle. Schon die ,,Marktbe-
obachtung Giiterverkehr — Jahresbericht
2006 vom Bundesamt fiir Giiterverkehr
(BAG) zeigte die Entwicklung im KV
auf. Im nationalen unbegleiteten KV
(ohne Seehafenhinterlandverkehr) war im
Jahr 2006 ein Anstieg der beforderten 20-
FuB-Einheiten (Standardcontainereinheit)
um 12 % festzustellen. Im grenziiber-
schreitenden unbegleiteten KV konnte so-
gar ein Anstieg des Aufkommens um
14 % gegeniiber dem Vorjahr verbucht
werden. Einige gro3e Kombiverkehrsge-
sellschaften verbuchten fiir das Jahr 2007
zweistellige Zuwachsraten im unbeglei-
teten nationalen kombinierten Verkehr,
u. a. beeinflusst durch die neuen Arbeits-
zeitregelungen im Straflengiiterverkehr.
Infolge verschiedener Infrastruktureng-
pésse ergaben sich jedoch Aufkommens-
begrenzungen (vgl. BAG 2007, S. 28ff;
BECK 2007, S. 28f).

2.3 Definition und Abgrenzung
des Begriffs GVZ

Seit den 1980er Jahren werden spezielle
transportlogistische Knoten in unterschied-
lichen Definitionsansdtzen diskutiert.
Diese Einrichtungen und Anlagen fiir den
Giiterverkehr sollen eine bessere Vernet-
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zung der Verkehrstrager und damit einen
6konomisch und 6kologisch effizienteren
Transport ermdglichen (vgl. KUMMER
2006, S. 143; NOBEL 2004a, S. 51).

Das Giiterverkehrszentrum
(GVz)

Giterverkehrszentren sind als Knoten-
punkte der Transportlogistik bekannt.
., Ein Giiterverkehrszentrum ist ein ge-
werbliches Baugebiet, in dem sich ver-
kehrswirtschaftliche Betriebe, logistische
Dienstleister, ergdnzende Serviceeinrich-
tungen sowie logistikintensive Industrie-
und Handelsunternehmen als selbststdin-
dige Betriebe ansiedeln und das an meh-
rere, mindestens zwei Verkehrstrdger an-
gebunden ist. Eine rdumliche Aufteilung
in mehrere funktional gegliederte Teilge-
biete ist zuldssig. Giiterverkehrszentren
sollen eine Umschlagsanlage des Kom-
binierten Verkehrs Schiene/Strafie oder
Wasserstrafie/Strafie/Schiene enthalten,
die diskriminierungsfrei zugdnglich ist*
(BMVBW 2001a, S. 1).

Dariiber hinaus wird die Einrichtung
geeigneter Organisationsformen (z. B.
Entwicklungsgesellschaften) empfohlen,
um die Ausschdpfung von Synergiepo-
tenzialen innerhalb eines GVZ zu unter-
stiitzen (vgl. ebd., S. 1f.).

Logistische Zentren, die als GVZ gel-
ten wollen, miissen die im Folgenden ge-
nannten spezifischen Strukturmerkmale
aufweisen (vgl. THIES 1998, S. 34f.;
KINDER 2000, S.278f.; SACK 2002,
S. 93ff.; ABERLE 2003, S. 559f.; KUM-
MER 2006, S. 143f.:

Multimodalitiit

Ein GVZ ist intermodal, d. h. es verfiigt
iiber eine speziell gestaltete Schnittstelle
von moglichst vielen, mindestens jedoch
zwei Verkehrstriagern, die sich i.d.R. in
der Existenz eines KV-Terminals aus-
driickt. Zumeist besteht eine Schnittstelle
zwischen Strae und Schiene. Vorteilhaft
sind ebenfalls ein Anschluss an Binnen-
wasserstraflen oder der Zugang zum See-
verkehr, ggf. auch zum Luftverkehr.
Multifunktionalitit

In einem GVZ findet, ausgehend von den
zahlreichen selbststdndigen Unternehmen
der Transport- und Logistikbranche, wie
Transportunternehmen, Spediteure und

Lageristen, eine Vielzahl von transport-
vorgelagerten und -nachgelagerten sowie
transportbegleitenden Aktivitdten statt.
Auch Dienstleistungseinrichtungen sie-
deln sich in einem GVZ an, wie z. B.
Tankstellen, Reparaturdienste, Waschan-
lagen und Zollamter. Diese Betriebe sor-
gen fiir einen reibungslosen Ablauf der
logistischen Prozesse.
Uberbetrieblichkeit
Synergieeffekte im GVZ konnen durch
die verschiedensten Formen der Koope-
ration wirksam werden. Als Beispiel ist
die gemeinsame Nutzung von Lager-,
Umschlag- und Wartungseinrichtungen
zu nennen. ALLEMEYER (1991, S.5)
merkt an, dass es im GVZ Betriebsgro-
Benvorteile gibt, iiber die kleine und mit-
telstdndische Speditionen nicht verfligen.
Die Zusammenarbeit sollte dabei mog-
lichst von einer unabhéngigen Instanz,
wie z. B. einer GVZ-Gesellschaft gefor-
dert, koordiniert und moderiert werden.
Uberregionalitit
Ein GVZ besitzt einen iiberortlichen Cha-
rakter als Schnittstelle zwischen Giiter-
fern- und -nahverkehr. Idealerweise wer-
den die Giiter iiber weite Strecken (Fern-
transporte) per Bahn, Schiff oder
Flugzeug transportiert, wihrend der Lkw
im Nahbereich den Sammel- und Verteil-
verkehr zum bzw. vom GVZ iibernimmt.
Sofern ein GVZ mehrere, rdumlich
getrennte Teilflachen beinhaltet, die durch
organisatorische Vorkehrungen, insbeson-
dere Informationsvernetzung, miteinan-
der verbunden sind, wird von einem de-
zentralen GVZ gesprochen (vgl. NOBEL
2004a, S. 52ft.).

Abgrenzung zu anderen Giiterver-
kehrsanlagen

Um eine Eindeutigkeit in der Begriffs-
verwendung zu gewihrleisten, miissen
GVZ von anderen Giiterverkehrsanlagen
unterschieden werden (vgl. THIES 1998,
S. 351f.; KINDER 2000, S. 279; NOBEL
2004a, S. 471t.):

Giiterverteilzentren (GVtZ) sind
Anlagen von Grof3speditionen oder auch
des Handels zur Durchfithrung logisti-
scher Dienstleistungen fiir Versender und
Empfinger, die weit {iber den Transport
und Umschlag von Giitern hinausgehen.



Oftmals verfiigen sie zwar iiber einen
Gleisanschluss, jedoch nicht iiber ein K'V-
Terminal. Im Unterschied zum GVZ be-
steht keine Kooperation zwischen den
Unternehmen in einem GVtZ.

Transportgewerbegebiete (TGG)
sind gewerbliche Standorte, die aus-
schlieBlich dem Transportgewerbe vor-
behalten sind, d. h. hier werden Betriebe
angesiedelt, die in erster Linie Transport-
aufgaben und ergidnzende Tétigkeiten wie
Lagerlogistik und Distribution durchfiih-
ren. Dabei muss ein TGG jedoch keine
Schnittstellenfunktion zwischen verschie-
denen Verkehrstragern oder Nah- und
Fernverkehr ausiiben. In seinen Funktio-
nen ist ein GVZ immer auch ein Trans-
portgewerbegebiet. Jedoch kann sich ein
TGG nur zu einem GVZ entwickeln,
wenn ein KV-Terminal und eine Mode-
ratorinstanz zur Koordinierung von Ko-
operationen eingerichtet werden.

Unter einem logistischen Dienstleis-
tungszentrum (LDZ) wird die konzen-
trierte Ansiedlung von Unternehmen, wie
z. B. Lkw-Reparaturwerkstatt, Wartungs-
einrichtungen und/oder Lkw-Wiésche, ver-
standen. Diese transportbegleitenden
Dienstleistungen sind auch in einem GVZ
vorhanden. In einem LDZ hingegen fehlen
die Unternehmen, die Transport und Um-
schlag abwickeln.

Bei Distributions- bzw. Waren-
dienstleistungszentren handelt es sich
um Lagerstandorte von Produktions- so-
wie Grof3- und Einzelhandelsfirmen. In
der Regel besteht ein solches Zentrum
aus dem Lager nur eines Betriebes, von
dem aus die Versorgung eines bestimmten
Marktgebietes stattfindet.

2.4 Die Konzeption der GVZ

Zielsetzungen und Funktionen
Oberstes Ziel von Gliterverkehrszentren
ist es, den Giiterverkehr zu biindeln und
effizienter abzuwickeln. Dabei spielt die
Schnittstellenfunktion der Verkehrstriger
und hier insbesondere die bessere Einbe-
ziechung von Schiene und Wasserstraf3e
sowie eine effizientere Gestaltung des
Giiterverkehrs die Hauptrolle (vgl. BM
VBW 2001a, S. 1).

Insgesamt ist mit der Realisierung von

GVZ eine Vielzahl von Zielen und Funk-
tionen verkniipft (vgl. MOLLER 2002,
S. 7; BINNENBRUCK 2004, S. 6):

Wirtschaftliche Ziele werden im
Sinne von Synergieeffekten, Agglomera-
tionsvorteilen und Kooperationen zwi-
schen den transportaffinen Unternehmen
angestrebt, um eine Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit zu erreichen. Hier-
bei spielen Effekte wie die Einsparung
von Zeit, Fliche und Kosten eine Rolle
(vgl. KOCH 1997, S. 228).

Im Bereich verkehrspolitischer Ziele
lassen sich drei Effekte beschreiben:
Durch die Reduzierung von Leerfahrten
kann eine Verkehrsvermeidung erzielt
werden. Hinzu kommt die Anordnung der
zentralen Service- und Dienstleistungs-
bereiche im GVZ, wie z. B. Werkstatt
oder Tankstelle, die zuséitzliche Sonder-
fahrten vermeiden. Eine erhohte Auslas-
tung der Fahrzeuge sowie eine Verringe-
rung der Sammel- und Verteilverkehre
(Optimierung der Ver- und Entsorgung)
fithren als zweiten Effekt zur Verkehrs-
reduzierung. Drittens gilt es im Sinne ei-
ner Verkehrsverlagerung die Integration
der Verkehrstrager Schiene und Binnen-
schiff zu stérken, um hier eine Verlage-
rung des Stralengiiterverkehrs auf diese
Verkehrstriger zu erzielen. Diese Effekte
fithren auflerdem zu mehr Verkehrssicher-
heit.

Umweltpolitisches Ziel ist die Redu-
zierung der negativen Auswirkungen des
Giiterverkehrs auf Natur und Lebewesen.
Hierzu zdhlen die externen Effekte, wie
Umweltbelastungen durch Larm- und
Schadstoffemissionen. Verkehrsvermei-
dung und Verkehrsverlagerung leisten ei-
nen Beitrag dazu, Abgas- und Staubemis-
sionen sowie Larmbeeintrachtigungen zu
verringern. Im Rahmen des Forschungs-
projektes Giiterverkehrszentren und Um-
welt konnte eine Untersuchung zu den
okologischen Folgen von GVZ zeigen,
o [...] daf das Konzept der Giiterver-
kehrszentren vom Grundsatz her dazu ge-
eignet ist, fiir die Versorgung von Bal-
lungsgebieten die Umweltbelastungen ge-
geniiber der konventionellen Transport-
gestaltung in der Region zu reduzieren,
auch wenn von Belastungssteigerungen
in der unmittelbaren Umgebung von Gii-

terverkehrszentren auszugehen ist”
(BAUMGARTEN et al. 1996, S. 216).

Zusitzliches Potenzial fiir Natur- und
Umweltschutz bietet die Standortverla-
gerung von Giiterverkehrsbetrieben aus
den Stédten in ein GVZ. Stadtische Fla-
chen konnen entsiegelt und neue Griin-
flachen geschaffen oder durch andere Fol-
genutzungen entwickelt werden, womit
zugleich stidtebauliche Ziele erwihnt
werden (vgl. IVE 1991, S. 29).

Eine weitere stadtbezogene Zielset-
zung ist, die oft angespannte Situation
des innerortlichen Stralenverkehrs ver-
traglicher zu gestalten und die Wohn- und
Lebensqualitét in den Innenstidten auf-
zuwerten (vgl. IVE u. HACON 1991, S.
23). Hier konnen GVZ erstens den Fern-
verkehr vor der Stadt brechen und zwei-
tens lassen sich durch das Konzept der
City-Logistik, d.h. der Koordinierung und
Zusammenlegung von Transportwegen
verschiedener Unternehmen innerhalb ei-
ner Stadt, Entlastungen bei den Auslie-
ferverkehren in den Stddten ermdglichen
(vgl. NOBEL 2004b, S. 50).

Die Abbildung 3 zeigt ein von ECK-
STEIN verdffentlichtes Zielsystem fiir
GVZ.

Ein bedeutender Aspekt der GVZ
wird darin gesehen, zur Verbesserung der
regionalen Wirtschaftsstruktur beizutra-
gen, d. h. regionalwirtschaftliche Wachs-
tumseffekte werden von einem GVZ aus-
geldst. Auf der einen Seite sichert und
schafft ein GVZ Arbeitsplatze und ver-
hilft der Kommune zu steuerlichen Ein-
nahmen, andererseits gibt es Sekundér-
effekte.

Es gilt darauf hinzuweisen, dass
Funktionen und Effekte von GVZ von
der Akzeptanz, Funktionalitdt und Wir-
kung eines jeden Einzelfalls abhéngen
und sich die Moglichkeiten und Grenzen
von GVZ sehr ambivalent beurteilen las-
sen: ,,GVZ konnen jenseits ihrer Wirt-
schaftsforderungsfunktionen verkehrliche
Optimierungen durch Synergien ermdg-
lichen, sie kénnen durch die gebiindelte
Verlagerung von Transportnutzungen an
weniger sensible Standorte punktuelle
Entlastungen herbeiflihren und stadtebau-
liche Spielrdume schaffen, und sie konnen
logistische Innovationen beschleunigen
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Abb. 3: Das makrologistische Zielsystem fiir GVZ (Quelle: ECKSTEIN 2004, S. 447)

— sie miissen all dies aber nicht* (HESSE
1996, S. 226; Hervorhebungen im Origi-
nal).

HESSE (1996, S. 226) stellt abschlie-
Bend fest, dass ein GVZ kein multifunk-
tionales Allheilmittel gegen die Uberlas-
tung der Verkehrsinfrastruktur ist.

Standortanforderungen

Die grundlegenden Standortfaktoren fiir
die Errichtung eines GVZ lassen sich wie
folgt beschreiben:

Erstens kommt der Lage in der Re-
gion eine zentrale Bedeutung zu. GVZ
sollen an Aufkommensschwerpunkten
von GVZ-affinen Giitern entstehen. Unter
GVZ-affinen Giitern sind Giter zu ver-
stehen, die hohe logistische Anforderun-
gen an den Transport stellen, die contai-
nerisierbar sind, die im Laufe des Trans-
portes umgeschlagen werden, zu grofleren
Einheiten zusammengefasst und wieder
in kleinere Einheiten zerlegt werden
(HOLTGEN 1992, S. 712; THIES 1998,
S. 40). Vorteilhaft ist die Lage von GVZ
in der Ndhe von Absatzmarkten (groflere
Stédte, Ballungszentren). In Kernstadten
stehen jedoch oftmals keine Fliachenre-
serven zur Verfiigung. Im Zuge dessen
wird auf periphere Standorte ausgewi-
chen. HESSE stellt auch klar, dass im
landlichen Raum die Errichtung grofler
GVZ schon wegen des fehlenden Giiter-
aufkommens i.d.R. ausscheidet (vgl.
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HESSE 1993, S. 344; KUMMER 2006,
S. 145).

Einen zweiten zentralen Standortfak-
tor eines GVZ stellt die infrastrukturelle
und verkehrliche Anbindung dar. Eine
schnelle Anbindung an leistungsfahige
Stralenverkehrswege (moglichst direkter
Autobahnanschluss) ist fiir den Lkw-
Transport erforderlich. Schienenseitig ist
eine glinstige Anbindung im Rahmen von
KV-Direktzugverbindungen im Nacht-
sprung von Vorteil. Nach DEITERS
(2003, S. 1) gelten Binnenhéfen als ideale
Standorte, da dort auch das Wasserstra-
Bennetz in die Organisation intermodaler
Transportketten einbezogen werden kann.

Als dritter bedeutsamer Standortfaktor
sind ausreichende Flachenreserven fiir
ein GVZ zu nennen. Der nicht unerheb-
liche Fliachenbedarf eines GVZ richtet
sich dabei nach der zu erwartenden
Menge, Art und Haufigkeit des Giiterum-
schlags. Oftmals wird von den Kommu-
nen ein modularer Aufbau (Entwicklung
von Teil- und Bevorratung von Erweite-
rungsflichen) praktiziert (vgl. HOLT-
GEN 1992, S. 713).

Weiterhin ist zu beachten, dass Gii-
terverkehr nicht auf die Tagesstunden be-
schrinkt ist, sondern auch und vor allem
in den (problematischen) Abend- und
Nachtstunden abgewickelt wird. Eine
ausreichende Entfernung des GVZ-Stand-
ortes zu Wohngebieten ist demnach zwin-

gend erforderlich, um die Negativein-
fliisse fiir die Bevolkerung auf ein Mini-
mum zu reduzieren (vgl. IVE 1991, S.
29).

Standortplanung und Zustindig-
keitsbereiche

Im Rahmen der Verkehrspolitik des Bun-
des wurden im Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) 1992 nach Vorstellung der Lan-
der 42 Standortrdume fiir GVZ aufge-
fiihrt, die sich weitgehend mit der Stand-
ortkonzeption fiir den KV Strafle-Schiene
deckten (vgl. DEUTSCHES VER-
KEHRSFORUM 1993, S. 3). Im Bun-
desverkehrswegeplan 2003 wird im Rah-
men einer starkeren Vernetzung der Ver-
kehrstriger zu einem integrierten
Verkehrssystem auf den Ausbau der Gii-
terverkehrszentren verwiesen (vgl.
BMVBS 2003, S. 27).

Die Léander sind fiir eine iibergeord-
nete Standortplanung von GVZ zustin-
dig. Sie iibernehmen bei der Planung und
Errichtung die iibergreifende Koordina-
tion und Abstimmung einzelner kommu-
naler und regionaler Aktivititen (vgl.
THIES 1998, S. 47). In den Landesent-
wicklungs- und den Regionalpldanen (LEP
u. REP) setzen die Lander die GVZ-Ma-
krostandorte fest und erkldren sie damit
zum Ziel der Raumordnung und Landes-
planung (vgl. IVE 1991, o. S.). So sind
im Landesentwicklungsplan Nordrhein-
Westfalen zehn Standortrdume fir GVZ
benannt worden (vgl. MWME 1995, S.
71).

Die Kommunen besitzen letzten En-
des die konkrete Entscheidungsbefugnis
iiber die Einrichtung eines GVZ, das im
Flachennutzungsplan und im Bebauungs-
plan (B-Plan) aufgestellt und festgesetzt
wird (vgl. THIES 1998, S. 47).
Masterpline und GVZ-Vernetzung
Schon zu Beginn der 1990er Jahre wurde
iber ein Gesamtnetz von GVZ fiir
Deutschland diskutiert. Bei der Planung
der Netzkonzeption galt es zu beachten,
dass das Zusammenwirken mehrerer
GVZ nicht durch Konkurrenzsituationen
(Uberlagerung der Einzugsbereiche dieser
transportlogistischen Knoten) gestort
wiirde. Daher wurde frithzeitig auf eine
grenziiberschreitende Landerabstimmung



der GVZ-Aktivitdten hingewiesen (vgl.
IVE 1991, S. 27). Dabei haben Bund und
Léander intensiv mit der Deutschen Bun-
desbahn zusammengearbeitet. Die GVZ-
Idee wurde maf3geblich von der Deut-
schen Bundesbahn/Deutschen Reichs-
bahn unterstiitzt, in dem sie einen
Masterplan I zur Planung der Giiterver-
kehrszentren in Deutschland (1992) ent-
wickelte und 1995 mit dem GVZ-Mas-
terplan II eine Nachfolgevariante vor-
legte, in der die potenziellen GVZ- Stand-
orte in Deutschland identifiziert wurden
(vgl. KINDER 2000, S. 281; SACK
2002, S. 101).

Des Weiteren wird die Ansicht vertreten,
dass GVZ ihre volle Wirkung erst dann
erzielen, wenn sie untereinander vernetzt
werden und eine flichendeckende Aus-
breitung die Chancen fiir den intermoda-
len Verkehr verbessern (vgl. BMVBW
2001a, S. 1f.; BINNENBRUCK 2004, S.
S). ,,Die Erfahrungen zeigen, dass die
GVZ-Vernetzung insbesondere dann er-
folgreich funktionieren kann, wenn sich
die Verantwortlichen in den Giiterver-
kehrszentren aktiv mit personellen und
finanziellen Ressourcen in den Aufbau
tiberregionaler Mafinahmen und Projekte
einbringen“ (NOBEL 2004b, S. 3).

Auch auf europdischer Ebene soll es
zu einer Vernetzung des KV kommen,
um positive Struktur- und Umweltwir-
kungen zu erreichen (vgl. HOLTGEN
1992, S. 714). Aufbauend auf den Erfah-
rungen der europdischen GVZ-Liander
soll ein EU-koordiniertes Netz von
Freight Villages (FV = internationale Be-
griff fiir GVZ) geschaffen werden (vgl.
NOBEL 2004a, S. 247).

Jedoch kam es bei der Etablierung ei-
nes GVZ-Netzes in Deutschland mit or-
ganisatorischen und operativen Verflech-
tungen untereinander zu diversen Proble-
men (s. Kap. 2.5) (vgl. NOBEL 2001,
S. 51).

Forderungen

Nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) sind die in Bebau-
ungsplinen als GVZ ausgewiesenen 0f-
fentlichen Verkehrsflichen forderfahig.
Auch die Anbindung des GVZ an das
iiberortliche Verkehrsnetz und an die K'V-
Anlage fallen in den Forderbereich (vgl.

MBYV 2007). Des Weiteren ist eine For-
derung von ErschlieBungsmafinahmen
aus der Gemeinschaftsaufgabe Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur
und eine einzelbetriebliche Forderung
moglich, wenn im GVZ iiberwiegend lo-
gistische Leistungen erbracht werden
(vgl. BMVBW 2001a, S. 3).

Zusitzliche Fordermdglichkeiten be-
stehen in den Richtlinien (Verwaltungs-
vorschriften) erstens zur Forderung des
Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivie-
rung von privaten Gleisanschliissen
(Gleisanschlussforderrichtlinie) vom 03.
August 2004, zweitens zur Forderung
neuer Verkehre im Kombinierten Verkehr
auf Schiene und Wasserstrale vom
12. April 2005 sowie drittens zur Forde-
rung von Umschlagsanlagen des Kombi-
nierten Verkehrs vom 10. Mérz 2006 (vgl.
RANDOW 2004, 2005, 2006). Durch
letztere Forderrichtlinie ist es gelungen
. [...] auch die GVZ-Standorte mit KV-
Terminals auszustatten, die ansonsten im
Zuge der Neupositionierung der DB AG
(Geschdfisbereich Umschlagsbahnhofe —
DUSS) keine diesbeziiglichen Schnittstel-
len erhalten hditten“ (NOBEL 2004a, S.
247).

Dariiber hinaus gibt es diverse EU-
Forderungen. Spezielle Programme und
Projekte auf europdischer Ebene sind
z. B. Marco Polo, Phare/Interreg-Forder-
programme und verkehrspolitische Ini-
tiativen zur Anschubfinanzierung im in-
termodalen Verkehr (vgl. NOBEL 2004a,
S. 247%).

Initiatoren und GVZ-Trager-
schaft

Die wichtigsten Initiatoren der GVZ-Ent-
wicklung sind die Einrichtungen der Wirt-
schaftsforderung sowie die Planungsam-
ter der Kommunen. Hinzu kommt ein re-
lativ hohes Engagement von Seiten des
Transportgewerbes, welches die Bedeu-
tung des bei der GVZ-Entwicklung vor-
herrschenden Public Private Partnership
(PPP)-Gedankens unterstreicht (vgl. NO-
BEL 2004a, S. 148f.).

Insbesondere zwei Griinde spielen bei
der Motivation der GVZ-Entwicklung
eine zentrale Rolle: ,, Zum einen ist das
Ziel der Stdrkung der Region als logisti-

scher Standort (Logistik als Standortfak-
tor) durch die Etablierung eines GVZ zu
nennen. Zum anderen besteht Konsens
darin, dass verkehrs- und umweltpoliti-
sche Motive, insbesondere zu Beginn der
GVZ-Entwicklung Anfang der 90er Jahre,
die GVZ-Projektierungen forciert haben.
Weitere Griinde sind in der generellen
Schaffung neuer Fldchen fiir die Logis-
tikbranche sowie in der Logistikaffinitdt
(= hohes Giiteraufkommen) der Region
zu sehen “ (NOBEL 2004a, S. 149).

Die an der Initiative zum GVZ betei-
ligten Gebietskdrperschaften oder auch
private Investoren griinden i.d.R. zu-
nichst eine GVZ-Entwicklungsgesell-
schaft (GVZE) als GmbH. Dieses Modell
sieht vor, dass sich dann zumeist die Bahn
und andere Verkehrsunternehmen, viel-
fach Speditionen, daran beteiligen. Die
GVZE wird als Kooperationsansatz ver-
standen, mit der Aufgabe, die erwarteten
Rationalisierungspotenziale zu erschlie-
Ben. Damit gilt sie als wettbewerbsneu-
trale Plattform zur Durchsetzung der In-
teressen aller Beteiligten auf der Basis
marktvertraglicher Verfahren. Probleme
ergeben sich allerdings bei der Finanzie-
rung einer GVZE, da sie als kooperative
Entwicklungskapazitit keine gewinnbrin-
gende Kapitalanlage sein kann. Eine lang-
fristige Fremdfinanzierung ist daher un-
erldsslich (vgl. DEUTSCHES VER-
KEHRSFORUM 1993, S. 7ff.; ECK-
STEIN 1997, S. 355).

2.5 Entwicklungsstand von
GVZ in Deutschland

Die Idee der Giiterverkehrszentren stand
Anfang bis Mitte der 1990er Jahren, z. T.
euphorisch, im Mittelpunkt der 6ffentli-
chen Diskussion (vgl. KUMMER 2006,
S. 145; KINDER 2000, S. 281). So gab
es zu Beginn der 1990er Jahre ca. 50
GVZ-Projektplanungen in Deutschland,
deren Umsetzung sich aber nur sehr lang-
sam vollzog. Mit dem Bremer GVZ, das
bereits Ende der 1970er Jahre diskutiert
und ab 1983 gebaut wurde, gab es noch
Anfang 1996 nur ein einziges real exis-
tierendes Giliterverkehrszentrum, das zeit-
weise den Status eines bundesweit be-
achteten Modellprojektes hatte. Aufgrund
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der GroBe und auch der spezifischen Ent-
stehungsbedingungen wurde recht schnell
deutlich, dass das GVZ Bremen nicht
ohne weiteres auf andere Raume iiber-
tragbar ist (vgl. HESSE 1996, S. 222).
Heute existieren in Deutschland 33 aktive
Giiterverkehrszentren. Im Folgenden wer-
den einige Ursachen fiir die Entwick-
lungsdefizite, der derzeitige Entwick-
lungsstand sowie eine Neuorientierung
der GVZ-Idee thematisiert.

Umsetzungsprobleme bei der
GVZ-Entwicklung

Trotz der erfolgreichen Umsetzung eini-
ger GVZ-Projekte ldsst sich anmerken,
dass es keine flachendeckende Realisie-
rung von GVZ-Standorten nach dem klas-
sischen GVZ-Modell gibt. Teilweise wur-
den GVZ-Planungen gar nicht erst um-
gesetzt oder die KV-Terminals sind heute
nur unzureichend ausgelastet. Dadurch
bedingt konnten die Erwartungen trotz
grofler Anstrengungen der beteiligten Gii-
terverkehrswirtschaft und der Kommu-
nen, Linder und des Bundes nur in Ein-
zelfillen erfiillt werden (vgl. BINNEN-
BRUCK 2004, S. 5).

Die Ursachen fiir Umsetzungspro-
bleme bei einzelnen GVZ-Planungen sind
vielféltig. Schon bei der Auswahl eines
geeigneten Standortes fiir ein GVZ standen
viele Kommunen vor einem Problem. An-
gesichts des enormen Flachenanspruches
eines GVZ von mindestens 60 bis zu 200
ha, unter Beriicksichtigung dkologischer
Ausgleichsfldchen, gestaltet es sich
schwierig, eine zusammenhéngende Fla-
che im Stadtgebiet zu finden, die zugleich
unter 6kologischen Gesichtspunkten, wie
Larm- und Schadstoffimmissionen, nutz-
bar ist (vgl. ABERLE 2003, S. 561).

Des Weiteren erscheint die Bereit-
schaft zur Kooperation der miteinander
im Wettbewerb stehenden Speditionsun-
ternehmen sehr gering (vgl. DEITERS
2002, S. 21). So spielt die Ausschopfung
von Synergieeffekten in einem GVZ
durch Unternehmenskooperationen fiir
die grofen Logistikdienstleister bei der
Standortwahl kaum eine Rolle und ist da-
her nur ein sehr schwaches Vermark-
tungsargument. Entscheidende Standort-
kriterien sind Kundennihe, Grundstiicks-
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preis und die Garantie auflagenfreier Be-
triebsgenehmigungen. Diese sind oftmals
auch in herkdmmlichen attraktiven Trans-
portgewerbegebieten gegeben, so dass
., [...] es in der Standortentwicklung der
GVZ immer schwieriger [wird], eine ,kri-
tische Masse’ fiir den Aufbau von Schie-
nengiiterverkehr zu anderen Wirtschafts-
rdumen und Synergien zwischen den Un-
ternehmen zu entwickeln (KINDER
2000, S. 280).

Die grof3en international tatigen Pro-
duktions- und Handelsunternehmen kon-
zentrieren ihre Warendistribution auf ei-
nige wenige Verteilzentren mit zentraler
Lage im Absatzgebiet. Deren Netze und
Giiterstrome stimmen dann nicht mit den
Zielen der GVZ-Planungen iiberein (vgl.
KINDER 2000, S. 280).

Auch die Strukturreform der Deut-
schen Bahn, die Anfang 1994 in Kraft
trat und eine Neuausrichtung der Bahn
an Rentabilitatsiiberlegungen sowie eine
interne Umorganisation nach sich zog,
hat zu den Umsetzungsproblemen beige-
tragen. Aufgrund der Tatsache, dass die
Masterplane der Bahn nicht wie geplant
umgesetzt wurden und sich die Bahn aus
der aktiven GVZ-Forderung zuriickzog,
kam es zu gravierenden Planungsunsi-
cherheiten bei GVZ-Projekten hinsicht-
lich des Baus, des Betriebs und der An-
dienung von KV-Terminals (vgl. SACK
2002, S. 138 u. S. 150f.).

Zu erwihnen sei an dieser Stelle eine
Studie der HACON INGENIEURSGE-
SELLSCHAFT MBH aus dem Jahr
1999. Im Rahmen dieses Forschungs-
und Entwicklungsvorhabens DES BUN-
DESMINISTERIUMS FUR VER-
KEHR, BAU- UND WOHNUNGSWE-
SEN (BMVBW) wurde ein neues KV-
Standortkonzept fiir eine wirtschaftlich
tragfdhige Kernvernetzung auf der
Schiene vorgelegt, das die Planungs-
grundlage von 1992 erheblich revidierte.
Das KV-Standortkonzept ordnete die
deutschen Umschlagsbahnhéfe, die oft-
mals mit den GVZ-Projekten korrespon-
dieren, hinsichtlich ihres KV-Potenzials
in verschiedene Kategorien (Kernnetz,
erweitertes Kernnetz, Abstimmungsbe-
reich, nicht wirtschaftlich tragfdhig in
das Vernetzungskonzept integrierbar und

Logistikstandorte als Sonderfille) ein.
Danach ergab sich fiir die Deutsche Bahn
AG eine zukiinftige vorrangige Konzen-
tration auf lediglich 26 Standorte in Wirt-
schaftsschwerpunkten sowie die Einbe-
ziehung weiterer zehn so genannter Lo-
gistikstandorte (vgl. HACON 1999, S.
10f. u. S. 17; SACK 2002, S. 88).

Dies verdeutlicht, dass die Eisenbahn-
gesellschaften ein KV-Terminal nur bei
Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit be-
treiben. Es miissen also hinreichend hohe
Giitermengen umgeschlagen werden (vgl.
KUMMER 2006, S. 146). Als problema-
tisch erweisen sich aber auch die Ange-
bote der Deutschen Bahn AG im Schie-
nengiiterverkehr, die auf einer kontinu-
ierlich hohen Relationsstirke, zielreinen
Transporten und festen Kapazititsbu-
chungen basieren. Hier entsprechen Fle-
xibilitét, terminliche Angebote, Qualitit
sowie Preisgestaltung oftmals nicht den
Vorstellungen der Transportunternehmen,
woraus eine geringe Auslastung vieler
KV-Terminals resultiert (vgl. KINDER
2000, S. 281). Dartiber hinaus sind die
Kosteneinsparungen durch die Biindelung
von Verkehren nicht so hoch, wie von
Befiirwortern vermutet, was wiederum
bedeutet, dass sich eine Betriebsverlage-
rung in ein GVZ meist nicht rechnet (vgl.
KUMMER 2006, S. 146).

Ein weiterer problematischer Aspekt
sind die Finanzierungsengpisse bei den
kommunalen Gebietskorperschaften. Der
Offentlichen Hand ist es aufgrund der
Haushaltslage nicht moglich, die Er-
schlieBungs- und Anbindungskosten fiir
privatwirtschaftliche Unternehmen kom-
plett zu subventionieren (vgl. ABERLE
2003, S. 561).

Aktueller GVZ-Entwicklungs-
stand

Abb. 4 gibt eine Ubersicht iiber die in
Deutschland aktiven GVZ inklusive de-
ren Zugehorigkeit zur Deutschen GVZ-
Gesellschaft mbH (DGG).

Im Rahmen seiner Dissertation, des-
sen Grundlage eine ISL-Studie (vgl. ISL
2000) ist, hat NOBEL ein umfassendes
Benchmarking fiir die seiner Zeit 33
GVZ-Standorte in Deutschland durch-
gefiihrt. Zielsetzung war dabei, den Ent-



wicklungsstand und die Erfahrungspo-
tenziale der GVZ aufzuzeigen (vgl. NO-
BEL 2004a, S. 104). SACK weist auf
einige positive Verzerrungen der ISL-
Studie hin, die sich aus der starken Va-
riation von Kriterien zur Bestimmung
eines GVZ sowie den personellen Uber-
schneidungen zwischen den Autoren der
ISL-Studie und der Geschéftsleitung der
DGG erkléren lassen (vgl. SACK 2002,
S. 146). Die Ergebnisse des Benchmar-
king-orientierten GVZ-Erfahrungsaus-
tausches liefern jedoch einen guten Uber-
blick tiber den GVZ-Entwicklungstand
in Deutschland:

Flichenstruktur

Die durchschnittliche Gesamtflache eines
GVZ in Deutschland betragt 149,7 ha,
wovon 6,2 % KV-Fliche, 10,9 % Ver-
kehrsflache, 17,7 % Sonstige Flachen
(z. B. 0okologischer Ausgleich) und

65,2 % Gewerbeflache sind (vgl. NOBEL
2004a, S. 1411.).
Fliachencharakteristik

An 21 von 33 Standorten sind die Ge-
werbefldchen (teilweise) als Industriege-
biet (GI) ausgewiesen. Anséssige Unter-
nehmen agieren hier somit relativ kon-
fliktfrei, z. B. bzgl. gesetzlicher Auflagen,
woraus sich ein erheblicher Standortvor-
teil gegeniiber normalen Gewerbegebie-
ten ergibt (vgl. ebd., S. 142f).
GVZ-Standorttypisierung

Rund zwei Drittel aller deutschen GVZ
basieren auf dem klassischen zentralen
Ansatz, der sich insbesondere durch die
Ausweisung neuer Gewerbefldchen, Ori-
entierung am Logistikgewerbe bzw.
Grofiverlader (Automobilindustrie) und
eine bimodale Verkehrstrégerausrichtung
Schiene und Stralle kennzeichnet. Die de-
zentrale Standortphilosophie basiert oft-
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mals auf einer trimodalen Verkehrstra-
gernutzung (Verkniipfung mit Strukturen
von Binnenhédfen), einer Weiterentwick-
lung bereits existierender Gewerbegebiete
in Kombination mit neuen Fldchen und ist
branchenbezogen bzw. mischorientiert
(vgl. ebd., S. 143f).
Entwicklungszeitraume

Die Tabelle 1 zeigt, wann sich die Viel-
zahl der Planungen sowie der Erschlie-
BungsmafBnahmen und Betriebsansied-
lungen schwerpunktméBig vollzog.
ErschlieBungs- u. Vermarktungsstand
Im Durchschnitt haben die GVZ ca. 67 %
ihrer Gesamtflachen erschlossen. Der
durchschnittliche Vermarktungsstand
liegt bei 40 % (Stand: Mitte 2003). Die
Werte verteilen sich jedoch iiber eine
groBe Spannbreite (vgl. ebd., S. 150f.).
Unternehmens- u. Beschéiftigungs-
besatz

Mitte 2003 waren ca. 1200 Unternehmen
verteilt auf 33 Standorte in GVZ ange-
siedelt. Daraus ergeben sich 40 000 direkt
Beschiftigte sowie indirekte Beschéfti-
gungswirkungen, sog. Multiplikatoref-
fekte. Im Endausbau, also bei 100-%igem
Vermarktungstand, erwartet die DGG bis
zum Jahr 2015 ca. 100 000 Beschéftigte
in 3000 Unternchmen (vgl. ebd., S.
151f).

Dienstleistungseinrichtungen
Tankstellen, Werkstétten sowie Waschan-
lagen sind in den meisten GVZ vorhanden.
Dariiber hinaus werden an einigen Stand-
orten Zollamt, die Vermietung von Trans-
portmitteln, Gefahrgutlager, Kiihllager,
Personaldienstleistungsagentur, Motel/Ho-
tel, sanitdre Sozialeinrichtungen, Catering
Dienste (Restaurant, Kantine) und Entsor-
gungseinrichtungen angeboten (vgl. ebd.,
S. 153f).

Terminal-Intermodalitit

Die Kosten je Umschlag pro Ladeeinheit
(LE) lagen im Jahr 2003 im Durchschnitt
bei 17,40 Euro, mit einer geringen Spann-
weite, woraus sich ein einheitlicher
Marktpreis ableiten ldsst. Die Umschlags-
kapazitdt der Terminals betrug 2003 im
Durchschnitt 73000 LE pro Jahr und die
Terminalauslastung im Durchschnitt
44 000 LE pro Jahr mit einer groBen
Bandbreite von knapp 20 % bis 100 %
(Durchschnittlich 60 % Auslastung). Ne-
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Tab. 1: SchwerpunktmaRige Entwicklungszeitraume der GVZ

Entwicklungszeitraum

Schwerpunkt

1990-1994 Planungsprozess
1992-1997 Beginn der ErschlieBungsmafinahmen

Erste Betriebsansiedlungen (= operativer Start)
1993-1998 = ca. 3 Jahre nach Planungsbeginn und

= ca. 1,5 Jahre nach der ErschlieBung

(Quelle: eigene Darstellung (in Anlehnung an NOBEL 2004a, S. 144ff.))

ben dem reinen Umschlag werden im
bzw. indirekt am Terminal Serviceange-
bote, wie Containerreparatur, Depotser-
vice, Packing sowie Trucking im Vor-
und Nachlauf angeboten. Bzgl. der an-
gebotenen KV-Verbindungen ergibt sich
ein sehr heterogenes Bild (vgl. ebd.,
S. 158ft)).

Investitionen

Die Investitionen der 6ffentlichen Hand
wurden im Durchschnitt pro GVZ auf ca.
67 Mio. Euro und die privater Investoren
zur Erschliefung sowie Entwicklung auf
ca. 202 Mio. Euro im Durchschnitt pro
GVZ angegeben. Dabei gilt es jedoch die
Werte mit Vorsicht zu betrachten, da die
Investitionsangaben im Rahmen des Er-
fahrungsaustausches wohl eher am unte-
ren Level angesiedelt sind (vgl. ebd.,
S. 162f.).

Eigentumsverhiiltnisse u. Grund-
stiickskosten/-optionen

Die GVZ-Areale befinden sich zum Zeit-
punkt der ersten Verdauferung fast voll-
standig oder zumindest teilweise in 6f-
fentlichen Besitzverhdltnissen. Der durch-
schnittliche Grundstiickspreis betragt ca.
61 €/m? bei einer Bandbreite von 10 —
200 €/m? inkl. Erschliefungsanteilen.
Hohe Grundstiickspreise werden in
Stid/Stidwestdeutschland gefordert. In
den Anfangsjahren der GVZ-Etablierung
in Deutschland wurden die Flachen tiber-
wiegend komplett verkauft, heute ist ein
starker Trend zu Pacht- und Mietoptionen
(fiir logistische Anlagen) zu erkennen
(vgl. ebd., S. 165f.).

Organisation u. Ausstattung

Die Organisation und Ausstattung der
Tragerschaft stellt laut NOBEL einen
ganz wichtigen Erfolgsfaktor fiir ein GVZ
dar. Als problematisch sind jedoch feh-
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lende Finanzierungsquellen zu beurteilen.
So ist nur an knapp der Hilfte aller GVZ-
Standorte eine GVZE als federfiihrende
Instanz tétig. I. d. R. ist nur eine begrenzte
personelle Ausstattung mit ein bis zwei
Verantwortlichen vorhanden. “Vor dem
Hintergrund der vielfdltigen Aufgaben-
stellungen und Anforderungen sind die
vorhandenen Personalkapazitditen als un-
terkritisch einzuschdtzen (NOBEL
2004a, S. 167). NOBEL hat im Rahmen
des Benchmarking herausgefunden, dass
grof3e Personalkapazitdten zu einer hohen
GVZ-Performance fiihren (vgl. ebd., S.
166ft.).

Aufgaben der Trigerschaft

Die wichtigsten Funktionen liegen in den
Bereichen Administration und Modera-
tion, aber auch Marketing-Aktivitdten
werden als sehr wichtig angesehen. Von
hoher Bedeutung sind auch die Initiierung
und Begleitung von KV-Aktivititen. Hin-
gegen haben andere Aufgaben, die ei-
gentlich im Ursprung der GVZ-Idee (Ko-
operationsgedanke) liegen, nur einen ge-
ringen Stellenwert (vgl. ebd., S. 168f.).
Marketingaktivititen

Zu den grofiten Herausforderungen einer
erfolgreichen GVZ-Etablierung gehort
die Vermarktung der GVZ-Areale. ,, Bei
der GVZ-Vermarktung hat sich im Prinzip
der Gedanke eines besonderen Gewerbe-
gebietes mit speziellem (logistischem)
Charakter durchgesetzt. Demgegeniiber
werden bundesweit die Leistungsfihigkeit
und Alleinstellungsmerkmale der GVZ-
Tréigerschaften kaum oder nur oberflich-
lich kommuniziert. Des Weiteren sind ei-
genstindige und speziell entwickelte Ver-
marktungskonzepte an den einzelnen
Standorten nur in Ansdtzen vorhanden *
(NOBEL 2004a, S. 170). Marketingakti-

vitidten umfassen z. B. die gezielte Ak-
quise von potentiellen Investoren aus be-
stimmten Branchen/ Clustern und die
Prasenz auf Messen, wie transport lo-
gistic oder Expo Real. 18 GVZ verfiigen
iiber eine eigene Homepage. Broschiiren,
Flyer und Prasentationsunterlagen errei-
chen in Form und Qualitét ein akzepta-
bles Niveau, sind aber selten in engli-
scher Sprache vorhanden. Bewihrt hat
sich an einigen GVZ ein Leitfaden fiir
Investoren, der als Checkliste konzipiert
ist und Ansprechpartner, Daten und In-
formationen iiber den Standort fiir den
Ansiedler zusammenstellt.

NOBEL stellt weiter fest, dass bislang
keine stringente Erfolgskontrolle in den
GVZ existiert (vgl. ebd., S. 1691t.).
Unter internen Rationalisierungsansit-
zen sind wichtige Agglomerationsvorteile
eines GVZ zu verstehen. Hierzu zéhlen
RationalisierungsmafBinahmen im Ein-
kauf, in der Pflege und Instandhaltung
sowie in der gemeinsamen Nutzung von
Lager-, Forder-, und Umschlageinrich-
tungen. Die Umsetzung von Einkaufs-
pools bei Energieleistungen ist verhélt-
nismaBig schwierig, leichter gestaltet sich
der Aufbau von Telematikplattformen
(LogSolutions). Festzuhalten gilt, dass
die erzielten (monetédren) Rationalisie-
rungsgewinne zu einer spiirbaren Akzep-
tanzerhdhung der GVZ-Triagerschaften
beitragen konnen (vgl. ebd., S. 175f.).
Externe Kooperationsansitze
Gemeinsam definierte und akquirierte
Angebote am Markt tragen dazu bei, dass
GVZ bei einer breiten Verladerschaft be-
kannt werden. Hierzu zéhlen logistikaf-
fine Rationalisierungs- und Kooperati-
onsideen, wie z. B. die City-Logistik. Ein
Schwerpunkt liegt auch im Bereich KV-
Initiativen i.S. einer Initiierung von Ge-
sprachskreisen und konkreten Produkt-
angeboten. Frachtausgleichssysteme und
gemeinsame Entsorgungslogistik sind
weitere Ansdtze. Insgesamt ist jedoch
festzustellen, dass die konkrete Umset-
zung von externen GVZ-Produkten bis-
lang nur in relativ wenigen Ansitzen ge-
lungen ist. Im Unterschied zu lokalen und
regionalen Ansétzen der GVZ, profitieren
insbesondere iiberregionale Kooperati-
onsansitze (vgl. ebd., S. 176ff.).



Tab. 2: ,Top 10“ der deutschen GVZ
Position GVZ- Gesamt- Position Level“
2007 Standorte performance 2004 ”

1 Bremen 280 1
2 Niirnberg 265 6 ,,Champions
3 Berlin-Siid 257 3 League®
4 Leipzig 255 5
5 Dresden 243 11
6 Emsland 241 12
7 Regensburg 238 2 _Bundes-
8 Berlin-West 236 4 liga*
9 Herne 233 9
10 Trier 226 8

(gesamt = 33) (max. 300)

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an NOBEL 2004b, S. 3 und NOBEL 2007, S. 8)

Ranking der GVZ-Performance in
Deutschland
NOBEL hat in seiner Forschungsarbeit
erstmals die GVZ in Deutschland bewer-
tet (Stand 8/2003) und diese in fiinf un-
terschiedliche Entwicklungslevel einge-
stuft. Dabei konnte er kein GVZ-Ent-
wicklungsgefille innerhalb Deutschlands
erkennen. Interessant ist, dass die hochste
Gesamtperformance auch von den fla-
chenmaBig groBten und zentral konzipier-
ten GVZ erreicht wird. Unterdurch-
schnittlich in ihrer Entwicklung préasen-
tieren sich trotz jahrelanger Bestrebungen
zur GVZ-Etablierung immer noch einige
Standorte (vgl. NOBEL 2004a, S. 270 f.).
Im Dezember 2007 wurde ein aktua-
lisiertes GVZ-Ranking der Deutschen
GVZ-Gesellschaft veroffentlicht. Anhand
von insgesamt 34 Bewertungskriterien aus
den unterschiedlichsten Bereichen (z. B.
6konomische und verkehrliche Gesichts-
punkte sowie Aspekte der Okologie und
Nachhaltigkeit) wurden die 33 gegenwiér-
tig in Deutschland aktiven Giiterverkehrs-
zentren miteinander verglichen Tab. 2).
Das GVZ Bremen nimmt weiterhin den
Spitzenplatz unter den deutschen GVZ-
Standorten ein. Waren vor 2004 noch Re-
gensburg und die GVZ im Berliner Raum
durch eine hohe Entwicklungsdynamik

gekennzeichnet, so konnten sich seit 2004
vor allem die Standorte Niirnberg, Leip-
zig, Emsland-Dérpen und Dresden spiir-
bar verbessern (vgl. NOBEL 2007, S. 8).

Festzuhalten gilt, dass sich das GVZ-
Konzept bewéhrt hat. Jedoch konnte sich
der konzeptionelle Ansatz, bestehend aus
einer rdumlich zusammenhéngenden Ge-
samtfldche verbunden mit speditionellen
und ergdnzenden Dienstleistungen, nicht
flachendeckend in Deutschland durchset-
zen (vgl. NOBEL 2004b, S. 3). Trotzdem
hat sich in Deutschland mittlerweile ein
Netz insbesondere an groBlen Giiterver-
kehrszentren erfolgreich etabliert (vgl.
NOBEL 2007, S. 8).

Dachverbinde und Interessenver-
tretung

Auf nationaler Ebene wurde 1993 die
Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH (DGG)
gegriindet (vgl. ECKART 2001, S. 183).
Zu ihren Aufgabenfeldern zdhlt die Schaf-
fung und der Ausbau von Kontaktpoten-
zialen zwischen den GVZ-Standorten, die
Entwicklung und Etablierung einer Kom-
munikationsplattform sowie der Erfah-
rungsaustausch iiber Leistungs- und An-
gebotsstrukturen in den bundesdeutschen
und européischen Giiterverkehrszentren
(vgl. NOBEL 2004a, S. 95 ff.).

Als zentrale Interessensvertretung Per-
spektive Intermodalitét gegentiber der ver-
kehrspolitischen Ebene versteht sich die
Bundesvereinigung der Giiterverkehrs-
zentren und Umschlagsterminals (BeGU)
als eine strategische Zusammenarbeit zwi-
schen der Deutschen Umschlaggesell-
schaft Schiene-Stra3e mbH (DUSS), Ter-
minaldachorganisation (TDO) und DGG.
Die Kooperationsfelder liegen in den Be-
reichen Einkaufspoolung, telematische
Vernetzung, PR-Aktivititen sowie For-
schungs-/Beratungsprojekte (vgl. NEST-
LER u. NOBEL 2004, S. 508).

Europlatforms ist eine Organisation
auf europdischer Ebene, die 1991 als in-
ternationaler Dachverband der nationa-
len Freight-Village-Vertretungen gegriin-
det wurde. Der deutsche Dachverband
DGG ist Ende 1999 der Europlatforms-
Organisation beigetreten (vgl. NOBEL
2004a, S. 191). ,, Gundlegendes Ziel der
Euoplatforms-Organisation war und ist
es, den allgemeinen Kenntnisstand iiber
makrologistische Ansdtze wie Giiterver-
kehrszentren zu verbessern und die Nut-
zung der damit in Zusammenhang ste-
henden logistischen Dienstleistungen
(europaweit)  auszubauen”  (ebd.,
S. 193).

GVZ-Idee in Europa

Bereits in den 1960er und frithen 1970er
Jahren wurden vor allem in Italien und
Frankreich erste Projekte im Sinne von
Giiterverkehrszentren angeschoben, die
als Urspriinge der GVZ-Idee in Europa
gelten. So ist es flir die GVZ-Entwicklung
in Deutschland von hohem Interesse an
den Erfahrungen in Europa zu partizipie-
ren (vgl. NOBEL 2004a, S. 187 ff.).

Hinsichtlich der Zielgruppe und der
intermodalen Zielsetzungen ergeben sich
im europdischen Vergleich groBe Uber-
einstimmungen, so dass andere deutliche
Unterschiede nur einen geringen Einfluss
haben. Ein starker PPP-Gedanke bei Bau
und Etablierung von Freight Villages in
Europa herrscht dabei in den Léndern
Deutschland, Italien und Spanien vor.
Hingegen gibt es in Grofbritannien,
Frankreich und Danemark nur einen ge-
ringen offentlichen Einfluss. Die Erfor-
dernis bzw. Bedeutung der Tragerschaften
wird auch auf européischer Ebene betont,
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um die kooperativen Ansétze in den GVZ
speziell durch die Einrichtung von GVZ-
Entwicklungsgesellschaften oder entspre-
chenden Institutionen zu fordern.

In den siideuropéischen Landern wird
der sogenannte Dry-Port-Ansatz verfolgt.
Zielsetzung dabei ist die Ausstattung der
Trégerschaften und Areale mit Basis-
strukturen analog zu den Strukturen in
den Seechidfen. Die offentliche Hand si-
chert durch finanzielles Engagement die
langfristige wirtschaftliche Existenz der
Betreibergesellschaft. In Deutschland hin-
gegen wird durch die 6ffentliche Hand
quasi 'nur’ die Infrastruktur maBgeblich
gestaltet (vgl. ebd., S. 187ff. u. S. 245ft.).

Die EU-Osterweiterung hat dazu bei-
getragen, dass die GVZ-Idee weiter an
Bedeutung gewinnt. Auch der grenziiber-
schreitenden Zusammenarbeit kommt
eine wachsende Rolle zu (vgl. ebd.,
S. 2471t)).

Lénderbeispiel Niederlande

Die Hifen Rotterdam und Amsterdam
ibernehmen in den Niederlanden wich-
tige Hubfunktionen. Allerdings hat sich
der Systemansatz der Freight Villages bis-
lang nicht in dem Mafe wie in anderen
EU-Léandern durchsetzen konnen. Ledig-
lich der Venlo Trade Port nimmt eine Son-
derstellung unter den niederldandischen
Logistikknotenpunkten ein und gilt als
einziger FV-Standort in den Niederlanden
(vgl. NOBEL 2004a, S. 2271t.; BINNEN-
BRUCK 2004, S. 15).

Neuorientierung der GVZ-Idee
Im Jahr 2001 kam es zu einer Neufassung
der Bund-Lander-Grundsitze zu Giiter-
verkehrszentren, die zu einer Modifika-
tion des GVZ-Verstindnisses flihrte. Dem
bestehenden Handlungsbedarf entspre-
chend sind folgende Neuerungen zu nen-
nen:

1. Reduzierung des Vorhandenseins
eines KV-Terminals auf eine Soll-An-
forderung

2. Explizite Hervorhebung der Bedeu-
tung einer neutralen Moderationsins-
titution (GVZE) — als Beitrag zur Er-
leichterung innerhalb des GVZ bzgl.
der Schaffung und Etablierung ko-
operativer Synergien

3. Konzentration von Betriebsansied-
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lungen nicht allein auf die Logistik-

branche, sondern auch auf logistikin-

tensive Industrie- und Handelsunter-

nehmen (vgl. NOBEL 2004a, S. 184).

Im Rahmen dieser Neugewichtung und
Ableitung einer erweiterten GVZ-Defini-
tion wird den neuen Anforderungen an die
Logistik in der GVZ-Diskussion Rech-
nung getragen. Neben der neuen Ansied-
lungszielgruppe spielt insbesondere die
zielgerichtete Initiilerung und Moderation
gemeinsamer Synergien durch eine neu-
trale GVZ-Trégerschaft eine zentrale
Rolle. Erst durch die Etablierung einer sol-
chen Institution qualifizieren sich logisti-
sche Standorte zu Giiterverkehrszentren
(vgl. NESTLER u. NOBEL 2004, S. 508).

NESTLER und NOBEL verdeutli-
chen in ithrem Aufsatz, dass ein GVZ ein
logistisches Kompetenzzentrum einer Re-
gion darstellt, das nicht nur auf seine ver-
kehrliche Schnittstellenfunktion reduziert
werden kann und darf. Zunehmende Be-
deutung gewinnt dabei die logistische
Kompetenz von Standorten im Wettbe-
werb der Regionen.

Ein wichtiger Aspekt fiir das neue
Verstdandnis von GVZ ist i. S. der Ziel-
gruppenerweiterung die Tatsache, dass
auch moderne Verteilzentren des Handels
genauso selbstverstandlich in GVZ loka-
lisiert sein sollen, wie logistikintensive
Anlagen der Industrie. Industrie und Han-
del fordern moderne und innovative Lo-
gistikstrukturen in den einzelnen Regio-
nen, um auf die zunehmende Arbeitstei-
ligkeit und verstirkte Outsourcing-
tendenzen zu reagieren.

Hierbei bieten sich GVZ als Konzen-
trationspunkte insbesondere fiir mittel-
stindische Unternehmen an, die durch
Kooperationen mit Partnern den Heraus-
forderungen des Marktes (schnelle und
hoch qualifizierte Logistiklosungen) ge-
recht werden konnen. Bisher sind aber
die Synergiepotenziale in GVZ nicht in
dem erhofften Mafle realisiert worden.
Eine moderne Logistikkompetenz durch
die Schaffung leistungsfahiger Logistik-
infrastrukturen und die Biindelung von
logistischem Know-how in GVZ wird je-
doch zunehmend zu einem bedeutenden
Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die
Region (vgl. NESTLER u. NOBEL 2004,

S. 506ft.; NOBEL 2001, S. 50f.). Zukiinf-
tig gilt es verstarkt nachzuweisen, welche
konkreten 6konomischen, verkehrlichen
und dkologischen Wirkungen GVZ haben
(vgl. NOBEL 2007, S. 8).

In anderen Landern werden die GVZ-
Flachen und Logistikanlagen iiberwiegend
durch die GVZ-Tragerschaft an die Un-
ternehmen verpachtet bzw. vermietet. Das
muss sich auch auf Deutschland iibertra-
gen, da ein steigender Handlungsdruck
bei logistischen Dienstleistern zu Gunsten
flexibler Pacht/Miete von Fldchen und
Logistikimmobilien zu erwarten ist, um
schneller auf die gednderten Rahmenbe-
dingungen des Marktes reagieren zu kon-
nen (vgl. NOBEL 2004a, S. 2471f.).

ECKSTEIN (2004, S. 448) stellt die
Frage, ob die GVZ-Netze weiterhin grund-
sdtzlich Schnittstellen der logistischen Ent-
wicklung sein kdnnen oder ob sie, wenn
sie im einzelnen Erfolg haben, Teil eines
virtuellen, sich dynamisch verdandernden
Systems logistischer Zentren sind.

2.6 Rahmenbedingungen fiir
die GVZ-Entwicklung

Der Kombinierte Verkehr (KV) stellt eine
der zentralen Rahmenbedingungen fiir
die GVZ-Entwicklung dar. Zusitzlich
werden Aspekte einer umweltorientierten
Verkehrspolitik sowie verdnderte Rah-
menbedingungen, wie Lkw-Maut, stei-
gende Treibstoffkosten u. a., erldutert.
Wie die Prognosen fiir den Giiterverkehr
deutlich zeigen, ist Deutschland als
Haupttransitland in Europa direkt von ei-
nem mengenmafBigen Wachstum der Gii-
terverkehrsstrome und zunehmend iiber-
lasteten Straen betroffen. Um die Trans-
portqualitét nicht zu verschlechtern, wird
eine Verbesserung der Nutzungsmoglich-
keiten von Schiene und Wasserstra3e im
Giiterverkehr angestrebt. Der KV wird
dabei als geeignetes Instrument betrachtet
(vgl. BMVBW 2001b, S. 3f.; KOHLEN-
BERGER 1997, S. 167).
Stirken und Chancen des KV
Nach Ansicht des BMVBW (2001b, S. 9)
sind die systembedingten Vorteile des KV:
* Entlastung der Stralen von Lkw-
Fahrten, insbesondere {iiber lange
Strecken,



* niedriger Energieeinsatz beim KV,

* Reduzierung der verkehrsbedingten
Umweltbelastungen (z.B. COp-Aus-
stof}) sowie

» positiver sicherheitstechnischer Ef-
fekt durch die Verlagerung von Ge-
fahrguttransporten von der Strafle auf
Schiene und Wasserstraf3e.

In der Diskussion um Energieeffizienz

im Verkehr stellt der KV auf mittlerer

und langer Transportdistanz zumeist die

energieeffizienteste Variante dar und wird
somit weiter an Bedeutung gewinnen

(vgl. FRIES u. WICHSER 2007, S. 112).
Weitere Vorteile sicht KOHLENBER-

GER in einer wesentlich geringeren Scha-

denshéufigkeit als im Stralenverkehr so-

wie darin, dass die KV-Transporte von

Fahrverboten in der Ferienzeit und an

Sonn- und Feiertagen ausgenommen sind

(vgl. KOHLENBERGER 1997, S. 185f.).
Der KV konzentriert sich insbeson-

dere auf leistungsfdhige Direkt- und

Shuttleziige zwischen aufkommensstar-

ken Terminals. Mit der Offnung der

Schienennetze in Europa wird kiinftig

auch eine bessere Entwicklung im inter-

nationalen KV mdglich sein. Zusétzliches

Potenzial stellt die wachsende Bedeutung

der kranbaren Sattelauflieger fiir den KV

Stra3e-Schiene dar (vgl. BMVBW 2001b,

S. 19ft.).

Schwichen u. Problemfelder beim KV

Gemessen an der Gesamtmenge der in

Deutschland beforderten Giiter hat der

Kombinierte Verkehr bislang nur eine un-

tergeordnete Bedeutung erlangt (vgl.

BMVBW 2001b, S. 9f.). Grund hierfiir

ist, dass der KV anspruchvoller ist als der

durchgehende Stralentransport und ein
groBeres logistisches Know-how erfor-
dert: ,, Verglichen mit dem direkten Lkw-

Transport handelt es sich um eine auf-

wendige Transportkette mit eingebauten

Ineffizienzen, z. B. dem Umschlag, dem

Fahren gegen die Richtung zum und vom

Terminal und den zeitlichen Restriktionen,

die sich als Ladeschlufs- und Bereitstel-

lungszeit aus dem Zugbildungszwang er-
geben. Diese Ineffizienzen miissen aus

Sicht des am KLV zu beteiligenden Spe-

diteurs kompensiert werden durch die Vor-

teile eines storungsfreien und kostengiins-
tigen Transport auf der Strecke zwischen

den Terminals “ (HARTWIG 1998, S. 61).

Ein entscheidendes Kriterium ist der
Piinktlichkeitsgrad im KV, da Unterneh-
men angesichts eng verzahnter Produkti-
onsprozesse auf eine zuverldssige Belie-
ferung angewiesen sind. Zwar konnte die-
ser in der Vergangenheit gesteigert
werden, aber dennoch kommt es z. B. bei
Zugiibernahmen durch die italienische
Bahn zu Verspdtungen infolge von Lok-
oder Lokfiihrermangel. Uberfiillte Termi-
nals mindern zusétzlich die Servicequa-
litdt und verringern die Wettbewerbsfa-
higkeit des KV (vgl. BMVBW 2001b, S.
22; BAG 2006, S. 19). Seitens der Verla-
der wird immer wieder darauf hingewie-
sen, dass die mangelnde Piinktlichkeit der
Schiene ein wesentlicher Grund dafiir sei,
Verkehre nicht vom Lkw zu verlagern
(vgl. BAG 2006, S. 19).

Gegeniiber der Strafle ist der KV in
vielen Féllen, insbesondere iiber kiirzere
Distanzen, zu teuer, zu langsam und zu
unzuverldssig. Problem sind dabei oft-
mals die Schnittstellen in der intermoda-
len Prozesskette, die zu Qualitits- und
Zeitverlusten flihren, aber auch Kosten-
steigerungen (vgl. FRIES u. WICHSER
2007, S. 108). Zusétzlich entziehen aus-
landische Anbieter dem KV durch Dum-
pingpreise im Lkw-Transport zunehmend
Ladungen.

Dariiber hinaus ergeben sich Hemm-
nisse im grenziiberschreitenden Eisen-
bahngiiterverkehr mit den neuen EU-Mit-
gliedstaaten. Als Ursache hierfiir sind eine
mangelnde Interoperabilitt der verschie-
denen nationalen Eisenbahnnetze und ein
erheblicher Ausbau- und Instandhaltungs-
bedarf beim Schienennetz zu nennen.
Aber auch die hohe Unpaarigkeit der Wa-
renfliisse zwischen Deutschland und den
neuen EU-Mitgliedstaaten wirkt sich ne-
gativ auf den KV mit Mittel- und Osteu-
ropa aus (vgl. BAG 2006, S. 19).

Beim Thema Verkehrsmittelwahl
wurde von den befragten Betrieben in der
Fallanalyse von VARSCHEN, GUHNE-
MANN und LENZ vor allem die Politik
der Bahn kritisiert. ,, Obwohl eine Verla-
gerung von Transporten auf die Schiene
von der Hilfte der Betriebe als wiin-
schenswert erachtet wird, benutzen fast
alle vorwiegend den Lkw, auch wenn man

der Meinung ist, dass das Straflennetz
langsam an seine Kapazitditsgrenze stofst.
Die Bahn sei unattraktiv, zu unflexibel
und als multimodaler Verkehr zu teuer*
(VARSCHEN et al. 2005, S. 43).
Break-Even-Point

MaBstab fiir die Marktfahigkeit des KV
hinsichtlich der Qualitédt und des Preises
der Transportkette ist der durchgehende
Straentransport. Die relativ hohen Kos-
ten des Stralenvor- und -nachlaufs, wie
auch die Umschlagkosten, miissen ge-
geniiber dem reinen StraBlentransport
durch giinstigere Kosten im Hauptlauf
auf der Schiene oder Wasserstrafle auf-
gefangen werden (vgl. BMVBW 2001b,
S. 27).

Nach KOHLENBERGER und DEI-
TERS liegt der Break-Even-Point des KV
bei einem Transportweg von ca. 300 km,
d. h. von dort an kann je nach Einzelfall
der KV wirtschaftlich durchgefiihrt wer-
den (vgl. DEITERS 2002, S. 22; KOH-
LENBERGER 1997, S. 186). Laut einer
Studie des INSTITUTS FUR VER-
KEHRSWISSENSCHAFTEN (IVM) an
der Universitdt Miinster kann der KV ab
ca. 500 km bei einer Anlastung der Ver-
meidungskosten im Umweltbereich ren-
tabel betrieben werden. Gegenwirtig wird
der KV zudem sowohl von staatlicher
Seite als auch von Seiten der Deutschen
Bahn AG noch massiv subventioniert, da
ansonsten nahezu der komplette nationale
KV (<700 km) eingestellt werden miisste
(vgl. HARTWIG 1998, S.12). Nach
FRIES u. WICHSER ist der KV unter
der Annahme eines durchgehenden
Hauptlaufes und einer Vor- und Nach-
laufdistanz von ca. 50 km in der Nord-
Siid-Relation erst ab ca. 800 km und auf
der Ost-West-Achse sogar erst ab knapp
1400 km konkurrenzfdhig. Sie weisen
daraufhin, dass die Break-Even-Distanz
abhingig von den jeweiligen Kostenfak-
toren stark variiert (vgl. FRIES u. WICH-
SER 2007, S. 109).
Herausforderungen und Malnahmen
Eine staatliche Forderung i. S. von ord-
nungs- und steuerpolitischen Erleichte-
rungen sowie Infrastrukturfinanzierung
sind wichtige Impulse fiir den KV. Eine
leistungsfahige Netzinfrastruktur ist fiir
den KV Grundvoraussetzung fiir Planung
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und Durchfiihrung leistungsféhiger Trans-
portangebote. Akute Kapazitdtsengpdsse
koénnen nur durch Erweiterung oder Neu-
bau von Terminals, Ausbau des Schie-
nennetzes, neue Umladetechniken und
Normung der Transporttechniken besei-
tigt werden (vgl. KOHLENBERGER
1997, S. 189; HARTWIG 1998, S. 14f,;
BMVBW 2001b, S. 39f.). Die Erhhung
der Beforderungskapazitit der Schiene
ist jedoch nur in einem begrenzten Um-
fang moglich (KNITSCHKY u. SWE-
CYK 2007, S. 167).

Des Weiteren sicht das BMVBW
(2001b, S. 48) {iber Feederzuganbindun-
gen bzw. Fliigelziige in Verbindung mit
aufkommensstarken Terminals die Mog-
lichkeit, Terminals auflerhalb der Wirt-
schaftszentren mit vergleichbar geringem
Aufkommen in dieses System einzubin-
den und das KV-Angebot zu erweitern.
., Ein wesentlicher Fortschritt zur weite-
ren positiven Entwicklung des Kombi-
nierten Verkehrs wird in [...] der Einfiih-
rung neuer Hubkonzepte im KV gesehen.
Basis hierfiir ist die Verkniipfung von Zii-
gen durch Schiene-Schiene-Umschlag [...].
Solche Hubs bieten damit vorrangig die
Moglichkeit, auch weniger aufkommens-
starken Terminals in ein leistungsfihiges
‘direktzugnahes’ KV-Produktionskonzept
einzubinden. Das BMVBW beabsichtigt,
im Rahmen der Finanzierung der Um-
schlagsinfrastruktur auch den geplanten
ersten Hub in Hannover-Lehrte zu for-
dern” (BMVBW 2001b, S. 49).

Aus Sicht des Marktes ist der KV nur
dann wettbewerbsfdhig, wenn es gelingt,
dessen Kosten in erheblichem Umfang
zu senken, den Umschlagsbetrieb zu be-
schleunigen und an die logistischen An-
forderungsprofile anzupassen (vgl.
HARTWIG 1998, S. 58; SCHRODER
2001, S. 87). Der Erfolg von Maflnahmen
zur Effizienzsteigerung wird jedoch von
der Unterstlitzung und der Kooperation
der am intermodalen Transportprozess
beteiligten Akteure abhdngen (vgl. FRIES
u. WICHSER 2007, S. 111ft.).

Verkehrspolitik und verinderte
Rahmenbedingungen

Auch heute noch ist der Zielkonflikt des
Bundes, insbesondere der Verkehrspo-
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litik, einerseits die effiziente Abwicklung
des Giiterverkehrs und andererseits die
Vermeidung von Giiterverkehrsbelastun-
gen aufgrund der Trends in der Giiterver-
kehrsentwicklung aktueller denn je (vgl.
IVE 1991, S. 8).

Daher werden GVZ als Losung des
Konfliktes bzw. als Abhilfe beim Um-
gang mit dem Zielkonflikt angesehen.
Der KV wird dabei als ein wesentliches
Element einer integrierten Verkehrspoli-
tik dargestellt (vgl. BMVBW 2001b, S.
53).

Die wohl wichtigsten verkehrspoliti-
schen Ziele des 21. Jh.s sind nach DEI-
TERS (2002, S. 5) erstens die Vermei-
dung unndtigen Verkehrs und zweitens
die weitgehende Verlagerung des Giiter-
transportes von der Straf3e auf die Schiene
und das Binnenschiff.

Neben Verdnderungen der politischen
Rahmenbedingungen im europiischen
Wirtschaftsraum und einer Neuorientie-
rung der Verkehrsinfrastrukturpolitik be-
darf es einer weitergehenden Koopera-
tion der Verkehrsunternehmen und der
Umsetzung betrieblicher Umweltschutz-
konzepte. Wesentliche Voraussetzung fiir
eine nachhaltige Giiterverkehrspolitik ist
die Entkoppelung von Verkehrs- und
Wirtschaftswachstum (vgl. DEITERS
2007, S. 229).

Das BMVBS hat einen Masterplan
Giiterverkehr und Logistik zur Verbesse-
rung der Effizienz des Gesamtverkehrs-
systems erarbeitet (vgl. RANDOW 2007,
S. 586). Mit dem Masterplan ist ein Kon-
zept fiir den Logistik- und Wirtschafts-
standort Deutschland entstanden, das den
derzeit absehbaren wirtschaftlichen und
okologischen Entwicklungen gerecht
wird (vgl. BMVBS 2008). Unter anderem
verfolgt die Bundesregierung das Ziel,
deutlich mehr Verkehr auf Schiene und
Wasserstralle zu bringen. Welche positi-
ven Auswirkungen sich fiir den KV aus
den konkreten Maflnahmen ergeben, ist
erst im Laufe der Umsetzung zu ersehen.
Betrachtung der verinderten Rah-
menbedingungen
,, Langfristig ist nicht auszuschliefen,
dass die Transportkosten infolge einer
vollen Anlastung externer Effekte nicht
nur bei der Verkehrsmittelwahl, sondern

auch bei Standortiiberlegungen von In-
dustrie und Handel wieder mehr Gewicht
bekommen. Terminals und GVZ erhielten
dann als Knotenpunkte eines multimoda-
len Verkehrsnetzes die Qualitdt von
"Transportkostenminimalpunkten’ im
Sinne A. Webers“ (HOLTGEN 1995, S.
163).

Die Aussage von HOLTGEN ist im-
mer noch aktuell, da es bisher zu keiner
vollen Kostenanlastung fiir die Verursa-
chung externer Effekte gekommen ist.
Erste Schritte dazu sind seit Anfang 2005
durch die eingefiihrte streckenabhédngige
Lkw-Maut vollzogen worden. Fiir die
Zukunft ist anzunehmen, dass diese Stra-
Bennutzungsgebiihr weiter ausgedehnt
und angehoben wird. (vgl. HEINRICI
2007, S. 1; POTTEBAUM 2008, S. 2).
Interessant fiir GVZ sind die Auswirkun-
gen der Lkw-Maut bzgl. moglicher Ver-
kehrsverlagerungseffekte auf den KV.
Nach Auskunft der Kombioperateure fiih-
ren neben dem erheblichen Wachstum im
internationalen Seecontainerverkehr die
hohen Kosten fiir Treibstoff und die La-
deraumknappheit mit hheren Beforde-
rungsentgelten im StraBengliterverkehr,
aber nur in geringem Umfang die Maut-
einfithrung zu den Aufkommenszuwéch-
sen im Kombinierten Verkehr. Die Maut
war damit lediglich einer von verschie-
denen Griinden fiir die Verlagerung von
der StraBe auf die Schiene oder das Bin-
nenschiff. Ein Grofteil der Befoérderun-
gen auf der Strafe ist jedoch nach Ansicht
von Speditionen nicht oder nur schwer
verlagerbar. Hierzu zdhlen Beforderungen
von zeitkritischen oder speziellen Giitern
oder Beforderungen mit langen Vor- und
Nachldufen auf der Strae bis zum/vom
Bahn- oder Binnenschiff bei kombinier-
ten Verkehren (vgl. BAG 2006, S. 21;
BVU 2007, S. 18f.).

Die steigenden Olpreise lassen die
Treibstoffkosten fiir Speditions- und Lo-
gistikunternehmen weiter ansteigen. Bis
2020 wird eine Verdopplung der Olpreise
erwartet (vgl. THIEDE 2007, S. 2; DPA
2008, S. 1). Inwieweit sich durch die Ver-
teuerung der Lkw-Verkehre Verlage-
rungseftekte von Giitern auf die Schiene
ergeben werden, ist nicht eindeutig zu
benennen.



Ein weiterer Aspekt ist das Thema der
25 m-Lkws, der sogenannten Giga-Liner,
das fiir 6ffentlichen Diskussionsstoff
sorgte. Die Vertreter des KV befiirchten
negative Auswirkungen i. S. einer Verla-
gerung von KV-Giitern auf die Straf3e.
Andere sehen Probleme in der Verkehrs-
sicherheit und z. B. in der Belastung von
Briicken durch die schweren Maschinen.
Die Verkehrsminister der Lander haben
im Oktober 2007 weitere Sondergeneh-
migungen und Probefahrten von 25 m-
Lkws nach Abschluss der Testphase un-
tersagt (vgl. FRITSCH 2007, 0.S.). Damit
sind vorerst keine Verlagerungseffekte zu
Gunsten des Lkw aus dieser Sicht anzu-
nehmen. Wie sich die Situation weiter-
entwickelt bleibt abzuwarten.

Die Rahmenbedingungen wie Just-in-
Time, hohe Flexibilitdt und Schnelligkeit
kommen eher dem Lkw entgegen. Er
kann flexibler eingesetzt werden und ist
insbesondere auf kurzen Strecken schnel-
ler. Jedoch kommt es mittlerweile zu be-
stimmten Zeiten in den Ballungsrdumen
und an den Hubstandorten zu Engpéssen
auf den StraBen. Einschrinkungen erge-
ben sich durch neue EU-Sozialvorschrif-

ten (Arbeitszeitregelungen fiir das Lkw-
Fahrpersonal) und ein verstirktes Um-
weltbewusstsein, das immer wieder neue
Richtlinien (Bsp. Normen zur Abgasre-
duzierung) hervorbringt (vgl. BAG 2007,
S. 17f.; DPA 2007, 0.S.). Die steigende
Umweltsensibilitit spricht fiir eine Ver-
lagerung von Giitern auf die Schiene.
DEITERS (2002, S. 19ff.) sieht im KV
eine Moglichkeit zur Gestaltung eines
umweltgerechten Giiterverkehrs. Inwie-
weit private Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) den Schienengiiterverkehr
i. S. der im GVZ verfolgten Ziele attrak-
tiver gestalten, bleibt abzuwarten (vgl.
DEITERS 2003, S. 8). Auch hat z. B. der
Lokfiihrerstreik im Giiterverkehr in der
Vergangenheit nicht dazu beigetragen,
dass Spediteure einen Wechsel auf die
Schiene in Erwédgung ziehen.

Die GVZ profitieren, wie viele andere
Logistikstandorte auch, von den deutli-
chen Wachstumstrends im Logistiksektor.
Dazu zihlt z. B. die grole Nachfrage
nach leistungsfédhigen intermodalen Lo-
gistikflachen, wie sie die GVZ idealtypi-
scher Weise bieten. Dass die GVZ ge-
suchte Standorte bleiben, zeigen auch in-

ternational agierende Logistikimmobi-
lienentwickler (vgl. NOBEL 2007, S. 8).

3 Wirtschaftsregion
Rheine

In diesem Kapitel wird der Wirtschafts-
standort Rheine ausgehend von einer re-
gionalen Einordnung (Makrostandort) bis
hin zum konkreten Untersuchungsobjekt
GVZ Rheine (Mikrostandort) beschrieben
und analysiert.

Der Untersuchungsraum befindet sich
im Nordwesten der Bundesrepublik
Deutschland, im ndrdlichen Miinsterland
des Landes Nordrhein-Westfalen (NRW).
Hier liegt der Kreis Steinfurt mit der
Stadt Rheine als grofite kreisangehdrige
Kommune. Im LEP ist die Stadt Rheine
als Mittelzentrum ausgewiesen. Die
nichsten Oberzentren sind Miinster im
Stiden (ca. 44 km) und Osnabriick im
Osten (ca. 46 km). In rdumlicher Ndhe
zur Stadt Rheine befinden sich einige
Kommunen mit mittel- oder grundzen-
tralen Funktionen in einer ansonsten eher
landlich gepriagten Region (vgl. EWG
2006b, S. 21f.). ,, Rheine [ist] die grofite
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und funktional bedeutendste Stadt zwi-
schen Oldenburg im Norden, Miinster im
Siiden, Osnabriick im Osten und En-
schede (NL) im Westen“ (EWG 2006b,
S. 4).

Das Stadtgebiet grenzt im Norden an
die Landesgrenze von Niedersachsen und
ca. 45 km westlich der Stadt Rheine be-
ginnt das Staatsgebiet der Niederlande
(vgl. Abb. 5).

Ferner ist Rheine dem Gebiet der EU-
REGIO zugehdrig, einem seit 50 Jahren
bestehenden Zusammenschluss von rund
130 Kreisen, Stidten und Gemeinden im
Grenzgebiet zwischen den Niederlanden
und Deutschland zur Férderung der wirt-
schaftlichen und sozialen Entwicklung
der Region (vgl. IVM 2006, S. 10).

3.1 Bevolkerung und Sied-
lungsstruktur

Rheine ist mit einer amtlichen Einwoh-
nerzahl von 76 529 Einwohnern (Stand:
31.12.2009) die zweitgroBte Stadt im
Miinsterland. Sie umfasst eine Fliche
von 144,9 km? und ist in 18 Stadtteile
aufgegliedert. Insgesamt ist die Sied-
lungsstruktur zusammenhédngend und
relativ kompakt. Lediglich die Stadtteile
Mesum, Hauenhorst und Elte als weitere
Siedlungsschwerpunkte im Siiden sind
vom zentralen Siedlungsbereich abge-
setzt. Innerhalb von 30 Pkw-Minuten
eroffnet sich ein Einzugsbereich von
mehr als 460000 Personen (vgl. EWG
2007a, S. 5).

3.2 Verkehrsinfrastruktur

Im Norden des Stadtgebiets verlauft die
Bundesautobahn A 30, wodurch Rheine
an einen EU-Transportkorridor der 1.
Klasse in West-Ost-Richtung (Amster-
dam-Enschede-Osnabriick-Hannover-
Berlin), d. h. an eine transnationale,
grenziiberschreitende Verkehrsachse an-
gebunden ist (vgl. DEGI 2006, S. 26f.).
Rund zehn Kilometer westlich befindet
sich die A31 als ebenfalls leistungsfa-
hige Nord-Siid-Verbindung. Hieriiber
sind u. a. die Stddte Lingen, Meppen
und Emden in Richtung Norden sowie
das westliche Ruhrgebiet im Siiden zu
erreichen. Das ostliche Ruhrgebiet ist
iiber die weiter Ostlich verlaufende A 1
angebunden. Dariiber hinaus erschlieen
die Bundesstralen B70, B70n, B481,
B475, B499, B470 die umliegenden
Ortschaften.

Des Weiteren ist Rheine als Eisen-
bahnknotenpunkt an das IC-Netz der
Deutschen Bahn (Amsterdam—Hanno-
ver—Berlin / Norddeich—-Miinster—K&In)
angeschlossen. Im 6ffentlichen Personen-
verkehr sind die ndchsten Oberzentren
mit der Regionalbahn bzw. dem Regio-
nalexpress oder der Westfalenbahn gut
zu erreichen.

Unmittelbar im Nordosten der Stadt
Rheine verlduft der Dortmund-Ems-
Kanal (DEK). Auch die Anbindung an
den Mittellandkanal (MLK) ist in vier
Kilometer Entfernung in Horstel-Ber-
geshdvede vorhanden. Der DEK stellte

eine bedeutende Verbindung zum Hafen
Emden, zum Ruhrgebiet sowie iiber den
MLK nach Nordostdeutschland dar.

Als internationaler Verkehrsflughafen
ist der siiddstlich gelegene Flughafen
Miinster-Osnabriick (FMO) in ca. 30 km
Entfernung zu nennen. Des Weiteren ist
der Flughafen Enschede Airport Twente
zu erwéhnen, der allerdings eine cher ge-
ringe Bedeutung in der Region spielt (vgl.
IVM 2006, S. 97; EWG 2007b, S. 2).

3.3 Wirtschaftsstruktur

Die Wirtschaftsstruktur in Rheine ist
vielseitig. Schwerpunkt bilden dabei die
Bereiche Ermédhrung, Maschinen- und An-
lagenbau, insbesondere im Kontext mit
regenerativen Energien sowie Logistik
und Textilwirtschaft. Trotz Wirtschafts-
krise konnte in 2009 ein weiterer Anstieg
der Unternehmen, auf iiber 5 300, am
Standort Rheine verzeichnet werden.
Zum Stichtag 30. Juni 2009 waren ins-
gesamt 23 716 sozialversicherungspflich-
tig Beschéftigte am Arbeitsort gemeldet,
wihrend es im Jahr 2005 noch 22 738
waren. Der Wirtschaftszweig Verkehr und
Nachrichtentibermittlung zéhlt im Be-
trachtungszeitraum 1998-2006 zu den
Wachstumsbranchen der Stadt Rheine,
mit einer leichten Zunahme auf 1 202 so-
zialversicherungspflichtig Beschiftigten
zum 30.06.2006 (vgl. LDS 2007, S. 15,
EWG 2010, S. 6). Auch in 2009 lag die
Arbeitslosenquote im Bezirk der Arbeits-
agentur Rheine mit durchschnittlich 5,2%

Tab. 3: Gewerbe- und Industrieflachen der Stadt Rheine (Stand: Ende 2009)

GI Baarentelgen Nord-Ost 240 500 7 000 0 233 500
GI Baarentelgen-Nord 323 000 0 5000 318 000
GI Karl-Diisterberg 121 500 10 500 0 111 000
GE Haselweg 49 000 0 0 49 000
GE Kanalhafen Siid 118 000 5000 0 113 000
GI GVZ Sud 38 000 0 17 500 20 500

Gesamt 890 000 22 500 22 000 845 500
Logistik- GI GVvZ 561 500 95 500 134 000 332 000

((Quelle: EWG 2010, S.11)
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Abb. 6: Gewerbegebiete der Stadt Rheine (Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an EWG 20073, S. 11)

wieder deutlich unter dem NRW-Landes-
durchschnitt von 8,9% (vgl. EWG 2010,
S. 6).

Das aktuelle Gewerbe- und Industrie-
flaichenangebot der Stadt Rheine ist Ta-
belle 3 zu entnehmen. Abbildung 6 stellt
die Gewerbegebiete in ihrer raumlichen
Anordnung im Stadtgebiet dar.

Die Grundstiickspreise fiir Gewerbe-
und Industrieflichen liegen aktuell noch
bei 17,90 €/m? (erschlieBungsbeitrags-
frei). In den Gewerbegebieten mit der
Moglichkeit zum betriebsbedingten Woh-
nen miissen 20,45 €/m? gezahlt werden.
Zwar waren damit die Grundstiickskosten
in Rheine hoher als in den umliegenden
kleineren Kommunen und im benachbar-
ten Emsland, aber geringer als in den an-
deren groferen Mittelzentren des Miins-
terlandes (vgl. EWG 2007a, S. 10). Je-
doch wird eine standortgerechte
Anhebung und Differenzierung der
Grundstiickspreise fiir Gewerbe- und In-
dustrieflichen angestrebt.

Der Anteil von Gewerbefldchen an
der gesamtstddtischen Flache betrédgt 1,08
% mit einem deutlichen Schwerpunkt im
Norden der Stadt. Weitere Gewerbefla-
chen werden mittelfristig erschlossen. Im
Gespréch ist auch ein interkommunales

Gewerbegebiet in Kooperation mit der
Gemeinde Salzbergen nordlich der Au-
tobahnanschlussstelle Rheine-Nord.

Im Rahmen eines Gemeinschaftspro-
jektes wurde das logistische Potenzial der
EUREGIO erfasst (vgl. EWG 2007a, S.
12). Die EUREGIO sieht in ihrem logisti-
schen Profil einen wichtigen Standortfak-
tor flir die Region im interregionalen Wett-
bewerb (vgl. IVM 2006, S. 10). Im Zu-
kunftsatlas 2006 wird der Kreis Steinfurt
als regionaler Schwerpunkt der Logistik-
branche ausgewiesen (vgl. PROGNOS AG
2006). Als bedeutende Logistikunterneh-
men in der Stadt Rheine sind Dachser
GmbH & Co. KG, Steinkiihler Unterneh-
mensgruppe, A. Lohméller GmbH & Co.
KG, KWK A 30 Logistic GmbH und Su-
preme Sales GmbH zu nennen.

3.4 Sonstige Standortfaktoren

Neben den strukturellen Standortfak-
toren spielen noch weitere Kriterien fiir
die Unternchmensstandortwahl eine
wichtige Rolle. In dieser Hinsicht kann
sich Rheine durch ein ausgewogenes Kul-
tur- und Freizeitangebot, eine lebendige
Innenstadt sowie diverse Tourismus- und
Naherholungsmdglichkeiten profilieren.

Rheine ist zudem Hochschulstandort mit
der Mathias-Hochschule-Rheine (MHR).
Die MHR ist eine wissenschaftliche
Fachhochschule fiir Gesundheit, Wirt-
schaft und Technik in freier Tragerschaft.
Dartiber hinaus sind weitere Hochschulen
von Rheine aus schnell zu erreichen: Uni-
versitdten und Fachhochschulen in Miins-
ter und Osnabriick sowie die Universiteit
Twente und die Saxion Hogeschool En-
schede (vgl. IVM 2006, S. 32).

3.5 Das Konzept GVZ Rheine -
Wege verbinden ...

Erste konzeptionelle Planungen wurden
um 1989 im Rahmen einer Bedarfs- und
Konzeptstudie zum Planungsvorhaben
Speditions- und Giterverteilpark von
BINNENBRUCK unter dem Titel ,,Das
Rheine GVZ* vorgelegt. Die Studie be-
stitigte die Lagegunst Rheines fiir ein
GVZ insbesondere in Bezug auf den Stra-
Bengiiterverkehr und bescheinigte ein ent-
sprechendes GVZ-Potenzial am Gesamt-
giiteraufkommen in der Region (vgl.
BINNENBRUCK 1989, S. 1ff.). Daran
anschliefend erarbeitete die DORNIER
GMBH eine Konzeption zur Entwicklung
des GVZ Rheine. Diese sah folgende Be-
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triebe und Dienstleistungsfunktionen im
GVZ vor: Speditions- und Transportbe-
triebe, Lagereibetriebe, Fuhrleutehof,
Autohof, KV-Terminal, Frachtzentrum,
Dienstleitungszentrum, Reinigungsbe-
trieb, Anbindung an OPNV und eine
GVZE. Als wichtiges Standortkriterium
galt eine direkte Anbindung an die Au-
tobahn A 30. Dadurch bedingt ergab sich
keine trimodale GVZ-Ausrichtung. Die
Néhe zum Dortmund-Ems-Kanal und
ein moglicher Hafenanschluss wurden
jedoch in den Planungen fiir eine weitere
Ausbaustufe zur Erweiterung des GVZ
Rheine vorgesehen (vgl. DORNIER
GMBH 1990, S. 10 u. S. 44ft.).

Das heutige GVZ-Konzept lédsst sich
wie folgt zusammenfassen: ,, Das Indus-
triegebiet Giiterverkehrszentrum Rheine
(GVZ) ist durch die Kombination von at-
traktiven verkehrsgiinstigen Gewerbefld-
chen mit einer Umschlagsanlage fiir den
kombinierten Ladungsverkehr (KLV-An-
lage) der ideale Standort fiir Speditionen,
Logistikdienstleister und Unternehmen
mit besonderen logistischen Anforderun-
gen. Hier bieten sich beste Voraussetzun-
gen fiir eine optimierte Logistik und eine
ideale Plattform fiir eine wirtschaftlich
effiziente Gestaltung von Logistikprozes-
sen. Die unmittelbare Nachbarschaft der
Unternehmen zueinander gewdhrleistet
optimale Méglichkeiten der Kooperation
und Koordination” (EWG 2006a, S. 2).
Das GVZ Rheine als Teil der raumli-
chen Planung in NRW

Das Land Nordrhein-Westfalen hat in
seiner Standortraumkonzeption fiir Gii-
terverkehrszentren zehn konkrete Stand-
ortrdume im LEP (Stand: 1995) festge-
legt. Hierzu zdhlt u.a. auch der Standort
Rheine. Wie schon in Kapitel 2.4 er-
wihnt, ist die konkrete Standortplanung
Aufgabe der Regionalplanung und Kom-
munen sowie der Beteiligten aus der Ver-
kehrs- und Transportwirtschaft (vgl.
MWME 1995, S. 71; MSV 1992).

Im Regionalplan — Teilabschnitt
Miinsterland — (Stand: 1999) wurde im
Norden der Stadt Rheine ein zweckge-
bundener Gewerbe- und Industrieansied-
lungsbereich fiir ein GVZ mit Um-
schlagsanlage fiir den KV bestimmt (vgl.
BEZIRKSREGIERUNG MUNSTER
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Tab. 4: Arealstruktur des GVZ Rheine

Flachenart ha

ha

Gesamtfliche 75

davon aktuell erschlossen: 50

davon:

- Gewerbeflidche (ohne KV)

- Verkehrsflache (ohne KV)

- KV-Anlage

- Okologischer Ausgleich

- Sonstige innerhalb des GVZ

davon aktuell vermarktet: 32

(Quelle: EWG 2007c; Stand: 2006)

1999, S. 52). Weitere planerische Grund-
lagen sind dem im Jahr 2006 aufgestellten
Bebauungsplan (B-Plan) Industriegebiet
GVZ Rheine zu entnehmen. Durch die
Zusammenfassung von vormals sechs Be-
bauungsplanen ist nunmehr im Folgenden
eine ganzheitliche Betrachtung des GVZ-
Gebietes mdglich (vgl. STADT RHEINE
20064, S. 3ft.).

Entwicklungsstand

In diesem Teilkapitel werden Struktur und
Entwicklung, die Verkehrstrager, die Fi-
nanzierung und das Management sowie
die GVZ-Produkte erlautert (vgl. EWG
2007c; STADT RHEINE 20064, S. 3ft.;
IVM 2006, S. 107):

Struktur und Entwicklung

Zur Arealstruktur zdhlen Flachenangebot,
-charakteristik und -wirkung. Die Ge-
samtfliache fiir das vom GVZ iiberplante
Gebiet betrdgt 748 163 m? und wird im
Norden durch die Bundesautobahn A 30,
im Osten durch die Bahnstrecke

Rheine—Spelle, im Siiden durch die Zen-
tralklaranlage und im Westen durch den
Venhauser Damm begrenzt. Das GVZ
Rheine (vgl. Tab. 4) liegt im Norden der
Stadt Rheine und ist etwa 3,5 km von der
Innenstadt (Marktplatz) entfernt. Die Re-
liefenergie des GVZ-Gebietes, das auf ei-
ner Hohe von 36-38m 1i. NN liegt, ist sehr
gering. Urspriinglich wurde die Flache
land- und forstwirtschaftlich genutzt. Ost-
lich an das GVZ anschlielend liegen die
Gewerbegebiete Baarentelgen-Nord,
-Mitte und -Ost. Eine Beeintrdchtigung
von schutzbediirftigen Wohngebieten ist
aufgrund des Abstandes von ca. 1 000 m
nicht gegeben. Die Gewerbegrundstiicke
sind direkt von der Autobahn sichtbar
(vgl. STADT RHEINE 2006a, S. 9ff.)
(Abb. 6 u. 7).

Der als GVZ ausgewiesene Bereich
ist als Industriegebiet (GI) festgesetzt.
Nach den Vorgaben des Regionalplans ist
zur Entwicklung des GVZ die Art der zu-
lassigen Nutzungen des GI-Gebietes ein-

Abb. 6: Das GVZ Rheine (im Hintergrund Spedition Lohmdller) (Foto: Hendrik Welp 2008)
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geschrinkt. Als zuldssige Nutzungen
gelten Speditionsbetriebe aller Art, La-
gerhaltungsbetriebe, logistische Dienst-
leistungsbetriebe, speditionsbedingte Fol-
gebetriebe, Service-Betriebe fiir Trans-
portfahrzeuge aller Art, Containerservice-
Betriebe sowie Dienstleistungsbetriebe
des Giitertransport- und Lagereigewerbes.
Die enge Zweckbindung fiir das GVZ
Rheine ergab sich aus Forderungen der
Landesregierung bzgl. der Fordermittel-
vergabe und stellt damit keine Restriktion
von Seiten der Kommune dar (vgl.
STADT RHEINE 20064, S. 13).
Lediglich kleine Teilfldchen sind von
der GI-Festsetzung ausgenommen.
Hierzu zéhlen das Sondergebiet KLV-

Anlage und ein Sondergebiet mit der
Zweckbestimmung Autohof sowie
zweckentsprechende Nebenbetriebe siid-
lich der Daimlerstrale. Im Rahmen der
Neuaufstellung des B-Plans Industrie-
gebiet GVZ Rheine wurde im Siiden ein
ca. 3,8 ha groBles Areal aus der GVZ-
Bindung entlassen, da iiber 30 ha noch
unbebaut sind und die Nachfrage nach
uneingeschrankten Gewerbefldchen in
der Ndhe der B70 bzw. A 30 ungebro-
chen ist (vgl. ebd., S. 15).

Durch die Bestimmung des Malles
der baulichen Nutzung gemaf § 17 Bau-
nutzungsverordnung (Bau-NVO) Grund-
flaichenzahl (GRZ) = 0,8, Baumassen-
zahl (BMZ) = 10,0, Geschossfldchenzahl

(GFZ) = 2,4 ermoglicht der B-Plan das
Hochstmal der baulichen Nutzung. Ak-
tuell sind ca. 30 ha GI (GVZ) und ca.
3,8 ha GI als verfiigbare freie Fldchen
vorhanden (vgl. EWG 2007d, o. S.). Die
Gewerbegrundstiicke sind voll erschlos-
sen und befinden sich im Eigentum der
Stadt Rheine.

Die wichtigsten Entwicklungsmeilen-
steine sind in einer Zeittafel aufgefiihrt
(Tab. 5).

Die Initiatoren der GVZ-Entwick-
lungsplanung in Rheine waren die Wirt-
schaftsforderung, das Stadtplanungsamt
sowie das Transportgewerbe. Das GVZ
Rheine ldsst sich als ein Standort mit zen-
tralem Ansatz typisieren. Es wurden dabei
iiberwiegend neue Flichen mit einer Ori-
entierung auf das Logistikgewerbe entwi-
ckelt. Da es im Laufe der GVZ-Entwick-
lung zu keiner weiteren Ausbaustufe kam,
fehlt eine direkte WasserstraBenanbin-
dung. Damit zdhlt das GVZ Rheine zu
den bimodalen (Strale-Schiene) GVZ in
Deutschland.

Im Kerngebiet des GVZ sind derzeit
14 Firmen mit ca. 150 Beschiftigten an-
gesiedelt (s. Tab. 6). Im Endstadium soll
es fuir ca. 40 Betriebe mit insgesamt ca.
500 Beschéftigten Platz haben. In den an-
grenzenden Industrie- und Gewerbege-
bieten (ca. 350 ha) sind weitere transport-
affine Unternechmen angesiedelt.

Folgende Dienstleistungseinrichtun-
gen sind vorhanden: Werkstatt, Wasch-
anlage, Vermietung von Transportmit-
teln, Gefahrgutlager, Kiihllager und
Entsorgungseinrichtungen. Zusétzlich
geplant sind eine Tankstelle und ein Ca-
tering-Unternehmen (vgl. EWG 2007¢).
Verkehrstriger und verkehrliche
Strukturen
Das GVZ Rheine ist direkt an die A30
Amsterdam/Rotterdam-Hannover-Berlin
(Abfahrt Rheine-Nord) angeschlossen
(Abb. 8). Eine weitere Anbindung fiir den
Verkehrstriager Straflie besteht in Nord-
Stid-Richtung durch die in zehn Minuten
Entfernung gelegene A 31. Zusitzlich ist
ein Anschluss an die Bundesstraf3en B 70,
B70n und B481 gewihrleistet. Dariiber
hinaus liegt das GVZ Rheine an der Ei-
senbahnnebenstrecke Rheine—Spelle/Qua-
kenbriick mit einem Anschluss zum
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Tab. 5: Entwicklungsmeilensteine des GVZ Rheine

Beginn Planungsprozess ’Speditions- und Giiterverteilpark’; Be-

1988-1989 darfs- und Konzeptstudie (vgl. BINNENBRUCK 1989)
19891990 Konzeption zur Entwicklung des GVZ Rheine’ (vgl. DORNIER
GMBH 1990)
1991 Griindung der GVZ-Entwicklungsgesellschaft Rheine GmbH
1992 ErschlieBungsbeginn
Erste Betriebsansiedlung (Spedition A. Lohméller GmbH & Co.
1993
KG)
1999 Stellungnahme der HaCon-Studie zum KV-Standort in Rheine:
,.Betrieb nicht wirtschaftlich tragfahig*
Planung / Bau der KV-Anlage (vorher Standort ehem. Rheine
1999-2001 | Rangierbahnhof), Betriebsleitung durch die Regionalverkehr
Miinsterland (RVM) GmbH
2004 Einstellung der Anbindung von Rheine an den Ludwigs-
hafen-Zug durch die Kombiverkehr GmbH & Co. KG
2005-2006 Fortfiihrung der Anbindung von Rheine an den Ludwigs-
hafen-Zug durch die Bentheimer Eisenbahn und die RVM
Ende 2006 Umstellung der KV-Anlage auf einen Stand-by-Betrieb,

Beauftragung und Einsatz der RVM bei Bedarf

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an EWG 2007c¢)

Tab. 6: Im GVZ Rheine angesiedelte Firmen

Angesiedelte Firmen Branche Fldche in m?
Fa. Elmer SanitidrgroBhandel 28339
Fa. Essmann ElektronikgroBhandel 4276
Fa. KWK A30 Spedition 47595
Fa. Gordon Lkw-Planen 3270
Fa. Giitersloher Baubedarf Baubeschlige 9768
Fa. Klaps Pkw-Handel 13970
Fa. Lohmoller Spedition 50536
Fa. Liittmann Werkzeugmaschinen- 9864

bau, Lagersysteme

Fa. Menke & Stein Getrinkegrofhandel 18288
Fa. Overhoff Pkw-Handel 15476
Fa. Schiermeier Pkw-Handel 13437
Fa. Stermann/Punde Spedition 21095
Fa. Waterkamp Holzgroflhandel 24992
Fa. Willers Heizungsbau 6611

(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an EWG 2007d)
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Stiickgut- und Personenbahnhof Rheine
in fiinf Kilometer Entfernung. Ein Was-
serstra3enanschluss zum Dortmund-Ems-
Kanal ist ebenfalls in fiinf Kilometer Ent-
fernung in Rheine-Kanalhafen und Spelle
gegeben. Auch der Mittellandkanal ist
iber Horstel-Bergeshovede schnell zu er-
reichen. Eine direkte OPNV-Anbindung
(Bus) ist seit dem Jahr 2000 vorhanden.

Ein bedeutender Bestandteil des GVZ
Rheine ist das Container-Terminal (Abb.
9), das Transfer und Umschlag fiir eine
Vielzahl von Giiterarten und Transport-
behiélter (Sattelanhdnger, Wechselbehil-
ter, Tankcontainer, Uberseecontainer) er-
moglicht. Das GVZ Rheine verfiigt tiber
einen KV-Portalkran (35,7 t Traglast;
Abb. 10), Gleisanlagen von 2 x 300 m
Nutzldnge, Fahr- und Ladespuren von je
300 m, Abstell- und Depotflichen mit
Energieversorgung sowie besondere Ab-
stell- und Arbeitsflachen fiir Gefahrgut-
sendungen. Die Umschlagszeit pro LE im
KV liegt bei ca. 5-10 Minuten; die Um-
schlagskosten betragen 17-25 Euro
(EWG 20064, S. 4).

Im Folgenden sei kurz die KV-Ent-
wicklung erldutert. Planungs- und Bau-
trager des Terminals war die Stadt
Rheine, die die bestehende KV-Anlage
vom Rangierbahnhof Rheine-Hauenhorst
ins GVZ verlagerte und den Umschlag-
kran von der DUSS erwarb. Die Gesamt-
investitionen fiir das Container-Terminal
belaufen sich auf ca. fiinf Mio. Euro und
wurden mafBigeblich durch Fordermittel
aus dem GVFG unterstiitzt. Zu den Ser-
viceangeboten des KV-Terminals zdhlen
grundsitzlich Depotservice, Trucking im
Vor- und Nachlauf sowie Packing. Kran-
eigentiimer ist die EWG — Entwicklungs-
und Wirtschaftsforderungsgesellschaft fiir
Rheine mbH, deren regelmifig entste-
hende Defizite durch Nachschiisse des
Gesellschafters Stadt Rheine ausgegli-
chen werden.

Bis zum Jahr 2006 bestand eine Be-
darfsanbindung an die KV-Strecke Dor-
pen-Ludwigshafen (BASF). Waggons aus
dem GVZ Emsland, dem GVZ Coevor-
den und dem GVZ Rheine wurden im
Bahnhof Rheine zu einer Ganzzugrelation
Richtung Ludwigshafen zusammenge-
stellt. Nachdem Kombiverkehr KG im



Abb. 8: Luftbildaufnahme der A30 Anschlusstelle Rheine-Nord (links oben: GVZ Rheine)

(Quelle: EWG 2005)

Jahr 2004 die Anbindung von Rheine an
den Ludwigshafen-Zug einstellte, tiber-
nahm die Bentheimer Eisenbahn sowie
die Regionalverkehr Miinsterland (RVM)
GmbH die Anbindung und Zusammen-
stellung an die KV-Relation aus dem
GVZ Emsland nach Ludwigshafen. Im
Jahr 2006 war die KV-Anlage mit ledig-
lich 1000 LE bei einer Umschlagskapa-
zitit von 30 000 LE/Jahr nicht ausgelastet.
Zum Jahresende 2006 ist die regelméaBige
Zugverbindung nach Ludwigshafen auf-
gegeben worden und die KV-Anlage im
GVZ Rheine in einen Stand-by-Betrieb
iibergegangen, d. h. es gibt derzeit keine

Abb. 9: Die KV-Anlage im GVZ Rheine im
Luftbild (Quelle: EWG 2005)

festen KV-Verbindungen. Lediglich das
private Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) RVM wird bei Bedarf (Straf3e-
StraBe-Kranungen (ca. 20 Lkw pro Mo-
nat, Verladesonderaktionen) mit der Be-
triebsleitung beauftragt (vgl. EWG
2007c).

Finanzierung und Management

Die Gesamtinvestitionen zur Grund-
stiicksentwicklung einschlieBlich der For-
dermittel nach Endausbau des GVZ (z. B.
Grunderwerb, innere u. dulere Erschlie-
Bung, dkologischer Ausgleich) belaufen
sich auf geschitzte 20 Mio. Euro. Eine
Schétzung der Gesamtinvestitionen durch

Investoren nach Endausbau wird mit ca.
90 Mio. Euro angegeben. Eigentiimer der
GVZ-Grundstiicke (bei der ersten Verdu-
Berung) ist die Stadt Rheine. Der aktuelle
Grundstiickspreis im GVZ-Gebiet betrigt
17,90 €/m? Eine Preisanpassung zu
Marktbedingungen (mindestens 25 €/m?)
wird fiir die Zukunft angestrebt. Dariiber
hinaus besteht die Moglichkeit, Grund-
stiicke anzupachten. Das Mieten von Lo-
gistikimmobilien ist derzeit nicht mog-
lich.

Entwicklungstrager waren die GVZ-
Entwicklungsgesellschaft Rheine mbH
(GVZE), die Entwicklungs- und Wirt-
schaftsforderungsgesellschaft fiir Rheine
mbH (EWG = 100-prozentige Tochter-
gesellschaft der Stadt) sowie die Stadt
Rheine. Eine Verschmelzung der GVZE
mit der EWG erfolgte zum 31.08.2008,
wodurch die GVZE erlosch. Seit 2006
war die Stadt Rheine alleiniger Gesell-
schafter der GVZE. Zuvor hatte sie die
Anteile von 19 GVZ-Gesellschaftern
(Stand: 2005) erworben. Grund fiir die
Fortfithrung des Geschiftsbetriebes der
GVZE durch die EWG sind Kostenein-
sparungen und die gute Verkniipfung des
GVZ mit der Wirtschaftsforderung (vgl.
EWG 2007c). Zwei Personen sind als
Verantwortliche fiir das GVZ-Projekt ne-
benamtlich tétig.

Die Aufgaben der GVZ-Trigerschaft
liegen insbesondere in den Bereichen ge-

Abb. 10: Der Portalkran der KV-Anlage im GVZ Rheine

(Foto: EWG 2010)
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nerelle Administration, Moderationsfunk-
tion, Organisation von Einkaufspools und
Gespréchskreisen, Initiierung und Beglei-
tung von Frachtausgleichssystemen sowie
die Organisation von Aus- und Weiter-
bildungsangeboten und des Kapazitits-
ausgleichs, aber auch Durchfiihrung von
Logistik-Beratung. Allerdings werden
diese Aufgaben aufgrund der oben be-
nannten Umstrukturierung derzeit nur
eingeschrankt durchgefiihrt. Des Weiteren
ist die EWG Mitglied in der DGG.

Das Marketingbudget wird auf indivi-
duelle Beantragung aus dem Gesamtbud-
get des Haushalts der Stadt Rheine aufge-
stellt. Zu den Instrumenten des Marketings
gehoren groBe und kleine Flyer ,,GVZ
Rheine — Wege verbinden. .., Plakate und
Broschiiren, Direktmarketing, Messe-Pra-
senz und Befragungen (vgl. EWG 2007a,
S. 18ff.; EWG 2006b, S. 10). In der Ver-
gangenheit angestoene Projekte, wie
z. B. ein spezielles KV-Club-Modell zur
Biindelung und Koordination von KV
oder Privatisierungsbestrebungen bzgl.
der KV-Anlage im Jahr 2005, konnten
nicht zum Erfolg gefiihrt werden. Auch
eine beantragte KV-Zuglaufférderung bei
der EUREGIO (INTERREG IIIA-Pro-
jekt) musste noch vor Projektstart beendet
werden, da die Langfristigkeit der einzu-
gehenden Vertrage und Verbindlichkeiten
fiir die Buchung eines bestimmten Kon-
tingents des Zuges den Grofteil der Nach-
frager (v.a. Speditionen) zurtickschreckte
(vgl. EWG 2007c).

GVZ-Produkte

Interne Rationalisierungsprodukte, wie
z. B. Pooling von Telekommunikation/
Energie oder Telematikplattform, sind
derzeit im GVZ Rheine nicht vorhanden.
Im Rahmen von externen Rationalisie-
rungsprodukten ist ein Gutachten zur Ein-
richtung einer City-Logistik-Initiative im
Jahr 1998 zu nennen. Jedoch kam es auf-
grund des ungeniigenden Giiteraufkom-
mens flir die Rheiner Innenstadt zu keiner
Projektumsetzung. Andere externe GVZ-
Produkte sind ebenfalls nicht eingerich-
tet.

Im GVZ-Ranking der DGG belegt das
GVZ Rheine einen 18. Platz von 33 in
die Bewertung einbezogenen GVZ und
rutscht im Vergleich zum Jahr 2004 um
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einen Platz nach unten (vgl. NOBEL
2007, S. 8).

3.6 Die standortspezifischen
Rahmenbedingungen

Die allgemeinen Rahmenbedingungen
(Strukturwandel in der Transportwirt-
schaft, Lkw-Maut, steigende Olpreise,
Umweltsensibilitdt), wie in Kapitel 2.6
erldutert, haben fiir Rheine die gleichen
Auswirkungen wie fiir andere Logistik-
standorte in Deutschland. Daher sollen
an dieser Stelle die konkret standortspe-
zifischen Rahmenbedingungen benannt
werden.

Die wichtigste Rahmenbedingung im
GVZ Rheine ist eine Betriebspflicht der
KV-Anlage, die sich aus der Landesfor-
derung NRW bis zum Jahre 2025 ergibt.
In diesem Zeitraum ist ein diskriminie-
rungsfreier Zugang zur KV-Anlage zu ge-
wihrleisten. Die geférderten KV-Anla-
gekomponenten miissen fiir die Dauer der
Zweckbindung im Eigentum der Stadt
Rheine und in Benutzung bleiben. Sollte
die Stadt Rheine den operativen Betrieb
der KV-Anlage vollstindig einstellen, so
ergeben sich Risiken in Bezug auf Riick-
zahlungsverpflichtungen der Fordermittel
aus dem GVFG und der noch bestehen-
den Betriebspflicht. In der Stadt geht man
davon aus, dass im Falle einer Riickzah-
lung der Fordermittel ein Kredit aufge-
nommen werden muss, dessen Abbezah-
lung pro Jahr mit ca. 130000 € tiber einen
Zeitraum von 20 Jahren veranschlagt
wird. Die Kosten fiir einen Stand-by-
Betrieb werden mit ca. 70 000 € pro Jahr
deutlich geringer beziffert (vgl. BREUL-
MANN 2005, o. S.).

Zu beachten ist auch die Verschmel-
zung der GVZE mit der EWG zum
31.08.2008. Ziel dieser MaBBnahme war
eine Verschlankung der Organisations-
form. Aufgrund der soweit fertig gestell-
ten Entwicklungskomponenten im GVZ
Rheine ist eine Fortfithrung und fachge-
rechte Begleitung des GVZ-Konzeptes
durch die Wirtschaftsforderung der Stadt
Rheine moglich. Das GVZ-Management
wurde in die EWG integriert und wird
seitdem durch eine qualifizierte Kraft bei
der EWG koordiniert.

Ein weiterer Aspekt ist die Tatsache,
dass neben den Industrieflachen im GVZ
(inkl. Zweckbindung) keine groBfléchi-
gen Areale mit GI-Qualitét in der Stadt
Rheine kurzfristig zur Verfiigung stehen.
Hieraus ergibt sich eine Diskussion um
Moéglichkeiten zur Aufhebung der
Zweckbindung im GVZ Rheine.

Betrachtet man Lage und Grofe der
Stadt Rheine sowie die angesiedelten Be-
triebe, ergeben sich folgende strukturelle
Defizite fiir das GVZ:

1. Die Stadt Rheine liegt abseits grofler
Ballungsrdume und ist selbst ’nur’
Mittelzentrum. Siedlungsstrukturell
betrachtet zéhlt Rheine zu den ver-
stidterten Rdumen und ist einem
verdichteten Kreis zugehorig. Je-
doch wird der nordwestlich angren-
zende Kreis als landlicher Kreis ho-
herer Dichte beziffert (vgl. BBR
2006). Damit handelt es sich um eine
landlich geprédgte Gebietsstruktur,
woraus sich grundsétzlich ein gerin-
geres Giliterverkehrsaufkommen ab-
leiten ldsst. Rheine stellt kein grof3es
Verbrauchergebiet dar, woraus sich
Probleme bzgl. der Paarigkeit von
KV-Verbindungen (Giiteraustausch)
ergeben.

2. Die Stadt Rheine befindet sich in
einer Grenzregion. Westlich liegt das
Staatsgebiet der Niederlande, wéh-
rend nordlich das Bundesland Nieder-
sachsen angrenzt. Hieraus ergibt sich
das Problem, dass das Einzugsgebiet
des GVZ Rheine grenziiberschreitend
ist und es daher von verschiedenen
Institutionen begleitet und gefordert
wird. Des Weiteren kann an dieser
Stelle angemerkt werden, dass es in
NRW mehr Feiertage als in Nieder-
sachsen gibt, woraus sich ein Stand-
ortvorteil fiir niedersdchsische Kom-
munen ergibt.

3. Die Stadt Rheine verfiigt tiber keinen
Grundauslaster fiir die KV-Anlage. In
anderen GVZ gewihrleisten grof3e
produzierende Betriebe einen Grol3-
teil der Auslastung von KV-Verbin-
dungen.

Ein Blick in die Nachbarkommune
Salzbergen (Niedersachsen) zeigt, dass
nordwestlich der A30 Anschlussstelle



Rheine-Nord im Gewerbegebiet Holster-
feld ein Autohof inklusive ESSO-Station,
Shop, Motel und Parkplédtzen vorhanden
ist. Hieraus ergibt sich eine erhebliche
Konkurrenzsituation zum nahe gelegenen
GVZ Rheine, in dem ebenfalls ein Auto-
hof geplant ist.

Eine Auswertung der Presseartikel aus
dem Zeitraum 2004-2007 ergibt ein Ab-
bild der umstrittenen GVZ-Entwicklung.
In Leserbriefen wurde zum Teil sehr deut-
lich der Missstand des GVZ Rheine und
die Verschwendung von Steuergeldern
beméngelt. Allerdings ldsst sich hieraus
nicht auf das Meinungsbild der Grund-
gesamtheit der Rheinenser schliefen. Je-
doch muss eine eher ablehnende Haltung
vieler Biirger gegeniiber dem GVZ
Rheine aufgrund der schwachen Entwick-
lungsdynamik angenommen werden.

Im integrierten Entwicklungs- und
Handlungskonzept Rheine 2020 der Stadt
Rheine wird fiir das GVZ eine Entwick-
lung zu einem Waren- und Dienstleis-
tungszentrum angestrebt. Das folgende
Zitat ist ein Auszug aus diesem Konzept
und wird im Rahmen der Handlungsemp-
fehlungen ndher beleuchtet. ,, Die Reali-
sierung des Giiterverkehrszentrums
(GVZ) mit den vorgegebenen Zweckbin-
dungen ist nach den negativen Vermark-
tungserfahrungen der letzten Jahre in ei-
nem mittelfristigen Zeitrahmen unwahr-
scheinlich. Die Akquisitionsbemiihungen
zur Ansiedlung eines ,, Grof3 “-Betriebes
sollten weitergefiihrt werden. Parallel
hierzu wird angestrebt, das GVZ auf das
Kerngebiet zu beschrinken und die
Zweckbindung fiir GVZ-affines Gewerbe
zu Gunsten einer neuen Definition der
(iiber)regionalen Bedeutung dieser Ge-
werbefldchenentwicklung fallen zu lassen
werden. Die z. B. in einen regionalen Ge-
werbefldchenpool einzubringenden Fld-
chen sollen aus regionalplanerischer
Sicht nicht der (zufilligen) Standortge-
meinde, sondern der Region mit einem
Anteil fiir iiberregionale Bedeutung an-
gerechnet werden” (STADT RHEINE
2006b).

Zu erldutern ist aber auch, dass der
Haushalt der Stadt Rheine trotz aller bis-
herigen Konsolidierungsmafinahmen in
hohem Male strukturell unausgeglichen

ist. Die finanzielle Situation erfordert da-
her im investiven Bereich eine Beschrin-
kung auf die absolut notwendigen Dinge
(vgl. STADT RHEINE 2007, o. S.).

Abschlieflend sei noch erwéhnt, dass
der Klima- und Umweltschutz auch in
Rheine in der politischen Debatte steht.
Zum jetzigen Zeitpunkt ist jedoch noch
nicht abzusehen, welche konkreten Mal-
nahmen von Seiten der Politik angestrebt
werden und ob dabei der KV in Rheine
aufgrund seiner 6kologischen Vorteile im
Giitertransport eine besondere Rolle spie-
len wird.

3.7 Konkurrenzstandorte

GVZ Emsland

Ca. 95 km nordlich von Rheine befindet
sich auf niedersidchsischem Gebiet das
GVZ Emsland mit einer Bruttogesamt-
flache von 400 ha. Es setzt sich aus den
Teilstandorten Dorpen und Lingen/Gees-
te zusammen und verfiligt iber Erweite-
rungsfliachen von ca. 250 ha. Im Hafen-
bereich, in dem auch Containerumschlag
moglich ist, kreuzen sich Ems bzw. DEK
mit dem Kiistenkanal. Die Dérpener Um-
schlagsgesellschaft flir den kombinierten
Verkehr GmbH betreibt eine KV-Anlage,
die an das KV-Netz der DB AG ange-
bunden ist. Die im GVZ angesiedelte Pa-
pierfabrik Nordland Papier AG ist fiir die
Grundauslastung des KV-Terminals (¥
des Giiterumschlags) verantwortlich. Ein
KV-Regelangebot besteht nach Ludwigs-
hafen (BASF), wortliber ein weiterer An-
schluss nach Siiden gewéhrleistet ist (vgl.
IVM 2006, S. 105). Im GVZ-Ranking
der Deutschen GVZ-Gesellschaft belegt
das GVZ Emsland einen sehr guten
sechsten Platz und zeigt damit seine er-
folgreiche Entwicklung von Platz 12 im
Jahr 2004. Im GVZ Emsland stehen da-
mit attraktive Logistikflachen in rdumli-
cher Ndhe zum Logistikstandort Rheine
zur Verfiigung. Neben der Konkurrenz-
situation sind aber auch Kooperations-
mdoglichkeiten zu berticksichtigen.

GVZ Osnabriick

Im Osnabriicker Hafen ist ein GVZ-Ge-
lande ausgewiesen worden, das neben
dem Wasserstra3enanschluss an den Mit-
tellandkanal tiber umfangreiche Gleisan-

lagen und eine gute straBBenseitige An-
bindung verfligt. Jedoch sind weitere Pla-
nungen zum Ausbau des GVZ Osnabriick
seitens der Stadt aufgegeben worden. Gii-
terziige auch im Kombinierten Verkehr
werden von der Spedition Hellmann
durchgefiihrt (vgl. IVM 2006, S. 106).
Das GVZ Osnabriick liegt im GVZ-
Ranking der Deutschen GVZ-Gesell-
schaft auf dem letzten Platz und spielt
nur eine untergeordnete Rolle (vgl. NO-
BEL 2007, S. 8). Allerdings gilt Osna-
briick als attraktiver Logistikstandort der
in nidchster Ndhe zum Standort Rheine
gelegen ist. Weitere Informationen sind
im Rahmen der Auswertung des Stand-
ortvergleichs dem Kapitel 6.4 zu entneh-
men.
Combi Terminal Twente (C.T.T.)
Auf der niederldndischen Seite befindet
sich in der Stadt Hengelo das Combi Ter-
minal Twente (C.T.T.). Ein Portalkran fiir
Containerumschlag verkniipft hier den
Twentekanal mit den Verkehrstragern
Schiene und Strale auf einer Flache von
26000 m? (vgl. IVM 2006, S. 102). Das
C.T.T. stellt aufgrund der geringen Fli-
chenausdehnung nur eine nachrangige
Rolle als Konkurrenzstandort dar.
Europark Coevorden-Emlichheim /
Euro Terminal Coevorden (ETC)
Eine erheblich starkere Konkurrenz geht
von dem Europark Coevorden-Emlich-
heim / Euro Terminal Coevorden (ETC)
aus. Der Europark Coevorden-Emlich-
heim ist ein grenziiberschreitendes Pro-
jekt mit deutschen und niederléndischen
Flachen. Zu dem derzeit ca. 270 ha (Aus-
bau auf 350 ha moglich) grolen Gewer-
bepark zdhlen auch ein Hafen am Kanal
Coevorden-Almelo sowie das 6ffentliche
Bahnterminal (ETC). KV wird unter an-
derem von der Bentheimer Eisenbahn
mit einem DB-Schienennetzwerk-An-
schluss ab Rheines Rangierbahnhof, z.B.
nach Siiddeutschland und Osterreich,
durchgefiihrt (vgl. IVM 2006, S. 103f.).
Ebenso wie beim Konkurrenzfall GVZ
Emsland stehen hier Logistikflachen in
relativ geringer Entfernung (ca. 76 km)
zu Rheine zur Verfligung. Aber auch hier
sollte die Moglichkeit der Kooperation
angesprochen werden, da sowohl alle Gii-
terziige Richtung Stiden vom ETC und
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GVZ Emsland iiber Rheine verkehren.
Andere Konkurrenzstandorte

Die im Ballungsraum Ruhrgebiet liegen-
den GVZ Herne-Emscher und GVZ Duis-
burg iibernehmen wichtige Giiterver-
kehrsfunktionen und sind aufgrund ihrer
GroBe und Bedeutung ebenfalls als siid-
lich gelegene Konkurrenzstandorte fiir
Rheine einzuordnen (vgl. DB AG 2007).

4 Fragestellung und
Forschungsdesign

4.1 Auswertung des For-
schungsstandes sowie des
regionalen Fallbeispiels

Die Prognosen fiir die Transport- und Lo-
gistikbranche inklusive des Kombinierten
Verkehrs sind positiv. Eine verdnderte
raumliche Organisation von Giiterpro-
duktion und Dienstleistung sowie eine
verdnderte Planung und Steuerung der
Transport- und Logistikketten und Inno-
vationen im Verkehrssystem fithren zu
einem weiteren Bedeutungszuwachs des
Giter- und Wirtschaftsverkehrs (vgl.
HESSE 2007, S. 13). Die neuen Rahmen-
bedingungen in der Giiterverkehrsbran-
che sind insbesondere verdnderte Kun-
denanforderungen, neue Technologien so-
wie Deregulierungs- und Privatisier-
ungsmafinahmen. Leistungszuwachs,
Konzentration und Internationalisierung
haben zu einem Umstrukturierungspro-
zess und zur Entstehung globaler Netz-
werke in der Giiterverkehrsbranche bei-
getragen (vgl. NEIBERGER 2006, 0.S.).

In den komplexen Themenbereich
fiigt sich das Konzept der GVZ als trans-
portlogistische Knotenpunkte ein. Kon-
zeptionell betrachtet, liegt die Kernfunk-
tion eines GVZ darin, den Ubergang zwi-
schen verschiedenen Verkehrstrégern wie
Strale und Schiene bzw. Binnenschiff
oder zwischen Nahverkehr und Fernver-
kehr zu optimieren, Dienstleistungen fiir
mehrere Unternehmen an einem Standort
vorzuhalten oder aber die storende Nut-
zung des Giiterverkehrs an bestimmten
Standorten zu konzentrieren. Auflerdem
werden regional- und strukturpolitische
Effekte erwartet (vgl. HESSE 1996, S.
220). Auf den Punkt gebracht, sind die
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Vorteile eines GVZ folgende: Anschluss
an das Schienennetz, *’Gewerbegebiets-
manager’, zumeist ausreichende Flachen-
reserven fiir Erweiterungswiinsche, zen-
trale Lage, besserer Zugang zu finanziel-
ler Forderung, konfliktfreie Areale
(i.d.R. 24-Std. Betrieb moglich), Ein-
kaufspoolung, gemeinsame Nutzung von
Lagerkapazititen, Biirordiumen und
Equipment. Als nachteilig erweisen sich
dagegen die hohen Gewerbeflichen-
preise im Gegensatz zur ’griinen Wiese’
(vgl. CORDES 2004, S.16f.; NOBEL
2007, S. 8).

Grundsitzlich ist festzuhalten, dass
sich die meisten GVZ in Deutschland hin-
sichtlich ihrer Kernfunktion etabliert ha-
ben. Jedoch zeigen einige gewisse Ent-
wicklungsdefizite bzgl. der weitergehen-
den Ausgestaltung, d.h. KV-Verbin-
dungen fehlen oder Synergiepotenziale
werden nicht genutzt. Zu diesen zahlt
auch das GVZ Rheine, das bisher hinter
den im Vorfeld prognostizierten Erwar-
tungen zuriickgeblieben ist. Die KV-An-
lage an der Giiterbahnstrecke Rheine—
Spelle ist nicht ausgelastet und die
Zweckbindung fiir GVZ-affine Betriebe
hat sich als Vermarktungshindernis he-
rausgestellt. Bisher mussten Ansiedlungs-
begehren vieler nicht GVZ-konformer
Betriebe, fiir die insbesondere die ver-
kehrsgiinstige Lage standortentscheidend
ist, abgelehnt werden. Damit hilt man
seit iiber 15 Jahren ein etwa 75 ha grof3es
Industriegebiet vor, dessen Flidchen bisher
nur zur Hélfte vermarktet sind. Fiir die
Stadt Rheine ist dies insgesamt ein un-
befriedigender Zustand (vgl. STADT
RHEINE 20064, S. 5).

4.2 Ableitung von Fragestel-
lungen

Mit Blick auf den aktuellen Forschungs-
stand (’Sollzustand’ eines GVZ) und den
oben formulierten Entwicklungsdefiziten
des GVZ Rheine ergibt sich ein eindeu-
tiger Handlungsbedarf seitens einer wei-
tergehenden Positionierung des Logis-
tikstandortes Rheine. Hierzu gilt es fol-
gende Forschungsleitfragen zum GVZ
Rheine im Rahmen dieses Beitrages zu
beleuchten:

» Kernfrage: Welche Entwicklungsper-
spektiven gibt es fiir das GVZ
Rheine?

* Allgemein: Welche Bedeutung wird
dem GVZ Rheine zugewiesen? Wo
liegen Probleme und Chancen des
Logistikstandortes Rheine? Welche
Entwicklungsvarianten sind fiir das
GVZ Rheine denkbar und wie lassen
sich diese bewerten?

*  Bezogen auf den KV: Welche Rolle
spielt der Kombinierte Verkehr am
Standort Rheine? Kann er wiederbe-
lebt werden oder soll man Abschied
nehmen vom Konzept des KV?

* Bezogen auf die Flachen: Inwieweit
konnen die vorhandenen Gewerbefla-
chen im GVZ sinnvoll vermarktet
werden? Welche Konsequenzen erge-
ben sich aus einer Aufhebung der
Zweckbindung fiir die verfiigbaren
Flachen?

Die Beantwortung der Fragen wird
im Rahmen einer ganzheitlichen Betrach-
tung des Logistikstandortes Rheine sowie
im Speziellen bzgl. des GVZ Rheine
durchgefiihrt. Dabei werden theoretische
Hintergriinde, die allgemeinen sowie
standortspezifischen Rahmenbedingun-
gen konsequent mit einbezogen.

4.3 Entwicklung des
Forschungsdesigns

Unter dem Begriff Forschungsdesign
wird die Gesamtheit der Entscheidungen
verstanden, die fiir den Untersuchungs-
aufbau getroffen werden. Damit ver-
schafft es einen Uberblick iiber die Kon-
zeption der vorliegenden Arbeit (vgl.
SCHNELL et al. 2005, S.211). Als
Grundlage zur Entwicklung des For-
schungsdesigns soll der folgende kurz
dargestellte wissenschaftstheoretische Zu-
gang dienen:

Die empirische Arbeit des Wissen-
schaftlers ist ein wichtiger Bestandteil
der Humangeographie (vgl. REUBER u.
PFAFFENBACH 2005, S. 5), wobei sich
grundsatzlich zwei Wege zur Erkenntnis-
gewinnung unterscheiden lassen. Hierzu
zahlen einerseits die quantitativen sowie
andererseits die qualitativen Methoden.
Als Methode wird die geregelte und nach-



vollziehbare Anwendung von Erfassungs-
instrumenten verstanden (vgl. MEIER
KRUKER u. RAUH 2005, S.3ff.).

Die wissenschaftliche Grundlage in
der quantitativen Forschung ist hdufig der
Kritische Rationalismus (vgl. MAYER
20006, S. 15). Diese Theorie versucht die
Realitdt zu beschreiben und zu erkléren,
um die Menge der wahren Aussagen zu
vergroBern, d. h. alle wissenschaftlichen
Aussagen miissen an der Erfahrung iiber-
priifbar sein. Der Kritische Rationalismus
orientiert sich dabei am Prinzip der Fal-
sifikation, also der Widerlegbarkeit seiner
Theorie bzw. Hypothesen (vgl. MEIER
KRUKER u. RAUH 2005, S. 9; MAYER
2006, S. 16ft.).

Hingegen geht der qualitative For-
schungsansatz davon aus, dass die Men-
schen die gesellschaftlichen Strukturen
durch ihr Handeln selbst schaffen und da-
mit auch stindig verdndern. In der Inter-
aktion wird die Art der Bezichung zwi-
schen Menschen immer wieder neu defi-
niert bzw. in der Auseinandersetzung mit
der gegebenen Situation neu entwickelt.
Aus einem stindigen Austausch zwischen
den Daten und dem theoretischen Vor-
verstdndnis ergibt sich eine Offenheit der
qualitativen Forschung. Die Theorien
werden hierbei induktiv mittels Verifika-
tion aus Beobachtungen gebildet (vgl.
MAYER 2006, S.16 u. S. 21ft.).

Es lésst sich festhalten, dass die qua-
litative Sozialforschung i.d. R. von einem
dialog-konsenstheoretischen Wahrheits-
bzw. Realitdtsverstindnis ausgeht. Thre
Methoden der Datenerhebung sind nicht
standardisiert und sie benutzt interpreta-
tive (nicht statistische) Methoden der Da-
tenauswertung, wobei sich die Interpre-
tation nicht nur auf Generalisierungen,
wie bei quantitativen Methoden, sondern
auch auf Einzelfille bezieht. Ins Zentrum
des Interesses empirischer Forschung rii-
cken zunehmend die gegenseitigen Er-
ginzungen der beiden Forschungsansétze
und die damit einhergehende Erkenntnis-
gewinnung (vgl. ebd. 2006, S. 25).

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit
soll daher der quantitative eher kritisch-
rationale Ansatz durch qualitative Me-
thoden der Sozialforschung ergéinzt wer-
den. Im Sinne dieser Methodenkombina-

tion vertiefen die qualitativen Ergebnisse
die quantitativen Daten.

Die theoretische Aufbereitung des ak-
tuellen Forschungsstandes zum Thema
GVZ allgemein sowie die rdumliche Ein-
ordnung und problemorientierte Be-
standsanalyse des Fallbeispiels bilden die
Grundlage fiir die quantitative Forschung.
Auch bei der Verwendung qualitativer
Methoden, wie z. B. Experteninterviews,
ist die Formulierung von Fragestellungen
im Vorfeld erforderlich (vgl. ebd. 2006,
S. 27f).

Aufgrund der komplexen Struktur des
Themenfeldes GVZ (z.B. viele verschie-
dene Akteure) bietet sich fiir eine empi-
rische Untersuchung eine weit gefacherte
Herangehensweise an. Es erscheint an-
gebracht ein breites Meinungsbild von
Transport- und Logistikunternehmen ein-
zuholen. Als quantitativer Ansatz dient
eine Befragung per E-Mail von relevan-
ten Unternehmen in der Region Rheine
wihrend mit der qualitativen Herange-
hensweise leitfadenorientierte Experten-
interviews gefiihrt werden. Eine mog-
lichst gro3e Bandbreite an Stellungnah-
men und Aussagen aus unterschiedlichen
Perspektiven gewdhrleistet eine erkennt-
nisreiche Datenauswertung. Ergénzend
dazu wird das GVZ Rheine einer verglei-
chenden qualitativen GVZ-Standortana-
lyse unterzogen, um mogliche Gemein-
samkeiten mit oder Unterschiede zu an-
deren GVZ in Deutschland ndher zu
betrachten.

Anhand der erzielten Erkenntnisse aus
der empirischen Erhebung ist es moglich,
die eigenstandig formulierten Entwick-
lungsvarianten zu bewerten. Daran an-
schlieBend werden Handlungsempfehlun-
gen fiir eine Weiterentwicklung des GVZ
Rheine gegeben.

5 Methodik

Ankniipfend an das Forschungsdesign er-
lautert dieses Kapitel die im Rahmen der
vorliegenden Arbeit durchgefiihrte empi-
rische Untersuchung. Wie bereits er-
wihnt, bezieht die Untersuchung quanti-
tative sowie qualitative Methodenzweige
mit ein, um so eine grofe Anzahl von
Meinungsdaten sowie Detailwissen zum

Themenfeld GVZ Rheine zu erhalten. Als

Grundlage fiir die Entwicklungsvarianten

und Handlungsempfehlungen dienen die

folgenden Erhebungsmethoden (vgl.

WESSEL 1996, S. 103ft.):

1. schriftliche Unternechmensbefragung
per E-Mail

2. leitfadenorientierte Experteninter-
views

3. vergleichende GVZ-Standortanalyse

Im Hinblick auf die Giitekriterien der
Untersuchung ist darauf hinzuweisen,
dass die Ergebnisse nicht dem Anspruch
der Reprisentativitdt und Validitét im sta-
tistisch-rechnerischen Sinne geniigen.
Aufgrund der vielschichtigen, systema-
tisch ausgewdhlten Befragungsteilnehmer
und Sachverstidndigen aus Entscheidungs-
und Fiithrungspositionen liefern sie den-
noch eine aussagekriftige Basis, um wir-
kungsvolle und praxisnahe Handlungs-
empfehlungen zu geben. Die Durchfiih-
rung der Erhebung sowie deren Aus-
wertung und Interpretation bediirfen einer
héchstmoglichen  Objektivitit  (vgl.
MAYER 2006, S. 88; MEIER KRUKER
u. RAUH 2005, S. 30ft.).

5.1 Schriftliche E-Mail-Unter-
nehmensbefragung

Ein GVZ wird nicht nur von den vor Ort
ansdssigen Unternehmen genutzt, son-
dern hat grundsétzlich eine Funktion fiir
die ganze Region. Neben den potenziel-
len GVZ-Nutzern aus dem Kerngebiet
Stadt Rheine sollten auch weitere Spe-
ditions- und Transportunternechmen aus
dem Umfeld mit in die Befragung ein-
bezogen werden. Es wurde angenom-
men, dass Unternechmen innerhalb eines
Gebietes mit einem Radius von 50 km
um das GVZ Rheine fiir die Nutzung der
KV-Anlage infrage kommen (Abb. 11).
Grundlage dieser Annahme ist die Uber-
legung, dass ein Vor- bzw. Nachlauf iiber
ca. 50 km Entfernung zum Umschlags-
terminal kaum wirtschaftlich rentabel er-
scheint (vgl. FRIES u. WICHSER 2007,
S. 109).

Da die Anzahl der in diesem Gebiet
ansdssigen und GVZ-affinen Betriebe
nicht prizise bekannt ist, kann keine An-
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gabe iiber die Grundgesamtheit gemacht
werden. Ausgehend von einer heteroge-
nen Unternehmenslandschaft ist nur eine
Teilerhebung moglich. Dabei wurde eine
nicht-zufallsgesteuerte Auswahl der Un-
ternehmen durchgefiihrt, womit die Er-
gebnisse der Unternehmensbefragung
keine repréasentativen Aussagen iiber die
Grundgesamtheit treffen kdnnen. WES-
SEL merkt hierzu an, dass sich in Bezug
auf Auswahlverfahren, bei denen die
Grundgesamtheit nicht angebbar oder
nicht bekannt ist, die Reprasentativitét
der gezogenen Stichprobe nicht beurteilen
lasst, da der MafB3stab zu ihrer Bewertung
fehlt. Die bewusste bzw. gezielte Auswahl
von Fillen bedeutet fiir ein Element der
Grundgesamtheit, dass es ausgewihlt
wird, wenn die vorher festgelegten Kri-
terien zutreffen. Angaben iiber eine Aus-
wahlwahrscheinlichkeit sind nicht zu ma-
chen (vgl. REUBER u. PFAFFENBACH
2005, S. 53; WESSEL 1996, S. 180ff. u.
S. 198).

Die Auswahlkriterien fiir die Stich-
probe (Unternehmensstandort, -branche
und -grofBle) (s. Tab. 7) definieren sich da-
hingehend, dass moglichst viele Unter-
nehmen, die sich flir das GVZ-Konzept
eignen, mit einbezogen werden. Das Aus-
schlusskriterium Unternechmensgrof3e
wird damit begriindet, dass ein GVZ fiir
sehr kleine Unternehmen kaum Bedeu-
tung haben kann.

Als Quellen fiir die Stichprobenaus-
wahl dienten die online verfiigbaren Mit-
gliederverzeichnisse der Fachvereinigung
Spedition und Logistik im Verband Ver-
kehrswirtschaft und Logistik Nordrhein-
Westfalen ¢.V. (VVWL) und der Fach-
vereinigung Spedition und Logistik im
Gesamtverband Verkehrsgewerbe Nieder-
sachsen e.V. (GVN). Zusitzlich konnte
auf eine Adressdatei aus dem Jahr 2002,
eine aktuelle Mitgliederliste des Netz-
werks Logistik der Industrie- und Han-
delskammer Nordwestfalen, eine Adress-
datei der grofiten in Rheine ansdssigen
Unternehmen sowie auf eine Adressdatei
einer Unternchmensbefragung der Stadt
Rheine aus dem Jahre 2003 zuriickgegrif-
fen werden. Die Daten wurden unterei-
nander und mit den unternehmensinternen
Homepages abgeglichen und im Bedarfs-
fall aktualisiert. Da auch nord- &stliche
Teilbereiche des Staatsgebietes der Nie-
derlande in den weiteren Einzugsbereich
GVZ Rheine fallen, wurden hier die Be-
fragungsteilnehmer tiber die Internetplatt-
form der European Transportregion
Twente (www.ett.nl) identifiziert und die
Unternehmenskennzahlen auf den Home-
pages des Unternehmens abgefragt.

Es wurden insgesamt 282 Unterneh-
men (223 aus Deutschland, davon 52 aus
Rheine, und 59 aus den Niederlanden)
angeschrieben und um Beantwortung des
Fragebogens gebeten.
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Abb. 11: Einzugsbereich fir die Unternehmensbefragung (Quelle: ZDM/MD 2007 — verandert)
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Als Befragungsform wurde ein Fra-
gebogen per E-Mail gewéhlt; die Griinde
hierfiir werden weiter unten benannt. Zur
Kontaktaufnahme diente ein Anschreiben,
in dem das Forschungsvorhaben erldutert
wurde mit der Bitte um Teilnahme an der
Unternehmensbefragung. Im Rahmen ei-
ner Internetrecherche wurden die rele-
vanten E-Mail-Adressen identifiziert. In
allen Féllen wurde der Fragebogen an die
Geschéftsfiihrung adressiert. Dabei wurde
besonderer Wert gelegt auf die Ansprache
des richtigen Empfingers und eine na-
mentliche Anrede.
Fragebogenkonzeption
Inhaltlich handelte es sich tiberwiegend
um Fakt-, Einschétzungs-, Meinungs- und
Einstellungsfragen. Die Fragen wurden
eindeutig, verstindlich, neutral und nicht
suggestiv formuliert. Bei der Platzierung
der Fragen wurde besonderer Wert auf
die Vermeidung von Ausstrahlungs- oder
Halo-Effekten gelegt, d. h. eine voraus-
gehende Frage sollte die Antwort der Be-
fragten auf die ndchste Frage nicht be-
einflussen (vgl. REUBER u. PFAFFEN-
BACH 2005, S. 76ff.; SCHOLL 2003, S.
140ft.).

Als Fragetypen wurden geschlossene,
hybride (teiloffene) sowie offene Fragen
aufgenommen. Geschlossene Fragen ge-
wihrleisten durch die einheitlichen Ant-
wortvorgaben die Vergleichbarkeit der
Antworten. Die Standardisierung mini-
miert dabei den Aufwand fiir die Daten-
auswertung. Hierbei besteht allerdings
die Gefahr unvollstandiger Antwortmog-
lichkeiten. AuBerdem verhindert dieser
Fragetyp die Aufnahme von detaillierten
Kenntnissen zum Untersuchungsgegen-
stand bei Meinungsfragen. Offene Fragen
empfehlen sich, wenn z. B. die Band-
breite mdglicher Antworten nicht vorher-
sehbar ist. Auf diese Weise lassen sich
leichter neue Aspekte zu einem bestimm-
ten Problem aufdecken. Als nachteilig ist
die Vielfalt der Antworten zu bewerten,
da sie die Kodierung und Auswertung der
Daten erschwert. Es wurden Hybridfra-
gen als Kombination der Charakteristika
von geschlossenen und offenen Fragen
eingebaut, um eine adidquate Auswertung
der Daten und die Erhebung von Detail-
kenntnissen zu gewihrleisten. Sie boten



Tab. 7: Auswahlkriterien der Unternehmensbefragung
Kriterium Beschreibung
Standort im Einzugsbereich des GVZ Rheine (An-
Unternehmensstandort .
nahme: 50 km Radius)
Speditions- und Transportunternehmen / Logistikdienst-
Unternehmensbranche | leister / verladende Industrie- und GroB3handelsunter-
nehmen mit einem Betriebsstandort in Rheine
UnternehmensersBe Ausschluss von Ein-Mann-Betrieben / Ausschluss von
& Speditions- und Transportunternehmen < 10 Lkw

(Quelle: Eigene Darstellung)

den Befragten die Moglichkeit, zusétzlich
zu den Antwortvorgaben bei Bedarf eine
andere Antwort zu geben und diese stir-
ker mit eigenen Worten zu formulieren.
Die Antwortmoglichkeiten und Skalen
wurden den jeweiligen Fragestellungen
angepasst und entsprechend dem Unter-
suchungsziel vorgegeben (vgl. KORN-
MEIER 2007, S. 169ff; WESSEL 1996,
S. 168ft.).

Der Fragebogen wurde iibersichtlich
gestaltet und in zwei Hauptbereiche auf-
gegliedert:

1. Informationen zum Unternchmen,
2. Einschiatzung zum GVZ Rheine.

Anhand der Antworten aus dem ersten
Teil bestand die Moglichkeit, eine bran-
chen-, standort- oder verkehrstrigerspe-
zifische Auswertung der Unternechmens-
befragung vorzunehmen, da es sich bei
den Angaben hauptsidchlich um statisti-
sche Daten und Informationen handelte.
Im zweiten Teilbereich wurden die wich-
tigen Meinungs- und Einschétzungsfra-
gen zum Thema GVZ im Allgemeinen
sowie im Speziellen zum GVZ Rheine
gestellt. Dabei wurde bewusst darauf ge-
achtet, dass der Fragebogen nicht mehr
als drei Seiten umfasste, um die Bearbei-
tungszeit fiir die Unternehmen kurz zu
halten. Ein Logo der EWG verlich dem
Fragebogen eine zusiétzliche Akzeptanz
und hob dessen Bedeutung hervor. Au-
Berdem wurde die Zusendung der erstell-
ten Diplomarbeit auf Wunsch in Aussicht
gestellt. Die Miinsterldndische Volkszei-
tung sowie die Miinstersche Zeitung un-
terstiitzten die Befragungsaktion durch
eine Pressemitteilung in Rheine und Um-
gebung. Fiir die niederldndischen Unter-
nehmen wurden das Anschreiben und der

Fragebogen in die niederlandische Spra-
che iibersetzt. Ziel dieser Gesamtkonzep-
tion war es, einen moglichst hohen Riick-
lauf zu generieren (vgl. KORNMEIER
2007, S. 165; SCHOLL 2003, S. 51).
Um Mingel in der Fragebogenkon-
zeption aufzudecken, wurde ein ausfiihr-
licher Pretest bei ausgewéhlten Personen
der zu befragenden Zielgruppe durchge-
fihrt. Hierdurch konnten komplizierte
Fragestellungen und unklare Antwortvor-
gaben iiberarbeitet und erneut getestet
werden (vgl. WESSEL 1996, S. 115f.).
Die Entscheidung fiir eine Durchfiih-
rung der Fragebogenaktion per E-Mail-
Versand wurde bevorzugt getroffen. Zu-
niachst einmal ist anzumerken, dass
schriftliche Befragungen organisatorisch,
zeitlich und finanziell deutlich weniger
Aufwand als andere Formen der Befra-
gung erfordern (vgl. SCHOLL 2003, S.
47). Da aktuell immer mehr Befragungen
digital durchgefiihrt werden, erschien der
Versand der Fragebdgen per E-Mail
durchaus zeitgemaf3. Zudem sprachen der
geringere Kostenaufwand gegeniiber ei-
ner postalischen Versendung der Frage-
bdgen sowie eine schnellere Bearbeitung
durch die Empfénger fiir diese MaB-
nahme. Kritisch zu beurteilen sind E-
Mail-Befragungen in der Hinsicht, dass
bei dieser Form technische Probleme auf-
treten konnen und es nicht sichergestellt
ist, dass die E-Mail den Empfénger tliber-
haupt erreicht. Hinzu kommt eine geringe
Verbindlichkeit zur Beantwortung des
Fragebogens, was zu einem hohen Anteil
an Nicht-Teilnehmern fithren kann (vgl.
SCHNELL et al. 2005, S. 381).
Aufgrund der unternehmerischen
Zielgruppe und Recherchearbeiten war

jedoch davon auszugehen, dass die an-
geschriebenen Unternehmen iiber die
technische Moglichkeit verfiigten, einen
als Word-Dokument konzipierten Frage-
bogen als E-Mail-Anhang zu empfangen.
Falls der Empfinger den Fragebogen
nicht am Computer ausfiillen konnte oder
wollte, hatte er die Moglichkeit den Fra-
gebogen auszudrucken und per Fax oder
per Post zuriickzusenden.

Nach Ablauf der ersten zweiwdchigen
Beantwortungsfrist wurde eine Nachfass-
aktion durchgefiihrt, um eine Erhéhung
der Riicklaufquote zu erzielen. Dabei
wurden alle Betriebe, die noch nicht ge-
antwortet hatten, erneut per E-Mail mit
angehdngtem Fragebogen und einer
neuen Fristsetzung angeschrieben. Um
sicherzugehen, dass die E-Mail auch
wirklich die Geschéftsleitung erreichte,
wurden alle Unternehmen, die lediglich
eine Standard-E-Mail-Adresse angegeben
hatten, im Vorfeld der Nachfassaktion te-
lefonisch kontaktiert. Hierdurch konnten
in einigen Fillen konkretere E-Mail-
Adressen verwendet werden.

Insgesamt betrachtet traten bei der
Durchfiihrung der E-Mail-Befragung nur
geringfligige Probleme auf. Hierzu zéhl-
ten z. B. falsch oder gar nicht angehéngte
Fragebogen an die Antwort-E-Mail.
Diese Firmen wurden umgehend um ei-
nen erneuten Versuch zur Ubermittlung
des ausgefiillten und angehingten Fra-
gebogens gebeten. In anderen Fillen kam
es zu einer telefonischen Kontaktauf-
nahme seitens der Unternehmer, mit der
Absicht zu erkldaren, warum das Unter-
nehmen nicht in der Lage war, den Fra-
gebogen auszufiillen. Die statistische
Auswertung der Befragungsdaten er-
folgte iiber das Software-Programm Sta-
tistical Package for Social Sciences
(SPSS), dessen Ergebnisse in Kapitel
sechs dargestellt sind.

5.2 Leitfadenorientierte Exper-
teninterviews

Ergidnzend zur E-Mail-Unternehmens-
befragung wurden qualitative Interviews
durchgefiihrt. Hierbei handelte es sich um
leitfadenorientierte Experteninterviews.
Das Ziel eines solchen besteht allgemein
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in der Generierung bereichsspezifischer
und objektbezogener Aussagen. Als Be-
sonderheit weist das Experteninterview
die Definition und Auswahl von Experten
auf. Der Expertenstatus ergibt sich aus
der Position oder der Funktion, die der
Betreffende z. B. in einer Organisation
innehat. Experten miissen fiir eine be-
stimmte Aufgabe verantwortlich sein und
dafiir einen privilegierten Zugang zu den
betreffenden Informationen haben (vgl.
SCHOLL 2003, S. 67).

Bei der bewussten Auswahl der Inter-
viewpartner vor Beginn der Untersuchung
wurde angestrebt GVZ-Akteure und wei-
tere Sachverstidndige aus den verschie-
densten Bereichen zum GVZ Rheine zu
befragen, um so ein breites und differen-
ziertes Meinungsbild zu erhalten. Die Ex-
pertenauswahl orientierte sich dabei an
den Fragestellungen der Untersuchung
und den theoretischen Voriiberlegungen
(vgl. MAYER 2006, S. 38).

Die Zielgruppen der zu befragenden
Experten wurden wie folgt festgelegt:

» Zielgruppe 1: Kommune, GVZ-Tra-
gerschaft;
e Zielgruppe 2: Unternehmen aus dem

Bereich Spedition und Logistik;

e Zielgruppe 3: Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen;

e Zielgruppe 4: Regionale Wirtschafts-
forderung, IHK;

» Zielgruppe 5: Regionale Planungsbe-
horde;

+ Zielgruppe 6: Uberregionale GVZ-In-
teressenvertretung.

Aus der Definition der Zielgruppen
ergab sich die Entscheidung fiir die in
Tabelle 8 dargestellten Experten, die nach
Aktionsebenen (6ffentlich/privat und lo-
kal/regional/iiberregional) kategorisiert
wurden.

Zur Durchfiihrung der Experteninter-
views wurde ein Leitfaden konzipiert und
vor Beginn der Befragung in Probeinter-
views getestet. Der Leitfaden diente als
Orientierung fiir den Ablauf des Inter-
views und stellte damit sicher, dass keine
wesentlichen Aspekte der Forschungs-
frage im Interview iibersehen wurden.
Die offen gestalteten Fragen wurden, so-
weit moglich, allen Personen auf gleiche
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Tab. 8: Auswahl und Kategorisierung der Experteninterviews

Offentliche Akteure (n = 5)

Private Akteure (n =7)

Ebene
(n=7)

schaft mbH & EWG fiir
Rheine mbH

¢ Stadt Rheine

Lokale | ¢ GVZ-Entwicklungsgesell-

e Stadt Bochum (ehem. Ge-
schiftsfiihrer (GF) der GVZE) | ¢ Eisenbahnverkehrsunterneh-

¢ Unternehmen aus dem Be-
reich Spedition und Logistik
(Fa. KLM, Fa. Lohmdller,
Fa.I.L.B. Logistik)

men (RVM GmbH)

Regionale [ ¢ Bezirksregierung Miinster
Ebene * Wirtschaftsforderung des

¢ Industrie- und Handelskam-
mer Nordwestfalen (IHK)

(n =3) Kreises Steinfurt
Uberre- ¢ Eisenbahnverkehrsunterneh-
gionale men (Kombiverkehr KG)
Ebene B e Deutsche GVZ-Gesellschaft
n=2) mbH (DGG)

Gesamtanzahl Experteninterviews: 12

(Quelle: Eigene Darstellung)

Weise gestellt. Da nicht alle Fragen
gleichwertig von den Interviewteilneh-
mern in Bezug auf ihr Expertenwissen
Gililtigkeit besaflen, wurden Ergdnzungs-
fragen eingestellt. Grundsatzlich ist durch
die Teilstandardisierung mit Hilfe des
Leitfadens eine Vergleichbarkeit der In-
terviews moglich. Bei dieser Befragungs-
methode ist jedoch der hohe finanzielle,
zeitliche und organisatorische Aufwand
zu beachten. Daneben ergeben sich aus
der Konzeption des Leitfadengespriachs
ein starkerer Einfluss des Interviewers
auf die Erhebungssituation, eine stirkere
Abhingigkeit der Datenqualitét von der
Kompetenz des Interviewers sowie hohe
Anforderungen an die Bereitschaft der
Gesprichspartner zur Mitarbeit gegen-
tiber standardisierten Interviews. Hier
ist festzuhalten, dass die Experteninter-
views vom Verfasser eigenstindig und
daher kontrolliert durchgefiihrt wurden.
Lediglich drei Gespriche konnten nicht
personlich gefiihrt, sondern mussten als
Telefoninterviews abgehalten werden.
Mit Hilfe eines Tonbandgerétes wurden
die Interviews aufgenommen, so dass
sich der Interviewer ganz auf die Befra-
gung konzentrieren konnte. Im Rahmen
der Auswertung der Interviews wurden
die Tonbandaufnahmen im Anschluss an
die Gespriache transkribiert (vgl.
MAYER 2006, S. 36ff.; WESSEL 1996,
S. 1321f)).

5.3 Standortvergleich mit an-
deren GVZ

Das GVZ Rheine soll in der vorliegenden
Arbeit nicht im alleinigen Kontext be-
trachtet werden. Wie in Kapitel 2 erldu-
tert, handelt es sich bei GVZ um ein
deutschland- bzw. mit gewissen Ein-
schrankungen, europaweites Logistik-
Standortkonzept. Aus diesem Grund
wurde das GVZ Rheine mit anderen in
Deutschland durch eine Gegeniiberstel-
lung von Strukturdaten und Kennzahlen
verglichen. Dabei erfolgte eine Auswahl
der Vergleichsstandorte nach folgenden
Kriterien: Einwohnerzahl, GVZ-Ansatz,
Flachengrofe, Verkehrstriager, funktionale
Ausrichtung, KV-Terminal, GVZ-Ran-
king, Masterplan II und Vermarktungs-
stand.

Anhand der Kriterien wurden die drei
GVZ Regensburg, Trier und Ulm/Neu-
Ulm ausgewdhlt, die eine bestmdgliche
Vergleichbarkeit mit dem in Rheine bie-
ten (s. Tab. 9). Der Grofteil der GVZ in
Deutschland kommt fiir einen Vergleich
mit dem GVZ Rheine aufgrund der Lage
in bzw. am Rand eines Ballungsraumes
nicht in Frage.

Die Datenerhebung erfolgte durch
eine sekundairstatistische Textanalyse. Im
Rahmen einer ausfiihrlichen Internetre-
cherche konnten bereits vorhandene Struk-
turdaten und Kennzahlen zusammenge-
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(Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an NOBEL 2004a)

tragen werden. Da jedoch die Anwendung
sekundarstatistischer Analyseverfahren
durch die Verfiigbarkeit und Qualitit des
Datenmaterials begrenzt wird, wurden er-
ginzende telefonische Interviews mit den
Tragerschaften und anderen Akteuren der
jeweiligen Vergleichsstandorte durchge-
fithrt. Die Kombination der Methoden zur
Datenerhebung ermdglichte eine tiefere
Durchdringung des GVZ-Vergleichs (vgl.
WESSEL 1996, S. 92ff. u. S. 152). Neben
der Vervollstandigung der Informationen
beantworteten die Interviewpartner Fragen
zur Bedeutung, zu Erfolgsfaktoren und
Entwicklungsperspektiven der Standorte.

In Anlehnung an NOBEL (2004a, S.
252) wurde der Entwicklungsstand der
GVZ anhand ausgewihlter Kennzahlen
bei den Aspekten Struktur und Entwick-
lung, Verkehrstréger, Finanzierung und
Management sowie GVZ-Produkten ver-
glichen. Die qualitative Inhaltsanalyse er-
moglichte es, Aussagen zu den standort-
spezifischen Gegebenheiten und Rah-
menbedingungen der untersuchten GVZ
im Vergleich zum GVZ Rheine zu treffen
(WESSEL 1996, S. 80).

Zusétzlich wurde der Logistikstandort
Osnabriick mit seinem im eigentlichen
Sinne bisher nicht realisierten GVZ auf-
grund der rdumlichen Ndhe zum GVZ
Rheine (s. Kap. 3.7) mit einbezogen.

6 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse
der Unternehmensbefragung und der Ex-
perteninterviews dargestellt und ausge-
wertet. Dabei wird insbesondere der
zweite Teilbereich des Fragebogens mit
den Expertenaussagen kombiniert analy-
siert. Daran anschlieBend wird auf den
Standortvergleich eingegangen.

6.1 Ricklaufquote der Frage-
bogen

Zunichst wird auf die Resonanz der Un-
ternehmensbefragung anhand der Riick-
laufquote eingegangen. Von den 282 per
E-Mail versendeten Fragebdgen kdnnen
79 Riickmeldungen verbucht und damit
eine Riicklaufquote von 28,01 % erzielt
werden. Die Riickmeldungen teilen sich
einerseits in ausgefiillte und fiir die Aus-
wertung verwendbare Fragebogen und
andererseits in ungiiltige Fragebdgen
bzw. Absagen an die Befragung auf.
Trotz der Ubersetzung des Anschrei-
bens und des Fragebogens in die nieder-
landische Sprache ist die Riicklaufquote
in Bezug auf Unternehmen aus den Nie-
derlanden mit 13,56 % gering. Ein Grund
dafiir ist vermutlich der im Vergleich zu
anderen EU-Ldndern geringere Stellen-

wert der GVZ-Idee in den Niederlanden
(s. Kap. 2.5). Die hohe Riicklaufquote
von 40,38 % der Unternechmen am Stand-
ort Rheine zeigt deren hohes Interesse
am Thema GVZ.

Eine Nicht-Teilnahme an der Befra-
gung wird z. B. mit der fehlenden Zeit
fiir die Beantwortung von Fragebdgen
begriindet. Weiterhin geben Handels- und
Industrieunternehmen an, dass sie den
Fragebogen eher fiir Unternehmen aus
der Speditions- und Logistikbranche als
relevant erachten. Einige niederlandische
Unternehmen merken an, dass sie nichts
mit dem GVZ Rheine zu tun haben und
daher keine Antworten moglich sind.

6.2 Unternehmensbefragung
Teil |

Frage (F.) 1. Der Fragebogen beginnt
mit der Bitte an die Unternehmen sich
einer Branche zuzuordnen. 63 % der
Befragten sind Transport- und Logistik-
unternehmen, 18 % kommen aus der In-
dustrie, 15 % aus dem Handel und 4 %
Sonstige (ein Handwerker und ein Dienst-
leister).

F. 2. Die Unternehmen sollen den Be-
reich nennen, in dem sie schwerpunkt-
méBig tatig sind. Thre Tatigkeitsbereiche
sind an erster Stelle Lebensmittel und Au-
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tomobil, dicht gefolgt von Chemie, Textil,
Maschinen- und Anlagenbau (s. Abb. 12).

In der Rubrik Andere werden Berei-
che, wie Holzwerkstoffindustrie, Land-
technik, Kunststoffrohrtransporte, Agrar-
und Bodenschitze, Verpackungen u. a.
benannt. Die Erhebungsdaten konzentrie-
ren sich damit nicht nur einseitig auf ein
Tatigkeitsfeld, sondern ergeben ein breit
gefdchertes Abbild von Unternehmen aus
den unterschiedlichsten Branchen.

F. 3. Es wird die Angabe des Firmen-
standortes abgefragt. Insgesamt beteiligen
sich Unternehmen aus 27 verschiedenen
Stadten und Gemeinden an der Befra-
gung. Ein Anteil von 34,5 % der ausge-
fiillten Fragebogen (= 19 Fragebodgen)
wird von Unternechmen aus Rheine zu-
riickgesandt. Aus den Stadten Greven,
Meppen, Miinster und Osnabriick ant-
worten jeweils drei Unternehmen, aus
Schiittorf und Spelle sind es jeweils zwei.
Die beiden niederldndischen Fragebogen
kommen aus Borne und Oldenzaal.

In einer detailierteren Auswertung mit
dem Statistikprogramm SPSS kdnnen Ab-
fragen durchgefiihrt werden, die nur die
Unternehmen am Standort Rheine be-
ricksichtigen. Die befragten Unterneh-
men aus Rheine verteilen sich zahlenmé-
Big fast gleich auf die Branchen Transport
und Logistik (n = 6), Handel (n = 7) und
Industrie (n = 5). Damit liegt in der spe-
zifischen Auswertung fiir Rheine der
Schwerpunkt nicht im Transport- und Lo-
gistikbereich.

F. 4. Die Frage nach den Leistungen,
die von den befragten Unternehmen
durchgefiihrt werden, gliedert sich auf in
die Art der transportierten Giiter und in
das Angebot von logistischen Dienstleis-
tungen.

Zum ersten Punkt ldsst sich festhalten,
dass die Unternehmen iiberwiegend
Stiickgutdienste und Spezialtransporte
durchfiihren. In geringem Abstand folgen
Gefahrguttransporte und Kurier-, Express-
sowie Paketdienste. Hingegen werden
Schiittguttransporte kaum abgewickelt
(Abb. 13). Zu anderen Nennungen zihlen
z. B. Tanktransporte und Kiihlgiiter.

Im Abfragebereich der logistischen
Dienstleistungen (Abb. 14) spielt die La-
gerung mit 69,1 % eine bedeutende Rolle.
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Abb. 12: SchwerpunktmaRige Tatigkeitsbereiche der Unternehmen
(Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen mdglich, n = 55)
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Abb. 13: Art der transportierten Guter

(Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen mdglich, n = 55)

Aber auch Kommissionierung und Lo-
gistikberatung bieten tiber die Hélfte der
befragten Unternechmen an. Der Bereich
Containerdienste wird hingegen nur von
27,3 % der Unternehmen bedient. Darii-
ber hinaus werden noch Konfektionie-
rung, E-Business und Displaybestiickung
genannt.

Aus den Angaben lésst sich schluss-
folgern, dass zwar 22 der befragten Un-
ternchmen Stiickgiiter transportieren, aber
nur 15 von 55 Unternehmen auch Con-
tainerdienstleistungen anbieten. Fiir den
Betrieb einer KV-Anlage sind jedoch ins-
besondere gebiindelte, containerisierte
Stiickgiiter von Belang.

F. 5. Mit der ndchsten Frage wird um
eine Einstufung der Intensitit der Ge-
schiftsverbindungen sowie moglicher
Trendentwicklung gebeten. Auffillig sind
die stark regional geprdgten Verbindung-
en. Aber auch die Bereiche National und
International werden ebenfalls als stark
oder eher stark bezeichnet.

Anhand Abbildung 15 wird deutlich,

inwieweit die Geschéftsverbindungen der
befragten Unternehmen ausgepragt sind.

Spezifisch fiir die Branche Transport
und Logistik ergeben sich fiir eine starke
und eher starke Intensitit folgende Werte
(zusammengezéhlt): regional: 79,4 %, na-
tional: 88,2 % und international: 74,3 %.
Der hohe Intensitdtsanteil auch im inter-
nationalen Geschéft verdeutlicht die As-
pekte der Globalisierung und der weltweit
vernetzten Strukturen. Da der KV insbe-
sondere auf langen Transportweiten Vor-
teile aufweist, sind fiir diesen Verkehrs-
trager internationale Geschéftsverbindun-
gen als positiv zu bewerten.

Die Trendentwicklung der Unterneh-
men verweist auf eine deutliche Zunahme
der internationalen Geschéftsverbindun-
gen. Nationale und regionale Geschéfts-
verbindungen nehmen ebenfalls weiter
zu oder werden als gleich bleibend be-
zeichnet. Nur wenige Betriebe sehen in
Zukunft eine Abnahme ihrer Geschéfts-
verbindungen, egal ob auf regionaler, na-
tionaler oder internationaler Ebene. Diese
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Abb. 14: Angebot von logistischen Dienstleistungen
(Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen mdglich, n = 55)

durchaus positive Trendeinschidtzung
zeugt von einer sich weiter verstiarkenden
Globalisierung in Kombination mit der
Intensivierung des regionalen Zusam-
menhalts. Zusétzlich lasst sich die prog-
nostizierte, positive Wachstumstendenz
fiir die Transport- und Logistikbranche
erkennen.

F. 6. Eine weitere Frage befasst sich
mit der Nutzung der Hauptverkehrstrager

im Unternchmen. Hierbei galt es die Ver-
teilung des transportierten Giiteraufkom-
mens auf die einzelnen Hauptverkehrs-
trager in % anzugeben. 51 Unternehmen
beantworteten diese Frage. Allesamt nut-
zen den Lkw als Hauptverkehrstriger mit
deutlichem Abstand zum Seeschiff, Flug-
zeug und anderen Verkehrstragern (Abb.
16). Dabei geben 38 von 51 Unternechmen
(74,5 %) an, dass sie den Lkw mit einem
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Abb. 15: Beurteilung der Intensitat der unternehmerischen Geschaftsverbindungen
(Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen mdglich, n = 51)
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Abb. 16: Nutzung der Hauptverkehrstrager

(Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen mdglich, n = 51)

Anteil von iiber 90 % nutzen. Dieses Er-
gebnis spiegelt die deutliche Dominanz
des Verkehrstriagers Lkw wieder. Hinge-
gen nutzen lediglich zehn Unternehmen
(davon nur vier mit einem Anteil > 10
%) den KV Strafie-Schiene, der fiir das
GVZ Rheine von besonderer Relevanz
ist. In der spezifischen Auswertung fiir
Unternehmen aus Rheine wird deutlich,
dass nur zwei von ihnen Kombinierten
Verkehr durchfiihren.

F. 7 u. 8. Des Weiteren wird nach dem
erwirtschafteten Umsatz im Geschiftsjahr
2006 sowie nach der Anzahl der Beschéf-
tigten im Unternechmen gefragt. In beiden
Fragen werden aus dem Grund der Dis-
kretion verschiedene Antwortkategorien
in Anlehnung an die Definition der
Kleinstunternehmen sowie der kleinen
und mittleren Unternehmen der Européi-
schen Union vorgegeben (vgl. EU-KOM-
MISSION 2003)

Die Angaben verdeutlichen, dass sich
insbesondere mittelstindische Unterneh-
men sowie Grofunternehmen an der Be-
fragung beteiligt haben. Wie schon bei
der bewussten Auswahl der Fille argu-
mentiert, ist dies auch gewiinscht, da die
befragten Unternehmen fiir eine GVZ-
Relevanz iiber eine gewisse GroBe ver-
fligen sollten.

Eine differenzierte Ubersicht iiber die
Ergebnisse liefern Abb. 17 und 18.

F. 9 u. 10. Mit Kooperationsebenen
beschéftigen sich die beiden ndchsten
Fragen. 61,8 % der Befragten geben an,
dass sie mit anderen Logistikunterneh-
men kooperieren; tiber die Halfte davon
sogar in einer ausgeweiteten Form. Nur
vier Unternehmen kreuzen Nein, grund-
sdtzlich ungeeignet an. Weitere drei den-
ken, dass Kooperationen mit anderen Lo-
gistikunternehmen grundsétzlich geeignet
sind. Elf der Befragten enthalten sich ei-
ner Aussage.

Zusitzlich wird hier in offener Fra-
gestellung nach der Art der Kooperatio-
nen gefragt. Als Zusammenarbeit mit an-
deren regionalen Speditionen wird als
Kooperationsart der Ladungstausch mehr-
fach genannt. Andere sprechen von ihrem
weltweit eigenen Netz, von nationaler
Distribution oder aber vom auftragsbe-
zogenen Einsatz von Paketdiensten, Spe-
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Abb. 17: Umsatz im Geschéaftsjahr 2006
(Quelle: Eigene Erhebung, n = 51)

ditionen und Logistikdienstleistern. Ein
Unternehmer vermerkte an dieser Stelle
als Art der Kooperation: ,,Zusammen-
schluss von groflen mittelstindischen
Speditionsunternehmen um den Grof3en
der Branche Paroli zu bieten, dem Ziel
vom Preis ebenbiirtig zu sein und vom
Service kundenfreundlicher als Call-Cen-
ter zu agieren®.

Ein anderes Bild zeichnet die Beant-
wortung der Frage nach einer Kooperation
mit der 6ffentlichen Hand (Kommune) ab.
Uber 50 % der Befragten kooperieren nicht
mit Kommunen; davon halten aber im-
merhin knapp 12 % eine Zusammenarbeit
fiir geeignet. Besonders deutlich fillt in
dieser Frage der Anteil (18 %) derjenigen

> 500
250 - 499
100 - 249
50-99
25-49
10- 24
<10
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Abb. 18: Anzahl der Beschaftigten im Unter-
nehmen (Quelle: Eigene Erhebung, n = 55)

ins Gewicht, die keine Angabe machen.
Lediglich fiinf Unternehmen kooperieren
mit der 6ffentlichen Hand. Als Art der Ko-
operation werden ,,Kunden aus dem kom-
munalen Umfeld® sowie ,,Mitarbeiter-Um-
schulungen® angefiihrt.
Expertenmeinung (Ex.): Im Rahmen
der qualitativen Interviews wurden auch
vier Experten aus dem Bereich Spedition
und EVU zum Thema Kooperationen be-
fragt. Ein Spediteur berichtet von einer
Herstellerkooperation zur Steigerung der
Lkw-Auslastung, die schon seit drei Jah-
ren erfolgreich praktiziert wird. Des Wei-
teren merkt ein Unternchmer an, dass
mittlerweile fast alle Speditionen in Ver-
bilinden organisiert sind und dass das gut
funktioniert. Zur Kooperationsebene
EVU und Spedition wird von Seiten der
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den Moglichkeiten der Bahn rich-
ten miissen. Als problematisch ge-
wertet wird die Situation, dass die
Deutsche Bahn AG selbst durch Tochter-
unternehmen, wie die BahnTrans GmbH
als direkter Konkurrent zu Speditionen
auftritt.

6.3 Unternehmensbefragung
Teil Il und Experteninterviews

Wie weiter oben erldutert, werden im
zweiten Teilbereich der Unternehmens-
befragung Beurteilungen, Meinungen und
Einschédtzungen zum Thema GVZ und
KV sowie konkret zum GVZ Rheine ab-
gefragt. Diese Fragen sind mit einigen
Fragekonstellationen aus dem Leitfaden
der Experteninterviews gleichzusetzen.
Daher werden in den folgenden Ausfiih-
rungen die Ergebnisse aus Unternechmens-
befragung und Experteninterviews, wie
schon beim Thema Kooperationen, ge-
meinsam dargestellt.

F. 11. Die Unternechmer und Experten
sollen Stellung beziehen, ob sie die Stadt
Rheine fiir einen attraktiven Logistik-
standort halten. Die Meinungen dazu fal-
len deutlich geteilt aus. 45 % der befrag-
ten Unternehmen duflern sich mit Ja, wéh-
rend 44 % Nein ankreuzen und sich 11 %
enthalten.

Die Tabelle 10 zeigt einen Vergleich
der Antworten fiir drei relevante Auswer-
tungsgruppen (Branche, Unternehmens-
standort und Verkehrstrager KV).

Diejenigen, die Rheine positiv bewer-
ten, fithren insbesondere die gute Ver-
kehrsanbindung (A 30, Ost-West-Achse)

als zentralen Punkt an (11 Nennungen).
Dariiber hinaus werden Aspekte wie Néahe
zu Groflkunden, zentrale Lage (Einzugs-
gebiet), Wirtschaftsstruktur sowie das
Vorhandensein aller Verkehrstrager in
Rheine hervorgehoben. Verstindlicher-
weise sehen die in Rheine anséssigen Un-
ternehmen ihre Stadt eher als attraktiven
Logistikstandort. Einige Unternehmen
machen negative Anmerkungen und fiith-
ren aus, dass der Logistikstandort Rheine
zu weit vom Flughafen entfernt ist, das
Hinterland nicht geniigend hergibt und
Rheine zu nah am Logistikzentrum Os-
nabriick gelegen ist. AuBlerdem verfiigt
das GVZ iiber keinen Kanalanschluss und
in Nordrhein-Westfalen gibt es zwei Fei-
ertage mehr als in Niedersachsen.

Ex. Die Interviews zeigen, dass sich
die Experten bei dieser Frage ebenfalls
nicht einig sind. So geben sieben befragte
Fachleute eine positive und vier eine ne-
gative Einschdtzung ab. Auf der Positiv-
seite wird insbesondere, wie schon bei
der Unternehmensbefragung erwéahnt, die
gute Verkehrsanbindung (Verkehrstréger,
zentraler Knotenpunkt) hervorgehoben.
Hinzu kommen Angaben, wie gute Flai-
chenverfiligbarkeit, glinstige Topographie
und attraktive Herstellerunternehmen.
Diejenigen, die Rheine nicht als attrakti-
ven Logistikstandort einstufen, fiihren die
Lage der Stadt in einer Randregion an.
Zusétzliche Attraktivitdtseinschrankun-
gen des Standortes Rheine ergeben sich
durch eine abweichende Sonntagsfahr-
verbots- und Feiertagsregelung im Ver-
gleich zum angrenzenden Land Nieder-
sachsen.

F. 12. Es wird um eine Bedarfsein-
schitzung fiir die Einrichtung eines GVZ
in einer eher ldndlich geprdgten Region
(bzgl. des Giiteraufkommens) gebeten.
20 befragte Unternehmen (37,7 %) schit-
zen den Bedarf als eher gering ein, 9 (17

Tab. 10: Wahrnehmung: Rheine als attraktiver Logistikstandort?

Rheine = attraktiver | Transportund | Rheine spezi- KYV StraBe-
Logistikstandort? | Logistik (n =32)| fisch (n=16) | Schiene (n = 10)
Ja 50 % 75 % 50 %
Nein 50 % 25 % 50 %

(Quelle: Eigene Erhebung)
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Abb. 19: Bedarf fur die Einrichtung eines GVZ
in einer eher landlichen Region (Quelle: Eigene
Erhebung, n = 51)

%) als gering und 5 (9,1 %) sehen keinen
Bedarf. Ein eher hoher Bedarf wird von
13 (23,6 %) Unternehmen gesehen, ein
hoher von keinem (Abb. 19).

Ex. Ahnlich stellt sich die Meinung
der Experten dar. Von der Mehrzahl wer-
den Anmerkungen getroffen, die auf ei-
nen eher geringen Bedarf zur Errichtung
eines GVZ in einer eher ldndlich geprig-
ten Region schlieen lassen. Auf regio-
naler, wie auch auf kommunaler Ebene
wird ein GVZ im landlichen Raum als
eher ungeeignet angesehen. Ein gewisser
Verdichtungsraum und die Anbindung an
mehrere Verkehrstrager (Verkehrsknoten-
punkt) sind Grundvoraussetzung. Bezo-
gen auf den Standort Rheine sehen zwei
Unternehmer nicht geniigend Potenzial
bzw. einfach zu wenige Giiter vor Ort.
Ebenso gibt der Geschéftsfiihrer der DGG
zu bedenken, dass das Aufkommen am
Standort Rheine limitiert ist. So hélt auch
ein Spediteur es fiir problematisch in der
Region Rheine Ganzziige zu installieren.
Der ehemalige GVZ- und EWG-Ge-
schiftsfithrer sieht Probleme, weil nur
wenige GVZ-affine Produkte vor Ort pro-
duziert werden oder aber die Produkti-
onsunternehmen eine ablehnende Grund-
haltung gegeniiber dem KV haben. Inte-
ressant ist die Feststellung von Vertretern
der offentlichen Hand sowie der Privat-
wirtschaft, dass zwar die Lkw wie an ei-
ner Nadelschnur aufgereiht iiber die A 30
fahren, es aber fiir die Experten sehr
fraglich ist, ob diese Lkw auch in Rheine
halten.

Allerdings wird auch die Gegenmei-
nung durch die Wirtschaftsforderung des
Kreises Steinfurt: ,,Kundenpotenzial ist
vorhanden® sowie die IHK: ,,Ja, Giiter-
verkehrsaufkommen miisste da sein* ver-
treten. Der Experte der Stadt Rheine
merkt an, dass ein gewisser Bedarf fiir

ein GVZ an {iberortlichen Verkehrswegen
immer vorhanden ist.

F. 13. Ferner soll die Bedeutung des
GVZ Rheine als Standortfaktor fiir das
eigene Unternehmen, den Wirtschafts-
standort Rheine und die Region (nordli-
ches Miinsterland, siidliches Emsland und
Region Twente) beurteilt werden.

Im ersten Punkt (Bedeutung fiir das
Unternehmen) wird deutlich, wie gering
die Bedeutung des GVZ eingeschétzt wird.
Lediglich fiir fiinf Unternehmen hat das
GVZ eine eher hohe Bedeutung. Einen
Ausschnitt aus den Befragungsergebnissen
zeigt Tabelle 11 fiir drei relevante Aus-
wertungsgruppen (Branche, Unterneh-
mensstandort und Verkehrstrager KV) im
Vergleich zum Gesamtergebnis: Es wird
ersichtlich, dass fur 6rtliche Unternehmen
und solche, die den Verkehrstragers KV
Straf3e-Schiene nutzen, die Bedeutung des
GVZ Rheine hoher ist als fiir andere.

Bei der Einschitzung des GVZ
Rheine fiir den Wirtschaftsstandort
Rheine wird eine umgekehrte Beurteilung
vorgenommen. Hier sicht der GroBteil
der Befragten (43,6 %) eine eher hohe
Bedeutung des GVZ fiir den Standort
Rheine. 21, 8 % schitzen sie als eher ge-
ring ein und 16,4 % als gering.

Die Bedeutung fiir die Region wird
ebenfalls von einem Grofiteil (40 %) als
eher hoch beurteilt. Wenn man jedoch die
Beurteilungen eher gering, gering und
keine addiert, erhdlt man einen nicht un-
erheblichen Anteil von 49,1 %.

Ex. Ebenso werden die Experten nach
der Bedeutung des GVZ Rheine im All-
gemeinen befragt. Folgende Einschitzun-
gen werden genannt: ,,momentan cher als
gering® (Bezirksregierung), ,.eher nied-
rig” (IHK), ,,fast keine Bedeutung® (Spe-
dition) und ,,sehr gering im Moment*
(RVM). Hinzu kommt die AuBerung:
,,Die Bedeutung ist nicht so hoch wie ge-
wiinscht® (Stadt Rheine). Einen interes-
santen Aspekt tridgt der ehemalige Ge-
schéftsfithrer der EWG zur Diskussion
bei. Er spricht beim GVZ Rheine von ei-
nem Alleinstellungsmerkmal fiir die Stadt
Rheine, mit dem aber auch die ganze Re-
gion werben kann.

Ex. Da das Ergebnis der Unterneh-
mensbefragung auf eine nur schwache
Bedeutung des GVZ Rheine schlieBen
lasst, thematisiert eine nur den Experten
gestellte Frage die mogliche Loslosung
von diesem Konzept. Die Vorstellung ei-
ner kompletten Loslésung vom GVZ-
Konzept stoft bei den Experten auf ein
geteiltes Echo. Zwei Unternehmer begrii-
en einen Ausstieg, worunter die Aufhe-
bung der Flachenbindung und die kom-
plette Stilllegung der KV-Anlage zu ver-
stehen sind. Die beiden Experten sehen
in der Weiterentwicklung des Standortes
als allgemeines Gewerbegebiet mit einer
Mischorientierung das grofite Potenzial.
Die weiterhin angestrebte Ansiedlung zu-
satzlicher Logistikbetriebe bedeutet neue
Konkurrenz fiir die ansdssigen Transport-
und Logistikunternehmen. In anderen Ge-

Tab. 11: Bedeutung des GVZ Rheine fiir das eigene Unternehmen
Bedeutung des GVZ | Gesamt- Transport Rheine KYV StraBe-
Rheine fiir das Un- ergebnis | und Logistik | spezifisch Schiene
ternehmen (Auswahl) (n=155) (n=35) (n=19) (n=10)
Eher hohe Bedeutung 9,1 % 8,6 % 158 % 20,0 %
Keine Bedeutung 34,5 % 40,0 % 21,1 % 20,0 %

(Quelle: Eigene Erhebung)

Es lasst sich schlussfolgern, dass das
GVZ Rheine fiir die Mehrheit der befrag-
ten Unternchmen von untergeordneter
Bedeutung ist, da sie augenscheinlich kei-
nen Nutzen fiir sich ausmachen kdnnen.
Fiir den Wirtschaftsstandort Rheine und
die Region wird die Bedeutung jedoch
hoher eingeschitzt (Abb. 20).

sprachen wird deutlich, dass es wichtig
ist, das GVZ Rheine aufzuteilen in die
Gewerbeflichen und die KV-Anlage.
Zum ersten Punkt wird von den Fachleu-
ten aus allen Bereichen die Meinung ver-
treten, dass es sich um ein Gewerbegebiet
mit sehr guter verkehrlicher Anbindung
handelt und es sich daher optimal zur An-
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Abb. 20: Bedeutung des GVZ Rheine (Quelle: Eigene Erhebung, n = 55)

siedlung von Unternechmen mit dem Fo-
kus Transport und Logistik anbietet. Im
Gespréch mit der IHK wird die Moglich-
keit zur Errichtung eines reinen Trans-
portgewerbegebietes (s. Kap. 2.3) an-
gesprochen, um so eine Konzentration
von Logistikbetrieben zu erreichen. An-
dere Experten sehen die Flichenbindung
eher als hemmendes Element zur Ent-
wicklung der Gewerbefldchen. Sie plé-
dieren fiir eine vdllige Freigabe der
Zweckbindung (Wirtschaftsforderung
Kreis Steinfurt) bis hin zu einer nur teil-
weisen Freigabe der Flachen (EWG), um
insbesondere in rdumlicher Ndhe zum
Containerterminal noch Fldchen fiir eine
mogliche Nutzung der KV-Anlage vor-
zuhalten. Der Vertreter der Bezirksregie-
rung merkt an, dass fiir eine Authebung
der Zweckbindung fiir die Gewerbefla-
chen ein Regionalplandnderungsverfah-
ren erforderlich ist. Der Experte der Stadt
Rheine fiigt an dieser Stelle noch hinzu,
dass im Zuge einer Aufhebung der
Zweckbindung das Gebiet in den allge-
meinen Gewerbefldchenpool der Stadt
Rheine iibergeht. Dies wiederum er-
schwert die Ausweisung neuer Gewerbe-
flachen.

Der spezielle Zusammenhang zwi-
schen der KV-Anlage im GVZ Rheine
und den Fordertatbestdnden ist schon in
Kapitel drei erwdhnt worden. An eine
kurzfristige Aktivierung der Umschlags-
anlage fiir den KV glaubt niemand der
befragten Experten. Der Geschiftsfiihrer
der DGG fiihrt an, dass Rheine bisher kein
prosperierender KV-Raum ist und auch
kaum werden wird. Griinde hierfiir wer-
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den im geringen Giiteraufkommen, in der
Standortkonzeption der Deutschen Bahn
und in der Grundhaltung der Unternehmen
gesehen. Allerdings positionieren sich die
Experten auf stadtischer Ebene gegen eine
vollkommene Stilllegung der KV-Anlage,
insbesondere im Hinblick auf die Riick-
zahlungsforderungen von Fordermitteln,
die auf die Stadt zukdmen. Der ehemalige
Geschiftsfiihrer der GVZ-GmbH schlédgt
einen Stand-by-Betrieb der KV-Anlage
vor. Im Allgemeinen ist zu vernehmen,
dass es gilt, ,,den Standort Rheine als GVZ
weiterzufithren™ (DGG), es sei ,,als Option
unbedingt erforderlich® (Wirtschaftsfor-
derung Kreis Steinfurt) und ein ,,Allein-
stellungsmerkmal fiir Rheine* (EWQ).
Dabher solle an diesem GVZ-Konzept fest-
gehalten werden.

F. 14. Im Rahmen der Unternechmens-
befragung sollen die Befragten ihren Be-
darf an zuséatzlichen Logistikflichen in
der Region um Rheine angeben. Der
iiberwiegende Teil der Unternehmen (41
von 55) hat keinen Bedarf an zusétzlichen

ja
wahrscheinlich
unwahrscheinlich

nein

keine Angabe
0 5 10 15 20 25
Haufigkeit der Antworten

Abb. 21: Bedarf an zusatzlichen Logistikflachen
(Quelle: Eigene Erhebung, n = 55)

Flichen bzw. hilt eine weitere Inan-
spruchnahme fiir unwahrscheinlich. Le-
diglich neun Unternehmen (davon sechs
aus Rheine) melden weiteren Flachenbe-
darfan (Abb. 21).

F. 15. Nach Erweiterungsméoglichkei-
ten am jetzigen Standort befragt, geben
75 % der Unternehmen an, dass ihnen
vor Ort weitere Ergénzungsflichen zur
Verfiigung stehen. Von den oben genann-
ten neun Unternehmen mit Flachenbe-
darf, verfiigen acht iiber Erweiterungs-
moglichkeiten an ihrem jetzigen Stand-
ort.

Daraus lasst sich ableiten, dass zurzeit
kaum Verlagerungsvorhaben ins GVZ
Rheine angestrebt werden. Hieraus ergibt
sich die Notwendigkeit fiir tiberregionales
bis internationales Marketing. Als An-
siedlungsvorhaben scheinen in erster Li-
nie Zweigniederlassungen groferer Kon-
zerne oder Neugriindungen von Rele-
vanz.

F. 16. Die Unternehmen sollen ange-
ben, ob sie eine Ansiedlung im GVZ
Rheine schon einmal in Erwdgung gezo-
gen haben. In Abbildung 22 wird deutlich,
dass ein sehr hoher Anteil der Unterneh-
men (70 %) dieses bisher nicht getan hat.

Im Rahmen der Antwortmdglichkeit
Ansiedlung bereits erfolgt lasst sich fest-
stellen, dass 50 % der im GVZ Rheine
angesiedelten Betriebe an der Befragung
teilgenommen haben. Dies bescheinigt
dem Thema GVZ ein hohes Interesse der
vor Ort ansédssigen Betriebe.

Auf die Bitte ihre Unternehmenshal-
tung bzgl. einer Ansiedlung im GVZ
Rheine zu begriinden, werden Aussagen
dahingehend gemacht, dass kein Bedarf
besteht, der derzeitige Standort giinstiger
ist, die eigenen Fliachenreserven ausrei-
chen und eine Umsiedlung teuer wire.
AufBlerdem werden ein sehr hoher Grund-



stiickspreis und recht hohe Baukosten an-
gesprochen. Auch ein zweiter Standort in
unmittelbarer Néhe fiir ein Unternechmen
wird als eher ungeeignet angesehen.

Diese Antworten verdeutlichen die Si-
tuation, dass viele an ihrem jetzigen
Standort bleiben wollen und eine Verla-
gerung nicht in Erwdgung ziehen.

F. 17. Eine weitere Frage erkundigt
sich nach der Nutzung der KV-Anlage
im GVZ Rheine. Dabei werden die Mog-
lichkeiten Straf3e/Schiene-Kranungen auf
der einen Seite bzw. Strale/StraBe-Kra-
nungen andererseits abgefragt (Abb. 23).

41,8 % der Befragten geben an, dass
sie die Nutzung des Umschlagsterminals
fiir den KV Strae-Schiene noch nie in
Erwédgung gezogen haben. Weitere
18,2 % sehen fiir sich eine Nutzung als
unwahrscheinlich an. Lediglich 9,1 % der
befragten Unternehmen haben das Um-
schlagsterminal fir den KV Strafe-
Schiene schon einmal genutzt. Unter 14
Rheiner Unternehmen, die zu dieser
Frage Stellung bezogen haben, befindet
sich nur ein einziges, das die KV-Anlage
bereits genutzt hat. In der Vergangenheit

kamen die Nutzer aus Meppen, Nordhorn,
Osnabriick und Spelle.

Auch Strafle/Strale-Kranungen wer-
den von 45 % der Unternehmen nicht ge-
nutzt bzw. von 12,7 % als unwahrschein-
lich eingestuft. Der Anteil derjenigen, die
die KV-Anlage fiir Stra3e/Strafle-Kranun-
gen nutzt, belduft sich lediglich auf 1,8 %.

Die Auskiinfte spiegeln die geringe
Auslastung der KV-Anlage im GVZ
Rheine wider. Da diese aufgrund der pro-
blemorientierten Bestandsanalyse zu er-
warten war, gilt es, im Anschluss direkt
eine Frage zu moglichen Griinden zu stel-
len. In der folgenden Frage soll ein Plus
fiir Nutzungsvorteile bzw. ein Minus fiir
Nutzungsnachteile der KV-Anlage in
Rheine vergeben werden.

In Abbildung 24 ist ersichtlich, dass
die Nutzungsnachteile der KV-Anlage in
Rheine tiberwiegen. Insbesondere in den
Bereichen Flexibilitit, Kosten und Trans-
portabwicklung schneidet das Um-
schlagsterminal schlecht ab. Der Standort
sowie die Tatsache, dass eine KV-Anlage
am Absatz- bzw. Beschaffungsmarkt vor-
handen ist, werden eher zweigeteilt be-
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Abb. 22: Ansiedlung im GVZ Rheine in Erwagung gezogen? (Quelle: Eigene Erhebung, n = 55)
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Abb. 23: Nutzung der KV-Anlage (Quelle: Eigene Erhebung, n = 47 (Str./Schi.), n = 41 (Str./Str.)

antwortet. Hier iiberwiegt die Einschét-
zung als Nutzungsnachteil nur in gerin-
gem Umfang.

Es ist kritisch anzumerken, dass le-
diglich 17 Unternehmen ein Plus oder ein
Minus verteilt haben; damit haben mehr
als die Hélfte der Befragten nicht geant-
wortet. Vermutlich liegen Griinde hierfiir
in der mangelnden Ortskenntnis bzgl. der
Umschlagsanlage und in der Tatsache,
dass sie die KV-Anlage noch nie genutzt
haben und auch eine Nutzung nicht in
Erwégung ziehen.

Trotz der geringen Nennungen bleibt
festzuhalten, dass die Abwicklung des
KV flexibler und kostengiinstiger werden
muss.

Ex. Auf das Thema KV-Anlage im
GVZ Rheine zielt auch eine Frage im
Leitfadeninterview. Die Experten wurden
um ihre Einschétzung zu einer moglichen
Verpachtung der KV-Anlage bzw. zum
Verkauf des Portalkrans im Rahmen eines
Public Private Partnerships (PPP) gebe-
ten. Diese Moglichkeiten werden mehr-
heitlich beftirwortet, jedoch hinterfragt:
,,aber wer soll das kaufen?* (Wirtschafts-
forderung Kreis Steinfurt) — ,.klar sinn-
voll, aber wer hat Interesse?* (IHK). Die
Stadt Rheine verweist darauf, dass PPP
immer schon klingt, aber auch Partner er-
fordert, die das wollen. Nach Ansicht der
RVM wird sich ein privater Betreiber so
nicht finden lassen. Eine Verpachtung der
KV-Anlage ist von stidtischer Seite ,,zu
giinstigen Konditionen* (EWG) grund-
satzlich mdglich, wenn der neue Betreiber
einen diskriminierungsfreien Zugang zum
Terminal im Sinne der Férderbestimmun-
gen gewihrleistet und nicht zweckent-
fremdet. Allerdings sehen die Befragten
nur wenig Hoffnung, einen Betreiber zu
finden, der das Terminal betriebswirt-
schaftlich fithren und sich am Markt po-
sitionieren kann.

F. 18. Ein weiterer Aspekt der Unter-
nehmensbefragung betrifft die Konkur-
renzsituation zum GVZ Rheine. Fiir die
Mehrheit der Befragten (58,2 %) sind an-
dere GVZ fiir ihr Unternehmen nicht at-
traktiver. Allerdings kann es bei dieser
Frage zu Verzerrungen kommen, wenn
Nein angekreuzt wird, weil das GVZ so-
wieso nicht genutzt wird und daher auch
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Abb. 24: Nutzungsvor- und -nachteile der KV-Anlage im GVZ Rheine (Quelle: Eigene Erhebung, n = 17)

keine Konkurrenzsituation an sich be-
steht. Aulerdem haben 20 % der Unter-
nehmen keine Angabe gemacht.

Wenn man hingegen nur die Unter-
nehmen betrachtet, die auch den Ver-
kehrstrager KV Strale-Schiene nutzen,
so erhdlt man ein anderes Ergebnis. Mehr-
heitlich wird bei diesen Unternehmen die
Meinung vertreten, dass andere GVZ fiir
ihr Unternehmen attraktiver sind (Tab.
12). Als Zusatz geben elf Unternehmen
an, welches andere GVZ fiir ihren Betrieb
attraktiver ist als das in Rheine (Abb. 25).

Die Griinde fiir die Attraktivitit an-
derer Standorte liegen u. a. einmal in der
geographischen Nidhe zum GVZ Osna-
briick, in der direkten Anbindung iiber
das Binnenschiff zum ETC Rotterdam
vom C.T.T. aus sowie in den Exportmdg-
lichkeiten tiber das GVZ Duisburg nach
Italien. Ein Unternehmer verweist bei die-
ser Frage auf die ,,Nutzung eigener mul-
timodaler Logistikstandorte®.

Die Attraktivitdt des GVZ Emsland
wird zwar unternehmerseitig nicht be-
griindet, liegt vermutlich aufgrund der
raumlichen Néhe, der bestehenden KV-
Verbindungen und der trimodalen Aus-
richtung in der Akzeptanz an erster Stelle.

F. 19. Dartiiber hinaus werden die Un-
ternehmen zu ihrer Meinung bzgl. posi-

tiver Auswirkungen von Rahmenbedin-
gungen auf die Entwicklung des KV be-
fragt.

Zu einer positiven Entwicklung des
KV koénnen nach Ansicht der Unterneh-
men in erster Linie folgende Bedingun-
gen fithren: Engpésse auf den Straf3en se-
hen 56,4 % und einen Ausbau des Eisen-
bahnnetzes 50,9 % als entscheidend an.
Die Bedeutung von vier weiteren

Olpreise 31,4 % (27,3 %).

Die Angaben fiir die Auswertungs-
gruppe KV allgemein verweisen auf eine
insgesamt positivere Einschidtzung der
Auswirkungen verdnderter Rahmenbe-
dingungen (ausgenommen Lkw-Maut)
auf den KV, sind aber aufgrund der ge-
ringen Fallzahl (n = 9) nur bedingt aus-
sagekriftig (Abb. 26).

Die eigentlich negative Entwicklung
eines immer stirker belasteten Straflen-
netzes kann sich positiv auf eine ver-
stairkte Nutzung des KV auswirken, er-
fordert gleichzeitig aber einen Ausbau
des Eisenbahnnetzes.

Ex. Auch die Experten sollen ein-
schitzen, inwieweit der KV durch ver-
anderte Rahmenbedingungen profitieren
kann und ob Produktivititspotenzial be-
steht. Einerseits wird von den Experten
die Meinung vertreten, dass die Lkw-
Maut und steigende Treibstoffkosten
keine bzw. nur geringe Effekte fiir den

Rahmenbedingungen (Klima- und
Umweltschutz, verstiarkte Forder-
mittel fiir den KV, Lkw-Maut so-
wie steigende Olpreise) wird mit
Anteilen um die 30 % bewertet.
Zusitzlich zu diesen Antwortvor-
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gaben notieren einige Unterneh-
men folgende sonstige Aspekte: ein
gutes Preis-Leistungs-Verhéltnis, ein er-
hohter Wettbewerb im Schienenverkehr,
die Einrichtung des Mega-Hubs in Lehrte,
die Lenk- und Ruhezeiten fiir den Lkw
sowie eine Erhohung der Zuverléssigkeit
im KV.

Betrachtet man im Speziellen die
Transport- und Logistikbranche, so er-
zielen drei Rahmenbedingungen im Ver-
gleich zur befragten Grundgesamtheit (in
Klammern) deutlich hohere Werte: For-
dermittel KV 42,9 % (30,9 %), Ausbau
Bahnnetz 57,1 % (50,9 %) und steigende

Tab. 12: Sind andere GVZ attraktiver als das GVZ Rheine?

GVZ-Konkurrenz

Gesamtbetrachtung (n = 55)| KV Strafle -Schiene (n = 10)

Ja 21.8 % 60,0 %
Nein 582 % 40,0 %
Keine Angabe 20,0 % -

(Quelle: Eigene Erhebung)
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Abb. 25: Konkurrenzstandorte zum GVZ Rheine (Quelle:
Eigene Erhebung, n = 11)

KV auslosen. Aus Sicht des Vertreters der
Stadt Rheine werden die Kosten fiir Maut
und Treibstoff unternehmerisch weiter-
gegeben, so dass sich daraus keine Aus-
wirkungen ergeben. Auch der Experte der
THK merkt an, dass es schon zu einer er-
heblichen Verteuerung der Lkw-Trans-
porte kommen miisste, wovon in der
nichsten Zeit nicht auszugehen ist. Ein
Spediteur verweist an dieser Stelle auf
Kostenanhebungen durch die neue Ar-
beitszeit- und Fahrzeitordnung. Andere,
wie die EWG und ein Unternehmer, se-
hen in der Lkw-Maut, den steigenden Ol-
preisen und der Diskussion um CO,-
Emissionen Aspekte, die fiir eine Verla-
gerung auf die Schiene sprechen. Die
RVM geht von der Zukunfts- und Wett-
bewerbsfiahigkeit des KV aus und ein
Bahnexperte von der Kombiverkehr
GmbH & Co. KG (groBter KV-Operateur
in Deutschland) erwartet ein weiteres KV-
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Abb. 26: Chancen des KV durch verdnderte Rahmenbedingungen (Prozentangaben verschiedener
Auswertungsgruppen; Quelle: Eigene Erhebung, Mehrfachnennungen maglich, n = 35)

Unternehmenswachstum. Produktivitéts-
potenzial sehen die Fachleute in den Be-
reichen Piinktlichkeit, Flexibilitdt, Fahr-
planausgestaltung, Preisstruktur und In-
frastrukturausbau (Schienennetz). Die
DGG sowie Kombiverkehr KG duflern
sich dahin gehend, dass sich im KV hin-
sichtlich der Qualitit und Zuverlassigkeit
in Zukunft noch einiges verbessern wird.
Jedoch merkt ein Spediteur an, dass die
Deutsche Bahn gar nicht besser werden
will. Zusammenfassend wird festgestellt:
., KV, wenn auch 6kologisch sinnvoll, be-
triebswirtschafilich fiir Speditionen ziem-
lich uninteressant — leider .

Im Rahmen des Experteninterviews
mit dem Gebietsleiter West/Mitte von
Kombiverkehr KG wird das Gesprich ge-
zielt auf die Standortkonzeption und -kri-
terien des Unternehmens im KV geleitet,
um herauszufinden, welche Rahmenbe-
dingungen gegeben sein miissten, damit
Rheine wieder in das KV-Netz aufgenom-
men wird. Der Experte erklért daraufhin,
dass das System von Kombiverkehr KG
fast ausnahmslos auf ein System von
Ganzziigen aufgebaut ist, d. h. es werden
fast nur feste Shuttleziige von A nach B
gefahren. Das Gesamtrisiko trigt dabei
Kombiverkehr KG. Fiir einen K'V-Stand-
ort bedeutet das, dass jeden Tag ca. 30
gebiindelte Ladungen (Lkw-Auflieger)
zusammenkommen miissen, d. h. diese
Ladungen miissen alle fiir ein und das-
selbe Ziel bestimmt sein, um einen
Kombi-Zug wirtschaftlich fahren zu las-
sen. Hier stellt sich allerdings fiir den
Sachverstindigen die Frage, wie das ge-
biindelte Aufkommen jeden Tag in einer

Region wie Rheine zusammenkommen
soll. Auf das geplante Mega-Hub in
Lehrte angesprochen, in dem ,kunter-
bunte* Ziige im Terminal zusammenkom-
men, die Container sortiert und von da
aus dann in gebiindelten Mengen nach
Miinchen, Niirnberg, Ber-

spezielle Logistikflachen ausweisen. Im
Branchenvergleich ist der zustimmende
Anteil bei Transport und Logistik mit
87,1 % erwartungsgemdl besonders
hoch. Die Unternehmen, die in diesem
Sektor tétig sind, sind oftmals auf spe-
zielle Fliachen, z. B. abseits von Wohn-
bebauung und mit guter Verkehrsinfra-
struktur, angewiesen. Eine nach Branchen
differenzierte Betrachtung zeigt Abbil-
dung 27.

Die zustimmenden Unternehmen ge-
ben als Griinde u. a. an, dass Logistik als
Voraussetzung fiir Wirtschaftswachstum
unter dem Motto ,,Keine Produktion ohne
Transport!* gilt. Die Logistik-Palette (ins-
besondere Feinverteillogistik im Rahmen
von E-Business) wird weiter ansteigen.
Insbesondere auf Logistikunternehmen
abgestimmte Infrastruktureinrichtungen
sind von Belang. Spezielle Logistikflé-

lin, ... gefahren werden (s.
auch Aussage Spediteur),
auBert er: ,,Das konnte
auch andere KV-Standorte
wieder zum Leben erwe-

cken!*.

Transport und
Logistik (n=31)

Industrie (n = 8)

Handel (n = 8)

0%

20 %

40% 60% 80% 100%

F. 20. Die Frage nach
der Bereitschaft zu einer
anteiligen Kosteniibernahme fiir Dienst-
leistungen, die ein GVZ vorhalten kann,
wird von der Mehrheit der 53 Befragten
abgelehnt (23 Nein, 17 unwahrschein-
lich). Nur sieben Unternehmen, davon
drei aus dem KV-Bereich, kreuzen bei
dieser Frage wahrscheinlich an, Ja sagt
niemand. Eine spezielle Auswertung fiir
die Transport- und Logistikbranche erzielt
im Vergleich zu allen Befragten insge-
samt etwas positivere Resultate.

Dieses Ergebnis zeigt die geringe Be-
reitschaft der Unternehmen sich fiir
GVZ-relevante Dienstleistungen einzu-
setzen. Eventuell spielt hierbei eine ge-
ringe Kenntnis iiber mogliche Rationali-
sierungsprodukte in einem GVZ eine
Rolle.

F. 21. Zu ihrer Meinung bzgl. einer
Bereitstellung spezieller Flachen fiir Lo-
gistikunternehmen durch Stadte und Ge-
meinden befragt, nehmen 47 Unterneh-
men Stellung. 81,6 % der Befragten spre-
chen sich dafiir aus, dass die Kommunen

Abb. 27: Bereitstellung von speziellen Logistikflachen durch
Kommunen (Quelle: Eigene Erhebung, n =47 )

chen, z. B. an Fernstrallen, fithren durch
die Konzentration der Logistikunterneh-
men zur Entlastung der Innenstidte und
Stralen. Zusitzlich werden so Synergie-
effekte geschaffen. Ein Unternehmer, der
sich gegen eine Bereitstellung von spe-
ziellen Fldchen fiir Logistikbetriebe aus-
spricht, fithrt an, dass dies nicht die Auf-
gabe der Stidte sei. Ein anderer erklért,
dass Logistiker in die Ndhe der verladen-
den Wirtschaft gehdren und nicht abseits,
also direkt in die Industriegebiete.

Es wird deutlich, dass von Seiten der
Wirtschaft die Verantwortung zur Aus-
weisung von speziellen Logistikflachen
bei den Kommunen gesehen wird.

F. 22. Die letzte Frage des Fragebo-
gens zum GVZ Rheine wird offen ge-
stellt. Die Unternchmen sollen an dieser
Stelle in Stichpunkten die Voraussetzun-
gen, die ein GVZ fiir ihr Unternehmen
erfiillen muss, benennen. 14 Unterneh-
men geben ihre Vorstellungen an, von de-
nen einige hier aufgefiihrt werden:
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o, Anbindung am kompletten [KV-]
Netz mit den richtigen Zeiten und
wettbewerbsfihigen Preisen*;

o Gemeinsame Stdrken der Unterneh-
men biindeln — attraktive Preise fiir
Grundstiicke/evtl. Forderungen*;

o, Kostenvorteile, Fahrplan mit spedi-
tionsgerechten Ausliefer- und Uber-
nahmezeiten, Verkehrstechnik gut er-
reichbar*;

» ,, Belieferung unserer Kunden am
ndchsten Tag innerhalb Deutsch-
lands, Verbleib

Ware “;

o, Wichtigster Aspekt wdre fiir uns die

Riickverfolgung,

Ubernahme von kompletten Auflie-
gern zu sehr flexiblen und schnellen
Hauptldufen. So kénnten wir die
lange Fahrzeit und stundenintensiven
Hauptldufe einsparen. Problematisch
fiir uns ist jedoch, dass wir einen sehr
hohen Termindruck bei
Frachten haben*;

o, Unmittelbar am Flughafen — mit

unseren

Vorfeldzugang *;

o, Vorrangig einen Anschluss an das
Wasserstraflennetz auf welchem Con-
tainer per Feeder von den Hauptldiu-

fen ins Hinterland verbracht werden

kénnen *;

o, Attraktive Verladungsmaoglichkeiten

fiir Grofsgerdte*;

o, Tiefkiihllager und Lagermoglichkei-
ten fiir frisches hingendes Fleisch ™.
Es wird deutlich, wie unterschiedlich

die Bediirfnisse der einzelnen Unterneh-

men benannt werden. Zusammenfassend
lasst sich festhalten, dass hauptsdchlich
ein attraktiver KV, die Ausschopfung von

Synergiceffekten, eine Anbindung an

Wasserstrallie und Flughafen sowie spe-

zielle Lagereinrichtungen gewtinscht wer-

den.

Ex. Dartiber hinaus werden die Ex-
perten in den Interviews nach ihrer Ein-
schitzung zum GVZ-Konzept im Allge-
meinen befragt. Dabei zeichnet sich eine
einhellig positive Einstellung ab. Fol-
gende Nennungen belegen beispielhaft
diese Aussage: ,,sinnvolles Konzept, um
Giiterverteilung durchzufithren und die
Strale zu entlasten* (Bezirksregierung),
»Konzepte gut, weil sie Bedarfe konzen-
trieren (Stadt Rheine), ,,Vernetzung der
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Warenstrome in Europa®™ (Spediteur).
Diese Aussagen werden oft mit der Ein-
schrinkung getroffen, dass das GVZ-
Konzept nur dort positiv ist, wo es sich
auch rechnet, d. h. es ist vor allem fir
Ballungsrdume interessant.

Der Geschéftsfiihrer der DGG spricht
von sehr guten Entwicklungsperspektiven
der GVZ in Deutschland. Innerhalb von
vier Jahren haben sich die Standorte um
30 % hinsichtlich der Bewertungskrite-
rien der DGG (Vermarktungsstand, KV-
Terminal-Auslastung, GVZ-Produkte u.
a.) verbessert. Der Bereich Logistik ist
eine Trendszene und GVZ bieten attrak-
tive Flachen fiir Logistikimmobilien an.

Die Experten empfinden die Entwick-
lung des GVZ Rheine derzeit als stagnie-
rend. Auf die Frage, ob sie Entwicklungs-
perspektiven sehen, kommt es zu folgen-
den AuBerungen: Solange kein groBer
Grundauslaster gefunden ist (ehem. GF
GVZE) oder es Ausweicheffekte vom
Ruhrgebiet und von den Seehdfen gibt
(RVM), gilt es, die KV-Anlage auf giins-
tigem Stand-by-Betrieb zu halten. Eine
Wiederbelebung des Terminals geht, laut
Auskuntft eines Spediteurs, nur in Zusam-
menarbeit mit der Bahn, d. h. mit der Ein-
richtung einer verniinftigen KV-Anbin-
dung ,,im Netz der groen GVZ*“. Neue
Maglichkeiten bietet nur die Biindelung
der Giiterverkehre bei flexiblen Auf- und
Abgabezeiten. An dieser Stelle verweisen
die Experten der IHK und der DGG auf
einen moglichen Neustart des KV-Club-
Modells bei weiter steigendem Kosten-
druck auf die Lkw-Transportunterneh-
men. Die Férderung von Unternehmens-
kooperationen, eine verdnderte Aus-
bildung der Disponenten, eine bessere
Organisation von Just-in-Time sowie das
Betreiben von Marketing sind angefiihrte
Aspekte des Experten der Bezirksregie-
rung. Zusidtzlich wird von Seiten der
EWG angemerkt, dass eigentlich alle Ar-
gumente dafiir sprechen, die Giiter auf
die Schiene zu verlagern. Daher soll man
das ,,GVZ nicht untergehen lassen*.

Beziiglich der Gewerbeflédche sind die
Ansichten ebenfalls kontrovers. Zum ei-
nen sollten die Flachen als allgemeines
Gewerbegebiet vermarktet werden; dabei
spielt die KV-Anlage fiir die Zukunft

keine Rolle mehr (Ansicht zweier Unter-
nehmer). Auf der anderen Seite wird von
einer Attraktivitatssteigerung der Logis-
tikflachen gesprochen, wenn der Dort-
mund-Ems-Kanal mit in das GVZ-Kon-
zept einbezogen und so eine Trimodalitét
(Stralle/Schiene/Binnenschiff) geschaffen
wird (Wirtschaftsforderung Kreis Stein-
furt). Die Stadt Rheine hofft, ,,dass wir
es [das GVZ] voll bekommen* mit Un-
ternechmen aus dem Bereich Transport
und Logistik. Man solle abwarten, was
in finf bis zehn Jahren sein wird und
dann tber die Flichenbindung nachden-
ken.

Abschlieend dulern sich sechs Ex-
perten zum Thema Standortmarketing des
GVZ Rheine. Vier der Befragten sind der
Ansicht, dass da ,schon eine ganze
Menge* gemacht wird. Ein Unternehmer
spricht sich dafiir aus, dass Werbung im-
mer gut ist und das Marketing fortgefiihrt
werden soll. Wichtig sei es, insbesondere
,»,Rheine von den Lagepunkten [Standort]
anzupreisen® (Stadt Rheine). Als ,,raus-
geworfenes Geld* bezeichnet ein Spedi-
teur das Marketing. Er merkt an, ohne
sich dabei zu konkretisieren, dass die Vo-
raussetzungen fiir ein funktionierendes
GVZ woanders geschaffen werden miis-
sen. Die Politik muss entsprechende Rah-
menbedingungen schaffen. Der Sachver-
standige der IHK meint zum Marketing
des GVZ Rheine, dass es ,,derzeit cher
keine regionale Geschichte sei und be-
zeichnet es daher als eine rein stiadtische
Angelegenheit.

6.4 Das GVZ Rheine im Stand-
ortvergleich

Die Ergebnisse der qualitativen Inhalts-
analyse zeigen, dass selbst gezielt ausge-
wihlte GVZ-Standorte wegen der stand-
ortspezifischen Rahmenbedingungen nur
bedingt vergleichbar sind. Trotz dieser
Einschrankung sind interessante Feststel-
lungen zu treffen, auf dieim Folgenden
eingegangen wird. Eine Darstellung der
vergleichenden GVZ-Standortanalyse ist
den Tabellen 13 bis 16 zu entnehmen.

Anhand der Entwicklungsstinde der GVZ
in den Vergleichsstidten kdnnen im Fol-
genden die Gemeinsamkeiten und Unter-



schiede aufgezeigt werden. Das GVZ Re-
gensburg umfasst dabei eine sehr grof3e
Flache (> 300 ha) und ist als dezentrales
GVZ angelegt. In diesem Fall ist fiir den
Vergleich mit dem GVZ Rheine der Teil-
abschnitt GVZ Sid mit seinen 60 ha he-
ranzuziehen.

Die GVZ Regensburg, Trier und
Rheine wurden Ende der 1980er/Anfang
der 1990er Jahre geplant und errichtet. Im
Unterschied zu den GVZ Regensburg und
Trier wurde das GVZ Rheine nicht in vor-
handene Strukturen integriert, wenngleich
es an bestehende Gewerbefldachen ange-
gliedert ist. In Ulm/Neu-Ulm hat man sich
erst recht spdt und nach einem langen Pla-
nungsprozess dazu entschieden, das schon
vorhandene Gewerbegebiet in ein GVZ
umzuwidmen — mit Erfolg.

Hinsichtlich der Flichencharakteristik
steht das GVZ Rheine den Vergleichs-
standorten in nichts nach. Durch die Aus-
weisung der Fldachen als 100 % GI
ergeben sich vielfdltige Nutzungsmog-
lichkeiten, die sich als Standortvorteil
darstellen. Ein groBes Defizit des GVZ
Rheine ist der im Vergleich geringe Ver-
marktungsstand. Im GVZ Trier hingegen
stehen keine Flachen mehr zur Verfii-
gung. Im GVZ Ulm/Neu-Ulm sind eben-
falls kurzfristig keine Flachen mehr zu
verdufern. Hier besteht sogar schon eine
grofle Nachfrage fiir den dritten Bauab-
schnitt. Auch im GVZ Regensburg Siid
sind von den 60 ha nur noch 15 ha frei.
Aufgrund der schwachen Vermarktungs-
situation in Rheine konnen die Ver-
gleichs-GVZ einen hoheren Unterneh-
mensbesatz sowie eine hohere Anzahl an
Beschiftigten verbuchen. Allein im GVZ
Regensburg Siid sind ca. 40 Betriebe mit
ca. 1500 Beschiftigten angesiedelt.

Lagevorteil des GVZ Rheine ist ein
direkter Autobahnanschluss, liber den
ebenfalls Regensburg verfiigt. Fiir die an-
deren GVZ ist ein Autobahnanschluss in
néchster Ndhe (Trier = 5 km, Ulm/Neu-
Ulm = 1,5 km) vorhanden. Das GVZ
Ulm/Neu-Ulm plant dariiber hinaus einen
neuen direkten Anschluss an die Bundes-
autobahn. Das GVZ Rheine liegt an einer
Nebenstrecke der Deutschen Bahn AG.
Ein Giiterbahnhof ist in fiinf Kilometern
zu erreichen. Die Vergleichsstandorte sind

direkt an das Hauptnetz der Deutschen
Bahn angeschlossen. Regensburg und
Trier verfiigen iiber einen direkten Was-
serstralenanschluss, so dass deren GVZ
trimodal ausgestattet sind. Der Kanalha-
fen in Rheine ist nicht ins 6rtliche GVZ
integriert und auch das GVZ Ulm/Neu-
Ulm hat keinen Zugang zu einer Wasser-
stral3e.

Alle Standorte verfiigen tliber eine
KV-Anlage inklusive eines Portalkrans.
Regensburg Siid und Ulm/Neu-Ulm ha-
ben jeweils sogar zwei. Zusitzlich sind
im GVZ Regensburg Siid mobile Um-
schlagsgerite im Einsatz. Neben einer ge-
ringeren Traglast des Portalkrans in
Rheine fallen auch die Gleisanlagen des
GVZ Rheine kleiner aus. Die Vergleichs-
standorte verfligen tiber mehr bzw. lan-
gere Gleise (in Trier und Ulm/Neu-Ulm),
die z. B. die Abfertigung von Ganzziigen
zulassen.

Im Bereich der Terminal-Auslastung
lasst sich anmerken, dass im GVZ Re-
gensburg und im GVZ Ulm/Neu-Ulm
hohe Umschlagszahlen zu nennen sind.
Beide Terminals werden im Unterschied
zu den Vergleichsstandorten von der
DUSS betrieben. In Ulm/Neu-Ulm wird
eine weitere Ausbaustufe des Terminals
geplant, um die Umschlagskapazitit zu
erhdhen. Insbesondere werden KV-Ver-
bindungen zu den deutschen Sechifen,
Skandinavien und Italien angeboten. Fiir
das GVZ Trier gilt eine geringe Auslas-
tung. Hier ist anzumerken, dass lediglich
Umschldge mit der Binnenschifffahrt je-
doch nicht im KV Strafle-Schiene statt-
finden. Es bleibt abzuwarten, ob durch
weitere Initiativen wieder K'V-Verbindun-
gen Strafle-Schiene eingerichtet werden
konnen.

Auffillig ist, dass am Standort Rheine
die GVZ-Flachen zu einem im Vergleich
niedrigen Grundstiickspreis (17,90 €/m?)
verkauft werden. Deutlich hoher liegen
z. B. die Werte in Ulm/Neu-Ulm mit 80
€/m? (bzw. Osnabriick mit 60 €/m?). Ei-
nen vergleichbaren Grundstiickspreis gibt
es im GVZ Trier mit 19,95 €/m?; hier
sind aber mittlerweile alle Fldchen ver-
marktet. Eine Anhebung der Preise auf
mindestens 25 Euro ist in Rheine im Ge-
sprach. Des Weiteren gibt es im GVZ

Rheine keine Mietoptionen fiir Logisti-
kimmobilien; diese sind in anderen GVZ
jedoch moglich.

Dariiber hinaus gilt festzuhalten, dass
lediglich das GVZ Ulm/Neu-Ulm iiber
eine GVZ-Entwicklungsgesellschaft ver-
fiigt. Allerdings ist auch hier kein haupt-
amtlicher Geschéftsfiihrer im Einsatz,
sondern die IHK Ulm iibernimmt die Ko-
ordination. Als Grund geben die anderen
Standorte an, dass sie ithre GVZ-Fldachen
schon entwickelt haben und nun ’nur
noch’ betrieben werden miissen. Daher
kam bzw. kommt (GVZ Rheine) es zu ei-
ner Eingliederung der Entwicklungsge-
sellschaften in die den Logistikstandorten
zugehdrigen Wirtschaftsforderungsein-
richtungen.

Standortmarketing wird von allen
GVZ betrieben; eingeschrénkt jedoch nur
noch im GVZ Trier, da hier kurzfristig
keine Flachen mehr zur Verfiigung ste-
hen. Uber eine eigene Homepage verfiigt
nur das GVZ Regensburg. Inwieweit in
Ulm/Neu-Ulm ein weitergehendes Mar-
keting und GVZ-Produkte eingerichtet
werden, wird sich aus einem zukiinftigen
Gesellschafterbeschluss zum vorgelegten
Business-Plan ergeben.

Von besonderer Bedeutung ist die Tat-
sache, dass keines der untersuchten GVZ
interne Rationalisierungsprodukte (Ein-
kaufspools) vorweisen kann. Lediglich
lose Logistikstammtische finden statt. Po-
sitiv hervorzuheben ist die City-Logis-
tik-Initiative von BMW in Regensburg,
wihrend Bestrebungen in Trier dhnlich
wie in Rheine scheiterten. Griinde hierfiir
sind zum einen das geringe Giiterver-
kehrsaufkommen fiir die Innenstadt und
zum anderen die geringe Bereitschaft der
Speditionsunternehmen zur Kooperation
in diesem Bereich.

Zum Schluss sei noch eine kurze An-
merkung zur funktionalen Ausrichtung
der GVZ gemacht. Uberwiegend konzen-
triert man sich funktional auf eine Misch-
orientierung, wihrend im GVZ Rheine
die Konzentration auf dem Logistikge-
werbe liegt. Eventuell bedingen sich hier-
durch Einschriankungen in der Vermark-
tung der GVZ-Fliachen in Rheine.

Zusétzlich zur Abfrage der Struktur-
daten aus den Vergleichsstandorten wur-
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Tab. 13: Standortvergleich — Struktur und Entwicklung

\ GVZ RHEINE

| GVZ REGENSBURG

GVZ TRIER

GVZ ULM/ NEU-ULM

Arealstruktur

Flachenangebot:

Bruttogesamtflache: 75 ha
Nettogesamtflache: 63 ha

Bruttogesamtflache: 360 ha
Nettogesamtflache: 302 ha

Bruttogesamtflache: 66 ha
Nettogesamtflache: 45 ha

Bruttogesamtflache: k. A.
Nettogesamtflache: Ulm 50 ha und
Dornstadt 20 ha

Flachen-
charakteristik:

100 % Gl

GRZ=0,8

BMZ = 10,0

GFZ=24

AusschlieRlich vorgesehen fir
Speditions- und Lagerhaltungsbetriebe

GE + SO ( = 160 ha Hafen)
GRZ=10,6-0,8

BMZ =7,0

max. Gebaudehohe = 12-15,5m
Teilflachen, die direkt aneinander
grenzen: GVZ Hafen, GVZ Mitte,
GVZ Sid = 60 ha

GE =19 ha

Gl =26 ha

GRZ=0,8

GFZ= 2,4 (Teilflache I1)

max. Traufhéhe = 18 m (Teilflache I)
4 Teilflachen: 1+2 direkt am Hafen,
3+4 fir alle Logistikunternehmen

GE

GRZ=0,8

BMZ = 10,0

max. Traufhéhe = 18,5 m

Flachenwirkung:
(stadtebaulich /

Im Norden der Stadt gelegen,
Gewerbegrundstiicke direkt von der

4,5 mal 4 km in bestehender
Siedlungsstruktur zwischen Donau und

Nordwestlich der Trierer Innenstadt im
Bereich des Hafens

Im Zentrum des kiinftigen
Gewerbeschwerpunktes ,Ulmer

GVZ Sid = ca. 15 ha frei

mittelfristig realisierbar)

landschaftlich) Autobahn sichtbar Autobahn Norden*

i g ilensteine
Vermarktungs- Bereits vergeben: 329.694 m? 2/3 besiedelt, 1/3 frei = 90 ha Alle Flachen sind vergeben 1. Bauabschnitt (BA) belegt bzw.
stand: Noch frei: 301.473 m? ca. 50 ha sofort verfiigbar (Erweiterungsmdglichkeiten nur reserviert (32 ha), 2. BA belegt (23 ha),

3. BAin Vorbereitung — Baurecht
voraussichtlich Sommer 2008;
Dornstadt belegt bzw. reserviert

Entwicklungs-

1989 / 1990: Planungsbeginn

um 1910: Hafen entstanden

1993: Planungsbeginn

1992 BVWP

etappen: 1991: Griindung GVZE (4 km Lange) 1995: Erste Ansiedlung 1994 Generalverkehrsplan BW
1992: ErschlieRungsbeginn 1988: Planungs- und 1998: KV-Terminal 1998 Planungsbeginn
1993: Erste Ansiedlung Etablierungsprozess 2005: Erste Ansiedlung
2001: Einweihung KV-Anlage (ehemals: GVtZ Ostbayern) Mitte 2005: Einweihung DUSS-Terminal
2004: Riickzug Kombiverkehr 1990: erste Ansiedlung im GVZ Sid 2005: Griindung GVZ GmbH
2005-2006: Bentheimer Eisenbahn 1999: Griindung GVZ GmbH
und RVM 2000: Einweihung DB-KV-Terminal
Ende 2006: Stand-by-Betrieb des KV-
Terminals
Besatz
Entwicklung 14 Rund 200 Firmen im GVZ ansassig 35 Ca. 40-50
Unternehmens- ( 8 davon Logistik affin) (ca. 100 davon Logistik affin) u.a. Deutsche Post, Getrénke-Logistik
anzahl: GVZ Sud = ca. 40 relevante Betriebe Recyclingunternehmen
(u.a. Postfrachtzentrum, Bahntrans)
Entwicklung ca. 150 Ca. 3500 Beschéftigte im GVZ Ca. 450 Ca. 800-1000
Beschaftigungs- GVZ Sud = ca. 1.500 Arbeitsplatze 3.000 mit Hafen Trier
anzahl:

Service/Dienst-
leistungsbetrieb:

Lkw-Wasche, Lkw-Service

Tankstelle, Raststatte, Werkstatt, Lkw-
Service, Trucking, Zollstelle, Hotel,
Einkaufen

Tankstelle, Werkstatt, Autohof, Lkw-
Wasche, Zollstelle, Verpackungsdienste

Logistikzentrum

(Quelle: Eigene Erhebung)

Tab. 14: Standortvergleich — Verkehrstrager

GVZ RHEINE | GVZ REGENSBURG GVZ TRIER GVZ ULM / NEU-ULM
Infrastrukturelle Anbindung
Strasse: A 30 (direkter Anschluss) A 3, A 93 (direkter Anschluss) A1,A48 A64 A 8 (1,5 km) - direkter Anschluss ist
A31(13km), B70, B 70 n, B 481 B 8, B 15, B 16 (direkt. Anschluss) B 53, B 442 geplant, B 10 (1 km), A 7 (10 km)
Schiene: Gleisanschluss mit KV-Bahnhof Gleisanschluss mit KV-Bahnhof Gleisanschluss mit KV-Bahnhof Gleisanschluss mit KV-Bahnhof
Bahnhof Rheine (5 km)
Wasserstrasse: Dortmund-Ems-Kanal (DEK) Bayernhafen Regensburg Hafen Trier Nicht vorhanden
Mittellandkanal (MLK) 3 Donau-Hafenbecken Mosel (Saar)
Rheine Kanalhafen (5 km) (Bestandteil GVZ)
Luftverkehr/ International Airport Minster/Osnabriick | Flughafen Miinchen Flughafen Luxemburg (35 km) Flughafen Stuttgart (85 km)
Verkehrsflughafen: | (25 km) (ca. 100 km) Flughafen Hahn (40 km)
OPNV: Vorhanden Vorhanden Vorhanden Vorhanden

Terminal Intermodalitat

Terminal-
Konfiguration:

KV-Anlage — bimodal

2 ha Gesamtflache (erweiterungsfahig)
Portalkran (max. 35,7 t Traglast)
Gleisanlagen von 2 x 300 m Nutzlange
Fahr- und Ladespur von je 300 m
Umschlagszeit: 5-10 Min. pro LE

DUSS-Terminal im GVZ Siid:

2 Schienenportalkréane

(max. 41 t Traglast) — bimodal
Gleisanlagen 4 x 350 m Nutzlange

+ mobile Umschlagsgerate der Firma
BTS Kombiwaggon

Umschlagszeit: ca. 3 min pro LE
Binnenhafen Regensburg mit 4 KLV-
Anlagen — trimodal

Trierer Container Terminal GmbH
KV-Anlage — trimodal

Portalkran (max. 47 t Traglast)

2 x 800 m Nutzlange

Umschlagszeit: ca. 23 Container pro
Std.

(Insbesondere Abwicklung von Massen-
und Schuttgutschiffen)

DUSS-Terminal

2 Portalkrane (max. 41 t Traglast) —
bimodal

Gleisanlagen 4 x 700 m
Containerbahnhof-Flache: 110.000 m*
Umschlagszeit: ca. 2 min pro LE

(30 Container pro Std.)

Terminal-Verkehr:
(Auslastung)

Umschlagskapazitat: ca. 30.000 LE pro
Jahr,

Auslastung: 1.000 LE im Jahr 2006,
derzeit Stand-by-Betrieb

KV: nur bei Bedarf
(StraRe-Strale-Kranungen)

Umschlagskapazitat: ca. 56.000 LE pro
Jahr (im Standverfahren),

Auslastung: 75.000 Umschlage

= ca. 5.500 Containerzlge
KV-Verbindungen: alle Seehéfen,
Wouppertal, Bénen, Frankfurt,
Mannheim und Osnabriick

Umschlagskapazitat: ca. 20.000 TEU
pro Jahr

Auslastung: 2006 = 1.155.051 t

KV StraRe-Schiene: in Vorbereitung

Umschlagskapazitat ca. 100.000 LE pro
Jahr (im Standverfahren)

(Ausbau auf 130.000 LE / Jahr)
Auslastung: zu ca. 90 %, derzeit 70.000
Umschléage pro Jahr (20 Container pro
Std.)

KV-Verbindungen: u.a. Seehéafen
(Hamburg, Bremerhaven) und Kéln-
Eifeltor

Terminal-Service:
(Dienstleistungs-
angebote /

Héhe der
Umschlagskosten)

17 - 25 € pro Kranung

Abstell- und Depotflachen mit
Energieversorgung,

Besondere Abstell-/Handlingsflachen
fiir Gefahrgutsendungen, Sonder- und
Spezialtransporte

Container-Service
Container-Depot fiir ca. 2.000 LE
Abstellkapazitat ca. 600 TEU
GVZ Hafen: 6 Bahngesellschaften
GVZ Sud: 3 Bahngesellschaften

Container-Service
Zollabfertigung
DB-Wagenladungsverkehr

+ privater Bahnbetreiber

= individuelle Logistikkonzepte

18 € pro Kranung
Container-Service
Abstellkapazitat fur ca. 800 TEU
Kombiverkehr + private Anbieter

(Quelle: Eigene Erhebung)

den die Ansprechpartner vor Ort um eine
personliche Einschétzung bzgl. der Be-
deutung des GVZ, der Erfolgsfaktoren
und Entwicklungsperspektiven gebeten.

Da sich Regensburg als Logistikdreh-
scheibe Richtung Osten etabliert, hat das
dortige GVZ eine hohe Bedeutung. Hinzu
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kommen die Aspekte giinstige Infrastruk-
tur in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung
sowie die Trimodalitét. Als bedeutendster
Erfolgsfaktor des GVZ ist die ’Leucht-
turminvestition’ von BMW in néchster
Néhe zum GVZ zu vermerken. BMW in-
vestiert in immer neue Logistikkonzepte

und ldsst auch andere Unternehmen daran
teilhaben. Insbesondere Zulieferbetriebe
haben sich im GVZ niedergelassen und
nutzen das KV-Terminal. Die Perspekti-
ven fiir den Logistikstandort Regensburg
werden als sehr gut eingeschitzt. Im
Prognos Zukunftsatlas 2007 ist Regens-



Tab. 15: Standortvergleich — Finanzierung und Management

| GVZ RHEINE

| GVZ REGENSBURG

GVZ TRIER

GVZ ULM/ NEU-ULM

Investitionen

Investment
offentliche Hand:

Gesamtinvestition einschlielich
Landesférderung = ca. 20 Mio. €

> 250 Mio. € seit 1988

(6ffentlich und Privat)

- ca. 18 Mio. € fiir DB-KV-Terminal
GVZ Sud = bis Ende 1998 weit tiber
150 Mio. €

Nicht zu beziffern, da aus vorhandenen
Strukturen gebildet

- ca. 32 Mio. € firr Containerbahnhof

Investment privater | Im Endausbau ca. 90 Mio. € S.0. k.A. k.A.
Investor:
GVZ-Grundstiickspreise
Eigentumsrechte: Stadt Rheine Stadt Regensburg, Hafenverwaltung, Trierer Hafengesellschaft mbH Stadt Ulm
Private (DB) ( Teilflache 2) Dornstadt
AGRUND Grundstlicksgesellschaft
(Teilflache 1)
Verkaufspreis: 17,90 €/m? Keine einheitlichen Preise Es stehen keine Flachen mehr zum 80,- €/m?
(Anhebung auf mindestens Verkauf (inkl. ErschlieBungsbeitrag
25 € ist angestrebt) und Entwa ungsbeitrag)

Pacht-/
Mietoptionen:

(evtl. KV-Anlage)

Ja: Erbpacht (mit Kaufoption), Mieten

Ja: Hallenflachen (20-5000m?),
Biroflachen (20-200m?)
Vermietung durch Trierer Hafengesell.

Ja: 5 % pro Jahr aus Grundstlickswert

GVZ-Tragerschaft (Teil 1)

Finanzierung:

100% Stadt Rheine
(hat alle Anteile von Privaten und
Verbanden aufgekauft)

86% Stadt Regensburg (RBD =
Regensburg Business Development
GmbH)

14% Regensburger Verkehrswirtschaft
(FGR = Fordervereinigung
Guterverkehrslogistik Regensburg e.V.)

Eigene Haushalt

Keine Fordermittel

- Kapital der Unternehmen

14 Gesellschafter
landerubergreifende Zusammenarbeit
(Stadte aus Baden-Wirttemberg und
Bayern)

Ausstattung/
Organisation:

GVZ-Entwicklungsgesellschaft mbH,
nebenamtlicher Geschéftsfiihrer
(derzeit Verschmelzung der GVZE
mit der EWG fiir Rheine mbH)

GVZ Regensburg GmbH

Eingliederung in die Wirtschafts-
férderung der Stadt Regensburg,
nebenamtlicher Geschéftsfiihrer

Zweckverband Wirtschaftsférderung
Trierer Tal

(Zusammen mit Stadt Trier, Trierer
Hafengesellschaft und AGRUND)

GVZ Region Ulm/Neu-Ulm GmbH

Aufgaben:

Organisation und Unterstitzung bei der
Durchflihrung von Transporten bzw.
Leistungen im KV.

Begleitung und Planung von
Kooperationen zwischen den
Unternehmen im GVZ Rheine

Planung strategischer
Logistikdienstleistungen mit anderen
Gvz

Standortmarketing,
Ansiedlungsberatung, Betreuung von
Projekten von ReglLog®,
Veranstaltungen, Besichtigungen,
Vortrage, Koordination von Planungen
und MaRnahmen, Vermittiung von
Kontakten, Férderung von
Kooperationen, Kontakte,
Ansprechpartner, Biirovermittlung

Lager- und Burovermietung

Business-Plan ist aufgestellt

- darliber muss jetzt die
Gesellschafterversammlung
entscheiden, welche Aufgaben
wahrgenommen werden

GVZ-Tragerschaft (Teil Il)

Integration externer
Organisationen:

Mitgliedschaft in der DGG

Mitgliedschaft in der DGG

Aktiv (iber DGG in der BeGU
Logistik-Kompetenz-Zentrum (LKZ) =
Lwvirtuelle Denkfabrik“ — konnte bisher
nicht realisiert werden,
Logistik-Stammtisch seit 2003

Mitgliedschaft in der DGG,
Grenzlberschreitendes
Guterverkehrskonzept TRILUX
,Kompetenzzentrum Giterverkehr
und Logistik*

Bisher keine Mitgliedschaft in der DGG
(ist angestrebt),

Kooperation mit ,Business Park Exit
62“ Dornstadt,

Kooperationszentrum Verkehr und
Logistik (KVL) Ulm/Augsburg,
Kompetenzzentrum aus IHK und
Experten, Ulmer-Logistiktage (alle 2 J.)
schwébisches Hochschulnetzwerk
Logistik (HNL)

systeme/Groupage:

Marketing

Budget/ Individuelle Beantragung vom k.A. Eigener Haushalt Gesellschafterbeitrage

Ausstattung: Gesamtbudget Stadt Rheine

Instrumente: "gehostete’ Web-Darstellung eigene Homepage ’gehostete’ Web-Darstellung "gehostete’ Web-Darstellung, Flyer,
Broschiire / Flyer offizielle Beschilderung Gewerbedatenblatter,
Direktmarketing Logistikveranstaltungen
Befragungen

Messe-Prasenz: in Kombination mit der EWG k.A. Ja Ja (Expo Real)

(Quelle: Eigene Erhebung)
Tab. 16: Standortvergleich — Management und GVZ-Produkte
‘ GVZ RHEINE | GVZ REGENSBURG GVZ TRIER GVZ ULM / NEU-ULM

Interne Ratiopotentiale

Poolung Fehlt Fehlt Fehlt In Planung

Telekommunikaton/ Betriebe haben schon eigene gute

Energie: Tarife — daher kein Interesse

Poolung Sonstige: Fehlt Fehlt Fehlt: In Planung

Telematikplattform: | Fehlt Fehlt Fehlt In Planung

Externe Ratiop ial

City-Logistik: Keine Realisierung aufgrund Mangel an | ReglLog®: Die City-Logistik-Kooperation | Bestrebungen konnten nicht umgesetzt In Planung
Giiteraufkommen fiir die Innenstadt seit 1996 auf Initiative der BMW AG werden

(7 Speditionen = 1 LKW)

KV-Initiativen: Fehlt Keine Angabe Neue Planungen werden derzeit in Aufbau von KV-Verkehren wird
(Club-Modell und Zuglaufférderung Gesprachen verhandelt unterstitzt: Gesprachskreise & Treffen
gescheitert) organisiert

Frachtausgleichs- Fehlt Fehlt Fehlt In Planung

(Quelle: Eigene Erhebung)

burg von Platz zehn (2004) auf den fiinf-
ten Platz aufgestiegen.

Auch in Trier wird dem GVZ eine
sehr hohe Bedeutung zugewiesen. Insbe-
sondere wird der Wert fiir die Imagebil-
dung des Logistikstandortes genannt. So
ist der Standort weiterhin begehrt und
viele Anfragen miissen abgelehnt werden.

Dass das Gebiet nicht auf der ’griinen
Wiese’ liegt, sondern in ein vorhandenes
Areal eingegliedert ist, alle drei Verkehrs-
triger vorhanden und keine Ortsdurch-
fahrten notwendig sind, werden als Er-
folgsfaktoren angefiihrt. Entwicklungs-
perspektiven wird es mittelfristig geben.
AuBlerdem wird versucht in Kooperation

mit den Kombioperateuren wieder neue
KV-Verbindungen Schiene-Straf3e zu in-
stallieren.

Fiir die Wirtschaftsforderung der
Stadt Ulm ist das GVZ insbesondere
durch seine ausgezeichnete Lage inkl.
Verkehrsanbindung und Container-Ter-
minal gekennzeichnet. Durch ,,die Lage
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schlechthin®, wird dem (,,angeblich®)
siidlichsten Terminal Deutschlands eine
hohe Bedeutung zugemessen. Viele Lo-
gistikdienstleister wollen sich hier ansie-
deln, das zeigt die hohe Nachfrage. So
zahlt die Lage in erster Linie zu den Er-
folgsfaktoren. Dariiber hinaus ist ein di-
rekter Autobahnanschluss geplant und
auch die Bahn konnte im Bereich KV
weiter zulegen. Damit sind die Aussich-
ten fiir diesen Logistikstandort ebenfalls
bei weiter anhaltender positiver wirt-
schaftlicher Entwicklung sehr gut. Es gibt
Wartelisten bei der Flachennachfrage,
womit auch der dritte Bauabschnitt hohe
Chancen auf eine schnelle Vermarktung
bietet. Die Stadt hat die Mdglichkeit noch
ca. 70 ha Erweiterungsflachen fiir einen
weiteren Bauabschnitt zu erwerben.

Wihrend die Standorte Regensburg,
Trier und Ulm/Neu-Ulm eher als Posi-
tivbeispiele gelten, stellt sich die Frage,
warum auch an anderen Standorten, ab-
gesehen vom GVZ Rheine, Entwick-
lungsdefizite des GVZ vor Ort vorhanden
sind. An dieser Stelle soll kurz auf den
Konkurrenzstandort GVZ Osnabriick ein-
gegangen werden. In einem Gesprach mit
der Wirtschaftsforderung Osnabriick
GmbH (WFO) werden folgende Aspekte
erldutert. Zuerst 1asst sich festhalten, dass
die Stadt Osnabriick ein starker Logis-
tikstandort ist. In einem Areal um den
Hafen, der schon immer bedeutender Lo-
gistikstandort war, haben sich grof3e Un-
ternehmen aus der Speditions- und Lo-
gistikbranche angesiedelt. Hierzu zdhlen
Firmen, wie Hellmann (Headquarter von
tiber 150 Standorten in Osnabriick), Hein-
rich Koch International, Meyer & Meyer,
Egerland u. a.. In rdumlicher Ndhe zum
Hafen sind Gewerbefldchen mit einer
GroBe von 41 ha als Sondergebiet Giiter-
verkehrszentrum ausgewiesen sowie eine
KV-Anlage planungsrechtlich festge-
schrieben. Nach Angaben der WFO hat
die Deutsche Bahn Anfang der 1990er
Jahre zugesagt, im GVZ Osnabriick ein
Umschlagsterminal zu errichten. Die Zu-
sagen sind jedoch nie eingehalten worden
und die Transport- und Logistikbranche
wurde verunsichert.

In Osnabriick betreibt die Firma Hell-
man von ihrem Standort aus eigene K'V-
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Verbindungen mit mobilen Umschlags-
gerdten. Durch weiter steigendes KV-
Aufkommen in der Region erscheint es
aufgrund von Kapazitdtsengpéssen bei
Hellmann sinnvoll, ein KV-Terminal au-
Berhalb des Hellmann-Geléndes zu er-
richten. Ob es dazu kommen wird, ist al-
lerdings derzeit nicht abzusehen. Insge-
samt sieht der Experte der WFO durch
den bevorstehenden ’Kollaps’ auf der
Stralle, die Lkw-Maut und die steigenden
Dieselpreise wieder verstiarkte Chancen
fiir den KV.

7 Entwicklungsvarian-
ten und Handlungs-
empfehlungen

Kapitel 7 zeigt anhand von Entwicklungs-
varianten die Perspektiven fiir das GVZ
Rheine auf. Dazu werden zunéchst die
einzelnen Varianten beschrieben (s. Kap.
7.1) und in Kapitel 7.2 bzgl. ihrer Aus-
wirkungen auf den Standort Rheine in-
tersubjektiv bewertet. Kapitel 7.3 gibt
entsprechende Handlungsempfehlungen.

7.1 Beschreibung der Entwick-
lungsvarianten

Im Folgenden werden die einzelnen Ent-
wicklungsvarianten auf einer wertneutra-
len theoretischen Ebene erlédutert:

Variante 1: Investition und ver-
stirktes Standortmarketing

Die erste Variante zielt auf verstirkte Ver-
marktungsaktivititen sowie zusdtzliche
Investitionen ab. Es ist wichtig, eine mog-
lichst zeitnahe Vermarktung der freien
Industrieflachen im GVZ Rheine zu er-
reichen. Dazu miissen Unternehmen bzw.
Investoren aktiv angesprochen werden.
Die Standortgunst Rheines fiir Logistik
bedarf iiberregional eines stirkeren Mar-
ketings. Grundsitzlich wird in dieser Va-
riante von einem Festhalten an der Fla-
chenbindung fiir Speditions- und Lager-
haltungsbetriebe (Zweckbestimmung)
ausgegangen.

Ein zweiter Aspekt im Rahmen der
Variante | ist die Wiederbelebung der
KV-Anlage. Noch stéirker als bisher ge-
schehen, soll gezielt nach neuen Mog-

lichkeiten zur Einrichtung attraktiver K'V-
Verbindungen gesucht werden. Unterstiit-
zend konnen hierzu neue Gutachten fiir
paarige Ganzzugverbindungen in Auftrag
gegeben werden. Auch die Initiierung
neuer Kooperationen mit EVU, eine mog-
liche Zusammenarbeit mit den GVZ
Standorten in Coevorden und Dorpen so-
wie die Akquise neuer Fordermittel sind
Aspekte, die diese Variante anstrebt.

Im Bereich Investitionstitigkeit sind
ein Ausbau der Schienenstrecke im Ter-
minal fiir Ganzziige (Bsp.: von 300 m
auf 750 m) oder die Errichtung von Lo-
gistikimmobilien sowie Lager- und De-
potflachen zur Vermietung denkbar, um
die Attraktivitat der KV-Anlage zu erho-
hen.

Variante 2: Desinvestition und
Loslosung vom GVZ-Konzept
In der zweiten Variante wird von einer Los-
16sung vom GVZ-Konzept in Rheine aus-
gegangen. Damit geht die endgiiltige Ab-
schaltung der KV-Anlage einher, was in
letzter Konsequenz einen Abbau der Kran-
anlage bedeuten konnte. Vom Logistik-
standort Rheine aus bestinde damit keine
Moglichkeit mehr, KV durchzufiihren.
Dartiiber hinaus wird die Flédchenbin-
dung fiir transport- und logistik-affine
Betriebe durch ein Regionalplanédnde-
rungsverfahren aufgehoben, um das GVZ
in ein allgemeines Gewerbegebiet umzu-
wandeln. Durch diese Umwandlung ist
von einer erheblich einfacheren Vermark-
tung der freien Flidchen auszugehen, da
in diesem Fall interessierte Unternehmen
aus allen Branchen angesiedelt werden
koénnen. Auch im Hinblick auf den Eng-
pass von frei verfiigbaren Industriefld-
chen im Stadtgebiet von Rheine ist iiber
diese Variante nachzudenken.

Variante 3: Status quo

Die Status quo-Variante ist, wie der Name
schon sagt, eine Null-Variante, d. h., die
derzeitige Situation wird beibehalten bzw.
wie im bisherigen Umfang gefordert. Fiir
die KV-Anlage bedeutet das einen Stand-
by-Betrieb und eine Nutzung nur bei Be-
darf. An der Flachenbindung fiir die In-
dustrieflachen wird weiter festgehalten.
Bei dieser Variante ist von einer, wie in



den vergangenen Jahren, recht zuriick-
haltenden Entwicklung des GVZ auszu-
gehen. Der KV spielt keine Rolle und
eine schnelle Vermarktung der freien Fla-
chen ist nicht zu erwarten.

Variante 4: Ansiedlung eines
Grofibetriebes mit Logistik-
schwerpunkt

Die Entwicklungsvariante 4 wird durch
die Ansiedlung eines GroBbetriebes die
Vermarktungssituation umgehend deut-
lich verbessern. Dadurch sind im GVZ
Rheine nur noch kleinere Restflachen zu
vermarkten. Denkbar ist die Ansiedlung
eines groflen Logistikunternehmens, das
die KV-Anlage nutzt und als Grundaus-
laster fiir attraktive KV-Verbindungen
fungiert. In diesem Fall miissen vertrag-
liche Vereinbarungen mit dem Grof3be-
trieb getroffen werden, damit ein diskri-
minierungsfreier Zugang zur KV-Anlage
fiir andere Logistikunternehmen gewéhr-
leistet wird und der Fordertatbestand wei-
terhin erfiillt bleibt. Durch die Ausrich-
tung des GroBbetricbes auf den Trans-
portbereich ist keine Aufhebung der
Flachenbindung erforderlich.

Variante 5: Ansiedlung eines
Grofibetriebes ohne Logistik-
schwerpunkt

Auch die Variante 5 basiert auf der An-
siedlung eines Grofbetriebes. Jedoch ist
hierbei die Authebung der Flachenbin-
dung notwendig, da es sich bei der An-
siedlung nicht um ein Logistikunterneh-
men bzw. ein Unternechmen mit grof3em
Transportaufkommen handelt. Damit ist
bei dieser Variante eine Nutzung der KV-
Anlage sehr unwahrscheinlich.

Variante 6: Public Private Part-
nership (PPP)

In der sechsten und letzten Variante wird
der Verkauf des Portalkrans bzw. die Ver-
pachtung der KV-Anlage inklusive eines
Nutzungsvertrages und der Gewahrleis-
tung eines diskriminierungsfreien Zu-
gangs fiir Unternehmen thematisiert. Da-
bei wird angenommen, dass ein privater
Betreiber mit logistischem Know-how
(Logistikfirma oder Eisenbahngesell-
schaft) gezielt Giiteraufkommen aus der

Region akquiriert und biindelt sowie at-
traktive KV-Verbindung zu einem giins-
tigen Preis-Leistungs-Verhéltnis anbietet.
Hilfreich sind hierbei Kooperationen mit
anderen GVZ und Zuglauffordermittel.
So wird es filir Transportunternechmen at-
traktiver, vom Standort Rheine aus KV
durchzufiihren. Diese Variante ldsst da-
mit, unabhéngig von der Flichenvermark-
tung im GVZ selbst, eine neue Dynamik
fiir die KV-Anlage erwarten. Grundsitz-
lich wird von einem Festhalten an der
Flachenbindung ausgegangen, was wie-
derum fiir eine langsame Vermarktung
der Industrieflaichen im GVZ spricht.
Eine Zusammenfassung der Entwick-
lungsvarianten bezogen auf die Kernele-
mente KV und Flachenvermarktung ist
der folgenden Tabelle 17 zu entnehmen:

7.2 Bewertung der Entwick-
lungsvarianten

Die in Kapitel 7.1 vorgestellten Entwick-
lungsvarianten werden vom Verfasser nun
theoretisch bewertet. Die folgende Ta-
belle zeigt die Bewertung in einer Uber-
sicht (Tab. 18a—c). Dabei werden die Aus-
wirkungen der jeweiligen Variante an-
hand von verschiedenen Kriterien fiir den
Standort Rheine eingeschétzt und in einer
zeitlichen Unterteilung (kurz-, mittel- bis
langfristig) beurteilt.

Zur besseren Verstindlichkeit der Be-
wertungstabellen werden im Folgenden
die Entwicklungsvarianten mit ihren spe-
zifischen Endergebnissen erklart. Anhand
dieser ist die intersubjektive Bewertung
fiir den Betrachter nachzuvollziehen.

Variante 1: Investition und ver-
stirktes Standortmarketing
Aufgrund einer verstarkten Investitions-
politik sind zunéchst negative Auswir-
kungen auf den Haushalt der Stadt Rheine
zu erwarten, die sich allerdings durch
Einnahmen, z. B. Ansiedlungserfolge,
langfristig neutralisieren. Fiir das Image
ist von einer grundsétzlich positiven Be-
wertung auszugehen. Verkehrsbelastung
und Umweltbeeintridchtigungen sind erst
ab dem Zeitpunkt der Ansiedlung weite-
rer Unternehmen sowie der Nutzung der
KV-Anlage erhoht. Der KV wird lang-
fristig vom aktiven Standortmarketing
profitieren konnen. Auch Beschiftigungs-
effekte und Steuereinnahmen sind in
langfristiger Hinsicht positiv zu bewerten,
da dann die Investitions- und Marketing-
aktivitdten ihre volle Auswirkung entfal-
ten. Synergieeffekte konnen schlieBlich
genutzt und Kooperationen eingegangen
werden. Daher ist die Variante 1 in mit-
tel- bis langfristiger Perspektive als po-
sitiv zu bewerten.

Variante 2: Desinvestition und

Loslosung vom GVZ-Konzept

Eine Loslosung vom GVZ-Konzept stellt
eine starke Belastung fiir den stadtischen
Haushalt der Stadt Rheine dar. Grund hier-
fiir sind die in Kap. 3.6 beschriebenen lang-
fristigen Riickzahlungsforderungen seitens
des Landes, da der Fordertatbestand GVZ
nicht mehr erfiillt sein wird. Als negativ
wird auch der Abschied von der Option
KV durchzufiihren beurteilt. Da jedoch
von einer schnellen Vermarktung der Fla-
chen ausgegangen werden kann, sind die

Tab. 17: Beschreibung der Entwicklungsvarianten zum GVZ Rheine

Entwicklungsvarianten Kombinierter | Flichenver-
Verkehr* marktung*

1: Investition, verstidrktes Standortmarketing Ja Nein

2: Desinvestition, Loslosung vom GVZ-Konzept Nein Ja

3: Status quo (kaum Entwicklung) Nein Nein

4: Ansiedlung GroBbetrieb mit Logistikschwerpunkt Ja Ja

5: Ansiedlung Grof3betrieb ohne Logistikschwerpunkt Nein Ja

6: Public Privat Partnership (PPP) Ja Nein

* Grundannahmen: 1. Umsetzung von KV-Verbindungen in kurz- bis mittelfristiger Sicht; 2. Flachenvermark-
tung: Ja = kurzfristig; Giberall in Mittel- bis langfristiger Sicht (Quelle: Eigene Erhebung)
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Tab. 18a: Bewertungstabelle mit den Betrachtungskriterien: KV und Flachenvermarktung

Varianten: Kurzfristig (bis 1 Jahr) Mittelfristig (bis 5 Jahre) Langfristig (> 5 Jahre)
Auswirkungen auf: 1123|456 |1|2|3|[4]|5|]6|1(2(3]|4)|5]6
Haushaltsbelastung -folo|+]|-|+|-|-|o|+]|-|+]|]o]|-|of|+]-]|+
Image +|-l-|+|+|+|+|o | -|+|+]|+]|+|O]|-]|+]|o0]+
Verkehrsbelastung o|l+|+|-]o]|-|-lo]|+]|-]lo|-|-lo|+]|-]o]-
Synergieeffekte/ Kooperationen ol-]-]lolol|+|+]o|-]o|o|+|[+]0o]o|of|of+

Tab. 18b: Bewertungstabelle mit dem Betrachtungskriterium

: Flachenvermarktung

Varianten: Kurzfristig (bis 1 Jahr) Mittelfristig (bis 5 Jahre) Langfristig (> 5 Jahre)
Auswirkungen auf: 1(2)13(4]|5)6(1|2]|3(4|5]|]6(|1]2]|3|[4]5]°¢6
Beschiftigungseftekte -lo| -+ +|ofo |+ |- +|+|+|[+]+]-|+]|+]+
Steuereinnahmen olo | -|+|+]o|+|+]|-|+]|+|+]|+]|+]O]+]+]|+
Tab. 18c: Bewertungstabelle mit dem Betrachtungskriterium: KV

Varianten: Kurzfristig (bis 1 Jahr) Mittelfristig (bis 5 Jahre) Langfristig (> 5 Jahre)
Auswirkungen auf: 1123|456 |1|2|[3|[4]|5|]6|1(2(3]|4]|5]6
Umweltbeeintriachtigungen ol-|+]o]Jo|+]|]o|l-|]+]o]o|+|[o]o]o]o|]ofo
Kombinierter Verkehr o - -fo |- +|+|-|-1+|-|+|+]|-|of|+]-]|+

3 Status quo (kaum Entwicklung)

6 Public Privat Partnership (PPP)

2 Desinvestition, Loslésung vom GVZ-Konzept

4 Ansiedlung Grof3betrieb mit Logistikschwerpunkt
5 Ansiedlung GroRbetrieb ohne Logistikschwerpunkt
(Quelle Eigene Erhebung)

GESAMT-Ergebnis: o - -|+]|+|+|+|oOo]|-|+|+]|+]|+|]O0|[O0o]|+]o0]|+
Erlauterungen:

Entwicklungsvarianten Bewertungsschemata

1 Investition, verstarktes Standortmarketing + Positive Bewertung

o Neutrale Bewertung
- Negative Bewertung

Beschiftigungseffekte sowie Steuerein-
nahmen mittel- bis langfristig positiv zu
bewerten. Ob Kooperationen oder Syner-
gieeffekte moglich sind, hdngt von den
Entscheidungstridgern (Unternehmen) ab
und sind damit nur schwer vorauszusagen.
Die Verkehrsbelastungen steigen nicht so
stark wie bei logistikintensiver Vermark-
tung. Hingegen sind die Umweltbeein-
trachtigungen von produzierenden Unter-
nehmen oftmals hoher als bei reinen Spe-
ditionsunternehmen. Sollte es zu einem
Scheitern des GVZ-Konzeptes in Rheine
kommen, wird sich das Image des Gewer-
begebietes erst mittelfristig wieder verbes-
sern. Insgesamt wird die zweite Variante
als negativ bzw. neutral bewertet.
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Variante 3: Status quo

Ein Verbleib auf dem Status quo ist nicht
nur fiir das Image unbefriedigend. Durch
eine ausbleibende bzw. nur langsame Ent-
wicklung werden keine wesentlichen Be-
schiftigungseffekte und auch langfristig
kaum Steuereinnahmen erzielt. Der KV
und Synergieeffekte kommen aufgrund
des geringen Unternchmensbesatzes im
GVZ nicht zur Entfaltung. Einzig als po-
sitiv stellen sich die geringe Verkehrsbe-
lastung und geringe Umweltbeeintréch-
tigungen heraus. Die Haushaltsbelastung
wird als neutral eingeschitzt. Zwar kann
ein Stand-by-Betrieb kostengiinstiger aus-
fallen als die Riickzahlungsforderungen
bzgl. der Fordermittel, die Instandhal-

tungskosten sind jedoch auch ohne KV-
Betrieb nicht zu unterschétzen. Die dritte
Variante wird insgesamt in kurz- bis mit-
telfristiger Sicht als negativ bewertet. Wie
sie sich langfristig entwickeln wiirde, ist
jedoch schwer abzusehen.

Variante 4: Ansiedlung eines
GroBbetriebes mit Logistik-
schwerpunkt

Die Bewertung dieser Entwicklungsva-
riante féllt deutlich positiv aus. Ein Lo-
gistik-GroBbetrieb, der sowohl grofe Fl&-
chen kauft als auch gleichzeitig die K'V-
Anlage nutzt, wére ein deutlicher Gewinn
fiir das GVZ Rheine. Lediglich eine er-
hohte Verkehrsbelastung wird hier nega-



tiv gesehen und Umweltbeeintréachtigun-
gen neutral bewertet. Ansonsten gelten
als Vorteile flir diese Variante sinkende
Haushaltsbelastungen,
Image, gute Beschéftigungseffekte sowie
erhohte Steuereinnahmen. Ob der GroB3-

ein positives

betrieb Kooperationen eingehen wiirde,
ist nicht vorherzusagen. Grundsétzlich ist
zu dieser Variante festzuhalten, dass
schon kurzfristig positive Auswirkungen
auf das GVZ Rheine zu erwarten sind.

Variante 5: Ansiedlung eines
GroBbetriebes ohne Logistik-
schwerpunkt

Diese Variante geht von der Ansiedlung
eines Grof3betriebes aus, der jedoch kein
grofles Transportaufkommen generiert.
Die Auswirkungen auf Beschéiftigung,
Steuereinnahmen und Image sind deutlich
positiv hervorzuheben. Verkehrsbelas-
tung, Umweltbeeintrachtigung und Ko-
operationen sind aufgrund verschiedens-
ter Branchen, die hier in Frage kommen,
schwer zu bewerten. Das grofle Manko
dieser Variante ist die Tatsache, dass das
GVZ nicht mehr als solches genutzt wird.
Durch die notwendig werdende Authe-
bung der Flachenbindung kommt es
durch die schon angesprochenen Riick-
zahlungsforderungen zu einer erheblichen
Belastung des Haushaltes der Stadt
Rheine. Hinzu kommt, dass auch der KV
keine Rolle mehr spielen wiirde. Trotz-
dem wird diese Variante in kurz- bis mit-
telfristiger Hinsicht als positiv bewertet.
Jedoch ist durch den Verlust des KV eine
eher neutrale Einschitzung in langfristi-
ger Sicht vorgenommen worden.

Variante 6: Public Private Part-
nership (PPP)

Aufgrund der Initiative eines privaten Be-
treibers, wie z. B. Akquise von Giiterauf-
kommen, Zuglauffordermittel und Ko-
operationen mit anderen GVZ, kénnen in
der PPP-Variante schon in kurzfristiger
Sicht erste Erfolge bzgl. neuer KV-Ver-
bindungen erzielt werden. Von besonderer
Bedeutung sind dabei intensive Koope-
rationen zwischen Speditionsunterneh-
men und EVU sowie die Ausschépfung
von Synergiepotenzialen. Ein gutes
Image, geringe Umweltbeeintrichtigun-

gen und ein attraktiver KV sprechen fiir
diese Variante. Hinzu kommt eine nur ge-
ringe Belastung des Haushaltes der Stadt
Rheine, da die Instandhaltungskosten der
KV-Anlage auf einen privaten Betreiber
iibertragen werden konnen. Als negativ
ist hier lediglich eine Erhohung der Ver-
kehrsbelastung zu nennen. Durch das
Festhalten an der Zweckbestimmung fiir
Speditions- und Lagerhaltungsbetriebe
kommen Beschiftigungseffekte und Steu-
ereinnahmen erst ab einer mittelfristigen
Sicht zum Tragen.

7.3 Handlungsempfehlungen

Zu Beginn dieses Teilkapitels werden die
positiv bewerteten Entwicklungsvarianten
hinsichtlich ihrer realistischen Umsetzung
beurteilt, wobei grundsétzlich auch eine
Kombination von Varianten denkbar ist.
Daran anschlieend werden konkrete
Handlungsempfehlungen zu den Themen-
bereichen KV am Standort Rheine, Fla-
chenvermarktung und Standortmarketing
sowie Kontaktpflege und Kooperationen
gegeben.

Umsetzung der Entwicklungsvari-
anten

Wie den Bewertungstabellen und den
Ausfithrungen zu entnehmen ist, werden
die Varianten 4 (Ansiedlung eines GroB-
betriebes mit Logistikschwerpunkt) und
6 (PPP) deutlich positiv bewertet. Vari-
ante 5 (Ansiedlung eines GrofBbetriebes
ohne Logistikschwerpunkt) ist auf lange
Sicht gesehen aufgrund des Abschieds
vom KV nur bedingt zu empfehlen. Zu
dieser Einschétzung kommt der Verfasser,
da der KV grundsitzlich eine 6kologisch
sinnvolle Transportvariante darstellt und
zur Entlastung der Straflen beitragt. Va-
riante 1 (Investition und verstirktes
Standortmarketing) hingegen zeigt sich
langfristig betrachtet stirker positiv. Im
Hinblick auf die angespannte Haushalts-
lage der Stadt Rheine und die Unsicher-
heit bzgl. der Auswirkungen verianderter
verkehrspolitischer Rahmenbedingungen
auf den KV lassen sich zusétzliche In-
vestitionen in die KV-Anlage allerdings
nicht unbedingt empfehlen. Insgesamt be-
trachtet gelten diese Beurteilungen vor

dem Hintergrund einer weiterhin dyna-
mischen Entwicklung im Wirtschafts-
zweig Transport und Logistik.

Grundsitzlich zu empfehlen ist die
Variante 4: Die Ansiedlung eines Grof3-
betriebes mit Logistikschwerpunkt wiirde
bedeuten, dass dieser Betrieb einerseits
grof3e Flichen im GVZ belegt sowie an-
dererseits mit seinen Produkten als
Grundauslaster fiir die KV-Anlage fun-
giert. In Gespriachen mit den Sachver-
staindigen der Stadt Rheine und der EWG
war zu erfahren, dass es in der Vergan-
genheit zu dieser Variante schon Bestre-
bungen gegeben hat. Allerdings konnte
keine positive Resonanz auf das GVZ
Rheine festgestellt werden. Oftmals fallen
die Standortentscheidungen der groflen
Produktionsunternehmen eher zu Gunsten
Osteuropas, Chinas oder Indien aus. Da-
her erscheint es schwierig i.S. dieser Va-
riante Erfolge zu verbuchen. Trotzdem
ist es angebracht, diese Variante weiter
im Blick zu halten und diesbeziiglich An-
strengungen zu unternehmen.

Die Auswertung der Experteninter-
views hat gezeigt, dass die Verpachtung
der KV-Anlage, also die positiv bewertete
Variante 6 des Public Private Partnership
(PPP), theoretisch beflirwortet wird. Als
Einschrankung bzgl. der Umsetzung
muss gesehen werden, dass die Chancen,
einen privaten Partner/Betreiber fiir die
KV-Anlage zu finden, sehr gering er-
scheinen. Hier gilt es abzuwarten, ob der
KV in Zukunft seine Entwicklungspoten-
ziale ausschopfen und damit betriebswirt-
schaftlich auch fiir den Standort Rheine
interessanter gestaltet werden kann.

Kombinierter Verkehr am Stand-
ort Rheine

Die Unternehmensbefragung spiegelt
eine geringe Bedeutung des KV fiir die
Transport- und Logistikbranche, die ver-
ladende Industrie sowie fiir logistikinten-
sive GroBhandelsunternehmen aus dem
Einzugsgebiet des GVZ Rheine wider.
Ob und inwieweit der KV fiir den Logis-
tikstandort Rheine in Zukunft eine Rolle
spielen wird, kann nicht eindeutig be-
stimmt werden. Insbesondere ist abzu-
warten, wie sich die politischen Rahmen-
bedingungen im Bereich Giiterverkehr
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entwickeln. Diese fiihren zwar derzeit zu
einer Verteuerung des StraBengiiterver-
kehrs, lassen aber kurzfristig keine star-
ken Auswirkungen auf den KV erwarten.
Jedoch ist davon auszugehen, dass As-
pekte wie Klima- und Umweltschutz eine
wachsende Bedeutung erlangen und die
Kosten fiir Lkw-Transporte weiter stei-
gen. In Zukunft spielen verstérkt 6kolo-
gisch angepasste Verkehrssysteme eine
besondere Rolle. Der KV durchlauft ak-
tuell eine positive Entwicklung und die
Wachstumsprognosen sind gut. Jedoch
handelt es sich hierbei oftmals um ein
weiteres Wachstum der schon starken Ter-
minalstandorte. Ob auch kleinere Termi-
nalstandorte wie das GVZ Rheine von
den Wachstumsprognosen profitieren
konnen ist derzeit schwer abzusehen.
Durch den Masterplan Giiterverkehr und
Logistik sind vielféltige MaBnahmenbiin-
del geplant (vgl. BMVBS 2008). So wird
z. B. eine Errichtung der Mega-Hub-
Anlage in Lehrte gefordert, welche fiir
Spediteure in Rheine und Umgebung evtl.
unter attraktiven Konditionen und der
Einhaltung von zeitlichen Vorgaben zu
einem neuen Erwachen der KV-Anlage
in Rheine fiihren konnte. Insbesondere
ist es dann Aufgabe der GVZ-Verantwort-
lichen, die KV-Operateure einzubeziehen,
um einen reibungslosen Ablauf zu ge-
wibhrleisten. Erstrebenswert erscheint eine
Wiedereinbindung in das Kombi-Netz
2000+ der Kombiverkehr KG.

In Anbetracht der Tatsache, dass der-
zeit keine KV-Verbindungen mehr vom
GVZ Rheine ausgehen, scheint es von
besonderer Bedeutung, die Bestrebungen
zur Neueinrichtung von KV-Verbindun-
gen nicht zu vernachléssigen. Wiederkeh-
rende Anfragen bei der RVM zeigen, dass
Interesse an intermodalen Transportlo-
sungen besteht. Sobald das Giiterautkom-
men es rechtfertigt, sollten die beteiligten
Akteure durch das Engagement der EWG
fiir Rheine mbH als ortliche GVZ-Tri-
gerschaft koordiniert und unterstiitzt wer-
den. Die Ansprechpartner sollen Neutra-
litdt gegeniiber den GVZ-Ansiedlern und
weiteren Systemnutzern wahren und Pré-
senz zeigen. Gute Kontakte sind einzu-
setzen, wenn es z. B. um die Biindelung
von Einzeltransporten zu KV-affinen Sen-
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dungsgroBen geht (vgl. NOBEL 2004a,
S. 2471t.). Wichtig hierbei sind attraktive
KV-Verbindungen, eine schnelle Trans-
portabwicklung, giinstige Preise und ver-
niinftige Abfahrtszeiten/Zeitfenster. Eine
Anpassung des Qualititsniveaus des KV
an die Nutzerpriferenzen konnte dem
KV-Standort Rheine zu Gute kommen.

In einer schriftlichen Stellungnahme
vom 05.11.2007 zum derzeit bestehenden
KV-Netz duBert sich die INTERMODAL
- RAILION DEUTSCHLAND AG wie
folgt:

,Intermodal sieht im Kombinierten
Verkehr den grdfiten Wachstumsmarkt im
Schienengiiterverkehr. Um das Wachstum
im Kombinierten Verkehr zu bewdltigen,
sind die bestehenden KV-Netze auch nicht
als statisch zu betrachten, sondern dyna-
misch. Die Ausgestaltung der heute be-
stehenden KV-Netze ist entsprechend den
Anforderungen, die von den Operateuren
fiir intermodale Transporte (wie z. B.
Kombiverkehr, Transfracht etc.) an uns
herangetragen wurden, ausgerichtet.
Grundsdtzlich kann das bestehende KV-
Netz also entsprechend den Kunden- und
Marktanforderungen verdndert oder er-
weitert werden. Ausschlaggebend hierfiir
ist alleine die Wirtschaftlichkeit der Ver-
kehre” (INTERMODAL - RAILION
DEUTSCHLAND AG 2007).

Damit wird deutlich, dass die Deut-
sche Bahn AG bzw. deren Tochterunter-
nehmen bei einer Eigenwirtschaftlichkeit
bereit ist, auch wieder KV-Verbindungen
von Rheine aus starten zu lassen.

Vor dem Hintergrund einer schwieri-
gen Realisierbarkeit der bevorzugten Va-
rianten, einer geringen KV-Bedeutung fiir
die Unternehmen in der Region sowie der
derzeit eher geringen Auswirkungen ver-
anderter Rahmenbedingungen auf den
KV, erscheint es vorerst sinnvoll, den der-
zeit eingerichteten Stand-by-Betrieb der
KV-Anlage beizubehalten. Die KV-An-
lage im GVZ Rheine sollte jedoch wei-
terhin als eine Option zum Giitertransport
vermarktet werden.

Positiv zu bewerten ist, dass auf dem
Geliande der KV-Anlage sowie am Por-
talkran in 2009 notwendige Sanierungs-
mafBnahmen durchgefiihrt wurden. Der
Kran erhielt einen frischen, gelben Rost-

schutzanstrich sowie den Schriftzug
,Wwww.gvz-rheine.de®, der von der Auto-
bahn A 30 sichtbar ist.

Fiir die Zukunft gilt es auch abzuwar-
ten, ob die angesprochenen mdglichen
Verlagerungseffekte z. B. aus dem Ruhr-
gebiet oder dem Bereich Seehafenhinter-
landverkehr positive Auswirkungen auf
das GVZ Rheine haben werden. Mogli-
che positive Effekte vom Bau des Jade-
Weser-Ports in Wilhelmshaven, wie sie
von Seiten der Bezirksregierung ange-
sprochen wurden, werden als sehr vage
beurteilt. Hier ist anzunehmen, dass nidher
gelegene GVZ-Standorte in Niedersach-
sen eher davon profitieren werden. Ab-
gesehen davon, sollte durchaus eine Kon-
taktaufnahme zwecks Abstimmung einer
moglichen Zusammenarbeit stattfinden.

AuBlerdem ist zu priifen, ob bei Ka-
pazitdtsengpassen der Firma Hellmann in
Osnabriick nicht eine Teilabfertigung
tiber das GVZ Rheine moglich wire.
Hierzu gilt es gezielte Gesprache zu fiih-
ren, um die evtl. bestehenden Mdglich-
keiten abzuklaren.

,, Generell sollten die Partner im
Kombinierten Verkehr (EVU, Operateure,
Spediteure und Verlader) in Kooperation
mit den GVZ-Verantwortlichen nach We-
gen suchen, eine sinnvolle Risikovertei-
lung sowie Ansdtze zur Nutzung der GVZ-
Strukturen fiir die Erschlieffung von KV-
Potenzialen zu realisieren” (NOBEL
20044, S. 333).

Des Weiteren sollte die GVZ-Trager-
schaft iiberpriifen, inwieweit die von den
Unternehmen genannten Voraussetzungen
fiir ein GVZ realisiert werden kdnnen.

Da das GVZ Rheine bisher nicht tri-
modal ausgerichtet ist, wére es wichtig,
die Moglichkeit einer Anbindung des
GVZ an den Dortmund-Ems-Kanal in
Betrachtung zu ziehen. Der zurzeit statt-
findende Ausbau des Kanals konnte
durchaus Chancen fiir eine Attraktivitéts-
steigerung des gesamten Rheiner Nordens
(insbesondere GVZ Rheine) bieten. Des-
halb sollten hier verstirkt Anstrengungen
der Verantwortlichen unternommen wer-
den. Dem Verfasser ist bewusst, dass ein
solcher Ansatz reichlich Diskussionsstoff
birgt sowie technische und organisatori-
sche Schwierigkeiten beinhaltet.



Flachenvermarktung und Stand-
ortmarketing

Viele der befragten Unternehmen haben
zwar Bedarf an zusétzlichen Logistikfla-
chen, verfiigen jedoch iiber eigene Er-
weiterungsflaichen am Standort. Daher
wird das Verlagerungspotenzial von Un-
ternchmen aus der Region ins GVZ
Rheine als gering eingestuft. Eine
Schlussfolgerung daraus ist die Erforder-
nis von iiberregionalem Standortmarke-
ting. Kernpunkt ist z. B. die gezielte Ak-
quise von potenziellen Investoren aus be-
stimmten Branchen/Clustern. Die Ziel-
gruppen dieses pro-aktiven Marketings
sind logistische Dienstleister, logistikin-
tensive Handels- und Industrieunterneh-
men sowie zunchmend auch international
agierende Projektentwickler und Immo-
biliengesellschaften/-makler. Eine offen-
sive Standortvermarktung muss die at-
traktive Lage der Gewerbefldchen aber
auch die Leistungspotenziale und Dienste
eines GVZ hervorheben. Insgesamt bietet
das GVZ als Alleinstellungsmerkmal im
nordlichen Miinsterland eine Thematik,
die national und international wahrgenom-
men wird. Ein aussagekriftiges logisti-
sches Fahigkeitsprofil kann dem GVZ
dazu verhelfen als Kern der logistischen
Kompetenz der Region registriert zu wer-
den (vgl. NOBEL 2004a, S. 307). Unter-
stiitzend konnten hierzu eine eigene mehr-
sprachige Homepage fiir das GVZ Rheine
eingerichtet sowie ein standortspezifisches
Vermarktungskonzept inklusive Investo-
renleitfaden entwickelt werden.

Das GVZ Rheine ist ein Gewerbege-
biet mit GI-Qualitét, direktem Autobahn-
anschluss, giinstigen Grundstiickpreisen,
grofen Flachenreserven und bietet die
Moglichkeit zur Durchfithrung kombi-
nierter Verkehre. NOBEL weist darauf-
hin, dass in Bezug auf die Konkurrenz
zu unmittelbaren Nachbargemeinden die
Gefahr besteht, dass das GVZ nur als ein
x-beliebiger Standort wahrgenommen
wird, wenn sich die Vermarktung nach
ubiquitdren Standortfaktoren (Grund-
stiickspreis, Forderoptionen) richtet und
nicht die spezifische Standortgunst des
GVZ-Ansatzes hervorhebt. Um sich im
Standortwettbewerb mit nationalen und
internationalen Logistikkompetenzregio-

nen messen zu konnen, sollte als Ziel der
Standortvermarktung die Entwicklung ei-
nes eigenen Selbstverstdndnisses stehen
(vgl. NOBEL 2004a, S. 170). Aufgrund
der Entwicklungsdefizite im GVZ Rheine
kommt dieser Aussage besondere Bedeu-
tung zu. Im Rahmen einer angebotsori-
entierten Wirtschaftsforderung sollte das
GVZ Rheine positiv und mit seinen spe-
zifischen Vorteilen und Besonderheiten
dargestellt werden. Hierflir bedarf es einer
umfangreichen Offentlichkeitsarbeit, wie
z. B. Anzeigenschaltungen in Fachzeit-
schriften oder Durchfithrung von Mai-
lings und Messeaktivititen. Ziel sollte
eine einheitliche Prédsentation i.S. einer
corporate identity sein.

Eine bessere Vermarktung der Indus-
trieflachen lédsst sich dadurch erzielen,
dass sich im GVZ verstirkt auch Betriebe
ansiedeln, die keinen speditionellen Hin-
tergrund haben und evtl. nicht in Verbin-
dung mit dem KV stehen. Hierzu zéhlen
logistikintensive Industrie- und Handels-
unternehmen als direkte Kundenpoten-
ziale, wodurch eine stirkere Mischorien-
tierung, wie sie auch in anderen GVZ er-
folgreich umgesetzt wird, erreicht werden
wiirde.

Im Rahmen des integrierten Entwick-
lungs- und Handlungskonzepts Rheine
2020 wird fiir das GVZ eine Entwicklung
zu einem Waren- und Dienstleistungszen-
trum (s. Kap. 2.1 u. 3.3) angestrebt. Ein
solches Zentrum wiirde sich nach Ansicht
des Verfassers auch unter der Beibehal-
tung der Fldchenbindung realisieren las-
sen. Jedoch ist davon auszugehen, dass
der KV hierbei eine eher untergeordnete
Rolle spielen wird.

Kontaktpflege und Kooperationen
Der Wirtschaftsforderung kommt im Rah-
men einer intensiven Kontakt- und Be-
standspflege der angesiedelten Transport-
und Logistikunternehmen eine besondere
Bedeutung zu. Die Unternehmensbelange
sollten aufgegriffen und bestméglich be-
riicksichtigt werden. Interessant kann
auch die Initiierung einer Logistikinitia-
tive fiir den Standort Rheine sein (vgl.
GFW 2008).

Ein weiterer Aspekt ist die regionale
Kooperationsebene. Insbesondere im

Hinblick auf die Grenzlage des Logistik-
standortes Rheine erscheint eine grenz-
iiberschreitende Zusammenarbeit als un-
erldsslich. Neben dem stidlichen Emsland
zdhlen hierzu auch die anliegenden Stéidte
und Gemeinden auf der niederlédndischen
Seite.

Zusitzlich sollten enge Kontakte zum
Netzwerk Logistik der IHK Nordwestfa-
len sowie zur Landesinitiative Logistik
NRW vom Ministerium fiir Wirtschaft,
Mittelstand und Energie des Landes
Nordrhein-Westfalen gepflegt werden.
Zur Vermarktung der Gewerbefldchen
bietet sich z. B. die Rubrik TOP Logis-
tikflaichen NRW online unter www.logis-
tik.nrw.de an (vgl. IHK NORD WEST-
FALEN 2008, MWME 2008). Ein Blick
iiber die Landesgrenze nach Niedersach-
sen zeigt deren Engagement fiir GVZ-
Standorte. Auf einer Internetseite des
Landes Niedersachsen (s. www.logistik-
portal-niedersachsen.de) wird z. B. eine
Pilotversion GVZ-Scout angeboten. Hier
sind mit Hilfe von Suchkriterien verschie-
dene Abfragen zu den einzelnen GVZ in
Niedersachsen mdoglich (vgl. LOGIS-
TICNETWORK CONSULTANTS
GMBH 2008).

Am 1. Februar 2008 ist das neue Clus-
termanagement flir Logistik zur Stirkung
und Zukunftsausrichtung des Logistik-
standortes Nordrhein-Westfalens unter
dem Namen LogistikLandNRW gestartet.
Projekttrager ist der LOG-IT Club e.V.,
der sich fiir dieses Projekt mit dem Ver-
band Verkehrswirtschaft und Logistik
NRW e.V. und der SCI Verkehr GmbH
zu einem Projektteam zusammenge-
schlossen hat (vgl. MWME 2008). Es gilt
zu priifen inwieweit das Projekt auch fiir
Logistikunternehmen am Standort Rheine
interessant sein kann.

Erst wenn weitere Industrieflichen im
GVZ vermarktet sind und die KV-Anlage
wieder einen regelméafigen Betrieb durch-
fiihrt, lohnt es sich, in einem nédchsten
Schritt {iber neue Poolungs- und Ratio-
nalisierungsprodukte i.S. des GVZ-Kern-
gedanken zur Ausschopfung der Syner-
gieeffekte nachzudenken. Wie der Stand-
ortvergleich gezeigt hat, ist die Aus-
schopfung von Rationalisierung jedoch
ein schwieriges Themenfeld und bedarf
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intensivster Bemithungen zur Realisie-
rung. Das zeigt auch die geringe Bereit-
schaft der befragten Unternehmen, sich
an den Kosten fiir spezielle Dienstleis-
tungen im GVZ zu beteiligen.

Der Kooperationswille der Spediteure
ist von entscheidender Bedeutung fiir die
Funktionalitét eines GVZ. Hier gilt es be-
stehende Kooperationsbedenken in Bezug
auf eine Zusammenarbeit mit der 6ffent-
lichen Hand abzubauen.

Das GVZ Rheine und dessen Ent-
wicklung miissen fachlich und fachmén-
nisch begleitet werden. In den kommen-
den Jahren empfichlt es sich, ein ver-
stirktes Monitoring und eine Evaluation
der Entwicklungen durchzufiihren.
Sollte die KV-Anlage auch nach Ablauf
des Fordermittelzeitraums nicht ausge-
lastet sein, muss dariiber nachgedacht
werden, einen Abbau des Terminals zu
forcieren. Moglichkeiten wie ein einfa-
ches Transportgewerbegebiet, Waren-
und Dienstleistungszentrum oder aber
ein allgemeines Gewerbegebiet konnen
dann weiterentwickelt oder umgesetzt
werden.

Wichtig ist im Fall der GVZ-Kon-
zeptbeibehaltung, dass (weiterhin) eine
pro-aktive Vermarktung des Logistik-
standortes als GVZ Rheine stattfindet.
Deutlich muss aber auch sein, dass fiir
die Zukunft gilt: Anpassung an die Ent-
wicklungen in der Transport- und Lo-
gistik-Branche und Neuorientierung der
GVZ-Konzeption sind wichtige Fakto-
ren fiir einen erfolgreichen Logistik-
standort.

8 Fazit

An vielen Standorten in Deutschland wird
heute das GVZ-Konzept als Knotenpunkt
der Transportlogistik attraktiv und erfolg-
reich umgesetzt. Ein GVZ ist insbeson-
dere durch die Merkmale Multimodalitét,
Multifunktionalitit, Uberbetrieblichkeit
sowie Uberregionalitit gekennzeichnet,
die eine Abgrenzung zu anderen Giiter-
verkehrsanlagen ermdglichen. Im Hin-
blick auf die Zielsetzungen der GVZ sind
insbesondere deren 6konomische Wir-
kungen vor den verkehrs- und umwelt-
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orientierten Aspekten als treibende Krifte
der GVZ-Entwicklung zu benennen. Auf-
grund der sehr unterschiedlichen Quali-
titsauspragungen gilt es, in Zukunft ver-
stiarkt einen Nachweis der 6konomischen,
verkehrlichen und 6kologischen (stadte-
baulichen) GVZ-Wirkungen zu erbringen
(vgl. NOBEL 2004a, S. 345).

Die zentralen Standortanforderungen
sind Lage in der Region, infrastrukturelle
Anbindung an Hauptverkehrswege sowie
ausreichende Flidchenreserven. Die re-
gionalplanerisch festgelegten Stand-
ortraume fiir GVZ wurden von den Kom-
munen als Entscheidungsinstanz zur An-
siedlung eines GVZ konkretisiert. Zur
Errichtung und Etablierung konnen di-
verse Fordermittel in Anspruch genom-
men werden.

Dartiber hinaus kommt den GVZ-
Tragerschaften die Rolle einer neutralen
Managementinstanz mit sehr vielfaltigen
und anspruchsvollen Aufgaben zu. Im
Sinne des Systemansatzes GVZ gilt es
auch iibergeordnete Zielsetzungen zu er-
fiillen. Ohne ausreichende finanzielle und
personelle Ausstattung sowie logisti-
schem Know-how erscheint es schwierig
die Entwicklung eines GVZ entspre-
chend den Aufgaben voranzutreiben. Au-
Berdem sollte die Neuorientierung der
GVZ weiter forciert werden. Kernele-
mente sind hierbei die Erweiterung der
GVZ-Ansiedlergruppen, die Moderation
der Synergieeffekte sowie die Etablie-
rung eines flichendeckenden Netzes an
Giiterverkehrszentren mit operativen Ver-
flechtungsbe- ziehungen (vgl. NOBEL
2004a, S. 348f.).

Der aktuelle Entwicklungsstand von
GVZ in Deutschland zeigt auf, dass durch
die Zahl der angesiedelten Unternechmen
und deren Beschéftigungseffekte der
GVZ-Ansatz eine besondere Bedeutung
fiir die logistischen Strukturen des Landes
erhélt. Diese positive Bilanz bezieht sich
jedoch in erster Linie auf GVZ in bzw.
in unmittelbarer Néhe zu groflen Bal-
lungsrdumen mit entsprechend hohem
Giiterverkehrsaufkommen, prosperie-
rende Wirtschaftsregionen und auf Lo-
gistikstandorte mit industriellen Grund-
auslastern. Insgesamt ist festzustellen,
dass sehr unterschiedliche Auspragungen

an den einzelnen GVZ-Standorten auf-
grund diverser Umsetzungsprobleme und
Entwicklungshemmnisse vorliegen. Un-
terschiedliche rdumliche Ausprigungen
sowie Unterschiede in der funktionalen
Ausrichtung zeigen die Heterogenitit der
GVZ-Ansitze.

Im Rahmen eines Rankings zeigt die
DEUTSCHE GVZ-GESELLSCHAFT
die jeweiligen Entwicklungslevels der
GVZ in Deutschland auf. Nach NOBEL
hat sich der GVZ-Begriff zu einer Art
Marke fiir konfliktfreie, verkehrsgiinstig
gelegene, mit hoher Zentralitit ausge-
stattete Logistikareale entwickelt (vgl.
NOBEL 2004a, S. 343). Auch in anderen
europdischen Lédndern sind &dhnliche
Konzeptionen i.S. der GVZ-Idee etab-
liert.

Wichtiges Element der GVZ ist oft-
mals eine Umschlagsanlage fiir den
Kombinierten Verkehr. Grundsitzlich
handelt es sich beim KV um eine auf-
wendige Transportkette im Vergleich mit
dem direkten Lkw-Transport. Aufgrund
der zusétzlichen Kosten fiir Straenvor-
und nachlauf sowie dem Umschlag im
KV-Terminal, ergibt sich fiir diese inter-
modale Transportlosung die Wettbe-
werbsfahigkeit gegeniiber dem reinen
Lkw-Transport erst ab einer Hauptlauf-
streckenldnge von ca. 500 km. Insgesamt
stellt der KV eine 6kologisch sinnvolle
Transportvariante dar und kann zur Ent-
lastung des Verkehrs auf den Straf3en bei-
tragen. Jedoch gilt es die Attraktivitét
und Qualitit des KV hinsichtlich der As-
pekte Piinktlichkeit, Fahrpldne, Preise
usw. zu steigern. Die Prognosen im KV
sind gut.

Vor dem Hintergrund des Struktur-
wandels in der Transportwirtschaft, den
veranderten Rahmenbedingungen und ak-
tuellen Prognosen der Giiterverkehrsent-
wicklung sowie den daraus resultierenden
Konsequenzen und Anforderungen be-
steht fiir die GVZ die Chance, sich in ei-
nem bundesweiten Netz von zentralen
Logistikknotenpunkten erfolgreich weiter
zu entwickeln (vgl. NOBEL 2004a, S.
354).

., Die Giiterverkehrszentren leisten ne-
ben ihren wichtigen systemimmanenten
Impulsen im Bereich des Verkehrs vor al-



lem positive regionalokonomische Ef-
fekte, die die Giiterverkehrszentren u. a.
zu einem Standortfaktor im Wettbewerb
der Regionen weiter profilieren* (NO-
BEL 2004a, S. 353).

Die von NOBEL dargestellte positive
Bilanz ldsst sich jedoch nicht auf alle
GVZ-Standorte beziehen. Zu den Stand-
orten mit Entwicklungsdefiziten zéhlt das
im Rahmen der vorliegenden Arbeit un-
tersuchte GVZ Rheine.

Seit Anfang der 1990er Jahre befindet
sich das GVZ mit einer Gesamtfliche von
75 ha im Norden der Stadt in der Ent-
wicklung. 2001 wurde die KV-Anlage im
GVZ Rheine eingeweiht. Die Flachen im
GVZ Rheine sind aufgrund einer Zweck-
bestimmung ausschlieBlich fiir Spediti-
ons- und Lagerhaltungsbetriebe vorgese-
hen. Die problemorientierte Bestandsana-
lyse zeigt die Entwicklungsdefizite auf.
Insbesondere sind hier der geringe Ver-
marktungsstand sowie die nicht vorhan-
denen KV-Verbindungen zu nennen.

Hinsichtlich der standortspezifischen
Rahmenbedingungen lésst sich festhalten,
dass Rheine in einer Region ohne grofe
siedlungsstrukturelle Verdichtung liegt,
woraus sich ein geringeres Giiterver-
kehrsaufkommen im Vergleich zu Bal-
lungsrdumen schlussfolgern ldsst. Aus der
Nihe zu den Niederlanden und zum Bun-
desland Niedersachsen ergibt sich auf3er-
dem ein nicht einheitlich institutionell ge-
stalteter Einzugsbereich fiir das GVZ
Rheine.

Die Ergebnisse E-Mail-
Unternehmensbefragung sowie der Ex-

einer

perteninterviews zeigen die eher geringe
Bedeutung des GVZ Rheine. Eine An-
siedlung im GVZ oder aber die Nutzung
der KV-Anlage wurde von einer deutli-
chen Mehrheit der befragten Unterneh-
men bisher nicht in Erwégung gezogen.
Viele Unternehmer verlassen sich auf den
Lkw als flexiblen und schnellen Verkehrs-
trager. Der KV spielt in der Region eine
untergeordnete Rolle. Inwieweit hier ein
Umdenken der Unternchmer evtl. auf-
grund verdnderter Rahmenbedingungen
in Richtung des KV fiir Rheine moglich
erscheint, ldsst sich derzeit noch nicht ab-
sehen. Positive Auswirkungen auf den
KV konnen sich nach Ansicht der Be-

fragten in erster Linie durch Engpisse
auf den Stra3en, den Ausbau des Bahn-
netzes und die Mega-Hub-Anlage in
Lehrte ergeben. Allen Beteiligten sollte
jedoch klar sein, dass sich der Logistik-
standort Rheine nicht zu sehr auf den KV
versteifen sollte. Innovative Konzepte,
Strategien und Kooperationen, wie z. B.
ein Neustart des KV-Club-Modells, kon-
nen vielleicht in Rheine die KV-Anlage
wieder attraktiver gestalten.

Die Grundidee des GVZ-Konzeptes
bewerteten die Experten insgesamt als
gut. Der Bedarf fiir ein GVZ in einer cher
landlich gepréigten Region wurde von al-
len Befragten jedoch als eher gering ein-
gestuft. Ein geteiltes Meinungsbild ergab
die Frage, ob Rheine ein attraktiver Lo-
gistikstandort sei. Weitere im Rahmen
der Untersuchung abgefragte Aspekte be-
trafen z. B. den Logistikflaichenbedarf,
die Konkurrenzstandorte, das Produkti-
vitdtspotenzial im KV, Verpachtung der
KV-Anlage, Standortmarketing, Koope-
rationen und Entwicklungsperspektiven
des GVZ Rheine.

Ein Blick auf den Standortvergleich
mit dem GVZ Regensburg, dem GVZ
Trier und dem GVZ Ulm/Neu-Ulm zeigt,
dass das GVZ Rheine grundsitzlich gut
ausgestattet ist. Jedoch fehlt ein grofer
produzierender Betrieb, der als Grund-
auslaster fiir die KV-Anlage fungieren
kann. Vom Standort Rheine aus erscheint
es schwierig paarige Ganzzugverbindun-
gen aufzubauen. Inwieweit fiir die Ge-
werbefldchen eine stirkere Mischorien-
tierung, wie in anderen GVZ-Standorten
vorhanden, angebracht ist, miisste gepriift
werden. Als Erfolgsfaktoren der Positiv-
beispiele werden deren Lage sowie ver-
kehrliche Anbindung benannt. Die GVZ-
Verantwortlichen vor Ort schitzen die
Perspektiven als positiv ein.

Um die Perspektiven des GVZ Rheine
aufzuzeigen, werden Entwicklungsvari-
anten beschrieben und beurteilt. Insbe-
sondere die Varianten 4 Ansiedlung eines
GroBbetriebes mit Logistikschwerpunkt
und Variante 6 Public Private Partnership
heben sich positiv hervor. Jedoch miissen
Einschriankungen hinsichtlich einer Rea-
lisierbarkeit gemacht werden. Positive
Auswirkungen konnen aber auch die Va-

rianten Ansiedlung eines Grofibetriebes
ohne Logistikschwerpunkt (kurzfristig)
sowie Investition, verstiarktes Standort-
marketing (langfristig) erzielen. Die dann
folgenden Handlungsempfehlungen fiir
das GVZ Rheine sind nicht als verbind-
lich anzusehen. Vielmehr gelten sie als
Entwicklungsvorschlige, die fiir den Lo-
gistikstandort Rheine erldutert werden.
Sie stehen in enger Abhéngigkeit zur wei-
teren wirtschaftlichen Entwicklung in der
Region. Auf nationaler und internationa-
ler Ebene ist die Weiterentwicklung im
Transport- und Logistiksektor insbeson-
dere im Hinblick auf sich veridndernde
Rahmenbedingungen fiir den Giiterver-
kehr zu beachten.

Es gilt, sich den Verdnderungen an-
zupassen und sich neu zu orientieren. Da-
bei ist eine fachliche Begleitung und Mo-
deration des GVZ Rheine von besonderer
Bedeutung, die seitens der EWG mit qua-
lifiziertem Personal geleistet werden
sollte. Hierzu zdhlen iiberregionales pro-
aktives Standortmarketing, die Férderung
von Logistikinitiativen, Koordination und
enge Zusammenarbeit auf institutioneller
sowie auf GVZ-Ebene iiber die Landes-
bzw. Staatengrenzen hinweg.

Seinerzeit sollte die Errichtung eines
GVZ in Rheine dazu beitragen, die re-
gionale Giiterver- und Entsorgung des
Mittelzentrums zu verbessern. Es wurde
ein wachsendes Aufkommen im KV
prognostiziert. Diverse sich verdndernde
Rahmenbedingungen fiihrten in den fol-
genden Jahren jedoch zu einer gehemm-
ten Entwicklung des GVZ Rheine. Hier-
durch bedingt konnte der KV am Standort
Rheine keine wesentliche Bedeutung er-
langen. Heute gilt es, zu akzeptieren, dass
das GVZ Bestandteil der Rheiner Wirt-
schaftsstruktur ist. Aktuelle Ansiedlungs-
vorhaben lassen auf eine Weiterentwick-
lung schlieen. Sie konnten in Zukunft
das GVZ Rheine stirken und damit zu
positiven Perspektiven des Logistikstand-
ortes Rheine beitragen.

Ganzheitlich betrachtet, wird von ei-
ner Empfehlung zur kompletten Loslo-
sung vom GVZ-Konzept in Rheine zum
jetzigen Zeitpunkt Abstand genommen.
Insbesondere die schon vorhandene KV-
Anlage sowie die rdumliche Konzentra-
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tion bedeutender Logistiker, aber auch
die noch zur Verfiigung stehenden Ent-
wicklungsflachen fiir zukiinftige Ansied-
lungen sprechen fiir eine weitere Unter-
stiitzung des GVZ-Konzeptes. Beriick-
sichtigt wird hierbei die Tatsache, dass
es zu erheblichen Fordermittelriickzah-
lungen im Falle einer Losldsung kommen
wiirde. Daher erscheinen derzeit ein mog-
lichst giinstiger Stand-by-Betrieb der KV-
Anlage sowie eine weiterhin intensive
Vermarktung des GVZ als die sinnvollste
Strategie. Inwieweit dabei einige Fldchen
aus der Zweckbindung losgeldst werden,
ist im Hinblick auf die Marktnachfrage
nach Gewerbeflachen in Rheine zu ent-
scheiden. Eine logistik-affine Mischori-
entierung konnte dem GVZ dazu verhel-
fen, sich wieder positiver in der Wahr-
nehmung zu positionieren.
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