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Die IHK K&In hat seit 2015 eine groBe Studienreihe zu den Themenkomplexen ,Infra-
struktur” und ,Mobilitat" aufgesetzt und arbeitet daflir mit verschiedenen wissen-
schaftlichen Instituten und Dienstleistern zusammen. Ziel ist die wissenschaftliche
Aufbereitung und die Sicherstellung des 6ffentlichen Wissenstransfers im Sinne der
Offentlichkeitsarbeit. Die bisherigen Titel lauten: ,Stadtmobilitdt aus Sicht der Wirt-
schaft”, ,Baustellenmanagement in der Region”, ,Bedeutung des Flughafens fir die
regionale Wirtschaft", ,Die Ladezone im Blickpunkt”, ,Pendlermobilitdt - die Schiene
im Fokus" und ,Betriebliches Mobilitatsmanagement”.

Alle Studien sind auf der Internetseite der IHK K6In als Download verfligbar.

In der Studie und in den IHK-Positionen wird zur besseren Lesbarkeit die ménnliche
Form verwendet. Gemeint sind damit jeweils alle Geschlechter.

Nachdruck nur mit Genehmigung und Quellenangabe. Fotomechanische Wiedergabe
fur den innerbetrieblichen Bedarf ist gestattet.
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Welt der Logistik ermdglicht uns den heutigen Lebensstil. Vorprodukte und Waren
mussen zwischen den Produzenten, Logistiklagern, dem Handel und den Endkunden
transportiert werden. Dies geschieht auf internationaler, nationaler und regionaler
Ebene. Der Transport wird tber den Rhein, die Schiene und den Lkw abgewickelt. Da-
neben hat der Luftverkehr bei hochwertigen und Express-Lieferungen fiir diese Region
eine besondere Bedeutung.

Die IHK K&In unterstutzt die Ziele eines Modal Shift hin zu mehr Bahn- und Schiffs-
verkehr und einer damit verbundenen gréBeren Nachhaltigkeit in der Transportbran-
che. Der Lkw-Verkehr bleibt aber auf absehbare Zeit das dominante Transportmittel.
Deswegen legt die Studie der Universitat Duisburg-Essen den Fokus auf den Lkw-
Verkehr und hierbei auf den ruhenden Verkehr.

Die wesentlichen Kernbotschaften lauten aus Sicht der Industrie- und Handelskammer
zu Koln:

1) Die Attraktivitat des Fahrer-Berufs hingt neben anderen Faktoren an der Infra-
struktur - Fahrerinnen und Fahrern muss die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten
ermoglicht werden.

2) Die aktuell in Planung befindlichen Rastpldtze legalisieren so gerade den Bestand
an bereits heute parkenden Lkw. Die Wirtschaft benétigt daher dringend jeden
einzelnen der geplanten Lkw-Rastplatze in der Region.

3) Der zeitliche Aufwand fiir die Suche nach Lkw-Parkraum ist deutlich zu groB. Fir
die Suche muss mittlerweile bis zu einer Fahrstunde eingeplant werden. Dies hat
betriebs- und volkswirtschaftliche Kosten zur Folge. Digitale Losungen kdnnen nur
den Parkraum optimieren, der vorhanden und nutzbar ist.

Wir danken Herrn Prof. Dr.-Ing. Bernd Noche und seinem Team fiir die Studie und die
damit verbundene intensive und engagierte Arbeit in der Region.

Ich wiinsche Ihnen viel Freude beim Lesen.

Dr. Ulrich S. Soénius
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Dr. Ulrich S. Soénius,
stellvertretender Hauptgeschafts-
fuhrer und Geschéaftsbereichsleiter
Standortpolitik
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Abkiirzungen

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

ZARA-Hifen Hifen Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam
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Management Summary

Das kontinuierliche Wachstum des Transport- und Verkehrsaufkommens, gekoppelt
mit strengeren Richtlinien zu Lenk- und Ruhezeiten, hat in den vergangenen Jah-

ren zu einer das Angebot deutlich Ubersteigenden Nachfrage nach Lkw-Parkplatzen
entlang der Bundesautobahnen geflihrt. Der Ausbau 6ffentlicher Rastanlagen wird auf
kurze Sicht nicht den steigenden Bedarf decken. Gerade in dicht besiedelten Regionen
wie dem GroBraum Koln, der sowoh! von Quell- und Ziel- als auch hohen Transitver-
kehren gepragt ist, stoBt die Verkehrs- und Infrastrukturplanung an ihre Grenzen.

Dies trifft insbesondere Speditionen und Lkw-Fahrer, die auf ihren Touren gesetzlich
festgelegte Ruhepausen einlegen, Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen beachten und
in der Nahe ihres Quell- und Zielortes auf Transportauftrage und Ablademdglichkeiten
warten mussen. Der Mangel an Parkraum flihrt dazu, dass Fahrer Umwege nehmen,
unter Umstdnden die Lenkzeiten Uberschreiten oder an verbotenen oder gefahrlichen
Stellen parken. Zugleich fiihlen sich Anwohner im Umkreis von Rastanlagen und
Industriegebieten von parkenden Lkw gestort. Aber auch die verladende Industrie

ist besorgt hinsichtlich der negativen Folgen des Wildparkens in Nahe der eigenen
Standorte.

Die Studie hat daher zum Ziel, den Lkw-Parkraumbestand entlang der Autobahnen im
Bezirk der IHK K&In mit den kreisfreien Stadten KoIn und Leverkusen sowie den Land-
kreisen Rhein-Erft-Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis und Oberbergischer Kreis aufzu-
arbeiten und mdogliche Handlungsoptionen aufzuzeigen. Im Rahmen einer Erhebung
des Parkraumangebotes, der Parkraumnachfrage und Parkraumauslastung wurde im
Frihjahr 2019 ein durchschnittlicher Fehlbestand von 695 Lkw-Parkstéanden fiir den
IHK-Bezirk ermittelt. Demgegeniiber stehen aktuelle Planungen des Landesbetriebes
StraBen.NRW, die den Bau von 685 zusatzlichen Lkw-Parkstdnden an Rastanlagen im
Untersuchungsraum vorsehen. Die geplanten zusatzlichen Aus- und Neubauten kénn-
ten gerade einmal den aktuellen Bedarf decken. In Anbetracht der langen Planungs-
und Genehmigungsverfahren mit bis zu zehn Jahren Laufzeit ist jedoch nicht mit einer
schnellen Realisierung des bendtigen zusatzlichen Parkraumangebotes zu rechnen.
Zugleich ist, folgt man den Prognosen des Bundesverkehrsministeriums, mit einem
weiteren Anstieg des Glterverkehrsaufkommens und folglich auch der Nachfrage
nach Parkmdglichkeiten zur Verbringung der Ruhezeiten zu rechnen.
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Die Studie beschreibt Moglichkeiten der 6ffentlichen Hand, dem Mangel an Parkraum
fur den ruhenden Giterverkehr zu begegnen. Neben den gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen und Planungsverfahren des Neu- und Ausbaus von Rastanlagen werden
auch Konzepte beschrieben, die zu einer effizienteren Nutzung verfligbarer Parkraum-
flichen (z. B. telematische Parkleitsysteme, Kompaktparken und Kolonnenparken,
temporare Misch- [ Umnutzung von Pkw-Parkstanden fiir Lkw) beitragen kénnen.
Denn Knappheit und fehlende Eignung von Flachen, erhohte Verkehrsbelastung

fur Anwohner in dicht besiedelten Gebieten entlang der Bundesautobahnen sowie
langwierige Plan- und Genehmigungsverfahren erschweren die Standortsuche fiir den
Neubau von Parkraum. Den Bedenken von Anwohnern und Grundstlickseigentiimern
wird auch in der Region zunehmend mit einer friihzeitigen Einbindung und Sensibi-
lisierung von Offentlichkeit und Betroffenen begegnet. Beteiligungsverfahren gilt es
dementsprechend konsequent weiterzuentwickeln und umzusetzen.

Hingegen zeigt sich, dass Verfahren zur effizienteren Nutzung von Parkraum im Un-
tersuchungsraum noch keine Anwendung finden. Machbarkeitsstudien fiir telemati-
sche Parkverfahren wurden bisher nur fiir die BAB A3 realisiert. Anzumerken ist, dass
ein GroBteil der Rastanlagen im GroBraum Kéln bereits heutzutage ausgelastet ist und
Lkw-Fahrer die verfligbaren Flachen abseits der offiziellen Lkw-Parkstande kreativ bis
auf den letzten Meter zuparken. Daher schaffen neue Parkverfahren zwar die lega-

len und funktionalen Rahmenbedingungen fir die Aufnahme zusatzlicher Lkw und
verringern das Informationsdefizit und Sicherheitsrisiko fir Fahrer, I6sen de facto aber
nur bedingt das grundlegende Problem eines Mangels an Lkw-Stellflichen entlang der
Bundesautobahnen.

Daher wurde fiir die Studie auch untersucht, inwieweit die Logistik- und verladende
Wirtschaft vom Parkraummangel betroffen ist und mit welchen Konzepten sie zur
Lésung der Probleme des ruhenden Schwerlastverkehrs im GroBraum Kéln beitra-
gen kann. Hier wurden als wesentliche Punkte die Zurverfligungstellung geeigneter
Stellplatze fir Quell- und Zielverkehre, das Angebot von Parkraum fiir externe Fahrer
(Shared Parking) sowie optimierte Zulaufsteuerung und Abfertigung identifiziert.
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1. Einleitung

Infolge zunehmender internationaler Wirtschaftsverflechtung, der EU-Osterweiterung,
niedriger Logistikkosten als auch neuer logistischer Nachfragestrukturen hat das Gii-
tertransport- und Verkehrsaufkommen in den vergangenen Jahren kontinuierliche Zu-
wachsraten verzeichnet. Dieses Wachstum als auch strengere Richtlinien zu Lenk- und
Ruhezeiten flr Berufskraftfahrer haben zu einer das Angebot deutlich libersteigenden
Nachfrage nach Lkw-Parkpldtzen entlang der Bundesautobahnen gefiihrt.

Rastanlagen und Parkplatze leisten einen wichtigen Beitrag fir Erholungspausen und
die Verkehrssicherheit auf deutschen Autobahnen. Doch bei der Suche nach einem
geeigneten Parkplatz ist zunehmend die Kreativitat der Fahrer gefordert, denn der
Platz ist begrenzt. Nordrhein-Westfalen erfahrt dabei eine besondere Betroffenheit
aufgrund seiner Transitlage flir Verkehre von und zu den ZARA-Héafen'. Bisherige
Zahlungen zum Fehlbestand an Lkw-Parkpldtzen attestierten dem Bundesland den
groBten Nachholbedarf. So ergab die letzte offizielle Bedarfsprognose aus dem Jahr
2013 fur NRW einen Bedarf an rund 4.000 zusatzlichen Lkw-Stellpldtzen bis 2025.% Die
Veroffentlichung aktuellerer Zahlen aus der Bedarfsprognose 2018 des Bundes steht
weiterhin aus.

Mit dem Mangel an Lkw-Parkraum wird in erster Linie die Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer gefahrdet. Fahrer sind teilweise gezwungen, ihre Lenkzeit zu Uberschreiten,
und greifen bei einer erfolglosen Suche nach Stellpldtzen auf Standstreifen oder
Beschleunigungsspuren zuriick, wodurch die Unfallgefahr erhdht wird. Uberfiillte
Rastplatze und fehlende alternative Kontrollpldatze erschweren es wiederum der Polizei
in NRW, Bedarfskontrollen des Schwerlastverkehrs durchzuftihren, um Lenk- und
RuhezeitverstdBe aufzudecken.?

Lkw-Fahrer investieren mittlerweile einen nicht zu vernachldssigenden Teil ihrer
Lenkzeit in die Suche eines Parkplatzes, wodurch Speditionen als Arbeitgeber ebenfalls
unter dem Phanomen leiden. Nicht zuletzt befeuern Anlieger und Gemeinden die The-
matik mit Beschwerden Uber Lkw und deren Fahrer, die bei der Suche nach Parkraum
auf Seitenstreifen, an autobahnnahen Zubringern oder in Gewerbegebieten ohne
dementsprechende infrastrukturelle Beschaffenheit und sanitére Anlagen ausweichen.

Immer wieder wird zudem Uber den mangelnden Schutz von Fahrern und Ladung vor
kriminellen Ubergriffen berichtet. Nicht nur auf unbeleuchteten und ungesicherten
Rastplatzen, sondern auch an ausgebauten Rastanlagen kommt es immer wieder

zu Uberfallen und Ladungsdiebstahl.* Die zuvor beschriebenen Probleme sind nicht
forderlich flir das Berufsbild des Kraftfahrers und die Anwerbung von Fachkraften,
herrscht doch in diesem Bereich ein enormer Nachwuchsmangel.®

Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam
Vgl. StraBen.NRW 2019d

Vgl. Gewerkschaft der Polizei 2019

Vgl. Noche et al. 2017, S. 32 ff.

BMVI 20170, S. 48
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Letztendlich verpflichtet sich der Bund, durch die Schaffung von ausreichend Park-
raum entlang der Autobahnen, durch Rastanlagen und Nebenbetriebe flir den notigen
Bedarf an Erholung und Sicherheit im Verkehr zu sorgen. In der Realitdt kann der
Neubau und die Erweiterung von Rastanlagen mit der Nachfrage nur unter hohen
Anstrengungen Schritt halten. Gerade in einer Region wie KdIn, die sowohl von Quell-
und Ziel- als auch einem hohen Aufkommen an Transitverkehren gepragt ist, stof3t die
Verkehrs- und Infrastrukturplanung an ihre Grenzen. Knappheit und fehlende Eignung
von Flachen, erhéhte Verkehrsbelastung flr Anwohner in dicht besiedelten Gebieten
entlang der Bundesautobahnen sowie langwierige Plan- und Genehmigungsverfahren
erschweren die Standortsuche sowie den Aus- und Neubau von Parkplatzen.

Ziel der vorliegenden Studie ist es, den Lkw-Parkraumbestand, die Lkw-Auslastung und
Ausbaupldne in der IHK KéIn-Region aufzuarbeiten und allgemeine Herausforderun-
gen und Ldsungsansatze aufzuzeigen. Um einen Gesamtiberblick tber den Lkw-Park-
raumbestand, die Lkw-Auslastung und Ausbaupldne entlang der Bundesautobahnen
im Bezirk der IHK K6In zu erhalten, wurden unterschiedliche vorliegende Gutachten,
Studien und Presseberichte zur Thematik und den Entwicklungen im IHK-Bezirk
systematisch ausgewertet. Die erhobenen Daten und Informationen hinsichtlich des
Lkw-Parkraumbestands wurden im Rahmen von Vor-Ort-Begehungen zudem validiert.®
Ebenfalls wurden explorative Gesprache mit relevanten Akteuren der 6ffentlichen
Hand (StraBenbauverwaltung, Projektmanagementgesellschaft) und aus der verladen-
den Wirtschaft geflihrt.

Die Studie ist folgendermaBen aufgebaut: Zunachst werden in Kapitel 2 die Ursachen
fir den gestiegenen Bedarf an Ruhepladtzen fiir Fahrer thematisiert und auf Besonder-
heiten der Lenk- und Ruhezeitenregelung eingegangen. Im weiteren Verlauf werden

in Kapitel 3 der Untersuchungsraum vorgestellt und die Ergebnisse der Ist-Analyse zu
Lkw-Parkraumangebot und -nachfrage im Bezirk der IHK K&In aufgearbeitet. Kapitel 4
beschreibt dann die geplanten Aus- und NeubaumaBnahmen in Untersuchungsgebiet
und thematisiert Herausforderungen, die einer schnellen Planung und Realisierung
von ErweiterungsmaBnahmen im Wege stehen. Im Anschluss zeigt Kapitel 5 alter-
native Konzepte zur Generierung von zusétzlichen Lkw-Parkstdnden auf: Zum einen
werden Verfahren zur effizienteren Nutzung 6ffentlicher Parkstande entlang von
Bundesautobahnen vorgestellt, zum anderen werden aber auch Konzepte beschrieben,
mit denen die Logistikwirtschaft zur Losung der Parkraumproblematik beitragen

kann. Kapitel 6 fasst die Ergebnisse der Studie, vorgestellten Konzepte und Handlungs-
empfehlungen abschlieBend zusammen.

6 Sekundérquellen, z. B. Bast, StraBen.NRW, Landtag NRW, BAG, DEGES, TruckParkingEurope
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2. Ursachen des erhohten Parkraumbedarfs

Die das Angebot deutlich Ubersteigende Nachfrage nach Lkw-Parkplatzen entlang der
Bundesautobahnen, aber auch in Gewerbe- und Industrieparks, ist Folge mehrerer
Trends und Entwicklungen, denen das Transportgewerbe in den letzten Jahren ausge-
setzt war. Ein wesentlicher Grund ist das kontinuierliche Wachstum des Transport-
und Verkehrsaufkommens infolge zunehmender Globalisierung, der EU-Osterweite-
rung als auch neuer logistischer Nachfragestrukturen. Das Bundesverkehrsministerium
rechnet mit einer Zunahme des Glterverkehrs von 38 9% bis 2030 gegeniber dem
Basisjahr 20107

Begleitet wird das Verkehrswachstum zudem von mehreren Trends, u. a. der Aus-
gliederung von Transportverkehren und der damit einhergehenden Zunahme des
gewerblichen Glterverkehrs. Berufskraftfahrer sind in der Regel nicht mehr fest bei
einem Verlader angestellt, sondern arbeiten fiir unterschiedliche Auftraggeber und
auf wechselnden Strecken. Je nach Herkunftsort kénnen dann Ubernachtungen von
mehreren Tagen anfallen. Insbesondere auch Berufskraftfahrer aus dem europdischen
Ausland nutzen dann die zur Verfligung stehenden 6ffentlichen Rastplatze zur Ver-
bringung von Ruhezeiten. Bedingt durch den Fachkraftemangel bei Berufskraftfahrern
hat in den letzten Jahren eine Zunahme des Einsatzes von zumeist osteuropdischen
Fachkraften stattgefunden, um die Nachfrage nach Transportdienstleistungen decken
zu konnen®

Der Rheinland-Region kommt durch ihre geografische Lage eine groBe verkehrliche
Bedeutung zu. Einerseits bildet das Gebiet das Hinterland zu den Nordseehadfen und
gilt als Schnittstelle der so eminent wichtigen Verkehrsachse zwischen Nordsee und
Alpenraum. Andererseits verfligt die Region im Zentrum Europas mit groBBer Bevélke-
rungsdichte tber ein hohes Kunden- und Marktpotenzial und erzeugt demnach eine
hohe Anzahl an Quell- | Zielverkehren.® Insbesondere jedoch der Transitverkehr ohne
Start- und Zielort in der Region erzeugt einen hohen Bedarf an Parkmdglichkeiten.
Einer Studie der IHK Rheinland aus dem Jahr 2016 zufolge wird der Transitverkehr
durch das Rheinland bis 2030 um 52 % gegeniiber 2010 zulegen. Der Quell- | Ziel-
verkehr auf der StraBe hingegen soll um 40 % bzw. 46 % anwachsen.™ Diese Zahlen
fokussieren jedoch fast das gesamte Rheinland Nordrhein-Westfalens von Krefeld

im Norden bis Bonn im Suden. In Anbetracht der hohen Transitverkehrsquote und
der Tatsache, dass ein Uberaus groBer Teil der Autobahnen des Rheinlands auch das
Untersuchungsgebiet der IHK KéIn durchquert, liegt die Vermutung nah, dass sich
diese Zahlen auch auf den GroBraum Kéln projizieren lassen.

Neben den verkehrlichen spielen auch gesetzliche Rahmenbedingungen eine wesent-
liche Rolle fiir den erhéhten Parkplatzbedarf. Lkw-Fahrer stehen bei der Auslieferung
der Guter unter zunehmendem Druck. Nicht selten liest man von Gbermiidungsbe-
dingten Unféllen und widrigen Arbeitsbedingungen flr Lkw-Fahrer, die auf deutschen
StraBen unterwegs sind. Um die Voraussetzungen fiir diese ansatzweise zu verbessern,
wurden diesbeziiglich Gesetze erlassen wie beispielsweise Lenkzeitbeschrankungen
oder das Kabinenschlafverbot. Nachfolgend werden diese Regularien naher beschrie-
ben und mit der Umsetzbarkeit in der Realitat in Verbindung gebracht.

Die Regularien zu Lenk- und Ruhezeiten stellen in Bezug auf die Realitdt auf Rast-
statten im GroBraum KéIn und auch in anderen Regionen Deutschlands gerade die
Fahrer und viele weitere Akteure der Transportbranche vor teilweise unlésbare Aufga-
ben. Wie bereits erwdhnt ist ein GroBteil der Raststatten Uberfllt und nicht entspre-
chend ausgestattet, wodurch eine Verletzung der Gesetzgebung durch Uberschreitung
der Lenkzeit oder verkehrswidriges Abstellen der Fahrzeuge keine Seltenheit ist.

Vgl. BMVI (2014)

Noche et al. 2017, S. 10 ff.

Vallée 2016, S. 5

IHK Initiative Rheinland 2016, S. 2
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Lange Parksuchzeiten flir jeden Fahrer sind einzuplanen, denn durchschnittlich werden
vier Parkareale angefahren, bevor ein freier Parkplatz gefunden wird." Auch in einer
2017 durchgefiihrten Studie tiber den ruhenden Lkw-Verkehr im Raum Duisburg /
Niederrhein kam man zu der Erkenntnis, dass 53 % der befragten Fahrer nach 17 Uhr
zwischen 30 und 60 Minuten und 28 % sogar langer als 60 Minuten fur die Park-
platzsuche einplanen missen.” Um die Bestimmungen der EU-Verordnung nicht zu
verletzen, musste der Fahrer bzw. der Speditionsdisponent demnach friihzeitig Gber
etwaig Uberfillte Parkplatze Bescheid wissen, was angesichts der Fiille und fehlender
Information Gber freie Stellpldtze schwer zu realisieren ist. In dem Konflikt zwischen
ablaufender Lenkzeit und Uberfillten Parkplatzen werden die Fahrer zu waghalsigen
Parkmandvern gezwungen und stellen ihr Geféhrt nicht selten auch auf Hohe des
Seiten- oder Beschleunigungsstreifens ab.™

Im Folgenden werden die wesentlichen Aspekte der Lenk- und Ruhezeitvorgaben'
kurz zusammengefasst:

« Tagliche Lenkzeit:

- Die tdgliche Lenkzeit ergibt sich aus der summierten Gesamtlenkzeit zwischen
zwei taglichen Ruhezeiten oder einer taglichen und einer wochentlichen
Ruhezeit.

« Tdglich zugelassen ist maximal eine Lenkzeit von neun Stunden.

«  Diese kann jedoch zweimal pro Woche auf zehn Stunden verldngert werden.

+  Wobéchentliche Lenkzeiten:
«  Die Wochenlenkzeit darf hochstens 56 Stunden betragen.
« Inzwei aufeinanderfolgenden Wochen ist eine Wochenlenkzeit von 90 Stun-
den nicht zu Uberschreiten.

+ Lenkzeitunterbrechung:

« Die Lenkzeitunterbrechung betrifft die Zeit, die vom Fahrer ausschlieBlich zur
Erholung genutzt wird. In dieser Zeit diirfen keine anderen Arbeiten wie z. B.
Be- und Entladetatigkeiten ausgeflihrt werden.

«Nach einer Lenkzeit von 4,5 Stunden muss mindestens eine 45-min(tige Pause
eingelegt werden. AuBerdem ist eine Aufteilung der Fahrtunterbrechung von
15 Minuten gefolgt von weiteren 30 Minuten innerhalb bzw. unmittelbar nach
der 4,5-stlindigen Lenkzeit moglich.

+ Tagliche Ruhezeit:

« Die tdgliche Ruhezeit muss mindestens elf Stunden betragen. Sie kann jedoch
auch zuerst mit mindestens drei Stunden, gefolgt von weiteren neun Stunden
abgehalten werden.

« Zwischen zwei wochentlichen Ruhezeiten kann die Ruhezeit dreimal auf neun
Stunden verkirzt werden.

« Die tdgliche Ruhezeit muss innerhalb eines 24-Stunden-Zyklus vollzogen wer-
den. Dieser richtet sich allerdings nicht nach den Kalendertagen.

11 Vgl. Bosch Service Solutions 2018

12 Vgl. Noche et al. 2017, S. 27

13 Vgl. Mercier 2018, S. 12

14 Vgl. Bundesamt fiir Guterverkehr 2019, 23 ff.

URSACHEN DES ERHOHTEN PARKRAUMBEDARFS |13
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+  Woaéchentliche Ruhezeit:

- Die regelm3Bige wochentliche Ruhezeit betrdgt 45 Stunden.

- Esbesteht die Mdglichkeit, diese auf 24 Stunden zu reduzieren, sofern die
Verkiirzung zusammenhadngend spatestens vor Ablauf der dritten auf die Ver-
kiirzung folgenden Woche nachgeholt wird und die darauffolgende Ruhezeit
verlangert wird."™

+ Sonntags- [ Feiertagsfahrverbot
«An Sonntagen in der Zeit von 00:00 bis 22:00 Uhr gilt firr das gesamte
Streckennetz Deutschlands ein Fahrverbot.
- Selbiges gilt flir Feiertage abhédngig von der Region, auf die der Feiertag
zutrifft.
« Ausnahmen gelten u. a. flr:
Teile des kombinierten Verkehrs
die Beforderung von bestimmten leicht verderblichen Waren und damit in
Verbindung stehende Leerfahrten.™

Mit der Anderung des Fahrpersonalgesetztes ist in Deutschland zudem am 25.05.2017
ein Kabinenschlafverbot in Kraft getreten. Demnach darf die wochentliche Ruhezeit
(45-Stunden-Ruhezeit) nicht mehr in der Schlafkabine des Lkw verbracht werden,
sondern muss dementsprechend alternativ abgehalten werden. Vom Kabinenschlaf-
verbot unbertihrt bleibt die verkirzte Wochenruhezeit von 24 Stunden. Bei Verletzung
der Verordnung drohen ein BuBgeld und die Untersagung der Weiterfahrt, bis die
Pause regulédr an einem Schlafplatz stattgefunden hat." Mittlerweile haben sich die
EU-Staaten fiir eine europaweite Regelung ausgesprochen und Anfang Dezember
2018 mit dem Mobilitdtspaket auf neue Sozialstandards (Lenk- und Ruhezeiten,
Arbeitszeit und Entsenderichtlinie) fir Lkw-Fahrer geeinigt. Die wochentlichen Ruhe-
zeiten dlrften dann EU-weit nicht mehr in der Fahrerkabine verbracht werden, und
Kraftfahrer missten nach spatestens vier Wochen in ihr Heimatland zurtickkehren.™®

15 Vgl. Bundesamt fiir Glterverkehr 2019, 23 ff.

16 Vgl. Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. 2019
17 Vgl. LASI 2018 sowie Bundesamt fiir Gliterverkehr 2017

18 Vgl. VerkehrsRundschau 2018; Weinreich 2019
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3. Analyse der Ist-Situation im
Bezirk der IHK Koln

In diesem Kapitel wird die Ausgangslage im Untersuchungsraum naher betrachtet. Im
Fokus steht dabei das Parkstand- und Serviceangebot fiir Lkw-Fahrer und die Nachfra-
ge nach Lkw-Parkraum im Einzugsgebiet der IHK K&ln.

3.1. Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet entspricht dem Einzugsgebiet der IHK KéIn und umfasst die
kreisfreien Stadte Koln und Leverkusen sowie den Oberbergischen Kreis, den Rhein-
Erft-Kreis sowie den Rheinisch-Bergischen Kreis.' Insgesamt leben ca. 2,2 Millionen
Menschen in der Region, mit Agglomeration in den Stadten Koln (ca. 1,09 Millionen)®
und Leverkusen (ca. 167.000)%. Von zentraler Bedeutung fiir den Logistikstandort sind
der Kéln Bonn Airport, Deutschlands drittgréBter Frachtflughafen (838.526 Tonnen
Frachtqut in 2017), das Guterverkehrszentrum KoIn-Eifeltor, Deutschlands groBter
Umschlagbahnhof fiir den kombinierten Glterverkehr, sowie die Kélner Rheinhafen
mit der zweitgréBten Binnenhafenkapazitit in Deutschland (11 Millionen Tonnen
Glterumschlag in 2016).%

Das Autobahnnetz der IHK Region umfasst die zehn Bundesautobahnen (BAB) A1, A3,
A4, A 44, A45, A57, A59, A61, A553 und A555 mit dem Kodlner Autobahnring als einem
der am meisten frequentierten Autobahnringe Europas mit entsprechender Bedeutung
fur Transitverkehre in Nord-Std und Ost-West-Verbindung von und zu den ZARA-Héafen.

Entsprechend von Relevanz sind auch Maglichkeiten zur Verbringung der Ruhezei-
ten fr Lkw-Fahrer, sowohl derjenigen, welche die Region u. a. auf ihrer Transitreise
zu und von den Seehdfen durchqueren, als auch Fahrer, die Ladungen zu einem der
vielen Verlader, Terminals oder Hafen der Region bringen oder dort abholen. Nicht zu
vernachldssigen sind ebenfalls die unternenmensinduzierten Verkehre aus dem Unter-
suchungsraum. Die Region ist geprdgt von tber 5000 Industrieunternehmen, die als
Verlader StraBenguterverkehr erzeugen. Insbesondere Fahrzeugbau und die Chemiein-
dustrie tragen mit namenhaften Unternehmen zu der Situation bei.®

19 IHKKdln 2019

20 Stadt K6ln 2019

21 Stadt Leverkusen 2019
22 IHKKdln 2019

23 Vgl. IHK K6ln 2019

[15
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Wie bereits in Kapitel 2 erwdhnt, wird davon ausgegangen, dass der Transitverkehr
durch das Rheinland bis 2030 um 52 % und der Quell- und Zielverkehr um 40 % bzw.
46 % zulegen werden.* Diese Zahlen, so die Studie der IHK Rheinland, werden sich
vermutlich auch auf den GroBraum Koln projizieren lassen.

In Tabelle 1 ist das Schwerverkehrsaufkommen (Durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke des Schwerverkehrs DTVs,) entlang ausgewahlter BAB-Abschnitte in der Region
fur die Jahre 2010, 2015 und 2017 dargestellt. Das Verkehrsaufkommen fallt unter-
schiedlich aus. So werden insbesondere die BAB A1, A3 sowie die A4 linksrheinisch
intensiv vom Schwerverkehr genutzt.

Tabelle 1: Schwerverkehrsaufkommen* nach BAB-Abschnitten im IHK-Bezirk?®

Abschnitt A 2010-2015
AD Dreieck Erfttal und AS Hiirth 6.630 5.881 5.846 -749 -11%

AS KélIn-Lévenich und AS Kéln-Bocklemiind 15.424 - -
Al AS K6In-Niehl und AK Kéln-Nord 13.931 4.541 3.854 -9.390 -67%
AS Wermelskirchen und AS Burscheid 11.252 8.157 7.683 -3.095 -28%
AS Opladen und AK Leverkusen 13.009 12.013 11.679 -996 -8%
A3 AS Leverkusen und AS KéIn-Miilheim 15.501 19.624 - 4.123 27%
AK K6In-Ost und AD Kéln-Heumar 17.629 21.875 - 4.246 24%
AD Heumar und AS Kénigsforst 10.990 11.152 11.554 162 1%
AK KoIn-West und AK Kerpen 11.713 12.023 12.615 310 3%
Ad AS Koln-Klettenberg und AK KoIn-West 12.165 16.161 16.290 3.996 33%
AK K6In-Stid und AS KéIn-Poll 12.859 18.618 18.766 5.759 4500
AS Moitzfeld und AS Bensberg 5.818 5.778 5.995 -40 -1%
A59  AD Heumar und AS Rath 5.142 5.530 5.692 388 8%
AK Kerpen und AS Tirnich 9.223 9.949 10.988 726 8%
AGT AS Bergheim-Sud und AK Kerpen 7.857 9.038 10.140 1.181 15%
A553 AK Bliesheim und AS Briihl-Sid 1.693 2.992 3.281 1.299 77%
A555 AS Godorf und AS Wesseling 3.785 4113 4.179 328 9%

*Summe des durchschnittlichen tdglichen Verkehrs (DTVs,) fir beide Fahrtrichtungen; AK = Autobahnkreuz, AD = Autobahn-Dreieck, AS = Anschlussstelle

24 |HK Initiative Rheinland 2016, S. 2
25 Quelle: BASt 2018a: Automatische Zahlstellen 2010, 2015 und 2017
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Wie dem Vergleich der Daten aus den Jahren 2010 und 2015 zu entnehmen ist, ist

es infolge der Sperrung der Leverkusener Autobahnrheinbriicke fiir den Schwerlast-
verkehr im Jahr 2014 zum Teil zu deutlichen Verlagerungen des Verkehrs gekommen.
Insbesondere in dem linksrheinischen Abschnitt der BAB A1 zwischen AS KdIn-Niehl
und AK KéIn-Nord als auch auf inrem rechtsrheinischen Abschnitt im Untersuchungs-
gebiet hat sich das Verkehrsaufkommen deutlich abgeschwacht. Zugleich hat der
Schwerverkehr auf méglichen Ausweichrouten, auch auBerhalb des Untersuchungs-
raums (z. B. BAB A46 Abschnitt zwischen AK Wuppertal Nord und AD Neuss-Std oder
auf der BAB A57 zwischen AD Neuss-Siid und AS Dormagen)?, deutlich zugenommen.
Nach Fertigstellung der neuen Autobahnbriicke ist daher mit Riickverlagerung der
Verkehre und Zunahme des Schwerverkehrsaufkommens zu rechnen. Dies muss bei
der Interpretation der Studienergebnisse berlicksichtigt werden.

3.2. Erhebung des Lkw-Parkstand- und
Serviceangebots in der Region

Kapitel 3.2 beschreibt die Ergebnisse der Erhebung des 6ffentlichen Parkstandan-
gebots fur Lkw entlang der Bundesautobahnen und Autohéfe im Einzugsgebiet

der IHK KoéIn. Zur Aufarbeitung des Lkw-Parkraumbestands und -angebots wurden
Publikationen und Informationen von relevanten Quellen (Bund und Land, StraBen.
NRW und beauftragte Projektmanagementgesellschaft, Parkplatzbetreiber) eingeholt
und ausgewertet. Die erhobenen Daten und Informationen wurden im Rahmen von
Vor-0Ort-Begehungen validiert.?’

Das Angebot an 6ffentlichen Rastanlagen entlang der Bundesautobahnen im Einzugs-
gebiet der IHK KéIn besteht aus:

« elf Rastanlagen mit Tankstelle und Raststatte
« eine Rastanlage mit Tankstelle, Raststatte und Motel
« zwei Rastanlagen mit Raststatte
« 15 Rastanlagen mit WC sowie
+ sieben Kleinst-Rastanlagen ohne WC
(sie befinden sich auf dem dstlichen Ast der A4).

Das Parken auf diesen Autobahnrastanlagen ist kostenfrei mdoglich. Erganzt wird das
offentliche Angebot an Autobahnrastanlagen in der IHK KéIn-Region durch zwei
kostenpflichtige Autohdfe im GroBraum Kdln, dem Autohof Frechen von Mundorf
Tank mit 115 und dem SVG Autohof Eifeltor mit 65 Lkw-Parkstdnden. Das Parken auf
diesen Autohdfen kostet die Lkw-Fahrer bis zu zehn Euro pro Tag. In der Parkgebiihr
ist anteilig ein Verzehrgutschein enthalten.

Insgesamt stehen also laut Angaben von StraBendmtern und Parkplatz-Betreibern 876
Lkw-Parkstdnde an 35 Rastanlagen und zwei Autohofen zur Verfiigung. In Tabelle 2
sind die Lkw-Rastanlagen mit Grundausstattung und Serviceangeboten aufgelistet
sowie in Abbildung 1 geografisch verortet.

26  Zunahme des Schwerverkehrsaufkommens zwischen 2010 und 2015 auf der BAB A46 im Bereich Wuppertal-Ober-
barmen um ca. 29 % (2.044 Fahrzeuge) und im Bereich Diisseldorf-Flehe um ca. 57 % (4.145) sowie auf der BAB A57
Bereich Neuss /| Dormagen um ca. 71 % (4.300); Quelle: BASt 2018a: Automatische Zéhlstellen 2010, 2015

27  Sekundérquellen, z. B. Bast, StraBen.NRW, Landtag NRW, BAG, DEGES, TruckParkingEurope



18 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

Tabelle 2: Lkw-Parkstand- und Serviceangebote an den Rastanlagen im Einzugsbereich der IHK K6In?®

@ AH  Mundorf Tank Frechen 104 115 ° ° [ [ [ [
© TR Ville West 105-106 44 e o o o o °
A1 @ TR Ville Ost 105-106 47 e o o o o °
O TR Remscheid West 95b-96 16 [ ° [ [ o [
© TRM Remscheid Ost** 95b-96 25 e o o o o ° °
© PWC Reusrather Heide Ost ~ 21-22 17 [
re @ PWC Reusrather Heide West  21-22 17 o
Or Konigsforst Ost 29-30a 34 o [ [ ° [ °
OR Kénigsforst West 29-30a 23 [ [ [ o (]
@ AH  SVG Autohof Eifeltor 11b 65 @ ([ ° [ ° [ o [
@ PWC Lustheide Nord 18-19 3 °
@ PWC Lustheide Siid 18-19 °
@ P Rottgesberg Nord™ 21-20 0
Qr Rottgesberg Siid 21-20
@ TR Aggertal Nord 22-23 24 ) ) ) ) o )
@ TR Aggertal Std 22-23 24 e o o o o °
@ P Erlenhof Nord 22-23
A @P Erlenhof Sud 22-23
@® P  Bellingroth Nord 23-24 10
@ P Bellingroth Std 23-24 10
@ P  Homeler Feld 24-25 6
@ PWC Morkepiitz Nord 25-26 10 )
€® PWC Morkepiitz Siid 25-26 10 °
@ PWC Hasbacher Héhe Nord ~ 26-27 15 °
€ PWC Hasbacher Hohe Stid ~ 26-27 15 °
€ TR Frechen Nord 8-9b 22 [ ° [ [ [ [ [
€@ TR Frechen Siid 8-9b 40 e o o o o °
R € PWC Am alten Hau Ost 1-2 55 [ °
€@ PWC Am alten Hau West 1-2 56 [ °
- € PWC Weiler Ost 26-27 10 °
€@ PWC Esch West 26-27 10 °
@ TR SchloB Rottgen West ~ 33-34 9 e o o o o °
@ TR  SchloB Rottgen Ost ~ 33-34 11 e o o o o °
@ TR  Bedburger Land West ~ 16-17 24 [ ° ° [ ° o
@ TR Bedburger Land Ost 16-17 24 [ ° [ ([ [ °
R € PWC Neuenschmiede Ost 16-17 34 [ ° °
€ PWC Brachtsiepen West 16-17 32 [ ° o

Stand Mdrz / April 2019
*fiir Lkw gesperrt / ** Tankstelle tempordr geschlossen und im Umbau

28  Eigene Darstellung auf Basis offizieller Zahlen (StraBen.NRW 2018, Landesregierung Nordrhein-Westfalen 2017 und
Angaben von Rastanlagen-Betreibern)
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Legende:
Typ  Name der Anlage m
P ohne WC . @
PSR BAB-Nr. Abfahrt  Anzahl Lkw- Parkgebiihr Tanken  Gastronomie
R mit Raststétte Stellplatze

mit Tankstelle
R und Raststatte
TRM TR mit Motel

Dusche Beleuchtete Videoliber- W-Lan Kleider- Hotel / Schall-

e Parkplatze ~ wachung wasche Motel schutz

Abbildung 1: Rastanlagen im Bezirk der IHK K6In?

Rheinisch-
Bergischer Kreis

‘QA

Die BAB A3 Rastanlagen Reusrather Heide Ost und West mit WC sind nach Umbau-
maBnahmen im ersten Quartal 2019 wieder in Betrieb. Die Servicestation an der Rast-
anlage Remscheid-Ost an der BAB A1, Fahrrichtung Dortmund, ist temporér zwecks
UmbaumaBnahmen geschlossen. Dort entsteht eine neue Kompaktanlage mit Tank-
stelle, Shop, Restaurant sowie WC- und Duscheinrichtung. Ein Ausbau an Lkw-Stell-
flachen ist aus topografischen Griinden nicht mdglich und auch nicht vorgesehen.*

Trotz der UmbaumaBnahmen konnen die Lkw-Stellpldtze mit kleinen Einschrdnkungen
weiterhin genutzt werden (Stand Marz 2019). Zu weiteren Neu- und AusbaumaBnah-
men in der IHK KéIn-Region siehe Kapitel 4.1.

29 Eigene Darstellung auf Basis der Informationen aus Tabelle 1 und Tabelle 2
30 Richter 2019
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Der tberwiegende Teil der Rastanlagen (30 von 37) hat als Grundausstattung WC-Anla-
gen, nur auf sieben Kleinst-Rastanlagen entlang des 6stlichen Arms der BAB A4 zwischen
KdIn und Olpe fehlt es an sanitaren Anlagen. Umgerechnet auf die Gesamtanzahl an
Lkw-Parksténden stehen also an 95 9% der Stellflichen (834 von 876) WC-Anlagen zur
Verfligung. Jedoch sind nur WC-Anlagen an den Rastplatzen (ohne weitere Service-Ein-
richtungen) kostenlos nutzbar. Fiir die Nutzung der WC-Anlagen auf den Rastanlagen mit
Tankstelle und [ oder Raststitte sowie Autohofen fallen ca. 0,50 bis 1 Euro Nutzungsge-
biihr an. An Rastanlagen mit hdherem Serviceangebot kénnen Fahrer zudem in der Regel
kostenpflichtige Duschen, Gastronomieangebote oder WLAN nutzen. Im Rahmen der
Bestandsaufnahme wurde jedoch nicht untersucht, inwieweit diese Serviceangebote von
Lkw-Fahrern auch regelmaBig genutzt werden. Das Feedback aus Expertengesprachen im
Rahmen dieser als auch vorheriger Studien®' 1asst aber darauf schlieBen, dass die zumeist
hoherpreisigen Serviceangebote von den Fahrern nur bedingt wahrgenommen werden.

Ldrm- und Schallschutz entlang der Autobahnrastanlagen ist ebenfalls ein durchaus
ernstzunehmendes Problem. Immerhin verbringen viele Fahrer ihre Ruhezeit mit der
Fahrerkabine zur Autobahn ausgerichtet. Vier der 35 Autobahnrastanlagen verfiigen
uber eine Schallschutzwand in Fahrbahnrichtung. Auf 17 von 35 Autobahnrastan-
lagen sind die Lkw-Stellplatze zudem nicht gesondert beleuchtet bzw. nur auf Héhe
der WC-Anlagen. Vereinzelt fehlt es génzlich an stationadren Lichtquellen.

Die Qualitat des Angebots wurde im Rahmen dieser Studien nicht gesondert unter-
sucht. Neuwertige WC-Anlagen wurden u. a. an den Rastpldtzen BAB A3 Reusrather
Heide Ost und West, BAB A553 Am alten Hau Ost und West, BAB A4 Morkepiitz Nord
und Sud vorgefunden. Letztere Rastplatze wurde im Rahmen einer Stichprobenunter-
suchung des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs (ADAC) von 50 bundesweiten
Rastplédtzen als einzige in Nordrhein-Westfalen mit der Note ,gut" bewertet.*

3.3. Erhebung der Lkw-Parkstandnachfrage
und -auslastung in der Region

Um die Ist-Situation abzubilden, ldsst sich die Parkraumnachfrage dem Parkrauman-
gebot gegenliberstellen, wodurch sich letztendlich die Parkraumbilanz errechnet.®
Analog zu dieser Formel wird also zundchst jeweils die ausgewiesene Anzahl aller
Lkw-Stellpldtze aufgenommen. Daraufhin werden an unterschiedlichen Erhebungs-
tagen die durchschnittlich auf Rastanlagen abgestellten Lkw in den Nachtstunden
ermittelt, wodurch sich in der Folge der Fehlbestand an Parkraum beziffern lasst.>

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) als Vorlaufer des
heutigen BMVi hat 2008 erstmalig eine Studie zu Lkw-Stellplatzkapazitidten und -bedar-
fen durchgefiihrt. Finf Jahre spater hat die Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und
-bau GmbH (DEGES) 2013 die Studie fortgeschrieben und aktualisiert. Fiir das Jahr 2018
ist von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) im Auftrag des BMVI erneut eine Be-
darfsanalyse durchgeflihrt worden. Neben einer aktualisierten Prognose fiir den Zeitraum
bis 2030 soll auch das ,Netzkonzept Lkw-Parken mit Zielhorizont 2030" in Kooperation
mit den StraBenbauverwaltungen der Lander fortgeschrieben werden. Die Veréffentli-
chung der Ergebnisse steht zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichtes noch aus.*®

Daher wurden fiir diese Studie eigene Zahlen zur Belegung (Auslastung) der Lkw-Park-
stande im Einzugsgebiet der IHK K6In erhoben. Die Ergebnisse der Zéhlungen sind in
Kapitel 3.3.2 aufgefiihrt.

31 Vgl. Noche et al. 2017; Vgl. VEDA 2018
32 ADAC, 2018

33 Vgl. Géttsche 2012, 15 ff.

34 Vgl Kathmann et al. 2013, 1 ff.

35 Vgl. Deutscher Bundestag 2019
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3.3.1. Erhebungsmethodik und -durchfiihrung
Die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrte Erhebung der Parkraumnachfrage orien-
tiert sich an der von der DEGES in 2013 durchgefiihrten Parkstanderhebung.®®

Hierzu wurde die Anzahl der abgestellten Lkw (mit einer Lange gréBer als 7,5 Meter)
auf Rastplatzen und Autohofen im Bezirk der IHK KoIn®” erhoben.

Wie bei den offiziellen Erhebungen galt die MaBgabe, dass jeder Rastplatz im Rahmen
der Zdhlungen dreimal untersucht und mindestens flr drei unterschiedliche Tage und
Uhrzeiten die Anzahl der abgestellten Lkw erhoben wird. Anders als bei den offizi-
ellen Zéhlungen (22:00 bis 3:00 Uhr) fanden die Zahlungen fiir diese Studie in den
Nachtstunden eines Wochentages (Mo-Fr.) von 22:00 bis 5:00 Uhr statt. Zur Auswah!
standen folgende Nachte:

29. / 30. Januar 2019 20. / 21. Midrz 2019 21. [/ 22. Midrz 2019
25. [ 26. Mdrz 2019 27. [/ 28. Mdrz 2019

Die eigenen Zahlungen haben gezeigt, dass der Zeitpunkt der maximalen Belegung
der Rastanlagen zwischen 22:00 und 4:00 Uhr liegt und flr spatere Messungen die
Belegungszahlen niedriger ausfallen konnen. Auf Korrekturen wurde jedoch verzichtet,
da diese auch in der DEGES-Erhebung von 2013 fiir die relevanten Tageszeiten bis
5:00 Uhr morgens nicht vorgesehen waren.

Um die Belegung bzw. Fehlbestdnde zu ermitteln, wurde die Anzahl abgestellter Lkw
in das Verhaltnis gesetzt zur Anzahl verfligbarer Lkw-Parkstande je Rastplatz. Fir die
Bestandsdaten wurde auf Angaben von StraBen.NRW und Betreibern von Lkw-Rast-
anlagen zuriickgegriffen (siehe Kapitel 3.2). Es ist anzumerken, dass die tatsachliche
Kapazitat von Rastanlagen bzw. die Anzahl abgestellter Fahrzeuge oftmals die offiziell
verfligbare Anzahl an Parkstanden Ubersteigt. Dies sollte bei der Interpretation der
Belegungszahlen berlcksichtigt werden.

3.3.2. Ergebnisse

Die durchschnittliche Belegung der Rastpldtze ergibt sich aus dem Durchschnittswert
der zu drei unterschiedlichen Zeitpunkten gezahlten Lkw. Die prozentuale Belegung
setzt die gemessene Parkraumnachfrage ins Verhaltnis zum Parkraumangebot, also der
offiziellen Anzahl an Lkw-Stellfldchen eines Parkplatzes. Die Uber- und Unterbelegung
ergibt sich aus der Differenz von Parkraumangebot und -nachfrage. Ein negativer
Wert bedeutet hier, dass weniger Stellflichen genutzt werden als verfiigbar sind.

Die Ergebnisse der Belegungsanalyse (durchschnittliche Belegung) an den Autobahnen
und Autohdfen im Einzugsgebiet der IHK KéIn sind in Tabelle 3 detailliert aufgefiihrt
und in Abbildung 2 nach ihrem Belegungsgrad farblich gekennzeichnet.

Die erhobenen Belegungsdaten zeigen, dass die Rastanlagen im Untersuchungsgebiet
bereits weit tber die Anzahl an ausgewiesenen Parkstanden Lkw aufnehmen und in
der Regel zu den Nachtzeiten an ihre Kapazitdtsgrenzen stoBen. So liegt die durch-
schnittliche Belegung bei funf Kleinrastanlagen unter 100 %, von denen vier auf der
BAB A4 Fahrtstrecke Olpe - Koln liegen.

36 Vgl DEGES 20
37 Auf eine Erhebung der Parkraumnachfrage an den Rastpldtzen der BAB A45 wurde verzichtet.
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Tabelle 3: Lkw-Parkstidnde und Belegung an den Autobahnen und Autohdfen im Einzugsgebiet der IHK K&In3®

Lkw-Parkstande @ Belegung Werktags
(StraBen.NRW 2018) (Eigene Zahlung 2018 [ 2019)®
Name der Anlage Ist Geplant Absolut in Prozent Uber- / Unterbelegung
AH Mundorf Tank 115@) 103 90 -12
TR Ville West 44 125 68 155 24
A1 TR Ville Ost 47 125 84 178 37
TR Remscheid West™ 16 39 244 23
TRM Remscheid Ost™ 25 57 229 32
PWC Reusrather Heide Ost 17 32 190 15
oG PWC Reusrather Heide West 17 33 192 16
R Kénigsforst Ost 34 52 152 18
R Koénigsforst West 23 41 178 18
AH SVG Autohof Eifeltor 650) 90 139 25
PWC Lustheide Nord 3 6 211 3
PWC Lustheide Std 3 9 289 6
P Rottgesberg Nord* 3 1 33 -2
P Rottgesberg Sud 3 9 311 6
TR Aggertal Nord 24 67 281 43
TR Aggertal Std 24 87 364 63
P Erlenhof Nord 5 4 80 -1
v P Erlenhof Std 5 13 260 8
P Bellingroth Nord 10 4 43 -6
P Bellingroth Sid 10 13 133 3
P Homeler Feld 6 4 61 -2
PWC Morkeptitz Nord 10 18 183 8
PWC  Morkepitz Std 10 20 200 10
PWC Hasbacher Hohe Nord 15 53 28 187 13
PWC Hasbacher Hohe Stid 15 50 33 220 18
TR Frechen Nord 22 51 83 379 61
TR Frechen Stid 40 94 236 54
g PWC  Am alten Hau Ost 55 75 136 20
PWC  Am alten Hau West 56 71 127 15
PWC  Weiler Ost 10 9 87 -1
A57
PWC Esch West 10 M 107 1
PG TR SchloB Rottgen West 9 34 381 25
TR SchloB Rottgen Ost 11 31 282 20
i TR Bedburger Land West 24 130 87 361 63
TR Bedburger Land Ost 24 133 92 383 68

*fur Lkw gesperrt / ** Tankstelle tempordr geschlossen und im Umbau

38 Quellen: StraBen.NRW 2018; (a)Betreiber-Angaben; (b)Eigene Zahlungen, Januar bis Marz 2019, zwischen 22 und
5 Uhr morgens, siehe unter 3.3.1.
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(ASSIBISN Typ  Name der Anlage Typ  Name der Anlage Typ  Name der Anlage

P ohne WC R mit Raststitte TRM TR mit Motel
PWC mit WC TR mit Tankstelle und Raststatte ~ AH Autohof

Fir den Uberwiegenden Teil der Rastanlagen und Autohofe liegt die durchschnittliche
Belegung aber deutlich tiber 100 % und erreicht Spitzenwerte von z. B. bis zu 383 %

auf der Rastanlage Bedburger Land Ost. Dort parken also nahezu vier Lkw pro ausge-
wiesenem Stellplatz.

Abbildung 2: Belegungsgrad der Rastanlagen im Untersuchungsraum?®

Rheinisch-
Bergischer Kreis

Belegungsgrad (2018)

Uber 200 % 150-200 9% | 100-150 % | 80-1009% | unter 80 %

Um Aussagen hinsichtlich der Gesamtauslastung und des Fehlbestandes entlang von
Streckenabschnitten treffen zu kdnnen, ist es zudem sinnvoll, nicht nur die Belegung
und Auslastung einer einzelnen Rastanlage, sondern auch mehrere Rastanlagen im
raumlichen Zusammenhang auf einem ldngeren Streckenabschnitt zu betrachten
(siehe Tabelle 4; zur Methode der Bedarfsanalyse siehe Kapitel 4.3.1).

39 Eigene Darstellung
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Tabelle 4: Lkw-Stellplatzbelegung nach Autobahnabschnitt im Einzugsgebiet der IHK K6In*°

@ Belegung werktags
(Eigene Z3hlung 2018 [ 2019)

Verfiigbare Lkw-Parkstande
(StraBen-NRW 2018)

Abschnitt zwischen Je km Ist Geplant A Absolut in Prozent Uberbelegung
AK Leverkusen und AS Remscheid 1,71 41 141 100 96 234 55
A1 AKKoIn-West und AK-Leverkusen 0 0 0 0
AD Erfttal und AK KoIn-West 8,58 206" 365 159 255 124 49
A3 AD Langenfeld und AD Heumar 1,42 34 34 65 191 31
AD Heumar und AS Rosrath 2,38 57 57 93 163 36
AK Kerpen und AD Heumar 529 127 156 29 268 21 141
Ad AK KéIn-0st und AS Eckenhagen 6,08 146 219 73 318 218 172
A 57 AKKo6In-Nord und AS Worringen 0,83 20 20 20 100 0
A 59 AD Heumar und AS Spich 0,83 20 104 84 65 325 45
A 61 AKKerpen und AD Jackerath 2 48 263 215 179 373 131
A 553 AK Bliesheim und AS Briihl-Nord 4,63 111 111 146 132 35
A 555 AKK6In-Std und AS Bornheim 0 0 25 25 0

Einteilung der Abschnitte in Anlehnung an DEGES, 2018; AK = Autobahnkreuz, AD = Autobahn-Dreieck, AS = Anschlussstelle
*Der Autohof Frechen wird hier der AS Frechen und dem BAB A1 Abschnitt AD Erfttal und AK Kéin-West zugerechnet.

1505 186 695

Sowohl die Einzelbetrachtung von Rastanlagen als auch die Betrachtung von Park-
raumangebot und -nachfrage auf Streckenabschnitten bestitigen die deutliche Uber-
belegung der aktuell vorhandenen Lkw-Stellplatze. Eine weitere Aufnahme von Lkw ist
dann nur noch unter deutlicher Beeintrachtigung des Verkehrsflusses und der Verkehrs-
sicherheit méglich. Zu Spitzen-Zeiten der Nachfrage parken die Lkw auch parallel zu
den Fahrspuren auf den Parkplatzen, auf Pkw-, Bus-Stellpldtzen als auch im Zu- [ Aus-
fahrtsbereich der Servicestationen und Tankstellen. Zu Zeiten maximaler Belegung
stehen dann auf nahezu allen Rastplatzen Lkw bis in die Ab- und Auffahrten der
Autobahnen hinein. Diese stellen dann ein nicht zu vernachldssigendes Risiko flr Ver-
kehrsteilnehmer dar, welche die Rastanlagen anfahren oder diese verlassen. So wur-
den an der Rastanlage Bedburger Land im Rahmen der Vor-Ort-Analyse am 27. Marz
2019 um 22 Uhr allein vier Lkw auf und neben der Beschleunigungsspur zur Autobahn
BAB A61 gezdhlt. Gesichtet wurden u. a. auch Lkw auf Standstreifen ohne Warnblinker
oder Rucklicht und nur kenntlich gemacht mit reflektierenden Warnwesten.

Ebenfalls wurden an mehreren Zahltagen entlang der BAB A1 Fahrtrichtung Wupper-
tal - Leverkusen auf Hohe des Leverkusener Kreuzes zwischen drei und fiinf ver-
kehrswidrig abgestellte Lkw auf dem zwar deutlich berbreiten aber unbeleuchteten
Seitenstreifen gesichtet.

40 Quellen: StraBen.NRW 2018; (a)Autohof-Betreiber; (b)Eigene Zahlungen, Januar bis Marz 2019, zwischen 22 und
5 Uhr morgens, siehe unter 3.3.1.
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3.4. Das Parkstandangebot aus Sicht der Logistik- und
verladenden Wirtschaft

Fir den Untersuchungsraum wurde ebenfalls untersucht, wie Verlader und Spediteure
vom Mangel an Lkw-Parkpldtzen betroffen sind und welchen Beitrag sie bei der Schaf-
fung von zusatzlichem Lkw-Parkraum leisten konnen.*' Dieses Kapitel befasst sich nun
mit dem Parkstandangebot aus Sicht der Unternenmen. Zu mdglichen Konzepten und
Beitrdgen der Privatwirtschaft zur Lésung der Parkraumproblematik siehe Kapitel 5.2.

Betroffenheit der Verlader

Im allgemeinen Kontext gelten Verlader als ,Nachfrager bzw. Auftraggeber flr Trans-
port- und Logistikdienstleistungen”* In der Regel sind dies demnach Industrie- und
Handelsunternehmen, die durch das Verladen von Gltern Transporte induzieren. Bei
der Suche nach Experten fiir die verladende Wirtschaft erfolgte eine Eingrenzung auf
den GroBraum Kéln. Wie obig bereits geschildert, verfligt das Untersuchungsgebiet
tber eine hohe Dichte an Industrieunternehmen, insbesondere aus der Chemieindus-
trie und aus dem Fahrzeugbau. Obwohl eine Vielzahl an Unternehmen in der Region
vorhanden ist, war die Resonanz gering. Letztendlich erkldrten sich zwei Experten
verladender Unternehmen aus der Chemiebranche aus dem GroBraum KdIn zu einem
Experteninterview bereit.

Die Betroffenheit der Verlader auBert sich in vielerlei Hinsicht und nicht unbedingt
auf direktem Wege. Auch, wenn die Verlader nicht unmittelbar von der Anzahl an
Lkw-Parkplatzen abhangig sind, so betrifft es sie doch tber mittelbare Auswirkungen.
Beide interviewten Experten betonten eine zu geringe Anzahl in der ndheren Umge-
bung Kolns. Insbesondere fiir Experte 1 (Leverkusen) stellt dies ein ernstzunehmendes
Problem dar, da die im Umfeld liegenden &ffentlichen Rastanlagen jeweils zu den am
starksten Uberlasteten gehdren. Eine dhnliche Situation gilt auch fir Verlader, die im
Kolner Stidosten oder im Nordwesten des Rhein-Erft-Kreises ansassig sind (vgl. Kapitel
3.3.2).

Das AusmaB des gesetzeswidrigen Parkens hangt dabei jedoch nicht nur von dem
Nichtvorhandensein von 6ffentlichem Parkraum ab. Auch die speditionseigene
Disposition, die aktuelle Verkehrssituation, die verbleibende Lenkzeit des Fahrers und
die Parkmdglichkeiten des Verladers vor Ort beeinflussen maBgeblich, ob ein Lkw zum
Wildparken' gezwungen wird. Ist der Parkraum beim Verlader erschépft oder bei-
spielsweise Nachtparken untersagt, bleibt dem Fahrer oft keine andere Mdglichkeit, als
besagte Notfallparkplatze anzusteuern. Infolge der parkenden Lkw in angrenzenden
Wohngebieten, Naherholungsgebieten oder Gewerbegebieten ist dies mittelbar oder
unmittelbar auf benachbarte Unternehmen zuriickzuftihren.

Die Gesprachspartner selbst berichten von zugeparkten und vermdllten StraBenzi-
gen in der direkten Umgebung des Betriebsgelandes. Durch das Nichtvorhandensein
einer befriedigenden Anzahl an 6ffentlichen und privaten Parkmdglichkeiten im
Verladerumfeld hatten die Lkw-Fahrer kaum eine andere Mdglichkeit, als dort ihre
Ruhezeit zu verbringen. Aus Mangel an entsprechender Ausstattung mit Milleimern,
sanitdren Anlagen und Aufenthaltsrdumen fiir die Fahrer wiirden die illegal genutzten
Parkraume in entsprechend ,unsittlichen” Zustéanden gehalten. Auch medial werde
dieses Thema immer wieder durch die lokale Presse aufgegriffen, wodurch wiederum
offentlicher Druck auf die beteiligten Akteure der Logistik ausgelibt werde. Einerseits

41 Meyn 2019
42 VerkehrsRundschau 2019
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bréchten betroffene Biirger in erster Linie die Spediteure mit den widrigen Umstdnden
in Verbindung. Andererseits fielen die Missstande indirekt auf das verladende Unter-
nehmen aus der Nachbarschaft zuriick. In der Regel werde nicht unterschieden, ob der
angeprangerte Verlader auch tatsachlich fir die Situation verantwortlich ist (beispiels-
weise durch ein zu geringes Angebot an unternehmenseigenen Parkflachen).

Der Lkw-Stellplatzmangel wirkt sich darlber hinaus durch weitere Aspekte auf die
Verlader aus. Beide Experten erwdhnen mehrfach wahrend der Gesprache die Ar-
beitssituation fur Lkw-Fahrer im Allgemeinen. Es wird betont, dass das Fehlen von
ausreichend Parkraum im Zusammenhang mit anderen Faktoren der Arbeitnehmer-
bedingungen fir Stress und eine hohe Beanspruchung bei den Beteiligten sorge, die
wiederum am Verladepersonal bei der Abfertigung an der Be- und Entladerampe aus-
gelassen wirden. Ein besonderer Auswuchs dessen sei der Fahrermangel, der schon
seit mehreren Jahren die Speditionsbranche kennzeichnet. Durch die AuBerungen der
Experten wird deutlich, dass die Situation auch weitereichende Auswirkungen auf die
Verlader hat.

Nicht nur die Fahrer selbst Ubertragen die defizitaren Umstande auf die Verlader,
sondern auch Speditionen, die als Kunden bzw. Vertragspartner fiir die Transportab-
wicklung fungieren. Diese haben im Zusammenhang mit fehlenden Parkmdglichkeiten
der Fahrer sowohl an &ffentlichen Rastanlagen als auch beim Verlader zunehmend
mit Effektivitatsverlusten ihrer Lkw zu kdmpfen. In diesem Zusammenhang wirkt sich
das Betroffensein vom Lkw-Stellplatzmangel auf monetare Weise aus. Zwar beteuern
beide Gespréachspartner in den Interviews, dass keine splirbaren Auswirkungen zu
erkennen seien, die unmittelbar auf das Fehlen von Lkw-Parkplatzen schlieBen lieBen.
Allerdings ergdben sich fir die Spediteure durch den Laufleistungsverlust der Lkw
hohere Kosten, die wiederum finanzielle Auswirkungen auf die Verlader hatten.

Die negativen Folgen flir verladende Unternehmen sind hingegen eher branchenspe-
zifisch. In der Chemiebranche bestlinden relativ hohe Sicherheitsanforderungen fiir
die Transporte, und dahingehend seien die Frachtraten héher als in anderen Branchen.
Die monetédren Auswirkungen, die durch den Kostendruck der Speditionen weiterge-
geben wiirden, spielten aus diesem Grund eine untergeordnete Rolle. Speziell fiir die
Chemiebranche ergdben sich ferner auch besondere Anforderungen an Sicherheits-
parkplatze. Wahrend das Thema Sicherheit bei einem Hersteller von Elektronikartikeln
beispielsweise in dem Kontext der Diebstahlsicherheit betrachtetet werde, wirke sich
dieser Aspekt in der betroffenen Branche eher durch die Gewahrleistung von Unfall-
freiheit aus, sodass bei einem etwaigen Vorfall der Schaden fur Dritte so klein wie
moglich ausfalle. Eine Betroffenheit durch das Fehlen von addquaten Sicherheitspark-
platzen stellt sich fur die Experten demnach also nicht dar und hat dementsprechend
fur den GroBraum Kéln, wo eine Vielzahl an Chemieunternehmen ansassig ist, eine
vermeintlich geringere Relevanz.

Wie der Aspekt der Sicherheitsparkplétze allerdings verdeutlicht, ist die Betroffenheit
der Verlader schwer zu verallgemeinern. Allein der Vergleich der UnternehmensgréBe
der betrachteten Verlader untermauert individuelle Spezifika, die zu differenzieren
sind. Experte 2 berichtet von ca. dreiBig tdglich abzufertigenden Lkw, wohingegen
beim Verlader von Experte 1 mit 750-1000 ein Vielfaches dessen an Lkw be- oder
entladen wird. Daraus resultierend ergibt sich fiir Experte 1 auch eine groBere Be-
troffenheit durch den Lkw-Stellplatzmangel, da mit steigender Lkw-Anzahl auch die
Komplexitdt der Abfertigung und Organisation wéchst.
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Spediteure

Parallel zu den Expertengesprachen mit Verladern hat ebenfalls eine Online-Befragung
von Spediteuren stattgefunden, an der 39 Unternehmen aus dem GroBraum KdIn
teilgenommen haben.

Die Betroffenheit der Spediteure vom Lkw-Parkplatzmangel duBert sich in erster Linie
durch den Effizienzverlust der Lkw. Der Gberwiegende Teil der befragten Spediteure
(57 %) nannte einen Verlust der Laufleistung von 5 bis 10 %. 17 % gaben an, einen
Laufleistungsverlust von 10 bis 15 % zu haben (vgl. Abbildung 3). Insgesamt ergibt
sich durch die Berechnung des arithmetischen Mittels fiir die Spediteure im GroBraum
KéIn ein Verlust der Laufleistung von 8,7 % durch den Lkw-Parkplatzmangel. Der Effi-
zienzverlust der Lkw zeigt sich in diesem Sinne durch eine zunehmende Parksuchzeit.

Abbildung 3: Verlust der Laufleistung durch Parksuchzeit

>30 %

25-30 %

20-25 %

15-20 %

10-15 %

5-10 %

0-5%

Kein Verlust der Laufleistung

I
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

Der Verlust der Laufleistung spiegelt sich bei den Spediteuren auch in einer Kosten-
steigerung wider. Der GroBteil der Befragten (83 %) gab dabei an, eine Kostensteige-
rung durch Parkraummangel zwischen 0 und 15 % zu verzeichnen, wobei die meisten
eine Steigerung der Kosten von 0 bis 5 % angaben (vgl. Abbildung 4). Die Berechnung
des arithmetischen Mittels ergibt eine Kostensteigerung von 7,83 %.

Abbildung 4: Kostensteigerung durch Parkraummangel
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Dariliber hinaus driickt sich die Betroffenheit der Spediteure vom Mangel an
Lkw-Parkplatzen Gber die Beurteilung der Parkangebote im GroBraum Kéln aus (vgl.
Abbildung 5). Deutlich wird dies insbesondere bei der Wahrnehmung der absoluten
Anzahl an Lkw-Parkpldtzen bei Verladern. 64 % schdtzen das Angebot der Verlader als
sehr schlecht ein, weitere 32 % als schlecht. Demzufolge erachten lediglich 4 % der
Befragten das Angebot als positiv. Die absolute Anzahl der Parkplatze der 6ffentlichen
Hand wird ebenfalls als Gberaus negativ gesehen. Hierbei meinen 92 %, das Parkplatz-
angebot flr Lkw sei schlecht oder sehr schlecht. Etwas positiver fallt die Beurteilung
der Autohofe aus. 16 % der Befragten empfinden diese zumindest als gut. Die Mei-
nung zu Sicherheit und Ausstattung der Lkw-Parkmdglichkeiten fallt auch hier tber-
wiegend negativ aus, jedoch deutlich positiver als die Beurteilung der Informationsbe-
reitstellung Uber freie Lkw-Parkkapazitdten. 100 % der befragten Spediteure gaben an,
das Informationsangebot als sehr schlecht oder schlecht zu sehen. Im Vergleich zur
Parkplatzsituation deutschlandweit ergibt sich ein dhnliches Bild (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 5: Beurteilung der Angebote im GroBraum Koln
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Abbildung 6: Beurteilung der Angebote in Deutschland allgemein
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Letztendlich zeichnet sich ab, dass Spediteure im Gegensatz zu den Verladern gréBere
und direktere Betroffenheit vom Mangel an Lkw-Stellpldtzen aufweisen. Die zuvor
beschriebene mittelbare Betroffenheit der Verlader steht in direktem Zusammenhang
mit den negativen Einfliissen fiir Spediteure. Verglichen mit den Verladern lassen sich
bei den Spediteuren hierbei durch den Laufleistungsverlust und die damit in Verbin-
dung stehende Kostensteigerung direkte Auswirkungen verzeichnen.
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4. Ausbau und Neubau von Rastanlagen

Nachdem in den vorherigen Kapiteln das Angebot und die Nachfrage beziiglich Lkw-
Parkraum im GroBraum KdIn gegeniibergestellt wurden, widmet sich Kapitel 4 nun
den Aus- und Neubaupldnen im Untersuchungsgebiet und geht auf die Herausforde-
rungen beim Neubau von Rastanlagen ein.

4.1. Ausbaupline fiir Lkw-Rastanlagen
im GroBraum Koln

Nach Information von StraBen.NRW und DEGES sind an den Autobahnen im Bezirk
der IHK KélIn aktuell elf Neu- oder AusbaumaBnahmen zur Erhdhung der Anzahl an
Lkw-Parkstanden geplant oder befinden sich in der Voruntersuchung (siehe Tabelle 5).
Insgesamt sind demnach 685 zusétzliche Lkw-Parkstande geplant.

Tabelle 5: Ausbau- und Neubaupline fiir Lkw-Parkstinde*

Anzahl
Planung Lkw-Parkstande

Soll A

Neu- /

Name der Anlage Ausbau

Rastplatze Bergisches Land West Neubau Standortuntersuchung DEGES

AT PWC  Rastpldtze Bergisches Land Ost Neubau Standortuntersuchung DEGES 0 50 50

TR Ville West Ausbau in Planung StraBen.NRW 44 125 81

TR Ville Ost Ausbau in Planung StraBen.NRW 47 125 78

PWC  Hasbacher Héhe Nord Ausbau in Planung StraBen.NRW 15 53 38

A4 PWC  Hasbacher Hohe Stid Ausbau in Planung StraBen.NRW 15 50 35

TR Frechen Nord Ausbau in Planung StraBen.NRW 22 51 29

A 555 PWC  Im Eichkamp West Reaktivierung in Planung StraBen.NRW 0 25 25
A59 TR Liburer Heide Neubau in Planung StraBen.NRW 0 84 84
Ae61 TR Bedburger Land West Ausbau in Planung StraBen.NRW 24 130 106
A61 TR Bedburger Land Ost Ausbau in Planung StraBen.NRW 24 133 109

Ausbaupldne entlang der BAB A1

Hoher Bedarf an zusdtzlichen Lkw-Parkstdnden besteht u. a. entlang der BAB A1
zwischen den Autobahnkreuzen Wuppertal-Nord und Leverkusen. Zwar erhélt die
Rastanlage Remscheid Ost in Fahrtrichtung Wuppertal aktuell eine neue Servicesta-
tion, aber ein Ausbau der Lkw-Stellflichen ist aufgrund der Topografie vor Ort nicht
vorgesehen.*

Auf dem BAB A1-Abschnitt zwischen Wuppertal und Leverkusen ist daher der Neubau
der Rastpldtze Bergisches Land Ost und West beidseits der Autobahn geplant. Die
Rastplétze sollen je Fahrtrichtung Gber 50 Lkw-Stellflaichen und 20-30 Pkw-Stellfla-
chen und WC-Anlagen verfiigen. Die Planung und Realisierung der Parkplatze erfolgt
durch die Projektmanagementgesellschaft DEGES im Auftrag von StraBen.NRW.

43 Quellen: StraBen.NRW 2018; DEGES 2019d
44 Richter 2019
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Im Rahmen einer Standortvoruntersuchung (Planungsauftrag fir eine Standortun-
tersuchung (Standortfindung)) wurden geeignete Standorte auf deren funktionale,
verkehrliche, umweltbezogene (Larm- und Immissionsschutz) und wirtschaftliche Eig-
nung hin untersucht. In die engere Auswahl kamen potenzielle Standorte in Burscheid,
Leverkusen und Wermelskirchen.*

Bereits die Standortuntersuchungen haben in den betroffenen Gemeinden Kritik her-
vorgerufen. So haben die Gemeinderate von Leverkusen und Burscheid Resolutionen
gegen den Bau der Rastanlagen auf ihren Gebieten verabschiedet. Hervorgebrachte
Argumente gegen den Bau der Rastpldtze sind u. a. zusdtzliche Larm- und Verkehrs-
belastung in den ohnehin bereits stark verkehrsbelasteten Gemeinden, Beflirchtung
ansteigender Kriminalitdt in den angrenzenden Wohngebieten als auch Sorge wegen
der Zerstdrung von Natur und Wald und weiterer Fldchenversiegelung.* Zugleich
kommen aus betroffenen Kommunen aber auch Vorschlage zu einer raumlichen Auf-
teilung der Rastanlagen je Fahrrichtung auf unterschiedliche Standorte und Gemein-
den, um die Belastung flir eine Gemeinde zu reduzieren, und es werden alternative
Standorte flr einen Parkplatz vorgeschlagen.”

Im Mai 2019 haben das Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen und die
DEGES das Ergebnis der Standortuntersuchung und die Vorzugsstandorte fir die zwei
neu zu bauenden Rastplatze vorgestellt: Burscheid [ Diirscheid-Hahnensiefen (Fahrt-

richtung KéIn) und Leverkusen-Litzenkirchen (Fahrrichtung Dortmund).

Die finale Entscheidung tber den Standort der neuen Anlagen obliegt dem Land NRW
und dem Bund. Nach der Standortentscheidung sieht der Regelablauf ein Priif- und
Genehmigungsverfahren von sieben bis acht Jahren vor. Sollten keine Einwendungen
oder Klagen gegen den Bau erfolgen, ware mit einer Fertigstellung und Freigabe der
Rastpldtze ab 2026 zu rechnen.®

Aktuelle Informationen zum Planungs- und Genehmigungsstand verdffentlicht die
DEGES auf Ihren Webseiten: https://nrw.deges.de/projekte/aus-und-neubau-von-park-
plaetzen-sowie-tank-und-rastanlagen/neubau-pwc-bergisches-land-ost-west-a-1.

Entlang der BAB A1 zwischen Kreuz Leverkusen und Kreuz Bliesheim ist der Ausbau
der beiden Rastanlagen Ville West (von 44 auf 125 Lkw-Stellplatze) und Ost (von 47
auf 125) geplant. Dies erscheint viel, wurden doch im Rahmen der Vor-Ort-Analyse
Uberbelegungen von rund 50 Fahrzeugen auf diesem Streckenabschnitt festgestellt.
Jedoch ist hier mit einer deutlichen Zunahme des Schwerverkehrsaufkommens zu
rechnen infolge der Fertigstellung der neuen Leverkusener Briicke und deren Freigabe
fur den Lkw-Verkehr. Ansprechpartner fiir die AusbaumaBnahmen an den Rastanlagen
Ville West und Ost ist die Regionalniederlassung Ville-Eifel von StraBen.NRW. Diese
betreut auch die AusbaumaBnahmen an den BAB A61-Rastanlagen Bedburger Land
West (von 24 auf 130 Lkw-Stellpl4tze) und Bedburger Land Ost (von 24 auf 133).
Beide Rastanlagen an der BAB A61 nehmen bereits heute weit mehr als das Dreifache
des vorgesehenen ruhenden Lkw-Verkehrs auf.

45 DEGES 2019d

46 Hauser 2017

47  Sting 2017, Sting 20193, Sting 2019b
48  DEGES 2019d

49 Vgl. DEGES 2018



Ausbaupline entlang der BAB A3

Neben dem Abschnitt der BAB A1 zwischen Kéln und Wuppertal betreut die DEGES
auch MaBnahmen entlang der BAB A3 zwischen Autobahndreieck Heumar und der
Landesgrenze mit Rheinland-Pfalz. Auf diesem Streckenabschnitt wurde auf Basis der
Belegungserhebung aus dem Jahr 2008 flir das Jahr 2025 ein Fehlbestand von tber
200 Lkw-Stellplatzen prognostiziert.® Laut DEGES erschweren u. a. Uberschwem-
mungsgebiete und parallel zur Autobahn verlaufende Fernleitungstrassen den Neubau
von groBeren Rastanlagen. In den Uberschwemmungsgebieten ist kein Anlagenbau
moglich.®' Daher liegt der Fokus auf dem Ausbau bzw. der effizienteren Nutzung be-
stehender Flachen, jedoch mit dem Fokus auf Rastplatzen auBerhalb der IHK KéIn-Re-
gion, u. a. der Rastplatz Logebachtal (Ausbau von 38 auf 55 Lkw-Stellpl4tze)®? und die
Rastanlage Siegburg Ost (Ausbau von 48 auf 80). Firr letztere wird auch die Realisie-
rung von neuen Parkverfahren (hierzu mehr Kapitel 5.1.2) in Betracht gezogen.

Ausbaupldne entlang der BAB A4

Die Regionalniederlassung Rhein-Berg von StraBen.NRW betreut die Aus- und Neu-
baupline der BAB A4-Rastanlagen Frechen Nord (von 22 auf 51) sowie der Rastplatze
Hasbacher Hohe Nord (von 15 auf 53) und Sud (von 15 auf 50).

Die bestehende Tank- und Rastanlage Frechen Nord befindet sich nérdlich der BAB
A4 in Fahrtrichtung KéIn-Aachen zwischen den Autobahnkreuzen Kéln-West und
Kerpen. Geplant ist dort neben dem Ausbau von Lkw- und Pkw-Stellpldtzen auch eine
Uberarbeitung des Beleuchtungskonzepts und der Energieversorgung sowie die Erneu-
erung der Larmschutzwénde im Seitentrennstreifen und im riickwartigen Bereich

der Anlage. Die Ausbauplanung, komplette Ausschreibung mit Leistungsverzeichnis
und Baubeschreibung liegen abschlieBend vor, und die MaBnahme steht kurz vor der
Verdffentlichung im Rahmen eines EU-weiten Vergabeverfahrens. Sollte dieses ohne
Verzogerungen tber die Biihne gehen, kdnne mit einem Baubeginn ab Herbst 2019
und einer Fertigstellung Anfang 2021 gerechnet werden. Auf Seiten des Betreibers der
Serviceeinrichtungen ist zudem die Einrichtung mehrerer Elektroladesdulen geplant.
Verzogert wurde die Planung in Frechen Nord zum einen durch eine notwendige und
erschwerte Bereitstellung der Stromversorgung der Beleuchtungsanlage und zum
anderen durch notwendigen Grunderwerb sowie naturrechtliche und landschaftspfle-
gerische Anforderungen.®

Die bestehenden Rastanlagen Hasbacher Hohe Nord und Siid befinden sich auf
dem BAB A4-Abschnitt zwischen KoIn und Olpe. Geplant ist dort die Sanierung der
vorhandenen Parkplatzflachen, die Beleuchtung der Rastanlagen, die Einrichtung
von Langsparkstreifen fiir GroBraum- und Schwertransporte (GST) und die Errich-
tung von Larmschutzwdnden, die Erneuerung der passiven Schutzeinrichtungen,
landschaftspflegerische MaBnahmen, die Erneuerung der WC-Geb&ude sowie die
Erneuerung des Entwasserungssystems durch Errichtung einer Regenwasserbehand-
lungsanlage.** Die MaBnahmen befinden sich Stand April 2019 in der Vorentwurfs-
phase. Der voraussichtliche Baubeginn soll Anfang 2021 erfolgen, das Bauende ist
fiir 2022 prognostiziert.

50 DEGES 2019b

51 DEGES 2018

52 DEGES 2019c

53  StraBen.NRW RNL Rhein-Berg 2019b
54  StraBen.NRW RNL Rhein-Berg 2019a
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Ausbaupldne entlang der BAB A59

Ebenfalls fallt in den Aufgabenbereich der Regionalniederlassung Rhein-Berg die Planung
und Realisierung der Neuanlage Liburer Heide, einer bewirtschafteten Tank- und Rastan-
lage. Sie soll im Zuge des sechs-streifigen Ausbaus der BAB A59 zwischen Kéln und Bonn
an der heutigen Autobahnanschlussstelle Lind errichtet werden und von beiden Fahrt-
richtungen erreichbar sein. Da die bereits bestehenden Tank-Anlagen Schloss Rttgen
West und Ost entlang der BAB A59 laut StraBen.NRW nicht die Nachfrage nach Lkw-
Parkraum decken (prognostiziert wird ein Stellplatzbedarf von 71 Lkw im Jahr 2025)%, ist
der Neubau einer TR-Anlage Liburer Heide mit 84 Lkw-Stellpldtzen geplant. Die Planung
der Anlage befindet sich derzeit im Vorentwurf zur Genehmigung beim Bundesverkehrs-
ministerium. Mit einer Genehmigung der Planung rechnet StraBen.NRW im Jahr 2019,
sodass anschlieBend mit dem Planfeststellungsverfahren und der Aufstellung des Fest-
stellungsentwurfes begonnen werden kénne. ErfahrungsgemalB sei dann mit einer Ver-
fahrensdauer von drei bis vier Jahren zu rechnen. Mit dem Baubeginn konne wiederum
frihestens ab Ende 2024 und aufgrund umfangreicher Arbeiten mit der Fertigstellung
frihestens ab 2028 gerechnet werden. Denn auch bei der Planung der Neuanlage

Liburer Heide gilt es, unterschiedliche Interessen und Einwéande, Umweltschutz- als auch
verkehrliche Gesichtspunkte zu beachten, u. a. Bedenken hinsichtlich der Dimension

der Anlage sowie Sorgen (ber zusdtzliche Larmbeldstigung von Seiten der Anwohner.
Erschwerend kommt hinzu, dass gut genutzte landwirtschaftliche Flachen der Anlage
weichen bzw. Kompensationsflichen wegen hochwertiger Boden verlegt werden mussen.

Ausbaupldne entlang der BAB A555

Eine weitere Rastanlage soll auf der BAB Ab55, Fahrtrichtung Bonn, reaktiviert
werden. Die dortige aktuell stillgelegte Rastanlage Im Eichkamp soll nach Wiederer-
6ffnung 25 Lkw-Parkstande aufweisen. Zustandig fiir Planung und Realisierung ist in
diesem Fall die Autobahnniederlassung Krefeld von StraBen.NRW.

Zwischenfazit zu Ausbauplanen und Bedarfen

Um jeweils den Handlungsbedarf fiir die nahe Zukunft festzulegen, dienen die Zahlen
zur Lkw-Parkstandbelegung als Planungsgrundlage fiir Verkehrsprognosen. Mit der
Ermittlung der Parkraumnachfrage kann die zukUnftig zu erwartende Nachfrage nach
Lkw-Parkplatzen anhand der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke des Schwer-
verkehrs (DTVsv) fur die Lange eines Streckenabschnitts geschétzt werden.®

Die letzte, zum Zeitpunkt dieses Zwischenberichtes 6ffentlich verfligbare Parkstand-
erhebung der DEGES aus dem Jahr 2013 schrieb die Erhebung des BMVBS mit dem
Basisjahr und einer Prognose der Planzahlen flir das Prognosejahr 2025 fort. Eine von
der BASt im Auftrag des BMVI in 2018 durchgefiihrte Parkstanderhebung dient nun
als Basisjahr fiir eine Prognose der Planzahlen fiir das Prognosejahr 2030 sowie der
Fortschreibung des Netzkonzeptes mit dem Zielhorizont 2030. Die Vertffentlichung
der Ergebnisse steht jedoch zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie noch aus.*”

Die Untersuchungen im Bezirk der IHK K6In zeigen, dass die dort langfristig geplanten
Aus- und NeubaumaBnahmen den aktuellen Bedarf an Lkw-Stellpldtzen zwar knapp,
aber bereits jetzt absehbar nicht vollstandig decken kénnen. Einem im Rahmen dieser
Studie erhobenen durchschnittlichen Fehlbestand von 695 (Kapitel 3.3.2) stehen 685
von Bund und Land geplante zusdtzliche Lkw-Stellplatze gegeniiber, deren Fertigstel-
lung sich aufgrund der zuvor beschriebenen langwierigen Plandurchfiihrungen noch
bis zu acht Jahren hinauszégern kann (Kapitel 4.3)

55  StraBen.NRW 2017
56  Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen 2011
57 Vgl. Deutscher Bundestag, 2019



Unter Berlicksichtigung des zu erwartenden Verkehrswachstums bis 2030 ist auch mit
einer Zunahme der Nachfrage nach Lkw-Stellfldchen zur Verbringung der Ruhezeiten
zu rechnen. Beispielsweise rechnet die DEGES flir den BAB A1-Abschnitt zwischen
Kreuz Leverkusen und Wuppertal Nord mit einem jahrlichen Wachstum des Schwer-
verkehrs von 0,6 %.% Infolge der Wiederer6ffnung der Leverkusener Briicke ist zudem
mit Ruckverlagerungseffekten von Ausweichverkehren zu rechnen, die den im Rahmen
dieser Studie gemessenen Fehlbestand regional noch einmal erhdhen konnen. Umso
wichtiger ist es, dem zu erwartenden Mehrbedarf an Lkw-Parkraum friihzeitig mit dem
Ausbau von Lkw-Parkstdanden zu begegnen.

4.2. Typische Einwendungen und Losungsmoglichkeiten

Langwierige Planungs- und Genehmigungsverfahren von Neubau- und Erweiterungs-
maBnahmen an Rastanlagen verdeutlichen, wie sich der Prozess des Neubaus [ der Er-
weiterung einer Rastanlage hinauszogern kann. Es ist keine Seltenheit, dass zwischen
Erstplanung und Eréffnung einer Anlage zehn Jahre vergehen, was grundsatzlich

auf den Mangel an zur Verfligung stehenden Flachen zurlickzufiihren ist. In diesem
Zusammenhang fallt ebenfalls die Akzeptanz von Rastanlagen im Allgemeinen ins
Gewicht. Falls ein zur Verfligung stehendes Gebiet ausfindig gemacht werden konnte,
steht hiufig ein schnelles Ubereinkommen mit der im Umland lebenden Bevélkerung
im Wege. Nicht zuletzt gilt es strenge Umweltauflagen zu beachten.

Der Bauablauf ist in erster Linie von der GroBe und dem Umfang des Vorhabens ab-
hangig. Die entscheidende und langwierigste Phase ist hierbei das Genehmigungsver-
fahren. Liegt ein Vorhaben mit erhohter Schwierigkeit und Einbindung von mehreren
involvierten Gruppen vor, ist ein aufwandiges Planfeststellungsverfahren notwendig.
Nicht in jedem Fall sind Dritte betroffen, weshalb ebenfalls ein Ablauf ohne Planfest-
stellungsverfahren moglich ist. Beide Félle werden im Exkurs-Kapitel 4.3 zum Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren bei Aus- und Neubau von Tank- und Rastanla-
gen beschrieben.®® Kapitel 4.2 widmet sich im Folgenden nun typischen Einwendungen
gegen den Aus- und Neubau von Rastanlagen und zeigt Losungsansatze auf.

4.2.1. Bau von Rastanlagen: Typische Einwendungen

Durch Aus- und NeubaumaBnahmen werden unterschiedliche 6ffentliche und private
Interessen berlhrt, die es im Rahmen von Planfeststellungsverfahren untereinander
und gegeneinander abzuwagen gilt. Genehmigungsverfahren kénnen sich aus un-
terschiedlichen Griinden wesentlich verzogern. Typische Einwendungen von Biirgern,
Birgerinitiativen und Naturschiitzern gegen den Bau von Rastanlagen sollen in
diesem Kapitel erldutert werden.

Zwar gibt es durchaus Verstandnis fiir den Bedarf an zusatzlichem Parkraum fir
Lkw-Fahrer, Rastplatzen im Allgemeinen eilt aber ein schlechter Ruf voraus.®° Haufig
werden mit der Errichtung von Rastpldtzen eine Zunahme von Kriminalitat, Prostitu-
tion, Vermillung und Larm verbunden. Bezliglich des Larms beflirchten Anwohner in
erster Linie eine erhohte Belastung durch laufende Kiihlaggregate, Klimaanlagen und
Standheizungen der parkenden Lkw. In der teilweise mehrjéhrigen Bauphase wiirden
sich ebenfalls Lirmstrapazen fiir die Anwohner ergeben.®' Insgesamt sind die Griinde
fur Einwohnerproteste vielfaltig. Nicht nur Larmimmissionen sorgen fiir Unbehagen,
sondern auch resultierende Einschrankungen durch Abgase und Beleuchtung, auch

58 Vgl. DEGES 2019d; Referenzwert Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTVSV, 2015.von 12.000 Fahrzeugen in 2015
59 Vgl. hierzu Anhang 1

60 Vgl. Prinz 2019

61 Vgl. Gaertner et al. 2013, 7-8
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in Bezug auf angrenzende Flora und Fauna. Haufig wird die Umweltvertraglichkeits-
prufung in Frage und der Natur- und Artenschutz in den Vordergrund gestellt. Primar
geht es dabei um die Erhaltung der Schutzguter Pflanzen [ Tiere, Boden, Wasser und
Landschaft. Aus diesem Grund beteiligen sich Naturschutzverbande in vielen Féllen an
Protesten gegen das Bauvorhaben, um den Status quo der Umwelt beizubehalten.

Grundbesitzer beflirchten zudem, infolge von Neu- und AusbaumaBnahmen gezwun-
gen zu werden, ihr Eigentum zu verduBern. Aber auch Anwohner und Landwirte, die
nicht von Enteignungen betroffen sind, fiirchten einen Imageschaden der Region. Der
schlechte Ruf von Rastplatzen und die Vorurteile gegentiber Lkw-Fahrern lassen auf
lange Sicht, so wird beflirchtet, die Immobilienpreise in Anrainergebieten fallen.®

Ein weiteres hdufig vorgebrachtes Argument gegen den Ausbau von Rastanlagen ist,
dass damit falsche Anreize flir eine zukiinftige Verkehrswende gesetzt werden. Durch
einen vermehrten Ausbau der Rastanlagen auf deutschen Autobahnen werde zusatz-
licher StraBenguterverkehr induziert und der Fokus von der Nutzung der Schienen-
und Wasserwege zum Warentransport genommen.®

4.2.2. Bau von Rastanlagen: Kontinuierliche und friihzeitige

Beteiligung von Betroffenen
Obwohl bereits das Recht besteht, sich schon vor dem Planfeststellungsverfahren an
der Planung zu beteiligen, werden die Moglichkeiten von Biirgern haufig als unzurei-
chend angesehen.® Kritisiert wird, dass die Beteiligung zu einem Zeitpunkt erfolgt,
.an dem das Vorhaben bereits eine radumliche und entwurfstechnische Konkretisierung
erfahren habe und die Bereitschaft des Vorhabentrdgers zu Veranderung gering sei."®®
Es wirde zudem eine kontinuierliche Beteiligung Uber alle Verfahrensebenen bevor-
zugt werden. Durch die Lange der Planungszeitraume zwischen den Verfahrensebenen
ist eine durchgehende Beteiligung schwer herzustellen. Dariiber hinaus gebe es abge-
sehen von den formellen Verfahren wenig Alternativen, um sich tber den Planungs-
und Entscheidungsprozess zu informieren und diese nachvollziehen zu konnen.

Bund, Land und Industrie sind sich der Schwierigkeiten durchaus bewusst. Das vom
Ministerium flr Verkehr in NRW und den nordrhein-westfalischen Industrie- und
Handelskammern mitinitiierte Blindnis fiir Mobilitdt®” hat sich zum Ziel gesetzt, Mog-
lichkeiten zur Beschleunigung und Vereinfachung von Planungs- und Bauprozessen
zu identifizieren sowie friihzeitige Beteiligungsformate bei Infrastrukturvorhaben
weiterzuentwickeln und anzuwenden.

Bereits in 2014 hat das BMVI ein Handbuch vertffentlicht, welches die Planung von
GroBvorhaben erleichtern soll.%¢ Hierbei wird die Einbindung der Biirger in den Vorder-
grund gestellt. Im Blickpunkt steht die Beschleunigung des Verfahrens sowie bessere
Kommunikation, Information und Transparenz. Auch der Verband der Industrie richtet
sich in seiner Richtlinie VDI 70009 ,Friihe Offentlichkeitsbeteiligung bei Industrie- und
Infrastrukturprojekten” an private und 6ffentliche Vorhabentrager. Solche und weitere
Initiativen werden in diesem Kapitel vorgestellt.

62 Vgl. Sting 2012 66 Vgl. Ebenda
63 Vgl. Prinz 2019 67  https://www.blindnis-fir-mobilitat.nrw.de/
64 Vgl.BMVI 2014, S. 14 68 Vgl. BMVI 2014

65 Ebenda 69 Vgl. VDI 2015
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Gerade bei kontroversen Bauvorhaben reicht eine Beschrankung auf eine ausschlieB-
lich formelle Beteiligung nicht aus. Eine kontinuierliche Blrgerbeteiligung soll durch

informelle Beteiligungsschritte gewahrleistet werden, indem vor, innerhalb und zwi-

schen den Verfahrensebenen Mitsprache ermaglicht wird.” Wie Abbildung 7 verdeut-
licht, ist das Problembewusstsein in den vorgelagerten Planungsebenen eher niedrig,

wodurch eine Beteiligung in diesen Phasen gering ausfallt.

Abbildung 7: Entscheidungsspielrdume und Wahrnehmung der Betroffenheit™

groB kaum wahrnehmbar

Bundesverkehrswegeplanung
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Planfeststellungsverfahren

klein wahrnehmbar

Bei der Einbeziehung der Offentlichkeit sind in erster Linie die Qualitit und die Gege-
benheiten der Beteiligungsverfahren entscheidend. Auch zu diesem Punkt wurden von
Seiten des BMVI Empfehlungen ausgesprochen, die diesen Faktor bestarken. In erster
Linie sei es wichtig, die Belange der Blrger ernst zu nehmen und einen hoflichen,
respektvollen Umgang zu pflegen. Bei einem unauthentischen Auftreten bestehe die
Gefahr, dass Birger von vornherein das Vertrauen verlieren und sich die Fronten ver-
harten. Darlber hinaus sollten alle Interessengruppen sorgfaltig ermittelt und keine
dieser ausgeschlossen werden. Zur Verbreitung der Informationen sollten dementspre-
chend zielgruppenspezifische Medien genutzt werden.”

Letztendlich heil3t transparente Blirgerbeteiligung allerdings auch, den Beteiligten
die Méglichkeiten und Grenzen des Verfahrens relativ frih aufzuzeigen, um keine
falschen Erwartungen zu wecken. Es muss deutlich gemacht werden, dass informelle
Beteiligung vor dem Genehmigungsverfahren das formelle Verfahren nicht erset-
zen kann. Denn rein rechtlich kann nur das Planfeststellungsverfahren gerichtlich
angefochten werden. Relevant hierbei ist also, dass Vereinbarungen aus informeller
Beteiligung sorgfaltig dokumentiert werden, sodass sie in den Verfahrensunterlagen
auch fur den Laien nachvollziehbar sind.”

Insgesamt liegt die Vermutung nahe, das Vorhaben kdnnte durch eine intensivere Biir-
gerbeteiligung zunehmend in die Lange gezogen werden. In der Tat ist die zusatzliche
informelle Beteiligung zeitintensiv. Doch gemessen an dem Risiko, ohne dementspre-
chende Beteiligung das Verfahren bei verharteten Fronten von Gerichten entscheiden
zu lassen, lohnt es sich in der Regel, diesen Weg zu gehen. Somit fiihrt eine kontinu-
ierliche und frihzeitige Beteiligung nicht nur zu mehr Akzeptanz, sondern kann ins-
gesamt das Planungsvorhaben beschleunigen. So berichtet StraBen.NRW davon, dass
z. B. durch friihzeitige Einbindung der Landwirtschaftskammer in die Planungen von

70 Vgl Ebenda, S. 15
71 Vgl. Ebenda, S. 15
72 Vgl. BMVI 2014, S. 19
73 Vgl. Ebenda, S. 20
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Infrastrukturvorhaben Prozesse beschleunigt werden konnten. Durch frithe Verhand-
lungen mit Betroffenen kdnnten vor allem bei Grundbesitzfragen weitere Zeitverluste
vermieden werden.”*

4.2.3. Lirmsanierung als Anreiz

Ein wesentliches Argument von Seiten der Bevolkerung gegen den Aus- und Neubau
von Lkw-Rastplatzen ist die beflirchtete Lirmbelastung. Daher spielen Schallschutz
und Ldrmsanierung eine wichtige Rolle bei der Planung und Realisierung neuer Ver-
kehrsinfrastruktur. Neben dem Aufstellen von Larmschutzwanden kdnnen dies konkre-
te MaBnahmen bei den Betroffenen sein, z. B. die Finanzierung geddmmter Fenster.

Grundséatzlich wird beim Larmschutz zwischen zwei Beurteilungsrichtlinien unter-
schieden. Nach dem Bundes-Immissionsschutz-Gesetz (BImSchG) und der Verkehrs-
larmverordnung (16. BImSchV) besteht ein Recht auf Lirmschutz beim Neubau und
bei einer wesentlichen Veranderung von Stralen. In diesem Fall tritt die Lirmvorsorge
in Kraft, welche durch folgende Grenzwertlberschreitungen gewahrleistet wird:’®

Tabelle 6: Immissionsgrenzwerte Lirmvorsorge und Auslésewerte Lirmsanierung in dB (A)

Larmvorsorge Larmsanierung

Tag Nacht Tag Nacht
an Krankenhausern, Schulen, Altenheimen usw. 57 47 67 57
in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten 59 49 67 57
in Kern-, Dorf- und Mischgebieten 64 54 69 59
in Gewerbegebieten 69 59 72 62

Falls es sich jedoch um bereits bestehende BundesfernstraBen handelt, stehen auch
Mittel fir SanierungsmaBnahmen zur Verbesserung beim Larmschutz im Bereich von
Rastanlagen zur Verfligung. Dabei handelt es sich um eine freiwillige MaBnahme, die
auf Grundlage haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt wird. Trotzdem missen
hierflr ebenfalls Immissionsgrenzwerte iberschritten werden. Die Grenzwerte zur
Larmsanierung (Tabelle 6) liegen etwas héher als die der Larmvorsorge bei Neubau
und wesentlichen Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur. Wird nun entschieden,
dass der Bau einer Rastanlage keine wesentliche Veranderung der StraBe nach sich
zieht und dementsprechend keine Larmvorsorge vorgeschrieben ist, besteht somit die
Maglichkeit, LarmschutzmaBnahmen durch eine freiwillige Lirmsanierung zu ergrei-
fen. Wo ansonsten kein Larmschutz vorgesehen ist, wird dieser durch BaumaBahmen
wie dem Neubau eines Rastplatzes erst ermdglicht.

Bei Parkplatzinfrastrukturprojekten wie z. B. entlang der BAB A1 (Wuppertal - Leverku-
sen’”) gehoren freiwillige LarmschutzmaBnahmen fiir Anwohner, die durch Autobahn-
larm bereits vorbelastet sind, zu einer der angebotenen AusgleichsmaBnahmen.

Neben lokalen LarmschutzmaBnahmen sind AusgleichsmaBnahmen denkbar, die dar-
auf abzielen, Verkehrs- und Ladrmbelastungen an anderer Stelle zu reduzieren, indem

z. B. Ldrm- und Schallschutz auf umliegende Autobahnabschnitte und Zubringerstra-
Ben ausgeweitet oder lokale MaBnahmen zur verkehrlichen Entlastung von betroffe-
nen Kommunen umgesetzt werden.

74 Vgl. StraBen.NRW 2019b
75 Vgl. BMVI 2019a

76 Quelle: BMVI 2019a

77 Bours 2019



4.2.4. Weitere Beteiligungsmoglichkeiten:

Best Practice aus dem Windenergiesektor
Neben der Larmsanierung als Nutzen fiir Anlieger des geplanten Rastplatzes kénnten
Beteiligungen nach Vorbild des Windenergiesektors in Frage kommen. In Mecklen-
burg-Vorpommern beispielsweise wurde 2015 das Gesetz ber die Beteiligung von
Blirgern sowie Gemeinden an Windparks beschlossen. Erstmalig in Deutschland ist
demnach vorgeschrieben, dass Biirgern und Gemeinden in unmittelbarer Nahe zu
Windenergieanlagen eine Beteiligung angeboten werden muss. Insgesamt 20 %
konnen Betroffene im Umkreis von fiinf Kilometern von einer daflr zu griindenden
Gesellschaft erwerben. Dieser Gesetzesentwurf tragt das wesentliche Ziel, die Akzep-
tanz fir Windenergieanlagen bei den Blirgern zu erhéhen. So ist es unmittelbar
Betroffenen maglich, von der Windenergie zu profitieren und diese demnach zu
akzeptieren, auch wenn sie tber keine Pachteinnahmen verfligen.’®

Falls die geplante Rastanlage bewirtschaftet sein sollte, ware hierbei eine Beteiligung
an den Einnahmen des Rastplatzes flr die Anwohner mdglich. Denkbar waren auBer-
dem Kompensationszahlungen durch Einnahmen der Lkw-Maut, die fiir den Erhalt
und Neubau des BundesfernstraBennetzes vorgesehen ist.”

4.2.5. Planbeschleunigungsgesetz

Sowohl auf Bundesebene (Gesetz zur Beschleunigung von Planungs- und Geneh-
migungsverfahren im Verkehrsbereich) als auch Landesebene NRW (Anderung des
StraBen- und Wegegesetzes) wurden in 2018 [ 2019 Gesetzesinitiativen zur Beschleu-
nigung von Planungsverfahren beschlossen, die bauvorbereitende MaBnahmen sowie
vorgezogene AusgleichsmaBnahmen auch im Fall von laufenden Klageverfahren
ermoglichen.® Falls das Gericht in der Folge gegen das Vorhaben entscheidet, muss
jedoch der urspriingliche Zustand wiederhergestellt werden.®' Hinsichtlich der Biirger-
beteiligung ist von Seiten des Bundes weiterhin geplant, den Prozess zu digitalisieren.
Bisher besteht keine Verpflichtung, Bekanntmachungen und Plane im Internet preiszu-
geben, und es war dblich, im jeweiligen Rathaus Einsicht tber die Plane zu bekommen.
Mit der zwingenden Ver6ffentlichung im Internet lassen sich deutlich mehr Menschen
erreichen, wodurch die oben angesprochene Transparenz erhoht wird. Darliber hinaus
soll allgemein die Effizienz der Verfahren erhoht werden durch Reduzierung von
Schnittstellen und die Vermeidung von Doppelpriifungen.

4.3. Exkurs: Ablaufplanung Aus- und Neubau
von Tank- und Rastanlagen

Rastanlagen und Parkplatze leisten einen wichtigen Beitrag fir die Verkehrssicherheit
auf deutschen Autobahnen. Damit alle Verkehrsteilnehmer notwendige Erholungs-
und Versorgungspausen einlegen kénnen, ist ein regelmaBiges Vorkommen uner-
I3sslich. Das Bundesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur (BMVI) ist verpflichtet,
diese Funktion zu erfillen und fiir eine Mindestanzahl an Parkplatzen zu sorgen,

um die Sicherheit im Verkehr zu gewahrleisten. Im Rahmen der Auftragsverwaltung
ubertragt der Bund die Verantwortung fiir die Planung und den Bau von Rastanlagen
auf die Lander, die ihre MaBnahmen mit dem BMVI abstimmen.® In Nordrhein-West-
falen nimmt der Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen (StraBen.NRW) die
Aufgaben der StraBenbaubehorde fir die BundesfernstraBen und LandesstraBen wahr.
Hierzu zdhlen die Planung auf Basis des ermittelten Bedarfes, der Bau und die Unter-

78 Vgl. Deutscher Stadte- und Gemeindebund 2016 81 Vgl.BMVI 20173,S. 3
79 Vgl. Toll Collect 2018 82 Vgl. Ebenda, S. 4-5
80 Vgl. StraBen.NRW 2019b 83 Vgl. BMVI 2019b und Deutscher Bundestag 2019
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haltung der Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen.®* Das Verfahren zur Bedarfs-
ermittlung, Planung und Genehmigung von Neubau- und ErweiterungsmaBnahmen
wird in diesem Exkurs-Kapitel beschrieben.

4.3.1. Bedarfsermittlung

Wie bereits unter Punkt 3.3 erwahnt, lasst sich die Parkraumnachfrage dem Parkraum-
angebot gegeniiberstellen, wodurch sich die Parkraumbilanz errechnet.®® An unter-
schiedlichen Erhebungstagen werden dann die durchschnittlich abgestellten Lkw in
den Nachtstunden ermittelt, wodurch sich in der Folge der Fehlbestand an Parkraum
ergibt.®® Um jeweils den Handlungsbedarf fiir die nahe Zukunft festzulegen, dienen
diese Zahlen als Planungsgrundlage fiir Verkehrsprognosen. Mit der ermittelten
Parkraumnachfrage kann die zukUnftig zu erwartende Nachfrage nach Lkw-Parkraum
anhand des prognostizierten zukiinftigen Verkehrsaufkommens (durchschnittliche
tagliche Verkehrsstirke des Schwerverkehrs (DTVsv)) geschatzt werden.®’

Zur Bestimmung des Standorte, an denen zur Behebung eines Fehlbestands baulich
nachgebessert werden soll, ist es generell sinnvoll, nicht die Auslastung einer einzel-
nen Rastanlage als Entscheidungsgrundlage zu nehmen, sondern stattdessen mehrere
Parkrdume im rdumlichen Zusammenhang auf einem langeren Streckenabschnitt zu
betrachten.®

Abbildung 8: Regelabstand von Rastanlagen®

Bewirtschaftete Rastanlage

Unbewirtschaftete Rastanlage

| Regelabstand 15 -20 km B 15-20 km | 15 -20 km N
[ Ausnahme B ca. 25 km o ca. 25 km o ca. 25 km g
| Regelabstand P 50 - 60 km N
[ Ausnahme bis 80 km

Nach dem jetzigen Stand der Planungsgrundsétze werden bewirtschaftete Tank- und
Rastanlagen alle 50-60 km und in Ausnahmefallen bei geringem Fernverkehr und ho-
hem Pendleranteil mit einem Abstand von 80 km errichtet. Unbewirtschaftete Anlagen
sollten den Verkehrsteilnehmern alle 15-20 km fiir eine Pause zur Verfligung stehen
(vgl. Abbildung 8).

Bei der Einteilung der Streckenziige wird darauf geachtet, die Abschnitte beziglich der
Verkehrsstarke moglichst homogen zu halten. Im Detail sollte die DTVsv nicht mehr als
20 % zwischen den Knotenpunkten variieren. Dementsprechend dienten Autobahn-

kreuze hadufig als Streckenabschnittsbegrenzung. Weiterhin sollten die Netzabschnitte

84 Vgl. VM Nordrhein-Westfalen 2019 87 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen 2011
85 Vgl. Gottsche (2012): 15 ff. 88 Vgl. Kathmann et al. 2013, S. 4
86 Vgl Kathmann et al. (2013): 1 ff. 89 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen 2011
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zwischen 5 und 120 km lang sein.? Stellt man nach der oben beschriebenen Berech-
nung der Lkw-Parkplatz-FehImenge flr eine Rastanlage einen zusatzlichen Bedarf
fest, wird der gesamte Streckenabschnitt als Handlungsspielraum betrachtet. Auf
diese Weise ergeben sich mehr Optionen zur Egalisierung der Fehimenge an Parkraum.
Falls sich der Ausbau eines Rastplatzes aus bestimmten Griinden als nicht realisierbar
darstellt, resultieren durch die Einteilung des Bedarfes in Streckenziige deutlich mehr
Maglichkeiten, um das Defizit auszugleichen.

Nachdem der Bedarf eines Streckenabschnittes festgestellt wurde, gilt es in der Folge,
diesen so effizient wie mdglich zu decken. Bevor tiber einen Neubau von Rastanlagen
nachgedacht wird, zieht man eine mégliche Alternative in Erwdgung. Generell gilt
hierbei der Grundsatz Ausbau vor Neubau, um den Eingriff in private Rechte (Grund-
erwerb) sowie in Natur und Landschaft zu minimieren. Ist die benotigte Menge an
Parkraum auf gewissen Streckenabschnitten nicht durch kleinere Ad-hoc-MaBnahmen
zu erreichen, greift der standardisierte Prozess des Aus- [ Neubaus von Tank- [ Rast-
anlagen. Nachfolgend werden diese Abldufe naher erldutert.

4.3.2. Ablaufplanung Aus- und Neubau von Tank- und Rastanlagen

Der Plan- und Bauablauf ist in erster Linie von der GréBe und dem Umfang des Vor-
habens abhdngig. Die entscheidende und langwierigste Phase ist hierbei das Geneh-
migungsverfahren. Liegt ein Vorhaben mit erhéhter Schwierigkeit und Einbindung von
mehreren Gruppen Involvierter vor, ist ein aufwandiges Planfeststellungsverfahren
notwendig. Nicht in jedem Fall sind Dritte betroffen, weshalb ebenfalls ein Ablauf
ohne Planfeststellungsverfahren maoglich ist. Beide Falle werden nachfolgend be-
schrieben.

Die Planung von Tank- und Rastanlagen an Autobahnen verlduft nach einem stan-
dardisierten Prozess und umfasst die Stufen Bedarfsplanung, Vorplanung, Entwurfs-
planung, Genehmigungsplanung und Ausfiihrungsplanung. Der normierte Ablauf der
Planung von Tank- und Rastanlagen wird in Abbildung 9 in einem Gantt-Diagramm
dargestellt. Aus der Abbildung wird der Zeitrahmen fir den Neu- oder Ausbau einer
Rastanlage deutlich. Der Regelablauf sieht eine Plandurchfiihrung nach sieben bis
acht Jahren vor. In der Realitat passiert es nicht selten, dass ein solches Vorhaben
mehr als zehn Jahre in Anspruch nimmt. Die Griinde dafiir werden in Kapitel 4.2
erldutert.

Abbildung 9: Ablaufplanung Aus- [ Neubau von Rastanlagen®'

Beauftragung +1 +2 +3 +4 +5 +6 +7 Freigabe

Genehmigungsverfahren g Bauausflihrung

erwerb

Vorplanung Entwurfsplanung

Standort- ]
Objektplanung

FPA+UVP- Umweltplanung

CEF Archéologie,
Leitungen

Prifung (Kartierung, UVS, LBP, AS FB, FFH V/S)

Luft- und
Vermessung Schallunters.
Baugrund-
gutachten

90 Vgl. Kathmann et al. 2013, S. 7
91  \Vgl. DEGES 2018
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Standortsuche

Nachdem der zu deckende Bedarf an Lkw-Stellplatzen in einem Streckenabschnitt
festgestellt wurde, gilt es einen passenden Standort fiir den Neubau eines Rastplatzes
zu identifizieren. Die Standortvoruntersuchung erfolgt auf Basis der vom Bundesver-
kehrsministerium verbindlich festgelegten Empfehlungen fiir Rastanlagen an Stra-
Ben (ERS 2011 R2). Wihrend der Voruntersuchung werden potenzielle Standorte im
Rahmen einer Detailpriifung auf Ihre Eignung hinsichtlich funktionaler, verkehrlicher,
umweltbezogener und wirtschaftlicher Anforderungen gepriift.?

Vorplanung

Wurde ein Standort zum Aus- oder Neubau ausgemacht, erfolgt die Vorplanung. Diese
nimmt ca. ein Jahr in Anspruch. Bei der Vorplanung beschaftigen sich die Planer mit
verschiedenen moglichen Varianten der Rastanlage.

Handelt es sich bei dem Projekt um einen Neubau, folgt nach dem Feststellen des
Bedarfs in einem Abschnitt der Bundesautobahn oder Bundesstrae zunéchst die
Standortermittlung. Analog zur Linienbestimmung beim Bau von StraBen werden ver-
schiedene Varianten des Standorts mit den infrage kommenden Flachen ausgewahlt
und bewertet.® Die in Erwdgung gezogenen Standorte sollten Kriterien wie u. a.
Ausbaufahigkeit, maximale Larmbelastung, Verkehrsfiihrung, Umweltschutz sowie
Wirtschaftlichkeit erfiillen.® In der Folge entsteht das Standortkonzept, welches den
gegebenen Randbedingungen angepasst werden muss. Dieses ist unter Umstdanden
bereits mit den ortlichen Behdrden und Konzessionsnehmern abzustimmen. Das
Konzept beinhaltet, je nachdem, ob die Anlage bewirtschaftet oder unbewirtschaftet
ist, die Lage und Zuordnung der Nebenbetriebe, Parkflachen, Erholungsflachen und die
Verkehrsfiihrung.®

Der bereits erwdahnte Umweltschutz nimmt eine gesonderte Rolle ein. Als Teil der Vor-
planung muss sich das Vorhaben dem Forsttechnischen Priifungsausschuss (FPA) und
der Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) stellen. Demnach umfasst die UVP ,die Er-
mittlung, Beschreibung und Bewertung der Auswirkungen eines Bauvorhabens auf die
Schutzglter Menschen [...], Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt, Boden, Wasser,
Luft, Klima, Landschaft, Kulturglter und sonstige Sachgtiter."® Hierbei soll friihzeitig
erkannt werden, welche Auswirkungen das Vorhaben auf die Umwelt hat.

Entwurfsplanung

Die Entwurfsplanung beginnt ca. zwei Jahre nach dem Start der Planungen und dauert
im Normalfall weitere zwei Jahre. In dieser Phase werden das Standortkonzept aus der
Vorplanung konkretisiert und vorbereitende MaBnahmen fiir die Genehmigungspla-
nung und Ausfiihrungsplanung ergriffen. Hierzu werden alle Unterlagen erstellt und
gesammelt, die letztendlich zur Priifung bei den Behdrden erforderlich sind.%

In der Entwurfsplanung werden die Verkehrsflachen entworfen, welche Fahrgassen,
Knotenpunkte, Gehwege, Parkflachen und erforderliche Trennflachen enthalten. Neben
der technischen Gestaltung wird dariiber hinaus eine detaillierte Kostenrechnung
aufgestellt, um die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens abzusichern.?

92 Vgl. DEGES 2019d 95 Vgl. Ebenda, S. 16
93 Vgl. Forschungsgesellschaft fur 96 BMVI 2015,S. 6
StraBen- und Verkehrswesen 2011, S. 8 97  Vgl. DEGES 2019a
94 Vgl. Ebenda, S. 12 98 Vgl. Forschungsgesellschaft fir

StraBen- und Verkehrswesen 2011, S. 17



Parallel zur Entwurfsplanung verlduft die vergleichbar lang andauernde Umweltpla-
nung. Die wahrend der Vorplanung durchgefiihrte UVP muss in dieser Phase in einer
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) konkretisiert werden. AuBerdem fallt hierunter das
Erstellen einer Flora-Fauna-Habitat-Vertriglichkeitsstudie (FFH-VS), Artenschutzrecht-
licher Fachbeitrége (AS FB), der Kartierung und des Landschaftsbebauungsplans (LBP).
(vgl. Abbildung 9)

Genehmigungsverfahren

Ab dem vierten Jahr beginnt das Genehmigungsverfahren. Das Bundesfernstraen-
gesetz (FStrG) sieht vor, dass der Neu- und Umbau von Tank- und Rastanlagen nur
erfolgen darf, wenn die Vor- und Entwurfsplanung vorher von der Planfeststellungs-
behdrde bewilligt wird.* Vorhaben dieser Dimension und die nachhaltigen Auswirkun-
gen auf Betroffene (Larm, Beeintrachtigung der Umwelt, Kosten) tangieren eine groBe
Menge offentlicher und privater Belange. Ziel der Planfeststellung ist es, die Interessen
aller Beteiligten und Betroffenen des Bauvorhabens zu vergleichen sowie gegeneinan-
der und untereinander abzuwagen. Unter anderem zahlen hierzu die BedUrfnisse von
Naturschitzern, Anwohnern und Tragern offentlicher Belange.'®

Das Planfeststellungsverfahren unterteilt sich in das Anhorungsverfahren und die
Feststellung des vorgelegten Plans. Wahrend des Anhorungsverfahrens wird versucht,
den oben genannten betroffenen Parteien das Bauvorhaben naherzubringen. Durch
die Offenlegung der Plane, detaillierte Ausweisungen im Regelungsverzeichnis und in
den Grunderwerbspldanen konnen sich durch die MaBnahmen beriihrte Blirger ein Bild
von dem Vorhaben machen und Einwendungen dagegen bei der Anhérungsbehorde
einreichen.™ In der darauffolgenden Feststellung wird tber die im Anhérungsverfah-
ren nicht zu kldrenden Einwendungen von der Planfeststellungsbehdrde entschieden.
Falls alle rechtlichen Voraussetzungen eingehalten sind, wird der Bau gemaB den
Planfeststellungsunterlagen genehmigt. Dieser kann jedoch durch auferlegte Auf-
lagen, wie beispielsweise LdrmschutzmaBnahmen, erganzt werden.'®

Ausfiihrungsplanung und Bau

Nach dem bestandskraftigen Beschluss des Bauvorhabens kann mit der Ausfiihrungs-
planung und Vergabe der Bauleistungen begonnen werden. Hierbei spielen u. a.
Grunderwerbs-, archiologische und AusgleichsmaBnahmen (CEF-MaBnahmen,
continuous ecological functionality measures) eine Rolle. Je nachdem welche Er-
schwernisse dem Plan durch Einwendungen entgegengebracht werden, kann der
Start der Ausfihrungsplanung variieren. Im optimalen Verlauf startet sie ca. 5 1/2
Jahre nach Beginn der Gesamtplanung (Vgl. Abbildung 9). Die Planung der Ausftih-
rung erweitert die Planfeststellungsunterlagen um Details der Verwirklichung des
Baus. Darauf basierend folgt die Ausschreibung der Unternehmung in einem gesetz-
lich geregelten Verfahren, woraufhin letztendlich die Vergabe resultiert und der Bau
beginnen kann.'®

99 Vgl. StraBen.NRW 2019a

100 Vgl. DEGES 2019a, StraBen.NRW 2019b
101 Vgl. DEGES 2019a

102 Vgl. Ebenda

103 Vgl. Ebenda
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Vereinfachte Plangenehmigung

Die einfachere Variante des Planfeststellungsverfahrens nennt sich Plangenehmigung.
An die Einreichung der Planunterlagen durch den Vorhabentrager schlieBt sich, anders
als beim Planfeststellungsverfahren, keine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung
durch Auslegung an, sondern identifizierte Betroffene werden individuell und im
unmittelbaren Austausch mit der Plangenehmigungsbehdrde beteiligt. Ebenfalls nicht
erforderlich ist die Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitspriifung.'®* Allerdings
ist die Durchfiihrung nur unter qualifizierten Voraussetzungen anstelle des Planfest-
stellungsverfahrens gestattet. Laut geltendem Gesetz ist die Plangenehmigung anstel-
le des Planfeststellungsverfahrens nur zuldssig, ,wenn Rechte anderer nicht oder nur
unwesentlich beeintrachtigt werden oder die Betroffenen der Inanspruchnahme ihres
Eigentums oder eines anderen Rechts schriftlich zugestimmt haben.""® Insofern eig-
net sich das Verfahren der Plangenenmigung nur unter der Bedingung, dass es keine
oder nur wenige Betroffene | Betroffenheit gibt.

Anstelle der Offentlichkeitsbeteiligung durch Auslegung der Entwurfsplane in den
Gemeinden findet eine individuelle Beteiligung der Betroffenen statt. Diese werden
vorweg durch die Genehmigungsbehoérde ermittelt. Im Gegensatz zum Verfahren der
ordentlichen Planfeststellung kann die Plangenehmigung deutlich schneller ablaufen.
Betroffene Dritte nehmen ohne die Abtretung von jeglichen Rechten auch ohne Betei-
ligung der Offentlichkeit am Verfahren teil.

Noch schneller kdnnen bauliche MaBnahmen durch ein Anzeigeverfahren fiir
unwesentliche Anderungen zugelassen werden. Bei diesen Planinderungen und
-erganzungen entfallen sowohl Planfeststellung als auch Plangenehmigung. Ein Fall
unwesentlicher Bedeutung tritt ein, wenn ,fir die Anderung keine UVP durchzufiih-
ren ist und wenn die Belange anderer nicht berlihrt werden oder die Betroffenen der
Anderung zugestimmt haben."% Dem Vorhabenstriger bietet sich die Méglichkeit,
die Darstellung der unwesentlichen Anderungen, insbesondere in Bezug auf Umwelt-
auswirkungen, der zustandigen Landesbehdrde vorzulegen. Diese entscheidet dann
infolgedessen, ob ein Plangenehmigungsverfahren oder Planfeststellungsverfahren
vermeidbar ist.'"”

Die zuvor bereits erwdahnten Ad-hoc-MaBnahmen nach Ermittiung eines Bedarfsdefi-
zits kénnen durch die Umgehung des Plangenehmigungsverfahrens und des Planfest-
stellungsverfahrens eingeleitet werden, um so zumindest kurzfristig fur eine kleine
Besserung zu sorgen. Auch das Plangenehmigungsverfahren bei einer geringen Anzahl
an Betroffenen ist vorteilhaft fiir eine beschleunigte Deckung des Fehlbestands.

Diese Alternativen des gangigen Genehmigungsverfahrens sind wichtig, um schneller
auf eine veranderte Nachfrage an Lkw-Parkplatzen reagieren zu kénnen. Zwar kann
durch den Neu- [ Ausbau mit Planfeststellungsverfahren weit mehr Parkraum fiir

Lkw erzeugt werden, jedoch hat dieses Verfahren auch mit den meisten Hiirden zu
kdmpfen, wodurch wiederum zeitgenaue Planung erschwert wird. Aber auch Gesetzes-
anderungen, Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts oder vom Europdischen
Gerichtshof konnen laufende Planfeststellungsverfahren verzogern, wenn bestehende
Plane aufgrund neuer Richtlinien Gberarbeitet werden miissen.'®

104 Vgl. Bezirksregierung Miinster
105 Vgl. Bezirksregierung Detmold
106 BMVI 2015

107 Vgl. Bezirksregierung Detmold
108 Vgl. StraBen.NRW 2019b
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5. Alternativen zum konventionellen
Aus- und Neubau von Autobahnrastanlagen

Zwar verpflichtet sich das Bundesministerium fur Verkehr und Infrastruktur, durch
die Schaffung von ausreichend Parkraum entlang der Autobahnen durch Rastanlagen
und Nebenbetriebe flir den ndtigen Bedarf an Erholung und Sicherheit im Verkehr

zu sorgen.' In der Realitdt konnen jedoch der Neubau und die Erweiterung von
Rastanlagen mit der Nachfrage nicht Schritt halten. Lange Planfeststellungs- und
Genehmigungsverfahren und Anwohnerbeschwerden bei der Offentlichkeitsbeteili-
gung machen den Aus- und Neubau von Rastanlagen zu einem langwierigen Prozess.
Insofern stellt sich die Frage, mit welchen kurzfristigeren Alternativen dem Problem
entgegengetreten werden kann."® In diesem Kapitel werden Alternativen zum Neu-
und Ausbau offentlicher Rastanlagen aufgezeigt. Hierbei wird unterschieden zwischen
Konzepten und Methoden der &ffentlichen Hand (Kapitel 5.1) sowie der Logistik- und
verladenden Wirtschaft (Kapitel 5.2).

5.1. Neue Losungsansatze fir 6ffentliche Rastanlagen

Erschweren oder verhindern z. B. funktionale, verkehrliche, umweltbezogene oder
wirtschaftliche Griinde den Aus- oder Neubau von &ffentlichen Rastanlagen, kénnen
MaBnahmen zur effizienteren Nutzung des bestehenden Parkraums und Stellflachen-
angebotes in Betracht gezogen werden.

Unzureichende Information Uber die Belegung und verfligbare Stellplatze an Rastan-
lagen flhren dazu, dass Fahrer lange nach einem Rastplatz suchen mussen, ihre Lenk-
zeiten ausreizen und oftmals an verkehrskritischen Stellen, z. B. Auf- und Abfahrten
der Autobahnen parken." Zugleich fiel im Rahmen der Vor-Ort-Begehungen auf, dass,
obwohl vereinzelte Stellplatze im hinteren Teil eines Rastplatzes noch oder wieder
verfligbar waren, Lkw den vorderen Teil eines Rastplatzes auch auBerhalb der gekenn-
zeichneten Parkflachen zuparkten.

Telematisch gestltzte Parkleit- und Parkraummanagementsysteme kénnen einen
Beitrag dazu leisten, bestehende Parkraumflachen effizienter zu nutzen bzw. die Lkw-
Parkraumkapazitit zu erh6hen. Mithilfe telematischer Parkleitsysteme (5.1.1) kann
die Nachfrage optimal auf freie Stellpldtze entlang eines Streckenabschnittes gelenkt
werden. Telematische Parkverfahren, wie z. B. das telematische Kolonnenparken oder
das Kompaktparken (Kapitel 5.1.2), haben zum Ziel, vorhandene Flachen optimal
auszuschopfen, indem Lkw intelligent gesteuert und entsprechend ihrer geplanten
Abfahrtszeit hintereinander, StoBstange an StoBstange, geparkt werden. Somit kann
auf einen Teil der Fahrgassen zwischen den Parkflachen, die sonst zum Rangieren und
Ein- und Ausparken genutzt wiirden, verzichtet werden. Gegentliber konventionel-
len Parkverfahren kann bis zu einem Drittel der Parkflache eingespart bzw. diese flr
zusatzliche Stellflichen genutzt werden.” In diesem Kapitel werden diese als auch
weitere Konzepte zur effizienteren Nutzung von Parkraumflachen vorgestellt.

5.1.1. Parkleitsysteme

Fehlende Informationen Uber Lage und Anzahl verfligbarer Lkw-Stellplatze sind eine
der hdufigsten Ursachen fiir lange Parksuchverkehre. Suchzeiten in den Abendstunden
von tber 30 Minuten sind die Regel. Mithilfe von Parkleitsystemen kdnnen Lkw-Fahrer
gezielt und gleichmaBig zu Parkplatzen gefuihrt werden, an denen freie Stellplatze

zur Verfligung stehen. Hierflr ist eine Echtzeiterfassung der Parkstandbelegung und
Informationstibermittlung durch dynamische Beschilderung, ber Verkehrsfunk oder

109 Vgl. StraBen.NRW 2019a

10 Mercier 2018, S. 12-13

111 Vgl. Noche et al. 2017

112 BASt 2018b; Kleine 2014, S. 27
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Internetplattformen [ webbasierte Dienste notwendig. Statistische Daten der Rastan-
lagen sowie dynamische Daten der Lkw-Parkleitsysteme kénnen dann z. B. auch von
Parkplatz- und Navigations-App-Anbietern genutzt werden, z. B. durch zur Verfi-
gungstellung auf einem Datenmarktplatz (z. B. Mobilitdtsdatenmarktplatz des BMVI,
www.mdm-portal.de). Dynamische Informationen tber die Auslastung garantieren
jedoch nicht, dass ein freier Stellplatz bei der Ankunft tatsachlich noch verfligbar

ist. Hier kénnen Echtzeitprognosen Uber die Auslastung als auch die Moglichkeit zur
(webbasierten) Reservierung von Parkplatzen einen Mehrwert fir Fahrer und Di-
sponenten darstellen.' Die Nutzung von App-basierten Parkleitsystemen wird von
Speditionen gréBtenteils als sinnvoll erachtet. Jedoch zeigt sich eine groBe Diskrepanz
zwischen der Nutzung und Bewertung von Parkleitsystemen (vgl. Kapitel 3.4).

Ein telematisches Parkleitsystem wird z. B. auf der BAB A9 zwischen Nirnberg und
Minchen getestet. Die Belegung der Rastanlagen ist in Echtzeit online abrufbar."™
Auch auf einem Abschnitt der BAB A5 in Baden-Wirttemberg werden im Rahmen
eines Pilotprojektes Informationen Uber freie Stellpldtze und die prognostizierte
Uhrzeit der Vollbelegung Uber das Internet und dynamische Anzeigen entlang der
Autobahn zur Verflgung gestellt. Die Zéhlung der Fahrzeuge erfolgt mithilfe von
Sensoren im Ein- und Ausfahrtsbereich der Rastanlagen.®

Abbildung 10: Beispiele fiir Echtzeit-Belegungsanzeigen (links BAB A9 [ rechts BAB A5)"'¢
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Das Problem fehlender, rastplatzlibergreifender Echtzeit-Daten zur Parkplatzbelegung
und -verfligbarkeit wird nach Angaben der Bundesregierung von der BASt in einem
.Konzept flr ein bundeseinheitliches Lkw-Parkleitsystem (PLS) auf BAB" adressiert,
welches u. a. Vorgaben und Kriterien zur raumlichen Festlegung der auszustattenden
Rastanlagen umfassen soll."” Auch ein vom Bundesverkehrsministerium geférdertes
Forschungsprojekt, Intelligent Truck Parking™®, befasst sich mit der Echtzeiterfassung
der Lkw-Parkstandbelegung. Die dort entwickelte Losung soll auf Basis meterge-
nauer Positionsdaten der Lkw erkennen, wann Lkw auBerhalb der gekennzeichneten
Lkw-Stellplatze auf Rastpldtzen parken. Auf teure stationdre Telematikanlagen kann
demnach verzichtet werden. Die Informationen werden aufbereitet und als Bele-
gungs- und Prognosedaten auf einer Datenplattform hinterlegt. Auf diese Datenplatt-
form kdnnen dann wiederum Nachfrager von Lkw-Parkraum zugreifen, z. B. Spedi-

113 Vgl. Noche et al. 2017, S. 26. ff sowie S. 47 116 Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen,

114 Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr 2019 sowie StraBenverkehrszentrale
Bau und Verkehr 2019 Baden-Wiirttemberg 2019b

115 StraBenverkehrszentrale 117 Deutscher Bundestag 2019
Baden-Wirttemberg 2019a 118 BMVI 2019¢
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teure, Fahrer, Navigationsanbieter, und sich Uber die aktuelle Auslastung informieren.
Auf Basis der Auslastungsdaten sollen Disponenten und Fahrer ihre Touren zudem
zukiinftig kurzfristig anpassen kdnnen."®

An den Autobahnen im Bezirk der IHK KéIn kommt bisher kein Parkleitsystem flr
Lkw-Stellplatze zum Einsatz. Dementsprechend ist nicht verwunderlich, dass die im Rah-
men dieser Studie befragten Verlader und Speditionen das Informationsangebot tber zur
Verfligung stehende Lkw-Parkplatze im GroBraum Koln durchweg als sehr schlecht oder
schlecht bewertet haben. Das Verkehrsministerium NRW kiindigt in seinem Verkehrssi-
cherheitsprogramm 2020 jedoch an, im Rahmen seiner Maglichkeiten zu einem besseren
Management von freien Parkpldtzen beizutragen, etwa durch telematische Anzeigen.'
Ein telematisches Parkleitsystem konnte auch in NRW dazu beitragen, dass freie Stell-
platze von Lkw-Fahrern schneller gefunden und gezielt angesteuert werden. Fahrer und
Disponenten kénnen auf Basis der prognostizierten Belegung Routen anpassen und

bei Bedarf alternative Orte zur Verbringung der Ruhezeiten ansteuern. Hierzu missten
gentigend Ausweichparkplatze mit freien Stellplatzen an Autobahnen, auf Autohéfen,
bei Verladern oder Spediteuren verfiigbar sein, zu welchen die Fahrer umgeleitet werden.

5.1.2. Telematische Parkverfahren

Das vom Ingenieurbiiro Manns 2002 entwickelte telematischen Kolonnenparken kommt
bisher auf zwei Autobahnrastanlagen in Deutschland zum Einsatz: auf der BAB A3 Rastan-
lage Montabaur (Rheinland-Pfalz) sowie an der BAB A93 Rastanlage Inntal-West stidlich
von Rosenheim (Bayern). Weitere Projekte befinden sich in Vorbereitung, u. a. an der BAB
AB61 (Hunsriick-West).”' Beim Kolonnenparken wird auf Basis der geplanten Abfahrtszeit
sowie der Fahrzeugléinge, die bei der Auffahrt auf den Rastplatz manuell und / oder auto-
matisiert erfasst werden, dem Lkw eine Reihe / ein Stellplatz zugewiesen.'?? Die Kapazitat
der Rastanlage Montabaur konnte mithilfe des telematischen Kolonnenparkens von 42 auf
69 Parkstande erhoht werden. Dies wurde erzielt durch den Riickbau von Griinflichen und
Fahrgassen zwischen den Parkpldtzen und der Einrichtung von 23 Kolonnenpark-Reihen
mit Platz flir drei hintereinander, ,StoBstange an StoBstange” parkende Lkw.'*

Abbildung 11: Effizienzsteigerung durch Kolonnen- / Kompaktparken (Eigene Darstellung)
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Herkommliches Parken Telematisches Kolonnenparken

119 Vgl. Fraunhofer 2018 sowie 3SAT 2019
120 VM Nordrhein-Westfalen 2018, S. 67
121 Deutscher Bundestag 2018

122 BASt 2018b

123 Kleine 2014, S. 28

Abbildung 11 zeigt den Hinzu-
gewinn an Parkstdnden durch
Kolonnen- / Kompaktparken
(rechts) im Vergleich zu konven-
tionellen Parkverfahren (links).
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Aufgrund der hohen Kosten fiir die Schrankenanlagen, Induktionsschleifen und
IT-Systemlandschaft kommt telematisches Kolonnenparken nur fir groBere Rastan-
lagen in Betracht. In der praktischen Umsetzung hat man zudem mit dem vereinzel-
ten Fehlverhalten mancher Fahrer zu tun. So kommt es durchaus vor, dass Daten zu
Abfahrtszeit und Fahrzeuglange falsch angegeben werden oder falsche Parkreihen und
Stellpldtze angefahren werden.'?*

Ein dhnliches Parkverfahren ist das Kompaktparken.’” Analog zum Kolonnenparken
stehen Lkw beim Kompaktparken in zwei oder mehr Reihen kompakt hintereinander,
StoBstange an StoBstange. Auch hier wird Parkraumflache effizienter genutzt, da
mittlere Fahr- und Rangiergassen entfallen. Auf dynamischen Anzeigen tber jeder
Parkreihe (siehe Abbildung 12) werden den ankommenden Fahrern die Abfahrtszeiten
je Reihe angezeigt. Der Fahrzeugflhrer wahlt dann anhand der angegebenen Ab-
fahrtszeiten den fiir inn passenden Stellplatz aus.'?

Abbildung 12: Kompaktparken mit dynamischen Abfahrtsanzeigen'”’

Abfahrt

Departure

Das Kompaktparken-Verfahren kommt bisher an der BAB A3-Rastanlage Jura-West
(Bayern) zum Einsatz. Die baulichen Voraussetzungen fiir das Kompaktparken sind
dhnlich denen des Kolonnenparkens.'?

Die Potenziale des Einsatzes von Verkehrstelematik im Bereich des Lkw-Parkens wur-
den und werden u. a. durch die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) untersucht,

z. B.im Rahmen der zuvor genannten Pilotprojekte zu Lkw-Parkleitsystemen auf Bun-
desautobahnen, als auch in wissenschaftlichen Begleitstudien zu den telematischen
Parkverfahren. Mittlerweile liegen formalisierte Verfahren zur Bewertung der Wirt-
schaftlichkeit unterschiedlicher Parkverfahren vor, die sich aber noch im Praxiseinsatz
bewdhren missen.'”

124 Kleine 2014, S. 28 127 Kleine 2014, S. 28
125 http://[www.kompaktparken.de 128 Kleine und Lehmann 2017, S. 65
126 Kleine 2014, S. 28 129 BASt 2019 sowie Deutscher Bundestag 2018
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Die Einsatzmdglichkeiten telematischer Parkverfahren werden laut Bundesregierung im
Rahmen der Fortschreibung des Netzkonzeptes gepriift.”*° So hat die Projektmanage-
mentgesellschaft DEGES im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums eine Machbarkeits-
studie flr den Einsatz von Kolonnenparken auf bestenenden Rastanlangen des gesamten
Abschnittes der BAB A3 in NRW durchfiihren lassen. Zudem wurde bei bereits in der Pla-
nung befindlichen Anlagen untersucht, wie die geplante konventionelle Umbauflache
fur Kolonnenparken genutzt werden kann. Von 38 untersuchten Anlagen sind vier An-
lagen flr eine Telematikeignung im Bestand und vier von fiinf Anlagen in Planung
(Stand: 11 [ 2017) als geeignet eingestuft worden, zwei Anlagen im Bestand wurden

als bedingt geeignet eingestuft. Damit Rastanlagen im Bestand sich flr telematisches
Parken eignen, sind laut DEGES eine ausreichende GroBe und eine giinstige Geometrie
erforderlich, u. a. mit mindestens zwei Reihen an Schragaufstellungen sowie beim Ko-
lonnenparken einer getrennten Fiihrung des Lkw- und Pkw-Verkehrs. Anlagen mit einer
geringen Kapazitdt unter zehn Stellplatzen, mit Lkw-Stellfldchen in Ladngsaufstellung
und einreihigen Schragaufstellungen sind hingegen weniger geeignet.” Auch fir die
Rastanlage Siegburg Ost an der BAB A3 in Nordrhein-Westfalen wird die Realisierung
eines telematischen Parkverfahrens in Betracht gezogen.™? Auf Rastanlagen im Bezirk
der IHK K6In kommen diese neuen Parkraumnutzungskonzepte bisher nicht zum Einsatz.

5.1.3. Mischnutzung

Eine weitere viel diskutierte Mdglichkeit, zusatzliche Lkw-Parkplatze zu schaffen, ist
die sogenannte Mischnutzung. Hierbei handelt es sich um die nachtliche Nutzung von
Pkw-Parkflachen durch Lkw. Mit diesem Lésungsansatz erhofft man sich, mit geringem
Aufwand zusatzlichen Parkraum fir Lkw zu schaffen. Denn gegenwartig werden die
Pkw-Stellplatze auf Autobahnen bereits zu den Nachtstunden von Lkw zweckentfrem-
det. Angesichts der oftmals fehlenden baulichen Eignung der Pkw-Parkpldtze zieht
diese missbrauchliche Nutzung jedoch erhebliche Beschddigungen nach sich. StraBen-
belag (Unterbau), allgemeine Befestigung und Dimensionierung der Pkw-Stellplitze
sind flir den Schwerlastverkehr nicht geeignet.™®

Abbildung 13: Tagesganglinie nach Fahrzeugtyp fiir Rastanlage Aachener Land Siid (9/2013)"*
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Abbildung 14: Hinweisschilder
fiir die ndchtliche Nutzung
von Pkw-Parkplatzen durch Lkw'**®
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Betrachtet man das Nutzungsverhalten von Parkplatzen an Rastanlagen (Abbildung 13),
wird deutlich, dass die Peaks der Pkw-Belegung und Lkw-Belegung zu unterschiedlichen
Tageszeiten auftreten. In den Nachtzeiten sind die Pkw-Stellpldtze nur zu ca. 10-20 %
ausgelastet, wohingegen zu dieser Zeit eine eindeutige Uberbelegung der Lkw-Stell-
platze stattfindet. Infolgedessen besteht ein gewisses Potenzial, diese Pkw-Parkplatze
zur tempordren Mischnutzung freizugeben. Abbildung 14 stellt ein Beispiel fiir ein
Hinweisschild dar, welches die temporadre Pkw-Parkstandfreigabe fur Lkw regelt.

Analog zum telematischen Kompakt- [ Kolonnenparken wére auch die Mischnutzung
von bereits bestehenden Parkflachen ohne langwierige Genehmigungsverfahren még-
lich. Es ist aber zunachst im Einzelfall zu prifen, ob die baulichen Voraussetzungen
einer Zusatzbelastung durch Lkw in den Nachtstunden standhalten wiirden. Ebenso
spielt die Berticksichtigung der erweiterten Kurvenradien der Lkw eine Rolle. Darii-
ber hinaus muss auf die besonderen BedUrfnisse bestimmter Pkw-Fahrer Rlcksicht
genommen werden. Die Erreichbarkeit und Sicherheit fiir den Personenverkehr auf der
Rastanlage ist auch zu den Nachtstunden zu gewahrleisten. Fir Menschen mit Mo-
bilitatsbeeintrachtigungen sollte nach wie vor ein geschiitzter Parkraum vorgesehen
bleiben. Um Nutzungskonflikten aus dem Weg zu gehen, ist auBerdem sicherzustellen,
dass nach wie vor gentigend Pkw-Parkplatze zur Verfligung stehen. Allgemein lieBe
sich dieses Konzept am ehesten auf unbewirtschafteten Anlagen umsetzen, da diese
in der Nacht tberwiegend von Lkw-Fahrern aufgesucht werden.™® Die Vor-Ort-Unter-
suchungen im GroBraum KoIn haben aber auch gezeigt, dass Lkw-Fahrer bereits heut-
zutage ohne offizielle Regelung zur Mischnutzung Pkw-Flachen in den Nachtstunden
wild zuparken. Folglich wird mit der Einflhrung einer Mischnutzung meist effektiv
kein neuer Parkraum realisiert, jedoch werden die legalen und funktionalen Rahmen-
bedingungen geschaffen, um Lkw verkehrssicher abstellen zu kénnen.

In der ersten Studie zum Parkraumbedarf fiir Lkw durch das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) aus dem Jahr 2011 ist das Thema noch unter
dem Kapitel ,Neue, kreative Wege" gefiihrt. Mittlerweile ist die Mischnutzung in dem
neuen technischen Regelwerk ,Empfehlungen fiir Rastanlagen an StraBen” (Ausgabe 2011)
verankert und deren Einsatz vom BMVI mit dem Allgemeinem Rundschreiben ARS Juli
2019 auf unbewirtschafteten Rastanlagen in den Nachtstunden eingefiihrt worden.™’

Bisher sind im GroBraum KdIn Rastanlagen nicht fir eine offizielle Mischnutzung vor-
gesehen. Im Rahmen des Aus- [ Neubaus der unbewirtschafteten Rastanlage Siilztal
(BAB A3 Fahrtrichtung Arnheim, zwischen den Anschlussstellen Lohmar Nord und
Résrath) auf 56 Lkw-Parkstande soll jedoch der Pkw-Parkbereich baulich so hergerich-
tet werden, dass eine Mischnutzung durch Lkw bei entsprechender Beschilderung in
der Zeit von 22:00h bis 6:00h maglich wird.™®

Die in Kapitel 5.1 vorgestellten Konzepte und MaBnahmen beschreiben Verfahren zur
effizienteren Nutzung von Parkraumfldachen, u. a. durch Nutzung der Méglichkeiten
von Telematik und Digitalisierung: z. B. durch bessere Information tber die Lage und
die aktuelle Anzahl freier Stellplatze (Parkleitsysteme) oder effizientere Nutzung von
Parkraumflichen (Kolonnen- und Kompaktparken sowie Mischnutzung). Zwar kom-
men solche innovativen Parkraumnutzungskonzepte vereinzelt bereits zum Einsatz
oder werden in Pilotprojekten getestet, jedoch bisher nicht im GroBraum KoIn. Daher
sollten bei der Realisierung von zusatzlichem Parkraum auch solche MaBnahmen auf
ihre Machbarkeit an Rastanlagen der Region hin untersucht werden. Eine Ubertragung
bewahrter Konzepte auf die Region ware wiinschenswert.

135 BMVI 2011, S. 14

136 BMVI2011,S. 14 f.

137 Deutscher Bundestag 2019, S. 7
138 StraBen.NRW 2019¢c



ALTERNATIVEN ZUM KONVENTIONELLEN AUS- UND NEUBAU VON AUTOBAHNRASTANLAGEN | 49

5.2. Losungsansatze der Privatwirtschaft

In Abschnitt 3.4 wurden die Ergebnisse der Befragung von Verladern und Spediteuren
hinsichtlich ihrer Betroffenheit vom Parkraummangel zusammengefasst. Kapitel 5.2
widmet sich nun der Frage, welchen Beitrag die verladende und Logistikwirtschaft bei
der Schaffung von zusatzlichem Lkw-Parkraum leisten konnen. Zudem wird auf das
Konzept der Autohdfe eingegangen.

5.2.1. Ldsungskonzepte von Verladern und Spediteuren

Die Auswertung der Evaluationsergebnisse (vgl. Kapitel 3.4) hat weitreichende Er-
kenntnisse Uber Betroffenheit, Verantwortung und Konzepte im Zusammenhang mit
dem Mangel an Lkw-Parkraum im GroBraum Kéln zum Vorschein gebracht. Neben
dem eigenen Beitrag der betrachteten Akteure zur Schaffung von zusétzlichem
Lkw-Parkraum stehen dabei auch die damit in Verbindung stehenden unterstiitzenden
Systeme im Fokus (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15: Konzepte der Privatwirtschaft im Uberblick'*®
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5.2.1.1. Zuséatzlicher Parkraum bei Verladern und Spediteuren

Ein entscheidender Grundbaustein als Beitrag der Verlader zum Lkw-Parkraummangel
ist die Schaffung eigener Kapazitdten. Spediteure stellen in der Regel ausreichend
Parkraum am Firmenstandort flir den eigenen Fuhrpark zur Verfligung. Die Befragung
von Verladern hat gezeigt, dass diese zwar Parkmdglichkeiten im Zulauf zur Be- oder
Entladung bereitstellen, dieser allerdings von den Fahrern zuweilen nur kurzzeitig
benutzt werden darf. Langeres Parken zur Verbringung der Ruhezeiten tiber Nacht
kommt eher selten in Frage.

139 Meyn 2019, S. 70
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Mit einem Parkangebot ist es fir Verlader jedoch mdglich, mit einem l6sungsori-
entierten Konzept fiir Verantwortung zu sorgen. Sobald ein Unternehmen in der
Inbound- oder Outbound-Logistik eine Vielzahl an Transporten induziert, kann somit
ein bewusster Beitrag zum Lkw-Parkplatzproblem geschaffen werden. Diese Art der
Schaffung von Lkw-Parkraum adressiert in erster Linie zumindest die Versorgung der
selbstverschuldeten Transporte, sodass Quell- und Zielverkehre abgedeckt sind. Auch
eine Kopplung mit einer intelligenten Zulaufsteuerung (vgl. Kapitel 5.2.1.3) ist bei der
Umsetzung denkbar, sodass beispielsweise Lkw-Fahrer nach dem Erreichen der Verla-
derampe anschlieBend ihre Ruhezeit auf dem Verladerparkplatz verbringen konnten.
Fir den Verlader wiirden auf diese Weise dementsprechend Kosten entstehen, die sich
jedoch als Investition in die eigene Betroffenheit herausstellen kdnnten und gleichzei-
tig Verantwortung beweisen wiirden.'*

5.2.1.2. Shared- [ Secure Parking-Konzepte

Wie den Befragungen von Spediteuren und Verladern (vgl. Kapitel 3.4) zu entnehmen
ist, werden alternative Parkraumkonzepte wie Shared-Parking mittlerweile ernsthaft
in Betracht gezogen. Dahinter steht die Annahme, dass Verlader und Speditionen
uber einen eigenen Betriebsparkplatz und freie Stellplatze verfligen, die sie externen
Fahrern zur Verbringung der Ruhezeiten zur Verfiigung stellen kénnen.™' Dabei wird
auf den bereits weit verbreiteten Gedanken der Sharing-Economy zurlickgegriffen.
Die vorhandene Infrastruktur ware dabei in vielen Fallen schon gegeben. Sanitare
Anlagen oder Aufenthaltsraume sind oftmals bereits vorhanden oder kdnnten bei
Bedarf nachtrédglich errichtet werden.™? Spediteure wiirden nach diesem Konzept ihre
Fahrer Uber eine Buchungsplattform registrieren. Diese Vorgehensweise bietet die
Mdglichkeit, Transparenz tber die parkenden Lkw und auf dem Gelénde befindlichen
Personen zu schaffen. Mit entsprechender Ausleuchtung, Umzaunung oder Kamera-
uberwachung wiirde Shared-Parking ebenfalls die Funktion eines Sicherheitspark-
platzes erfullen. Mithilfe einer Buchungsplattform stehen Stellpldtze auf dem eigenen
Firmenareal dann auch fir Dritte zur Verfligung. Es gibt bereits Unternenmen, die
sich der Bereitstellung einer deutschlandweiten Plattform angenommen haben. Das
aktuelle Angebot an reservierbaren Parkpldtzen auf den drei untersuchten Plattformen
fallt mit einem Parkplatz in der Region K&In jedoch noch gering aus.'

Der Sicherheitsfokus der Sharing-Parkplatze ist hierbei zudem forderlich fir das
Angebot und die Nachfrage dieses Konzeptes. Das Bundesamt fur Guterverkehr

(BAG) bietet in diesem Fall eine anteilige Ubernahme der Kosten fur Lkw-Parkplatze
mit gewissen Sicherheitsstandards. Parkende Lkw ab 7,5 Tonnen werden dabei im
Rahmen des De-Minimis-Programms mit 80 % der anfallenden Kosten bezuschusst.
Voraussetzungen daflir sind eine Einfriedung mit Zufahrtsbeschrankung, Kameraliber-
wachung, fuBldufig erreichbare sanitdre Anlagen und eine gleichmaBige Ausleuchtung
des gesamten Parkplatzes.'*

Konzepte und Standards furr Sicherheitsparkpldtze haben u. a. die European Secure
Parking Organisation (ESPROG, www.esporg.eu) sowie die Transported Asset Protecti-
on Association (TAPA, www.tapaonline.org) entwickelt. Auch die EU-Kommission hat
kiirzlich ein neues Regelwerk vorgestellt: Der europdische ,Safe and Secure Truck Park
Area" (SSTPA) Standard kategorisiert Sicherheitsparkplatze anhand von Sicherheits-
merkmalen und Ausstattung in vier Sicherheitsstufen.™®

140 Noche et al. 2017, S. 50 143 u. a. truckparkingeurope.com; kravag-truck-parking.de,
141 Vgl. Noche et al. 2017, S. 44 bosch-secure-truck-parking.com
142 Mercier 2018, S. 12-13 144 GieBe 2019, S. 37

Bosch Service Solutions 2018 145 Vgl. Europdische Kommission 2019
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Abbildung 16: Auszug der Sicherheitsstufen des Safe and Secure Truck Park Area (SSTPA) Standards'
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Lux beleuchtet sein

M Schranken

M Videotiberwachung
(Aufzeichnung einfahrender
Fahrzeuge)

GOLD

ZUSATZLICH ZU
SILBER

M > 1,8 m hohe physische
Begrenzung

M Beleuchtung mit 25 Lux
M Videoliberwachung der
Umgebung

M MaBnahmen zur Verhin-
derung unbeabsichtigter
Beschadigungen

M Freizone von 1 Meter
zwischen Schranke und
Parkplatz

M Vorort-Personal oder
Fernkontakt rund um die
Uhr méglich

M Markierte Fahrzeug- und
FuBwege

M Schranke mit Uber- und
Unterkletterschutz

B Schutz vor unbefugtem
Betreten bzw. Erkennung
von Eindringungsversuchen,
z.B. FuBgéangerdrehkreuz

M Kennzeichenerfassung

Shared-Parking bietet ebenfalls die Voraussetzungen fiir eine Symbiose mit Park-
leitsystemen. Durch die webbasierte Reservierung der Parkplatze ist bei Ankunft

des Fahrers ein Stellplatz sichergestellt. Dabei ist es forderlich, wenn die zur Ver-
fligung stehenden Parkplatze liber das eigene Buchungssystem hinaus auch auf
anderen Plattformen angezeigt werden, sodass eine ganzheitliche Telematik erreicht

werden kann.

146 Europdische Kommission 2018, S. 6

PLATIN

ZUSATZLICH ZU
y4UNclelNs)

W Zusatz fur physische
Schranke: Uberkletterschutz

M Parkplatziiberwachung
rund um die Uhr

vor Ort oder per
Videolberwachung

M Tore mussen installiert
sein

H Ubereinstimmung
zwischen Kennzeichen und
Ticket

M Echtzeiterfassung

der Einfahrt / Ausfahrt,
einschlieBlich

des Ein- und Ausgangs von
FuBgéngern

B Wenn es ein Pfortnerhaus
gibt, muss es externen
Angriffen widerstehen
kdnnen (Tur verschlossen)
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5.2.1.3. Zulaufsteuerung

Insbesondere in der Beschaffungslogistik ist eine intelligente Lkw-Steuerung bei vielen
groBeren Unternehmen der Automobilindustrie bereits jetzt Realitat. Nachdem der
Spediteur online ein Zeitfenster beim Verlader gebucht hat und ungeféhr zur verein-
barten Zeit eine gewisse Entfernung unterschreitet, wird dieser in Echtzeit verfolgt.
Uber die IT-Architektur der Software ist es in der Folge mdglich zu berechnen, wann
der Lkw anhand der noch zuriickzulegenden Strecke und der aktuellen Verkehrssituati-
on an der Verladerampe eintreffen wird. Der Verlader kann anhand dieser Informatio-
nen die Ressourcen entsprechend planen und bei kurzfristigen Hindernissen durch das
Echtzeit-Tracking umdisponieren.™ Neben den offensichtlichen Vorteilen fiir Verlader,
wie beispielsweise die Verringerung der Durchlaufzeit, konnte ein derartiges Konzept
auch einen positiven Effekt auf die Lkw-Parksituation im Umfeld des Verladers haben.
Nichtsdestotrotz wird tber dieses System kein neuer Parkraum geschaffen, sondern
dahingehend eine intelligentere Steuerung geboten. Vorstellbar wére in diesem Kon-
text daher die Verbindung des Systems mit einem sogenannten Pre-Gate-Parkplatz,
auf den Lkw umgeleitet werden und Fahrer die Zeit bis zur Abfertigung verbringen
konnen. Je nach den gegebenen Voraussetzungen konnte ein derartiger Parkplatz von
einem oder mehreren Verladern eines Unternehmensclusters nutzbar gemacht werden
(-> Shared Parking). Méglich wiére hierbei auch, mit einem bereits bestehenden Park-
platzbetreiber (z. B. Autohofe) zu kooperieren.'®

In einem der Expertengesprache wurde aber auch deutlich, dass die Einfiihrung einer
integrierten Zulaufsteuerung eine komplexe organisatorische Herausforderung sei,
bei der eine groBe Anzahl an [T-Schnittstellen geschaffen werden misse. Unter den
erlduterten Vorteilen, die dem Verlader dartber hinaus fir die interne Logistik geboten
wirden, bestehe jedoch eine gréBere Motivation, sich einer intelligenten Zulaufsteu-
erung anzunahern. Gerade flr groBe Logistikstandorte, die eine ausgepragte Menge
an Verkehren erzeugen, sei eine intelligente Zulaufsteuerung mit Pre-Gate-Parkplatz
geeignet.

Ein Best Practice Beispiel dafiir bietet der Hamburger Hafen. Um den Anteil an
unrechtmdBig parkenden Lkw im Hafenbereich zu vermeiden, wurde ein intelligentes
Parkraummanagement eingefiihrt, das die Fahrzeuge zum Be- oder Entladevorgang
auf freie Stellplatze leitet. Diese konnen gegebenenfalls auch vorreserviert werden.
Dafiir kooperiert der Hafenbetreiber mit Autohdfen und offentlichen Parkplatzbetrei-
bern in der Peripherie des Hafens.'* Ein dhnliches Konzept wére flir Logistikstandorte
im Untersuchungsraum ebenfalls denkbar. Gerade in Industrieclustern der Chemie
oder des Fahrzeugbaus im Kélner Norden oder im Raum Leverkusen, wo viele Verlader
ansdssig sind, hatten derartige Konzepte Potenzial. Auch ein geregelter Zulauf zum
DUSS-Terminal Eifeltor in Kooperation mit dem nahegelegenen Autohof Eifeltor ware
denkbar. Die im Rahmen dieser Studie gemessene durchschnittliche Belegung von
139 % auf dem Autohof (vgl. Kapitel 3.3.2) und fortwahrende Anwohnerbeschwerden
uber parkende Lkw in umliegenden Wohngebieten im Stadtteil Hirth™ lassen darauf
schlieBen, dass insbesondere hier Verbesserungsbedarf besteht.

147 Giesen 2013

148 Noche et al. 2017, S. 48
149 Weinrich 2015

150 Engels 2018
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Eine intelligente Zulaufsteuerung ist demnach ein ganzheitlicher Hybrid aus mehreren
Konzepten der Lkw-Parkraumoptimierung. Kernbestandteil dieses Systems ist jedoch
die Nutzung digitaler Informationssysteme in Gestalt eines Parkleitsystems, wie es
bereits von der 6ffentlichen Hand vorangetrieben wird. Anhand des angesprochenen
Projekts im Hamburger Hafen wird jedoch auch deutlich, dass eine Vielzahl an Akteu-
ren, sowohl 6ffentliche als auch private, in derartige Vorhaben eingebunden werden
mussen, wodurch der Umfang des Unterfangens erheblich steigt.

5.2.2. Bewirtschaftete Autohofe

Dort, wo der Bedarf an Lkw-Stellflachen nicht durch Aus- oder Neubau von offentli-
chen Rastanlagen entlang der Autobahnen gedeckt werden kann, kénnen privatwirt-
schaftliche Initiativen zur Deckung des Parkraumbedarfes hinzugezogen werden. Ein
klassisches Beispiel hierfur stellen Autohofe dar, die zumeist durch private Investoren
entwickelt und betrieben werden. Die Kriterien, die ein Autohof erfiillen muss, damit
er als solcher offiziell anerkannt und ausgeschildert wird, sind durch die StraBen-
verkehrs-Ordnung (StVO) definiert. U. a. darf ein Autohof héchstens einen Kilometer
von der ndchsten Autobahnanschlussstelle entfernt und muss fiir den Schwerver-
kehr auf baulich geeigneten Zubringern und unter Berlcksichtigung der Anlieger-
interessen Dritter erreichbar sein. Zudem mussen mindestens 50 Lkw-Parkstande
vorhanden sein.'' Fiir den Erfolg von Autohofen spielen neben der Erreichbarkeit
und verkehrsgunstigen Lage auch die Mehrwertdienstleistungen eine Rolle. Neben
den Einnahmen aus dem Kraftstoffverkauf und Gastronomiebetrieb gewinnen die
Parkplatz-Reservierung und sicheres Parken zunehmend eine wichtige Rolle.’ Die in
Kapitel 5.2.1.2 beschriebenen Vorteile und Forderaspekte von Secure-Parking gelten
dementsprechend auch fiir Autohdfe mit Sicherheitsparkpldtzen. Zugleich gelten aber
fiir neue ErschlieBungsprojekte von Autohofen @hnliche Restriktionen und Heraus-
forderungen wie beim Aus- und Neubau von Rastanlagen der 6ffentlichen Hand, z. B.
was die Flachenverfligbarkeit in dicht besiedelten Gebieten anbelangt.

151 VwV-StVO, Zeichen 448.1 Autohof
152 Vgl. Noche et al. 2017, S. 52
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6. Fazit und Handlungsempfehlungen

Die Studie hat zum Ziel, den Lkw-Parkraumbestand im Bezirk der IHK KéIn mit den
kreisfreien Stadten Koln und Leverkusen sowie den Landkreisen Rhein-Erft-Kreis,
Rheinisch-Bergischer Kreis und Oberbergischer Kreis aufzuarbeiten und mdogliche
Handlungsoptionen aufzuzeigen. Hierzu wurden das Parkstand- und Serviceangebot
fur Lkw-Fahrer und die Nachfrage nach Lkw-Parkraum im Einzugsgebiet der IHK K6In
erhoben und gegeniibergestellt.

Die Untersuchungen zeigen, dass auch im GroBraum KéIn die Nachfrage das Angebot
an Lkw-Parkplatzen deutlich tbersteigt. So wurde im Friihjahr 2019 ein durchschnitt-
licher Fehlbestand von 695 Lkw-Parkstanden fiir den IHK-Bezirk ermittelt. Demgegen-
uber stehen aktuelle Planungen des Landesbetriebes StraBen.NRW, die den Bau von
685 zusatzlichen Lkw-Parkstanden an Rastanlagen im Untersuchungsraum vorsehen.
Die geplanten zusatzlichen Aus- und Neubauten kénnten gerade einmal den aktuel-
len Bedarf decken. Bedarfszahlen fiir den Zeitraum nach 2025 werden in Anbetracht
des erwarteten Verkehrswachstums hoher ausfallen, bundesweite Bedarfsprognosen
stehen weiterhin aus. Zugleich verzdgern lange Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren mit bis zu zehn Jahren Laufzeit die schnelle Realisierung des dringend bendtigten
zusatzlichen Parkraumangebotes.

Gerade in dicht besiedelten Regionen wie dem GroBraum Kéln, die sowohl von Quell-
und Ziel- als auch hohen Transitverkehren gepragt sind, stoBt die Verkehrs- und
Infrastrukturplanung an ihre Grenzen. Dies betrifft insbesondere Speditionen und
Lkw-Fahrer, die auf ihren Touren gesetzlich festgelegte Ruhepausen einlegen, Fahr-
verbote an Sonn- und Feiertagen beachten und in der Nahe ihres Quell- und Zielor-
tes auf Transportauftrdge und Ablademdglichkeiten warten mussen. Der Mangel an
Parkraum zwingt Fahrer, lange Umwege zu fahren, unter Umsténden die Lenkzeiten zu
uberschreiten oder an verbotenen und gefahrlichen Stellen zu parken. Zugleich fiihlen
sich Anwohner im Umkreis von Rastanlagen und Industriegebieten von parkenden
Lkw gestort. Aber auch die verladende Industrie ist besorgt hinsichtlich der negativen
Folgen des Wildparkens in Ndhe der eigenen Standorte.

Die Studie beschreibt die Mdglichkeiten der 6ffentlichen Hand, dem Mangel an Park-
raum fur den ruhenden Guterverkehr zu begegnen. Neben den gesetzlichen Rahmen-
bedingungen und Planungsverfahren des Neu- und Ausbaus von Rastanlagen werden
auch Konzepte beschrieben, die zu einer effizienteren Nutzung verfligbarer Parkraum-
flichen (z. B. telematische Parkleitsysteme, Kompaktparken und Kolonnenparken,
temporare Misch- [ Umnutzung von Pkw-Parkstanden fiir Lkw) beitragen kénnen.

Der Bund ist in vielen Belangen kompromissbereiter geworden, so wurde u. a. die
Parkflachenbegrenzung auf unbewirtschafteten Anlagen aufgehoben, und auch die
Errichtung und Nutzung von Parkstéanden abseits der Autobahnen durch Einbindung
privater Investoren (z. B. Autohdfe) wird starker in Betracht gezogen. Planungs- und
Genehmigungsverfahren kénnen sich aus unterschiedlichen Griinden wesentlich ver-
zogern. Den Interessen und Bedenken von Anwohnern und Grundstlickseigentiimern
sollte mit friihzeitigen Beteiligungsverfahren Rechnung getragen werden. Positive An-
satze stellen die Initiativen zur Beschleunigung und Vereinfachung von Planungs- und
Bauprozessen sowie zu friihzeitigen Beteiligungsformaten bei Infrastrukturvorhaben
dar. Planungs-, Genehmigungs- und Beteiligungsverfahren gilt es entsprechend
konsequent weiterzuentwickeln und anzuwenden.



Erschweren oder verhindern z. B. funktionale, verkehrliche, umweltbezogene oder
wirtschaftliche Griinde den Aus- oder Neubau von &ffentlichen Rastanlagen, sollten
die Moglichkeiten von Telematik und Digitalisierung zur effizienteren Nutzung des
bestehenden Parkraum- und Stellflichenangebotes genutzt werden. Mithilfe von
telematischen Parkleitsystemen (Kapitel 5.1.1) kann die Nachfrage optimal auf freie
Stellplatze entlang eines Streckenabschnittes gelenkt werden. Beim telematischen
Kolonnenparken und Kompaktparken (Kapitel 5.1.2 und 5.1.3) parken Lkw intelligent
gesteuert und entsprechend ihrer geplanten Abfahrtszeit hintereinander, StoBstange
an StoBstange. Durch den Wegfall einzelner Fahrgassen kann gegendiber konventi-
onellen Parkverfahren bis zu einem Drittel der Parkflache eingespart bzw. diese fir
zusatzliche Stellflichen genutzt werden. Fahrer und Disponenten werden in Echtzeit
uber freie Parkstande informiert. Ebenfalls konnen Rastanlagen so gestaltet werden,
dass bei Bedarf Pkw-Parkstdande auch von Lkw belegt werden kénnen, um zusatzlichen
Parkraum zu schaffen (Mischnutzung, Kapitel 5.1.4).

Zwar kommen solche innovativen Konzepte vereinzelt bereits zum Einsatz oder wer-
den in Pilotprojekten getestet, jedoch bisher nicht im GroBraum Koln. Daher sollten
bei der Realisierung von zusatzlichem Parkraum auch solche MaBnahmen auf ihre
Machbarkeit an Rastanlagen der Region hin untersucht werden. Eine Ubertragung
bewahrter Konzepte auf die Region ware wiinschenswert.

Daher beschreibt die Studie neben den Gestaltungsmdglichkeiten der 6ffentlichen
Hand auch Konzepte, mit denen die Privatwirtschaft dem Parkraummangel begegnen
kann. Hier wurden privatwirtschaftlich betriebene Autohdfe als Ergédnzung zu den
staatlichen BaumaBnahmen, die Zurverfiigungstellung geeigneter Stellplatze fiir
Quell- und Zielverkehre, das Angebot von Parkraum fir externe Fahrer (Shared-
Parking) sowie eine optimierte Zulaufsteuerung und Abfertigung von Quell- und
Zielverkehren beschrieben. Insbesondere die beiden letzteren Konzepte kdnnen Hand
in Hand gehen mit den Bestrebungen der Unternehmen zur weiteren Digitalisierung
ihrer Logistikprozesse. Runde Tische auf lokaler Ebene mit Vertretern von Verladern,
Spediteuren, Stadt oder Gemeinde, Wirtschaftsférderung, Kammern und weiteren
Interessensgruppen konnen die Akteure vor Ort fiir die Problematik sensibilisieren und
eine Plattform zur Diskussion von Losungskonzepten, z. B. den zuvor beschriebenen,
darstellen.

Magliche Konzepte der 6ffentlichen Hand und Privatwirtschaft sowie Handlungsemp-
fehlungen sind in Tabelle 7 zusammengefasst:
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Tabelle 7: Konzepte und Handlungsempfehlungen fiir den ruhenden Schwerlastverkehr's?

Konzepte und Handlungsempfehlungen der 6ffentlichen Hand

Aus- und Neubau ® Grundsétzlich sollte der Lkw-Parkbedarf fiir Transitver-
von Rastanlagen kehr durch Aus- und Neubau von Rastanlagen entlang /
in der Ndhe der Autobahnen gedeckt werden.

¢ Weitere MaBnahmen zur Beschleunigung und Verein-
fachung von Planungs-, Genehmigungs- und Baupro-
zessen, wie z. B. die Gesetzesinitiativen auf Bundes-
und Landesebene zur Planbeschleunigung, sollten
identifiziert und realisiert werden.

e Formate zur friihzeitigen Einbindung [ Beteiligung von
betroffenen Interessensgruppen sollten weiterentwi-
ckelt und angewendet werden, um allen Beteiligten die
Méglichkeiten und Grenzen im Rahmen des Genehmi-
gungsverfahrens friih aufzuzeigen.

® Sorgen der Betroffenen kann mit entsprechenden
AusgleichsmaBnahmen begegnet werden: z. B. verbes-
sertem Ldrm- und Schallschutz (ggf. auch Ausweitung
auf angrenzende Autobahnabschnitte), Verkehrsent-
lastungen an anderer Stelle (die wiederum zu hoherer
Lebensqualitdt vor Ort fiihren).

Aus- und Neubau e Dort, wo der Neu-, Um- und Ausbau an den Auto-
von Rastanlagen bahnen nicht gewahrleistet werden kann, sollten

abseits der Parkplatz-Initiativen abseits der Autobahnen (z. B.
Autobahnen privatwirtschaftliche Autoh6fe) erméglicht werden

(z. B. durch Schaffung der notwendigen rechtlichen
Rahmenbedingungen, Einbindung in Parkleitsysteme).

® Autohdfe kdnnen besondere Zusatzleistungen bieten
(z. B. Moglichkeiten der Reservierung, Sicherheitspark-

platz).
Effizientere Nutzung ® Rastanlagen im Untersuchungsgebiet sollten auf die
verfiigbarer Realisierbarkeit von effizienteren, telematisch unter-
Parkraumflachen stiitzten Parkraumverfahren (Kompakt-, Kolonnenpar-
ken, Mischnutzung, Parkleitsysteme) hin untersucht
werden.

® Bei Eignung von Rastanlagen sollten solche Verfahren
zeitnah realisiert werden.

Aufwertung der ® |nsbesondere Lkw-Fahrer sind wesentlich vom Park-
Aufenthaltssituation raummangel betroffen. Auch fiir diese sollte durch
an Rastanlagen bauliche MaBnahmen (z. B. Schall- und Lirmschutz) die

Aufenthaltssituation verbessert werden.

e Sicherheit von Personen, Verkehr und Giitern sollte
durch regelméBige Schwerpunktkontrollen gewdhrleis-
tet werden. Kontrollfldchen fiir Polizei und Bundesamt
fur Guterverkehr gilt es entsprechend vorzuhalten.

153 Eigene Darstellung



Konzepte und Handlungsempfehlungen der Privatwirtschaft

Abstellmaglichkeiten
am Heimatort

Lkw-Parkraum
bei Verladern

Shared-Parking /
Secure Parking

Zulaufsteuerung

e Grundsétzlich sollte jedem Lkw-Fahrer ermdglicht wer-
den, seinen Lkw am Heimatort / Betriebsort abstellen zu
kénnen.

e Unter Spediteuren ist dies bereits ein weit verbreitetes
Konzept.

e Abstellmdglichkeiten am Heimatort eignen sich insbe-
sondere fiir den Nahverkehr.

e Ubernahme von Verantwortung bei einer hohen Anzahl
von induzierten Transporten

® Nutzungserlaubnis tiber Nacht wiinschenswert
e Mit intelligenter Zulaufsteuerung kombinierbar

® Konzept ist sowohl fiir Verlader als auch Spediteure
nutzbar, Shared-Parking-Plattformen sind bereits vor-
handen.

® Kann die Funktion eines Sicherheitsparkplatzes erfiillen
(ggf. kombinierbar mit entsprechenden
Forderprogrammen)

® |nitiative von Verladern, Spediteuren und Parkplatzbe-
treibern erforderlich

e Nutzung der Mdglichkeiten der Digitalisierung (z. B.
web- [ app-basierte Steuerung, Buchung, Check-in)

e Umsetzung komplexes organisatorisches Unterfangen
und in der Hand der Verlader [ Industrieparks

e Optimierte Steuerung der Verkehre im Zulauf

e Als unterstlitzendes System mit vorhandenen Lkw-Park-
kapazitdten kombinierbar

® Nutzung von Maglichkeiten der Digitalisierung von
Logistikprozessen

FAZIT UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN | 57



58 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

Literatur

ADAC (2018): ADAC Test 2018: Unbewirtschaftete Rastplatze an Autobahnen. Online
verfligbar unter: https://www.adac.definfotestrat/tests/urlaub-reise/raststaetten-
rastplaetze/default/default.aspx, zuletzt gepriift am 05.04.2019

BASt (2018a): Automatische Zahlstellen auf Autobahnen und BundesstraBen. Online
verfligbar unter https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/
v2-verkehrszaehlung/zaehl_node.html, zuletzt geprift am 20.05.2019

BASt (2018b): Wirtschaftlichkeitsbewertung besonderer Parkverfahren zur Lkw-
Parkkapazititserhéhung an BAB. Online verfligbar unter https://www.bast.de/
BASt_2017/DE/Publikationen/Foko/2019-2018/2018-01.html, zuletzt gepriift am
13.02.2019.

Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr (2019): Lkw-
Parken. Online verfligbar unter http://www.bayerninfo.de/parken, zuletzt geprift
am 20.08.2019

Bezirksregierung Detmold: Allgemeine Informationen zu Planfeststellungsverfahren.
Online verfligbar unter https://www.bezreg-detmold.nrw.de/200_Aufgaben/
010_Planung_und_Verkehr/Planfeststellung___Plangenehmigung/Info_zu_
Planfeststellungsverfahren/index.php#ablaufPG, zuletzt gepriift am 15.01.2019.

Bezirksregierung Miinster: Planfeststellung. Online verfiigbar unter: https://www.
bezreg-muenster.de/de/verkehr/planfeststellung/planfeststellungsverfahren/,
zuletzt geprift am 25.07.2019.

BMVI (2011): Lkw-Parken in einem modernen, bedarfsgerechten Rastanlagensystem.
Online verfiigbar unter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/StB/
Ikw-parken-in-einem-modernen-bedarfsgerechten-rastanlagensystem.pdf?__
blob=publicationFile, zuletzt geprift am 16.10.2018.

BMVI (2014): Handbuch fir eine gute Biirgerbeteiligung. Online verfligbar unter
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/BVWP/
bvwp-handbuch-buergerbeteiligung.pdf?__blob=publicationFile, zuletzt geprift
am 10.01.2019.

BMVI (2015): PlafeR 15. Richtlinien fir die Planfeststellung nach dem Bundes-
fernstraBengesetz. Online verfligbar unter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/planfeststellungsrichtilinien.pdf?__blob=
publicationFile, zuletzt geprift am 15.01.2019.

BMVI (2017a): Strategie Planungsbeschleunigung. Online verfiigbar unter
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/innovationsforum-
planungsbeschleunigung-strategiepapier.pdf?__blob=publicationFile.

BMVI (2017b): Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik - nachhaltig und effizient in
die Zukunft. Online verfiigbar unter https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobilitaet/
Gueterverkehr-Logistik/Aktionsplan-Gueterverkehr-und-Logistik/aktionsplan-
gueterverkehr-und-logistik.ntml.

BMVI (2019a): Larmvorsorge und Lirmsanierung an BundesfernstraBen. Online ver-
fligbar unter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StB/laermschutz.ntml.



BMVI (2019b): Nebenbetriebe [ Rastanlagen. Online verfigbar unter https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StB/nebenbetriebe-rastanlagen.html,
zuletzt geprift am 10.01.2019.

BMVI (2019c¢): Lkw-Parken als européischer Datendienst und Buchungsservice -
Belegung, Datenfusion und Prognose - mFUND-ITP. Online verfligbar unter:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mfund-projekte/lkw-parken-als-
europaeischer-datendienst-mfund-itp.html, zuletzt geprift am 23.07.2019.

Bours, Christiane (2019): A1 bei Leverkusen. Entsteht hier bis 2027 die neue Rast-
statte? In: RP Online. Online verfiigbar unter: https://rp-online.de/nrw/staedte/
leverkusen/a1-bei-leverkusen-deges-sucht-standort-fuer-raststaetten_aid-
36557405, zuletzt geprift am 05.04.2019.

Bosch Service Solutions (2018): Parken mit dem besonderen Extra an Sicherheit.
Online verfligbar unter https://www.boschservicesolutions.com/de/stories/
sandra-dolores/, zuletzt aktualisiert am 12.12.2018, zuletzt geprift am 08.01.2019.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (2019): Hinweise zu den Sozialvorschriften im
StraBenverkehr. (Stand 20.02.2019). Online verfligbar unter https://www.bag.
bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Merkblaetter/Leitfaden_Rechtsvorschriften_
2015.pdf?__blob=publicationFile, zuletzt gepriift am 04.08.2019.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (2017): Anderung des Fahrpersonalgesetzes ist am
25. Mai 2017 in Kraft getreten. Online verfligbar unter https://www.bag.bund.de/
SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/2017/Wochenruhezeit.html, zuletzt gepriift am
07.01.2019.

Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung BGL e.V. (2019):
Fahrverbote in Deutschland. Online verfiigbar unter http://www.bgl-ev.de/web/
fahrerinfos/fahrverbote.htm, zuletzt gepriift am 08.01.2019.

DEGES (2013): Lkw-Parken auf BAB. Auswertung der bundesweiten Erhebung der
Parkstandnachfrage an BAB 2013. Schlussbericht. Online verfligbar unter https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/Ikw-parken-
auf-bab-bericht-erhebung.html, zuletzt gepriift am 05.08.2019.

DEGES (2018): Lkw Parkraum im GroBraum KélIn, Prasentation und Gesprachsproto-
koll eines Expertengespraches am 12.12.2018 mit Vertretern von DEGES.

DEGES (2019a): Planung und Genehmigung. Online verfiigbar unter
https://nrw.deges.de/hintergruende-autobahnbau/planung-und-genehmigung,
zuletzt aktualisiert am 09.01.2019, zuletzt geprift am 10.01.2019.

DEGES (2019b): Autobahn A3: Ausbau der Tank- und Rastanlage Siegburg Ost.
Online verfligbar unter: https://nrw.deges.de/projekte/aus-und-neubau-von-
parkplaetzen-sowie-tank-und-rastanlagen/ausbau-t-r-siegburg-ost-a-3, zuletzt
geprift am 05.04.2019.

DEGES (2019c¢): Autobahn A3: Ausbau der Parkplatz- und WC-Anlage Logebachtal.
Online verfligbar unter: https://nrw.deges.de/projekte/aus-und-neubau-von-
parkplaetzen-sowie-tank-und-rastanlagen/ausbau-pwc-logebachtal-a-3, zuletzt
geprift am 05.04.2019.

LITERATUR |59



60 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

DEGES (2019d): Autobahn A1: Neubau der Rastplatze Bergisches Land Ost und
West. Online verfiigbar unter: https://nrw.deges.de/projekte/aus-und-neubau-
von-parkplaetzen-sowie-tank-und-rastanlagen/neubau-pwc-bergisches-land-ost-
west-a-1, zuletzt geprift am 20.07.2019.

DEGES (2019e): E-Mailverkehr mit Tim Langen, Projektbereich Rastanlagen, vom
27.07.2019.

Deutscher Bundestag (2018): Fragen zum Einsatz von Kolonnen- und Kompakt-
parken auf Autohofen deutscher Bundesautobahnen. Wissenschaftliche
Dienste. Online verfligbar unter https://www.bundestag.de/blob/560158/
6db8c8e327d07a72ea822ae78824938e/wd-5-059-18-pdf-data.pdf, zuletzt
geprift am 05.04.2019.

Deutscher Bundestag 2019: Lkw-Parksituation an Bundesautobahnen und
Risiken durch Lang-Lkw, Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage
der Fraktion BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN - Drucksache 19/10833. Online verfiig-
bar unter https://dipbt.bundestag.de/doc/otd/19/113/1911381.pdf/, zuletzt gepriift
am 11.07.2019.

Deutscher Stidte- und Gemeindebund (2016): Gesetz tber die Beteiligung von
Blirgern und Gemeinden an Windparks in Mecklenburg-Vorpommern verabschie-
det. Online verfiigbar unter https://www.dstgb.de/dstgb/Homepage/Schwerpunkte/
Energiewende/Erneuerbare®20Energien/Gesetz9%20%C3%BCber%20die%20
Beteiligung%20von%?20B2C3%BCrgern%20und%?20Gemeinden%s20an%?20
Windparks9%20in%20Mecklenburg-Vorpommern%?20verabschiedet/, zuletzt
geprift am 01.02.2019.

Engels, Andreas (2018): Anwohner empdrt: Lkw-Fahrer nutzen Hurther Gewerbege-
biet als illegalen Rastplatz. In: KoIner Stadtanzeiger, 27.02.2018. Online verfligbar
unter https://www.ksta.de/region/rhein-erft/huerth-archiv/anwohner-empoert-
Ikw-fahrer-nutzen-huerther-gewerbegebiet-als-illegalen-rastplatz-29785990,
zuletzt geprift am 26.10.2018.

Europiische Kommission (2018): Handbuch fiir Betreiber und Nutzer von sicheren
Lkw-Parkplatzen. Kurzversion. Online verfligbar unter https://sstpa.eu-study.eu/
download/9/sstpa_short-manual/1140/sstpa_short-manual_german.pdf, zuletzt
geprift am 24.07.2019.

Europiische Kommission (2019): Study on Safe and Secure Parking Places for
Trucks. Final Report. Online verfligbar unter https://sstpa.eu-study.eu/results/#1,
zuletzt geprift am 24.07.2019.

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (2011): Empfehlungen
fiir Rastanlagen an StraBen. ERS. Ausg. 2011. KéIn: FGSV-Verl. (FGSV R2 -
Regelwerke, 222).

Fraunhofer IML (2018): Projekt ITP - Intelligent Truck Parking. Prasentation im
Rahmen der MFUND - Konferenz am 17.10.2018 in Berlin. Online verfligbar unter
www.mfund-konferenz.de/praesentationen/pdf/mFUND_ITP.pdf, zuletzt gepriift
am 05.04.2019.



Gaertner, Angelika; Sauck, Ulrich; Liihrs, Friedrich (2013): Birgerinitiative
gegen die Raststatte Elomarsch. Online verfligbar unter http://www.rastplatz-
im-moor.de/mediapool/134/1340632/data/Einwendungen/Einwendung_BI_
Abgabeversion_2013_02_20.pdf, zuletzt geprift am 17.07.2019.

Gewerkschaft der Polizei (2019): Fehlende Rastplitze verhindern wirksame
Kontrollen des Lkw-Verkehrs, Pressemitteilung vom 24.01.2019. Online verfligbar
unter: https://www.gdp.de/gdp/gdpnrw.nsffid/DE_Fehlende-Rastplaetze-
verhindern-wirksame-Kontrollen-des-Lkw-Verkehrs-?open&ccm=000,
zuletzt geprift am 17.07.2019.

Giesen, Hartmut (2013): Staufrei durchs Werk. In: Automobilindustrie (5), zuletzt
geprift am 19.06.2019.

GieBe, André (2019): Geld fir sicheres Parken. In: VerkehrsRundschau (3/04), S. 37.

Gottsche, Jiirgen (2012): Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs.
EAR 05. Ausg. 2005, korr. Nachdr. Kéln: FGSV-Verl. (FGSV, 283).

Hauser, Ludmilla (2017): Raststétte: Ministerium zeigt Verstandnis. In: RP Online,
10.11.2017. Online verfligbar unter: https://rp-online.de/nrw/staedte/leverkusen/
raststaette-ministerium-zeigt-verstaendnis_aid-20773399, zuletzt geprift am
05.04.2019.

IHK Initiative Rheinland (2016): Verkehrsleitbild Rheinland 2016. Online verfiigbar
unter: http://www.rheinland.ink.defupload/VerkehrsINRW_2016_online_52050.pdf,
zuletzt geprift am 04.08.2019.

IHK Aachen, IHK Bonn/Rhein-Sieg, IHK Kéln (2017): Fachbeitrag der Wirtschaft
zum Regionalplan im Regierungsbezirk K6In. Online verfiigbar unter https://www.
bezreg-koeln.nrw.de/ork_internet/leistungen/abteilung03/32/regionalplanung/
ueberarbeitung/regionalplan_ueberarbeitung/fachbeitraege/fachbeitrag_ihk/
fachbeitrag.pdf, zuletzt gepriift am 17.07.2019.

IHK K6In (2019): Der Bezirk der IHK K&In. Online verfligbar unter https:/fwww.ihk-
koeln.de/Der_Bezirk_der_IHK_Koeln.AXxCMS, zuletzt geprift am 10.04.2019.

Kathmann, Thorsten; Schroeder, Stephan; Bér, Arthur (2013): Lkw-Parken auf
BAB. Auswertung der bundesweiten Erhebung der Parkstandnachfrage an BAB
2013. Online verfiigbar unter https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/
VerkehrUndMobilitaet/Strasse/lkw-parken-auf-bab-bericht-erhebung.pdf?__
blob=publicationFile, zuletzt geprift am 17.10.2018.

Kleine, Jessika (2014): Rastanlagen an BAB - Verbesserung der Auslastung und
Erhohung der Kapazitat durch Telematiksysteme. [Bericht zum Forschungsprojekt
F1100.6510002]. Hannover, Bremen: Technische Informationsbibliothek u. Uni-
versitatsbibliothek: Fachverl. NW (Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
V, Verkehrstechnik, 241). Online verfligbar unter https://bast.opus.nbz-nrw.de/
opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docld/785/file/V241b.pdf, zuletzt gepriift am
28.11.2018.

LITERATUR | 61



62 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

Kleine, Jessica; Lehmann, Rainer (2017): Telematisch gesteuertes Kompaktparken -
Grundlagen und Entwicklung. Bremen: Carl Schiinemann Verlag GmbH (Forschung
kompakt, 10/17). Online verfligbar unter https://bast.opus.nbz-nrw.de/opus45-
bast/frontdoor/deliver/index/docld/1763/file/V286_barrierefreies_Internet_PDF.pdf.

Landesregierung Nordrhein-Westfalen (2017): Antwort der Landesregierung
auf die Kleine Anfrage 56 vom 3. Juli 2017 der Abgeordneten Sarah Philipp SPD,
Drucksache 17/116, 02.08.2017. Online verfligbar unter https://www.landtag.nrw.
de/Dokumentenservice/portal/[WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMD17-
285.pdf, zuletzt geprift am 27.01.2019.

LASI Landerausschuss fiir Arbeitsschutz und Sicherheitstechnik (2018): BuB3-
und Verwarnungsgeldkataloge zum Fahrpersonalrecht LV 48, 4. (iberarbeitete
Auflage, Online verfiigbar unter https://www.bag.bund.de/SharedDocs/Downloads/
DE/Bussgeldkataloge/Bussgeld_Fahrpers.ntml?nn=12950, zuletzt geprift am
05.04.2019.

Leerkamp, Bert; Klemmer, Thomas (2017): Tages-, Wochen- und Jahresganglinien
sowie Aufenthaltszeiten bei der Nutzung von Rastanlagen. ,Bericht zum For-
schungs- und Entwicklungsvorhaben des Bundesministeriums fir Verkehr und
digitale Infrastruktur: FE 01.0172/2011/CRB: Tages- und Jahresganglinien sowie
Aufenthaltszeiten bei der Nutzung von Rastanlagen” - Impressum (Forschung
StraBenbau und StraBenverkehrstechnik).

Liittmerding, Attila (2008): Belegung der Autobahnparkpldtze durch Lkw in
Thiringen. Bestandsaufnahme und grundsatzliche MaBnahmenempfehlungen.
Online verfligbar unter https://www.fh-erfurt.de/fhe/fileadmin/Material/Institut/
Verkehr_Raum/Download/IVR_Berichtefivr_bd_3.pdf.

Mercier, Stéphanie (2018): Wege aus der Platznot. In: VerkehrsRundschau (31-32),
S. 12-13.

Meyn, Jonas (2019): Analyse des ruhenden Verkehrs im GroBraum Kéln: Die
Rolle von Spediteuren und Verladern bei der Schaffung von zusatzlichem Lkw-
Parkraum. Masterarbeit am Lehrstuhl Transportsysteme und Logistik der
Universitat Duisburg-Essen. Erstprifer Prof. Dr.-Ing. Bernd Noche.

Noche, Bernd; Hoene, Andreas; Szymiczek, Melissa (2017): Ruhende
Verkehre richtig steuern. Anforderungen, Chancen und Herausforderungen
fiir moderne Logistikstandorte. Online verfligbar unter https://www.ihk-
niederrhein.de/blob/duihk24/hauptnavigation/wirtschaftsstandort/downloads/
4033636/ebc34aalcalbeb3c71f7916e76a6b666/Studie_Ruhende-Verkehre-data.
pdf, zuletzt gepriift am 10.10.2018.

0.V. (2019a): Bosch Secure Truck Parking. Online verfligbar unter https://www.
bosch-secure-truck-parking.com/de/, zuletzt aktualisiert am 09.05.2019,
zuletzt gepriift am 18.06.2019.

0.V. (2019b): Kravag Truck Parking. Online verfligbar unter https://www.kravag-
truck-parking.de/, zuletzt gepriift am 18.06.2019.



Prinz, Stefan (2019): Stadt gegen Ausbau von Lkw-Stellpl4tzen bei Ohligser Heide
West. In: Solinger Tagesblatt, 10.01.2019. Online verfligbar unter https://www.
solinger-tageblatt.de/solingen/stadt-solingen-gegen-ausbau-lkw-stellplaetzen-
rastplatz-ohligser-heide-10048795.html, zuletzt geprift am 10.01.2019.

Richter, Axel (2018): Remscheid-Ost verspricht frische Kiiche. In: Remscheider
General-Anzeiger, 15.02.2019. Online verfligbar unter https://www.rga.de/
lokales/remscheid/remscheid-ost-verspricht-frische-kueche-11769405.ntml zu-
letzt geprift am 05.04.2019.

Stadt Kéln (2019): Bevilkerung und Haushalte. Online verfligbar unter https://www.
stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/statistik/bevoelkerung-und-haushalte?
kontrast=weiss, zuletzt aktualisiert am 22.03.2019, zuletzt gepriift am 10.04.2019.

Stadt Leverkusen (2019): Zahlen + Daten. Online verfligbar unter https://www.
leverkusen.de/leben-in-lev/stadtportraet/zahlendaten/index.php, zuletzt gepriift
am 10.04.2019.

Sting, Jan (2012): Der Aufstand der Anwohner. In: KéIner Stadtanzeiger, 07.02.2012.
Online verfligbar unter https://www.ksta.de/raststaette-der-aufstand-der-
anwohner-11744486, zuletzt gepriift am 03.02.2019.

Sting, Jan (2017): A1 bei Burscheid. SPD-Fraktion sieht Lkw-Parkplatz positiv. In:
Leverkusener Anzeiger, 22.06.2017, Online verfligbar unter: https://www.ksta.de/
region/leverkusen/burscheid-archiv/a1-bei-burscheid-spd-fraktion-sieht-lkw-
parkplatz-positiv-27842118, zuletzt geprift am 05.04.2019.

Sting, Jan (2019a): Rastanlage Bergisches Land. Mehr Lkw-Stellplatze zwischen
Burscheid und Leverkusen. In: Leverkusener Anzeiger, 05.02.2019. Online verfligbar
unter: https://www.ksta.de/region/leverkusen/ourscheid-archiv/-rastanlage-
bergisches-land-mehr-lkw-stellplaetze-zwischen-burscheid-und-leverkusen-
31993442, zuletzt gepriift am 05.04.2019.

Sting, Jan (2019b): Burscheid. Die Kandidaten bleiben vorerst noch geheim. Online
verfuigbar unter. In: Leverkusener Anzeiger, 22.03.2019. Online verfligbar unter:
https://www.ksta.de/region/leverkusen/burscheid/ourscheid-die-kandidaten-
bleiben-vorerst-noch-geheim-32257880, zuletzt geprift am 05.04.2019.

StraBen.NRW (2017): Projektvorstellung A59 Ausbau AS Flughafen bis TR-Anla-
ge Liburer Heide (AS Lind) incl. A59 Ersatzneubau Briicke AS Wahn (A59 [ 1489
HeidestraBe). Prasentation vom 19.10.2017 im Rahmen der Informationsver-
anstaltung zum Ausbau der A59 AS Flughafen bis TR-Anlage Liburer Heide
(AS Lind) in KéIn-Wahn. Online verfiigbar unter https://www.strassen.nrw.de/files/
oe/a59_porz/2017-10-19_a59_0104_termin_19_10_2017_internetversion.pdf,
zuletzt geprift am 24.07.2019.

StraBen.NRW (2019a): Planfeststellung. Online verfligbar unter https://www.
strassen.nrw.de/de/planung-bau/mit-planung-zum-bau/planfeststellung.ntml,
zuletzt aktualisiert am 09.01.2019, zuletzt geprift am 10.01.2019.

LITERATUR |63



64 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

StraBen.NRW (2019b): So schnell wie méglich - und gentigend Zeit fir alle: Ein
Blick auf Planfeststellungsverfahren im Vorfeld von StraBenbaumaBnahmen.
Pressemitteilung vom 02.07.2019. Online verfiigbar unter http://www.strassen.
nrw.de/de/presse/meldungen/2019/so-schnell-moeglich-und-genuegend-
zeit-fuer-alle-ein-blick-auf-planfeststellungsverfahren-im-vorfeld-von-
strassenbaumassnahmen.html, zuletzt geprift am 19.07.2019.

StraBen.NRW (2019c¢): Lkw-Parkraum [ GroBraum Kdln. E-Mail vom 25.07.2019.

StraBen.NRW (2019d): Lkw-Stellpl4tze an Autobahnen. Online verfiigbar unter:
https://www.strassen.nrw.de/de/projekte/lkw-stellplaetze-an-autobahnen.html,
zuletzt gepriift am 05.08.2019.

StraBen.NRW RNL Rhein-Berg (2019a): Studie zu Lkw-Parkraum | GroBraum KélIn.
E-Mail vom 18.04.2019.

StraBen.NRW RNL Rhein-Berg (2019b): Studie zu Lkw-Parkraum [ GroBraum Koln.
E-Mail vom 15.04.2019.

StraBenverkehrszentrale Baden-Wiirttemberg (2019a): Projektbeschreibung
Lkw-Parkplatze. Online verfligbar unter: https://www.svz-bw.de/lkw_parken_
projekt.ntml, zuletzt gepriift am 23.07.2019.

StraBenverkehrszentrale Baden-Wiirttemberg (2019b): Lkw-Parkplatze. Online
verfligbar unter: https://www.svz-bw.de/lkw_parken.ntml#filter_bereich=
ALL&filter_strasse=ALL&showresult=1&, zuletzt gepriift am 20.08.2019.

Toll Collect (2018): Wie werden die Mauteinnahmen verwendet? Online verfligbar
unter https:/[toll-collect-blog.de/wie-werden-die-mauteinnahmen-verwendet/,
zuletzt geprift am 01.02.2019.

Vallée, Dirk (2016): Bedeutung des Logistik-Sektors im Rheinland - Flachenbedarf
und Standortkriterien. Aachen. Online verfiigbar unter https://www.logistikregion-
rheinland.de/app/download/13659189432/Bericht_Vallee_Logistik_Rheinland_
final.pdf?t=1516691366, zuletzt geprift am 12.07.2019.

VEDA Vereinigung Deutscher Autohdfe e.V (2018): Autobahn Parkplatz Report
2018 - Die Zusammenfassung. Online verfiigbar unter https://www.autohof.de/
news/180-autobahn-parkplatz-report-2018-die-zusammenfassung.html, zuletzt
geprift am 12.07.2019.

VDI (2015): VDI 7000 Frithe Offentlichkeitsbeteiligung bei Industrie- und
Infrastrukturprojekten. Online verfligbar unter: https://www.vdi.de/richtlinien/
details/vdi-7000-fruehe-oeffentlichkeitsbeteiligung-bei-industrie-und-
infrastrukturprojekten, zuletzt geprift am 18.07.2019.

VerkehrsRundschau (2018): EU-Staaten setzen Sozialstandards fir Lkw-Fahrer.
Springer Fachmedien Miinchen GmbH. Online verfiigbar unter https://www.
verkehrsrundschau.de/nachrichten/eu-staaten-setzen-sozialstandards-fuer-
Ikw-fahrer-2240763.html, zuletzt geprift am 18.07.2019.



VerkehrsRundschau (2019): Verlader. Springer Fachmedien Minchen GmbH. Online
verfligbar unter https://www.verkehrsrundschau.de/lexikon/verlader-694491.html,
zuletzt geprift am 15.05.2019.

VM Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2018):
Das Verkehrssicherheitsprogramm Nordrhein-Westfalen 2020. Online verfligbar
unter https://www.vm.nrw.defverkehr/strasse/Verkehrssicherheit/Verkehrssicher-
heitsprogramm-2020.pdf, zuletzt geprift am 24.07.2019.

VM Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2019):
StraBenbau. Online verfiigbar unter https:/fwww.vm.nrw.de/verkehr/strasse/
Strassenbau/index.php, zuletzt gepriift am 24.07.2019.

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
vom 26. Januar 2001 in der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 B8).
Online verfligbar unter http://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/
bsvwvbund_26012001_53236420014.htm, zuletzt gepriift am 04.08.2019.

Weinreich, Regina (2019): Schluss mit Nomadentum. In: trans aktuell 9 vom
18.04.2019, S. 4.

Weinrich, Regina (2015): Parkraummanagement fiir Lkw. Online verfiigbar
unter https://www.zf-zukunftsstudie.de/parkraummanagement-fuer-lkw-im-
hamburger-hafen/, zuletzt geprift am 19.06.2019.

3SAT (2019): Viele Lkw, kein Platz. Dokumentage. Online verfiigbar unter https://
www.3sat.de/wissen/nano/viele-lkw-kein-platz-100.htm|?mode=play€tobj=78148,
zuletzt geprift am 14.01.2019.

LITERATUR |65



66 | LKW-PARKRAUMANALYSE KOLN

Anhang 1: Interviewleitfaden Experteninterview der Verlader'*

-

Fragen zu Person
und Unternehmen

Wie heiBen Sie und fiir welches Unternehmen sind sie tdtig?

Welche Position nehmen Sie innerhalb dieses Unternehmens ein?
Wie viele Lkw fertigt Ihr Unternehmen an lhrem Standort tdglich ab?
In welcher Branche ist Ihr Unternehmen tétig?

Welche Art von Gitern verladen Sie?

Wie groB ist die durchschnittliche Anliefer- [ Auslieferdistanz?

Betroffenheit

Auf welche Weise betrifft der Lkw-Parkplatzmangel Ihr Unternehmen [ Ihren Standort?
Wie schatzen Sie insbesondere die Lage im GroBraum Kéln ein?

Welche Bedeutung hat der Lkw-Parkraummangel insbesondere fiir Ihre Branche?

S © & N o o b W N

=

Welche Auswirkungen haben Sie in Hinblick auf die Zusammenarbeit mit Speditionen
feststellen konnen?

11 Inwieweit spielen Sicherheitsparkplédtze fiir Sie eine Rolle?

Parkmadglichkeiten 12 Welche Mdglichkeiten bieten Sie Lkw, die Sie be- und [ oder entladen, beziiglich
Parkplatzanzahl und -ausstattung?

13 Wo parken Lkw, die auBerhalb des geplanten Zeitfensters eintreffen, wenn kein offizieller
Parkplatz Ihrerseits zur Verfligung steht?

Konzepte 14 Welche Verantwortung tibernehmen Verlader in der Problematik des Lkw-Parkraummangels ein?

15 Welche Konzepte hat Ihr Unternehmen entwickelt oder adaptiert, um dem Problem
entgegenzuwirken?

16 Welche Rolle nimmt Zulaufsteuerung [ Torabwicklung zur Besserung der Situation ein?
17 Wo sehen Sie Schwierigkeiten bei der Umsetzung von eigenen Konzepten?

18 Welche Losungen kdnnen lhrer Meinung nach Speditionen zur Besserung
der Situation beitragen?

19 Welche Losungen kdnnte lhrer Meinung nach die 6ffentliche Hand zur Besserung
der Situation beitragen?

154 Meyn 2019
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Anhang 2: Fragebogen Online-Befragung der Spediteure'®®

Fragen zum Unternehmen

Wo befindet sich die Niederlassung lhres Unternehmens? | |

Wie viele Lkw befinden sich im Fuhrpark an lhrer Niederlassung? | |

Welche Art von Transporten fiihren Sie als Spedition durch (Mehrfachnennungen maglich)? Antwortméglichkeiten:

|:| Stiickgut |:| Kompaktgut |:| Container |:| Fllissiggut |:| Schittgut
DVerderinche Ware |:| Gefahrgut |:| Sondertransporte |:| Hochwertige Giter |:| Sonstiges

In welchen Regionen fiihrt Ihre Niederlassung Transporte durch? Antwortmaglichkeiten:
|:| GroBraum Kéln

|:| Nordrhein-Westfalen

[ ] Deutschlandweit

|:| Europaweit
|:| Sonstige

Wie schitzen Sie anteilsmiBig die Transportaufgaben in lhrem Unternehmen ein? Ordnen Sie den Antworten Prozente zu
(z. B. 20:30:50 %) Antwortmaglichkeiten:

[ |Nahverkehr (Sammel- und Verteilerverkehre)
[ ]Mittelstrecke (bis maximal 9 Std. Laufzeit)

|:| Fernverkehr mehrtédgig

Welche fiir Lkw-Fahrer [ innen verfiigbare Ausstattung ist auf dem Betriebshof an Ihrer Niederlassung vorhanden
(Mehrfachnennungen maglich)?

|:| WC |:| Parkplatzbeleuchtung |:| Dusche DVideoUberwachung des Betriebshofes
DGastronomie DSicherheitspersonal |:|Zaun |:| Ubernachtungsméglichkeiten
DAufenthaItsraum |:| Beschrankung DSonstiges

155 Dieser Fragebogen wurde im Rahmen einer studentischen Arbeit u. a. fiir diese Studie erstellt. Er beinhaltet daher auch
Fragen, die nicht Teil dieser Studie sind.
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Beurteilung des Parkraumangebotes

Wie beurteilen Sie die folgenden Angebote in Deutschland allgemein:

Absolute Anzahl an Lkw-Parkpldtzen und Rastanlagen

Absolute Anzahl an Lkw-Parkplatzen von privaten Anbietern (Autohéfe usw.)
Absolute Anzahl an Lkw-Parkplatzen bei Verladern
Lkw-Parkplatzausstattung allgemein (WC, Gastronomie usw.)

Sicherheit der Lkw-Parkpldtze allgemein

Information tber zur Verfligung stehende Lkw-Parkplatze allgemein

Wie beurteilen Sie die folgenden Angebote im GroBraum Kéln:

Absolute Anzahl an Lkw-Parkpldtzen und Rastanlagen

Absolute Anzahl an Lkw-Parkplatzen von privaten Anbietern (Autohéfe usw.)
Absolute Anzahl an Lkw-Parkplatzen bei Verladern
Lkw-Parkplatzausstattung (WC, Gastronomie usw.)

Sicherheit der Lkw-Parkplatze

Information tber zur Verfligung stehende Lkw-Parkplatze

sehr

schlecht schlecht

sehr

Hnnn.

schlecht schlecht

HnEnn.

HnEnn.

gut

Hnnn.

~+

u

(=]

HnEnn.

HnEnn.



ANHANG | 69

Betroffenheit & Verantwortung

Als wie groB empfinden Sie den Verlust der Laufleistung Ihrer Lkw durch Parksuchzeit der Fahrer [ innen?
Antwortmaglichkeiten:

|:| Kein Verlust der Laufleistung

[ Jo-so [ ]5-100 [ J10-15% [ ]15-20% [ J20-250% [ ]25-30% [ ]>30%

Fiir wie hoch empfinden Sie die Kostensteigerung durch den Parkraummangel fiir Lkw-Fahrer / innen an lhrer Niederlassung?
|:| Keine Kostensteigerung

[ Jo-so [ ]5-1000 [ J10-15% [ ]15-20% [ ]20-250% [ ]25-30% [ ]>30%

Welche Ausgaben veranschlagen Sie fiir Parken / Ubernachten pro Fahrer / in Euro,
[ ]a)fur die tagliche Ruhezeit? [ ]b) fiir die wochentliche Ruhezeit?

Wie haben sich fiir Ihre Niederlassung die Ausgaben fiir BuBgelder aufgrund des Lkw-Parkplatzmangels in den letzten
5 Jahren entwickelt?

|:| Stark ruicklaufig |:| Leicht riicklaufig |:| Konstant |:| Leicht erhoht |:| Stark erhoht

Ordnen Sie die folgenden Problemfelder fiir hre Niederlassung nach Relevanz:
|:| Mautkosten

|:| Treibstoffkosten

|:| Laderaumengpass durch fehlende Lkw-Kapazitdten

|:| Fahrer [ innen-Mangel

[ ] Produktivitdtsverlust durch Standzeiten bei Be- und Entladung

|:| StraBeninfrastruktur, Staus

|:| Mangel an Lkw-Parkpldtzen allgemein

|:| Mangel an sicheren Lkw-Parkplédtzen

|:| Lkw-Parkleitsysteme

[ ]Informationen tiber Lkw-Parkraumkapazititen

|:| Erhéhter Aufwand flr Zeitfensterbuchungen und Anpassung der Prozesse an die Kundenwiinsche und Anlieferrestriktionen

Wie bewerten Sie die folgenden Aussagen: trifft trifft trifft trifft
nicht zu eher nicht zu  eher zu zu

Die Verantwortung fiir die Bereitstellung von Lkw-Parkfldchen
liegt ausschlieBlich bei der 6ffentlichen Hand.

Verlader miissen an ihren Standorten mehr
Lkw-Parkplatze bereitstellen.

Spediteure missen mit anderen Unternehmen kooperieren, um
geeignete Lkw-Parkplatze am Zielort fiir die Fahrer [ innen zu sichern.

Lkw-Fahrer [ innen sollten hohere Spesen bekommen,
um private Lkw-Parkpldtze sowie Hotels buchen zu kénnen.

Private Investitionen in Form von neuen Lkw-Parkplatzen sowie neue Dienst-
leistungen wie Apps zur Lkw-Parkplatzsuche sollten vorangetrieben werden.

I W
O 0O 00
I W
I W
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Konzepte

Welche Konzepte wurden in lhrem Unternehmen implementiert, um der Parkraum-Problematik entgegenzutreten
(Mehrfachnennungen mdglich)? Antwortmdglichkeiten:

|:| Kooperation mit anderen Unternehmen (z. B. Parkpldtze | Fldchen anmieten)

|:| Sharing Konzepte (Eigene Parkplatze [ Fldchen Dritten zur Verfligung stellen)

|:| Erh6hung der Spesenausgaben

|:| Information der Fahrer tber Zufahrtswege und Parkmdglichkeiten

[ ] Nutzung von Parkleitsystemen (Apps usw.); Optimierte Disposition / Tourenplanung

DAbstellméglichkeilen flir Fahrer an ihrem Heimatort

|:| Sonstiges

Wie bewerten Sie die zuvor genannten MaBnahmen hinsichtlich ihres Beitrags zur Lsung des Lkw-Parkraumproblems:
hicht weniger sehr
zielfiihrend zielfiihrend zielfiihrend zielfiihrend
Kooperation mit anderen Unternehmen (z. B. Parkplitze | Fldchen anmieten) — [_] []
Sharing Konzepte (Eigene Parkplitze | Fliachen Dritten zur Verfiigung stellen) [ ] []
Erhéhung der Spesenausgaben |:| |:|
Information der Fahrer liber Zufahrtswege und Parkmdglichkeiten |:| |:|
Nutzung von Parkleitsystemen (Apps usw.) [] []
Optimierte Disposition [ Tourenplanung |:| |:|
Abstellmdglichkeilen fir Fahrer an ihrem Heimatort |:| |:|

Welche MaBnahmen haben Sie mit dem Entschluss des Kabinenschlafverbots fiir Lkw-Fahrer wéhrend der wichentlichen
Ruhezeit nach Anderung des Artikels 8 der Verordnung (EG) Nr. 561 / 2006 eingeleitet (Mehrfachnennungen maglich)?
Antwortmaglichkeiten:

|:| Hotelbuchungen |:|Verzicht auf Wochenendfahrten |:| Begegnungsverkehre
|:| Keine MaBnahmen |:| Sonstiges

Wie bewerten Sie die zuvor genannten MaBnahmen: nicht weniger sehr
zielfiihrend zielfiihrend zielfiihrend zielfiihrend

Hotelbuchungen D D D D
Verzicht auf Wochenendfahrten |:| D D D
Begegnungsverkehre D D D D

Wo sehen Sie Schwierigkeiten bei der Umsetzung von eigenen Konzepten (Mehrfachnennungen maglich)?
|:| Kosten

|:| Mangel an Flachen

[ ]Aufwand

|:| Know-how

|:| Kooperation mit anderen Unternehmen

|:| Keine Notwendigkeit zur Implementierung von Konzepten

|:| Sonstiges
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