Giiterverkehrszentrum Regensburg
Ein Projekt zum Nutzen der Stadt und der Region

Verfasser: Christine Geier, Bernhard Dauerer (Amt fir Stadtentwicklung)

Wie jeder schon ,erfahren“ hat mussen, fihrt der standig
wachsende Verkehr dazu, daB die Verkehrsabwmklung auf
den StraBen sowohl in den Stadten als auch auBerhalb
immer problematlscher wird. Die Diskussionen zur
Verbesserung der verkehrlichen Situation betreffen meist nur
den OPNV oder den motorisierten Individualverkehr. Der
Wirtschaftsverkehr hingegen, der zwar als stérend, aber
gleichzeitig auch als notwendig empfunden wird, wird auBen
vor gelassen. Gerade der Giiterverkehr wird weiterhin stark

zunehmen. Das lIfo-Institut prognostizierte fir den Giiter-
verkehr in der Region Regensburg (ausgehend vom Jahr
1990) bis zum Jahr 2005 enorme Steigerungen des
Verkehrsaufkommens: so werden beim StraBenguter-
fernverkehr eine Zunahme von 55%, beim StraBenguter-
nahverkehr eine Steigerung von 24% und beim Eisen-
bahnverkehr eine Zunahme von 50% erwartet. Um die aus
dem wachsenden Verkehr resultierenden Belastungen zu
mindern, missen auf Bundes-, Landes- und kommunaler
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Ebene MaBnahmen getroffen werden. Zur Bilindelung der
Giterverkehre soll ein bundesweites Netz von Guter-
verkehrszentren (GVZs) errichtet werden. Nach dem
Masterplan Il der DB AG sollen insgesamt 39 Giter-
verkehrszentren entstehen. Auch Regensburg ist ein GVZ-
Standort. Die Planungen fur das GVZ-Projekt in Regensburg
und deren Umsetzung sind bereits seit einigen Jahren im
Gange. Schon von Beginn an war abzusehen, daB3 der
Aufbau eines Giterverkehrszentrums Zeit braucht. Da zu
GVZ-Projekten nach wie vor kaum Erfahrungen vorliegen,
sind langwierige Lernprozesse bei allen Beteiligten erforder-
lich. Wie auch bei &hnlichen, neuen und flachenmaBig
umfangreichen  Stadtebauprojekten oder Infrastruktur-
maBnahmen wird allgemein von einer Realisierungszeit von
ca. 10 bis 15 Jahren ausgegangen. Beim Projekt Guter-
verkehrszentrum Regensburg wurde bereits rund ein Viertel
der Ublichen Entwicklungszeit ,verbraucht®.

Was soll mit dem GVZ erreicht werden? Wie ist der aktuelle
Entwicklungsstand? Wie soll es weitergehen? — Diesen
Fragen widmet sich der folgende Beitrag.

Abgrenzung der Begriffe
Giiterverkehrszentrum und Giiterverteilzentrum

Damit ein eventuell immer noch unterschiedliches Begriffs-
verstandnis nicht zu Verwirrungen fihrt, seien an dieser
Stelle die Begriffe Guterverkehrszentrum (GVZ) und
Giiterverteilzentrum (GVtZ) gegeneinander abgegrenzt.

Giiterverkehrszentren sind groBe Verkehrsgewerbegebiete
mit mehreren selbstandigen Verkehrsunternehmen und ver-
fligen Uber Systemwechselpunkte von verschiedenen, min-
destens aber zwei Verkehrstragern. Im glnstigsten Fall tref-
fen hier die Verkehrstrager StraBe, Schiene, Wasser und Luft
zusammen. Die verschiedenen Unternehmen Kkoexistieren
hier nicht nur, sondern ermdglichen durch organisierte,
systematische Kooperation Synergieeffekte. GVZs sind nicht
nur Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern, sondern
auch zwischen dem Nah- und Fernverkehr. Darliber hinaus
sollen in einem GVZ auch umfangreiche [ogistische
Dienstleistungen angeboten werden, wie z. B. Lagerhaltung,
Verpackung, LKW-Service, Just-in-time-Anlieferung,
Recycling-Service, Qualitatskontrolle, usw. Unter einem
Giiterverteilzentrum wird hingegen eine gréBere Anlage
einer Spedition oder eines Logistikunternenmens verstan-
den. Erst die Nachbarschaft zu anderen Verkehrs-
unternehmen und zu unterschiedlichen Verkehrstrdgern und
die Kooperation der einzelnen Betriebe untereinander
machen aus mehreren GVtZs ein GVZ.

Ziele und Funktionen des GVZ Regensburg

Ein Glterverkehrszentrum dient verschiedenen Zielen und
erfillt mehrere Funktionen. Das Ubergeordnete Ziel muB
jedoch sein, den Guterverkehr unter stadtebaulichen
Kriterien fir die verladende Wirtschaft, das Trans-
portgewerbe, die Empfanger und die Bevodlkerung so rei-
bungslos, wirtschaftlich und umweltvertraglich wie maéglich
zu gestalten.

GV2Z als Instrument der Verkehrs- und
Stadtentwicklung in Regensburg

Wenn der innerértliche StraBenverkehr stadtvertréglicher
gestaltet wird, bedeutet dies eine Erhaltung bzw. Aufwertung
der Wohn- und Lebensqualitat in Regensburg. Deshalb ist es
sinnvoll, den Giiterverkehr auf die verkehrlich gut angebun-
denen und gewerblich gepréagten Flachen im Stlidosten der
Stadt zu konzentrieren, wo er weniger stort als in der
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Innenstadt oder im Umfeld von Wohngebieten. Welcher
Regensburger Burger kennt nicht den z&hen VerkehrsfluB3 in
der Stadt zu Rush-hour-Zeiten, z. B. zwischen Kumpfmuhl
und Hauptbahnhof, wo schwere LKWs den zligigen Ver-
kehrsfluB hemmen. Eine Verlegung der DB-Anlagen in das
im Aufbau befindliche GVZ wiirde auch bedeuten, daf3 groBe
innenstadtnahe Flachen frei werden flir andere, stadtvertrag-
lichere Nutzungen. Das GVZ Regensburg ist indirekt also
auch ein wichtiger Baustein fur die stadtebauliche Ent-
wicklung Regensburgs.

GVZ und Okologie

Das Gelande des GVZ Regensburg zeichnet sich durch
seine auBergewodhnliche Lagegunst aus. Die hervorragende
Anbindung an das ortliche, regionale und Uberregionale
Verkehrsnetz mit der Osttangente, den BundesstraBen B 15
und B 8, den Autobahnen A 3 (Passau - Nirnberg) und A 93
(Regensburg - Hof) und dem Hafen Regensburg mit seinen
Umschlageinrichtungen gewéhrleistet eine optimale Erreich-
barkeit. Die Néhe des GVZ-Gelandes zu Gewerbe- und
Industriegebieten (Hafen, SiemensstraBe, BMW, Burg-
weinting, usw.) reduziert die innerértlichen Giterverkehre.
Das bedeutet flir die Wohngebiete eine Verringerung der
Belastungen durch Larm- und Abgasemissionen. Die
Einrichtung des GVZ Regensburg und seine kinftige
Vernetzung mit den GVZ-Standorten in Deutschland bringen
durch die Mdglichkeit der Blndelung eine Rationalisierung
des StraBenguterfernverkehrs mit sich. Gleichzeitig birgt es
die Chance, mehr Verkehr von der StraBe auf die Schiene
und WasserstraBe zu verlagern, was aus 6kologischer Sicht
dringend erforderlich ist. Dariiber hinaus eréffnet es auch die
Méglichkeit, Sendungen in die Innenstadt starker zu bindeln
und mit weniger umweltbelastenden Lieferfahrzeugen zuzu-
stellen (City-Logistik).

GVZ als Standortfaktor

Das GVZ wird sich langerfristig zu einem wichtigen wirt-
schaftspolitischen Standortfaktor entwickeln - sowohl fiir die
Stadt als auch fur die gesamte Region Regensburg. Alle
zukunftstrachtigen Industriezweige werden kinftig noch stér-
ker als bisher von hochwertigen Transport-, Logistik- und
weiteren Dienstleistungen abhangig sein. Dazu tragen auch
die Globalisierung und Internationalisierung der Wirtschaft
bei. Das Vorhandensein von logistischen Dienstleistungen
wird daher immer mehr zum Standortfaktor fir Unternehmen
aus GroB- und Einzelhandel, Gewerbe und Industrie, der
auch deren Standortwahl zunehmend beeinflussen wird. Die
Verbesserung des Standortfaktors Giiterverkehr soll sowohl
die Existenz vorhandener Betriebe sichern und deren
Wachstum férdern als auch bessere Voraussetzungen fir die
Ansiedlung neuer Betriebe und damit neuer Arbeitspléatze
schaffen. Die Kooperation der GVZ-Ansiedler untereinander
erméglicht Synergieeffekte und kostensparendes Handeln,
was zur wirtschaftlichen Stabilitét der Betriebe und Erhéhung
ihrer Wettbewerbsfahigkeit beitragt. Vor allem mittelstandi-
sche Unternehmen werden davon profitieren kdnnen.

Entwicklung des GVZ Regensburg

Mitte der 80er Jahre gaben in Regensburg stddtebauliche
Uberlegungen AnlaB fir die GVZ-Planungen. Die urspriing-
liche ldee, im Sitdosten der Stadt ein ,Guterverteilzentrum®
mit einer Flache von ca. 35 ha zu errichten, wurde 1990 zum
Projekt ,Gterverkehrszentrum® ausgeweitet (max. 207 ha
plus Hafengebiet).

Beim ,Verkehrssymposium Guterverkehrszentrum Regens-
burg“ 1990 stellte die Stadt Regensburg zum erstenmal ihr
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damals noch kleineres GVZ-Projekt vor. Sie stieB bei
Vertretern der Wirtschaft und der Bahn auf groBes Interesse
und erntete viel Lob fiir dieses neuartige Projekt. Es wurde
zum gréBten Teil von der Stadt entworfen, geplant und voran-
getrieben. Wenn auch die IHK, die DB AG, der Freistaat
Bayern und ebenso die Ansiedler, die den neuen Standort
nutzen wollten, das Projekt unterstiitzten, so blieb und bleibt
der Hauptanteil der Arbeit jedoch noch fiir langere Zeit bei
der Stadt Regensburg. Einige Aufgabenbereiche seien hier
genannt: ErschlieBungs- und Bauleitplanung, StraBenbau,
Abstimmung mit der Bahn, Grundstiicksaufbereitung, Finan-

zierung, Férdermittel, Vermarktung, Offentlichkeitsarbeit, An-
siedlung, kommunalpolitische Vermittlung usw. Die Unter-
nehmer befanden die GVZ-ldee zwar schon frith fir sehr
weitsichtig, wollten aber lange Zeit keine konkreten Zusagen
fir eine Ansiedlung geben. Die Bahn sollte den ersten Schritt
in das GVZ machen. Das Projekt hatte 1991/92 eine kritische
Phase erreicht: Die Wirtschaft wartete auf die ersten
Ansiedlungsentscheidungen der DB; die DB wartete auf An-
siedlungen der Wirtschaft im GVZ. Das Konzept der Stadt
wurde zwar gelobt, aber anfangs nur zégerlich angenom-
men.
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Die Zuriuckhaltung der Wirtschaft und der DB darf nicht als
Skepsis dem Projekt an sich gegeniiber gewertet werden. Es
handelt sich vielmehr um ein typisches Zbégern, sich an
groBen Vorhaben und Projekten zu beteiligen, fur die noch
kaum Erfahrungen vorliegen. Bei fast allen neuartigen
Projekten 148t sich anfénglich eine verhaltene Reaktion und
Akzeptanz feststellen. Nur wer akuten Handlungsdruck in
seiner konkreten Situation verspurt, ist bereit, aktiv andere
Problemlésungen zu suchen und sich auf Neues einzulas-
sen. Erst wenn sich die ersten ,Pioniere” gefunden und gute
Erfahrungen gemacht haben, entsteht eine gewisse Eigen-
dynamik und Sogwirkung. Jeder mdchte dann auf den fah-
renden Zug aufspringen; Anfangsschwierigkeiten sollen die
anderen bewéltigen. Bei der derzeitigen Konjunkturlage ist es
umso verstandlicher, daf3 die Investitionsfreudigkeit zum Teil
gering ist. Wer dennoch in der Lage oder gar gezwungen ist
zu investieren und von Anfang an dabei ist, wird schon
dadurch beglnstigt sein, daf3 er die Vorteile, die das GVZ
bietet, eher nutzen kann. Auch die Auswahl der Standorte
und Grundstiicke ist zu Beginn noch gréBer. Spater wird es
in der Regel ,enger” und auch teuerer. Das spiren jetzt
schon einige Ansiedlungsinteressenten.

Die Bahn als entscheidender Faktor

Die Einrichtungen und Angebote der Bahn stellen fir die ver-
ladende Wirtschaft und die Verkehrsunternehmen eine wich-
tige Komponente und Alternative fir den Ablauf ihrer
Transporte dar. Deshalb kann die Entscheidung der Bahn,
ihre Anlagen aus der Innenstadt in das GVZ zu verlegen bzw.
dort auszubauen, als Meilenstein flr die Entwicklung des
Guterverkehrszentrums betrachtet werden. Die Plane der DB
umfassen

— die Verlagerung bzw. den Ausbau des Knotenpunki-
bahnhofes Regensburg-Ost (Rangierbahnhof),

— die Verlagerung der KLV-Anlage (Anlage fur den
kombinierten Ladungsverkehr / fir den Umschlag von

Containern und Wechselbriicken vom Zug auf den LKW
und umgekehrt) aus dem Innenstadtbereich in das GVZ,

— die Errichtung eines DB-Frachtzentrums fir den Stiick-
gutverkehr im GVZ

— und spater auch die Verlagerung der .Rollenden Land-
straBe”in das GVZ.

Fir diesen EntschluB der Bahn waren jahrelange Vorarbeiten
und Uberzeugungsarbeit durch die Stadt bei der damaligen
Deutschen Bundesbahn erforderlich. Die Kontakte reichten
bis zum Vorstandsvorsitzenden der DB AG, Herrn Drr per-
sonlich. Diese weitblickende Entscheidung ist umso héher zu
bewerten, als sie von der Bahn in der ohnehin schwierigen
Ubergangsphase von einem staatlichen Betrieb zu einem
privatwirtschaftlichen Unternehmen getroffen wurde.

Das Frachtzentrum, das 1996 in Betrieb gehen soll, fallt in
die Zusténdigkeit der BAHNTRANS GmbH, die die Aktivi-
tdten der Deutschen Bahn AG und der Thyssen Haniel
Logistic GmbH im Stuickgutbereich biindelt.

Regensburg wird Bestandteil eines bundesweiten Netzes
von 41 BAHNTRANS-Frachtzentren sein. Dieses Netz bildet
die Voraussetzung dafir, da3 der frihere Stuckgutverkehr
der Bahn weiterhin bahnorientiert mit zuverlassigen Zugver-
bindungen abgewickelt werden kann.

Die KLV-Anlage, deren Baubeginn fir 1997 geplant ist, wird
funktionell ein zentraler Bestandteil des Gulterverkehrs-
zentrums Regensburg werden. Sie wird auch rdumlich im
Zentrum des GVZ liegen und die Basis einer hohen Ange-
botsqualitdt des Schienenguterverkehrs bilden. Die Wirt-
schaft hat diese Anlage lange Zeit als wesentliche Be-
dingung flr Investitionen im GVZ bezeichnet. Bundesweite
Schwierigkeiten bei der Finanzierung von KLV-Anlagen
lieBen naturlich auch um die Anlage im GVZ Regensburg

16

bangen. 1995 mufBten Mittel aus dem Bundeshaushalt fir
den Bundesverkehrswegeplan in den allgemeinen Haushalt
zurGckgefuhrt werden, weil sie von der DB nicht fir den Bau
von KLV-Anlagen abgerufen wurden. Der
Vorstandsvorsitzende der DB AG hat aber im Oktober 95
erklart, da3 der Bau der KLV-Anlage in Regensburg héchste
Prioritét habe und der Baubeginn fir 1997 geplant sei. Diese
Aussage bringt wieder mehr Planungssicherheit fir die Stadt
und die Wirtschatft. i

Weitere Ansiedlungen

Seit 1989 haben sich im GVZ Regensburg einige
Speditionen und Dienstleistungsunternehmen angesiedelt.
Hierbei handelt es sich um 11 groBBe, mittlere und kleinere
Speditions- und Logistikbetriebe (wobei kleinere Unter-
nehmen z. T. in Gemeinschaftsobjekten privater Investoren
zur Miete untergebracht sind), fiinf GroBhandelsbetriebe, die
Deutsche Post AG, einen Servicebetrieb mit Tankstelle und
Parkplatz, ein Recyclingunternehmen sowie ein Hotel. Das
Frachtpostzentrum (FPZ) der Deutschen Post AG ist bereits
seit 1994 in Betrieb und liegt in unmittelbarer Nahe zur kinf-
tigen KLV-Anlage. Dies ist eine gunstige Voraussetzung
daflr, daB der Hauptlauf der Frachtpost im bundesweiten
Netz von 33 Frachtpostzentren per Bahn abgewickelt werden
kann. Darlber hinaus interessieren sich zahlreiche
Unternehmen fiir eine Ansiedlung im GVZ. Zu den weiteren
geplanten Ansiedlungen zahlen derzeit das Hauptzollamt,
drei GroBhandelsbetriebe, drei Speditionen, ein Service-
Betrieb (rund um den LKW), ein Recycling-Betrieb und ein
Dienstleistungs- und Montagezentrum fir Zulieferer der
Automobilindustrie.

Um sicherzustellen, daB sich in Regensburg ein funktionie-
rendes GVZ entwickelt und nicht einfach Gewerbeflachen mit
ansiedlungswilligen Verkehrsbetrieben besiedelt werden,
werden nur ,GVZ-affine” Betriebe angesiedelt. Sollten alle
aktuellen Vorhaben gelingen, werden die kurzfristig verfug-
baren Flachen im Guterverkehrszentrum Regensburg mégli-
cherweise bald knapp werden. Deshalb wird die Stadt neue
Flachen erschlieBen und fur weitere GVZ-Interessenten
bereit haben; die Vorplanungen hierzu laufen bereits.

Planungen und MaBnahmen

Fir MaBnahmen zur inneren und 4uBeren ErschlieBung des
GVZ muB die Stadt erhebliche Betrage in ihren Haushalt ein-
stellen. Um einen Uberblick zu gewinnen, welche Investiti-
onen im Bereich GVZ auf die Stadt zukommen, wurde 1994
ein Stufenplan erstellt. Dieser sieht bis zum Jahre 2005 allein
fur StraBen- und GleisbaumaBnahmen einen Investitions-
bedarf von rund 90 Mio. DM vor. Grundstiickskosten sind in
diesem Betrag allerdings noch nicht enthalten. Einige Er-
schlieBungsanlagen (Barbinger Stdumgehung, Junkers-
straBe, Werner-Heisenberg-StraBe und ein Privatgleisan-
schluB) sind bereits hergestellt. Der vierspurige Ausbau der
B 15 ist fir 1996 vorgesehen, und weitere Gleisanschliisse
sind bereits in Planung. Auerdem waren einige MaBnahmen
erforderlich, um die ErschlieBung des Geldndes Uberhaupt
erst zu ermdglichen, zum Beispiel die Verlegung von Hoch-
spannungsleitungen oder des Seegrabens im Bereich des
Frachtpostzentrums und des BAHNTRANS-Zentrums oder
der Bodenaustausch flr konkrete Ansiedlungen. In Zeiten
knapper werdender Haushaltsmittel ist zu erwarten, daB3 sich
die Realisierung einiger geplanter MaBnahmen Uber einen
langeren Zeitraum erstrecken wird und nur MaBnahmen mit
héchster Prioritédt umgesetzt werden kénnen.

Die Planungen der Stadt sollen durch drei Gutachten unter-
stitzt werden. Zum einen wird eine historische Erkundung
der Boden-Altlasten wichtige Hinweise fir die weiteren
stadtebaulichen Planungen liefern. Zum zweiten werden fiir



die stédtischen Planungen relevante Erkenntnisse aus den
Analysen und Befragungen der Planungs-Consulter erwar-
tet. Deren Vorschlag zur optimalen flichenméaBigen und funk-
tionellen Entwicklung des Guterverkehrszentrums (auch im
Verhéltnis zum Hafen) wird neue Impulse fiir das Rahmen-
konzept der Stadt liefern. Auch bei der Vermarktung der
GVZ-Flachen werden die Consulter ihre Erfahrungen ein-
bringen und mit alternativen Vermarktungsstrategien arbei-
ten. Das dritte Gutachten bezieht sich auf Fragen, die sich im
Zusammenhang mit der vorgesehenen Griindung einer
GVZ-Entwicklungsgesellschaft stellen.

Parallel dazu sind bei der Stadt Regensburg derzeit zwei Be-
bauungspléne in Vorbereitung. Als besondere Schwierigkeit,
aber auch als Chance erweist sich immer wieder, dafB sich
das GVZ Regensburg in der Planungs- und Umsetzungs-
phase zugleich befindet.

Fordermittel

In Gesprachen beim Bayerischen Staatsministerium fir Wirt-
schaft, Verkehr und Technologie (BayStMWVT) haben sich
die Stadt und die IHK Regensburg fiir die Schaffung von
M@oglichkeiten zur Férderung des GVZ-Projektes eingesetzt.
Far zahlreiche MaBnahmen und Planungsleistungen im GVZ
wurden vom BayStMWVT Fordermittel bewilligt. Ohne diese
Zuwendungen hétte eine so zligige Realisierung vieler Er-
schlieBungsanlagen sicherlich nicht erfolgen kénnen. Insge-
samt hat das BayStMWVT fur die Planung und ErschlieBung
des GVZ Regensburg in den Jahren 1994 und 1995 ca. 1,3
Mio. DM bewilligt. Dariiber hinaus kénnen weitere Planungs-
und ErschlieBungsmaBnahmen flr das GVZ Regensburg ge-
férdert werden.

GVZ-Entwicklungsgesellschaft (GVZ-E)

Wie schon erwéhnt, werden die Planungen und die
Investitionen fur InfrastrukturmaBnahmen fiir das Projekt
GVZ Regensburg seit Jahren fast ausschlieBlich von der
Stadt getragen. Natirlich leisten auch die bereits angesie-
delten Unternehmen im Rahmen der Ansiedlung erhebliche
Beitrage durch den Grunderwerb bzw. die Ubernahme von
anteiligen ErschlieBungskosten und durch den Bau eigener
Anlagen. Um die Wirtschaft nun starker in das GVZ-Projekt
miteinzubinden, ware — wie auch in anderen Stadten mit
GVZ-Projekten — die Griindung einer Gesellschaft erforder-
lich, die die Entwicklung des Gterverkehrszentrums voran-
treibt und spéter auch Betreiberfunktionen fiir die gemeinsa-
men Initiativen und Anlagen tibernehmen soll. Zwar wird die
Grindung einer GVZ-Entwicklungsgesellschaft bisher von
allen Seiten als wichtiger Schritt zur zligigen Entwicklung des
GVZ betrachtet, die tatsachliche Unterstiitzung durch die
Wirtschaft ist jedoch bislang eher verhalten. .

Die Stadt Regensburg kann zwar die infrastrukturellen
Rahmenbedingungen fir das GVZ schaffen, aber aus dem
Verkehrsgewerbegebiet im Slidosten der Stadt tatsachlich
ein Guterverkehrszentrum zu machen, ist nur von der
Wirtschaft selbst zu bewerkstelligen. Die Einsicht, sich aktiv
beteiligen zu missen, ist bereits bei vielen Unternehmen und
deren Organisationen vorhanden, denn sie méchten ihre
Interessen bei den Planungen von Stadt, Hafenverwaltung
und der DB AG auch berlicksichtigt wissen. Allerdings beste-
hen allgemeine Unsicherheiten in Bezug auf bestimmte
gesellschaftsrechtliche Lésungen und dem damit verbunde-
nen Verhéltnis zwischen Aufwand und Nutzen. Es gibt auch
noch erhebliche Berlihrungséangste, was die Zusammen-
arbeit unter miteinander konkurrierenden Betrieben anbe-
langt. Auch Regensburg macht die Erfahrung des GVZ-
Vorreiters Bremen: ,Kooperation ist noch schwieriger als
Konkurrenz.“

Inzwischen hat die Wirtschaft schon den ersten Schritt in die
richtige Richtung getan. 1995 griindete sich die ,Férder-
vereinigung Guterverkehrs-Logistik Regensburg e.V.“ (FGR).
Eine Aufgabe dieser neuen Interessengemeinschaft der
Wirtschaft ist u. a., die Entwicklung und Planung des Giiter-
verkehrszentrums Regensburg zu unterstiitzen.

Der Stadtrat hat bereits 1993 die Verwaltung beauftragt, ent-
sprechende Vorbereitungen und Verhandlungen zur Griin-
dung einer GVZ-E aufzunehmen. Nach langen Diskussionen
und der Abwagung zwischen verschiedenen Gesellschafts-
formen, entschied sich die Stadt fiir ein Modell, das sie der
Wirtschaft zur Beteiligung anbot. Erste Reaktionen der FGR
zeigen, daB die Wirtschaft die Griindung einer GVZ-
Entwicklungsgesellschaft nicht als vordringliche Aufgabe
betrachtet, aber flir unterschiedliche Initiativen der Stadt
Regensburg durchaus offen ist.

Vergleich mit anderen GVZ-Entwicklungen

Tatséchlich existieren in Deutschland bis heute nur ganz
wenige umfassend realisierte GVZ-Konzepte (z. B. Bremen).
Die Umsetzungsphase des GVZ Bremen begann 1985, so
dafB dieses Pilotprojekt mittlerweile einen Planungsvorsprung
von 10 bis 15 Jahren besitzt. Auch dort gab es erhebliche An-
fangsschwierigkeiten, die nach und nach ausgeraumt wer-
den konnten. Alle Beteiligten hatten Lernprozesse zu durch-
laufen und muBten erst in vielen Gesprachen das notwendi-
ge personliche Vertrauen untereinander gewinnen, ohne das
Kooperation nicht méglich ist.

Bei den alljéhrlich stattfindenden Treffen der Arbeitsgemein-
schaft ,Glterverkehrszentren in Bayern“ und dem bundes-
weiten GVZ-Erfahrungsaustausch ist ein Vergleich des Ent-
wicklungsstandes bei den jeweiligen GVZ-Projekten in
Deutschland méglich. Bei den letzten Veranstaltungen wurde
deutlich, daB sowohl die Planungen als auch die Um-
setzungsphase an anderen GVZ-Standorten ebenfalls fort-
geschritten sind. Mit ganz wenigen Ausnahmen gilt generell
fur alle GVZ-Standorte, daf3 die Planung und die Umsetzung
in der Regel wesentlich langer dauern, als alle Beteiligten zu
Anfang dachten.

Der Hafen als Bestandteil des GVZ

Durch den Staatshafen Regensburg existiert bereits seit
Anfang dieses Jahrhunderts ein Giterverkehrsgebiet in
Regensburg. Seit Jahrzehnten findet hier der Umschlag von
der WasserstraBBe auf die Schiene oder die StraBe statt. Es
herrscht sowohl bei der Stadt als auch bei der Hafenverwal-
tung Einigkeit dartiber, da3 der Hafen ein integraler Bestand-
teil des GVZ-Gesamt-Projektes ist und sein muB. 1992 legte
die Hafenverwaltung Regensburg den Hafenentwicklungs-
plan vor, der viele Ansatzpunkte zur Umstrukturierung und
Modernisierung des Hafens enthélt.

Schon optisch unterscheidet sich das stadtische GVZ-
Teilprojekt vom GVZ-Teil Hafen. Vor allem die Anlagen im
Westhafen sind in weiten Teilen Uberaltet und sanierungsbe-
durftig; die Infrastruktur befindet sich in eher schlechtem
Zustand. Der Finanzbedarf allein zur Reaktivierung des
Westhafens wird sicher tber 100 Mio. DM liegen. Das
Programm zur Entwicklung des Hafens ist offenbar schwierig
umzusetzen, vor allem wegen des hohen Investitionsbedarfs,
der Grundstlckssituation, bestehender Nutzungsvertrage
und knapper finanzieller Mittel. Kleinere MaBnahmen aus
dem Hafenentwicklungsplan wurden schon umgesetzt, aber
angesichts des groBen Handlungsbedarfes im Hafengebiet
enfalten die bisherigen Investitionen noch kaum AuBen-
wirksamkeit.

Neue Chancen fiir die Zusammenarbeit zwischen Stadt und
Hafenverwaltung. kénnten sich aus der Ubernahme der
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Stadtlagerhaus Regensburg GmbH (SiLR) durch die
Stadtwerke Regensburg GmbH (SWR) ergeben. Durch die
Verschmelzung von StLR und SWR verflgt die SWR Uber
Erbbaurechte an Grundstiicken am Stidkai des Westhafens.
Diese veranderte Situation erdéffnet neue Perspektiven so-
wohl fur eine Umstrukturierung des Westhafengebietes im
Sinne einer Anpassung der Fldchennutzung und Infrastruktur
an veranderte Anforderungen der Wirtschaft als auch flr
eine intensivere Zusammenarbeit zwischen dem stadtischen
GVZ-Teilprojekt in Burgweinting und dem staatlichen Hafen.

Resiimee und Ausblick

Die Realisierung des GVZ-Projektes in Regensburg hat fur
die Stadt Regensburg und die Region gro3e Bedeutung. Die
langwierigen Planungen und Vorbereitungen bei der Infra-
struktur (Gesamtdauer 10 bis 15 Jahre) missen noch stérker
in die Umsetzungsphase minden. Dazu sind ein konsequen-
tes und zielorientiertes Vorgehen bei der Stadtverwaltung,
eine gute Zusammenarbeit zwischen Stadt, Hafenverwaltung
und Wirtschaft und Kooperationen innerhalb der Wirtschaft
unerlaBlich. Ein derart komplexes Projekt kann nur gelingen,
wenn alle Beteiligten eigene aktive Beitrage leisten und nicht
nur Forderungen stellen oder auf Vorleistungen der anderen

- Kleingartenaniage
Ostbahnhof

<- Purkelgut

Partner warten. Aber groBe Vorhaben miissen eben reifen;
der LernprozeB ist nicht immer einfach.

Die langwierigen Diskussionen um die Grindung der GVZ-
Entwicklungsgesellschaft zeigen beispielhaft, wie schwierig
die Kooperation neuer Partner ist, die sich bislang eher mit
gegenseitigen Forderungen oder Konkurrenzverhalten be-
gegneten. Alle Beteiligten - die einzelnen Unternehmen, die
Verkehrstréager, der Hafen, die Stadt und ihr* Umland,
Kammern und Verbande, Kommunalpolitiker, Planer und
Investoren — muissen stérker aufeinander eingehen, sich
mehr vertrauen und kooperieren. Diese BewuBtseinsbildung
wird wahrscheinlich fir die ndchsten zwei bis drei Jahre den
entscheidenden EngpafBfaktor fir die GVZ-Entwicklungen in
Regensburg ausmachen. An Ideen und Konzepten fehlt es
nicht; doch der Weg zu einer gemeinsamen, schnellen und
zielorientierten Umsetzung des GVZ-Projektes ist lang. Der
federfihrende Moderator einer solchen Entwicklung kann
nach Erfahrungen in anderen Stédten nur eine effektive
GVZ-Entwicklungsgesellschaft sein. Bestehende Verwal-
tungsstrukturen, ,Runde Tische“ oder Interessenvertre-
tungen allein kénnen diesen Prozef3 nicht ausreichend wir-
kungsvoll unterstiitzen und steuern. Die sich ergebenden
Aufgaben und Chancen sollten auch in Regensburg von allen
Beteiligten genutzt werden.

GVZ: BAHNTRANS-
Frachtzentrum

Ubersicht (iber den mittleren und nérdlichen Bereich des Giiterverkehrszentrums Regensburg.
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AdrefBbuch

der Stadt

Regensburg
1996/97

Allgemeiner Teil, Behorden, Vereine und Verbande, alphabetischer Firmenteil,
Branchenteil mit Gesundheitswesen, StraBenteil, Einwohnerteil

66. Ausgabe

GemaB Vertrag mit der Stadt Regensburg und auf Grund amtlicher Unterlagen
und eigener Ermittlungen
bearbeitet und herausgegeben von der

X %‘,?;
>
W
&

.| :  argBbrwertagsgesellschayt Ruf

UCHVERS

Minchen, HaydnstraBe 1 (beim Goetheplatz)
Postanschrift: Postfach 15 01 03, 80042 Miinchen
Telefon (0 89) 53 04 61, Telefax (0 89) 53 35 56

motorgerédte 56||“er GmbH

Motorsagen
SAB0) rasenmdénher - Forstwerkzeug

Qualitatsschmiede
fur Rasenmaher.

Verkauf und Reparatur
93053 Regensburg - BrunnstraBe 37

STIHL -
Tel. (09 41) 99 81 52 - Fax (09 41) 99 03 85 SEVICIE




