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Zusammenfassung

Die Euregio ist ein Knotenpunkt unterschiedlicher Korridore und liegt zwischen den Ballungsgebieten
des Ruhrgebiets, der Randstad und der Metropolregion Hamburg. Als grenziberschreitende
Logistikregion beabsichtigt die EUREGIO, ihre strategische Lage und die damit einhergehenden
Vorteile weiterzuentwickeln und fur die grenziberschreitende Raumentwicklung zu nutzen. Vor
diesem Hintergrund hat die EUREGIO das INTERREG VA-Projekt ,EUREGIO Giterkorridor® initiiert.
Es zielt darauf ab, eine gemeinsame grenziberschreitende Strategie zur Positionierung als
Logistikregion zu entwickeln. Der vorliegende Bericht prasentiert die zentralen Ergebnisse einer
Studie, die im Rahmen dieses Projekts ausgeschrieben und von Spatial Foresight, TCP International
und TNO im Zeitraum April 2016 bis Januar 2017 bearbeitet wurde. Die vier Arbeitspakete der Studie
bilden die Grundlage fir die Strategieentwicklung und damit die Weiterentwicklung der Grenzregion
als Logistikregion und Knotenpunkt im Hinterland der Nordseehéfen.

Das logistische Profil der Grenzregion (Kapitel 3) dient der Beschreibung der Struktur und zentralen
Charakteristika des grenziiberschreitenden Logistiksektors in der Euregio. Es umfasst die wichtigsten
Logistikknoten, die in der Euregio tatigen Unternehmen und Akteure der Logistikwirtschaft, die fir die
zukunftige Logistikentwicklung verfigbaren Flachen mit guter Anbindung an das Strallennetz und die
gegenwartigen sowie zukinftigen Giterstrome. Es bildet den Ausgangspunkt fir die weiteren
Analysen.

Die Logistikknoten (Kapitel 3.1) sind die zentralen Giiterumschlagstellen. Hierzu gehoéren
Guterverkehrszentren (GVZ), Flug- und Binnenhafen, Containerumschlagsbahnhdfe sowie Stralien-
Schiene-Terminals. Die 27 Einrichtungen in der Euregio konzentrieren sich vor allem im nérdlichen
Teil der Euregio sowie entlang der Achsen Almelo-Hengelo-Rheine-Osnabriick (Korridor Amsterdam-
Berlin-Warschau) und Munster-Osnabrtick (Korridor Ruhrgebiet-Hamburg).

Neben den Logistikknoten bestimmen auch die Unternehmen und weitere Akteure der
Logistikwirtschaft (Kapitel 3.2) die Struktur des Logistiksektors. Uber 2.500 Unternehmen und
andere Akteure der Logistikwirtschaft sind in der Euregio tatig. Mehr als die Halfte (56%) dieser
Akteure ist im deutschen Teil der Euregio angesiedelt (NL: 44%). R&umliche Konzentrationen
befinden sich erwartungsgemaf in den Grol3stddten Minster, Enschede und Osnabrick. Im Hinblick
auf die Akteursdichte ergibt sich fiir den niederlandischen Teil der Euregio eine erheblich grofiere
Dichte (0,52 Firmen/km?) als fur den deutschen Teil (0,16 Firmen/km?).

Die Entfernung zur nachsten Autobahn (Kapitel 3.3) und damit die verkehrliche Erreichbarkeit ist
gerade fir Logistikunternehmen ein zentrales Kriterium bei der Standortwahl. Im Durchschnitt haben
die Firmen eine Entfernung von 6 km, wobei Uber 50% der Firmen weniger als 5 km und nur wenige
Firmen mehr als 15 km von der nachsten Autobahn entfernt liegen. Die Maximalentfernung ist
allerdings im deutschen Teil der Euregio deutlich hdher (28 km) als im niederlandischen Teil (20 km).
Mehr als 40% aller Kommunen in der Euregio verfligen des Weiteren Uber Industrie- und
Gewerbeflachen bzw. Baulandpotenziale, die eine besondere Lagegunst aufweisen, d.h. dass sie
nicht weiter als 5 km von der nachsten Autobahn entfernt liegen.
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Fir das Gebiet der Euregio wurden fir 2014 Giiterstrome (Kapitel 3.4) Uber 600 Mio. Tonnen
gemessen. Mehr als die Halfte dieser Glter durchquert die Euregio lediglich (Transitverkehr). Der
Rest verteilt sich weitgehend gleichmaRig auf Importe, Exporte und Binnenverkehre. Etwa 85% des
Guterverkehrs wird Uber die Strale abgewickelt, der Rest verteilt sich zu gleichen Teilen auf die
Binnenschifffahrt und die Schiene (jeweils 7%). Wahrend die Binnenschifffahrt vor allem im
niederlandischen Teil der Euregio eine Rolle spielt, Gbernimmt die Schiene vor allem im deutschen
Teil der Euregio eine erganzende Funktion zum StralRenguterverkehr.

Fir die zukiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs (Kapitel 3.5) ist von einer Steigerung der
absoluten Transportmenge auszugehen. Allerdings sind bis 2030 keine grundlegenden
Verschiebungen zu erwarten, weder im Hinblick auf die Aufteilung auf die Verkehrstrager noch auf die
Gultermengen, die als Transit-, Import-, Export- oder Binnenverkehre transportiert werden.

Aufbauend auf den Beschreibungen des logistischen Profils erfolgt eine Analyse der Infrastrukturen
(Kapitel 4). Auf Grundlage von Beschreibungen der bestehenden Infrastruktur wird die Erreichbarkeit
der wichtigsten Logistikknoten innerhalb und auRerhalb der Euregio ermittelt. Durch eine
Gegenuberstellung nationaler Ausbauplane mit verfligbaren Prognosen zur zukiinftigen Auslastung
werden schlieBlich zukiinftige Engpasse identifiziert, Schlussfolgerungen zur Uberwindung gezogen
und MaRnahmenbundel zur Aufnahme in das EUREGIO-Aktionsprogramm definiert.

Zentrale Elemente der bestehenden Infrastruktur in der Euregio (Kapitel 4.1) sind fir den
Verkehrstrager Strale die Nord-Sid-Autobahnen A1 (Ruhrgebiet-Bremen-Hamburg) und A31
(Bottrop-Emden) sowie die grenzuberschreitende Ost-West-Autobahn A1 / A30 (Amsterdam-Rheine-
Osnabriick-Berlin). Zahlreiche Bundes- und NationalstraBen erganzen das Autobahnnetz. Im
Eisenbahnnetz sind die Bahnhéfe in Almelo, Hengelo, Minster und Osnbrick wichtige
Fernverkehrsknoten. Die zentralen groRraumigen Eisenbahnverbindungen sind die beiden zentralen
Ost-West- (Amsterdam-Rheine-Osnabriick-Berlin) und Nord-Sid-Verbindungen (Ruhrgebiet-Miinster-
Osnabriick-Hamburg), die ebenfalls durch weitere Schienenstrecken erganzt werden. Mit dem
Dortmund-Ems-Kanal, dem Mittellandkanal und dem Twentekanaal (inkl. Kanaal Almelo-de-Haandrik)
liegen drei bedeutende Wasserstrallen auf dem Gebiet der EUREGIO. Zu kleine Schleusenkammern,
fur den Containerverkehr zu geringe Brickenhdhen und eingeschrankte Betriebszeiten der Schleusen
beeintrachtigen allerdings den reibungslosen Ablauf in der Binnenschifffahrt. Der internationale
Luftverkehr wird gegenwartig nur Uber den Flughafen Minster/Osnabrick (FMO) abgewickelt. Es
bestehen aullerdem Plane zum Ausbau des Flughafens Lelystad. Plane zum Ausbau des Flughafens
Twente werden zurzeit nicht weiter verfolgt.

Die Betrachtung der Erreichbarkeit der Logistikknoten (Kapitel 4.2) umfasst sowohl Logistikknoten,
die in der Euregio liegen (intern), als auch Logistikknoten, die auRerhalb der Euregio liegen (extern).
Die internen Logistikknoten sind die oben bereits genannten zentralen Guterumschlagstellen in der
Euregio. Die fur die Region relevanten externen Logistikknoten befinden sich sowohl im naheren
Umfeld (z.B. Duisburg, Minden, Ddrpen) als auch weiter entfernt von der Euregio (z.B. Rotterdam,
Antwerpen, Warschau, Malmd, Hamburg). Der nachste interne Logistikknoten ist fir einen Lkw
innerhalb der Euregio im Durchschnitt in 25 Minuten zu erreichen. Nur in wenigen Gebieten betragt die
Fahrtzeit 40-60 Minuten. Wird zusatzlich zur Fahrtzeit auch die Wirtschaftskraft berticksichtigt, kdnnen
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vor allem fir die groRen Stadte, die Gegend Ibbenbiren-Bramsche, den Raum Nordhorn, Gebiete
Ostlich von Minster sowie im Gebiet Emmen-Coevorden-Zwolle weitere Verbesserungspotenziale
identifiziert werden. Diese Potenziale werden groBteils (Ausnahmen: Emmen-Coevorden-Zwolle,
Ibbenblren-Bramsche) in den bestehenden nationalen Ausbauplanen bereits beriicksichtigt. Bei den
externen Logistikknoten bestehen vergleichsweise niedrige Durchschnittsgeschwindigkeiten zu den
Destinationen Malmd, Meppel sowie auf der Verbindung Emmerich-Hengelo/Enschede.

Zur Identifizierung zuklnftiger Engpasse ist zunachst der zukiinftige Ausbau der Infrastruktur
(Kapitel 4.3) zu betrachten. Viele der Malinahmen, die aufgrund der aktuellen Aulastungen als
besonders wichtig einzustufen sind, sind bereits in den nationalen Planungen enthalten. Auffallend ist,
dass die nationalen Plane nur wenige grenziberschreitende Vorhaben beinhalten. Gerade diese
waren jedoch fir die grenziiberschreitende Entwicklung von besonderer Bedeutung.

Im Hinblick auf die gegenwartige und zukiinftige Auslastung ist fir den StraBRenverkehr
festzuhalten, dass viele Autobahnen, National- und Bundesstralen zum Grof3teil des Tages staufrei
befahrbar sind, es aber dennoch regelmaRig zu Stauungen und zahflieRendem Verkehr auf
bestimmten Streckenabschnitten kommt. Auf vielen niederlandischen und einigen deutschen
Autobahnen sowie auf zahlreichen Bundes- und Nationalstralen wird die Spitzenlast bis 2030 weiter
ansteigen. Insgesamt ist damit von einer Zunahme der Engpasse im Straflenverkehr auszugehen. Im
Schienenverkehr operieren viele Strecken bereits an der Kapazitatsgrenze, wobei insbesondere
auch einige Bahnhofe als hochbelastete Knoten Engpéasse darstellen. In der Euregio ist gegenwartig
eine besonders hohe Belastung auf den Hauptachsen (Betuwe, Bad Bentheim-Rheine-Osnabrtick) bei
gleichzeitigem Rickzug des Giiterverkehrs aus der Flache festzustellen. Fir die Zukunft sind
unterschiedliche Entwicklungen zu erwarten: Auf einigen Strecken wird durch den geplanten Ausbau
eine Entlastung erreicht, wahrend die Situation auf anderen Abschnitten trotz Ausbaus kritisch bleibt
oder sich sogar weiter verscharft. In der Binnenschifffahrt sind die Schleusen Miinster, Datteln und
Eefde am starksten befahren. Zeitweise Kapazitatsengpasse weisen die Schleusen Bevergern, Eefde,
Munster und die Spoldersluis auf, wobei die Schleusen Bevergern und Eefde hervorzuheben sind, da
sie bereits knapp oberhalb (Bevergern) bzw. unterhalb (Eefde) der Schwelle zur Vollauslastung liegen.
Durch die Ausbaumafinahmen ist insgesamt von einer Reduzierung der Kapazitatsengpasse
auszugehen. Gleichwonhl flhrt der Trend zu grofReren Schiffseinheiten zu neuen Engpassen, da viele
Schleusenkammern keine passenden Abmessungen aufweisen. Auf Grundlage der identifizierten
Engpasse lassen sich Schlussfolgerungen (Kapitel 4.4) zu verkehrstragerspezifischen
MafRnahmenbilndeln ableiten, die als zentrale Elemente in das Aktionsprogramm einflieRen.

Fehlenden Lickenschlisse in der baulichen Infrastruktur, aber auch administrative, rechtliche,
betriebliche und technische Hindernisse beschranken die Interoperabilitat (Kapitel 5) der nationalen
Verkehrssysteme und verhindern damit einen reibungslosen grenziiberschreitenden Guterverkehr. Vor
allem die baulich-physischen Hindernisse, aber auch technische (z.B. Spannungssysteme im
Schienenverkehr) und operationelle (z.B. unzureichende Blindelung von Giterstromen) Probleme
beeinflussen den Logistiksektor und bieten Potenzial zur Verbesserung und Attraktivitatssteigerung.
Die MaRnahmen zur Uberwindung der Probleme umfassen dementsprechend unterschiedliche
Ansatze, die von baulichen MaRnahmen Uber die Umsetzung innovativer Pilotstudien bis zu weichen
MaRnahmen wie Netzwerkaktivititen und Bildungsmalnahmen reichen. Sie unterscheiden sich
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hinsichtlich ihrer Effektivitat sowie des Zeithorizonts, in dem sie durch die lokalen und regionalen
Akteure in der Euregio umgesetzt werden koénnen. Hier ist festzuhalten, dass MalRnahmen mit
groReren Effekten in der Regel auch langere Zeithorizonte zur Umsetzung bendtigen.

Aus den verkehrstragerspezifischen Analysen und den Erkenntnissen zur Verbesserung der
Interoperabilitét im Guterverkehr ergeben sich Malnahmenblndel, die unterschiedliche Vorhaben und
Ideen zusammenfassen. Diese beziehen sich sowohl auf den Ausbau und die Weiterentwicklung der
baulichen und technischen Infrastruktur als auch auf weiche und begleitende MaRnahmen zur
verkehrstrageribergreifenden  Forderung des (grenziberschreitenden) Logistiksektors. Die
MaRnahmenbiindel werden in einem Aktionsprogramm (Kapitel 6) zusammengefihrt.
Untenstehende Abbildung gibt einen ersten Uberblick (iber das Aktionsprogramm mit seinen
verschiedenen MaRnahmenbiindeln und Handlungsansatzen.

+Verbesserung grenziiberschreitender StraBenverbindungen
*Verbesserung innerregionaler Straffenverbindungen zu den Logistikknoten
*Verbesserung der Anbindung abgelegener Raume

«Verbesserung der externen Anbindung der Euregio

+ Standardisierung von On-board-Einheiten

+Anpassung des Lkw-Mautsystems

«Verbesserung der Schianenanblndung ausgawahﬂar Logisﬁkknotm

* Ausbau von Schleusen

« Anhebung von Brickenbauwerken

+ Angleichung der Offnungszeiten von Schleusen durch Einfiihnrung von IKT-Lésungen
* Bau des neuen Hafens Osnabriick-Bohmte

* Modemisierung der Binnenschiffe und Hafenanlagen

* Netzwerk-, Informations- und Marketinginitiative

* Forderung von Flachen mit Lagevarteilen

* Mehrsprachige Webseiten

*Malnahmen zur grenziiberschreitenden Aus- und Weiterbildung

* Bessere Biindelung von Transporten und besserer Austausch

* Unterstitzung bei der Implementiening nationaler Aus- und Neubaumafinahmen

* Bereitstellung von Informationen uber nationale Unterschiede und Forderung des
Bewusstseins hierzu

» Aufbau und Starkung internationaler Distributionszentren
*Raumliche Verteilung der Aus- und Fortbildungseinrichtungen
« Entwickiung von alternativen Antriebstechnologien

* RegioLogistik
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Viele Malinahmenbiindel weisen eine raumliche Dimension auf, d.h. sie missen innerhalb der Euregio
verortet werden. Es sollten daher Kernbereiche definiert werden, in denen die Umsetzung der
MaRnahmen(biindel) schwerpunktmallig angestrebt wird. Die untenstehende Karte spiegelt sowohl
die gegenwartige Struktur des Logistiksektors als auch geeignete raumliche Schwerpunkte fir die
zukilnftige Entwicklung des Logistiksektors wider. Zu diesen Kernbereichen zahlen der Vorrangraum,
die Logistikachsen, die Clustergebiete, grenziiberschreitende Abschnitte und Verbindungen zu
Logistikknoten aufierhalb der Euregio. Konkret gehdren hierzu:

»® der Raum Enschede-Hengelo-Almelo-Coevorden als Zentrum logistischer Aktivitaten,

die Achsen Enschede-Oldenzaal-Bad Bentheim-Rheine-Osnabrick und Munster-Rheine als
wichtige Logistikachsen,

o® bi- und trimodale Logistikknoten wie Osnabriick, Rheine, Coevorden-Emlichheim, Almelo,
Hengelo/Enschede, in denen die Intermodalitét weiter verbessert werden kdnnte, sowie

der Raum Doetinchem-Bocholt-Emmerich mit seiner Orientierung in Richtung Niederrhein.

7

D Raumliche Vision zur Férderung des Logistiksektors Raumliche Schwerpunkte
EUREGIO - o i .E'"".“?". f_ _ Vorrangraum fiir log. Aktivitaten
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Verbesserung MJ — ,.! ¥ — Verbi aufierhalb Euregio
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® Y .
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o ® Y I
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Datenqguelle: TCP International, 2016 6 & 10 20
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Zur Vorbereitung von Folgeaktivititen sollten mit einem Schwerpunkt auf griine Logistik- und
Korridorentwicklung (Kapitel 7) drei Projektideen entwickelt werden, die unterschiedliche
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Verkehrstrager und Teilaspekte zur Férderung der Nachhaltigkeit im Transport- und Logistiksektor
bertcksichtigen. Die Projektideen sollten dartber hinaus (Kapitel 7.1):

~® eine grenzlberschreitende Dimension aufweisen,

~® sich an den Bedarfen der Akteure in der Euregio orientieren,

~® positive 6konomische, dkologische und soziale Wirkungen haben,

~” eine technische, organisatorische oder soziale Innovation betreffen und
~® realistische Ziele verfolgen.

Die Projektidee MONT City Logistics (Kapitel 7.2) zielt auf die Verbesserung innerstadtischer
Lieferverkehre im Stadtedreieck Miunster-Osnabriick-Netwerkstad Twente (Enschede, Hengelo,
Almelo) und den Austausch hierzu zwischen den Grof3stadten in der Euregio. Nach Mdglichkeit soll
der Ansatz auch auf die Klein- und Mittelstadte sowie den landlichen Raum der Euregio ausgeweitet
werden. Indem Giuterverkehre nachhaltig gestaltet werden, leistet das Projekt einen Beitrag zur
nachhaltigen Logistik, zur Reduzierung von Emissionen und zur Verbesserung der Lebensqualitat in
Stadten. Das spezifische Ziel liegt darin, sowohl die inhaltichen Grundlagen als auch die
Rahmenbedingungen flir zukunftsorientierte City-Logistik-Konzepte in der Euregio zu schaffen.

Die Projektidee SynchroRegio (Kapitel 7.3) zielt auf eine Pilotanwendung zur Uberpriifung und
Neugestaltung von Giiter- und Materialflissen. Die vorbereitenden, vorauseilenden, begleitenden und
abschlieRenden Informationen, die zur Planung, Verknlipfung, Steuerung und Kontrolle der
Guterstréome bendtigt werden, sollen im Hinblick auf eine optimierte Auslastung bestehender Angebote
der Verkehrstrager und Logistikfirmen fir Transport, Umschlag und Lagerung innerhalb des Gebiets
der Euregio eingesetzt werden. Eine verbesserte Auslastung hatte positive Effekte auf die Umwelt
(z.B. durch die Bundelung von Transporten oder durch die Verlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager). Der Anreiz fir die Logistikunternehmen und Verlader wirde in einer verbesserten
Kosten- und Ertragssituation liegen.

Die Projektidee PolluRedux (Kapitel 7.4) hat zum Ziel, den Giterverkehr in der Euregio nachhaltiger
zu gestalten, indem eine Reduzierung der Schadstoff- und Larmbelastung durch den internationalen
Guterverkehr, aber auch durch innerstadtischen Lieferverkehr erreicht wird. Dazu soll das Wissen
Uber das Messen und Berechnen von Belastungen sowie Uber verfiigbare Mallnahmen und Lésungen
(,g00d practices”) gesammelt, strukturiert und den relevanten Akteuren in der Region bekannt und
zuganglich gemacht werden. Verschiedene Akteure sollen durch Workshops, Publikationen und
Veranstaltungen ihr Wissen und ihre Handlungskapazitaten im Bereich der Schadstoff- und
Larmbelastung durch Guterverkehr und innerstadtischen Lieferverkehr erh6hen und in praktischen
Pilotversuchen anwenden.
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1 Einleitung

Der deutsch-niederlandische Grenzraum der EUREGIO! liegt zentral im westlichen Bereich des
Nordsee-Baltikum-Korridors, der sich tber 3.200 km von den Nordseehafen in Amsterdam und
Rotterdam in Ost-West-Richtung Uber Berlin und Warschau durch das Baltikum bis zum Finnischen
Meerbusen und Helsinki erstreckt. Darlber hinaus durchquert der Rhein-Alpen-Korridor von
Rotterdam entlang des Rheins Uber die Alpen bis nach Genua das sudliche Gebiet der EUREGIO. Die
Euregio ist damit ein Knotenpunkt beider Korridore, strategisch gelegen zwischen den
Ballungsgebieten des Ruhrgebiets, des Rheinlands, der Randstad und der Metropolregion Hamburg.

Zur Starkung der grenziberschreitenden Logistikregion mochte die EUREGIO ihre strategische Lage
und die damit einhergehenden Vorteile weiterentwickeln und fir die grenziberschreitende
Raumentwicklung nutzen. Bereits in der Strategie ,EUREGIO 2020 — Unsere Strategie fur morgen®
wird die Bedeutung der regionalen Vernetzung sowie die Anbindung der Grenzregion an
Uberregionale und europaische Transportachsen als wichtiges Element im Themenfeld ,Infrastruktur
und Verkehr* hervorgehoben. Vor dem beschriebenen Hintergrund hat die EUREGIO das INTERREG
VA-Projekt ,EUREGIO Guterkorridor® initiiert. Es zielt darauf ab, eine gemeinsame
grenziberschreitende Strategie flir den Guterverkehr und zur Positionierung der Euregio als
Logistikregion zu entwickeln.

Der vorliegende Bericht prasentiert die zentralen Ergebnisse einer Studie, die im Rahmen des
genannten Projekts ausgeschrieben und von Spatial Foresight, TCP International und TNO im
Zeitraum April 2016 bis Januar 2017 bearbeitet wurde. Die vier Arbeitspakete der Studie bilden die
Grundlage fir die Strategieentwicklung und damit die Weiterentwicklung der Grenzregion als
Logistikregion und Knotenpunkt im Hinterland der Nordseehéafen. Das erste Arbeitspaket zielte darauf
ab, das gegenwartige logistische Profil der Grenzregion zu erfassen und zu beschreiben, welche
Entwicklungen in Zukunft zu erwarten sind (Kapitel 3). Das zweite Arbeitspaket fokussierte auf die
vorhandenen Infrastrukturen, ihre jeweilige Auslastung und die Erreichbarkeit der internen und
externen Logistikknoten (Kapitel 4). Das dritte Arbeitspaket widmete sich der Frage, welche
Hindernisse fiir die grenziiberschreitende Interoperabilitat und welche Méglichkeiten zur Uberwindung
dieser Hindernisse bestehen (Kapitel 5). Auf Grundlage der Ergebnisse des zweiten und dritten
Arbeitspakets wurden Vorschlage flur ein Aktionsprogramm mit MaRnahmen fur die Entwicklung der
Infrastruktur und die Férderung des Logistiksektors entwickelt (Kapitel 6). Im vierten Arbeitspaket ging
es schlieBlich um die Entwicklung von Projektideen zur griinen Logistik und nachhaltigen
Korridorentwicklung (Kapitel 7).

Dieser Bericht beinhaltet nur die zentralen Ergebnisse des Projekts. Im Projektverlauf wurden
zahlreiche weitere Dokumente mit umfassendem Karten- und Textmaterial produziert. Unter anderem
wurden ein Standortlexikon mit detaillierten Informationen zu den wichtigsten Logistikknoten (inkl. ihrer
Ausstattung und Erreichbarkeit), ein Logistikkompendium mit detaillierten Informationen zu den
zentralen Akteuren des Logistiksektors, ausfuhrliche Ausarbeitungen der hier nur kurz vorgestellten

" Um zwischen der Institution EUREGIO und dem deutsch-niederlandischen Gebiet, das die EUREGIO abdeckt, zu
unterscheiden, wurde fiir die Institution die Schreibweise “EUREGIO” gewahlt. Fur das Gebiet der EUREGIO wurde die
Schreibweise “Euregio” gewahlt.
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Projektideen sowie ein Kompendium mit moéglichen Finanzierungsquellen fur die Projektideen und
weitere Folgeaktivitaten im Bereich der Logistik und des Guterverkehrs erstellt. Fir die einzelnen
Verkehrstrager existieren vertiefende Beschreibungen in Form von Memos, die Uber die in diesem
Bericht enthaltenen Informationen hinausgehen. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird darauf
verzichtet, fir die einzelnen Karten und Diagramme jeweils die zugrundeliegenden Quellen und
angewendeten methodischen Ansatze detailliert zu erldutern. Diese werden in einem eigenstandigen
Methodikbericht ausfiihrlich dargestellt. Die zusatzlichen Dokumente kdnnen als eigenstandige
Anhange zum vorliegenden Bericht (iber die EUREGIO angefragt werden. Eine Ubersicht (iber alle
verfiigbaren weiteren Dokumente gibt Anlage X.
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2 Kurzdarstellung des methodischen Vorgehens

Der Prozess zur Vorbereitung und Entwicklung des Aktionsprogramms mit verschiedenen
Ansatzpunkten sowie die Erarbeitung der Projektideen, die an das Aktionsprogramm anknipfen,
umfasste erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der EUREGIO und den Mitgliedern der Projektgruppe,
also den Vertretern der 20 Projektpartner. Je nach thematischem Schwerpunkt waren auf3erdem
weitere Experten aus dem Verkehrs- und Logistiksektor inner- und auflerhalb der Euregio in den
Prozess eingebunden. Die Ergebnisse dieser Auswertungen und Analysen werden in den folgenden
Kapiteln dargestellt. Grundsatzlich kann zwischen den folgenden methodischen Anséatzen?
unterschieden werden:

" Desk research. Der Grolteil der einzelnen Arbeitsschritte wurde durch Schreibtischarbeit
ausgefiihrt. Dies umfasste unterschiedliche qualitative und quantitative Methoden, die von der
Literaturauswertung bis zur Berechnung von Verkehrsbelastungen und Modellierung von
Gulterstromen reichen. Datenquellen waren u.a. die RRG Datenbasis, das TCP
Erreichbarkeitsmodell, die ETIS+-Datenbasis, die Korridorstudie des Nordsee-Baltikum-Korridors,
nationale und europaische Szenarien zur Verkehrsentwicklung im Guterverkehr oder nationale
Verkehrsplane (BVWP, MIRT). AuRerdem wurden Daten von den Mitgliedern der Projektgruppe,
z.B. Adressinformationen durch die Industrie- und Handelskammern, und externen Akteuren, z.B.
Zahlen zur Auslastung einzelner Schienenstrecken durch die Deutsche Bahn, bereitgestellt und
durch den Auftragnehmer aufbereitet, ausgewertet sowie visualisiert.

o” Experteninterviews. Zur angemessenen Berlicksichtigung der spezifischen Bedarfe der

Unternehmen und weiterer Akteure der Logistikbranche wurden mit mehreren Vertretern von

Verbanden, Infrastrukturbetreibern und Logistikinitiativen aus der Euregio Gesprache gefiihrt,

welche Hindernisse den grenziiberschreitenden Guterverkehr besonders beeintrachtigen, welche

Ansatzpunkte zur Beseitigung bestehen und welche wirtschaftlichen und verkehrlichen

Entwicklungen fir die Zukunft erwartet werden.

" Workshop. Zur breiten 25
Akteurseinbindung wurde ein
Workshop mit 25 Teilnehmern
durchgefiihrt. Ausgehend von
den Ergebnissen der Interviews
diskutierten Vertreter von
Unternehmen, Wirtschafts-
verbanden, Kammern, Logistik-
betreibern und die Mitglieder der
Projektgruppe im Hinblick auf die
Entwicklung und Umsetzung des
Aktionsprogramms, welche
Handlungsansatze far die
Akteure in der Euregio bestehen

2 Detaillierte Informationen zu den methodischen Ansétzen (inkl. Formeln zur Berechnung, verwendeten Quellen etc.) befinden
sich in einem separaten Dokument als Anhang zu diesem Bericht (siehe Anlage X).
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und welche Rollen von einzelnen Akteuren im Hinblick auf die Umsetzung Ubernommen werden
kénnen.

~” Austausch mit Projektgruppe. Schliellich wurden die Interessen und Bedarfe der Akteure in der
Euregio durch die kontinuierliche Einbindung der Projektgruppe. Insgesamt wurden im
Projektverlauf drei Fortschrittsgesprache durchgefihrt. Die Mitglieder der Projektgruppe erhielten
aullerdem die Moglichkeit zur Kommentierung von Zwischenergebnissen (in Form von Memos).
AuRerdem wurde gemeinsam mit der Projektgruppe ein interner Workshop zur Diskussion und
Priorisierung des Aktionsprogramms durchgefihrt.

Endfassung des Abschlussberichts
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3 Das logistische Profil der Grenzregion

Dieses Kapitel widmet sich dem logistischen Profil der Grenzregion. Hierzu gehért eine Beschreibung
der wichtigsten Logistikknoten, ein Uberblick Uber verfiigbare und geeignete Flachen fiir zukiinftige
Entwicklungen im Logistiksektor sowie eine Kurzvorstellung der wichtigsten Guterstrome (inkl. ihrer
jeweiligen Quellen und Ziele) aus heutiger Sicht und fiir 2030. Damit werden aktuelle Informationen
zur Struktur und den zentralen Charakteristika des grenziiberschreitenden Logistiksektors im Gebiet
der EUREGIO dargestellt.

3.1 Die Logistikknoten in der Euregio

Als wichtige Logistikknoten fiir intermodalen Giiterumschlag werden Guterverkehrszentren (GVZ,
engl. freight villages), Hafen, Containerumschlagsbahnhofe sowie Stralte-Schiene-Terminals (RolLa,
Rollende Landstralle) angesehen. Fur den globalen Warenaustausch spielen zudem Flughafen eine
grolBe Rolle. Diese Einrichtungen gewahren diskriminierungsfreien Zugang fur alle Akteure im
Logistiksektor, auch wenn sie teilweise im Besitz privater Betreiber sind. In der Euregio existieren
momentan 27 solcher Einrichtungen, die in dieser Studie als die wichtigsten Logistikknoten
angesehen und analysiert werden (Tabelle 1).3

Tabelle 1. Logistikknoten in der Euregio.

Knotenart Deutsche Seite Niederldndische Seite

GVZ Rheine, Osnabriick Coevorden-Emlichheim

Binnenhafen Bramsche, Ibbenbiiren, Ladbergen, Almelo, Coevorden, Enschede, Flevokust,
Miinster, Osnabriick, Rheine, Spelle- Hengelo, Kampen (Zuiderhaven), Zwolle
Venhaus

Rollende Landstral’e/ | CTT Bad Bentheim, Ibbenbiren-Uffeln, | ETC Coevorden, Kampen, MSC Meppel,

Containerbahnhof Osnabriick-EHB/Nosta, Rheine KLV Hengelo CTT Combi-Terminal

Flughafen Munster/Osnabriick Amsterdam-Lelystad

In der Euregio gibt es drei GVZ, in Rheine und

Logistikknotenin der Euregio Osnabriick sowie das grenzliberschreitende
8 wDF Summe 14)  interkommunale GVZ Coevorden-Emlichheim. Rheine,
e NL (Summe 13)  Osnabriick, Mdinster, Ibbenbiiren, Bramsche und

Spelle-Venhaus sind die bedeutendsten deutschen
Binnenhafen in der Euregio, die Hafen von Almelo,
5 Coervorden, Enschede, Flevokust, Hengelo, Kampen,
4ol Meppel und Zwolle die wichtigsten auf niederlandischer
Seite. Containerumschlagseinrichtungen sowie

3 Einrichtungen der rollenden Landstralle gibt es in Bad
2 Bentheim, Ibbenblren, Osnabriick, Melle sowie
1 11 Coevorden, Hengelo und Meppel. Zudem liegen zwei

! . Flughafen mit Guterumschlagen (Minster/Osnabriick
sowie Amsterdam-Lelystad) im Untersuchungsgebiet.

GVZ Hafi RoL Flughafi . . . . . .
e o vanaen Insgesamt teilen sich diese Logistikknoten je zur Halfte

3 Hierin enthalten sind alle in der TEN-V-Korridorstudie Nordsee-Baltikum im Untersuchungsraum identifizierten
Umschlagseinrichtungen (Proximare 2014).
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sie grofdteils im

nordlichen Teil der Euregio entlang der Achsen Almelo-Rheine-Osnabriick sowie Miinster-Osnabriick.
Fir diese 27 Knoten wurde ein umfassendes Standortlexikon* erstellt, welches Informationen zur
klein- und grofRraumigen Lage der Knoten, zu ihrer jeweiligen Ausstattung, zum Glterumschlag sowie

zu Ansprechpartnern enthalt.
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Beriicksichtigte Akteure:

Knotentyp

[
Giterverkehrszentrum (GVZ)
Rollende Landstraiie

Containerterminal

Binnenhafen

Flughafen

Landesgrenze

Neben Firmen und Dienstleistern im Logistiksektor wurden Netzwerke, Verbande, IHKs, die Wirtschaftsforderung,

Forschungs- sowie Aus- und Fortbildungseinrichtungen im Logistikbereich berticksichtigt.

4 Das Standortlexikon ist ein eigensténdiges Dokument als Anhang zu diesem Abschlussbericht.
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Verfiigbare Verkehrsmittel:

Nicht alle Transportmittel sind an allen Knoten verfligbar. Wahrend alle Logistikknoten mit dem Lkw erreichbar sind, kénnen
nur ausgewahlte Knoten Guterziige oder Schiffe abfertigen.

Deutsche Knoten - (= 3 “" Niederlandische Knoten - (= a o
Rheine GVZ e ETC Coevorden-Emlichheim vV
Osnabriick GVZ v v Almelo Buitenhaven v v v
Bramsche Hafen v Ve Coevorden Haven v v
Ibbenburen Hafen v v Enschede Haven v v
Ladbergen Hafen v v Haven Flevokust v 4
Munster Hafen v v Hengelo Haven v 4
Osnabriick Hafen v v Kampen Zuiderhaven v 4
Rheine Kanalhafen e e Zwolle Binnenhaven v v
CTT Bad Bentheim v v ETC Coevorden vV
Ibbenburen-Uffeln e Kampen v
Osnabriick EHB/Nosta oY MSC Meppel Vik Vi
Rheine KLV v v Hengelo CTT Combi-Terminal v v
FMOQ Minster/Osnabriick v v"  Amsterdam-Lelystad v v
Hafen Spelle-Venhaus v v v

3.2 Akteure der Logistikwirtschaft und ihre Netzwerke Gesamtzahl

Firmen

In der gesamten Euregio sind 2.526 Firmen und Akteure im Logistiksektor aktiv, o0 42

wovon 1.114 (44%) auf den niederlandischen und 1.412 (56%) auf den 1o
deutschen Teil entfallen. Damit ist der Anteil der Firmen im niederldndischen s
Teil deutlich hoéher, als es der Flachenanteil (28%) vermuten lieRe. Das 0
Zentrum der Logistikbranche liegt im Raum Enschede-Hengelo-Almelo. Auch
Osnabruck, Munster und Doetinchem sind wichtige Logistikzentren, sowie die

1114

Anzahl Firmen je

Achsen Miinster-Rheine/lbbenbiiren, Almelo-Coevorden und Doetinchem- SO
Bocholt. Grof3e Teile der Kreise Warendorf, Coesfeld und Borken sowie die 4

nordlichen Gebiete auf deutscher Seite weisen eine nur sehr geringe 1
Firmendichte im Logistiksektor auf. ; (]

DE NL

Tabelle 2. Kommunen nach Akteursanzahl und -dichte.

Rang | Anzahl Akteure | Akteursdichte . . . Firmendichte je
: : 2 Gemeinden betragt die Gemeinde
(Firmen je km®) o (Firmen/km?)
1 Minster (152) Oldenzaal (3,28) durchschnittliche  Anzahl
2 Enschede (136) Almelo (1 ,22) von Firmen im : ) 52
3 Osnabriick (127) Hengelo (1,21) _— . 05 - :
4 Hardenberg (89) Osnabriick (1,17) Logistiksektor 44, _fur__dle L
5 Almelo (78) Enschede (1,05) deutschen 13. Drei Stadte
6 Oldenzaal (69) Doetinchem (0,80) besitzen jeweils mehr als
g CH;engeIo(éasE)S) SIChL#tO:’f (3’13)55) 100 Firmen (Tabelle 2), weitere zwei zwischen
reven ontferland (0, . . . R
9 Bocholt (58) Bocholt (0,54) 75 und 100 Firmen. Die mit Abstand hochste
10 Doetinchem (58) Rijssen-Holten (0,52) Firmenzahl besitzt Mlnster mit 152, gefolgt von
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Enschede (136) und Osnabrick (127). Die Firmendichte in den niederlandischen Kommunen liegt mit
einem Durchschnittswert von 0,52 Firmen je km? um das Dreifache hoher als fir die deutschen
Kommunen (0,16). Oldenzaal ist mit einer Dichte von > 3,25 Firmen/km? mit groRem Abstand der
Spitzenreiter. Eine Dichte von > 1 Firma/km? besitzen auRerdem Almelo, Enschede, Hengelo,
Oldenzaal und Osnabrick, gefolgt von Doetinchem und Schiittorf (0,75-1,0). Dahinter folgen u.a.
Montferland, Bocholt und Rijssen-Holten. Aufgrund ihrer groRen Flache (> 300 km?) ist die Stadt
Munster zwar bei den absoluten Werten auf dem ersten Platz, allerdings nicht unter den zehn Stadten
mit der grofiten Akteursdichte.

Die 21 in der Euregio aktiven Logistiknetzwerke decken ein breites Themenspektrum ab, von Fragen
der generellen Lager-, Beschaffungs- und Distributionslogistik Uber Infrastrukturbetreiber und
Standortentwicklung bis hin zu spezialisierten Themen (Hafen, Logistik im Schiffstransport). Ihre
raumliche Ausdehnung ist sehr unterschiedlich und reicht von flachendeckenden nationalen
Angeboten (BVL, BME, Koninklijke BLN-Schuttevaer, Koninklijk Nederlands Vervoer) uber
abgegrenzte Teilrdume (Hansalinie, Emsachse) bis hin zu raumlich sehr kleinteiligen Formen (Dryport
Emmen-Coevorden, Port of Twente, Logistik Initiative Greven). Dementsprechend variieren die Anzahl
und Art ihrer Mitglieder sehr stark. Grenzliberschreitende formale Netzwerke gibt es in der Euregio
bislang nicht. Die Webseiten der meisten Netzwerke sind einsprachig. Selbst englischsprachige
Webangebote besitzen nur die wenigsten Netzwerke.
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In der Euregio aktive
Logistiknetzwerke:

o Logistikportal Niedersachsen
o Wachstumsregion Hansalinie
o Emsache-Logistikachse Ems

o Kompetenznetz Individuallogistik (KNI)

o Bundesvereinigung Logistik (BVL)

o Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik (BME)

Logistik Initiative Greven

o Port of Twente
Logistikstammtisch Rheine
LogistikNRW

European Transportregion Twente (ETT)

o Verband Verkehrswirtschaft und Logistik (VVWL)

o Dryport Emmen
o EEE Logistics Network

o Maritimes Kompetenznetzwerk (MARIKO)

o Wirtschaftsverband Emsland
o Deutsche GVZ Gesellschaft
o Ondernemersorganisatie (EVO)

o Transport en Logistiek Nederland (TLN)

Koninklijke BLN-Schuttevaer
Koninklijke Nederlands Vervoer

Wirtschaftsforderung/IHKs
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(DHL, DPD, FedEx, GLS, UPS)
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Datenquelle:

RRG GIS Datenbank, RRG 2016;
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19 (118)



~AO

3.3 Lagevorteile und kommunale Flachenpotenziale

Fir die Standortwahl von Logistikfirmen ist
eine gute Erreichbarkeit und hier
insbesondere die Lage zur nachsten
Autobahn eines der Entscheidungs-
kriterien. Die durchschnittliche Entfernung
der Firmenstandorte  zur  néachsten

25.0
3.1 23.0
16,8
3o 138 14012 Autobahn betragt 6,2 km, die Maximal-
entfernung ist im deutschen (28,4 km)
i = deutlich hoher als im niederlandischen Teil
49 (20,2 km). Nur sehr wenige Standorte

Anteil Firmen nach Entfernung zur Autobahn (%)

250 5
200
17,0
150
100
77 81

O-1km. 125

nDE G B2-)

liegen weiter als 15 km von der nachsten
Autobahn entfernt. Diese finden sich im
Raum Almelo-Nordhorn-Hardenberg-
Ommen sowie zwischen Groenlo-Winterswijk-Vreden-Bocholt/Rhede, stdlich von Steinfurt in Richtung
Coesfeld, im Raum Telgte-Warendorf sowie Firstenau. Bestehende Industrie- und Gewerbeflachen
sowie Baulandpotenziale verteilen sich weitgehend gleichmaRig in der Euregio. Die grofdten
zusammenhangenden Flachen liegen im Bereich Enschede-Hengelo-Oldenzaal auf niederlandischer,
sowie in Bocholt, Minster und Rheine auf deutscher Seite. Geringere Flachenzahlen finden sich in
den R&umen Furstenau, Neuenhaus-Itterbeck, ndérdlich von Doetinchem sowie nordlich von
Coevorden. Jedoch ist die relative Lage dieser Flachen zu den Autobahnen sehr unterschiedlich;
einige von ihnen liegen mehr als 10 km von der nachsten Autobahn entfernt. Flachen mit einer
Entfernung von weniger als 5 km zur Autobahn werden von 50% (DE) bzw. 54,2% (NL) der Firmen
bevorzugt. Wahrend 50% der niederlandischen Kommunen (13 von 26) Uber Flachen mit dieser
besonderen Lagegunst verfigen, sind dies auf deutscher Seite nur 41,1% (53 von 129) (Tabelle 3).
Die weitere Forderung des Logistiksektors sollte sich aus Sicht der groRraumigen Erreichbarkeit auf
diese Kommunen konzentrieren.

08 91 02 g0
e==mr —

0 km 10-15 km 15-20 km 20-25 km 25-30 Km

Tabelle 3. Kommunen mit Flachenpotenzialen.

Raum Anzahl Kommunen Anteil Stadte mit Flachen-
insgesamt | mit Industrie-/Gewerbeflachen mit Lagegunst potenzialen (%)

Euregio 155 66 42,6

DE 129 53 41,1

NL 26 13 50,0

Tabelle 4. Lagegunst der Industrie- und Gewerbeflachen.

Raum Existierende Industrie- und Gewerbeflachen Geplantes Bauland®
Gesamtzahl mit Anteil mit Gesamtzahl mit Anteil mit
Lagegunst Lagegunst (%) Lagegunst Lagegunst (%)
Euregio 1.988 1.019 51,3 961 653 68,0
DE 1.690 849 50,2 284 221 77,8
NL 298 170 57,0 677 432 63,8

5 Umfasst alle Nutzungen, da Informationen zu Bauland ausschlieBlich fiir Logistikanzwecke nicht vorliegen.
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Allgemeine Vorteile autobahnnaher Flachen fiir Logistikfirmen:

OO0O0OO0OO0Oo

sehr gute externe Erreichbarkeit

in der Regel bessere interne stralRenseitige ErschlieRung

Minimierung von Konflikten mit Pkw und nicht-motorisiertem Verkehr

Minimierung von Emissionsschutzkonflikten (Larm, Erschitterungen, Abgase) mit Wohnbebauung
in der Regel gréRere Flachen und bessere Flachenpotenziale

gute Sichtbarkeit der Firmen an tiberregionalen Verkehrsachsen

Lagegunst der Industrie- und Gewerbeflachen in der Euregio:

Knapp 51% aller bestehenden Industrie- und Gewerbeflachen innerhalb der Euregio weisen eine besondere Lagegunst zu
Autobahnen auf (Tabelle 4); dieser Anteil steigt auf knapp 68% fur geplantes Bauland fir die Euregio insgesamt
(Deutschland: 78%, Niederlande: 64%). Bei der Planung neuer Baugebiete wurde offensichtlich ein verstarktes Augenmerk
auf eine gute Verkehrsanbindung gelegt. Bei der Neuausweisung von Logistikflachen sollte auch in Zukunft auf eine gute
Uberregionale Verkehrsanbindung geachtet werden.
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3.4 Giiterstrome in der EUREGIO in 2014

In der EUREGIO wurden 2014 insgesamt 593 Tonnen
Gliter beférdert®. Gut die Halfte dieses Gliterverkehrs
besteht aus Transitstromen bzw. Giterstromen, die
weder Quelle noch Ziel in der EUREGIO haben. 14%
sind Strome mit Quelle und Ziel in der EUREGIO
Doovoer  (interne  Strome). Der Import von Gitern in die

Goederenvervoer in de EUREGIO in 2014
naar type vervoersstromen (miljoen ton)
84

99 _
306 "'“"'“_t EUREGIO belauft sich auf 104 Millionen Tonnen (18%)
':Extp'on und der Export auf 99 Millionen Tonnen. Wichtiger Teil

ntern

des Im- und Exports beim Containerglterverkehr in der
EUREGIO ist die sogenannte Wiederausfuhr. Dabei
handelt es sich um Giiter, die Uber einen Seehafen
(Rotterdam, Antwerpen oder Hamburg) zu einem Distributionszentrum importiert werden. Dort werden
logistische Operationen / Handlungen durchgefiihrt (Value Added Logistics), und die Giiter werden
wieder zu Zielen aufderhalb der EUREGIO exportiert (beispielsweise Ziele in Deutschland oder
Osteuropa). Die Wiederausfuhr ist eine wichtige wirtschaftliche Geschéaftstatigkeit innerhalb der
Region. Allein in der Provinz Overijssel belauft sich der Mehrwert bereits auf 2,4 Milliarden Euro
(Kuipers 2016).

Es gibt grol’e regionale Unterschiede hinsichtlich des Giiterverkehrsaufkommens. Regionen mit
groflem Giterverkehrsbedarf in Deutschland sind der Landkreis Osnabriick (29 Millionen Tonnen) und
die Kreise Steinfurt (32 Millionen Tonnen) und Warendorf. In den Niederlanden gibt es das hdchste
Guterverkehrsaufkommen in Nord-Overijssel (31 Millionen Tonnen), Flevoland (32 Millionen Tonnen)
und Twente (29 Millionen Tonnen).

/

Modal split van & hle regic

® Binnenvaart
Spoor
mWeg

6 Wichtiger Haftungsausschluss bei diesem Paragrafen ist, dass unterschiedliche Quellen mit unterschiedlichem Detailniveau
genutzt wurden. Fur eine Grenzregion wie die Euregio steht keine gute eindeutige Quelle zur Verfligung, die detaillierte
Informationen liefert. Da die Datenquellen unterschiedlich detailliert sind und sich bei Methoden und Klassifikationen
unterscheiden, gibt es einen Unsicherheitsspielraum bei den hier prasentierten Zahlen.
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Der Strallenglterverkehr nimmt mit Abstand die wichtigste Rolle beim Guterverkehr in der Euregio
ein’. Ungefahr 85% aller Glterstrome laufen (iber die Strale. Die anderen Modalitaten
Binnenschifffahrt und Schienengiiterverkehr sind mit jeweils 7% gleich stark. Bei der
durchschnittlichen Differenzierung nach Region zeigt sich je nach Land ein deutlicher Unterschied
beim Schwerpunkt. In den niederlandischen Regionen liegt der Fokus auf Strale und
Binnenschifffahrt (Ausnahme bildet die Region Siidost-Drenthe). Binnenschifffahrt ist vor allem in den
Provinzen Overijssel (Quote von 15% bis 20%) und Flevoland wichtig. In den deutschen Regionen
liegt der Fokus gleich stark auf Strale und Schiene. Vor allem die Region Bentheim hat einen hohen
Prozentsatz Schienenglterverkehr (ungefahr 35%). Wichtig in diesem Zusammenhang ist, dass
Containerbinnenschifffahrt in Twente und Containerschienengiterverkehr in Bad Bentheim eine
regionale Funktion haben. Die Terminals fungieren als regionale Netzknoten fiir die umliegenden
Gebiete. Schienengiterverkehr in Bad Bentheim kann beispielsweise Twente als Ziel haben.

1011 C S

Ach terh e k| Y

Noord Overijssel __J

Z uid-We st O Ve IS e | 15 s S |
Twente WI

Coe VO Cl e 1 |

Waf'eﬂdorf —[

S eI

Coesfeld m:é

Borken —q

Miinster Kreisfreie Stadt B e ——
Osnabriick, Landkreis _1
Grafschaft Bentheim —:—:f
Osnabriick Kreisfreie Sta ot s s s o i S
EUREGIO gemiddeld q—j

! : n ! : ! v
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Aandeel van het vervoer binnen de EUREGIO

M Intern mbinnenlands  Grensoverschrijdend

Bei den Modalitdten des Gluterverkehrs wird stark unterschieden zwischen zu transportierenden
Guterarten und Quelle-Ziel-Matrix.

StraBengiiterverkehr wird hauptsachlich fur die Distribution von Nahrungsmitteln und Stlickgut wie
Kleidung, Moébel und Elektronik genutzt. Auferdem wird auch viel Baumaterial Uber die Stralle
transportiert. Ungefahr die Halfte des Giterverkehrs besteht aus Transitstromen (Quelle und Ziel
aulderhalb der Euregio). Import, Export und interner Giiterverkehr sind ungefahr gleich gro® (15% bis
17%). Stralkenglterverkehr zeigt eine sehr diffuse Quelle-Ziel-Matrix.

7 Die drei Kommunen im Emsland konnten nicht getrennt in die Analyse aufgenommen werden. Aus einer Analyse der Stréme
aus dem Emsland zeigt sich ein den anderen deutschen Regionen in der Euregio vergleichbares Bild.
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Beim StralRengiterverkehr fallt auf, dass sich die Grenze zwischen den Niederlanden und
Deutschland deutlich bemerkbar macht. Niederlandische Regionen transportieren hauptsachlich
zwischen den niederlandischen Regionen inner- und auflerhalb der Euregio. Deutsche Regionen
transportieren vor allem zwischen den deutschen Regionen. Eine Erklarung dafir kann sein, dass
Distributionsaktivitidten einen starken nationalen Fokus haben. Der niedrige Anteil
grenziiberschreitenden Giterverkehrs kann aber auch auf Interoperabilitatsprobleme hinweisen.

Binnenschifffahrt ist vor allem im niederlandischen Teil der Euregio stark vertreten. Wichtige Stréme
sind Transport von Viehfutter, Baumaterialien, Olprodukten und Containern. Bei der Binnenschifffahrt
gibt es jedoch viele grenziberschreitende Strome. Wichtige Quellen und Ziele fir
Binnenschifffahrtsstréme sind die Hafen von Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen (Getreide, Ol und
Container) und das Ruhrgebiet (Export von Baumaterialien).

Schienengiiterverkehr besteht in der Euregio zu 70% aus Transitstrémen durch die Region. Das
betrifft Guterverkehr auf dem Korridor zwischen Rotterdam und Nordost-Europa, Guterverkehr
zwischen dem Ruhrgebiet und Norddeutschland sowie Guterverkehr zwischen Nordost-Deutschland
und Belgien und Frankreich. In der Euregio ist vor allem Bad Bentheim ein wichtiger
Schienenknotenpunkt, sowohl fiir den Import als auch fir den Export. Wichtige Giter, die tber die
Schiene transportiert werden, sind Baumaterialien, chemische Produkte und Container.

3 <

Quelle und Ziele von
Transitstromen per Zug

§ Y
Legende
Euregio (NUTS3)
Anzahl in Tonnen
20,000 - 50,000
50,000 - 100,000
100,000 - 200,000

by

>500.000

*Le Havre

sFrankfurt am Main

A\' i buxembourg

trasbourg

*Paris

. Munchin“

g”‘“\?@w:w

«Budapest

Endfassung des Abschlussberichts
17.01.2017 25 (118)



3.5 Entwicklung des Giiterverkehrs bis 2030

Die auf der vorherigen Seite vorgestellten FIVER
Glterstrome stellen eine Momentaufnahme ewg‘;ﬂ:‘hﬁ
dar. Um eine Vorstellung von der

zuklnftigen Entwicklungen zu erhalten,

wurde eine Analyse der wichtigsten Trends

und . Entwwklungen. dgrchgefuhrt,I die Teaportmesit eﬂ.;?‘gm:& e
Auswirkungen auf die Guterstréme in der trends Wends

Euregio haben kodnnen. Dabei wurde eine
Reihe unterschiedlicher Aspekte
berucksichtigt..

. . . Goederenstromen
Viele Trends und Entwicklungen wie makro- -

Okonomische Trends (Outsourcingstrategien

Unternehmen), technologische Trends (Nutzung Ultragroer Containerschiffe oder selbststandig
fahrender Fahrzeuge) und nationale politische Entwicklungen (nationale Energie- oder Klimapolitik)
verlaufen haufig jenseits der Handlungsperspektiven der Akteure in der Euregio. Sie kénnen jedoch
Einfluss auf die Gulterstrome in der Euregio haben und waren damit eine Basis flr das
Aktionsprogramm in Kapitel 6.

Die regionalen Entwicklungen von unterschiedlichen Sektoren kénnen aullerdem den internationalen
Trends folgen und sich gegenseitig beeinflussen. So kann die Euregio beispielsweise als Pilotregion
fur alternative Treibstoffe dienen, was zu dem Fokus auf umweltfreundliche Industrie und
Umwelttechnologie der deutschen und niederlandischen Regionen passen wirde. Das regionale
Hightech-Cluster kénnte ebenfalls eine Rolle bei der Entwicklung und dem Einsatz von
Informationstechnologie in der Logistik spielen.

Um ein Bild von der Entwicklung des Glterverkehrs zu erhalten, ist auf der Grundlage aktueller
Prognosen eine Kalkulation fiir die Entwicklung des Giuterverkehrs in der Euregio nach 2030 erstellt
worden. Zur Erstellung einer Guterverkehrsprognose ist eine Analyse aus unterschiedlichen
vorliegenden Quellen gefertigt worden. Dazu gehoéren u.a. ein auf Europa bezogenes Szenario
(europaisches Referenzszenario von 2013), ein niederlandisches Szenario (IDVV WLO Szenario von
2012) und ein deutsches Szenario (Verkehrsverflechtungsprognose von 2012).

Den Erwartungen zufolge ist fir den gesamten Guterverkehr in der Euregio mit begrenztem
Wachstum zu rechnen (Wachstum differiert zwischen den Szenarien von +7% bis +15% zwischen
2014 und 2030). Dem liegt ein relativ begrenztes Wachstum der Wirtschaft und ein erwarteter
Riickgang der Zahl Berufstatiger zugrunde. Alle drei Szenarien erwarten keine radikalen Anderungen
in der Struktur des Guterverkehrs innerhalb der Euregio. Stralengiterverkehr bleibt in der Region die
bei weitem wichtigste Modalitat, und es wird auch keine grol3e Veranderung beim Typ Verkehrsstréme
(intern, Import, Export und Transit) erwartet. Es kann jedoch zu signifikanten Anderungen bei der
Zusammenstellung der zu transportierenden Guterarten kommen. Hier zeichnen sich auch grof3e
Unterschiede zwischen den verschiedenen Szenarien ab. Wichtige zu erwartende Entwicklungen sind:
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~® Viele Giterarten zeigen ein gemafigtes Wachstum.

~" Es wird ein Riickgang beim Transport fossiler Brennstoffe (Kohle, Ol) erwartet, dessen Ausmal ist
jedoch unsicher.

~® Es wird ein grofles Wachstum beim Containergiterverkehr erwartet. Dieses Wachstum ist bei der
Binnenschifffahrt und auf der Schiene am héchsten.

Entwicklung des Giiterverkehrs in der Euregio nach Typen der Guterverkehrsstrome entsprechend drei Szenarien
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4 Die Infrastruktur in der Euregio

Ein funktionierendes Infrastrukturnetz ist zentral fur die verkehrliche Erreichbarkeit von Unternehmen
und Logistikakteuren. Dieses Kapitel beinhaltet daher in engem Bezug zum logistischen Profil
Beschreibungen der unterschiedlichen Infrastrukturen. Zunachst wird fur die drei Verkehrstréger
Stralte, Schiene und Wasserwege der aktuelle Stand der bestehenden Infrastruktur und darauf
aufbauend anhand der wichtigsten Logistikknoten die grof3- und kleinrdumige Erreichbarkeit des
Gebiets der EUREGIO vorgestellt. Durch eine Gegenuberstellung existierender (nationaler)
Ausbauplane mit Prognosen der Auslastung werden Schlussfolgerungen zu zukiinftigen Engpéassen
gezogen. Aus diesen werden schlieBlich verkehrstragerspezifische Blndel mit Malnahmen von
besonderer grenziberschreitender Bedeutung abgeleitet, die als zentrales Element in das
Aktionsprogramm einflieRen.

4.1 Bestehende Verkehrsinfrastrukturen

Auf dem Gebiet der EUREGIO kreuzen sich transnationale Verkehrskorridore, welche die besondere
Lagegunst des Raumes erzeugen. Neben dem Ost-West ausgerichteten TEN-V-Korridor Nordsee-
Baltikum im ndrdlichen Teil der Euregio wird der stdliche Teil vom TEN-V-Korridor Rhein-Alpen
tangiert.

Das Untersuchungsgebiet wird von wichtigen FernstraBen durchquert. Die Nord-Siud-Autobahnen A1
(Ruhrgebiet-Bremen-Hamburg) und A31 (Bottrop-Emden) sowie die grenziiberschreitende West-Ost-
Achse A1 (NL) / A30 (DE) Amsterdam-Apeldoorn-Hengelo-Rheine-Osnabriick-Hannover kreuzen die
Euregio und binden diese an die Nordseehéfen, an West- und Stddeutschland sowie an Mitteleuropa
an. Bundesstrallen wie die B54 (Munster-Gronau-Enschede mit ihrer Verlangerung als A35 nach
Almelo), die B70 (Rheine-Borken-Niederrhein), die N18 (Enschede-Doetinchem), die N349
(Denekamp-Almelo), die B343 Coevorden-Dedemsvaart-Oldenzaal oder die jingst Richtung Westen
verlangerte B67 (Dilmen-Borken-Bocholt) ergénzen das Autobahnnetz. Zumeist sind diese Stral3en
mit zwei Fahrtrichtungsspuren ausgebaut, einige Autobahnabschnitte sogar mit drei oder vier
Richtungsfahrbahnen.

Almelo, Hengelo, Minster und Osnabriick sind wichtige IC-Knoten im Eisenbahnnetz. Parallel zur
Autobahn A1/A30 lauft die europdische Schienenachse Amsterdam-Apeldoorn-Deventer-Almelo-
Hengelo-Rheine-Osnabriick-Hannover-Berlin. In Osnabriick wird diese gekreuzt von der Nord-Sud-
Achse Ruhrgebiet-Minster-Osnabriick-Bremen-Hamburg. In Almelo gibt es einen Abzweig Richtung
Zwolle und Richtung niederlandischer Nordseekiiste (Groningen, Leeuwarden), in Hengelo Uberdies
einen kurzen Abzweig zur Anbindung von Enschede. Die Eisenbahnverbindung (Hamm-)Miinster-
Rheine-Emden hat eine grofle Bedeutung fiir die Hinterlandanbindung des Hafens Emden. Im
Sidwesten quert die Verbindung Dortmund/Kéln-Hamm-Bielefeld-Hannover-Berlin die Euregio.
Weitere wichtige Eisenbahnachsen tangieren die Euregio: Zum einen die Strecke Amsterdam-
Arnhem/Rotterdam-Zevenaar-Emmerich-Oberhausen zur Anbindung des Ruhrgebiets an die
niederlandischen Nordseehafen, zum anderen die Strecke Arnhem-Zutphen-Deventer-Zwolle. Neben
diesen Hauptachsen durchqueren eine Reihe von Nebenstrecken die Euregio, wobei einige von ihnen
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ausschlieRlich dem Guterverkehr dienen (z.B. Bad Bentheim-Emlichheim(-Coevorden), Rheine-
Ibbenbliren-Osnabriick, Ibbenblren-Lengerich-Gltersloh oder Miinster-Neubeckum-Lippstadt).

Stralle Eisenbahn Wasserwege s

TEN-V Korridore: === Nordsee-Baltikum Rhein-Alpen —— TEN-Gesamtnetz
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Drei bedeutende BinnenwasserstraBen durchqueren die Euregio und binden diese an die
Nordseehafen sowie an die Binnenhafen in West- und Zentraleuropa an. Auf deutscher Seite sind dies
der Dortmund-Ems-Kanal (DEK, Nord-Siid-Achse) und der davon abzweigende Mittellandkanal (MLK,
West-Ost-Achse, inklusive dem Stichkanal Osnabriick, SKO); auf niederlandischer Seite ist dies der
Twentekanaal in Verbindung mit seiner nérdlichen Verlangerung, dem Kanaal Almelo-De-Haandrik.
AuBerhalb der Euregio, aber noch in ihrem unmittelbaren Einzugsgebiet, befinden sich weitere
bedeutende europadische Wasserstrafien: Im Siden verlaufen der Wesel-Datteln-Kanal (WDK) sowie
der DatteIn-Hamm-Kanal (DHK), im Sidwesten der Rhein / Nederrijn / Waal. Im Westen auf
niederlandischem Gebiet verlauft von Siid nach Nord die IJssel, welche eine Verbindung zwischen
dem Rhein und dem IJsselmeer herstellt. Im Norden tangiert die Hoogeveensche Vaart schlief3lich die
Euregio. Im Gebiet der EUREGIO weisen der Twentekanaal (Ostlich Lochem), der Dortmund-Ems-
Kanal (DEK) und der Stichkanal Osnabriick (SKO) momentan die Klasse IV auf; der Mittellandkanal
gehdrt zur Klasse Vb. Der Twentekanaal westlich von Lochem wurde jingst zur Klasse Va
aufgewertet.
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St. Annabrug Delden sowie ca. 20 weitere Briicken am Twentekanaal
Offenbergbriicke Rheine

Hafenbrticke Osnabriick

Sicherheitstor Gelmer

Prozessionswegbriicke Munster

Hindernis ,,Schleuse* Hindernis ,,Briicke*

Eingeschrénkte Betriebszeiten
o Doesburg

0 Haste und Hollage

0 Hengelo

o0 Meppelsluis

[e}NelNelolNe]

Mangelnde Abmessungen

o Bevergern Schleusen sind eine notwendige Infrastruktur zur Uberwindung
g E:][gzm von Hoéhenunterschieden im Wasserstralennetz, stellen aufgrund
o Haste von Schleusungszeiten, Betriebszeiten und Abmessungen der
8 gg'('iz%e Schleusenkammern aber auch einen limitierenden Faktor fur die

Schifffahrt dar. Aufgrund eingeschrankter Betriebszeiten stellen
insbesondere die Schleusen Doesburg, Haste und Hollage, Hengelo und Meppelsluis ein Hindernis
dar, wahrend die Schleusen Bevergern, Deldern, Eefde, Haste, Hollage und Rodde aufgrund
mangelnder Abmessungen ein Flaschenhals darstellen. Neben den Schleusen kénnen auch Briicken
erhebliche Hindernisse fiir den Gutertransport per Binnenschiff darstellen, wenn die mittlere
Durchfahrtshéhe zu knapp bemessen ist. Bei weiter steigenden SchiffsgréRen verscharft sich dieses
Problem insbesondere flr Containertransporte (VBW, 2011). Im Endeffekt kénnen momentan
moderne 3-stdckige Containerschiffe nur von Osten iber den Mittellandkanal in die Euregio einfahren,
haben jedoch tiber den DEK keine Option, einen Binnenhafen zu erreichen.

Gegenwartig wird der (inter)nationale Luftverkehr in der Euregio einzig Uber den Flughafen
Munster/Osnabriick (FMO) abgewickelt, sowohl im Passagier- wie auch im Guterverkehr. Mittelfristig
soll der Flughafen Amsterdam-Lelystad, welcher zur Zeit als Regionalflugplatz nur Businessflige und
Touristenflige anbietet, zu einem Entlastungsflughafen fir Amsterdam-Schiphol ausgebaut werden,
insbesondere im Hinblick auf Low-Cost-Carrier. Plane zum Ausbau des Flughafens Twente zu einem
Logistikknoten werden hingegen nicht weiterverfolgt.

4.2 Die Erreichbarkeit der Logistikknoten

Kleinraumige Erreichbarkeit innerhalb der Euregio

Trotz der ungleichmaRigen Verteilung der Logistikknoten innerhalb der Euregio (vgl. Kapitel 3.1) kann
von jedem Punkt der Euregio der nachste interne Knoten innerhalb von einer Stunde erreicht werden,
fur viele Gebiete sogar innerhalb von 30 Minuten. Einzig in den slidlichen Bereichen des Achterhoek,
der Kreise Borken, Coesfeld und Warendorf sowie im nordlichsten Zipfel des Landkreises Osnabriick
und nordwestlich von Ommen missen langere Fahrzeiten zwischen 40 und 60 Minuten in Kauf
genommen werden. Durchschnittlich betragt die Lkw-Fahrzeit 25 Minuten. Werden zusatzlich zu den
internen Knoten auch die nachstgelegensten externen Knoten berlcksichtigt, verkurzen sich die
Fahrzeiten insbesondere am Niederrhein (sldlicher Teil des Achterhoek, slidwestliche Spitze des
Kreis Borken) sowie fiir die Bereiche nordwestlich von Ommen deutlich. Einige Bereiche im Zentrum
des deutschen Teils (nordlicher Teil des Kreises Coesfeld, Kreis Steinfurt) sowie Gebiete norddstlich
von Nordhorn und im Bereich Firstenau/Ankum und im duflersten Sldosten (Bereich sudlich der A2
bei Beckum) behalten jedoch auch dann ihre vergleichsweise schlechte Erreichbarkeit.
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Analysiert man die durchschnittliche Lkw-Fahrzeit von
jedem Ort der Euregio zu allen Logistikknoten
(innerhalb und auferhalb der Euregio), so weist
insgesamt der Bereich entlang der A30 zwischen Bad
Bentheim im Westen und der A1 im Osten die
kurzesten durchschnittlichen Fahrzeiten mit weniger
als 50 Minuten auf. Dies bedeutet, dass alle
Logistikknoten insgesamt von diesem Bereich aus am
besten zu erreichen sind. Aus Sicht der
Fahrzeitanalysen béten sich vor allem hier Potenziale
fur weitere logistische Aktivitaten.

Aufgrund geographischer Gegebenheiten ist es nicht
moglich, von jedem Punkt der Euregio eine gleich
kurze Fahrzeit zum nachsten Logistikknoten zu
ermdglichen. Es ist aber politisch  sinnvoll
anzustreben, dass sich in allen Teilen die Qualitat der

verfiigbaren Verkehrsinfrastrukturen auf
vergleichbarem Niveau befindet, ausgedrickt in
gleichen Durchschnittsgeschwindigkeiten.

Andererseits kann es politisch nicht gewollt sein, in
dinn besiedelten Raumen qualitativ hochwertige
Verkehrsinfrastrukturen vorzuhalten, die aufgrund
mangelnder Nachfrage nicht genutzt werden. Die
beiden  gegenlaufigen  Faktoren  bindet der
Accessibility Problem Index®
(,Erreichbarkeitsproblemindex“) in einem Indikator
ein, um Potenziale zur Verbesserung von
Verkehrsinfrastrukturen zu identifizieren.

Einige Agglomerationen (Almelo-Hengelo-Enschede,
Rheine, Osnabriick) weisen grolRe

Verbesserungspotenziale auf, hauptsachlich aufgrund ihrer stédtischen Strukturen und den damit
verbundenen hohen Verkehrsaufkommen, so dass im Lkw-Zulaufverkehr nur unterdurchschnittliche
Fahrzeiten erzielt werden konnen. Daneben zeigen sich auch Verbesserungspotenziale in landlichen
Gebieten wie z.B. um Nordhorn, in den Bereichen nordlich von Ibbenbliren bis hinliber nach
Bramsche, sowie Gebiete im Kreis Warendorf dstlich von Miinster.

8 Der von Wegener (2006) entwickelt Index bewegt sich zwischen 0 und 1, wobei 0 kein Verbesserungspotenzial anzeigt und 1
grofle Verbesserungspotenziale. Dabei ist das Verbesserungspotenziale umso hoéher, je geringer die momentan erzielte
Durchschnittsgeschwindigkeit und je hoher das Pro-Kopf-BIP vor Ort ist.
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Auf niederlandischer Seite weisen insbesondere die Rdume norddstlich des Stadtebandes Almelo-
Hengelo-Enschede bis zur deutschen Grenzen sowie Coevorden-Emmen-Zwolle erhebliche
Verbesserungspotenziale auf. Demgegeniber zeigen die Kreise Coesfeld und Borken auf deutscher
sowie Achterhoek auf niederlandischer Seite nur geringe Potenziale, insbesondere aufgrund ihrer im
Vergleich zum tbrigen EUREGIO-Gebiet geringen Wirtschaftskraft.

Insgesamt kann die Lkw-Erreichbarkeit der Logistikknoten innerhalb der EUREGIO als gut bezeichnet
werden. Aus einem Grofteil des Untersuchungsgebietes ist der nachste Knoten innerhalb von 30
Minuten zu erreichen. Trotzdem bleiben einige Bereiche schlecht erreichbar: Gebiete im Zentrum des
deutschen Teils der Euregio sowie Gebiete norddstlich von Nordhorn und im Bereich
Firstenau/Ankum und im &uRersten Sldosten. Zieht man zur Fahrzeitanalyse noch die jeweilige
Wirtschaftskraft hinzu, zeigen sich hohe Verbesserungspotenziale in den groen Stadten, in den
Bereichen Ibbenburen-Bramsche, im Bereich Nordhorn, in den Gebieten dstlich von Minster und im
Gebiet Emmen-Coevorden-Zwolle sowie entlang der Achse Rheine-Flughafen Minster/Osnabrick.
Teilweise adressieren die vorliegenden nationalen Stral’enplanungen (vgl. Kapitel 4.3.1) diese Defizite
schon (z.B. Luckenschluss Nordumgehung Osnabrick, Weiterbau Ostumgehung Munster (zw. B51
und A1), Ausbau B54 Minster Richtung Gronau, Ortsumgehungen im Kreis Warendorf entlang der
B64, Ortsumgehung Nordhorn B403, Ausbau der Achse N18 Doetinchem-Enschede).

Mit Ausnahme des Ausbaus der N340 nahe Zwolle fehlen allerdings auf niederlandischer Seite
geeignete Vorhaben zur Verbesserung der Verkehrssituation im Raum Emmen-Coevorden-
Zwolle/Meppel. Insbesondere die bessere Anbindung Coevordens an Zwolle und Meppel erscheint
winschenswert (Ausbau N35). Ferner ist der landliche Raum nordlich des Stadtebandes Almelo-
Hengelo-Enschede (bis zur deutschen Grenze) besser anzubinden. Aufgrund der schon gegenwartig
aullerordentlich hohen Verkehrsbelastung der A1 ist auch eine bessere Anbindung der
niederlandischen Nordseehafen (Amsterdam, Rotterdam) durch einen Ausbau dieser Achse
erstrebenswert. Auf deutscher Seite fehlen momentan geeignete Vorhaben, um die
Erreichbarkeitsdefizite des Raumes zwischen Ibbenbiren und Bramsche auszugleichen, z.B. durch
eine hochwertige Strallenverbindung parallel zum Mittellandkanal.
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Externe Erreichbarkeit der Logistikknoten

Die groRraumige Erreichbarkeit der Logistikknoten der Euregio wird anhand der Fahrzeiten zu 23
ausgewahlten, externen Logistikknoten® mit verschiedenen Verkehrsmitteln (Lkw, Giiterzug,
Binnenschiff) untersucht.’® Die reine Fahrzeit zwischen diesen an sich ist zwar als Zeit fir
Disponenten eminent wichtig, zur Beurteilung von Engpassen im Verkehrsnetz jedoch wenig geeignet,
da die Fahrzeit natirlich auch von der jeweiligen physischen Distanz abhangig ist. Aus diesem Grund
wurde in einem nachsten Schritt die Durchschnittsgeschwindigkeit (jeweilige Fahrzeit auf Relation X-
Y, geteilt durch die Distanz auf eben dieser Relation) im Lkw-Verkehr analysiert. Bei gleichmaRig gut
ausgebauten und gleichmafig ausgelasteten StralRen sollte die Durchschnittsgeschwindigkeit auf den
einzelnen Relationen nur wenig differieren. Geringe Durchschnittsgeschwindigkeiten deuten somit auf
fehlende hoherwertige Stral’en (z.B. fehlende Autobahnen und SchnellstraRen) bzw. auf berlastete
StralRen hin.

| StraBengiiterverkehr: Lkw-Fahrzeit zw. internen & externen Knoten | ranrzeit (in min)
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¢

9 Amsterdam, Antwerpen, Berlin, Bremerhaven, Breslau, Dérpen, Dortmund, Duisburg, Emden, Emmerich, Hamburg, Hannover,
Kassel, Malmé, Minden, Nijmegen, Rotterdam, Strasbourg, Terneuzen, Venlo, Vlissingen, Warschau, Wilhelmshaven
0 Tabelle 9 in Anlage | gibt eine detaillierte Ubersicht iiber die Fahrzeiten von den internen zu den externen Knoten.
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Die Durchschnittsgeschwindigkeit schwankt zwischen 51 und 80 km/h (Gesamtschnitt: 74 km/h).
Tendenziell erzielen entferntere Destinationen (Warschau, Breslau, Straburg, Kassel) hdéhere
Geschwindigkeiten, da der Anteil der Strecke, der auf der Autobahn zuriickgelegt wird, mit steigender
Entfernung zunimmt und damit auch der Anteil an der Gesamtstrecke, der mit vergleichsweise hoher
Geschwindigkeit zuriickgelegt wird.

Lkw-Verkehr zwischen internen und externen Logistikknoten:
Durchschnittsgeschwindigkeit und Distanz
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Augenscheinlich ist gerade deshalb die schlechtere Erreichbarkeit von Malmd. Die geringsten
Durchschnittsgeschwindigkeiten zeigen sich auf den Relationen Emmerich-Hengelo / Enschede (<52
km/h)  sowie  auf  verschiedenen Relationen  von/nach Meppel. Die hochsten
Durchschnittsgeschwindigkeiten werden nach Antwerpen (> 78 km/h) erreicht. Auf Basis dieser
Analyse sind in Anlage | diejenigen Relationen gelistet, welche vergleichsweise schlechte
Durchschnittsgeschwindigkeiten erzielen.
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Lkw-Fahrzeiten:
Norddeutschland und
Benelux erreichbar

Fir alle Logistikknoten in der Euregio
gilt, dass innerhalb von 5 Stunden weite
Teile Nord- und Westdeutschlands so-
wie der Beneluxlander erreichbar sind.
Da die Euregio im europaischen Kontext
eine kleine Region ist, die Logistikkno-
ten folglich nah beieinander liegen,
unterscheiden sich die einzelnen
Isochronen nur um Nuancen.

Von den niederlandischen Knoten aus
kann die gesamte Niederlande und fast
ganz Belgien innerhalb von 5 Stunden
erreicht werden, von Lelystad aus sogar
Gebiete in Nordfrankreich.

Von den deutschen Knoten ist die Ab-
deckung Belgiens geringfligig kleiner,
dafiir werden in der selben Zeit Gebiete
norddstlich von Hamburg und 6&stlich
von Hannover erreicht.

Lkw-Fahrzeit von ausgewihiten Logistikknoten

Lkw-Fahrzeit von ausgewihiten Logistikknoten ahr.
' der EUREGIO

der EUREGIO

aigens Barectinungen aul Bass S
dés RRG Errei " des RRG Emel s
o) TCP infemationat 2016 (¢} TCP Intemational, 2016



~AO

4.3 Zukunftige Entwicklungen der Infrastruktur

Die zukilnftige Qualitdt der verschiedenen Infrastrukturen hangt einerseits von den geplanten
Ausbaumalnahmen, andererseits von den zu erwartenden Auslastungen der Verkehrstrager ab.
Daher ist es notwendig, die (nationalen) Ausbauplane verfligbaren Prognosen zur zuklinftigen
Verkehrsentwicklung gegeniiberzustellen. Hieraus lassen sich Schlussfolgerungen Uber zu
erwartende Engpasse ziehen und damit Uber weitere notwendige MalRnahmen, die in den bisher
bekannten Planungen nicht berticksichtigt werden.

4.3.1 Ausbaupldne

Die Politik hat die Notwendigkeit des Ausbaus der Verkehrswege innerhalb der Euregio erkannt. Im
Entwurf des Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030) sowie im MIRT Outline Plan 2016 sind eine
Reihe von Vorhaben in der Region identifiziert.!" Entsprechend der Klassifizierung des BVWP 2030
werden die Projekte dort in ,in Bau®, ,vordringlicher Bedarf“ und ,weiterer Bedarf“ eingeteilt. Eine vierte
Kategorie fasst diejenigen Projekte zusammen, die zwar nicht im BVWP 2030 bzw. im MIRT Plan
aufgenommen sind, die sich aber dennoch von (landes-)planerischer Seite in Umsetzung befinden.

Neben einigen Grollvorhaben, die sich hauptsachlich auf die Autobahnen fokussieren, fallt im
StraBennetz die Vielzahl verstreuter kleinteiliger Projekte auf, die in erster Linien den Neubau von
Ortsumgehungen betreffen. Die Ausbauplane im Eisenbahnnetz sind innerhalb der Euregio sehr
unterschiedlich verteilt. Auf deutscher Seite werden insbesondere die Achse Bad Bentheim-Rheine-
Ibbenbliren-Osnabriick-Hannover sowie der siidostliche Bereich berilcksichtigt. Im Kreis Borken, im
Siden sowie im aufersten Nordosten sind hingegen keine Verbesserungen vorgesehen. Auf
niederlandischer Seite profitiert insbesondere die Region Achterhoek sowie die Stadt Coevorden,
ansonsten sind Verbesserungen nur aul3erhalb der Euregio im angrenzenden Umland vorgesehen.
Unsicherheit herrscht im deutschen Teil Uber die Zukunft einiger Guterverkehrsstellen (GvSt),
nachdem im Frihjahr 2016 DB Cargo ein Diskussionspapier zur Optimierung derselben vorgestellt
hat. Von diesen Planen waren auch einige GvSt in der Euregio betroffen (Tabelle 5).

Tabelle 5. Plane zur Optimierung von Guterverkehrsstellen durch DB Cargo (Diskussionspapier Frithjahr 2016).

Raum Geplante Bedienung im Giiterverkehr
eingestellt reduziert Sonderdienst

Innerhalb Bad Bentheim, Beckum, Hasbergen (Kr. Emsdetten-Stadt, Ahaus, Dilmen
Euregio Osnabruick), Lidinghausen, Rheine, Rheine- | Georgsmarienhiitte

Stadtberg
Im Adelheide, Annenheide, Bockum-Hovel, Bielefeld Hbf, Detmold, Deuten
unmittelbaren Delmenhorst, Delmenhorst-Sid, Dérpen, Hanekenfahr, Homberg
Umfeld Geseke, Gutersloh-Ost, Hafen Emsland (Niederrhein), Kronospan,

Mitte, Haren (Ems), Harsewinkel-West, Moers. Oberhausen Hbf,

Herford, Herste, Holzminden, Twistringen, Remminghausen (Lippe),

Versmold Spellen (Niederrhein),

Trompet, Walsum

" Anlage Il gibt fiir alle Verkehrstrager eine Ubersicht (iber diese Projekte. Wahrend der Erarbeitung dieser Studie war auf deut-
scher Seite der Entwurf des BVWP 2030 noch in der Abstimmung. Die in den folgenden Karten dargestellten sowie im Text
erwahnten Projekte basieren auf dem Sachstand Sommer 2016. Bis zur finalen Verabschiedung des BVWP 2030 kénnen sich
im Detail noch Anderungen ergeben.
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Auffallend ist, dass im StraBennetz kein einziges und im Eisenbahnnetz nur wenige
grenzuberschreitende und Ost-West-ausgerichtete Vorhaben projektiert sind, d.h. Vorhaben, die zu
einem weiteren Zusammenwachsen der Euregio beitragen kénnten.

Wahrend auf deutscher Seite der vollstandige Ausbau des DEK noch ansteht, konzentrieren sich die
Vorhaben im WasserstraRennetz auf den Aus- und Neubau von Schleusen. Im Luftverkehr soll der
Flughafen Amsterdam-Lelystad mittelfristig zu einem Entlastungsflughafen von Amsterdam-Schiphol
ausgebaut werden, wahrend beim Flughafen Munster/Osnabrick eine graduelle Verlangerung der
Start- und Landebahn angedacht ist.
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4.3.2 Prognose gegenwartiger und zukiinftiger Auslastungen

Die Analyse von Live-Verkehrsdaten'? fiir
HauptstraBen mit hohen Verkehrsbelastungen (Sommer

2016, Live-Daten) HauptstraBen zeigt flr die Euregio
Niederandische Seite msgesamt ein erfreuhches Bild. Die
v A1 westl. von Rijssen meisten  Streckenabschnitte auch der
o A12/A50 AS Beek Richtung Arnhem mit Nordumfahrung Arnhem ; - ; ;
0 A12 zw. Knooppunt Oud-Dijk und Knooppunt Velperbroek Autobahnen sm.d zum UberWIegender_]. Teil
v N18 Usselo — N315 - Groenlo des Tages frei befahrbar. Dazu zahlen
v" N35 Wierden-Nijverdal

beispielsweise die Autobahn A31 auf

: deutscher Seite oder auch der dstliche Teil
Deutsche Seite

v A1zw. AK MS-Siid und AS Greven der A1 auf niederlandischer Seite
0 A1 zw. AS OS-Nord und AS Neuenkirchen/Vorden ;

o Al zw. AS OS5 Hefen und AK Lotie/OS zwischen dem Knooppunt Buren unFi der
0 A2 AS Beckum-Raststitte Vellern Grenze zu Deutschland. Dennoch gibt es
o0 A3 zw. AS Hamminkeln und AK Oberhausen ; ;

o A30 AS Mello-West bis AS Bissendorf Abschnitte, msbgspndere auf Autobahnen,
V' A30 zw. AK Lotte/OS und AS OS-Nahe aber auch auf einigen BundesstralRen, auf
v' B54 Altenberge-Minster = POV-T

6 B68 sidl. Teil OU Borsenbriick denen es regelmalig zu zahflielkendem
v’ B214 Firstenau-Ankum Verkehr und Stauungen kommt. Anlage Il
o B218 Schwagstorf bis B51 . . . R - .

o B403 AS Nordhorn bis Nordhorn gibt hierzu einen vollstandigen Uberblick.

Teilweise sind diese Streckenabschnitte
Alle mit v gekennzeichneten Strecken sind in den aktuellen nationalen  schon  als ~ Vorhaben in  nationale
Ausbauplanen (BVWP 2030, MIRT) berucksichtigt. Planungen (siehe Kapitel 4.3 1)

aufgenommen.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) in 2015 fir den Gesamtverkehr reicht von
wenigen Fahrzeugen bis zu mehr als 120.000 Fahrzeugen am Tag in der Spitze (siehe Karten im
Anlage V). Erwartungsgemall weisen die Autobahnen die héchsten Belastungen auf (z.B. A1
beidseits der Grenze), es zeichnen sich aber auch einige Bundesstralen mit auRerordentlich hohem
Verkehrsaufkommen aus (z.B. B54 nérdl. von Minster, N50 Zwolle-Kampen). Auf den wichtigsten
Guterverkehrsachsen verkehren taglich mehr als 5.000 Lkw, was gleichbedeutend ist mit einem
Guterverkehrsanteil von bis zu 20% (Anlage V). Finf Hauptguterrelationen im Lkw-Verkehr lassen
sich in der Euregio identifizieren. Interessant dabei ist, dass diese Hauptrelationen zu einem Grofteil
Uber BundesstralRen flihren. Auf grenziberschreitenden Abschnitten ist der Lkw-Anteil am
Gesamtverkehrsautkommen deutlich héher als im Ubrigen Netz (Beispiele: A37/B402, A1/A30,
N35/B54, A12/A3 und A77/A57).

Strecken mit Vollauslastungen und Engpassen im deutschen Teil betreffen schon heute weite Teile
der A1 (Bereich Miinster-Kamen, sowie die zweispurigen Abschnitte nérdlich von Osnabriick), der A2
(Raum Bielefeld sowie zwischen Recklinghausen und Oberhausen), der A30 im Raum Osnabriick, die
A3 (zwischen Oberhausen und Wesel) sowie weite Teile der B54 (Minster Richtung Gronau). Im
niederlandischen Teil sind fast alle Autobahnen innerhalb und im Umfeld der Euregio betroffen,
insbesondere die A1 zwischen Apeldoorn und Deventer, die A28 Meppel-Zwolle, die A50 (Apeldoorn-
Arnhem) und die A12 Arnhem-Grenze Deutschland sowie auch die N50 Zwolle-Kampen. Die A50

'2 Basierend auf sog. floating car data; gesammelt und aufbereitet von HERE Maps (2016).
'3 Basierend auf der 10-Stunden-Spitzenbelastung in Szenario 3; s. Anlage V.
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(Zwolle-Apeldoorn), A28 (Zwolle-Amersfoort) und die A1 Apeldoorn-Amersfoort operieren am Rande

der Vollauslastung.

Hauptgiiterrelationen im Lkw-Verkehr

(i)  Apeldoorn-Hengelo-Rheine-Osnabriick-Hannover (A1-A30-A2)

(i)  Meppel-Hoogeveen-Meppen-Hasellinne-Cloppenburg-Bremen
(A28-B402-B213-A1)

(iii)  Almelo-Hoogeveen (N36, N48)

(iv) Dortmund-Beckum-Bielefeld (A2)

(v)  Dortmund-Minster-Osnabriick-Bremen (A1)

Identifiziert auf Basis des Guterverkehrsanteils.

Die Hochrechnung fir das Jahr 2030
zeigt, dass sich in der
Spitzenlastbetrachtung insbesondere die
Autobahnen im niederlandischen Tell
weiter zu Engpassen entwickeln werden,
ebenso wie einzelne Autobahnabschnitte
im deutschen Teil (A1 zwischen Minster
und Kamener Kreuz, A1 zwischen

Bramsche und Holdorf, A2 zwischen AK Recklinghausen und AK Oberhausen). Dariiber hinaus
nahern sich auch Abschnitte einzelner BundesstralRen einer Vollauslastung an, bzw. erreichen eine
Uberlastung wie z.B. die N35 zwischen Almelo und Zwolle, die N36 ndrdlich von Almelo, die N18
zwischen Varsseveld und Enschede oder auf deutscher Seite die B54 zwischen Miinster und Steinfurt

und weiter zwischen der A31 und Enschede.

Analog zu den Auslastungen verschlechtern sich im Prognosefall auch die Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufes bis 2030. Schon im 16-Stunden-Szenarien rutschen einige Autobahnen im
niederlandischen Teil in schlechte Qualitatsstufen (D, E und F) ab. Fir die Spitzenlastbetrachtung gilt
dies fast flir das gesamte Autobahnnetz in der Euregio, mit Ausnahme der grenziiberschreitenden
Abschnitte der A3/A12 (zwischen Wesel und Zevenaar) und der A30/A1 zwischen Rheine und

Hengelo.
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Strallen mit hochster Verkehrsbelastung 2015 (DTV)
Lkw-Anteil (%)

mDTV  « Lkw-Anteil (%)
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Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (2030)

Qualititsstufen:
—— A’ Kaum gegenseitige Beeinflussung durch andere Kfz, sehr geringer Auslastungsgrad
—— B wenige Einfi( mit geringen A rkungen auf - geringer A d
c: i mit Wirk durch andere F ge; mittlerer g
D: standige Interaklionen zwischen Kiz, z.T. mit i , hoher
— E: Fahrzeuge bewegen sich In Kol sahr hoher A
—— F: Ausiasiung jenseits der Kapazitat, gen und stop-and-go-Verkeh
®  Stadt
—— Landesgrenze
Die Eil der in Quali ist angig von der Auslastung sowie der
7 mittieren Fahrgeschwindigkeiten, Ersters ergitt sich durch den Vergleich der durchschnittlichen
\ y{;-oe!m& " Westr )7 . K Verk (DTV) mit der k Dabei werden drei
- [ AT 4 —u__ i = v Szenarien ans\rschumn'
i, 4 A (i) sine h g der | dber den Tag
- (i} eine Konzentration der Verkehre auf eine Kemnzei von 16 Stunden, sowe
A {uif) eina Analyse der Sp b fir eine Zeitd; ven 10 Stunden,
} Die Szenariobetrachiung erfolgt auf Basis der . dfass zu Tages und Nachis.
r L =, = }_ wenmg Verkehre stattfinden (vgl. Ansalz von IVM, 2011),
N
o 125 25 50
——— KT A

Datenquelie; RRG GIS Datanbank. RRG 2016; Ei fell TGP i i, 20186; {c} TCP International, 2016




~AO

Betrachtet man die Gesamtzahl aller Personen- und , . o
.. .. . . . . Eisenbahnknoten weisen mit Abstand die héch-
Guterzuge, operieren viele Eisenbahnstrecken schon jetzt s zugzanlen in der Euregio aus. Sie werden

an ihrer Kapazitatsgrenze, insbesondere wenn — wie auf faglich von 300, teilweise sogar von mehr als 400
Personen- und Glterziigen durchfahren. Zu die-

deUtSChel’ Seite erSiChtIiCh - ein deUtliCher MiSChbetrieb sen hochbelasteten Knoten zahlen Almelo, Min-

zwischen schnellen IC-Verkehren, Regionalbahnen und ster, Osnabrick, Hengelo und Rheine, im weite-
ren Einzugsgebiet der Euregio auch Zwolle, Arn-

langsamen Giterziigen abgewickelt wird. Die am starksten hem, Deventer, Bielefeld, Hamm und Dortmund.

belasteten Eisenbahnstrecken in der Euregio werden taglich ~ ©ft stellen die Knoten im Vergleich zur Strecke
die groReren Engpasse dar, und mussen die 1,5

von mehr als 200 Ziigen befahren. bis 2-fache Anzahl an Ziigen verkraften.

Knotenbelastungen

Der Eisenbahnguterverkehr konzentriert sich in der Euregio auf die beiden Achsen Bad Bentheim /
Lingen-Salzbergen-Rheine-Osnabriick-Lohne im nérdlichen Bereich sowie der Betuwe Line-Zevenaar-
Emmerich-Ruhrgebiet im sidlichen Bereich. Ein Vergleich mit Zahlen fir 2006/2007
(Umweltbundesamt 2010) zeigt, dass die Anzahl der Giterziige auf den beiden Hauptgiterachsen im
deutschen Teil seitdem deutlich zugenommen hat (auf der Strecke Osnabriick-Léhne kam es fast zu
einer Verdoppelung der Zugzahlen) (siehe
Strecken mit héchsten Tabelle 14 in Anlage VI), wahrend sie auf den
Guterzuganteilen (Frithjahr 2016) (%) Ubrigen Strecken z.T. ebenso deutlich
zurlickgingen (Ausnahme: Strecke Minster-
zevenaar-Oberhausen [N 50 Rccklinghausen). Dies zeigt die zunehmende
Lingen-Salzbergen [N 50 Tendenz des Riickzuges des Giiterverkehrs
Osnabruck-Lohne [ NN ¢ aus der Flache bei gleichzeitiger Blindelung
Rheine-Osnabruck || N : Jder Guterzige auf einigen wenigen Trassen
Rheine-Salzbergen [N o zwischen ausgewahlten Logistikknoten.

Osnabruck Bohmte N 46

. N 14

Salzbergen-Bad Bentheim [N /2 Abgeseher? von reinen therzugstrecken
Bad Bentheim-Oldenzaal | -1 weisen die Strecken Lingen-Salzbergen

Hamm-Bielefeld [ NN - (60%),  Zevenaar-Oberhausen  (60%),
_ H e .
e Rheine-Osnabrick (58%) und Osnabrick-

R o Léhne (58%) die hochsten Giterzuganteile
0 10 20 30 40 50 60 gyf (siehe dazu Karten in Anlage VI).

Ein Vergleich dieser Zugzahlen mit der theoretischen Leistungsfahigkeit der Strecken zeigt, dass
heute innerhalb der Euregio Engpasse auf den Strecken Minster-Linen, Hengelo-Almelo-Deventer
sowie Marienberg-Zwolle, auflerhalb der Euregio zudem auf den Strecken Groningen-Meppel,
Meppel-Zwolle und Zwolle-Amersfoort existieren. In Deutschland gelten zudem die Strecken Minden-
Hannover und Bohmte-Bremen als Engpasse. Voll ausgelastete Strecken (mit Gefahr, zu Engpéassen
zu werden) sind in der Euregio Minster-Haltern, Enschede-Hengelo-Zutphen und Doetinchem-
Zevenaar, auBerhalb zudem die Strecken Dortmund-Hamm, Arnhem-Zevenaar-Emmerich-
Oberhausen sowie die Strecke Apeldoorn-Amersfoort. Die Prognose der Kapazitatsauslastung fiir
2030 zeigt, dass sich die Situation auf einigen Strecken durch die Realisierung der BVWP- und MIRT-
Vorhaben entspannt, u.a. auf den Strecken Minster-Linen und Emmerich-Oberhausen. Auf einigen
Strecken bleibt die Situation aufgrund steigender Zugzahlen weiter kritisch, insbesondere im

4 Wie z.B. Coevorden-Emlichheim-Bad Bentheim, Betuwe Linie, Mlinster-Neubeckum-Lippstadt, Rheine-Spelle mit einem
Guterzuganteil von 100%.
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niederlandischen Teil (Hengelo-Almelo, Groningen-Meppel, Meppel-Zwolle, Zwolle-Amersfoort), auf
anderen Abschnitten werden sich die Engpasssituation sogar verscharfen (Almelo-Deventer, Hengelo-
Zutphen, Zevenaar-Arnhem, Minster-Dilmen-Haltern, Bohmte-Bremen). Trotz des geplanten
Ausbaus der Strecke Bad Bentheim-Rheine-Osnabriick-L6hne wird eine alleinige Ertlichtigung der
Strecke fir Geschwindigkeiten bis zu 200 km/h nicht ausreichend sein, um bis 2030 die erwarteten
Zuwachse auf dieser Hauptguterverkehrsrelation zu bewaltigen'.

Eisenbahnstrecken mit den hochste Zugzahlen (Personen- u. Giiterzige) (Fruhjahr 2016)
Anteil Giiterziige (%)

Hengelo - Almelo Zuge 285

Almelo - Deventer Zige 284

Zwolle - Meppel [ Zuge 262

Bielefeld - Herford @ 7 Ziige 259

Rheine - Salzbergen Zige 225

Dortmund - Hamm Ziige 223
m/lge
Apeldoorn - Deventer Zuge 199
Anteil Giterzuge (%)
100 150 200 250 300

'S Eine alleinige Erhéhung der Geschwindigkeiten kdnnte sich sogar als kontraproduktiv erweisen, wenn dadurch die
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen ICE-Verkehren und langsamen Giterziigen weiter zunehmen. Dadurch mussten mehr
und langere Pufferzeiten eingeplant werden, die sich dann negativ aus die Gesamtkapazitaten auswirken wiirden.
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Schleuse 2010 2015

Henrichenburg 3.700 2648 W -28%
Minster 21100 19751 -B%
Bevergemn 8150 82774 2%
Hollage/Haste 2220 1220 45%
Eefde 14.600 13113 -10%
Delden 8740 7998 @ 8%
Hengelo 1.150 84T b -26%
Spooldersluis Zwolle 15617 12880 -15%
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Die Schiffsbewegungen an den Schleusen im
Einzugsbereich der Euregio schwanken zwischen
weniger als 1.000 Schiffen (Hengelo) und mehr als
35.000 Schiffen (Sambeek), bei durchschnittlich 9.800
Schiffen. In der Euregio sind die Schleusen Minster,
Datteln und Eefde die am starksten befahrenen
(Anlage VII). Die Entwicklung der Schiffsbewegungen
Uber die letzten Jahre war, mit Ausnahme von
Bevergern (+2%), fir die meisten Schleusen
ricklaufig (Hengelo -26%, Hollage/Haste -45%).

Folgerichtig weist der Grofdteil der Schleusen gegenwartig Uber das gesamte Jahr hinweg mittlere
Auslastungsgrade auf (Aadorp, Delden, Minster). Die Schleuse Eefde liegt knapp unterhalb und
Bevergern knapp oberhalb der Schwelle zur Vollauslastung. Die Schleusen Hollage/Haste und
Hengelo sind im Vergleich zu ihrer Leistungsfahigkeit unterausgelastet. Wichtig ist jedoch zu
berucksichtigen, dass die Schleusen Bevergern, Eefde, Minster und die Spoldersluis zumindest

zeitweilig Kapazitatsengpasse aufweisen.

Aufgrund teilweise gegenlaufiger Trends in der Binnenschifffahrt'® ist
bis zum Jahr 2030 nur mit leicht steigenden Schiffsbewegungen an
den Schleusen zu rechnen. Fir die meisten Schleusen bleibt
demnach auch in Zukunft die Auslastung im unproblematischen
mittleren Bereich. Durch die AusbaumafRnahmen an den Schleusen
Bevergen und Eefde verringern sich dort die Auslastungsgrade,
obschon bei letzterer auch nach dem Ausbau Kapazitatsengpasse
zu erwarten sind. Fiur die Schleuse Eefde entspannt sich die
Situation gegenulber heute deutlich. Ohne einen weiteren Ausbau
werden sich die Kapazitatsengpasse an der Spoldersluis jedoch
verscharfen; durch die vorgesehenen Ausbaumalnahmen kénnen
diese jedoch voraussichtlich minimiert werden. Aufgrund der
gegenwartigen und prognostizierten Schiffsbewegungen ergeben
sich keine weiteren AusbaumafRnahmen an den Schleusen Uber die
schon jetzt projektierten MaRnahmen hinaus; allerdings fihrt der
fortschreitende Trend zu immer grofReren Schiffseinheiten
(GroBmotorschiffe mit Abmessungen von 110 m Lange, 11,45 m
Breite) zu Engpassen, weil die neuen Schiffsabmessungen die

Schleusenauslastung
2015 und 2030

2015 2030

Aadorp
] Ahsen

@ Bevergem
Datteln
Delden
Doesburg
Eefde
Flaesheim

@ Haste

@ Hengelo

@  Hennchenburg

Herne

&  Hollage

{ Munster

@ Spoldersluis

fera 5.'35@('.&'; (<£39%

re Auslasiur

MaRe der alten Schleusenkammern Ubersteigen. Vor diesem Hintergrund sind die bestehenden
nationalen Ausbauplane fiir die Schleusen Gleesen, Hesselte, Rodde und Venhaus zu verstehen, und
auch ein moglicher Ausbau der Schleusen Hollage und Haste kann nur unter diesem Aspekt gesehen
werden. Durch den Ausbau der Schleuse Eefde ergibt sich mittelfristig zudem die Notwendigkeit, auch
die Schleuse Delden entsprechend auszubauen, da der Flaschenhals ansonsten lediglich von der

Schleuse Eefde zur Schleuse Delden verlagert wird.

6 Auf der einen Seite eine Zunahme der transportierten Glitermenge auch in der Binnenschifffahrt (siehe Kapitel 3.4 und 3.5)
auf der anderen Seite insgesamt abnehmende Schiffszahlen sowie der Trend zu Gro3motorschiffen.
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Jahrliche Schiffsbewegungen an Schleusen 2015 (beide
Richtungen)

sambeck GGG 35216
weurt I, 31 739
Friedrichsfeld = I 0 -/
Manster *  [INNNNNENIENGEEEEE 10751
Amerongen [ 16 cc7
Datteln ~~ I 5 55
Eefde TN : 113
Spooldersiuis [NNINGEGEGEGEGEGEGEGE - 2oc
Dricl NG 1 055
Bevergern NN :-77
Delden I - °<°
Meppelerdiepbrug ** IIIIIIEEGEGEGEE ¢ °17
Herbrum *~ I © 205
Dorpen I 5064
Meppel zuid | 3973
Henrichenburg * I 2648

Aadop M 2003 o gg]g
Doesburg [ 1.962 *** nur Giiterschiffe
Hengelo || 847
0 5.000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000

CH |

| Sch|ffsbewegungen an Schleusen in 2030 ]

g der Zahl Schi
gungen (Intensitat) mit ihrer
i Lad p

Geschitzte Auslastung [Intensitﬁt vs. prak. Leistungsfahigkeit)

=5 Mame der Schieuse
¢} {Auslastung in %)
%,

.-'._ - ]
, ] : PR .> ¥ \-'hi'. ; —_ B tatsachliche Schiffsbewe-
—— v \ 3 el | gungen
- - , —r il o | prakt Leistungsfahigkeit
Bt g e 1 7 \ {Anzahl Schiffe pro Jahr)
T 1 § ¢ !
S & Spooldersiuis \‘ | J | » Wasserweg
2 L= (73%) hd & =~ Landesgrenze
o .;L" s /
4 | . { 3
! Aadory \ ] : =
) | L P = -
= | -:. (49%) \_ 5 s == _"
| ; \ Dsiden i 3 " ol g o
' ' T . S —
| (52%) Hengelo v { o Haste —

1 . 3% 1 W | e
N ) (i L (15%)
L Eefde - .3 o Bevergem h
b -~ . H 1

_a . L B |
) 2 I| i
& 5 J +
-
~ \ N | _——Hinweise:

S Minster < )
| (63%) [N

.".".' : der Schlsusen Bevs'rgem und Eefe
1 sind schon berlicksichligt
L
i@
\ | Es existiert ein exponentisiler
[\// =l L\j"v P < Zusammenhang zwischen
- dem Auslastungsgrad eirer
f\f - \ > ” I Schisuse und der durch-
W S e Fiaasheim schnitflichen Schiffswartezeit.
| . (43%) y ﬁ‘%{ Dattain Belspiele:
— z = (e 35% enispricht ca. 22 min
— TN 65% entspricht ca. 55 min
A r b Y 75% entspricht ca, 74 min
1\1 \7 ;ﬂ_ s - 2 - e FQU&HQ. Ecorys, 2009)
i e R Herme E &
o RRG GIS Dy . RRG 2016 1 (26%) H‘ennc\ﬁeﬂbu\rg
sigene g 2{; - d auf Angaben § ' & W (9%) N
R 16: W -
und Schr#!ahnsmnva!rmg des Bundes, 2016 p - 3 ] 5 10 20 A
(c) TCP International, 2016 - —— T

w0 3 — o



~AO

4.3.3 Identifizierung zukiinftiger Engpéasse

Auf Basis der vorgestellten Analysen wurden im Straf’en- und Eisenbahnnetz zukinftige Engpasse
aus Sicht des Guterverkehrs identifiziert. Ein Vergleich mit den gegenwartigen nationalen
Ausbaumalnahmen (Entwurf BVWP 2030, MIRT) zeigte, flir welche Engpasse schon Projektvorhaben
existieren und fir welche nicht. Basierend auf der Annahme, dass die nationalen Ausbaumaflnahmen
in den kommenden Jahren realisiert werden, sind letztgenannte Kandidaten fiir die Aufnahme in das
Aktionsprogramm der EUREGIO.

Die MaBRnahmen des EUREGIO-Aktionsprogramms mit einem Bezug zum Ausbau der Infrastruktur
unterscheiden fiir den Bereich StraBe neben der Unterstlitzung der Implementierung nationaler Aus-
und Neubaumalinahmen die MaRnahmenbereiche (i) Verbesserung grenziiberschreitender
Verbindungen, (ii) Verbesserung innerregionaler Anbindung der Logistikknoten, (iii) die Verbesserung
der Anbindung abgelegener Raume und (iv) die Verbesserung der externen Anbindung der Euregio.
Tabelle 6 gibt an, zu welchem MalRnahmenbiindel das jeweilige Stralenprojekt zu zahlen ist.

Tabelle 6. Projektvorschlage im StraBennetz zur Aufnahme in das EUREGIO-Aktionsprogramm?’.

Strecke (von - bis) MaBnahmen-
biindel

A35 Knooppunt Buren bis Hengelo Zuid
N35/B54 | Enschede-Centrum bis Bundesgrenze und weiter bis Autobahn A31 Verbesserung
N342 Nordumfahrung Oldenzaal A1 bis N343 grenzuber-
A1l Hengelo bis Knooppunt Buren schreitender
A1/A35 Knooppunt Buren bis Knooppunt Azelo Verbindungen
B220 Westfumfahrung Emmerich zw. B8 und AS Emmerich
A28 Knooppunt Lankhorst - Knooppunt Hattemerbroek
N50 Knooppunt Hattemerbroek bis Kampen Nord
A1 Knooppunt Azelo bis Rijssen
B68 Stadtdurchfahrt Osnabriick
B403 A30 AS Nordhorn / Bad Bentheim bis Nordhorn Verbesserung
B481 A1 AS Greven Uber Greven bis Rheine innerregionale
L793 Zwischen B51 und L585 Anbindung der
N35 Wierden — Zwolle Logistikknoten
N36 Vriezenveen bis N341 / wegvak Hardenberg-Aansluiting A35
N346 Hengelo — Lochem
N350 Wierden bis N347
N743 Zenderen — Hengelo
A3 AK Oberhausen bis AS Hiinxe bzw. AS Hamminkeln bis AK Oberhausen
B58 Lidinghausen bis Ascheberg Verb
B67 Siudumfahrung Bocholt zw. B473 und Ostring Zrn;ifjir:ng
B68 Sudlicher Teil der Ortsumgehung Bersenbrick abgelegenger
B218 Schwagstorf bis zur B51 RAUMe
B235 Ludinghausen bis zur L884
B474 Coesfeld — A43 AS Dilmen
A1l AS Hamm-Bockum bis Kamener Kreuz Verbesserung
A1l AS OS-Nord bis AS Neuenkirchen/Vérden bzw. zw. AS Vechta und AS OS-Nord der externen
A1 AS OS-Hafen und AK Lotte/Osnabriick (Fahrtrichtung Stiden) Anbindung der
A12 Knooppunt Oud-Dijk bis Knooppunt Waterberg Euregio

7 Vollstandige Listen der Engpasse im Stralennetz inkl. der Strecken, die schon in den nationalen Planvorhaben
aufgenommen sind, finden sich in den Anlagen Ill und V.
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A12 Zw. Knooppunt Oud-Dijk und Knooppunkt Velperbroek
A12/A50 | AS Beek Richtung Arnhem, sowie Nordumfahrung Arnhem
A2 AK Recklinghausen bis AK Oberhausen

A2 AS Beckum bis Raststatte Vellern

A2 AK Bielefeld bis AS Ostwestfalen/Lippe

A30 AS Melle-West bis AS Bissendorf

A31 ab AS Reken Richtung Siiden, im gesamten Verlauf bis AD Bottrop
A31 AS Lingen bis AS Wietmarschen

A50 Knooppunt Beekbergen bis Knooppunt Waterberg

A50 Knooppunt Hattemerbroek bis Knooppunt Beekbergen

A2 Dreieck Dortmund Nordwest bis AK Recklinghausen

Fir den Bereich Eisenbahn unterscheidet das EUREGIO-Aktionsprogramm neben der Unterstiitzung
der Implementierung nationaler Aus- und Neubaumafinahmen die (i) Beseitigung von Netzengpassen,
die (i) Verbesserung der Anbindung der Logistikknoten sowie (i) die Beseitigung von
Knotenengpassen. Tabelle 7 stellt die Projektvorschlage im Eisenbahnnetz den jeweiligen
MaRnahmenblindeln gegeniber.

Tabelle 7. Projektvorschlage im Eisenbahnnetz zur Aufnahme in das EUREGIO-Aktionsprogramm?8,

Strecke (von - bis) MaRBnahmenbiindel

Hengelo-Almelo-Deventer

Marienberg-Zwolle

Miinster-Rheine

Enschede-Hengelo

Hengelo-Zutphen Verbesserung der Anbindung ausgewahlter Logistikknoten

Coevorden: Gleisbogen Euroterminal (in Bau)

Bau zusatzliches Gleis Emmen-Coevorden

Ausbau Coevorden-Almelo

Munster-Haltern am See Beseitigung von Netzengpassen

Almelo

Hengelo

Miinster Beseitigung von Knotenengpassen

Osnabrlick

Rheine

Zwolle-Amersfoort

Arnhem-Zevenaar

Dortmund-Hamm Verbesserung der externen Anbindung der Euregio

Elekitrifizierung Wierden-Zwolle

4.4 Schlussfolgerungen fiir MaBnahmen zur Uberwindung der Engpisse

Die im Entwurf des BVWP 2030 sowie im MIRT enthaltenen Projektvorschldge decken in weiten
Teilen schon grundsatzlich die zukulnftigen Infrastrukturbeduirfnisse innerhalb der Euregio ab und
fihren zu einer verbesserten (groRraumigen) Anbindung der Logistikknoten. Die Akteure in der
Euregio sollten sich daher daflr einsetzen, dass die darin vorgeschlagenen Projekte zligig umgesetzt
werden.

'8 Eine vollstandige Liste der Projekte inklusive der nationalen Ausbauplanungen findet sich in Anlage VI.
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Nichtsdestotrotz ergeben sich aus den durchgefiihrten Analysen Hinweise flir weitere Projekte im
Stralten- und Eisenbahnnetz, die zu einer Verbesserung der internen und externen Erreichbarkeit der
Logistikknoten in der Euregio beitragen. Diese sind in den Tabellen 6 und 7 aufgefiihrt. Dartber
hinaus erlauben die Analysen einige generelle Schlussfolgerungen fir den infrastrukturellen Teil des
Aktionsprogramms, wie im Folgenden dargestellt.

Strale

o” Die Hauptrouten des StralRenguterverkehrs innerhalb der Euregio sind (i) Apeldoorn-Hengelo-
Rheine-Osnabrick-Hannover, (ii) Meppel-Hoogeveen-Meppen-Hasellinne-Cloppenburg-Bremen,
(iii) Almelo-Hoogeveen, (iv) Dortmund-Beckum-Bielefeld und (v) Dortmund-Miinster-Osnabriick-
Bremen.

~” Auf einzelnen Streckenabschnitten liegt der Lkw-Anteil bei mehr als 25% aller Fahrzeuge, auf den
Autobahnen und wichtigsten Bundesstralen durchweg bei mehr als 15% und auf den
Hauptachsen bei mehr als 20%.

~® Gegenwartig existieren Kapazitatsengpasse innerhalb der Euregio auf einigen wenigen,
ausgewahlten Autobahnabschnitten, die alle schon in nationale Planungsvorhaben aufgenommen
sind.

~® Daneben existieren auch auf nachgeordneten Netzen innerhalb der Euregio kleinere Engpasse,
die z.T. noch nicht in nationale Planungen aufgenommen sind.

»” Die externe Anbindung der Euregio ber die Autobahnen ist sowohl auf deutscher wie auch auf
niederlandischer Seite verbesserungsbedurftig, da dort eine Reihe von Engpassen existieren, die
erst teilweise in nationale Planungen aufgenommen sind.

o® Grenzlberschreitende Stralenabschnitte zeigen einen deutlich hoheren Lkw-Anteil. Eine
Verbesserung/ein Ausbau dieser Abschnitte kommt damit direkt dem Guterverkehr zu Gute.

~® Bis 2030 werden sich in der Spitzenlastbetrachtung insbesondere die Autobahnen im

niederlandischen Teil weiter zu Engpassen entwickeln, ebenso wie einzelne Autobahnabschnitte

im deutschen Teil. DarGber hinaus nahern sich auch Abschnitte einzelner BundesstralRen der

Vollauslastung an bzw. auch dartber hinaus.

Eisenbahn

o” Betrachtet man die Gesamtzahl der Ziige, operieren viele Strecken an ihrer Kapazitatsgrenze,
insbesondere, wenn wie auf deutscher Seite ein deutlicher Mischbetrieb zwischen schnellen IC-
Verkehren, Regionalbahnen und langsamen Guterziigen abgewickelt werden muss.

o” Eine Reihe von Bahnknoten weist gegeniiber den offenen Strecken eine anderthalb bis doppelt so
hohe Belastung auf. Eine weitere Steigerung der Zugzahlen in diesen Knoten erscheint
problematisch (Kapazitatsengpasse, Larm und Erschitterungen, betriebliche Auswirkungen auf
die Fahrplane etc.).

~® Seit Eréffnung der Betuwe Line werden die Giterhinterlandtransporte vom Hafen Rotterdam fast
ausschlieBlich Uber diese Strecke abgewickelt, d.h. die weiter nérdlich gelegenen Ost-West-
Verbindungen Uber Arnhem, Apeldoorn-Deventer und Zwolle weisen nur noch sehr geringe
Anteile im Guterverkehr auf. Daflr konnten die IC-Verkehre auf diesen Strecken intensiviert
werden.
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~® Der Anteil der Giiterziige im deutschen Netz ist insgesamt ungleich hdéher als auf der
niederlandischen Seite.

o” Die beiden Hauptgiterzugachsen in der Euregio sind eindeutig die Ost-West-ausgerichteten
Linien Betuwe Line-Zevenaar-Ruhrgebiet und Bad Bentheim-Rheine-Osnabrick-Lohne. Mit
Abstand folgen erst danach die Achsen Dortmund-Bielefeld-Léhne sowie Ruhrgebiet-Minster-
Osnabriick-Bremen.

~” Der Schienenglterverkehr zieht sich weiter aus der Flache zuriick und konzentriert sich auf einige
wenige Achsen zwischen ausgewahlten Logistikknoten.

o” Engpasse im Schienennetz in der Euregio existieren insbesondere auf den Abschnitten Miinster-
Linen sowie Hengelo-Almelo-Deventer und Marienberg-Zwolle. Voll ausgelastete Strecken sind
Minster-Rheine, Miunster-Haltern am See, Doetinchem-Zevenaar und Enschede-Hengelo-
Zutphen.

~” AuRerhalb der Euregio sind des Weiteren die Streckenabschnitte Minden-Hannover, Bohmte-
Bremen, Groningen-Meppel-Zwolle-Amersfoort, Arnhem-Zevenaar und Emmerich-Oberhausen
voll ausgelastet.

~® Bis 2030 werden sich die Auslastungsgrade flir einige wenige Strecken aufgrund der im BVWP
und MIRT dargelegten Ausbauplane entspannen. Dazu zahlen insbesondere die Strecken
Munster-Linen und Emmerich-Oberhausen.

~” FUr viele Strecken bleibt die Auslastung kritisch bzw. verscharft sich noch bei steigenden
Zugzahlen.

o” Eine Ertiichtigung der Achse Bad Bentheim-Rheine-Osnabriick-Léhne fiir Geschwindigkeiten bis
zu 200 km/h reicht alleine nicht aus, um die erwarteten Zuwachse im Schienenverkehr
aufzufangen. Als bedeutende Ost-West-Achse tragt diese die wesentlichen Lasten im Personen-
wie auch Guterverkehr in der Euregio.

~” Die von der Europdischen Kommission im Rahmen des Ausbaus der TEN-V-Strecken

vorgesehene Einfiihrung der ERTMS-Signaltechnik stockt insbesondere in der Euregio. Im

deutschen Teil ist damit noch gar nicht begonnen worden und im niederlandischen Teil verzogert

sich der Ausbau der grenziiberschreitenden Abschnitte aufgrund der Verspatungen auf deutscher

Seite ebenfalls.

Wasserwege

o” Ein Ausbau der Schleusen ist aufgrund der GrofRenentwicklung der Schiffe hin zu
Grolimotorschiffen dringend erforderlich. Der Ausbau der Schleuse Eefde ist in Gange;
moglichweise muss als FolgemalRnahme auch die Schleuse Delden entsprechend ausgebaut
werden. Beim Ausbau der Schleusen ist darauf zu achten, dass die Ausbaustandards der
Schleusen und der angrenzenden Wasserstralten abgestimmt sind, damit es nicht zu
gegenseitigen Beeintrachtigungen kommt. Zum Teil gibt es hier Diskrepanzen: So kénnten die
Kammern der Schleuse Minster zwar groRere Schiffstypen schleusen, diese kdénnen den
angrenzenden DEK aber nicht befahren; andererseits kénnen die Schleusen Bevergern oder
Eefde nicht die Schiffstypen schleusen, die den Wasserweg befahren kénnten.

o Fur die Offnungszeiten der Schleusen sollte eine Harmonisierung angestrebt werden,
insbesondere hinsichtlich der Erreichbarkeit der Hafen Osnabrick und Enschede.
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=% Um auch in Zukunft einen reibungslosen Containertransport mit Grolimotorschiffen in der Euregio
zu ermoglichen,

muss die mittlere Durchfahrtshdhe einiger Bricken angepasst werden

(insbesondere entlang des Twentekanaal).

Fir das Aktionsprogramm ergeben sich unter dem Gesichtspunkt der Verbesserung
Infrastrukturen die folgenden MaRnahmenpakete:

»Verbesserung grenzlberschreitender StralRenverbindungen

=Verbesserung innerregionaler Strallenverbindungen zu den Logistikknoten
-Verbesserung der Anbindung abgelegener Raume

=Verbesserung der externen Anbindung der Euregio

= Unterstilitzung bei der Implementierung nationaler Aus- und NeubaumaRnahmen

= Verbesserung der Schienenanbindung ausgewahiter Logistikknoten
«Beseiligung von Netzengpassen
*Flachenmagige Einfiihrung ERTMS-Signaltechnik entlang der TEN-V-Korridore.

*Beseitigung von Knotenengpassen
*Verbesserung der externen Anbindung der Euregio
= Unterstitzung bei der Implementierung nationaler Aus- und NeubaumaRlnahmen

= Ausbau von Schleusen
=Anhebung von Briickenbauwerken

der

*Angleichung der Offnungszeiten von Schleusen durch Einfithrung von IKT-Lésungen

= Unterstiitzung bei der Implementierung nationaler Aus- und NeubaumaRnahmen
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5 Interoperabilitat — Hindernisse und Auswirkung ihrer
Beseitigung

Interoperabilitat wird in der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 Artikel 3 (o) definiert als: ,Die Fahigkeit —
einschlieBlich der gesamten regulatorischen, technischen und betrieblichen Voraussetzungen — der
Infrastruktur bei einem Verkehrstrager den sicheren und durchgehenden Verkehr zu gewahrleisten,
wodurch die fur die betreffende Infrastruktur oder den betreffenden Verkehrstrager vorgeschriebenen
Leistungskennwerte erreicht werden.“ Mit anderen Worten: Interoperabilitdt bedeutet das effiziente
Funktionieren der Bereiche Guterverkehr und Logistik bei Kompatibilitdt verschiedener Systeme. In
diesem Kapitel werden die wichtigsten Interoperabilitdtshindernisse und einige Lésungsrichtungen fur
den grenziiberschreitenden Glterverkehr dargestellt.

5.1 Grenzuberschreitende Interoperabilitatshindernisse

Bei der Darstellung der Interoperabilitdtshindernisse werden vier Kategorien unterschieden:

~

~® Infrastrukturelle Hindernisse stellen entscheidende physische Faktoren fir den Logistikbereich
dar. Dabei handelt es sich beispielsweise um Hohenbegrenzungen von Brucken,
Kapazitatsbeschrankungen auf der StraRe oder der Schiene im Grenzgebiet (zu wenige
Fahrbahnen oder Gleise) oder einen Mangel an Lade- oder Umschlagplatzen.

»” Technische Hindernisse stellen entscheidende technische Faktoren dar aufgrund verschiedener
Systeme. Beispiele sind Unterschiede bei den Managementsystemen, bei Pannen- und
Warnmaterial oder Unterschiede bei den Voraussetzungen fiir technische Hilfe bei Fahrzeugen.

~° Betriebliche Hindernisse wirken sich hauptsachlich auf die Planung und Durchfiihrung des
Guterverkehrs in der Grenzregion aus. Beispiele sind das Fehlen von zentralen Kontaktpunkten
fur die Reservierung verfuigbarer Kapazitaten (One-Stop-Shop), begrenzte Offnungszeiten der
Infrastruktur oder unterschiedliche Systeme fiir den Informationsaustausch.

o” Administrativ-rechtliche Hindernisse beziehen sich auf Unterschiede zwischen nationalen

Regelungen, Vorschriften und bendtigte administrative Schritte. Da betrifft es beispielsweise

unterschiedliche  Zulassungsvoraussetzungen fir  Guterverkehr oder unterschiedliche

Offnungszeiten.

Fir jede dieser Beeintrachtigungen wurde auf Grundlage von Interviews und eines eintdgigen
Workshops mit involvierten Experten eine Auflistung der Hindernisse erstellt, die auf die Situation in
der Euregio zutreffen. Um die Auswirkungen der unterschiedlichen Beeintrachtigungen erklaren zu
kénnen, wurde ein standardisierter Bewertungsrahmen anhand einer multikriteriellen
Entscheidungsanalyse gefertigt. Auf der Grundlage der Interaktion mit Interessenvertretern sind in
diesen Bewertungsrahmen zwei wichtige Hauptkriterien eingeflossen, namlich die Auswirkung der
jeweiligen Hindernisse auf den Logistikbereich in der Euregio (beispielsweise der Effekt auf
Transportkosten  oder  Transportzeit) und das Ausmall der Beeintrachtigung der
grenzuberschreitenden Zusammenarbeit.

Es folgt eine Ubersicht der Interoperabilititshindernisse, die in dieser Studie ausgemacht wurden.
AuRerdem ist die Auswirkung jedes Hindernisses in der Tabelle aufgefiihrt worden. Sie wird in jeweils
einer Farbe gedruckt. Fir jedes Hindernis gibt es aullerdem eine kurze Erklarung.
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T Bezeichnung des Erliuterun Auswir-
yp Hindernisses 9 kung
Briickenhdhe Briickenhdhe hat Auswirkung auf den Containergterverkehr je Fahrt mit
Binnenschiff und fiihrt zu Kostensteigerung, da nur dreilagig gefahren
werden kann (+/- 25% hdéhere Kosten pro Standardcontainer / pro TEU).
Fehlende Verbindung Grenzilberschreitende Binnenschifffahrt muss Umwege fahren, was
Binnenschifffahrt groReren Zeitaufwand, hohere Kosten und mehr CO, verursacht.
Verbindung Jade-Weser-Verbindung ist wegen der vielen Objekte auf der Fahrstrecke
JadeWeserPort langsam. AuRerdem sind nur Schiffe begrenzter GroRRe auf der Strecke
maoglich. Binnenschifffahrt ist damit weniger wettbewerbsfahig.
Trennen Giter- und Gemischter Schienenverkehr kann zu geplanten und nicht geplanten
Physisch Personenverkehr Verspatungen fiihren.
Belastbarkeit und Qualitativ schlechter Zustand von Infrastrukturanlagen in der Euregio
Unterhalt von Briicken erhéht die Wahrscheinlichkeit von Stérungen im StrafRengiterverkehr und
der Binnenschifffahrt. Zudem kann dies zu hohen Kosten fiir Behérden
flhren.
Schlechte Unzureichende Abstimmung und Kommunikation tber
grenzlberschreitende ArbeitsmalRnahmen zwischen Infrastrukturmanagern, regionalen
Planung und Behdrden und anderen Interessenvertretern kann zu zuséatzlichen
unzureichender Verspatungen und Beeintrachtigungen fiihren. Das kann auf Kosten der
Informationsaustausch Reisezuverlassigkeit in der Region gehen.
Uber ArbeitsmaRnahmen
Interoperabilitat von Transportunternehmer werden aufgrund grofRer Unterschiede bei der
Onboard Units Ausriistung fiir das Nachkommen unterschiedlicher Vorschriften innerhalb
(Mautsystemen) Europas negativ beeintrachtigt. Das fiihrt zu zusatzlichen birokratischen
Belastungen vor allem fiir KMU.
Unterschiedliche Unterschiedliche Loksysteme haben immense Auswirkungen auf den
Elektrizitatssysteme Schienenverkehr. Es muss in bestimmte Loks fiir den niederlandischen
Schienennetz und deutschen Teil der Fahrtstrecke investiert werden, weshalb
Technisch zusatzliches Material angeschafft oder geliehen werden muss.
Alte Motoren in der Die alten Motoren in der Binnenschifffahrt verursachen eine relativ
Binnenschifffahrt schlechte Umweltbilanz. Um die kinftigen Vorschriften einhalten zu
kénnen, missen hohe Investitionen in neue Motoren erfolgen.
Nichtverfugbarkeit Die Abhangigkeit der Schiene und der Binnenschifffahrt von alten
alternativer Antriebssystemen kann langerfristig bei Erhéhung des Olpreises zu einer
Antriebssysteme Kostensteigerung fiihren. AuRerdem kénnen Probleme bei der Einhaltung
kiinftiger Umweltbilanzvorschriften fiir den Giiterverkehr entstehen.
Unzureichende Unzureichende Biindelung der Ladung in der Region fiihrt zu einer
Biindelung der Ladung geringen Auslastung der Transportmittel. Das verursacht relativ hohe
auf der Schiene und bei | Kosten (schlechte Marge) fiir die Transportunternehmen.
Betrieb- der Binnenschifffahrt
lichkeit Unzureichende Logistikprofis werden nur partiell auf die Chancen des

Berulcksichtigung des
grenzlberschreitenden
Glterverkehrs in
Ausbildungen

grenziiberschreitenden Glterverkehrs aufmerksam gemacht. So werden
Chancen verpasst und die regionalen logistischen Moglichkeiten nur
teilweise genutzt.

Administrativ-

Unterschiede bei der
maximal zulassigen
Gesamtmasse auf den
Straflen, in den
Niederlanden (50t) und
Deutschland (44t)

In den Niederlanden und in Deutschland gelten unterschiedliche Normen
bei der maximal zuldssigen Gesamtmasse des Fahrzeugs (Leergewicht
und Ladung). Dieses Problem trifft hauptsachlich Bereiche mit relativ
hohem Gewicht / hoher Volumenrate wie Baumaterialien, Agrarprodukte
und Recyclingmaterial.

Unterschiede bei der
Zulassungspolitik von

Zulassungsbedingungen weichen in den unterschiedlichen Regionen
innerhalb der Euregio sehr voneinander ab. Unternehmen missen das

rechtlich Lang-Lkw (LZV) berticksichtigen und kénnen ihre Lang-Lkw nicht tberall einsetzen.
Sonntags- und Unternehmen in der Euregio missen zwei unterschiedliche
Feiertagsfahrverbot in Vorschriftenkataloge zu Fahrzeiten berticksichtigen. Das verursacht
Deutschland zusatzliche Recherchearbeiten und Planungskosten.
Unterschiede bei Stadtzentren in der Euregio haben nicht immer die gleichen
Zulassungsvoraus- Zulassungsvoraussetzungen bei Umweltzonen, Zeitfenstern fiir
setzungen Stadtzentren | Lieferverkehr usw. Das verursacht zusatzliche Recherchearbeiten und

Planungskosten.
Legende - Grolte Auswirkung Mittlere Auswirkung Keine oder geringe Auswirkung
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Die Tabelle zeigt, dass physische Hindernisse die logistische Leistung und die Erreichbarkeit in der
Euregio relativ stark beeinflussen. Diese Hindernisse wirken sich direkt auf die Kosten, den
Zeitaufwand, die Umweltbilanz und die Zuverlassigkeit des Giiterverkehrs aus und haben daher eine
groRe Wirkung. Technische und logistische Hindernisse haben eine mittlere Wirkung, weil sie sich
meist auf einen spezifischen Aspekt auswirken. Einige wichtige Hindernisse betreffen die
Interoperabilitdt der technischen Systeme auf der Schiene und die unzureichende Bindelung der
Ladung durch Warenumschlag und logistische Dienstleistung. Die Auswirkung administrativ-
rechtlicher Hindernisse liegt haufig ausschlieBlich im Bereich der burokratischen Belastungen. Im
regularen Betrieb ist die Auswirkung auf den Giterverkehr begrenzt.

5.2 Auswirkung und Beurteilung der Losungsrichtungen

Gemeinsam mit Interessenvertretern wurden wahrend der Interviews und des Workshops
Lésungsrichtungen entwickelt und besprochen. Diese Losungsrichtungen bildeten die Basis fiir das
Aktionsprogramm in Kapitel 1.

Bei der Beurteilung der Losungen wurde auf Grundlage von zwei Kriterien abgewogen:

~° Effektivitdt der MalRlnahme. Dabei wurde auf Grundlage der selben Kriterien geurteilt wie bei der
Beurteilung der Interoperabilitatsfalle.

~»® Engagement und Umsetzungsmdglichkeit der Interessenvertreter in naher Zukunft. In diesem
Zusammenhang wurde das Ausmald beurteilt, in dem die Ldsungen kurzfristig von lokalen
Interessenvertretern umgesetzt werden kénnen.

Eine Ausarbeitung der Beurteilung dieser beiden Kriterien findet sich in Beilage VIII.

Im folgenden Diagramm werden die Ergebnisse nach Effektivitdt und Umsetzungsmdglichkeit
gegenlbergestellt. MalRnahmen im Quadranten rechts oben im Diagramm zeigen das beste Ergebnis
sowohl bei Effektivitdt als auch bei Umsetzungsmdglichkeit. Dabei handelt es sich haufig um
betriebliche und administrativ-rechtliche Ma3nahmen. Diese Mallhahmen kdnnen von der EUREGIO
aktiv im Aktionsprogramm als einzelne Punkte aufgegriffen werden. Viele andere Lésungsrichtungen
liegen weiter aulerhalb des direkten Einflussbereichs der EUREGIO. Auf Teilaspekte kdnnen die
Malnahmen jedoch durchaus einen Effekt haben. Fir diese Malnahmen gilt die Empfehlung, sie bei
den verantwortlichen Behdrden auf die Tagesordnung zu setzen oder in grélkerem Rahmen mit
Branchenorganisationen aufzugreifen, um Unternehmen auRerhalb der Euregio einzubeziehen.
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Beoordeling oplossingsrichting naar effectiviteit en implementeerbaarheid
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Effectiviteit

Erhéhung Kanalbricken Twentekanal und deutscher Kanale

Ausweitung Schienenkapazitaten auf einzelnen Strecken (Minden — Hannover)
Instandhaltungsprogramm Briickenbelastung

Pilotregion alternative Kraftstoffe Schiene oder Binnenschifffahrt

Organisieren Ubersicht fir Warenumschlag zum Biindeln der Giiterstréme
Organisieren Informationstreffen multimodaler Guterverkehr / VergréfRerung Netzwerk

Entwickeln Vortragsprogramm an weiterfiihrenden Schulen zu grenziberschreitenden Themen

o N o a b~ ON =

Entwickeln grenziiberschreitendes Praktikumsprogramm
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6 Aktionsprogramm

Zentrales Ergebnis der Studien ist ein Aktionsprogramm, das MafRnahmen und Handlungsansatze
beschreibt, die der Starkung des Logistiksektors im deutsch-niederlandischen Grenzraum der Euregio
dienen. Es kann von der EUREGIO, ihren Mitgliedern, den Unternehmen, Verbanden,
Forschungseinrichtungen und Kammern im Euregio-Gebiet aufgegriffen und weiterentwickelt werden.
Es wird davon ausgegangen, dass Infrastrukturprojekte, die bereits in den jeweiligen nationalen
Verkehrsplanen enthalten sind, in den nachsten Jahren umgesetzt werden. Diese Projekte werden
hier daher nicht noch einmal aufgefiihrt. Die entwickelten Ideen sind aus Sicht der Verbesserung des
Guterverkehrs sowie der Anbindung und Erreichbarkeit der Logistikknoten entwickelt worden. Daher
werden MaRnahmen fur den Personenverkehr bzw. solche, die der allgemeinen Verkehrssicherheit
dienen, nicht thematisiert.

Die Inhalte des Aktionsprogramms basieren auf den Ergebnissen der vier Teilstudien, d.h. auf
Berechnungen, Expertengesprachen, Fokusgruppen, Workshops und Rickmeldungen aus der
Projektgruppe. Das Aktionsprogramm unterscheidet nach drei Verkehrstragern (Stralle, Schiene,
Wasserwege) sowie verkehrstrageribergreifenden MalRnahmen. Es beinhaltet neben den
Beschreibungen der jeweiligen MalRinahme auch erste Informationen zu den Verantwortlichkeiten, eine
Priorisierung sowie Angaben zum Zeithorizont, in dem die jeweilige MalRnahme eingeleitet und/oder
umgesetzt werden kann. Die Informationen zu den Verantwortlichkeiten beschranken sich auf die
Akteure in der Euregio. Es geht hier lediglich darum, erste Hinweise zu geben, welche Akteure aus
dem Umfeld der EUREGIO eine bestimmte Idee voranbringen kénnen/sollen. Uber die Priorisierung
hat die Projektgruppe nach einem ersten Vorschlag des Auftragnehmers entschieden. Die Angaben
zum Zeithorizont basieren auf Einschatzungen des Auftragnehmers.

Ausgangspunkt des Aktionsprogramms waren die verkehrstragerspezifischen Analysen. Auf dieser
Grundlage wurden umfangreiche Listen mit moglichen Projektideen zusammengestellt. Diese wurden
dann den nationalen Ausbauplanen (Entwurf BVWP 2030, MIRT 2016) gegenibergestellt, um
diejenigen MaRnahmen, die schon in den nationalen Planen enthalten sind, auszusortieren. Die so
erzeugten Kurzlisten wurden dann fir jedes Verkehrsmittel zusammengefihrt. Dabei wurden doppelte
oder sich Uberlappende MaRnahmen zusammengefihrt, und die MaRnahmen wurden zu
MafRnahmenbundeln (z.B. grenziberschreitende Strallenprojekte) zusammengefasst. Der Prozess zur
Entwicklung von Ideen und Vorschldgen fir das Aktionsprogramm ist in der untenstehenden
Abbildung dargestellt.

Identifizierung von Projektideen

Die in den folgenden Tabellen aufgefihrten Ideen fiir Infrastrukturprojekte basieren auf den durchgefiihrten Analysen zum
Guterverkehr bzw. den Erreichbarkeitsanalysen der Logistikknoten (siehe Kapitel 2 und 3). MaBnahmen im bzw. fir den
Personenverkehr (z.B. Reaktivierung von Bahnstrecken fir Personenverkehr), sowie Maflnahmen zur Erhéhung der
allgemeinen Verkehrssicherheit (z.B. Bau von Ortsumgehungen) sind daher nicht Betrachtungsgegenstand. Insofern kénnen
nationale oder regionale Verkehrskonzepte/-plane MalRnahmen enthalten, die hier nicht aufgefuhrt sind. Umgekehrt
enthalten die folgenden Tabellen MaRnahmen, die aufgrund der spezifischen Sichtweise auf den Guterverkehr bislang so
noch nicht in nationalen Planen enthalten sind.
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Im Projektverlauf wurden auRerdem weitere, meist weiche Maflnahmen identifiziert. Teilweise konnten
diese einzelnen Verkehrstrdgern zugeordnet werden. Einige MalRRnahmen sind jedoch
verkehrstrageriibergreifend ausgerichtet, sodass eine zusatzliche Kategorie
(,verkehrstrageribergreifende und weitere Malknahmen®) eingeflihrt wurde. Insgesamt ergeben sich
fur das Aktionsprogramm damit die folgenden MafRRnahmen(bundel), die auf den folgenden Seiten
detailliert beschrieben werden.

= Verbesserung grenziiberschreitender StraBenverbindungen
»Verbesserung innerregionaler Strallenverbindungen zu den Logistikknoten
*Verbesserung der Anbindung abgelegener Raume

*Verbesserung der externen Anbindung der Euregio

« Standardisierung von On-board-Einheiten

»Anpassung des Lkw-Mautsystems

*Verbesserung der Schienenanbindung ausgewahlter Logistikknoten

« Beseitigung von Netzengpassen (inkl. Verbesserung der externen Anbindung)
+FlachenmaRige Einfiilhrung ERTMS-Signaltechnik entlang der TEN-V-Korridore-
« Attraktivitatssteigerung der Schiene

* Beseitigung von Knotenengpassen

« Reduzierung negaliver Verkehrsauswirkungen

= Ausbau von Schleusen

= Anhebung von Briuckenbauwerken

« Angleichung der Offnungszeiten von Schleusen durch Einflinrung von IKT-Lésungen
+Bau des neuen Hafens Osnabriick-Bohmte

« Modermnisierung der Binnenschiffe und Hafenanlagen

« Netzwerk-, Informations- und Marketinginitiative

= Forderung von Flachen mit Lagevorteilen

* Mehrsprachige Webseiten

» MaRnahmen zur grenziberschreitenden Aus- und Weiterbildung

+ Bessere Blndelung von Transporten und besserer Austausch

» Unterstitzung bei der Implementierung nationaler Aus- und Neubaumaf3nahmen

» Bereitstellung von Informationen Uber nationale Unterschiede und Forderung des
Bewusstseins hierzu

» Aufbau und Starkung internationaler Distributionszentren

» Raumliche Verteilung der Aus- und Fortbildungseinrichtungen

« Entwicklung von alternativen Antriebstechnologien

» RegiolLogistik
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Die untenstehende Abbildung zeigt zunachst eine rdumliche Vision zur Férderung des Logistiksektors.
Sie spiegelt in abstrahierter Form einerseits die momentanen Strukturen des Logistiksektors wider,
andererseits veranschaulicht sie mogliche raumliche Schwerpunkte, die sich auf Grundlage der
Analyseergebnisse flur die zuklinftige Entwicklung des Logistiksektors in der Euregio eignen kénnen.

7
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Viele der im Aktionsprogramm aufgefihrten MalRnahmen haben eine rdumliche Komponente, d.h. sie
mussen innerhalb der Euregio verortet werden. Um den Logistiksektor der Euregio zu starken, sollten
sich die Umsetzung der Malnahmenbiindel schwerpunkimaRig auf bestimmte Kernbereiche
konzentrieren, wie sie z.B. in der rdumlichen Vision vorgeschlagen werden. Zu diesen Kernbereichen
zahlen der Vorrangraum, die Logistikachsen, die Clustergebiete, grenziiberschreitende Abschnitte und
Verbindungen zu Logistikknoten auf3erhalb der Euregio.

Ein Kernbereich betrifft den Raum Enschede-Hengelo-Almelo-Coevorden. Dieser ist schon heute
das Zentrum der logistischen Aktivitdten in der Euregio und sollte diesbeziglich weiter gestarkt
werden, damit er auch in Zukunft diese Rolle ausfillen kann. Dies kann geschehen durch

~

o® koordinierte Clusterbildung und Verstarkung von Netzwerkaktivitaten (s. Idee 18),
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~” Starkung von Aus- und Fortbildungseinrichtungen (s. Idee 21),
~” Ansiedlung weiterer Firmen und Dienstleistungen im Logistiksektor und
o” Etablierung von Distributionszentren (s. Idee 25).

Neben diesem Raum sollten die Achsen Enschede-Oldenzaal-Bad Bentheim-Rheine-Osnabriick
sowie Miinster-Rheine als wichtigste Logistikachsen weiter gestarkt werden. Eine weitere (lokale wie
auch grof3raumige) Blindelung zukiinftiger Aktivitaten im Logistiksektor entlang dieser Achsen ist aus
verschiedenen Grinden winschenswert:

»” Ausnutzung der Lagevorteile (Autobahnnahe, Nahe zur Eisenbahn, Nahe zu Wasserstralien,
Nahe zu Logistikknoten);

~® Erzeugung einer kritischen Masse entlang dieser Achsen, um sich national und international
besser zu vermarkten und aufzustellen. AulRerdem kénnen durch Sekundareffekte economies of
scale erzielt werden, und die Attraktivitat fur Arbeitnehmer erhéht werden;

o” Eine solche Biindelung der Logistikaktivitdten sorgt auch dafiir, dass sich deren negativen
Auswirkung (Lkw-Verkehre, Larm, Erschutterungen, Flachenverbrauch etc.) weitestgehend auf
diese Achsen beschranken und sich nicht flachendeckend auf die gesamte Euregio ausbreiten.

Eine Festschreibung der Buindelung von Logistikaktivitdten entlang dieser Achsen in den
Regionalplanen, in Landes- und Entwicklungsplanen ist daher wiinschenswert und kénnte durch die
EUREGIO-Mitglieder initiiert werden. Dies kdnnte in einem umfassenden Logistikkonzept (s. Idee 28)
ausgearbeitet werden.

In einigen Logistikknoten soll eine weitere Verbesserung der Intermodalitat zwischen drei (trimodal,
d.h. Stralle, Schiene und Wasser; hier: Osnabrick, Rheine, Coevorden-Emlichheim) bzw. zwei
Verkehrstragern (bimodal, d.h. Stralte und Wasser; hier: Almelo, Hengelo/Enschede) durch eine
Biindelung und Konzentration von Maflnahmen ermdglicht werden.

Schlielllich soll eine Clusterbildung (s. Idee 18) im Raum Doetinchem-Bocholt-Emmerich mit
Anbindung an den Niederrhein forciert werden. Dieser im Stidwesten der Euregio gelegene Teilraum
bietet aufgrund der groflen Anzahl an Firmen im Logistiksektor groRe Potenziale. Gleichzeitig
orientiert sich dieser Raum weniger nach Norden, sondern eher nach Siiden bzw. Sidwesten zum
Niederrhein, weshalb sich die gemeinsame Entwicklung von Cluster- und Netzwerkaktivitaten mit
Akteuren am Niederrhein (z.B. Raum Emmerich) anbietet.
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Nr. Idee Hintergrund und gewiinschte Effekte Verantwortlichkeit | Prioritdt | Zeithorizont
1 Verbesserung Bedarfsgerechte und gut ausgebaute grenzlberschreitende Straflenverbindungen | Gebietskorper- hoch Mittel- bis
grenziberschreitender | dienen dem Zusammenwachsen und besseren Warenaustausch. Sie haben direkte | schaften langfristig
StralRenverbindungen positive Wirkungen fiir den grenziiberschreitenden Giiterverkehr. U.a. die folgenden | (Kommunen,
(entsprechend den | Verbindungen stellen in Zukunft Engpasse dar und sollen zuséatzlich zu den in den | Kreise, Regios,
Darstellungen in der | nationalen Planen vorgesehenen Maflnahmen ausgebaut werden: Provinzen)
raumlichen Vision) - A1 Hengelo bis Knooppunt Buren
- A35 Knooppunt Buren bis Hengelo Zuid
- Ontvlechting A1/A35 Azelo-Buren
- N35/B54 Enschede-Gronau-Autobahn A31 (inkl. verdubbeling van de aansluiting
richting Minster auf niederlandischer Seite)
- Emmerich-Varsseveld (N18)
- B220 Westumfahrung Emmerich zw. B8 und AS Emmerich
- N342 Nordumfahrung Oldenzaal A1 bis N343
- Winterswijk-Vreden/Oeding/Stadtlohn
- Coevorden-Emlichheim
2 Verbesserung Eine Verbesserung der innerregionalen Stralenerreichbarkeit der Logistikknoten ist | Gebietskdrper- Mittel Mittel- bis
innerregionaler notwendig, damit diese von allen Orten innerhalb der Euregio in Zukunft gut | schaften langfristig
Strallenverbindungen erreichbar sind. U.a. sind die folgenden Verbindungen auszubauen: (Kommunen,
zu den Logistikknoten | . Coevorden-Zwolle Kreise, Regios,
I(Sa:rtsst%rl‘leucnhge;r? o c(ijir; - Coevorden-Meppel (insgesamt bessere Anbindung von Meppel an die Euregio) Provinzen)

raumlichen Vision)

Lelystad-Kampen (insgesamt bessere Anbindung von Flevoland an die Euregio)
A28 Knooppunt Lankhorst — Knooppunt Hattemerbroek

A1 Knooppunt Azelo bis Rijssen

N35 met als einddoel 2x2 baans autoweg Wierden-Zwolle

N36 Vriezenveen bis N341 / wegvark Hardenberg-aansluiting A35

N50 Knooppunt Hattemerbroek bis Kampen NOrd

Ibbenburen-Bramsche

B68 Stadtdurchfahrt Osnabriick

Anbindung von Nordhorn an die A30 (Ausbau B403)
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- Ausbau B481 von Rheine bis zur Anschlussstelle Greven an der A1

- N346 Hengelo-Lochen

- N350 Wierden bis N347

- N743 Zenderen — Hengelo

- Landesstrafle L793 zwischen der B51 und L585
Verbesserung der | Einige abgelegene, landlich gepragte Raume sollen besser an die Logistikknoten und | Gebietskorper- Gering | Mittel- bis
Anbindung abgelegener | -achsen angebunden werden. Dazu zahlen insbesondere der Raum Firstenau sowie | schaften langfristig
Raume auf niederlandischer Seite der Raum noérdlich des Stadtebandes Enschede-Hengelo- | (Kommunen,

Almelo bis zur Landesgrenze. Projekte, die eine bessere Anbindung dieser Raume | Kreise, Regios,

addressieren, sind u.a.: Provinzen)

- A3 AK Oberhausen bis AS Hiinxe bzw. AS Hamminkeln bis AK Oberhausen

- B58 Ludinghausen bis Ascheberg

- B67 Sudumfahrung Bocholt zw. B473 und Ostring

- B68 sudlicher Teil der Ortsumgehung Bersenbriick

- Ausbau B218 Schwagstorf bis zu B51

- B235 Ludinghausen bis zur L884

- B474 Coesfeld — A43 AS Dilmen
Verbesserung der Die externe Anbindung ist wichtig fir eine gute groRrdumige Erreichbarkeit der | Gebietskdrper- Gering | Langfristig
externen Anbindung Euregio. Die identifizierten StraBenabschnitte erganzen die 0.g. Verbindungen, indem | schaften
der Euregio sie Uber die Grenzen der Euregio hinausgehen. Hierzu gehéren u.a.: (Kommunen,

- A1 AS Hamm-Bockum bis Kamener Kreuz sowie A1 bei Osnabriick Kreise, Regios,

- A12 Knooppunt Oud-Dijk bis Knooppunt Waterberg bzw. Velperbroek Provinzen)

- A2 Recklinghausen-Oberhausen, Beckum-Vellern, Bielefeld-Ostwestfalen/Lippe,

Dreieck Dortmund NW bis AK Recklinghausen

- A30 AS Melle-West bis AS Bissendorf

- A31 ab Reken Richtung Siiden sowie AS Lingen bis AS Wietmarschen

- A50 Knooppunt Beekbergen bis Knooppunt Waterberg bzw. Hattemerbroek
Standardisierung von Unterschiedliche technische Systeme und on-board-Einheiten zur Abrechnung von | Logistikunter- Gering | Langfristig
On-board-Einheiten Abgaben erhéhen den technischen und administrativen Aufwand fiir | nehmen und -ini-

Logistikunternehmen.  Zur Vereinfachung sollte die Standardisierung der | tiativen, Kammern

verschiedenen Gerate und eine bessere Interoperabilitat der Schnittstellen angestrebt

werden. Entsprechende VorstélRe konnten von der EUREGIO gemeinsam mit den

Logistikunternehmen und -vereinigungen, aber auch Industrie- und Handelskammern

initiert werden. Sie wirden sich vor allem an die zustandigen Ministerien und
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Aufsichtsbehérden auf Landes- bzw. Provinz- und nationaler Ebene richten.

Neben dieser indirekten Einflussnahme kénnten die Akteure aus der Euregio auch im
Rahmen von Pilotvorhaben aktiv werden. Gemeinsam mit Logistikunternehmen,
Forschungsinstituten und Universitaten konnten technische Innovationen, die
unterschiedliche Funktionen abdecken und damit mehrere Gerate zusammenfiihren,
entwickelt und hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit getestet werden.

6 Anpassung des Lkw-
Mautsystems

Im deutschen Mautsystem hangt die Héhe der Abgabe von den Achsen ab. Damit
besteht das betriebliche Optimum in der Verwendung von Lkw mit wenigen Achsen.
Diese betriebswirtschaftliche Sichtweise konterkariert jedoch die Kosten der
Instandhaltung der StraBeninfrastruktur, die umso geringer sind, je weniger Gewicht
pro Achse die Stralken belastet. Die Akteure in der Euregio kdnnten sich daher Uber
die Ebene der Bundeslander oder auch direkt beim Bund dafiir einsetzen, dass das
Mautsystem so angepasst wird, dass das Gewicht pro Achse starker beriicksichtigt
wird.

Logistikinitiativen,
Spediteure,
Kammern

Gering

Langfristig
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Nr. Idee Hintergrund und gewiinschte Effekte Verantwortlichkeit | Prioritdt | Zeithorizont
7 Verbesserung der Die erstmalige Herstellung bzw. die Verbesserung der kleinrdumigen Anbindung von | Gebietskorper- hoch kurz- bis
Schienenanbindung Logistikknoten in der Euregio ist auflerordentlich wichtig, um Transportzeiten zu | gchaften mittelfristig
ausgewahlter minimieren, neue Transportmdglichkeiten zu er6éffnen und dadurch insgesamt die (Kommunen,
Logistikknoten Disposition von Transporten zu flexibilisieren. Dazu zaéhlen u.a. die folgenden | Kreise, Regios,
innerhalb der Euregio | MalBnahmen: Provinzen)
- Bau eines neuen Gleisbogens zum Euroterminal sidlich von Coevorden, um
Rangierfahrten innerhalb des Bahnhofs von Coevorden zu vermeiden
- Bau eines zusétzlichen Gleises flr den Guterverkehr auf der Strecke Emmen-
Coevorden
- Hengelo-Almelo-Deventer
- Marienberg-Zwolle
- Mdunster-Rheine
- Enschede-Hengelo
- Hengelo-Zupthen
- Ausbau Coevorden-Almelo
- Anbindung des neue Hafens Flevokust an das Eisenbahnnetz (sowohl Richtung
Siden an die Bahnstrecke Lelystad-Zwolle, wie auch Richtung Norden mit
Anschluss bei Heerenveen)
- Insgesamt Verbesserung der Anbindung von Flevokust / Flevoland an die Euregio
8 Beseitigung von Verschiedene fir den Guterverkehr wichtige Strecken in der Euregio operieren schon | Gebietskorper- hoch langfristig
Netzengpassen heute an ihrer Kapazitatsgrenze bzw. stellen schon jetzt Engpasse im Netz dar. Mit | gchaften
weiterem Wachstum des Schienengiterverkehrs verscharfen sich in Zukunft (Kommunen,
Kapazitatsengpasse u.a. auf den folgenden Strecken: Kreise, Regios,
- Hengelo-Almelo Provinzen)

- Miunster-Haltern am See

- Miunster-Rheine

- Hengelo-Zutphen

Engpasse bestehen auch aufierhalb der Euregio. Daher sollte die Verbesserung der
externen Anbindung der Euregio hier ebenfalls berlcksichtigt werden.
Verbesserungsbedirftige Streckenabschnitte sind u.a.:

- Zwolle-Amersfoort

- Arnhem Zevenaar

- Dortmund-Hamm
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- Wierden-Zwolle (Elektrifizierung)

- Minden-Hannover (wichtig fiir Ost-West-Verkehre)

- Emmerich-Oberhausen (bei Kapazitatsengpassen im Giterverkehr sind
Auswirkungen auf die Nordroute Uber Hengelo-Bad Bentheim-Osnabriick zu
erwarten)

FlachenmaRige
Einfiihrung der
ERTMS-Signaltechnik
entlang der TEN-V-
Korridore aus
Grunden der
Verkehrssicherheit
und als MaRnahme
zur Angleichung der
Geschwindigkeiten im
Bahnnetz

Die Einflihrung dieser Signaltechnik fiir die TEN-V-Korridore wurde auf europaischer
Ebene als Teil des TEN-V-Programms beschlossen. Sie dient einer Erhéhung der
Sicherheit bei gleichzeitiger Erhdhung der Streckenkapazitaten.

Wahrend auf niederlandischer Seite der Ausbau dieser Leit- und Sicherungstechnik
schon weit vorangeschritten ist, wurde auf deutscher Seite damit noch nicht begonnen.
Infolgedessen wurde auch auf niederlandischer Seite die Installation der Signaltechnik
auf den grenziiberschreitenden Abschnitten zeitlich nach hinten verschoben.

Fir das Euregio-Gebiet besteht die Gefahr, dass es an der Grenze zu einem
»Systembruch“ kommt. Dadurch kénnen die Potenziale dieser Technik auf den TEN-V-
Achsen in der Euregio nicht genutzt werden, was insbesondere fiir die stark belasteten
Guterzugachsen eine Behinderung darstellt. Unterschiedliche Geschwindigkeiten
einzelner Zugarten (IC, Regionalbahnen, Gulterzige), aber auch grundsétzlich
unterschiedliche Fahrplangeschwindigkeiten beidseits der Grenze filhren zu
~Systembriichen” an der Grenze und vermindern so die grenziiberschreitende Kapazitat
der Strecken und erschweren die Durchfiihrung von Fahrten. Eine Angleichung der
Geschwindigkeiten fihrt zu einer Erhéhung der Streckenkapazitaten, weil dann weniger
Pufferzeiten zwischen einzelnen Ziigen eingeplant werden muss, und weniger
Uberholvorgénge stattfinden. Die Angleichung der Geschwindigkeiten sollte auf
verschiedenen Ebenen stattfinden:
- auf Ebene der Fahrplane
- Anpassung (Harmonisierung) der Signaltechnik (s.o.)
- rollendes Material: im Einzelfall muss auch anderes (neues) Wagenmaterial
eingesetzt werden.

Gebietskorper-
schaften
(Kommunen,
Kreise, Regios,
Provinzen)

hoch

langfristig

10

Attraktivitats-
steigerung der
Schiene

Um der zunehmenden Tendenz, dass die Euregio zu einer Transitzone flr
Glterverkehre wird, entgegenzuwirken und eine Erhéhung des Anteils der
Schienenguterverkehre zu bewirken, muss darauf hingewirkt werden, dass vermehrt
Guterstrome per Bahn in der Euregio enden oder beginnen (Quell- und Zielverkehre).
Hierfur werden drei Ansatzpunkte gesehen:

(1) Zunachst ist insbesondere bei Flachenneuausweisungen auf bahnaffine Standorte
abzuzielen, die mit einem Gleisanschluss ausgestattet werden sollen. Bei bestehenden
Standorten (z.B. von groflen Speditionen, Standorte des produzierenden /

Gebietskorper-
schaften
(Kommunen,
Kreise, Regios,
Provinzen in der
Planungs- und
Genehmigungs-
phase),

mittel

Kurz- bis
mittelfristig
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verarbeitenden Gewerbes) soll gepruft werden, inwieweit sich Ladegleise nachtraglich

Speditionen und

installieren lassen bzw. vorhandene Ladegleise wieder oder intensiver genutzt werden | Gewerbe- /
kénnen. Industriebetriebe
(2) Uber zusatzliche Dienstleistungen, die sich an den Bedarfen der Unternehmen

orientieren, sollte der Verkehrstrdger Schiene insgesamt attraktiver werden. Nur so

kénnen Unternehmen fir eine Transportverlagerung gewonnen werden.

(3) SchlieRlich wurde ein Bedarf zur Starkung regionaler Terminals identifiziert. Ob

bestehende Umschlagstellen modernisiert und ausgebaut werden miissen oder ob

neue Umschlagstellen zu schaffen sind, ist bislang allerdings unklar. In einem ersten

Schritt ware daher zu analysieren, welche Umschlagstellen im Gebiet der Euregio

bestehen, welche Umschlagstellen auferhalb der Euregio relevant sind, welche

Bedarfe bzgl. neuer Dienstleistungen bestehen und wie diese Bedarfe (mdglichst
grenzubergreifend) gedeckt werden kénnen.

11 Beseitigung von Mehr noch als Engpésse auf den Strecken behindern oftmals Engpésse in Netzknoten | Gebietskdrper- mittel langfristig
Knotenengpéssen (=Bahnhofsdurchfahrten) einen reibungslosen Zugverkehr. Bei steigenden Zugzahlen | gchaften

werden insbesondere die Netzknoten zu immer gréReren Engpassen (im Sinne von (Kommunen,
freien Kapazitaten, insbesondere fir Guterzlige). Es ist daher notwendig, in den | Kreise, Regios,
Netzknoten die Kapazitdten durch den Bau zusatzlicher Gleise zu erh6hen, sofern die | Provinzen)
daflr notwendige Flache vor Ort verflgbar ist. Falls dies nicht mdglich ist, kbnnen die

Knoten durch den Bau von Umgehungsstrecken umfahren werden. Dies flihrt ebenfalls

zu einer Kapazitatserhohung und Verkiirzung von Fahrzeiten, darliber hinaus aber auch

zu geringeren Emissionen in den Knoten.

12 Reduzierung Neben den Kapazitatsproblemen stehen die Netzknoten vor der Herausforderung | Gebietskorper- mittel Langfristig
negativer Verkehrs- zunehmender Emissionsbelastungen (Larm, vor allem aber auch Erschitterungen). | schaften
auswirkungen Diese negativen Effekte kénnen durch verschiedene MaRhahmen angegangen werden, | (Kommunen,

wie z.B. Kreise, Regios,
- Bau von Flustergleisen und Schallschutzwanden, Einbau von Larmschutzfenstern an | Provinzen)

Gebauden (Emissionsschutz)
- Verwendung neuer Fahrzeugtechnologien (neuartige Rader und Aufhangungen,
neuartige Bremssysteme) (Emissionsschutz)
Diese Mallnahmen kdnnen mittel- bis langfristig insbesondere fiir einige Knoten auf
niederlandischer Seite notwendig werden (z.B. Almelo, Zwolle, Deventer), ggf.
langfristig auch fiir einige Knoten auf deutscher Seite (z.B. Osnabriick, Rheine).
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Nr. Idee Hintergrund und gewiinschte Effekte Verantwortlichkeit | Prioritdt | Zeithorizont
13 Ausbau von Der Ausbau von Schleusen auf dem Gebiet der Euregio ist notwendig nicht aufgrund | Gebietskorper- hoch Mittel- bis
Schleusen steigender Schiffspassagen, sondern primar, weil die GréRe der Binnenschiffe immer | schaften langfristig
weiter zunimmt. Wahrend in der Vergangenheit Fokus gelegt wurde auf den Ausbau der | (Kommunen,
Kanalstrecken, miissen nun einige Schleusen ertlichtigt werden, um Grofimotorschiffe | Kreise, Regios,
schleusen zu kénnen. Provinzen) und
Auf niederlandischer Seite ist der Ausbau der Schleuse Eefde schon beschlossen. | zustandige
Daraus ergibt sich aber die Folgenotwendigkeit, auch die Schleuse Delden | Behorden
auszubauen, da die GroRmotorschiffe (Klasse Va) ansonsten den Hafen von Hengelo | (Rijkswaterstaat,
nicht erreichen kénnen. Nur so amortisieren sich die Investitionen in die Schleuse | Wasser- und
Eefde. Schifffahrtsver-
Insgesamt miissen folgende Schleusen ausgebaut werden (zusatzlich zu dem in den | waltungen)
nationalen Planungen schon beschlossenen Ausbau von Bevergern, Rodde, Venhaus,
Hesselte, Gleesen, Eefde und Spooldersluis):
- Hollage (Stichkanal Osnabriick)
- Haste (Stichkanal Osnabriick)
- Delden (Twentekanaal)
14 Anhebung von Es ist absehbar, dass in Zukunft der Anteil von transportierten Container auch in der | Gebietskorper- hoch langfristig
Briickenbauwerken Binnenschifffahrt immer weiter zunimmt. Nur im Containertransport sind | schaften
Wachstumspotenziale in der Binnenschifffahrt zu erwarten, da z.B. die Schiittgutmenge | (Kommunen,

tendenziell abnehmen wird, da in Deutschland nicht zuletzt aufgrund der Energiewende
immer weniger Kohle bendtigt wird. Der Trend geht dabei hin zu 3-lagigen
Containerschiffen. Hierfir missen die Bricken eine ausreichende mittlere
Durchfahrtshéhe aufweisen. Viele Briicken in der Euregio haben dies bislang nicht.

Fir eine Férderung des Containerschiffsverkehrs ist eine Initiative zur Anhebung der
Briickenbauwerke unerlasslich. Geschieht dies nicht, wird auch die Wirkung anderer
MaRnahmen (z.B. Schleusenausbau, Idee 13) beeintrachtigt. Die Briickenanhebungen
sollten u.a. entlang folgender Wasserwege erfolgen:

- Twentekanaal zwischen der Schleuse Eefde und Hengelo

- Dortmund-Ems-Kanal (DEK) (Siid- und Nordstrecke)

Beim geplanten Ausbau des Wesel-Datteln-Kanals, des DEK und des Twentekanaals
ist daher nicht nur auf eine Verbreiterung der Kanale an sich hinzuwirken, sondern auch
auf eine Anhebung aller Briickenbauwerke. Aus Sicht der Euregio ist es wichtig, dass
die Anhebung der Briicken einem abgestimmten Gesamtplan erfolgt, damit die Euregio

Kreise, Regios,
Provinzen) und
zustandige
Behorden
(Rijkswaterstaat,
Wasser- und
Schifffahrtsver-
waltungen)
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aus allen Richtungen mit Gro3motorschiffen erreichbar ist. Die Anhebung nur einzelner,
ausgewahlter Bricken wiirde ihre Wirkung verfehlen.

15 | Angleichung der Offnungszeiten von Schleusen haben Auswirkungen auf die Planung und Durchfiihrung | Zustandige mittel | Mittel- bis
Offnungszeiten von von Fahrten und damit auch Auswirkungen insgesamt auf die Disposition von | Behdrden langfristig
Schleusen durch Giiterverkehren. Eingeschrankte Offnungszeiten schranken die Flexibilitit und damit | (Rijkswaterstaat,

Einfiihrung von IKT- auch die Attraktivitat des Gutertransports zu Wasser ein. Im Idealfall ist eine Schleuse | Wasser- und
Lésungen an allen Tagen rund um die Uhr gedffnet (24/7) und ermdglicht so die groRtmdgliche | Schifffahrtsver-
Flexibilitat fur die Binnenschiffer. Einer Verlangerung der Schleusendffnungszeiten steht | waltungen)
ein erhdhter Personaleinsatz entgegen. In den Niederlanden wurden daher fiir eine
Reihe von Schleusen IKT-Lésungen entwickelt, um diese aus der Ferne von einem
zentralen Standort aus zu steuern (6ffnen, schlie3en).
Solche Lésungen kdénnen flachendeckend fiir alle Schleusen innerhalb der Euregio
eingefihrt werden. Dies hat den Vorteil, dass die Schleusen nicht nur einen
grundsatzlichen 24/7-Betrieb bieten, sondern dass die Schleusungen komplett nach
Bedarf zu jeder Zeit flexibel gesteuert werden konnen, indem sich die Kapitane
rechtzeitig online bzw. per App fiir eine Schleusung anmelden. Bislang sind noch keine
Schleusen in der Euregio mit IKT-Lésungen zur Fernsteuerung ausgeristet.

16 Bau des neuen Zur Starkung des Containerumschlages gibt es Plane zum Bau eines neuen | Zustandige gering | Mittel- bis
(Container-)Hafens kombinierten Container- und Stiickguthafens im Bereich der Gemeinde Bohmte (Hafen | Gebietskdrper- langfristig
Osnabriick-Bohmte Osnabriick-Bohmte) direkt am Mittellandkanal, wahrend sich der Stadthafen Osnabriick | schaften

auf den Umschlag von Schiittgut spezialisiert. Fir Guterschiffe, die Container und | (Kommunen,
Stiickgut transportieren, kdnnte damit die Transportzeit verkiirzt werden. AuBerdem | Landkreis, Land)
koénnten auch gréRere Schiffe den neuen Hafen anlaufen.

17 Modernisierung der Um die okologischen Zielsetzungen fir den Guterverkehr zu erreichen, missen die | Hafenbetreiber, gering | Mittel- bis
Binnenschiffe und Binnenschiffe und die Infrastrukturen in den Hafenanlagen modernisiert werden. Fur die | Gebietskorper- langfristig
Hafenanlagen Modernisierung von Motoren (z.B. auf LNG) gibt es zwar bereits Forderprogramme. | schaften

Diese sind jedoch haufig kontraproduktiv, da sie eine Kofinanzierung Uber Eigenmittel | (Kommunen,
erfordern, die v.a. kleine Unternehmen oder Familienunternehmen, die nur ein Schiff | Kreise, Regios,
besitzen, nicht aufbringen kénnen. Direkt hiermit verknipft sind der Ausbau und die | Provinzen)
Modernisierung von Hafenanlagen. Auch die Hafen und ihre Ausstattungen missen an

die neuen Bedirfnisse (groBere Abmessungen von Grofimotorschiffen, LNG-

Tankstellen etc.) angepasst werden. Da die Akteure in der Euregio voraussichtlich

keine eigenen Forderprogramme zur Modernisierung aufsetzen kénnen, kénnen sie nur

indirekt wirken, indem beispielsweise Informationen Gber bestehende Férderprogramme

(z.B. IHATEC in Deutschland) aufbereitet oder Initiativen und Projekte angestoRen

werden, die auf eine engere Kooperation zwischen den Hafen und den Binnenschiffern

abzielen.
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6.4 Aktionsfeld ,Verkehrstrageribergreifende und weitere MaBnahmen*

Nr. Idee Hintergrund und gewiinschte Effekte Verantwortlichkeit | Prioritdt | Zeithorizont

18 | Netzwerk-, Obwohl es unterschiedliche Formen der Kooperation zwischen Unternehmen gibt, | EUREGIO, ggf. in | hoch Kurz- bis
Informations- und existieren bislang keine (dezidiert) grenziiberschreitenden Netzwerke im Logistiksektor | Kooperation mit mittelfristig
Marketinginitiative in der Euregio. Momentan konzentrieren sich die Netzwerksekretariate raumlich auf | den Kammern,

einige wenige Standorte in der Euregio. Da die Firmenstandorte jedoch disperser | bestehenden
verteilt sind, wird der personliche Austausch erschwert. Um naher an den Akteuren zu | Netzwerken,
sein, kdénnte in Erwagung gezogen werden, zusatzliche Sekretariate zu ertffnen oder | Unternehmen
lokale Ansprechpartner zu benennen, z.B. in Oldenzaal, Hardenberg, Bocholt oder

Doetinchem. Die EUREGIO kénnte die Vernetzung zwischen den bestehenden

deutschen und niederlandischen Netzwerken férdern oder alternativ ein neues

Netzwerk initiieren und ggf. als Clustermanager fungieren. Ziele dieses neuen Clusters

konnten  beispielsweise  sein: (i) Forderung des  Logistiksektors, (i)
Informationsaustausch,  (iii) Organisation und Durchflhrung gemeinsamer
Veranstaltungen, (iv) Gemeinsames Sprachrohr der Region.

Alternativ kénnte nach Vorbild der Emsachse oder der Wachstumsregion Hansalinie ein
grenzuberschreitendes ,,Achsennetzwerk® A1-A30 geschaffen werden. Fachlich kénnten

perspektivisch auch Netzwerke zu den Themen Lagerlogistik oder auch
Intermodalitat/Interoperabilitédt sowie GreenLogistics initiiert werden.

Fir die internen Logistikknoten kénnte die EUREGIO in Zusammenarbeit/Abstimmung

mit den Kammern und den Logistiknetzwerken eine umfassende Informations- und
Marketinginitiative erstellen, u.a. unter Nutzung des Materials dieser Studie (z.B.

Publikation des zusammengetragenen Materials auf der Homepage, Veroffentlichung

von Flyern & Broschiiren).

19 Forderung von Zukunftig sollen fir logistische Aktivitdten nur noch Flachen mit besonderer Lagegunst | Regionalpla- Hoch Kurz- bis
Flachen mit in der Euregio geférdert werde, d.h. Flachen, die einen direkten Autobahnanschluss, | nungsbehérden, langfristig
Lagevorteilen und einen Bahnanschluss besitzen. Kreise,

Die EUREGIO kann hierzu auf Basis der vorliegenden Analysen zusammen mit den | Kommunen,
Regionalplanungsbehodrden, den Provinzen, Kreise und Kommunen weitergehende | Kammern,
Leitlinien und Eckpunkte sowie ein umfassendes grenziberschreitendes Konzept | Wirtschafts-
erarbeiten. férderung

20 Mehrsprachige Momentan sind die Webseiten der meisten Netzwerke, Ausbildungs- und | Jeweilige hoch mittelfristig

Webseiten Fortbildungseinrichtungen in der Euregio einsprachig (jeweilige Muttersprache). | Einrichtung
Sprache ist jedoch noch immer eine Barriere fir das Zusammenwachsen. Alle
Internetangebote sollten in Zukunft mehrsprachig (DE, NL, EN) sein.
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21 MafRnahmen zur Grenziberschreitende Aktivitdten scheitern oftmals noch immer an mangelndem | Aus- und hoch Mittel- bis
grenzuberschrei- Wissen Uber die existierenden Regularien, Vorschriften und Techniken jenseits der | Fortbildungs- langfristig
tenden Aus- und Grenze. Ein mdglicher Ansatzpunkt besteht in der Férderung eines gemeinsamen | einrichtungen,

Weiterbildung grenziberschreitenden Ausbildungsprogrammes im Logistiksektor (gemeinsame | Hochschulen,
Curricula und Abschliisse, Austausch von Praktikanten etc.), mit der Mdglichkeit, die | Kammern,
entsprechenden landesspezifischen Verfahren, Techniken, Regularien und Vorschriften | EUREGIO als
zu erlernen. Initiator (s. Idee
Auch andere MaBnahmen der dualen beruflichen (DE) und schulischen (NL) | 18)
Ausbildung fiir Lkw-Fahrer, Lokflhrer oder Logistikexperten kénnen einen Ansatzpunkt
bieten, um Fachkraftenachwuchs Euregio-spezifisches Wissen zu vermitteln. Zur
Starkung der grenzibergreifenden Dimension kénnten auBerdem ein gemeinsamer
deutsch-niederlandischer Kurs fir Auszubildende der Logistikwirtschaft eingefiihrt oder
grenzibergreifende Praktika flir Studenten oder Auszubildende angeboten werden. Die
EUREGIO konnte hier die Funktion als Schnittstelle (bernehmen und ein
entsprechendes grenziiberschreitendes Netzwerk initiieren oder betreuen.

22 Bessere Blindelung In Erganzung zur o.g. Idee 10 zur Attraktivitatssteigerung der Schiene sollte eine | Logistikinitiativen, hoch langfristig
von Transporten und bessere Biindelung und multimodale Abwicklung von Giiterverkehren geférdert werden. | -unternehmen,
besserer Austausch Bislang werden Effizienz- und Kostenpotenziale einer Biindelung von Transporten nur | Verkehrs-

unzureichend ausgeschopft. Eine Grundvoraussetzung fiir die gemeinsame | unternehmen,
Organisation von Transporten ist die Verkniipfung der unterschiedlichen Akteure, die | Bahnbetreiber
z.B. Uber einen Austausch zwischen bestehenden lokalen, regionalen und nationalen

Netzwerken gefordert werden konnte. Bislang fehlen allerdings haufig sowohl Kontakte

als auch Informationen. Dies fihrt dazu, dass nur wenig Wissen Uber die handelnden

Akteure und ihre Hintergriinde verfugbar ist und von einzelnen Schllsselakteuren

abhangt, jedoch nicht fuir weite Akteursgruppe zuganglich ist.

Die ausgearbeitete Projektidee zur Synchromodalitdt, die im folgenden Kapitel

dargestellt wird, legt weitere Details dar und liefert damit Anknipfungspunkte, wie

Mafinahmen in diesem Themenfeld initiiert werden kénnten.

23 Unterstiitzung bei der | Die nationalen Planungen adressieren auf dem Gebiet der EUREGIO einen Grofteil | Gebietskorper- hoch langfristig
Implementierung der identifizierten Engpasse der Schienen-, Stralen- und Wasserwege. Daher soll | schaften
nationaler Aus- und | deren Implementierung, insbesondere bei Vorhaben mit grenziberschreitenden | (Kommunen,

Neubaumaflnahmen Wirkungen, in der Euregio unterstlitzt werden, z.B. durch zeitgerechte | Kreise, Regios,

(BVWP 2030, MIRT) Informationsbereitstellung, ~ Mitarbeit in den entsprechenden Gremien und | Provinzen)
Beteiligungsprozessen etc. Kartografische Ubersichten Uber die entsprechenden
Vorhaben kénnen Memo 4 (Schiene), Memo 6 (StraRe) und Memo 3 (Wasserwege)
entnommen werden.
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24 Bereitstellung von Die EUREGIO koénnte dazu beitragen, dass Informationen zu den unterschiedlichen | Logistik- Mittel Mittelfristig
Informationen Uber Regelungen in der Euregio (nationale, regionale, ortliche Fahrverbote, | unternehmen (v.a.
nationale Achslastbeschrankungen, Umweltplaketten und Luftschutzbeschréankungen etc.) | Juristen) und -ini-
Unterschiede und verbessert werden und allen Interessierten zuganglich sind, d.h. eine systematische | tiativen,
Foérderung des Erfassung, Aufbereitung, Verdffentlichung und laufende Aktualisierung der | Gebietskorper-
Bewusstseins hierzu Informationen (evtl. online oder in einer App). schaften
Die Nutzung der unterschiedlichen nationalen Regelungen kénnte auch eine Chance fir | (Kommunen,
den regionalen Logistiksektor sein, um damit vermehrt zusatzliche logistische | Kreise, Regios,
Dienstleistungsangebote in der Euregio zu generieren, z.B. durch neue Angebote fir | Provinzen) (v.a.
Umschlag und (Zwischen-)Lagerung, Lkw-Parkplatze entlang der Grenze, Einfuhr tber | fir die
die Niederlande zur Generierung steuerlicher Vorteile bei | Umsetzung)
Einfuhrumsatzsteuer/Vorleistungsabziigen oder arbeitsmarktrechtliche Regelungen.
Hierfir missten Vorteile, die sich aus den unterschiedlichen Regelungen ergeben,
detailliert identifiziert und an die jeweiligen Gremien kommuniziert werden.
25 | Aufbau und Starkung | Trotz aller Globalisierungstendenzen geschieht die Anlieferung von Produzenten, | EUREGIO, mittel | mittelfristig
internationaler Geschéften und Endkunden selbst bei international tatigen Unternehmen noch immer | Regionalpla-
Distributionszentren Uber nationale Distributionszentren. Beispielsweise werden Geschéfte in den | nungsbehérden,
Niederlanden, die Waren aus Deutschland beziehen, nicht von einem | Kammern,

Distributionszentrum aus Deutschland beliefert, sondern aus einem niederlandischen

Zentrum (Zentrallager). Gerade in grenznahen Gebieten wie der Euregio fiihrt dies zum

Teil zu ,absurden® Giuterstromen (Bsp.: eine Warenlieferung aus Osnabriick wird

zunachst zu einem Distributionszentrum nach Utrecht gefahren, um von dort ,zurtick®

nach Enschede geliefert zu werden.

Solche Prozesse kodnnen durch den Aufbau und die Starkung internationaler

Distributionszentren gesteuert werden. Diese Zentren sollten derart gestaltet werden,

dass sie

- sich bewusst die regulatorischen, administrativen und juristischen Differenzen
zwischen beiden Teilen der Euregio zu Nutze machen,

- eine Reihe von weitergehenden Dienstleistungen (added-value services) wie z.B.
Re-packaging, Zollabfertigung, Reparaturdienste, etc. anbieten, und

- diskriminierungsfreien Zugang fiir alle Logistikanbieter bieten.

Die EUREGIO koénnte sich, zusammen mit Kammern und privaten Betreibern fiir die

Errichtung eines solchen Pilotzentrums einsetzen, ggbfs. auch unter Einbeziehung von

Forschungseinrichtungen aus der Region, um in einem solchen Zentrum neue

Logistikldsungen (z.B. in Bezug auf Lager- und Warenlogistik, GreenLogistics etc.) zu

testen und umzusetzen. Der Standort eines solchen Zentrums sollte mdéglichst in einem

der oben genannten Schwerpunktbereiche liegen.

Terminalbetreiber,
Speditionen, KEP-
Dienstleister
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26

Ré&umliche Verteilung
der Aus- und
Fortbildungs-
einrichtungen

Die vorhandenen Aus- und Fortbildungseinrichtungen konzentrieren sich momentan auf
einige wenige Standorte. Deren raumliche Verteilung kénnte allerdings besser auf die
Nachfrage (=Standorte der Firmen) zugeschnitten sein. Zusatzliche Einrichtungen oder
Zweigstellen von bestehenden Einrichtungen kénnten aufgrund der hohen Firmendichte
beispielsweise in Oldenzaal, Hardenberg oder Schuttorf eingerichtet werden.

Jeweilige
Bildungs-
einrichtung

mittel

langfristig

27

Entwicklung von
alternativen
Antriebstechnologien

Langfristig ist davon auszugehen, dass sich in der Schifffahrt, im StralRen- und
Schienenverkehr neue Antriebstechnologien durchsetzen werden. Dies ist vor allem vor
dem Hintergrund der Ziele einer héheren Effizienz und reduzierter Emissionen relevant.
Nichtsdestotrotz bedarf es der Entwicklung und Fdrderung von Zwischenlésungen und
Briickentechnologien. Die Akteure in der Euregio sollten hieran aktiv mitarbeiten.

Im Schienenverkehr besteht aufgrund unterschiedlicher Systeme zur Elektrifizierung die
Herausforderung, dass bislang nur Diesellokomotiven fir den grenziberschreitenden
Einsatz zugelassen sind. Im Hinblick auf eine Verbesserung der Okobilanz des
Schienengiiterverkehrs sollten Antriebstechnologien entwickelt werden, die eine
elektrische Traktion Uberflissig machen. Akteure aus der Euregio konnten sich an
Modellvorhaben, z.B. als Pilotregion, beteiligen. Hierbei koénnten technische
Innovationen wie Hybridloks getestet und mit einem Schwerpunkt auf die
grenziberschreitenden Einsetzbarkeit getestet werden. So kénnte z.B. die Linie
zwischen Emmen / Coevorden und Rheine als Pilotstrecke fungieren, auf der auch die
notwendige Infrastruktur (z.B. LNG-Tankstellen) errichtet werden kann. Einen
Anknlpfungspunkt hierflir kdnnte das im September 2016 in der Ems-Dollart-Region
begonnene INTERREG-A-Projekt LNG PILOTS bieten, in dem u.a. Analysen fir eine
trimodale Infrastruktur in Hafen durchgefihrt, Moglichkeiten zur Nutzung von Biogas
untersucht und Logistikkonzepte entwickelt werden.

Hochschulen,
Forschungs-
einrichtungen,
Behorden,
Hersteller von
Lokomotiven,
Logistkunter-
nehmen aus dem
Schienenbereich

niedrig

langfristig

28

RegiolLogistik

Fur die Euregio als landlich gepragte Region mit vielen Klein- und Mittelstadten besteht
die Chance Transportstrome zu reorganisieren und an die Anforderungen der
Innenstadte anzupassen (Umschlag auf kleinere Fahrzeuge, umweltfreundliche
Antriebe, zeitlich flexible Belieferung etc.). Regionale GVZ und andere Infrastruktur-
einrichtungen kénnen dabei eine wichtige Rolle flr die Biindelung und Reorganisation
spielen. Sie missten dafiir u.a. fur kleinere Zulieferer interessante Angebote machen.
Die angedachten Prozesse kdnnten von den Akteuren aus der Euregio heraus initiiert
werden. Ggf. kdnnte zunachst eine gemeinsame Vision zur RegiolLogistik entwickelt
werden, die die unterschiedlichen Anforderungen und Wiinsche der GroR3stadte und der
Klein- und Mittelstddte zusammenbringt und ggf. vereinheitlicht.

Die ausgearbeitete Projektidee zur City-Logistik, die im folgenden Kapitel dargestellt
wird, legt weitere Details dar und liefert damit Ankniipfungspunkte, wie Mafinahmen in
diesem Themenfeld initiiert werden kdnnten.

Kommunen,
Zulieferer,
Spediteure

Mittel

langfristig
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7 Nachhaltigkeitsprojekte im Logistiksektor

Im Rahmen der Studie sollten drei beispielhafte
Projektideen zur Steigerung der Nachhaltigkeit im

:::Eit Fmitga:rh Transport- und Logistiksektor im EUREGIO-Gebiet

bar entwickelt werden. Nebenstehende Grafik zeigt die
’]:E;'.'d : unterschiedlichen Teilaspekte, die einen Bezug zum
gerecht fiir - Oberthema »,Nachhaltigkeit im Guterverkehr*
: aufweisen. So ist die Reduzierung von CO2-
weniger Emissionen nicht der einzige relevante Aspekt. Um

st : - Mot eine moglichst groRe Vielfalt unterschiedlicher Ansatze
smche""’“""‘ aufzuzeigen, wurde bei der Entwicklung der

e et et Projektideen  darauf  geachtet, dass  sowohl
verbrauch 'g:‘i;"rgl’t‘ ::;:;:;: unterschiedliche Teilaspekte als auch unterschiedliche
geringen Verkehrstrager (Ausnahme Luftverkehr)

Kosten

Berlcksichtigung finden. Auflerdem sollten die
Projektideen nach Moglichkeit einen Bezug zum
Aktionsprogramm haben. So knlpft das Projekt MONT City Logistics an Idee 28 (RegiolLogistik) des
Aktionsprogramms an, wahrend das Projekt SynchroRegio Bezlige zur Idee 22 aufweist. Die
Projektidee PolluRedux hat keinen direkt Bezug zu einer ldee des Aktionsprogramms, sondern
beschéaftigt sich mit unterschiedlichen kleinteiligen Ansatzen zur Reduzierung von Emissionen.

Quelle: Schmied / UBA 2016

Die Projektideen stellen somit drei Ansatzpunkte zur Umsetzung des Aktionsprogramms dar, sollen
aber nicht als die einzigen Ansatzpunkte hierfir verstanden werden. Vielmehr geht es darum, fir die
Akteure aus der Euregio beispielhafte Moglichkeiten zur gemeinsamen Bearbeitung von
Fragestellungen im Themenfeld des nachhaltigen Guterverkehrs aufzuzeigen. Der Ausbau von
baulichen Infrastrukturen wurde hierbei ausgeklammert, da bei entsprechenden Vorhaben in der
Regel davon auszugehen ist, dass planerische, rechtliche und finanzielle Abhangigkeiten u.a. von
Akteuren aulRerhalb der Euregio sowie Ubergeordneten Behdrden bestehen. Fir die vorgeschlagenen
Projektideen wurde darauf geachtet, dass die Akteure aus der Euregio Uber die jeweils notwendigen
Kompetenzen verfliigen und damit die Initiierung und Umsetzung selber vorantreiben kdnnen.

7.1 Voraussetzungen fiir innovative Projektideen

Wichtige Voraussetzungen fir innovative bzw. ,neuartige® Projektideen sind, dass sie eine
grenziiberschreitende Komponente aufweisen und nachfrageorientiert sind. Sie sollten also auf
euregionale Bedarfe ausgerichtet sein. Darliber hinaus bestehen die folgenden Anforderungen:

~»® Wirkungsorientiert. Fir das Projekt wird eine positive Wirkung fir die gesamte Euregio erwartet.
Im Falle einer lokalen Fokussierung eines Projekts sollte eine Ausweitung der positiven Effekte
auf die gesamte Euregio vorgesehen oder zumindest entsprechende Mdglichkeiten Uberprift
werden. Okonomische, dkologische und soziale Wirkungen sollten einander erganzen und
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negative Wirkungen sollten vermieden werden. Innerhalb der Wirkungsorientierung kann dabei
zwischen zwei verschiedenen Dimensionen unterschieden werden:

o0 Kurzfristig sichtbar. Projekte erfahren eine héhere Aufmerksamkeit, wenn sie bereits
nach kurzer Laufzeit etwas wirklich Besonderes hervorbringen (,Wow-Effekt’). Dies kann
zu einer Begeisterung flr die Projektidee beitragen und dazu flihren, dass die
Unterstlitzung fir das Projekt zunimmt und weitere Akteure in den Prozess einsteigen. Bei
technologischen Demonstrationsprojekten ist dieser Effekt Gblicherweise eher sichtbar als
bei sozialen Neuerungen, Studien oder Bildungs-/Sensibilisierungsprojekten. Allerdings
brauchen technische Projekte Ublicherweise eine gewisse Vorlaufzeit, vergleichsweise
hohe Investitionen und haben u.U. eine geringere langfristige Nachhaltigkeit.

o0 Langfristig nachhaltig. Projekte sollten auch fiir die Zeit nach ihrer Laufzeit aufgestellt
sein. Innovationen, die nach Projektende Tragfahigkeit erreicht haben und weitergefiihrt
werden kdnnen, sind langfristig nachhaltiger und wirkungsvoller als Projektideen, fur die
die Unterstltzung kurzfristig ansteigt, u.U. aber auch genauso schnell wieder nachlasst.
Gewisse Effekte brauchen auch mehr Zeit, um sichtbar zu werden, kbnnen so aber auch
nachhaltiger zu Strukturveranderungen beitragen. Aulerdem kann die Verknipfung mit
bereits bestehenden Initiativen innerhalb oder auch aufierhalb der Region die langfristige
Nachhaltigkeit unterstiitzen.

°® Innovativ. Es wird eine
Neuerung flir die Euregio
vorangetrieben. Dies
umfasst sowohl die
Einfihrung neuer Ansatze
als auch die Anpassung
bestehender Anséatze an die
euregionalen Rahmen-
bedingungen. Die Neuerung
kann technischer, orga-
nisatorischer oder sozialer
Natur sein. Bei technischen
Innovationen sollte eine
gewisse  Marktreife  vor- _
liegen. Bestenfalls haben [
andere Regionen bereits Erfahrungen gemacht, von denen die Projektpartner lernen kdénnen.
Allerdings gilt, je innovativer, desto risikobehafteter, d.h. das Projekt kann auch an externen
Hindernissen oder internen Widerstanden scheitern. Hier muss also eine Abwagung stattfinden.

~® Realistisch. Das Projekt sollte realistische Ziele haben, die in der Ublichen Projektlaufzeit (2-3
Jahre) unter Berlicksichtigung maoglicher Risiken und Widerstéande (Bevolkerung, Unternehmen)
erreicht werden konnen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass keine weiteren mittel- bis langfristige
Ziele in das Projekt aufgenommen werden kénnen. Fir die Abschatzung des Risikos ist davon
auszugehen, dass Rickschlage bei einer hohen Abhangigkeit von externen Faktoren und
Akteuren aulerhalb der Euregio wahrscheinlicher sind.
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Im Rahmen einer Fokusgruppe wurden mdgliche Projektbausteine gemeinsam erarbeitet und
diskutiert (siehe Foto). Zehn Projektideen (siehe Anlage 1X) wurden der Projektgruppe prasentiert und
gemeinsam mit dieser diskutiert. Drei Projektideen wurden von der Projektgruppe zur detaillierten
Ausarbeitung ausgewahlt. Diese werden in den folgenden Unterkapiteln vorgestellt. Ausflhrlichere
Projektbeschreibungen und eine Ubersicht Uber mdgliche Finanzierungsquellen befinden sich in
separaten Dokumenten als eigenstandige Anhange zu diesem Bericht.

7.2 MONT City Logistics

Das Projekt MONT City Logistics zielt auf die Verbesserung innerstadtischer Lieferverkehre im
Stadtedreieck Munster-Osnabriick-Netwerkstad Twente (Enschede, Hengelo, Almelo), dariber hinaus
nach Méglichkeit auch in den Klein- und Mittelstadten sowie im landlichen Raum der Euregio. Indem
Guterverkehre nachhaltig gestaltet werden, leistet das Projekt einen Beitrag zur nachhaltigen Logistik,
zur Reduzierung von Emissionen und zur Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten. Das
spezifische Ziel liegt darin, sowohl die inhaltlichen Grundlagen als auch die Rahmenbedingungen fir
zukunftsorientierte City-Logistik-Konzepte in der Euregio zu schaffen.

7.21 Aktivitaten und Zeitplan

Die Aktivitaten und Arbeitsschritte zielen darauf ab, die inhaltlichen Grundlagen fir City-Logistik-
Konzepte zu entwickeln, die die lokalen Bedarfe und Gegebenheiten berlicksichtigen. Dartberhinaus
ist wichtig, dass durch begleitende MalRnahmen geeignete Rahmenbedingungen geschaffen werden.

Im Rahmen des Projekts sind unterschiedliche Projektaktivititen vorgesehen, die sechs
Arbeitspaketen zugeordnet werden:

Da viele Grolistadte der Euregio bereits tUber Erfahrungen im Bereich City-Logistik verfiigen, arbeiten
die Stadte in Arbeitspaket 1 zundchst diese Erfahrungen auf, d.h. es werden Informationen
zusammengestellt, welche Ansatze in der Vergangenheit bereits entwickelt wurden, warum diese nicht
umgesetzt werden konnten bzw. nicht mehr fortgefiihrt werden. So soll verhindert werden, dass Fehler
der Vergangenheit wiederholt werden. Erganzend koénnen Stadte, die vergleichbare Ansatze
entwickelt haben und nach Méglichkeit noch fortfiihren, hinzugezogen werden. Als Zwischenergebnis
wird fiir jede Stadt eine Ubersicht mit Elementen erstellt, die fiir ein neues Konzept zur City-Logistik zu
beachten sind.

Parallel zur Bestandanalyse wird in Arbeitspaket 2 eine Status-Quo-Analyse durchgefiihrt. So ist
zundchst fur jede Stadt genau aufzuarbeiten, welche Guterverkehre und -stréme die jeweiligen (Innen-
)Stadtbereiche charakterisieren. Hierzu gehdren z.B. die Lieferwege (Quelle, Ziele), die zeitlichen und
raumlichen Schwerpunkte der Belieferungen, das Gewicht der Sendungen oder das Potenzial flr
Entsorgungslogistik. Hierbei werden auch die Bedarfe der lokalen Wirtschaft (Kleingewerbe,
Einzelhandel) berlcksichtigt. Um die notwendigen Daten zu erhalten, sind bereits in diesem Schritt die
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Einbindung und Mitarbeit des lokalen Einzelhandels und Kleingewerbes, von Gastronomen sowie
Spediteuren und Logistikern unerlasslich.

In Arbeitspaket 3 erfolgt die Erarbeitung von City-Logistik-Konzepten. Im Zentrum steht die
Entwicklung eines Konzepts zur Biindelung und Neuorganisation von innerstadtischen Warenstrémen.
Es wird um flankierende MalRnahmen erganzt, um eine Bandbreite unterschiedlicher, aber
zusammenhangender Themen anzugehen und mdglichst unterschiedliche Akteure einzubinden. Das
City-Logistik-Konzept beschreibt die zentralen Elemente wie das Modell zur Bindelung, Sortierung
und Auslieferung der Waren, Details zu den raumlichen und zeitlichen Zulassungsbeschrankungen
und ordnungsrechtlichen Sonderregeln, unterschiedliche Fahrzeuge (inkl. Einsatz von Fahrradern), die
Bereitstellung zusatzlicher Dienstleistungen (z.B. Lagerflache, Entsorgungs-/Reverselogistik,
Lieferdienste, branchenspezifische Dienstleistungen) und die Mdglichkeiten zur Einbeziehung der
Umlandgemeinden im Sinne einer Regio-Logistik.

Im Zentrum von Arbeitspaket 4 steht die Umsetzung der Konzepte. Auf Grundlage der entwickelten
Aktionsplane werden die einzelnen Schritte zur Umsetzung bearbeitet. Da hierbei unterschiedliche
Akteure einzubeziehen und an verschiedenen Stellen Verzégerungen zu erwarten sind, sollte der
zeitliche Rahmen nicht zu eng gefasst werden. Falls die Vorbehalte bei den beteiligten Akteuren sehr
grol} sind, kann die Durchfuhrung in Pilotprojekten oder Testphasen in Erwagung gezogen werden.

Arbeitspaket 5 dient der Stakeholdereinbindung, mit einem besonderen Fokus auf dem Austausch
zwischen den verantwortlichen Akteuren der teilnehmenden Stadte und Malnahmen zur
Akzeptanzsteigerung. Sowohl der Austausch als auch die MaRnahmen zur Akzeptanzsteigerung
sollten kontinuierlich durchgefiihrt werden und gemeinsam mit der Entwicklung der Konzepte
einsetzen, um den Prozess in Anlehnung an die Rickmeldungen anpassen zu kdnnen und eine
bestandige Plattform zum gegenseitigen Lernen und Austausch zu bieten.

Arbeitspaket 6 betrifft schliel3lich das Projektmanagement und die Koordination. Hierunter fallt die
Gesamtkoordination aller Aktivitaten, die Organisation von Projekttreffen, Planung und Durchfiihrung
weiterer Veranstaltungen, aber auch die notwendige Berichterstattung zur Dokumentation des
Projektfortschritts und der Projektergebnisse.

Aus der Grafik ergibt sich eine Gesamtprojektlaufdauer von 36 Monaten. Gerade AP 3 zur
Konzeptentwicklung sollte viel Zeit eingerdumt werden, da hier von einer umfassenden
Akteursbeteiligung und mehrfachen Uberarbeitung von Entwiirfen auszugehen ist.
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AP1 -
Erfahrungen
AP 3 - AP 4 -

Konzeptentwicklung Konzeptumsetzung
AP 2 -

Status-Quo-
Analyse

AP 5 - Stakeholder-Einbindung: Austausch und MaBnahmen zur
Akzeptanzsteigerung

AP 6 - Projektmanagement und Koordination

6 Monate : 18 Monate 12 Monate

7.2.2 Akteure, ihre Rollen und Verantwortlichkeiten

Zunachst sind die zustandigen Experten aus den Abteilungen der Stadt- und Verkehrsplanung
einzubinden, die auch die Projektleitung Gibernehmen sollten. Sie kdnnen dabei ggf. von Vertretern der
kommunalen Wirtschaftsforderungen unterstitzt werden. Auflerdem sollte ein Lenkungskreis mit 1-2
Schllisselakteuren aus jeder Kommune eingerichtet werden. Die Arbeit des Lenkungskreises wirkt
darauf hin, dass eine gemeinsame City-Logistik fur die MONT-Stadte gefordert wird und Synergien
zwischen den verschiedenen MalRnahmen geférdert werden. Ein Facilitator oder Moderator kénnte
den Prozess unterstitzen.

Eine zweite Akteursgruppe stellen die Vertreter der lokalen Wirtschaft dar. Dies umfasst sowohl die
Einzelhandler, das innenstadtische Kleingewerbe und ihre Vertreter, aber auch die zustandigen
Kammern, die hier eine vermittelnde Position einnehmen und als Multiplikatoren fungieren kénnen.

Fir den Warentransport sind auch die lokalen Spediteure oder Logistiker einzubinden. Wie die
Beteiligung aussieht, hangt dabei von dem jeweiligen Vorgehen ab, d.h. ob alle Logistiker und
Spediteure eingebunden werden oder gezielt einzelne Vertreter angesprochen werden sollen.

Dariiberhinaus sind weitere Akteure wie die Anwohner, Umweltverbande, mogliche Anbieter weiterer
Dienstleistungen, von Lagerflachen oder Umschlagseinrichtungen, zu beteiligen.
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7.2.3 Budgetschiatzung

Bei der Budgetschatzung wird von vier teilnehmenden Stadten ausgegangen. Sollte diese Zahl erhéht
oder reduziert werden, wirden sich auch die Kosten fir AP 1-4 entsprechend verandern. Die
Kostenschatzung fir AP 4 beinhaltet lediglich die Organisation und Unterstitzung des
Umsetzungsprozesses, aber keine Kosten, die firr einzelne konzipierte Malnahmen anfallen kénnten,
(z.B. Neuausrichtung von Verkehrsleitsystemen oder ahnliches).

Arbeitspaket | Kostenschitzung Mogliche Akteure

AP 1 60.000 Euro Verkehrs- und Stadtplaner, Vertreter der lokalen
Wirtschaft, IHKs, externe Berater und Forscher

AP 2 200.000 Euro Verkehrsplaner, Zusammenarbeit mit Forschungs- und
Beratungsburos zur Erhebung der Daten

AP 3 200.000 Euro Verkehrs- und Stadtplaner, lokales Gewerbe, IHK,
Spediteure, Logistiker, Umweltverbande, Experten

AP 4 100.000 Euro Verkehrs- und Stadtplaner aus den beteiligten Stadten,
Einzelhandel, Spediteure, Logistiker, Dienstleister

AP 5 40.000 Euro Alle Projektpartner

AP 6 50.000 Euro Lead-Partner (voraussichtlich Kommunen)

Total 650.000 Euro

7.3 SynchroRegio

Das Projektziel von SynchroRegio ist es, die vorbereitenden, vorauseilenden, begleitenden und
abschlieBenden Informationen, die im Rahmen des Glter- und Materialflusses geplant, verknlpft,
gesteuert und kontrolliert werden, im Hinblick auf die optimierte Auslastung bestehender Angebote der
Verkehrstrager und Logistikfirmen fiir Transport, Umschlag und Lagerung innerhalb des Gebiets der
Euregio zu Uberprifen und neu zu gestalten. Eine verbesserte Auslastung hatte nicht nur positive
Effekte auf die Umwelt (z.B. durch die Blindelung von Transporten oder durch die Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager), sondern auch auf die Kosten- und Ertragssituation der
Logistikanbieter und damit auch der Verlader im Gebiet der Euregio.

Ergebnis des Vorhabens ist ein IT-basiertes Informationssystem zur Synchro-Modalitat in der Euregio,
das in einer Pilotanwendung getestet wurde und der Bewusstseinsbildung von Unternehmen
hinsichtlich verfiigbarer Transportoptionen dient (,serious gaming’) dient. Nach erfolgreicher
Testphase soll es in die Anwendung Uberfuhrt werden.
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7.3.1  Aktivitaten und Zeitplan

SynchroRegio konzentriert sich auf die vorbereitenden und die begleitenden Informationen mit dem
Ziel, diese im Sinne der Optimierung der Intermodalitat der Giterstréome zu gestalten. Damit soll eine
Optimierung der Auslastung bestehender Kapazitadten auf den Verkehrstragern (Stralle, Wasser,
Schiene), sowie bei den Umschlags- und den Lagereinrichtungen erreicht werden. Das Vorhaben soll
in sechs Arbeitspaketen umgesetzt werden, die im Folgenden weiter ausgefuhrt werden.

Das Ergebnis von Arbeitspaket 1 zur Analyse und Konzeption ist ein verbindliches Pflichtenheft zu
den Systemanforderungen der interessierten Akteure aus der Euregio. Ausgangspunkt des Projekts ist
eine Analyse, inwiefern die erforderlichen Informationen zur Verfligung gestellt werden kénnen und
welche Schritte zur weiteren Datenerfassung, -verarbeitung und -bereitstellung notwendig sind.

Das Ergebnis von Arbeitspaket 2 zur Entwicklung und Integration des Informationssystems ist die
Bereitstellung eines funktionsfahigen synchro-modalen Informationssystems mit Echtzeitdaten. Das
Vorhaben soll soweit mdglich auf in der Region, in den beteiligten Landern sowie in der EU bereits
bestehende Ansatze des ,Serious Gaming“ und auf bestehende Projektansatze, z.B. der eXomodal-
Initiative des Port of Twente, oder der im Rahmen von Horizon 2020 gefdrderten Forschung zu
Synchro-Net, zuriickzugreifen. Dabei sollen die drei Komponenten einer nachhaltigen Logistik —
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Verkehrsverbesserung - systematisch in den
Vordergrund des Informationssystems gestellt werden.

Arbeitspaket 3 zur Anwendung eines Piloten und Optimierung des Systems zielt darauf ab das
System Uber einen Zeitraum von sechs Monaten zum Einsatz zu bringen und zu verbessern. In
diesem Zeitraum konnen die Nutzer die Anwendung bei lhren ,Supply Chain Management®-
Entscheidungen im Demonstrationsgebiet Euregio nutzen. Dafir soll das Informationssystem
ausgewahlten Anwendern / Akteuren aus der EUREGIO zur Verfligung gestellt und von ihnen getestet
werden. Gegebenenfalls sind Verbesserungen des Systems (zugrundeliegende Datenbank,
Anwenderoberflache, Aktualisierungsroutinen) auf Basis von Rickmeldungen der Anwender
vorzunehmen.

Arbeitspaket 4 beinhaltet die Begleitforschung. Es zielt darauf ab, Schlussfolgerungen zu ziehen zur
technischen und organisatorischen Realisierbarkeit des Dienstes, zur Akzeptanz in der
Versuchsgruppe im Versuchsraum und zur Hochrechnung der Wirkungen auf eine flachendeckende
umfassende Anwendung. Das begleitende Anwendungsmonitoring soll die Haufigkeit der Nutzung des
Informationssystems bestimmen und Ruickschlisse ber das Nutzerverhalten und die Akzeptanz der
alternativen logistischen Prozesse gewinnen.

Im flnften Arbeitspaket werden die Ergebnisse des Projektes zusammengefasst, analysiert und
bewertet. Auf dieser Grundlage werden Handlungsempfehlungen abgeleitet. Dies umfasst auch eine
Entscheidung, ob das System zum Projektende beendet oder in einen dauerhaften Wirkbetrieb
Uberfihrt wird.
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Arbeitspaket 6 dient einer intern koordinierten und abgestimmten Umsetzung des Modellprojekts. Es
beinhaltet daher die Koordinierung, das Projektmanagement und die Berichterstattung. Im
Rahmen des vorgegebenen Zeitplans werden die Meilensteine erreicht, die fachlichen Ergebnisse
qualitativ hochwertig sichergestellt sowie die Kostenvorgaben eingehalten. Die Ergebnisse werden in

entsprechender Form in Berichten dokumentiert.
AP2 - Entwicklung AP3 - Pilot-

AP1 - Analyse und und Integration des anwendung, AP4 - Handlungs-

Konzeption SynchroRegio- System- empfehlungen
Systems optimierung

APS - Begleitforschung

3 -6 Monate 9- 12 Monate ‘ \ ‘6 Monate 3 Monate

7.3.2 Akteure, ihre Rollen und Verantwortlichkeiten

Da es um die Schaffung eines offentlich zuganglichen Systems geht, sollte der hauptsachlich
zustandige Projekttrager eine 6ffentlich-rechtliche Kérperschaft oder ein Privatunternehmen sein.

Die Organisation der Beforderung, insbesondere die Bestimmung des Beférderungsmittels und des
Beforderungsweges, die Auswahl ausfihrender Unternehmer, den Abschluss der erforderlichen
Vertrage sowie die Erteilung von Informationen und Weisungen an die ausfliihrenden Unternehmer
und die Sicherung von Schadensersatzanspriichen des Versenders obliegt dem Spediteur. Betreiber
von Logistikeinrichtungen und Verkehrsinfrastrukturen sind an einer besseren Auslastung ihrer
bereitgestellten Kapazitaten und ggf. auch an einer Expansion ihrer Kapazitaten interessiert und
haben somit auch ein erhebliches Interesse an der Mitwirkung im Projekt und an der Bereitstellung
von Echtzeitdaten.
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Wie oben bereits dargelegt (AP 4), ist es notwendig, das Vorhaben fachlich und wissenschaftlich zu
begleiten. Es ist daher vorzusehen, einschlagige universitare Forschungseinrichtungen und erfahrene
IT- und Projektmanagement-Berater an dem Projekt zu beteiligen.

7.3.3 Budgetschiatzung und Finanzierungsmoglichkeiten
Die folgende Budgetschatzung basiert auf groben Annahmen und ist im Rahmen des Arbeitspaketes 1

zu verifizieren. Sie ist auch von der endgultigen Tragerstruktur abhangig sowie von der Mdglichkeit auf
bereits bestehende Ansatze und Systeme aufzubauen.

Arbeitspaket | Kostenschitzung Mogliche Akteure

AP 1 30.000 - 60.000 Euro EUREGIO, interessierte Gebietskorperschaften aus
der Euregio, Port of Twente mit Unterstitzung von
Forschungs- und Beratungseinrichtungen

AP 2 200.000 - 450.000 Euro interessierte Verlader oder Logistikanbieter in
Zusammenarbeit mit Forschungseinrichtungen und
Beratungsunternehmen, z.B. Universitat Delft, Twente
CTT und weitere

AP 3 50.000 Euro Wie AP 2 plus ggf. weitere interessierte Verlader und
Logistikanbieter

AP 4 50.000 Euro Zusammenarbeit von Forschungseinrichtungen und
Beratungsunternehmen

AP 5 20.000 Euro Alle Projektpartner

AP 6 70.000 Euro EUREGIO in Zusammenarbeit mit Forschungs- und
Beratungsunternehmen

Total 420.000 — 700.000 Euro

7.4 PolluRedux

Das Projekt PolluRedux hat zum Ziel, den Guterverkehr in der Euregio nachhaltiger zu gestalten,
indem eine Reduzierung der Schadstoff- und Larmbelastung durch den internationalen Giterverkehr,
aber auch durch innerstadtischen Lieferverkehr erreicht wird. Dazu soll das Wissen Uber das Messen
und Berechnen von Belastungen sowie Uber verfligbare Malinahmen und Losungen (,good practices®)
gesammelt, strukturiert und den relevanten Akteuren in der Region bekannt und zuganglich gemacht
werden, wobei es durch Pilotanwendungen in bestimmten Zusammenhangen (Schienenguterverkehr,
innerstadtischer Verkehr) getestet werden kann. Adressaten des Projektes und wesentliche Akteure
waren in erster Linie o6ffentliche Institutionen (Infrastrukturmallnahmen, Anreize, Steuerung und
Rahmenbedingungen), aber auch die Logistikunternehmen der Region (betriebliche und
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organisatorische Innovationen), die beide zur Umsetzung von betriebsinternen und Euregio-weiten
MaRnahmen beitragen kdénnten.

In dem Projekt PolluRedux sollen mittelfristig mindestens 25 Iokale wund regionale
Gebietskorperschaften, Logistikcluster und -verbande sowie Unternehmerverbande und Kammern
durch Workshops, Publikationen und Veranstaltungen ihr Wissen und ihre Handlungskapazitaten im
Bereich der Schadstoff- und Larmbelastung durch Giiterverkehr und innerstadtischen Lieferverkehr
erhdhen und in praktischen Pilotversuchen anwenden.

7.4.1 Aktivitaten, Arbeitsschritte und Zeitplan
Die zentralen Aktivitaten kdnnen in sechs Arbeitspaketen strukturiert werden:

Das erste Arbeitspaket betrifft die Wissensaufbereitung. Es umfasst die Identifikation, Auswahl,
Beschreibung und Systematisierung von relevanten praktischen und technisch-machbaren Losungen
und MalBnahmen zur Schadstoff- und Larmreduzierung. Es umfasst insbesondere die Identifikation
von guten Praxisbeispielen von bereits erfolgten Umsetzungen dieser MaRnahmen in Deutschland,
den Niederlanden und in anderen europadischen Landern. In diesem Arbeitspaket sollten mdgliche
Veroffentlichungen, Seminare und Erfahrungsaustausche, Studienbesuche und Workshops inhaltlich
definiert und vorbereitet werden.

Im zweiten Arbeitspaket stehen Erfahrungsaustausch und Lernen im Mittelpunkt. Es geht um
Wissensvermittlung und das Lernen mit relevanten euregionalen Akteuren in Workshops, Seminaren
und Informationsveranstaltungen. Darin sollen Malinahmen und praktische Beispiele von auferhalb
und innerhalb der Euregio vorgestellt, deren Machbarkeit und Wirkungsfahigkeit diskutiert und
analysiert, ebenso wie mdgliche Anwendungen in der Euregio angedacht werden. Mit verschiedenen
Veranstaltungen soll das Bewusstsein fur das Problem der Schadstoff- und Larmbelastung speziell
durch Transit- und grenziberschreitenden Verkehr erhdht werden, aber auch das Wissen um
Gegenmalinahmen und LOsungen, die zeitnah, relativ kostenglinstig und effektiv angewandt werden
koénnen.

Arbeitspaket 3 widmet sich dem Wissenstransfer in der Euregio. Die Euregio kann von anderen
Regionen, besonders von grenzuberschreitenden Kooperationen lernen, die schon Projekte zum
nachhaltigen Verkehr, insbesondere Schadstoff- und Larmreduzierung im Verkehr, durchgefihrt
haben und Uber ihre praktischen Erfahrungen berichten koénnen. Dies kann im Rahmen von
Studienbesuchen anderer Regionen, aber auch von Einladungen dieser Regionen (oder einzelner
Akteure) zu Veranstaltungen in der Euregio erfolgen. Auch eine spezielle Verodffentlichung ist denkbar.

In Arbeitspaket 4 werden Pilotanwendungen vorbereitet und umgesetzt, um die euregionalen
Kapazitaten weiter zu starken. Fir die konkrete Planung der Pilotanwendungen ist eine
weitergehende Vorbereitung im Rahmen des Projektes (z.B. Planungsworkshops, Vorstudien durch
externe Gutachter etc.) erforderlich. Dabei ist es wahrscheinlich, dass ,weiche* Mallnahmen im
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Rahmen des Projektes sofort zur Anwendung kommen, ,harte MalRnahmen wie im Bereich der
technologischen Neuerungen und Infrastrukturen erstmal vorbereitet, geplant und initiiert werden
kodnnen, dann allerdings zur Umsetzung andere (und gréRere) Finanzierungsrahmen bendtigen.

Das fuinfte Arbeitspaket befasst sich mit Publikationen und externer Kommunikation. Es umfasst
die Erstellung von Dokumenten, Broschiiren und digitalen Veréffentlichungen (inkl. Webseite) sowie
die Organisation von externen Kommunikationsangeboten und die Zusammenarbeit mit den Medien.

Im sechsten Arbeitspaket stehen das Projektmanagement und die Koordination im Vordergrund.
Dies bezieht sich auf das interne Projektmanagement und die Organisation der verantwortlichen und
mitarbeitenden Institutionen und Partner.

Das Projekt kénnte — je nach Dauer der Pilotaktionen — Uber einen Zeitraum von 30-36 Monaten
durchgefiihrt werden. Die eventuelle Vorbereitung (detaillierter Projektentwurf, Sondierung und
Auswahl interessierter Partner etc.) ist noch nicht mit eingerechnet.

A

Erfahrungsaustausch
und Lernen
AP1- AP 4-—

Wissensaufbereitung

AP 3 — Pilotanwendungen

Wissenstransfer in

die EUREGIO '
AP 5 — Publikationen und externe Kommunikation
AP 6 — Projektmanagement und Koordination

6 Monate ) 18 Monate 6 - 12 Monate

7.4.2 Akteure, ihre Rollen und Verantwortlichkeiten

Bei diesem Projekt ware eine Beteiligung verschiedenster Akteure und Multiplikatoren interessant, um
die Kapazitaten und die Wissensbasis in der Euregio nachhaltig beeinflussen zu kénnen. Um eine
angemessenen Partnerschaft zu erhalten, sollten mindestens vier regionale oder lokale
Gebietskorperschaften oder Kammern und Verbande (drei aus D, drei aus NL), die EUREGIO,
mindestens zwei Universitadten und/oder Innovations- oder Technologiezentren oder Experten
(Consultants) als Wissensbereiter und -vermittler, mindestens ein Unternehmerverband oder Cluster
des Glterverkehrs- oder Logistiksektors und 1-2 Verkehrsverbande oder sonstige Interessenverbande
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teilnehmen. Weitere Institutionen, Unternehmen und Verbande kénnen Uber Veranstaltungen und
Arbeitsgruppen in das Projekt eingebunden werden (ggf. nicht als volle Projektpartner).

Der EUREGIO koénnte die Rolle des Projektmanagements, Organisation und externe Kommunikation
zukommen, wahrend die lokalen und regionalen 6ffentlichen Akteure eine wichtige Rolle als Lernende
und als potentielle Anwender der Pilotanwendungen haben. Zur Wissensaufbereitung und -
systematisierung sollten die akademischen, wissenschaftlichen und technologischen Partner oder
aber Experten und Consultants herangezogen werden.

7.4.3 Budgetschitzung und Finanzierungsmoglichkeiten
Bei der Budgetschatzung wird von ca. 9-10 festen Projektpartnern ausgegangen (gerechnet ohne

zusatzliche Begunstigte in Seminaren, Pilotanwendungen, Multiplikation etc.). Sollte diese Zahl erhoht
oder reduziert werden, wiirden sich auch die Kosten entsprechend verandern.

Arbeitspaket | Kostenschatzung Mogliche Akteure

AP 1 50.000 Euro Verkehrs- und Stadtplaner aus den beteiligten Stadten,
Universitaten, externe Berater und Forscher mit
Erfahrung im Themenfeld

AP 2 75.000 Euro fur Studien, Verkehrs- und Stadtplaner aus den beteiligten Stadten,
Events, spezifische Einzelhandel, IHK, Spediteure, Logistiker,
Publikationen Umweltverbande, externe Berater

AP 3 25.000 Euro fir Verkehrs- und Stadtplaner aus den beteiligten Stadten,
Veranstaltungen, Einzelhandel, IHK, Spediteure, Logistiker,
Studienreisen, Workshops | Umweltverbande, externe Berater

AP 4 300.000 - 400.000 Euro Verkehrs- und Stadtplaner aus den beteiligten Stadten,

Einzelhandel, IHK, Spediteure, Logistiker,
Umweltverbande, externe Berater

AP 5 60.000 Euro Lead-Partner und alle Projektpartner
AP 6 40.000 Euro Lead-Partner (evil. Kammer, Kommune, Kreis etc.)
Total 550.000 — 650.000 Euro
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Anlage | — Externe Erreichbarkeit der Logistikknoten im Lkw-Verkehr

Die folgende Tabelle listet alle Relationen zwischen internen und externen Logistikknoten mit einer
Lkw-Durchschnittsgeschwindigkeit von weniger als 70 km/h auf.

Tabelle 8: Relationen mit Durchschnittsgeschwindigkeiten < 70 km/h

Quelle

Hengelo CTT Combi

Terminal Twente

Bramsche Hafen

Enschede Haven

Almelo Haven
Lelystad Flevokust
Bramsche Hafen

Melle BLH Logistics

Solutions

Hengelo CTT Combi

Terminal Twente
Enschede Haven

Osnabriick GVZ

Osnabriick Nosta

Osnabrlick Hafen

Coevorden ETC

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Bramsche Hafen
Coevorden ETC

Coevorden ETC

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim
Coevorden ETC
Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Almelo Haven

Coevorden ETC

Ziel

Emmerich Kommunalhafen / GVZ
Rhein Waal Terminal

Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen

Emmerich Kommunalhafen / GVZ
Rhein Waal Terminal

Meppel Sethehaven
Meppel Sethehaven

Dérpen GVZ Emsland

Minden
Wasserstralenkreuz/Oberhafen

Meppel Sethehaven

Meppel Sethehaven

Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen
Minden
Wasserstralienkreuz/Oberhafen
Minden
Wasserstralenkreuz/Oberhafen

Dorpen GVZ Emsland
Dorpen GVZ Emsland

Meppel Sethehaven
Meppel Sethehaven
Nijmegen BCTN Nijmegen

Meppel Sethehaven
Duisburg Ruhrort Hafen
Duisburg Ruhrort Hafen
Nijmegen BCTN Nijmegen

Emmerich Kommunalhafen / GVZ
Rhein Waal Terminal
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Durchschnitts-
geschwindig-
keit (km/h)

51,2

51,3

51,7

55,0
56,1
57,1

59,8

60,1
61,3
61,3

61,5

62,2
62,5

62,9

63,9
64,2
64,7

64,8
65,6
65,8

66,1
66,6

BVWP / MIRT

N18 Varsseveld-Enschede
s’Heerenberg bypass
NBS Osnabriick-Nord
A30 Umgehung Bad

Oeynhausen

N18 Varsseveld-Enschede

s’Heerenberg bypass

OU Merzen, OU Firstenau

A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

B403 OU Emlichheim
B403 OU Nordhorn

N18 Varseveld-Enschede

A1 Apeldoorn-Azelo
N18 Varseveld-Enschede
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Coevorden ETC

Coevorden ETC

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Enschede Haven

Osnabriick GVZ
Coevorden ETC

Lelystad Amsterdam-
Lelystad airport
Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Osnabriick Hafen

Melle BLH Logistics
Solutions

Osnabriick GVZ
Osnabriick Nosta
Lelystad Flevokust

Almelo Haven

Osnabriick Hafen
Osnabriick Nosta

Coevorden ETC

Ibbenblren Uffeln

Bramsche Hafen

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Greven Flughafen
Minster-Osnabriick
(FMO)

Bramsche Hafen

Hengelo CTT Combi
Terminal Twente

Amsterdam Container Terminal

Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen

Minden
Wasserstralenkreuz/Oberhafen

Duisburg Ruhrort Hafen

Bremerhaven Containerhafen

Bremerhaven Containerhafen

Amsterdam Container Terminal

Bremerhaven Containerhafen

Bremerhaven Containerhafen
Malmé Godsbangard

Malmé Godsbangard
Bremerhaven Containerhafen

Doérpen GVZ

Emmerich Kommunalhafen / GVZ
Rhein Waal Terminal

Malmé Godsbangard
Malmé Godsbangard

Dortmund CTD Container Terminal
Dortmund

Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen

Malmé Godsbangard

Dortmund CTD Container Terminal
Dortmund

Minden

Wasserstralienkreuz/Oberhafen

Bremerhaven Containerhafen

Duisburg Ruhrort Hafen
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66,9
67,0

67,2

67,7

68,2
68,5

68,5

68,6

68,6
68,6

68,7
68,7
68,7

68,7

68,8
68,8

68,8

68,9

69,0

69,0

69,0

69,1

69,1
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Ausbau A30 Osnabriick
A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

N18 Varseveld-Enschede
bzw.
Ausbau B54 Gronau-A31

NBS Osnabriick-Nord

Ausbau B402 Meppen-
Cloppenburg

Ausbau B402 Meppen-
Cloppenburg

NBS Osnabriick-Nord

A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

NBS Osnabriick-Nord

N18 Varsseveld-Enschede
s’Heerenberg bypass

NBS Osnabriick-Nord

B403 OU Emlichheim
B403 OU Nordhorn
Ausbau B54 Steinfurt-
Mdlnster
Ausbau sidl. A1 bis
Kamener Kreuz
Ausbau A30 Osnabriick
A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

B403 OU Emlichheim
B403 OU Nordhorn
Ausbau B54 Steinfurt-
Miinster
Ausbau sidl. A1 bis
Kamener Kreuz
Ausbau A1 nordl.
Abschnitt
Ausbau A30 Osnabriick
A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

N18 Varseveld-Enschede
bzw.
Ausbau B54 Gronau-A31
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Ladbergen Hafen
Rheine GVZ

Rheine KLV

Coevorden ETC

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Ibbenbliren Hafen

Enschede Haven
Ibbenbiren Uffeln
Rheine GVZ

Rheine KLV

Greven Flughafen
Mdinster-Osnabriick
(FMO)

Ibbenblren Hafen
Ibbenblren Uffeln

Ladbergen Hafen
Rheine Kanalhafen
Coevorden ETC
Enschede Haven

Almelo Haven

Mdinster Stadthafen

Coevorden GVZ
Coevorden-
Emlichheim

Mdinster Stadthafen

Hengelo CTT Combi
Terminal Twente

Lelystad Flevokust

Ibbenblren Hafen

Minden
Wasserstralienkreuz/Oberhafen
Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen
Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen

Malmé Godsbangard

Malmé Godsbangard

Minden
WasserstraRenkreuz/Oberhafen

Dérpen GVZ

Malmé Godsbangard
Malmé Godsbangard
Malmé Godsbangard

Malmé Godsbangard

Malmé Godsbangard

Dortmund CTD Container Terminal
Dortmund

Malmé Godsbangard
Malmd Godsbangard
Venlo Trade port / Industriehaven
Malmd Godsbangard

Duisburg Ruhrort Hafen

Malmé Godsbangard

Venlo Trade port / Industriehaven

Dortmund CTD Container Terminal
Dortmund

Malmd Godsbangard

Amsterdam Container Terminal

Dortmund CTD Container Terminal
Dortmund
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69,2
69,2
69,2

69,3

69,4

69,4

69,4
69,4
69,5
69,5

69,5
69,5

69,5

69,5
69,6
69,6
69,7

69,7

69,7

69,8

69,8

69,8
69,9
69,9
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Ausbau A30 Osnabriick
A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

Ausbau B402 Meppen-
Cloppenburg

Ausbau A30 Osnabriick
A30 Umgehung Bad
Oeynhausen

Ausbau B54 Gronau-A31

Ausbau A1 nordl.
Abschnitt

Ausbau A1 (nordl. & sudl.
Abschnitt)

Ausbau B54 Gronau-A31

N18 Varseveld-Enschede
bzw.
Ausbau B54 Gronau-A31
Ausbau A1 nordl.
Abschnitt

Ausbau A1 sudl. Abschnitt
bis Kamener Kreuz

Ausbau B54 Gronau-A31

Ausbau A1 (nordl. & sidl.
Abschnitt)
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Tabelle 9. Fahrzeiten zwischen internen und externen Logistikknoten (in Minuten, L=Lkw Fahrzeit, E=Guterziige, W = Binnenschiff).
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Tabelle 9. Fahrzeiten zwischen internen und externen Logistikknoten (in Minuten, L=Lkw Fahrzeit, E=GUterziige, W = Binnenschiff) (Fortsetzung).
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Antwerpen W: 1438 W: 1297 W, £ £ g £z L: 245 L: 141 W: 1181
Venlo L: 133 L: 118 L: 144 E: 496 E: 471 E: 476 E: 540 L: 140 L: 136 W: 1060
Nijmegen W: 670 W: 537 W: 588 J. W: 695
C212 C 187 L 239 L 270 L 305 L 304 L 262 ] ] _
Terneuzen W: 1625 W: 1484 W 1651 E: 1055 E: 1045 E: 1050 E: 1085 L 280 L: 181 W 1368
— L: 203 L 178 L 228 L 278 L313 L 312 L 252 ) ) ,
Vlissingen W: 1269 W: 1128 W: 1295 E: 803 E: 914 E: 934 E: 832 L 287 L 170 W: 1012
Rotterdam W: 1022 W: 881 W: 1124 E:633 E: 744 E: 764 E: 662 J: L: 123 W: 765
103 78 L 136 G154 179 L 204 L 160 ) _
Amsterdam W: 620 W: 479 W: 1047 E: 488 E: 600 E: 665 E: 408 L 244 /- W- 363




Anlage Il — Ubersicht iiber nationale Ausbaupline der Verkehrswege in der Euregio

~O

Kategorie In Bau Vordringlicher Bedarf Weitere Bedarfe Weitere Projekte
Strake | DE | - ABS A1zw. Minster-Nord und AK - ABS A1 Miinster-Kamen - Weiterer 4-spuriger Ausbau | - OU Sendenhorst
Lotte / Osnabriick - ABS A30 Siidumfahrung Osnabriick B54 zw. Minster und
- LS A33 Osnabriick-Bielefeld - LS B67n zw. Reken und Diilmen Gronau
- Fertigstellung Osttangente Miinster - NBS Nordtangente Osnabriick - OU Emlichheim
- OU Nordhorn (B403) - Weiterer 4-spuriger Ausbau B54 zw. | - OU Firstenau
- OU Nottuln Miinster und Gronau - OU Merzen
- ABS B402 Meppen-Cloppenburg
- OU Ahlen
- OU Warendorf
- OU Bad lburg
NL - NBS Varsseveld-Enschede - ABS N35 Nijverdal-Wierden - ABS A1 zw. Apeldoorn und | - ABS N340
(Verlangerung A18) Knooppunt Azelo (6stl. - OU s’Heerenberg
- NBS Ressen-Knooppunt Oudbroeken Teil) - OU Coevorden
(neuer Ubergang iber Nederrijn)
- ABS A1 zw. Apeldoorn und
Knooppunt Azelo (westl. Teil)
- ABS N35 Zwolle-Wijthmen
Bahn DE | - ABS Bundesgrenze-Emmerich- - ABS Léhne-Hannover - ABS Bundesgrenze-Bad - RA Bad Bentheim-Emlichheim
Oberhausen auf 3 Gleise Bentheim-Rheine- fur Personenverkehr
Osnabrlck-Lohne - RA Minster-Sendenhorst fiir
- ABS Minster-Linen (2. Personenverkehr
Gleis) - RA Tecklenburger Nordbahn
- Plane zur wirtschaftlichen fur Personenverkehr
Optimierung von - RA Tecklenburger
Gluterverkehrsstellen durch Waldeisenbahn fir
DB Cargo Giterverkehr
- Gleisanschluss Hafen Spelle-
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Venhaus

- Bau KVL-Anlage auf ehem.
Winkelhauskaserne in
Osnabriick

- ABS Zevenaar-Doetinchem-

NL - ABS Coevorden-Emmen (2.
Winterswijk Gleis)
- ABS Vorden-Zutphen - NBS Gleisbogen sudl.
- ABS Zwolle-Kampen Coevorden
- ABS Zwolle-Meppel-Groningen - Elektrifizierung Zwolle-
- ABS Meppel-Leeuwarden Wierden
- ABS Marienburg-Almelo
- Ausbau Knoten Zwolle
Wasse | DE | - ABS Greven-Dortmund (DEK) - ABS Nordstrecke DEK - Ausbau Schleusen Hollage | Neubau Kombihafen
- Neubau Schleusen Venhaus, - ABS Oststrecke DHK und Haste (Stichkanal Osnabriick-Bohmte
FWegs Hesselte und Gleesen - ABS Marl-Schleuse Friedrichsfeld Osnabriick)
(WDK)
- Neubau Schleusen Bevergern und
Rodde
NL - Ausbau Schleuse Eefde - ABS Delden-Enschede - ABS IJssel zw. Arnhem Ausbau Hafen Flevokust
- Ausbau Zwartsluis (Twentekanaal) und Zutphen (weitere Ausbaustufen)
- Neubau Hafen Flevokust (1. - ABS Abzweig Almelo (Twentekanaal)
Ausbaustufe) - Verbreiterung Fahrrinne der Waal
inkl. Bau weiterer Ankerplatze
(Overnachtingshaven)
Luftver | DE Verlangerung Starjt'-/Landebahn
des Flughafens Minster /
kehr Osnabriick
NL Ausbau Flughafen Amsterdam-

Lelystad als
Entlastungsflughafen flr
Amsterdam-Schiphol

ABS = Ausbaustrecke, NBS = Neubaustrecke, OU = Ortsumgehung, LS = Luckenschluss, RA = Reaktivierung
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Anlage lll — Verkehrsbelastung auf FernstraBen: Auswertung von Live-
Verkehrsdaten

Zur Analyse gegenwartiger Verkehrsbelastungen wurden Live-Verkehrsdaten, bereitgestellt durch
HERE Maps, an unterschiedlichen Tagen zu verschiedenen Tageszeiten ausgewertet. Um die Live-
Daten dauerhaft zu sichern, wurde dazu zunachst eine Kartenserie erstellt (sieche Beispiel). Die
Kartenserie wurde dann manuell ausgewertet, um Streckenabschnitte zu identifizieren, die regelmafig
wm;‘:;;f:;-ﬂm;: — S / . unter hohen Verkehrsbelastungen
& f{ ) (Stauungen) zu leiden haben.
(= i Diese Strecken sind in einem
dritten Schritt tabellarisch
aufbereitet und den gegenwartigen
nationalen Ausbauplanungen
gegenibergestellt worden, um zu
eruieren, inwieweit schon
Ausbauplanungen far sie
bestehen.

Tabelle 10 stellt die Ergebnisse
dieser Analyse vor. Die
: e K R Auswertung erfolgt getrennt fir
- S e ' ~7 "\, Morgens/Vormittags einerseits und
ooy it-.h.%*"“‘%& - E\; Nachmittags/Abends andererseits.
gseEeie SN 5% === Die Schriftfarbe (rot bzw. orange)
orientiert sich an den Farben in der Kartenserie (rot = zahflieRend, orange = langsam flieRender
Verkehr). Die komplette Kartenserie kann in TCP International Memo 10 eingesehen werden.

Neben den Streckenbelastungen erlauben die Live-Daten auch die Identifizierung von
Unfallschwerpunkten in der EUREGIO (Tabelle 11).

Tabelle 10. StraRenabschnitte mit langsam und zéhflieBenden Verkehr (Live-Daten).

Land | StraBe | Streckenabschnitt | Anmerkung BVWP /
MIRT
Morgens & vormittags
NL A1 Ab AS Rijssen Morgens extrem hohes Verkehrsaufkommen mit
Richtung Westen zahflieBendem Verkehr und Stauungen
DE A1 AK Minster-Sud gelegentlich zahflieRender Verkehr mit Stauungen
Richtung Norden bis aufgrund hohem Verkehrsaufkommens
AS Greven
DE A1 AS Osnabriick-Nord Haufiger zahflieRender Verkehr, oft langsam O
bis AS Neuenkirchen / | flielRender Verkehr aufgrund hohem
Voérden Verkehrsaufkommens und Verringerung der
Richtungsfahrbahn von 3 auf 2 Fahrspuren.
DE A3 Zw. AS Hamminkeln Gelegentlich zahflieRender Verkehr aufgrund O
und AK Oberhausen hohen Verkehrsaufkommens
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NL A12/A50 | AS Beek Richtung Morgens haufig zahflieRender Verkehr aufgrund O
Arnhem, sowie Nord- hohem Verkehrsaufkommens
umfahrung Arnhem

DE A30 AS Melle-West bis AS Zeitweise zahflieRender Verkehr mit Stauungen O
Bissendorf

DE A30 AK Lotte/Osnabriick Gelegentlich zahflieRender Verkehr aufgrund
bis AS Osnabruck- hohen Verkehrsaufkommens
Nahe

DE B54 Zw. Altenberge und Gelegentlich z&hflieRender Verkehr aufgrund
Munster in hohen Verkehrsaufkommens
Fahrtrichtung Minster

DE B68 Sadl. Teil der Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauung, oft O
Ortsumgehung hervorgerufen durch Unfalle
Bersenbrick

DE B214 Furstenau-Ankum haufiger zahflieRender Verkehr (Unfallschwerpunkt

an Kreuzung mit B218)

DE B218 Schwagstorf bis zur Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauung, oft O

B51 hervorgerufen durch einen Unfall (Kreuzung bei
Schwagstorf ist Unfallschwerpunkt)

DE B403 A30 AS Nordhorn / Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen, O
Bad Bentheim- teilweise hervorgerufen durch Unfélle an Kreuzung
Nordhorn B213/B403

NL N18 Zw. Usselo und N315 Gelegentlich vormittags zahflieRender Verkehr

NL N35 Wierden-Nijverdal Gelegentlich vormittags zahflieRender Verkehr
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Nachmittags und abends

DE A1 Fahrtrichtung Siiden Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen O
zw. AS Osnabriick aufgrund hohem Verkehrsaufkommens, starker
Hafen und AK Lotte / Steigung (Verlangsamung der Lkws)
Osnabrick

DE A1 Beide Fahrtrichtungen Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen O
zw. AS Vechta & AS aufgrund hohem Verkehrsaufkommens, Unfallen
Osnabruck-Nord oder (Tages-)Baustellen

DE A1l Richtung Norden zw. Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen

Kreuz Munster-Nord & aufgrund hohem Verkehrsaufkommens, Unfallen
AK Lotte / Osnabriick oder (Tages-)Baustellen

DE A2 AS Beckum bis Vereinzelt zahflieRender Verkehr mit Stauungen O
Raststatte Vellern
NL A12 Zw. Knooppunt Oud- Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen O
Dijk und Knooppunkt aufgrund hohem Verkehrsaufkommens, Unfallen
Velperbroek oder (Tages-)Baustellen
DE B68 Sudl. Teil der Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauung, oft O
Ortsumgehung hervorgerufen durch Unfélle
Bersenbriick
DE B214 Firstenau-Ankun Gelegentlich zahflieRender Verkehr
(Unfallschwerpunkt an Kreuzung mit B218)
DE B218 Schwagstorf bis zur Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauung, oft O
B51 hervorgerufen durch einen Unfall (Kreuzung bei
Schwagstorf ist Unfallschwerpunkt)
DE B403 A30 AS Nordhorn / Haufig zahflieRender Verkehr mit Stauungen, O
Bad Bentheim- teilweise hervorgerufen durch Unfalle an Kreuzung
Nordhorn B213/B403
NL N18 Zw. Usselo & Groenlo Abschnittsweise Stauungen aufgrund hohen
Verkehrsaufkommens
NL N35 Wierden-Nijverdal Gelegentlich nachmittags zahflielRender Verkehr
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Tabelle 11. Unfallschwerpunkte im Bereich der Euregio.

StralRennr. Bemerkung

A35/N18 Kreuzungsbereich der Autobahn mit der Nationalstrae sidlich von Enschede
B68 Ortsumfahrung Bersenbriick, stdlicher Ast

B213/B403 Kreuzung bei Nordhorn, Ortsumgehung Nordhorn

B214/B218 Kreuzungsbereich der beiden Bundesstrallen

B218 Ostlich von Engter sowie im Bereich der Ortsdurchfahrt Venne

B218/K415 Unfallschwerpunkt an Kreuzung Schwagstorf

N36 Nordwestlich von Almelo zwischen N341 und Beerzeveld
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Anlage IV — Gegenwartige Verkehrsbelastung der Strallen

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) in 2015 fir den Gesamtverkehr (Pkw & Lkw-
Verkehre) reicht von wenigen Fahrzeugen bis zu mehr als 120.000 Fahrzeugen am Tag in der Spitze.
Erwartungsgemall weisen die Autobahnen die hdchsten Belastungen auf (z.B. A1 beidseits der
Grenze), es zeichnen sich aber auch einige BundesstralRen mit hohen Verkehrsaufkommen aus (z.B.
B51 Studumfahrung Minster, B54 nordlich von Miinster, B68 nérdlich von Osnabriick, N35 westlich
von Almelo, N50 Zwolle-Kampen). Auf deutscher Seite stechen insbesondere die Autobahn A2, auf
niederlandischer Seite die Autobahnen A28, A12, A50 und A1 mit aulerordentlich hohem
Verkehrsaufkommen hervor. Darliber hinaus weisen auch die Autobahnen A1 (Bremen-Osnabriick-
Munster-Kamen), Enschede-Hengelo-Almelo, Almelo-Deventer, Meppel-Zwolle, und Zwolle-Apeldoorn
DTV-Werte von Gber 50.000 Fahrzeuge pro Tag auf.

r Z o e Auf den wichtigsten
H Straennetz: Durchschnittliche tdgl. Verkehrsstarken 2015 Verkehrabelastungen [OTV)
EUREGIO | : éf,:"?:o;_j Autobahnen (A1, A2
| g S5 und A0 im
! 20,001 - 30 000 .
b deutschen Teil, A1,

— o A12, A28 und A50

AN SRR im niederlandischen
Teil) verkehren
taglich jeweils mehr
\ als 5.000 leichte und
> schwere Lkw; auf
den Ubrigen
Autobahnen sowie
auf einigen
Nationalstral3en

immerhin noch
2.000 bis 5.000
Lkw). Dies fihrt
dazu, dass auf den

Covsfold
L]

] Haupt-Lkw-
Dn:n:r.ﬂ:‘inl- RRGIG.J::’:;:::;'A.')-::_ERRVE?G.“J i . .
(7R ranaon i 20 Relationen die
Fahrzeuge des

Guterverkehrsanteile von 20% und mehr am Gesamtverkehrsaufkommen erzielen. Der Lkw-Anteil auf
grenziberschreitenden Abschnitten steigt zudem deutlich an. Beispiele in der Euregio dafur sind (von
Nord nach Sud) die A37/B402, die A1/A30, die N35/B54, die A12/A3 und A77/A57. Dies geschieht
nicht etwa, weil die Anzahl der Lkw sprunghaft ansteigt, sondern weil auf diesen Abschnitten die
Anzahl der Pkw abfallt. Dies bedeutet, dass eine Starkung bzw. ein Ausbau grenziberschreitender
Abschnitte insbesondere dem Guterverkehr zu Gute kommen wird.
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Anlage V - Kapazitatsengpasse im BestandsstraBennetz

Im 24-Stunden-Szenario gibt es im Bereich der Euregio keine Verkehrsbeeintrachtigungen. Die
Auslastung aller Streckenabschnitten liegt unterhalb von 85%. Im 16-Stunden-Szenario leiden einige
Strecken unter einer Vollauslastung (d.h. Auslastung zwischen 85 und 100%), darunter die A1 in den
Niederlanden zwischen Apeldoorn und Deventer und Abschnitte der B54 noérdlich von Munster. Auf
der N35 zwischen Enschede und der deutschen Grenze kann es in Einzelfallen zu Engpassen
kommen. Ein klarer Engpass ist die Sidumfahrung von Munster im Zuge der B51. Im 10-Stunden-
Szenario verscharft sich die Situation. Strecken mit Vollauslastungen und Engpassen im deutschen
Teil betreffen weite Teile der A1 (Bereich Miinster-Kamen, sowie die zweispurigen Abschnitte nérdlich
von Osnabrick), der A2 (Raum Bielefeld sowie zwischen Recklinghausen und Oberhausen), der A30
im Raum Osnabriick, die A3 (zwischen Oberhausen und Wesel) sowie weite Teile der B54 (Munster
Richtung Gronau). Im niederlandischen Teil sind fast alle Autobahnen innerhalb und im Umfeld der
EUREGIO betroffen, insbesondere die A1 zwischen Apeldoorn und Deventer, die A28 Meppel-Zwolle,
die A50 (Apeldoorn-Arnhem), und die A12 Arnhem-Grenze Deutschland sowie auch die N50 Zwolle-
Kampen. Die A50 (Zwolle-Apeldoorn), A28 (Zwolle-Amersfoort) und die A1 Apeldoorn-Amersfoort
operieren am Rande der Vollauslastung.

Auslastung des StraBennetz (2015)

24 Stunden: Gleichverteilung Ii.li}er_»:den gesamten Tag
1 .:I
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¥
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und Nachts wenig Verkehre stattfinden (vl Ansaiz von IVM. 2011)
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[a} RRG GIS Datenb. RRG 2016, Erreic TCP 2018; {c) TCP International, 2018
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Tabelle 12 gibt eine Ubersicht Uber die Engpéasse im Bestandsnetz, und zeigt an, ob ein Engpass
schon im Rahmen von Planungsvorhaben der nationalen Ausbaupléne berucksichtigt ist. Letzteres
trifft auf ca. 1/3 aller Engpasse zu.

Tabelle 12. Engpéasse im Bestandsstral3ennetz 2015.

Strecke (von — bis) Beein- Lage Beriicksich-
trachti- tigung in
gung * BVWP 2030 /

MIRT

A1 Rijssen bis Apeldoorn Zuid E Euregio /

aufderhalb

A1 AS Hamm-Bockum bis Kamener Kreuz E aullerhalb O

A12 Knooppunt Oud-Dijk bis Knooppunt Waterberg EV Euregio / O

aullerhalb

A2 AK Recklinghausen bis AK Oberhausen EV aulerhalb O

A2 AK Bielefeld bis AS Ostwestfalen/Lippe E aullerhalb O

A3 AK Oberhausen bis AS Hiinxe EV aullerhalb O

A28 Knooppunt Lankhorst - Knooppunt Hattemerbroek E aulderhalb O

A30 AK Lotte/Osnabrick bis AK Osnabrtick-Sud EV Euregio

A33 Lickenschluss zw. AS Borgholzhausen und AS E aufderhalb

Bielefeld-Zentrum

A35 Knooppunt Buren bis Hengelo Zuid EV Euregio O

A50 Knooppunt Beekbergen bis Knooppunt Waterberg E aullerhalb O

A50 Knooppunt Hattemerbroek bis Knooppunt Beekbergen EV aulderhalb O

B54 Steinfurt bis AS Munster-Nord EV Euregio

B54 AS Gronau/Ochtrup bis L566 E Euregio

B67 Siidumfahrung Bocholt zw. B473 und Ostring EV Euregio O

N18 Autobahnende A18 bis N318 E Euregio

N35 Enschede-Centrum bis Bundesgrenze E Euregio O

N35 Zwolle - Wijthmen E auerhalb

N342 Nordumfahrung Oldenzaal A1 bis N343 EV Euregio O

N50 Knooppunt Hattemerbroek bis Kampen Nord E aulierhalb O

A1l Hengelo bis Knooppunt Buren Vv Euregio O

A1 AK Minster-Siid bis AS Hamm-Bockum \% Euregio

A1 AS Bramsche bis AS Holdorf \% Euregio /

auflerhalb

A1 Dreieck Alhorner Heide - AS Wildeshausen Nord V aullerhalb

A1/A35 | Knooppunt Buren bis Knooppunt Azelo \% Euregio O

A1 Knooppunt Azelo bis Rijssen V Euregio |

A2 Dreieck Dortmund Nordwest bis AK Recklinghausen V aufderhalb O

B220 Westfumfahrung Emmerich zw. B8 und AS Emmerich Vv aufderhalb O

B403 Ostumfahrung Nordhorn \% Euregio

B51 Warendorfer Str. bis Telgte \% Euregio

B72 Zwischen L836 und AS Cloppenburg \% Euregio

L793 Zwischen B51 und L585 V Euregio O

N35 Nijverdal-Wierden V Euregio

N36 Vriezenveen bis N341 V Euregio O

N350 Wierden bis N347 Vv Euregio O

* E = Engpass, V = Vollauslastung, EV = z.T. Engpass, ansonsten Vollauslastung
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Innerhalb der Euregio sind auf deutscher Seite insbesondere die nérdlichen und stidlichen Abschnitte
der A1, die A30 bei Osnabrick sowie die BS54 zwischen Munster und Steinfurt betroffen. Fir diese
Abschnitte sind schon nationale Planungen in Gang gesetzt. Auf niederlandischer Seite ist in erster
Linie die A1 zwischen Almelo und Apeldoorn betroffen. Auch hierfur liegen schon Ausbauplane vor.

Im erweiterten Bereich der Euregio existieren, insbesondere auf niederlandischer Seite, fir die
grolRraumige ErschlieBung mit Autobahnen dariiber hinaus weitere Engpasse, welche teilweise noch
nicht in nationale Planungen aufgenommen sind. Auf deutscher Seite stellen auflerhalb der Euregio
insbesondere die A2 sowie der sudliche Bereich der A3 Engpasse dar.

Weitere Informationen zu Kapazitdtsengpassen im Stralennetz befinden sich in TCP International
Memo 19.
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Anlage VI - Streckenbelastungen und Engpasse im Eisenbahnnetz

Die Streckenabschnitte mit den héchsten Zugbelastungen in der Euregio sind Hengelo-Almelo,
Almelo-Deventer, Arnhem-Zevenaar, Zwolle-Meppel sowie Bielefeld-Herford, gefolgt von den Strecken
Rheine-Salzbergen, Enschede-Hengelo und Dortmund-Hamm, Apeldoorn-Deventer, Hamm-Bielefeld
und Osnabrick-Léhne (Tabelle 13). Auch die ubrigen IC-Strecken (z.B. Osnabrick-Bremen, Minster-
Osnabriick, Mlnster-Rheine, Deventer-Apeldoorn etc.) weisen deutlich héhere Streckenbelastungen
auf, als solche Strecken ohne IC-Verkehre. Tabelle 13 zeigt dartber hinaus auch die unterschiedliche
Zugzusammensetzung auf den Streckenabschnitten. Die Abschnitte auf niederlandischer Seite weisen
im Schnitt einen hoheren Anteil von IC-Zlgen bei gleichzeitig geringerem Anteil an Guterziigen auf.
Wahrend auf deutscher Seite die Strecken Osnabrick-Lohne (57,9%), Rheine-Salzbergen (49,7%),
Hamm-Bielefeld (33,5%) und Bielefeld-Herford (24,7%) deutliche Anteile an Giterziigen zu
verzeichnen haben, sind die Anteile auf den niederlandischen Strecken durchweg unter der 10%-
Marke, liegen z.T. sogar bei < 2,5% (Arnhem-Zevenaar, Zwolle-Meppel, Enschede-Hengelo).
Umgekehrt besitzen die niederlandischen Strecken dafiur umso hoéhere Anteile an IC-Zligen

(Apeldoorn-Deventer mit 56,3%, Almelo-Deventer 31,7%, Hengelo-Almelo 29,5%).

Tabelle 13. Strecken mit den hochsten Zugzahlen (Personen- & Guterziige, Fruhjahr 2016).

Strecke Durchschnittl. Durchschnittl. Anteil Anteil IC-Ziige
Anzahl Ziige 2016 Anzahl Ziige Giiterziige 2016 2016 (%)
2011 (%)

Hengelo-Almelo 285 193 6,5 29,5
Almelo-Deventer 284 240 6,2 31,7
Arnhem-Zevenaar 271 k.A. 2,4 5,1
Zwolle-Meppel 262 K.A. 2,0 19,9
Bielefeld-Herford 259 277 24,7 20,0
Rheine-Salzbergen 225 k.A. 49,7 11,6
Enschede-Hengelo 224 194 0,0 23,2
Dortmund-Hamm 223 k.A. 5,4 27,8
Apeldoorn-Deventer 199 194 8,5 56,3
Hamm-Bielefeld 194 k.A. 33,5 27,8
Osnabriick-Lohne 178 255 57,9 9,0

Quelle: eigene Berechnungen fur 2016 auf Basis von Informationen bereitgestellt durch DB Netz AG, ProRail, Bentheimer
Eisenbahn, Westfalische Landeseisenbahn, Arriva, Breng, Syntus und Veolia. Vergleichsangaben fur 2011 basierend auf
Berechnungen des IVM (2011).
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Tabelle 14. Entwicklung der Anzahl an Guterziigen auf ausgewéhlten Strecken.

Strecke Anzahl Giiterziige Veranderung (%)
2016 2006/2007
Osnabriick-Léhne 108 55 +96
Emmerich-Oberhausen 90 60 +50
Rheine-Osnabriick 97 70 +39
Munster-Recklinghausen 44 35 +26
Rheine-Lingen 72 60 +20
Osnabrlick-Bremen 71 75 -5
Hamm-Soest 22 45 -51
Minster-Osnabriick 37 75 -51
Minster-Hamm 29 70 -59
Hamm-Dortmund 12 35 -66
Minster-Rheine 7 60 -88
7—&iJ = N i .
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Tabelle 15 gibt eine Ubersicht liber die Engpasse im Eisenbahnnetz. Sie gibt ferner an, ob die
Engpasse schon in die nationalen Planungen aufgenommen worden sind.
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Tabelle 15. Engpésse im Eisenbahnnetz und nationale Planungen.
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Strecke Engpass/Vollauslastung Lage Beriicksichtigung in BVWP
2030 bzw. MIRT
Munster-Linen Engpass EUREGIO
Hengelo-Almelo-Deventer Engpass EUREGIO O
Marienberg-Zwolle Engpass EUREGIO O
Groningen-Meppel Engpass AuBerhalb
Meppel-Zwolle Engpass AuBerhalb
Zwolle-Amersfoort Engpass AuBerhalb O
Minden-Hannover Engpass AuBerhalb
Bohmte-Bremen Vollauslastung/Engpass AuBerhalb
Munster-Haltern am See Vollauslastung EUREGIO O
Munster-Rheine Vollauslastung EUREGIO O
Enschede-Hengelo Vollauslastung EUREGIO O
Hengelo-Zutphen Vollauslastung EUREGIO O
Doetinchem-Zevenaar Vollauslastung EUREGIO
Arnhem-Zevenaar Vollauslastung AuBerhalb O
Emmerich-Oberhausen Vollauslastung aullerhalb
Dortmund-Hamm Vollauslastung aullerhalb 0

Weitere Informationen zu Kapazitdtsengpassen im Eisenbahnnetz befinden sich in TCP International

Memo 16.
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Die Anzahl der Schiffsbewegungen an Schleusen ist in den letzten Jahren klar abnehmend. Im Zuge
der abnehmenden Bedeutung des Transports von Massen- und Schuttgutern (z.B. Kohle) mit Schiffen
sinkt die Anzahl an Schiffen seit Mitte der 1990er Jahre kontinuierlich (s. Abbildung 3 in TCP
International Memo 20). Zusatzlich kommt es zu einer weiteren Containerisierung des Gilterverkehrs
und damit einhergehend zu einer Zunahme an Grol3motorschiffen (> 2.000 TT) (s. Abbildung 4 in TCP
International Memo 20). Neben den Auswirkungen der 6konomischen Krise (2008-2010) ist dies eine
zweite Erklarung fur die generelle Abnahme der Schiffsbewegungen: Reeder ersetzen mehrere kleine
Schiffspassagen zunehmend durch Fahrten mit GroBmotorschiffen. Insofern ist es wenig
Uberraschend, dass die meisten Schleusen in 2015 nur eine mittlere Auslastung haben.

Anlage VIl — Kapazitatsengpasse an Schleusen

Entwicklung Schiffsbewegungen an Schleusen 2004-2015 (Glterschiffe & Freizeitschifffahrt)
(2010 = 100)
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Anlage VIl - Multicriteria Analyse van de oplossingsrichtingen

Tabelle 16. Samenvatting Multi criteria analyse van de effectiviteit van de oplossingsrichtingen

MCA
Type Oplossings- s uitkomst
hoofdoptie | richting R fEsliening bij gelijke
weging
Verhogen Het verhogen van de bruggen op de kanalen kan
kanaalbruggen zorgen voor een verlaging van de kosten van het 38%
Twentekanaal en containervervoer via de binnenvaart. Voor overige
Duitse kanalen binnenvaart heeft de optie geen invioed.
Fysieke Investering Uitbreiding et o o )
; g Infrastructuur Spoorcapaciteit op Ultbr_eldmg van de capaciteit kan dfa transporttijd 50%
hindernissen individuele trajecten verminderen en de betrouwbaarheid sterk
(Minden - Hannover) verbeteren.
Onderhouds- Goed onderhoud zorgt voor een goede
programma betrouwbaarheid van het vervoer. Het heeft 38%
brugbelasting weinig impact op de reguliere situatie.
Technische Aanpassingen Pilot regio alternatieve | Dit heeft met name impact op de milieuprestatie
hi . : brandstoffen spoor of van het transport, en kan daarnaast impact 31%
indernissen transportmiddelen bi
innenvaart hebben op de transportkosten.
Door het organiseren van verladerstafels kunnen
Organiseren ladingeigenaren bekijken of er goederenstromen
verladerstafels voor het | gebundeld kunnen worden. Gedacht kan worden 50%
. (1]
bundelen van aan matchen van import en export
goederenstromen containerladingen of matching tussen
vrachtwagenritten.
Uitbreiden Door het verbreden van het netwerk naar meer
Samenwerking netwerkactiviteiten in plaatsen kunnen oplossingen in een bredere 63%
bedrijfsleven meer regio's groep bedrijven worden geimplementeerd. een
significante
Operationeel Om het gebruik van alternatieve
transportmiddelen te bevorderen, kunnen
Organiseren bijeenkomsten met ladingeigenaren worden
kennisbijeenkomsten gehouden die mogelijkheden en voordelen van 63%
multimodaal transport (grensoverschrijdende) multimodale oplossingen
weergeven. Hierbij moet zoveel mogelijk bij
bestaande structuren aangesloten worden.
Ontwikkelen
lesprogramma op hoge
Logistiek onderwijs | scholen rondom Door opleiding van de nieuwe generatie logistieke 56%
grensoverschrijdende professionals kan op langere termijn de kennis
issues rondom grensoverschrijdende zaken bevorderen.
Ontwikkelen Het bevorderen van uitwisseling van studenten.
Logistiek onderwijs | grensoverschrijdend over de grens kan zorg dragen voor meer begrip 50%
stageprogramma over c_:ulturele ver_sch|llen bij de nieuwe generatie
logistieke professionals.
Administratief
Juridisch Inzet logistiek Bundeling van goederenstromen buiten de stad
. ontkoppelpunt als kan zorgen voor een betere bezettingsgraad en o
Bundeling verzamelplek voor verkeer in de steden ontlasten. Dit kan een goede 56%
LZVs impact hebben op stedelijke bereikbaarheid en
kan het gebruik van LZVs stimuleren.
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Tabelle 17. Samenvatting Multi criteria analyse van de stakeholder betrokkenheid en de implementeerbaarheid
van de oplossingsrichtingen

MCA
Type Oplossings- s uitkomst
hoofdoptie | richting SHUSITRELEEE lecliehting bij gelijke
weging
Het verhogen van de bruggen op de kanalen is
Verhogen kanaalbruggen | een majeure investering, waarvan de
Twentekanaal en Duitse | investeringsbevoegdheid buiten de Euregio valt. 38%
kanalen De EUREGIO kan inzetten op lobby en helpen
met prioriteren.
Uitbreiding
. spoorcapaciteit op ®
Fysieke :g;lrzsstt?lzlgt%ur individuele trajecten Betreft een majeure investering, waarvan de 44%
hindernissen (Minden - Hannover investeringsbevoegdheid buiten de Euregio valt.
Het uitvoeren van een onderhoudsprogramma
dient te worden georganiseerd door de
Onderhoudsprogramma infrastructuurmanagers. Hierop hebben regionale 44%
brugbelasting overheden beperkt invioed. Samen met °
infrastructuurmanagers kan gezocht worden naar
innovatieve meetmethodes voor onderhoud.
De pilots zouden uitgevoerd kunnen worden op
een dedicated spoorverbinding (Coevorden - Bad
A . Pilot regio alt ti Bentheim) of door gebruik van lokale
Technische anpassingen bl ° dreglfc; atterna |evfe scheepvaartondernemingen. Kennis is aanwezig 56%
hindernissen tre}nsport— ran stoffen spoor o bij de universiteiten en hogescholen. Voor ¢
middelen binnenvaart . I
sommige onderdelen zal aansluiting moeten
worden gezocht bij instellingen met kennis
rondom voertuigtechnologie
Door EUREGIO of lokale stakeholders kunnen
ronde tafelsessies georganiseerd worden. Inzicht
Organiseren in bundelingsopties kan ondersteund worden door
verladerstafels voor het middel van een software partij die 88%
bundelen van matchingsmogelijkheden in kaart brengt. Hiervoor °
goederenstromen is lokale kennis aanwezig bij bijvoorbeeld
logistieke dienstverleners en IT bedrijven die
betrokken zijn bij Port of Twente.
Samenwerking Uitbreiden Momenteel ligt de focus vanuit Euregio op een
bedrijfsleven S beperkt aantal locaties. Dit kan versterkt worden ®
netwerkactiviteiten in d King t ken i laat 88%
. meer regio's oor samenwerking te zoeken in meer plaatsen
Operationeel (zoals Hardenberg, Oldenzaal en Bochtelt)
Kennisbijeenkomsten kunnen worden
Organiseren georganiseerd QOor EUREG.IO. en lokale .
Kennisbi stakeholders. Binnen de regio is afdoende kennis 3
ennisbijeenkomsten bij logistiek dienstverleners en lokale Sttt
multimodaal transport k” ogis ) .
ennisinstellingen. Het is aan te bevelen aan te
sluiten bij bestaande structuren.
Ontwikkelen
Logistiek lesprogramma op hoge Een lesprogramma is relatief makkelijk op te
onderwis scholen rondom zetten in samenspraak met lokale 94%
grensoverschrijdende kennisinstellingen. Pook lokale bedrijven kunnen
issues hierin worden betrokken.
Logistiek Ontwikkelen
. grensoverschrijdend Voor de uitwisseling is medewerking nodig van de 81%
. . onderwijs .. . :
Administratief stageprogramma hogescholen en de bedrijven in de Euregio.
Juridisch Inzet logistiek
Bundeling ontkoppelpunt als Goed implementeerbaar, wel zijn veel 63%

verzamelplek voor LZVs

stakeholders nodig.

Endfassung des Abschlussberichts

17.01.2017

112 (118)




~AO

Anlage IX - Projektideen zur griinen Logistik und nachhaltigen
Korridorentwicklung

Die Projektidee greenterprise wirde auf die Verbesserung der Ressourcen- und Energieeffizienz von
Logistikunternehmen abzielen. Um Unternehmen fur das Thema zu sensibilisieren, kdnnten zunachst
kostenfreie Analysen vor Ort angeboten werden, bei denen Energie-, Verkehrs- und Umweltexperten
niederlandischer und deutscher Universitdten aus der Euregio alle Bereiche interessierter
Unternehmen pilotweise betrachten und Wege zur Energie- und Ressourceneinsparung ermitteln.
Hierzu gehoren eine Modernisierung der Fahrzeugflotte, Lehrgange zum Fahrverhalten, aber auch
Moglichkeiten des Einsatzes von erneuerbaren Energien zur Strom- und Warmegewinnung in den
Burogebauden und Lagerhallen der Unternehmen. Durch Kombination von Experten beiderseits der
Grenze wirden die Unternehmen bei der Analyse und Beratung von der Integration der
unterschiedlichen Sichtweisen profitieren. Parallel kénnten Unternehmensverbande gemeinsam mit
Experten ein Label entwickeln oder ggf. ein bestehendes Label, das in Deutschland und den
Niederlanden eingesetzt wird (z.B. Lean & Green), aus euregionaler Perspektive grenziibergreifend
zur Anwendung bringen. Dieses wirde an Unternehmen in der Euregio vergeben, die einen
bestimmten Kriterienkatalog erfullen und z.B. verstarkt grenzibergreifende Aktivitdten durchfihren. In
einem weiteren Arbeitspaket wiirden Anreize entwickelt, die die Unternehmen von einer Teilnahme
Uberzeugen sollen, z.B. durch kostenlosen Zugang zu Fortbildungen oder finanzielle
Verglnstigungen. Wichtige Partner im Projekt waren die Universitaten und Forschungseinrichtungen
mit entsprechenden Schwerpunkten sowie Unternehmensverbande, Logistiknetzwerke und Kammern.

LoCO2free wirde auf den Einsatz alternativer Treibstoffe im Schienengiterverkehr und die
Entwicklung einer geeigneten Lokomotive abzielen. Aufgrund der unterschiedlichen elektrischen
Spannung sind flur den grenziberschreitenden Verkehr zwischen Deutschland und den Niederlanden
bislang nur Diesellokomotiven zugelassen. Die Lokomotive wirde auf einer grenziberschreitenden
Pilotstrecke getestet werden. Zunachst misste jedoch die Machbarkeit untersucht werden. Neben der
technologischen Entwicklung waren auch die notwendigen Infrastrukturen zur Betankung zu schaffen.
AuRerdem mussten sich die Projektpartner um die gesetzlichen Rahmenbedingungen und
entsprechende Regelbefreiungen kiimmern. Zentrale Projektakteure waren Forschungszentren und
Technologieunternehmen fiir die Entwicklung und Machbarkeitsuntersuchung sowie die zustandigen
Behdrden fir die notwendigen Regelbefreiungen.

Im Zentrum des Projekts OptiFlows stiinde die Optimierung von Guterstromen in der Euregio. Nach
einem Auswahlprozess wirde fir einen Wirtschaftssektor (z.B. Agrobusiness, verarbeitende Industrie)
detailliert analysiert werden, welche Giterstrome innerhalb der Euregio bestehen und wie diese
optimiert werden konnen. Die Optimierung kénnte sich z.B. durch eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager oder eine Reduzierung der Leerfahrten ergeben. In konkreten
Pilotvorhaben wiirde getestet werden, inwiefern verschiedene Ansatze der Optimierung (z.B. zur
reversen Logistik, Entsorgung, Mehrwegsysteme) in der Euregio praktisch funktionieren. Weitere
Projektaktivitdten wirden auf die Entwicklung einer gemeinsamen nachhaltigen Logistikregion zielen,
z.B. durch die Errichtung eines grenziberschreitenden Logistiknetzwerks zum Austausch der Akteure
und Verbande. Uber abschlieRende Untersuchungen wiirde die Ubertragbarkeit des Konzepts auf
andere Wirtschaftssektoren abgeschatzt. Zentrale Projektakteure waren Universitdten und
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Forschungseinrichtungen zur Analyse der Glterstrome, Unternehmensverbande als Multiplikatoren
sowie Spediteure und Logistiker zur Umsetzung der Pilotvorhaben.

Das Projekt sustainablePorts wirde auf die Foérderung nachhaltiger Binnenhafen und der
grenzubergreifenden Kooperation zwischen den Binnenhafen abzielen. Dies umfasst sowohl das
Hafengeléande mit der Hafeninfrastruktur als auch das Angebot an Dienstleitungen fir Binnenschiffe.
In einem ersten Schritt ware eine Bestandsanalyse flr die Binnenhafen der Euregio durchzufihren.
Verschiedene Binnenhafen konnten fir die Verbesserung ihres Standorts unterschiedliche
Schwerpunkte setzen (z.B. Luft-, Wasserqualitat, Hafenausbau, Bodenverunreinigung,
Schiffsabfalle/Entsorgung, Onshore-Stromversorgung), diese in Form von Pilotvorhaben umsetzen,
sich je nach Thema austauschen und voneinander lernen. Binnenschiffern, die gewisse Standards
erfullen, kénnen Verglinstigungen oder besondere Dienstleistungen angeboten werden. Erganzend
kdnnten strategische Ansatze hinzukommen, die auf eine intensivere Kooperation der Binnenhéfen
Uber die Projektlaufzeit hinaus abzielen und damit die Wahrnehmung der Binnenschifffahrt in der
Euregio als Ganzes starken. Zentrale Akteure waren in diesem Projekt die Hafenbetreiber als
Infrastrukturbetreiber (mit ihren Verbanden) sowie Experten flir die Bestandsanalysen, ggf. auch die
Behorden auf Provinz- bzw. Landesebene. Zur Einbindung der Binnenschiffer und Erhéhung der
Sichtbarkeit kdnnte ein Vorhaben des Hafens Twente zur Entwicklung eines emissionsarmen Schiffs
mit Elektro-/Hybridantrieb ggf. auf grenziibergreifend tatige Binnenschiffe ausgeweitet werden.

In dem Projekt ELU (Euregio Logistics University) wirde eine verstarkte Zusammenarbeit und
Netzwerkbildung der Universitdten und Fachhochschulen im Zentrum stehen. Bereiche der
Zusammenarbeit koénnten von der Entwicklung eines Curriculums flir einen gemeinsamen
zweisprachigen Studiengang (Lerninhalte, Praktika, Seminare grenziberschreitend angelegt) mit
einem Schwerpunkt ,Nachhaltige Logistik“ Uber die Entwicklung und Bereitstellung von e-Learning-
Einheiten bis zu einem verstarkten Austausch in Forschung und Lehre reichen. Neben der
Identifizierung des tatsachlichen Fachkraftebedarfs im Logistiksektor bedarf dieser Ansatz u.a.
Anstrengungen zur rechtlichen Anerkennung der Abschlisse des Studiengangs in beiden Landern.
Durch eine starke Praxisorientierung und die Beteiligung der Logistikunternehmen und -verbande bei
der Entwicklung der Module wirden die Projektpartner dem bestehenden und auch zukiinftig
erwarteten Fachkraftemangel entgegenwirken und zur Ausbildung des benétigten Nachwuchs
beitragen. Insgesamt wiirde dies die Wahrnehmung der Euregio als eine Logistikregion verbessern.
Neben den Universitdten und Fachhochschulen waren auch die Unternehmensverbande und
Logistikunternehmen wichtige Projektpartner, um den Praxisbezugs des Projekts zu gewahrleisten.

Im Fokus des Projekts D4GL (Dimensions For Green Logistics) wirde die Bewusstseinsbildung fir
das Thema der griinen Logistik und nachhaltigen Korridorentwicklung stehen. In grenzibergreifenden
Arbeitskreisen wirden Akteure der Logistikwirtschaft (Unternehmen, Spediteure, Logistikbetreiber)
zusammengebracht werden und gemeinsam kleinteilige Malnahmen zur Bewusstseinsbildung
entwickeln. Zunachst waren die inhaltlichen Grundlagen und ein gemeinsames Verstandnis der
Themen zu entwickeln. Im Anschluss koénnten z.B. Uber ,serious gaming’, Themenwochen,
Wettbewerbe oder Ausstellungen unterschiedliche Aktivitaten organisiert werden, mithilfe derer die
Akteure in der Euregio fur die Thematik, die damit verbundenen Herausforderungen und ihre
grenzubergreifende Dimension sensibilisiert werden. Ein besonderer Fokus wirde auf zu erwartenden
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Entwicklungen und Trends im Logistiksektor, einer Abschatzung der Auswirkungen auf Spediteure und
Logistikbetreiber sowie mdglichen zukunftsorientierten Handlungsansatzen liegen. In einem zweiten
Schritt koénnten auch Schulen, Kindergarten, Vereine, Umweltverbande, Verbraucherverbande,
Presse, Funk und Fernsehen als Teilnehmer und Multiplikatoren eingebunden werden.
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