


FFN

HOCHSCHULE HEILBRONN

Prof. Dr. Tobias Bernecker
Fritz Kuch

Jonas Speiser

Jonas Heinzelmann

SSP—comu

Beratende Ingenieure GmbH

Dr. Lothar Neumann
Robert Burg

railistics
R4
Dr. Joachim Koch
Thomas Kocholl
— Fraunhofer
1AO
Dr. ManuelaWohlhiiter
Nicole Knorr

m Steinbeis-Beratungszentrum
Logistik und Nachhaltigkeit

JensJochen Roth

IV K
Rdéhling

Dr. Wolfgang Réhling

IIKEM

Joy Paulson
Hannes Doderer

im Auftrag des
Ministeriums fur Verkehr BadeiWirttemberg

09.07.2020



Guterverkehrskonzept BW |Inhaltsverzeichnis

Inhaltsverzeichnis
ADBDIlAUNGSVEIZEICHNIS. .. uvviiiiiiieeeeeeee e e e e e e v
TabellenverzeiChNIS ... e M
ADBKUIZUNGSVERACNNIS ....ccooiiiiiiiiccccc e e e e e e e e e e e Vil
ZUSAMIMENTASSUING. 1. ettt e e e ettt ee e e e e e e st e e e e e e s e s e e e e e e e e e ss b e e et e e e e s e s sb e e e e e e e e e e s nner e e e e e e e annnnneees X
N ] 1111 (0 o o TP PP P PPPRPPRTPPRN 1
1.1 Thematische EiNfUNIUNG ........c.umiiiiieeee e 1
1.2 Aufbau der UNTErSUCNUNG.......uuuiiiiiiieiiieieee et e e 3
2 Dialog und VernetzungsfOrMALte..............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiereeeceee e e e e e aeenranaees 7
2.1  Auswahl der VeranstaltUNgSOta. .........cooo oo e e e e e e e e e e 7
2.2 Regionale VernetzungSTOreI.........cc.uuiiiiiiiiiiiiiiiie et e e 8
2.3 HAIENTOTUML. ... e e e r e e e e s s reeeeeen 10
2.4 Workshops zur urbanen LOGISLIK. ..........uueiiiiiiiiiiiiiiiee e 10
P2 T C A | o ] U PP PPPPPPPPR 12
P2 T = 1= 10 [ (=1 [V g o 12
3 VerkehrSentWICKING...........uuiuiiiiiiiiiieeeeceeeee e 15
3.1  Transportautfkommen und TranSPOrtleiStUNG ...........cvvvriiieiriiiiiiiee e 15
3.2 Entwicklung nach Verkehrsbeziehungen...........ccooiiiiiiiiiiiiiiii e 19
3.3  Entwicklung nach GUtergruppeRggregaten..........ccceeeeeeeiii et ee e e 20
3.4  Vergleich mit anderen UntersSUChUNGEN.........uuveiiiiiiiiiiiiiieiiee e 21
4 Hemmnisse fiir eine nachhaltige Guterverkehrsentwicklung..........ccccccoocd 24
4.1 Arten VON HEMIMNISSEI....cciiiiiiiiiiee ettt e e et e e e s e e eeeeeas 24
4.2  Grundsatzliche HemMMINISSE.........uuiiiiiiiiiiiee e 28
4.3 Landesspezifische Hemmnisse fur eine Verkehrsverlagerung............cccccceeevniinnee. 32
5 Gestaltungsfelder flr den GUtErVerkenr..........cooov e 36
5.1  Erhdhung der Infrastruktuiteistungsfahigkeit............ooooviiiiiie e 36
5.1.1  SchieneninfrasStrUuKtUL.............coooiiiimiii e 36
51.2 StralBeninfrasStrUKLUL...........oveiiie e 42
5.1.3  Wasserstraf3en und BinNeNhEFEN..........cooiiiiiiiiiiiiniee e a7
514 Infrastrukturen fir den Kombinierten Verkehr............ccovvveeiiiiiiiiiec e, 48
5.2  Verbesserung der Organisation des Systems Guterverkehr............ccccccco. 51
5.2.1  Schaffung von LKBLElIPIGtZEN..........oooiii e 51
5.2.2 Urban@ LOGISTIK. ....eeeeeeiieeiiee i 55



Guterverkehrskonzept BW |Inhaltsverzeichnis

5.2.3  FahrradlogiStik . ........cccoiiiiiiiiiii o 60
524  GleiSanSCRIUSSE. .....ccooiiiiiiiiiee et 65
5.2.5  Errichtung eines grenznahen Schwerverkehrszentrums...........cccccoevviiiiinnnen. 69
5.2.6  Versorgungsinfrastruktur fur alternative Antriebe............ccoooviiiiiiivviieiienn. 74
5.2.7  Neckarschleusen und Fernsteuerzentrale Necka................coceeviiiiiiiniiicciinnenn. 76
5.3  Wettbewerb und RegUIErUNG...........ooooiiiii e a e 80
5.3.1  Ausweitung der 44-Regelung im Veund Nachlauf zur Schiene...............cc......... 80
5.3.2 Betriebsforderung im Kombinierten Verkehr. ... 82
5.3.3  AUSWEITUNG LKAMABUL.......coiiiiiiiiiiiiie e 87
534 CI KNJ SdzZA Y § $.0.0.a.[.L.y T 91
5.4  Innovationen im GULEIVEIKERE...........cuuiiiiiiiii e 94
5.4.1  Alternative AntriebstechnOIOQieN.........c.oooviiiiiii e 94
5.4.2 Elektrischer Schwerlastverkehr. ... 99
5.4.3  Autonomes Fahren im GUterverkenr............occviiiiiiiiiiii e 102
5.4.4  Schienenund HafeninNOVAtIONEN.............ooviiiiiiiiiiiieeee e 105
5.45  Erhohung der Verkehrssicherheit.........ccuuvveeieiiiiiiiii, 110
5.4.6  Digitalisierung von GrofRrasand Schwertransporten........ccceveeveeeeeeeiieeeeeeeeen... 114

547 [23Aa0GA]l AY RSNL.OORNAL.GSY..5AY.SYy.AA2yI147

5.5  VernetzZungSTOMMALE.........ccuiiiiiiiiiiiiiiee et e e e e 119
5.5.1  Sitwation im Land BadeVUrttemberg.........cooouuiiiiiiiiiiiiiieee e 119
5.5.2 Erkenntnisse aus den Vernetzungsfaren.............cooccoeiiiiniiiiiiiiniiinreeeeeee e, 121
5.5.3  Kimmerer Schienenglterverkenr. ..., 124
Handlungsfelder und MaBnahmen..............coo oo 127

B.1  UDEIDICK. c..viviitiitecee ettt sttt ettt b ettt ene 127

6.2 Handlungsfelder und MaBnahmen der Stufe.L.......ccevvvevvieiiiiiiiiiii, 129
6.2.1 Handlungsfeld 1: Netzwerk nachhaltiger Gulterverkenr..............ccccoieeinnee. 130
6.2.2 Handlungsfeld 2: Stadtlogistik..............ueeeiiiiiiiiiiee e 131
6.2.3  Handlungsfeld 3: Kimmerer Schienenguiterverkehr.................oo oo 132
6.2.4  Handlungsfeld 4: Autonomes Fahten............oooooiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee 133

6.3  Handlungsfelder und MaBhahmen der Stufe.2..........cevvveveeiiiiiiiiiii e, 134
6.3.1 Handlungsfeld 5: GleiSanSChIUSSE. .........ooviviiiiiiiiieieeee e 134
6.3.2 Handlungsfeld 6: KOMDIDUSSE...........cooiiiiiii e 135
6.3.3  Handlungsfeld 7: LKRArKeN...........coooiiiiie e 136
6.3.4  Handlungsfeld 8: Intelligentes Verkehrsmanagement.............ccccceeeviiiiiinnnnen. 136



Guterverkehrskonzept BW |Inhaltsverzeichnis

6.3.5  Handlungsfeld 9: Binnenschifffalirt.............cccvieiiiiiiiii s 138
6.3.6  Handlungsfeld 10: Fahrzeuginnovationen...............cccuveevieeriniiiiieeee e 139
6.3.7 Handlungsfeld 11: Infrastrukturentgelte..............ccccooiiiie i 140
6.3.8  Handlungsfeld 12: Infrastrukturplanung..........cccccceeeieeeeiie e, 141

6.4 Umsetzung und FINANZIEIUNG.......covviiiiiiiiieiie e 142

A @ VT 11 = 1 63 o] 1= 1 U oV PP 146
Y ] 0=V g Lo PP TP PP PPRPPPPPN 149
Guterverkehrsrelevante Maf3nahmen SChIi@ne...........ccuvvivviiiiiiiiiii e 149
Besonders guterverkehrsrelevante InfrastrukturmaBnahmeal®.....................oooeeeeecennnns 150
LItEratUNVEIZEICHINIS. .. ..eii et e 154



Guterverkehrskonzept BWAbbildungsverzeichnis

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 61: Durchgefiihrte Dialogind Vernetzungsformate........................ooee. Xl
Abbildung 82: Gesamtstruktur der Guterverkehrskonzepts Batdéirttemberg............ XIvV
Abbildung 83: Handlungsfelder des Guterverkehrskonzepts Bafmttemberg........... XV
Abbildung 11: Bausteine des Guterverkehrskonzepts BadéirttemberggLos 1........... 4
Abbildung 21: Verortung der Dialegind Vernetzungsformate............cccocvviveieinniinnee. 8
Abbildung 31: Methodische ¥rgehensweISe............cevveviiiiiiiiiiiieii e, 16
Abbildung 32: Giterverkehrsentwicklung nach Quelhd Zielland................................ 20
Abbildung 33: SzenariefVergleich (Transportleistung).............ccooeeeeiciiiivivinnveeeee, 22
Abbildung 41: MArkteMOodell............ooviiiiiiie e 25
Abbildung 42: Inhaltliche Themenfelder zur Betrachtung von Verlagerungshessani27
Abbildung 51: Engpésse im bademiirttembergischen Schienennetz.......................... 37
Abbildung 52 Giterverkehrsrelevante Malinhahmen im Schienengiterverkehr.......... 40
Abbildung 53: Ausweichrouten Notfallmanagement fiir den RhAilpenKorridor..........41

Abbildung 54: MaRnahmen Straf3eninfrastruktur BVWP 2030 und GVP.2010..........45

Abbildung 55: \erkehrsbeeinflussungsanlagen an Bundesfernstral3en in.BW..........46
Abbildung 56: TerminalLandkarte Land BadeWwirttemberg............cccvvveeeiiiiiiininnnnenn. 50
Abbildung 57: Fehlende Lkvbtellplatze pro km Strecke in Badéfiirttemberg 203Q.....52
Abbildung 58: LkwParkplatze mit Anzeige zur Stellplatzverfligbarkeit...................... 54
Abbildung 59: Einflussfaktoren auf die urbane Logistik.............ccccooeiiiiiiiiiininnnee. 56

Abbildung 510:
Abbildung 511:
Abbildung 512:
Abbildung 513:
Abbildung 514:
Abbildung 515:
Abbildung 516:
Abbildung 517:
Abbildung 518:
Abbildung 519:
Abbildung 520:
Abbildung 521:
Abbildung 522:

Ansatzpunkte fir MaRmanen in der urbanen Logistik........................ Y4
Gangige LastenradBRuformen. ...........oooiiiiiiiieiiiniiece e 61
Gleisanschliisse in BadAirttemberg...........ccoocvvvveeieiiiiiiiiieeeeeend 65
Tankund Ladeinfrastruktur in Badewurttemberg (Stand: Ende 2019)5
SChleuSEBRM NECKAL........ceiiiiiiiiieiiee e 77
LkwTypen im VergleiCh. ... 92
Positivnetz LargKW BadeiWirttemberg..........cccoooviviieeeiiiiiiiiieeneen, 93

Antriebs und Energieversorgungsoptionen im Stral3enguterverkehr94

Beteiligte am Oberleitungskw-SyStem..........ccccooviiiiiiiiinnniiiiieeee e 100
eWay BW Streckenverlauf............. s 101
Testfeld autonomes Fahren BW..........coovvvieiiiiiiiiie e 103
Implementierungspfade fur Schieremd Hafeninnovationen............ 110
GroRRraumund Schwerlaststrecken Bad®turttemberg..................... 115



Guterverkehrskonzept BWAbbildungsverzeichnis

Abbildung 523: Netaverkaktivitaten mit Guterverkehrsfokus in Bad@viirttemberg....120
Abbildung 61: Zusammenfassender UDerblick.............cccceovieieieieeeeecececeeeene 142
Abbildung 71: Auszug aus dem ProjeKtplanufBjastem...........ccuveerveeiiiiiieeeee e 147



Guterverkehrskonzept BWIgbellenverzeichnis

Tabellenverzeichnis

Tabelle 11: Ubersicht ArbeitSPaKELE...........ccccveiveiriireieiieeeee ettt 5
Tabelle 21: Agenda des Workshops zur urbanen Logistik in Reutlingen...................... 1
Tabelle 22: Rahmendaten der durchgefiihrten Vernetzungsformate............cccc......... 12
Tabelle 31: Entwicklung des Glterverkehrsaufkommens bis 2030..............cccvvvvveeeee. 17
Tabelle 32: Entwicklung der Glterverkehrsleistung bis 2Q30Q...........ccccceveeiiiiiiiienenn. 18
Tabelle 33: Guterverkehrsentwicklung bis 2030 nach Hauptverkehrsbeziehungen....19
Tabelle 34: Entwicklung der Anteile nach Gutergrupp&ggregaten bis 2030............... 21
Tabelle 41: Hemmnisse in Bezug auf die Syslegistungsfahigkeit.............................. 29
Tabelle 42: Hemmnissén Bezug auf Netzzugang und Interoperabilitat...................... 30
Tabelle 43: Hemmnisse in Bezug auf Kostenstrukturen und Preise..........cccccoeeeee... 30
Tabelle 44: Hemmnisse in Bezug auf Wettbewerbsbedingungen..............cccveeeernnnns 31
Tabelle 45: Hemmnisse in Bezug auf externe Faktoren...........cccccoovviveieeeeiiniiinnnnnn. 32
Tabelle 51: Guterverkehrsrelevanz von Stralenmafl3nahmen..............ccccoevveeennnnn. 43
Tabelle 52: Entwicklung im Kombinierten Verkehr b@3D.............cccoccvviviveveeeeeeeeeeneenn. 48
Tabelle 53: Angebotsformen flr das Lastenr&tharing...........ccceeeveeeveeiiiiiiniiineieeeeenenn. 64
Tabelle 54: Kosten eines Schwerverkehrszentrums............ooovvvveeeeeeeiniiieeeeee e 74
Tabelle 55: Attraktivitat einer 44 4Regelung fur verschiedene Gltergruppenaggregadd
Tabelle 56: Uberblick Fordersystematiken fir den K\..........ccccooveeeieeeeeccee e 83
Tabelle 57: Beispielhat Kostenstruktur im unbegleiteten Kombinierten Verkehtr......86
Tabelle 58: LkwMautsatze in Deutschland seit 01.01 2019.........cccoccvveeiiieeeeiiineennne 89
Tabelle 59: Bestand an Lkw in Deutschland nach Nutzlast und Kraftstoffart............ 95
Tabelle 510: Entwicklung der Linfallzahlen in BadeW(rttemberg.............cc......... 111
Tabelle 61: Handlingsfelder des Guterverkehrskonzepts BW...........ccccccevviiiieeeenn. 128
Tabelle 62: Umsetzung der Arbeitspakete in Handlungsfelder...........cccccvvvvnennnn. 128
Tabelle 63: KOStENSChAIZUNGEN.........cco i 143

VI



Guterverkehrskonzept BWApkirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

€
AD

AEUV

AIS

AK
ARAHé&fen
AS

BASt
BFStrMG
BMVI
BSWAG
BVWP
BW

CH

CNG

Ca

CQe

DB
DFS
DLR
DTV,
DUSS
EDV
EEG
EFRA
EFRE
ERS
ESP
ESTW
ETCS
EU

Euro

Autobahndreieck

Vertrag Uber diArbeitsweise der europaischen Union
Automatic Identification System

Autobahnkreuz

Hafen vonrAmsterdam, Rotterdam und Antwerpen
Anschlussstelle

Bundesanstalt fur StralRenwesen
BundesfernstralBenmautgesetz
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Bundesverkehrswegeplan

BadenWdrttemberg

Schweiz

Erdgas

Kohlendioxid

CQ-Aquivalent

Deutschland

Deutsche Bahn

Deutsche Flugsicherung

Deutsches Zentrum fir Lufind Raumfahrt
Durchschnittlicher taglicheverkehr an Werktagen
Deutsche Umschlagsgesellschaft SchistralRe
Elektronische Datenverarbeitung
ErneuerbareEnergienGesetz

European Rail Freight Association

Europaische Fonds fiir regionale Entwicklung
Electric Roadystem

Electronic Stability Control

Elektronisches Stellwerk

European Train Control System

Européische Union

Vi



Guterverkehrskonzept BWApkirzungsverzeichnis

FBZ

FD
FGSV
GG
GPS
GST
GVFG
GVK
GVP
GVVG
IHATEC
IKEM
KEP
KFzZ

Kg

Km
Km/h
KMU
KraftStG
KV
LGVFG
LKW
LNG
LST
LSVA
m

m2
MDM
Mio.
MwSt.
NEBahnen
NEAT
NKV
OPNV

Fernbedienzentrale

Fest disponiert

Forschungsgesellschaft fir StraRand Verkehrswesen

Grundgesetz

Global Positioning System

GroRraum und Schwertransport
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Guterverkehrskonzept
Generalverkehrsplan
Guterverkehrsverlagerungsgesetz
Innovative Hafentechnologien

Institut fur Klimaschutz, Energie und Mobilitét
Kurier, Express, Paket

Kraftfahrzeug

Kilogranm

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Kleine und mittlere Unternehmen
Kraftfahrzeugsteuergesetz

Kombinierter Verkehr

Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Lastkraftwagen

Autogas

Leit und Sicherungstechnik
Leistungsabhangige Schwervelksabgabe
Meter

Quadratmeter
Mobilitats-DatenMarktplatz
Millionen

Mehrwertsteuer

Nicht bundeseigene Eisenbahn
Neue EisenbahAlpentransversale
NutzenKostenVerhaltnis

Offentlicher Personemhverkehr

VI



Guterverkehrskonzept BWApkirzungsverzeichnis

PB
Pkw
PRINS
QS
RPAS
RPIS
SBA
SGFFG
Stvo
StvZO
SVvZ

TAF
tkm
T™MC
TSF
UAV
UVM
VB
VBE
VDA
VEMAGS
VLA
\AY/

ZIV
ZRA
zul. GG
ZUM

Potentieller Bedarf

Personenkraftwagen
Projektinbrmationssysten{zum Bundesverkehrswegeplan)
Qualitatssicherung

Remotely Piloted AviationyStem

RheinPorts Information System
Streckenbeeinflussungsanlagen
Schienenglterverkehrsnetzférderungsgesetz
StralRenverkehrsordnung
Stralenverkbrs-Zulassung©rdnung
Schwerverkehrszentrum

Tonne

Testfeld Autonomes Fahren
Tonnenkilometer

Traffic Message Channel

Temporare Seitenstreifenfreigabe
Unmanned Aerial Systems
Unternehmerverband Metall

Vordringlicher Bedarf

Vordringlicher Bedarf mEngpassbeseitigung

Verband der Automobilindustrie

Verfahrersmanagement fir GroRraurund Schwertransporte

Verkehrsleistungsassistenzanlage

Verband des wirttembergischen Verkehrsgewerbes
ZweiradIndustrie-Verband

Zuflussregelungsanlage

Zulassiges Gesamtgewicht

Zentrum fur umweltbewusste Mobilitat



Guterverkehrskonzept BWZusammenfassung

Zusammenfassung

Der Guterverkehr spielt fir das Land Bad#irttemberg eine zentrale Rolle. Er stellt die gedeutungdes Giiter-
Versorgung der Bevolkerung mit Waren des taglichen Bedarfs und anderen Konsumartikekehrs fiir BW

sicher und ermdglicht es ddonternehmen im Land, die notwendigen Materialien, Kompo-
nenten und Systeme zur Produktion zu beziehen und ihre Produkte abzusetzen. Hinzu kom-
men Handel und Handwerk sowie eine starke Logistikwirtschaft, die ebenfalls auf einen funk-
tionierenden Guterverkehangewiesen sindDas badefwirttembergische Verkehrssystem

hat den Anspruchden Anforderungen des Gltannd auchdesPersonenverkehrehne Ein-
schrankungermgerecht zu werden, stolttabeiaberimmer mehr an seine GrenzeAuf dem
badenwuirttembergischen Vikehrsnetz findendmlichunter anderemin erheblichem Um-
fangauchTransitverkehr statt. Die Belastung der Infrastruktur aller Verkehrstrage6u-
terverkehren ist daher immationalenVergleich tberdurchschnittlich hoch. Immer wieder
kommt es zu Uberlashgen im flieRenden Verkehr in Form von Staus und Verspatyngen
sowieim ruhenden Verkeheu Uberlasteten Parkund AbstellplatzenNutzungskonkurren-

zen mit dem Personenverkelrerden ersichtlichBesonders deutlich wird dies imbanen
Gebieten wo der Glerverkehr einerseits wesentliche Versorgungsfunktioiéernimmt,
andererseits aber auch zunehmend asmeintlicherStorfaktorempfundenwird.

Bis 2030 wird das Transportaufkommen im Guterverkadraussichtlich weiter ansteigen. Dynamische Entwick-
Die im Rahmen des Giterverkehrskonzepts fur Baffénttemberg durchgefiihrte Betrach- 'ung des Guterver- _
tung zeigt, dasén der Trendentwicklungn der Summe (iber alle Landverkehrstrager zwf;-gggsa“fkommens bis
schen 2010 und 2030 mit einem Mengenwachstum ime@Gigirkehr von knapp 2Brozent
zu rechnen ist. Die Wachstumsrate im Land liegt damit deutlich Gber dem Bundesdurch-
schnitt von knapp 18 Prozenfuch der Kombinierte Verkehr wird weiterhin tGberdurch-
schnittlich zunehmen. Dies beeinflusst maf3geblich auctliediwicklung im Schienengiiter-
verkehr, der in BadelVirttemberg voraussichtlich nahezu doppelt so schnell wachsen wird
wie im BundesdurchschnitEine besondere Herausforderumgdeibt dabei der Transitver-

kehr, der unter allen Verkehrstragern die groRidfachstumsraten aufweist, also starker zu-
nimmt als der unmittelbar auf Badewurttemberg bezogene Guterverkehr. Differenziert
nach Gutergruppen wird der Guterverkehr im Land auch im Jahr 2030 von Speditionsgutern,
d.h. tendenziell leichteren und hochwertiga Gitern, dominiert. lhr Anteil wird bis zu die-
sem Zeitpunkt nochmals leicht ansteigen. Zurtickgehen wird hingegen insbesondere der An-
teil der klassischen Massengutelh. tendenziell schwerere und grof3tenteils unverarbeitete
Rohstoffeund fossile Energtrager.

Derprogrostiziertedeutliche Anstiegdes Transportaufwand wird sich auch in der Klimabi- Klimaschutz als we-
lanz bemerkbar machen. Udie Klimaschutzzieldes Landes Badewirttembergerreichen  sentlicher Treiber
zu kdénnendie als wesentliche Motation hinter dem Guterverkehrskonzept Badéfurt-

temberg stehenist es daher urso wichtiger den Energieverbrauch urdle Emissioneiei

allen Verkehrstragern des Guterverkehrs bereits jetzt zu sepefie energieeffiziente Ver-

kehrstrager zu starketwidtige Stellschrauben sind hier die Verlagerung von Gitern auf die

Schiene undlie WassestralRe dieweitere Elektrifizierung der Schiene und désitertrans-

ports auf der Stral3e (z.B. Oberleitgrigkw) sowie die bedarfsorientierteKombinationder

Verkehrsmitel. Nur durch eine nachhaltige Weiterentwicklung des Guterverkehrs, die den

X
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Klima und Umweltschutz gleichermaf3en im Blick Hd@innen, bei einem gleichzeitigeim-
stieg des Guterverkehrsaufkommens, die Klimaschutzziele erreicht werden.

Zwischen 2010 und 201fg die tatsadchlichezuwachsratam Giterverkehrdeutlichhdher  PrognoserdesKlima-
als die in der oPrognose der deutschlandweiten Verkehrs\v@r® K (i dzgrigehgfimene schutzzenaris BW
Der Unteschiedbetrug 13 Prozentpunkte in Bezug auf das Tgotsaufkommen undsieben _verden dbertroffen
Prozentpunktein Bezug auf die Transportleistur§ollte sich diese Entwicklung fortsetzen,

wird die im Klimaschutzkonzept Bad@¥iirttemberg fir 2030 erwartete Transportleistung

auf der StraB spatestens im Jahr 2023 erreicht. Im Schienenguterverkehr wirBrdgno-

sewert fur 2030zwischen 2021 und 202&reicht sein. In der Binnenschifffahrt dagegen

scheinen die prognostizierten Wachstumsraten derzeit nicht realisiedsawichtige, im
Bundesverkehrswegeplaanterstellte Ausbauten der Infrastruktuvie die Fahrrinnenvertie-

fung am Mittelrhein und der Ausbau der Neckarschleusisitang nicht erfolgt sind=ur das

Ziel, bis 2030nindestensA0 Prozentweniger CO2AusstoRR im Verketau erreichensind da-

her im Guterverkehr weitreichenddiber die bisherigen Ansatze hinausgeheiginah-

menu.a.bei Antrieben, Organisation undri@nzinstrumenten notwendig.

Gerade die multimodal operierenden Verkehrstragehi&ee und Binnenschifffahrt leiden Hemmnisse fiir die G-
unter einer teilweise nicht gegebenen ausreichend@istungsfahigkeit des Giiterverkehr terverkehrsentwick-
Gesamtsystemsia esan Infrastruktukapazitatfehlt. Dies zeigt sich insbesondere beim Tel“"?
minalAusbaubedarf fir den Kombiniertevlerkehr, bei der fehlenden Elektrifizierung von
Ausweichstrecken fur den Schienengtterverkehr, bei Gleisanschlissém dewl Binnenha-

fen, wo Erweiterungsflachen fir logistische Tatigkeiten nur in begrenztem Umfang vorhan-
den sind.Einev.a. im Vergleich mdem Gutekraftverkehroftmals passive Kundenakquxs

tion durch Bahn und BinnenschifffaHtihrt dazu, dasbeide Verkehrstrager teilweiseon
potenziellenVerladernzu wenigwahrgenommen werden. Auch das Innovationspotenzial
des Gilterverkehrssektors wirthch nicht vollstandig abgeschopft. Schlie3lich kann der Ver-
netzungsgrad zwischen den Akteuren weiter verbessert werden, wobei hienfsichiedene
Akteure aufunterschiedlicherMarkten, politischen Ebenen und Zust#igkdten angespro-

chen werden mussen jeloft in gemeinsamer Verantwaing stehen.

Im Zuge der Erstellung des Giiterverkehrskonzepts Bédignmtemberg wurden insgesamt Vernetzungsformate
acht Beteiligungsveranstaltungen in Form von Expertenworkshops durchgefiihrt (siehe Ab-
bildung0-1). Beiden \eranstaltungen wurden insgesamt mehr als 200 Expertinnen und Ex-

perten gehort, die dort miteinander diskutierten. Ziel dieser umfassenden Beteiligungsver-
anstaltungen war es, Anforderungen, Hemmnisse und Potenziale fiir den Guterverkehr und

die Logistik in BEenWirttemberg praxisrelevant und realitatsbezogen aufzuzeigen, um da-

mit praxisnahe Ansatzpunkte fir Malinahmen zu erhalten und gleichzeitig die Eignung der-

artiger Formate fiir eine nachhaltige Vernetzung der Akteure zu testen.
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Abbildung0-1: Durchgefiihrte Dialogund Vernetzungsformate

Standorte (und Regionen) der regionalen
° Vernetzungsforen

Mannheim

[ ] Standort (Region) des GST-Forums

Heilbronn-

Standorte der Workshops zu urbanen
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Logistikflachen

. A Standort des Hafenforums
Ludwigsburg

Reutlingen
Ulm

Ehingen O

Donau-
Hler

Bodensee-
Oberschwaben

. Ravensburg.

Hochrhein-

Weil am Rhein Bodensee

Quelle: Eigene Darstellung

Die in den Beteiligungsveranstaltungen diskutierten Thehsben sowohl spirbaren inhalt- Mehrwert der Vernet-
lichen Mehrwert fiir das @erverkehrskonzept &8lenWiirttemberggeschaffen, als auch ein zungsformate
hohes Interesse bei den Praxisakteuren am Guiterverkehrskonzept Btigtemberg ge-

weckt Von Unternehmensund kommunaler &te besteht der Wunsch nach einer Versteti-

gung. Die Veranstaltungen haben Einblick in spezifische Problemlagen verschiedener Raume

mit ganz unterschiedlichen wirtschaftlichen und geographiscGearakteristikegeliefert

Diezentralen Themen Nachhaltigkeit un@rnetzungvaren dabet auch ohne explizite dies-

bezlgliche Vorgabe fester Bestandteil nahezu jeder Diskussi Zudem wurden in allen
Workshops auctsehr spezifische iematische und regionale Problemlagangesprochen

und hierflr Lésungsvorschlage entwelt. Aus dem Glterverkehrskonzepturden in der

Folge insgesamt finf Gestaltungsfelder entwickelt.

Die Leistungsfahigkeit der Infrastruktstellt denDreh und Angelpunkt der Glterverkehrs-Verbesserungler Inf-
entwicklungdar. Speziell auf dem Netz mit hohem Guterverkehrsanteil ist die LeistunggfguukturLeistungsfa-
higkeit der giiterverkehrsrelevanten Verkehrswege itiithen fir den flieRenden und den"9kelt

ruhenden Verkehr zu erhéhen. Die Mehrzahl der MalRnahmen in den aktuellen Infrastruktur
Ausbapléanen ist in diesem Sinne als giterverkehrsrelevant einzustufen und hilft mit, Eng-

passe auf diesem Netz abzubauen. Mal3gebliche Bedeutung hat dabei die Infrastruktur fur

einen geordneterruhenden Verkehr, insbesondere die Erhéhung des derzeit nicht ausrei-

chenden LkwStellplatzangebots, aber auch fehlende Abstellmdglichkeiten fiir den Schienen-
guterverkehr, gerade in der Nahe der Terminals des Kombinierten Verkehrs, sowie die Ter-
minakinfrastruktur selbst. Eine besondere Herausforderung stellt die Gutervesena-

struktur in den Stadten dadie nachhaltige urbanZustellkonzepte flankieren muddierzu

zahlen unter anderem alle Formen von GiterverkdhehscheibenKonzeptezur urbanen

Logistik die larm, emissionsarm und platzsparend siaber z.B. auctemporéar dem Liefer-

verkehr zur Verfligung stehende Abstellflachen im 6ffentlichen StralBenraum.
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Ausbau und Neubau der Infrastruktur sollen mogliefizienterfolgen.Die Glterverkehrs- Organisatorische Ver-
infrastruktur der Zukunfbesteht dabeiicht mehr nur aus Verkehrswegen und UbergabePesserungen

oder Verteilzentren, sondern auch aus digitalen Infrastruktulies erscheint nicht nur vor

dem Hintergrund der damit verbundenen Kosten und negativen externen Effekte geboten,
sondern auch zielfuhrend angebts des Potenzials organisatorischer Verbesserungen. Zu ei-
nem entscheidenden Element flr die Zukunft muss hier insbesondere ein integriertes, IT
gestutztes Verkehrsmanagement fur Badafiirttemberggenanntwerden, das oOffentliche

und private Daten zusamméihrt, zuverlassige Echtzditformationen fir den ruhenden

und den flieBenden Verkehr liefert, und auch verkehrstrageribergreifend funktioniert. Ob
dabei z.B. in den Stadten und fir den Uberlandverkehr oder fur verkehrstragerspezifische
und multimodale Tansporte jeweils die gleichen Systeme zum Einsatz kommen oder ver-
schiedene Losungen genutzt werden, ist sekundar, solange ein offen spezifizierter Datenaus-
tausch unkompliziert méglich ist, und die Nutzerfreundlichkeit sowie ein offener Zugang zu
den Systemen und Daten gewahrt bleibt. Wichtig fiir alle organisatorischen Verbesserungen
ist letztlich, dass sie immer an den tatsachlichen Prozessen und Ablaufen im Guterverkehr
ansetzen, was spurbar zur Akzeptanz und damit letztlich zum Bdittggen wird

Der Bereich Wettbewerb und Regulierung des Guterverkehrssektors ist maf3geblich vonve@sewerb und Re-
Diskussion gepragt, wie ein guter Ausgleich zwischen einer Lockerung von Regelung@H'igiynd

Unterstitzung der Innovationsfahigkeit der Giterverkehrssehaft einerseitgz.B. Techno-
logieerprobung im Realbetrielind dem notwendigen Ausmald an Regulierung zur Starkung
nachhaltiger Transportangebote andererseftsB. Senkung der Infrastrukturentgelte im
Schienengiterverkehu bewaltigen ist. Neue Regelungen in diesem Feld sind oftmals nur
langfristig denkbar, da komplexe Abstimmungsprozesse zwischen europaischer und nationa-
ler Ebeneden Regelfaldarstellen Ebenso wichtig fiir eine Starkung des Giiterverkébes
samtsystems tsdaher die konsequente AusnutzubgstehenderRegelungerund rechtli-

cher Mdglichkeiter{z.B.durch Lockerung der Kefinition auf europaischer Ebene).

Das Land Badew(rttemberg lebt von seiner Innovationsft. Diese Starke nutzt auch deminnovationskraft des
Giiterverkehr. Gleichzeitig isier Giiterverkehreine wesentliche Voraussetzung fiir die erk-andes Badewrt-
folgreiche Markteinfuhrung vieler Innovationen. Zahlreiche Technologieentwickleramd ©MPe'd

bieter, eininnovativer Mittelstand und grof3eMarktfuhrer, die Guterverkehraind Logistik-
dienstleistungen im Land anbieten, profitieren von einem starken Guterverkehr im Land.
Stral3e, Schiene und Binnenschifffamidssen daher weiterentwickelt werden, darder Gu-
terverkehr im Land sicherer, nachtigér, energieeffizienter, emissionsarmetird. Zahlrei-

che Ansatzpunkte zur Optimierung der bestehenden Sys&ntebereits vorhanderie ge-

nutzt werden sollten bevor in kostenintensive neue Lésungen investiert widgks ist z.B.

bei ElektrifizierungAutomatisierung und Digitalisierung des Verkethes Fall Wenn die er-
folgreiche Implementierung dieser und weiterer Technologieinnovationen im Land gelingen
soll, sind erganzend neuartige Aushdarausforderungen bei den Infrastrukturen zu bewal-
tigen, etwa bei der Versorgungsinfrastruktur, die fur den flachendeckenden Einsatz alterna-
tiver Energietrager im Verkehr erforderlich ist, oder als Voraussetzung fur autonome Fahr-
zeugbewegungen.
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Der Guterverkehr lebt von einer grof3en Vielzahl an Akteuren entlanyVaetschopfungs- Strukturierung von
kette. Diese Vielzahl an Akteuren bedingt eine Vielzahl an Vernetzungsformaten. Ein we¥gfgzungsformaten
liches Gestilungsfeld des Guterverkehrskonzegst sollte die geeignete Strukturierung der
Vernetzungsformate undereninstitutionalisierungm Landund in den Regioneanter Mit-

wirkung aller Beteiligtesein

Diesefunf Gestaltungsfider (Verbesserung der Infrastrukturleistungsfahigkeit, Organisatesbeitspakete des Gii-
rische VerbesserungiVettbewerb und Regulierung, Innovationskraft des Landes Badderverkehrskonzepts
Wirttemberg und Strukturierung Vernetzungsformasgjegelnsichin deninsgesamt 28 Ar-

beitspaketedes GuterverkehrskonzepBadenWirttembergwider. Diesebeschéftigen sich

jeweils mit einer spezifischen Fragestellung und adressieren gemeinsam die Hemmnisse bzw.
Umsetzungshindernisse auf dem Weg zu einer zukunftsorientierten nachhaltigen Gestaltung

des Guterverkehrs in Badaitrttemberg (siehe Abbildung-9).

Abbildung0-2: Gesamtstruktur der Giterverkehrskonzepts Bad®iirttemberg

= Netzwerk nachhaltiger = Gleisanschllsse = Binnenschifffahrt
Guterverkehr = Kombibusse = Fahrzeuginnovationen
= Stadtlogistik ® Lkw-Parken = |nfrastrukturentgelte
= Kimmerer Schienengiterverkehr = |ntelligentes = Infrastrukturplanung
= Autonomes Fahren Verkehrsmanagement
P N

Handlungsfelder

(Mafinahmen)
Umsetzen Planen
Giterverkehrsrelevante
System-Leistungsfihigkeit Infrastruktur

= Netzzugang und Interoperabilitat = Organisatorische
= Kostenstrukturen und Preise Abbau von Hemmnissen Gestaltungsfelder Verbesserungen
= Wettbewerbsmarkt (Umsetzungshindernisse) (Wirkbereiche) = Wettbewerb und Regulierung
= Externe Faktoren = Innovationen im Giiterverkehr
= Vernetzungsformate
Uberpriifen Handeln
Arbeitspakete
(Themgn)
4 I

= 44t-Regelung = Infrastrukturauslastung = Testfeld Autonomes

= Alternative Antriebe = InfrastrukturmaBBnahmen Fahren

= Binnenhafen = Kimmerer Schienengiiterverkehr = Urbane Logistik

= Engpassbeseitigung = KV-Betriebsforderung = Urbane Logistikflachen

= Fahrradlogistik = Lang-Lkw = Verkehrsdaten

= Gleisanschlisse = Parkplatzmangel = Verkehrssicherheit

= GroRraum- und = Schienen- und = Vernetzungsforen

Schwertransporte Hafeninnovationen = Vernetzungsméglichkeiten

= GST-Forum = Schleusenfernsteuerung = Weiterfiihrende

= Hafenforum = Schwerverkehrszentrum MaBRnahmen

= Hemmnisanalysen = Tank- und Ladeinfrastruktur

. /

Quelle: Eigene Darstellung

Angesichts der Vielfalt der Fragestellungen, die sich fur den GiterverkBaderWirttem-  Ableitung vorMaR-
berg stellen, erfolgte die Entwicklung von MaRnahwenschlagerfur das Giiterverkehrs- nahmen
konzept BadetWrttemberg aus mehreren Perspektiven heraus. Dabei spielten die Auswer-

tungen von Sekundarquellen, aber insbesondereid den Workshops unBesprechungen

erarbeiteten Empfehlungeand Erkenntnisseine zentrale Rolle.
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Bevorzugt wurden auf dieser Grundlage im Ergebnis Handlungsfelder und Mafinahmen zur
Umsetzung vorgeschlagen, die den folgenden Kriterien gentigen:

A Systemwirkung firr das GutenkahrsGesamtsystem,

A langfristig nachhaltigeklima und umweltfreundlichesVirken,

A eigener Handlungsspielraum fiir das Land Bad&ittemberg und,

A erwartete direkte Wirkung fiir den Giiterverkehr in Badefiirttemberg.

Aus den Themen, die im Rahmen des Guterverkehrskonzepts BHiddtemberg aufgegrif- Zusammenfassung der
fen wurdenund deren Zuordnung zu Hemmnissengaben sich anhand dieser Kriterien insMa3nahmerzu zwolf
gesamt zwolf in die Zukunft gerichtete Handlungsfelder, denen konkrafenahmenbezo- andiungsfeldern
gene Empfehlungen zugeordnet sind. Mit diesen zwdlf Feldern finden alle im Giiterverkehrs-

konzept BadetWlrttemberg untersuchten Themen eine Entsprechung im MaRRnhahmenka-

talog. Dies bedeutet allerdings nicht, dass auch alle untersuchten Aspedés ieinzelnen

Arbeitspaketen zur Umsetzung empfohlen werden. Vielmehr umfassen die Empfehlungen fir

Mafinahmen nur diejenigen Felder, auf denen die Gutachter auf Grundlage der erarbeiteten

Ergebnisse auch ausreichendes Potenzial fur das Land sehen, upilsigiterverkehrsre-

levante MalRnahmen zu verankern.

Um die Umsetzung zu erleichtern, wurden die zw6lf Handlungsfelder in zwei Stufen einghwpistufige Umset-
piert. Dabei ist filr die Handlungsfelder der StufslaRnahmen (1 bis 4) eine rdscUmset- 2ungskonzeption
zung maoglich, wohingegen ditandlungsfelder der Stufeldal3nahmen (5 bis 12) zunéchst

noch Vorbereitungsaufwand benétigt, bevor die dortigen Mal3hahmen umgesetzt werden

konnen (siehe Abbildun@s3).

Abbildung0-3: Handlungsfelder des Gliterverkehrskonzepts Badéittemberg

4 Autonomes Fahren 12  Infrastrukturplanung

Kimmerer

3 -
Schienengiiterverkehr 7 Lkw-Parken

10 Fahrzeuginnovationen 5 Gleisanschliisse
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1 Giiterverkehr 9 Binnenschifffahrt

6 Kombibusse

<+«——— Wirkung ———  perspektivisch

2 Stadtlogistik

Intelligentes

11 Infrastrukturentgelte
Verkehrsmanagement g

rasch

Stufe 1 — Umsetzungsaufwand —_— Stufe 2

Quelle: Eigene Darstellung

Bei denMaRnahmender ersten Stufe handees sich um insgesamrter rasch umsetzbare sy fe tMarnahmen
Vernetzungsund FérdernaBhahmenSiehaben gemeinsam, dass giem einen keineauf-
wéandigenVorlaufsbedtrfen,z.B, weil zun&chst eine gesetzliche Regelangchaffen ware.
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Zum anderenist ein rastier Wirkungseintritt zu erwarteny.a, weil die MalRnahme direkt

auf dieAkteure derGutervekehrsbranche und nicht auf die indirekte Verbess®gy von Rah-
menbedingungen wirkenDiesgelingt weil die Malinahmen teilweise an bereits laufende
Aktivitaten des Lanes BadeANiurttemberg anschliel3en odéxktivitaten forftuhren, diebe-

reits im Rahmen der iiStellung des Guterverkehrskonzeptes BW initiiert wurdBaei den
Mitteln fir die MaRnahmen der ersten Stufe handelt es sich gréf3tenteils um konsumtive
Ausgaben fur Personal und Veranstaltungen. Zudeiten gemeinsam mit verschiedenen
Referenzkmmunen Beipielprojekte in der urbanen Logistik umgesetzt werden

Die Forder, Gesetzgebungsind UmsetzungsmafRnahmen der zweiten Stufe sind perspeldiufe 2Ma’nahmen

visch, d.h. sie sind auf einen langeren Zeithorizont angelegt. Sie erstrecken sich Uber insge-
samtacht Handlungsfelder 5 bis 12. Die Langerfristigkeit hat ihren Grund oftmals darin, dass
bei diesen MalRnahmen mehrere politische Ebenen zusammenspielen missen, um Entschei-
dungen vorzubereiten, zu treffen und umzusetzen. Der Grund fiir die Langerfriskigkeit

aber auch im erforderlichen Finanzmittelbedarf und einem erforderlichen planerischen Vor-
lauf liegen. Bei den MalRBnahmen der zweiten Stufe handelt es sich teilweise um Investitionen
und Forderungen, die in geeigneter Form im Landeshaushalt zu verank&ramit den

hierfur geltenden Mechanismen unterworfen sind. Dabei ist die sich fast immer Gber meh-
rere Jahre hinweg erstreckendidaRnahmenumsetzung in geeigneter Form zu bericksichti-
gen.Die Umsetzung von einigen MaRnahmen der Stufe 2 wird zudem spiebsinfacht,
nachdem die MalRhahmen der Stufe 1, wie z.B. verschiedene Vernetzungsformate, initiiert
sind.

Beim Vergleich der definierten Handlungsfelder und der zur Umsetzung empfohlenen Middrdnung der MaR-
nahmendes Guterverkehrskonzepts Bad@fiirttemberg mit anderen MaRnahmenkatalo-nahmen im lander-
gen, Masterplanen oder Handlungsprogrammen ist zu beriicksichtigen, dass die Handlﬂﬁ‘q%re'fe”de" ver-

felder und MalRnahmen des Giiterverkehrskonzepts Bademttemberg Handlungsempfeh-
lungenaus Gutachtssichtflir das Land Badew(rttembergsind Sowohl die grundséatzliche
Aufnahme einer Maflinahme in diesen Katalog als auch die Zuordnung zu einer Stufe und die
Abschatzung des angestrebten Wirkungseintritts fir den Guterverkehr in BAddetiem-

berg sind auslieser Perspektive vorgenommeba der Landesregierung nur sehr begrenzte
formale Zustandigkeiten im @rverkehr zugewiesen sind, ist ein Aufgreifen der Gutachter-
vorschlage auch abhangig von den nétigen Ressourcen an Haushaltsmitteln und Personal.

Das Guterverkehrskonzept Bad®fiirttemberg begriindet einen finanziellen Umsetzungsdmsetzmgsaufwand

aufwand beim Land Badewirttemberg, der fir die kommenden Jahre mehrere Millionen
Euro umfassen wird. Dennoch zeigen die Ergebnisse und die untersuchten Punkte, dass es
angesichts der erwarteten Zunahme und Bedeutung des Guterverketdsler Notwendig-

keit dabei den Klimaschutzeier voranzutreibendem Land aus Gutachtersicbimpfohlen

wird, diese Mittel zu verausgaben, damit eine substanzielle und vor allem fokussiefte
nachhaltigeWeiterentwicklung des Giuterverkehrs im Land mdglich wird, und so die Prospe-
ritat des Landes in allen Bereichen unterstitzt werden k@andie Umsetzung der Weiter-
entwicklung des Guterverkehrs im Land im Wesengiobon verfiigbaren Finanzniéin ab-

hangig ist, wirddie Frage entscheidend sein, ob die Haushaltslage der kommenden Jahre
Spielraume fir diese neuen und zusatzlichen Aufgaben bietet
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1 Einleitung

1.1 Thematische Einfuihrung

Der Guteverkehr spielt fur das Land Bad®Wilirttemberg eine zentrale Rolle. Er stellt zunDer Guterverkehr
einen die Versorgung der Bevolkerung mit Waren des taglichen Bedarfs und anderen iH-eine zentrale
sumartikeln sicher und erméaglicht es den Unternehmen im Land, die notwendigen MateBac o+ das Land
lien, Komponenten und Systeme zur Produktion zu beziehen und ihre Produkte auch abzu-

setzen. Hinzu kommen Handel und Handwerk sowie eine starke Logistikwirtschaft, die eben-

falls auf einen funktionierenden Guterverkehr angewiesen sind. Zum anderen wird -Baden
Wirttemberg aber auch im Transit, d.h. ohne unmittelbare Wertschépfung, von zahlreichen
Guterverkehren durchquert. Das Land liegt im Zentrum Europas am Schnittpunkt der trans-
europaischen Verkehrsachsen Nr. 17 in‘@&stRichtung und Nr. 24 in NofglidRichturg,

die zu den wichtigsten europaischen Magistralen z&hlen.

Die Belastung der Verkehrsinfrastruktur aller Verkehrstrager mit Guterverkehren ist dabekehrsinfrastruktur
bundesweit iiberdurchschnittlich. Sowohl auf der Schieseaakh auf der StraRe treten amerreicht Kapazitats-
Oberrhein bundesweit die hochsten streckenbezogenen VerkehrsbelastehgehGiiter-  9¢"2€"

verkehr auf. Auf dem Rhein wird aber auch ein Grof3teil des europdaischen Binnenschiffsver-

kehrs abgewickelt.

An verschiedenen Stellen im Laadeicht die Verkehrsinfrastruktur fir den flieRenden und

den ruhenden Verkehr dabei ihre Kapazitatsgrenzen, mit den Folgen taglicher Staus und Ver-
zbgerungen im Personemnd Giterverkehr und einer Ubermafigen Abnutzung der Ver-
kehrswegelm Fokus steht zua die Herausforderung des Klimaschutz&s diesen auf das
Uberregionale Verkehrsnetz bezogenen Herausforderungen kommen teilweise erhebliche
Verkehrsmengeny Verkehrsorganisations Umwelt und Larmproblene in den Stadten
hinzu, die ebenfalls mit dem sgenden Guterverkehrsaufkommen in einem engen Zusam-
menhang stehen.

Angesichts deHerausforderungn, die ausder Erforderlichkeit des Giiterverkehrs fur das

Funktionieren von Gesellschaft und Wirtschaft im Land einerseits und der zunehmenden Be-

lastung von BvolkerungKlima,Umwelt und Infrastruktur durch den Guterverkehr anderer-

seitsresultieren hat das Land BadehNNIi § SYO SNA AY WIF KNJ Hamy RAS 9NEI
verkehrskonzeptes BadenNNJi 4 SYO SNHG Ay ! dzZFiNI 3 3S3AS6Syd %AS
schrielene Problematik systematisch [zu] analysieren und [das Land] dabei [zu] unterstitzen,

den StrafRenguterverkehr dkologisch nachhaltiger zu gestalten und den steigenden Giiterver-

kehr zunehmend auf die umweltfreundlichen Verkehrsmittel Binnenschiff und Eiserfuah

GSNI I ASNY @64

Diese Aufgabe ist nur in einer multiperspektivischen Betrachtung l6sbar. Dies bedeutet Bustehungvon Giter-
einen, dass alle Verkehrstrager im Giterverkehr in die Betrachtung miteinbezogen weMiéf¢hr

mussen. Zum anderen bedeutet diedass an den Griinden fur das Entstehen von Gilterver-

kehr anzusetzen istnd die Perspektive nicht nur auf den Transportmarkt, sondern auch auf

die vorgelagerten Markte zu legen ist. Glterverkshnur zu einem geringen Teil das Ergeb-
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nis vonverkehrsorganisatorischen Entscheidungen. Der Uberwiegende Teil des Guterver-
kehrs hat seinen Ursprung vielmehr im Warenverkehr, d.h. auf den Handelsméarkten sowie
im Supply Chain Management, d.h. in der Organisation von Wertketten und den an diese
Wertketten gestellten Anforderungen wie z.B. Punktlichkeit, Schnelligkeit, Zuverlassigkeit o-
der PreisMit diesem Ansatz entwickelt das Guterverkehrskonzept Batféntemberg den
Guterverkehrssektor u.a. gegenitiber dem Generalverkehrsplan 2010 des Landes Baden
Wirttemberg weiter. Thematisch ist die Betrachtung vergleichbar breit angelegt und beriick-
sichtigt verschiedenste Fragestellungen zum Guterverkehr, aber immer auch die Einbindung
des Verkehrssektors in die vamd nachgelagerten Méarkte.

Aus diesem Grund fokussiert sich das Giterverkehrskonzept B&dettemberg auch nicht Umfassender Dialog-
YydzNJ | dzZF RAS +SN] SKNEY2RSffASNHz/ 3D 5AiSa PozSNIcYBY
verkehrsmarkt und kann diese darstellen. Es wurde daher vielmehmefi@mssender Dialog

und WorkshogProzess durchgefihrt, in welchem Informationen gesammelt, Vorschlage ein-

geholt und gemeinsam mit den Akteuren denkbare Ansatze fur die Weiterentwicklung des
Guterverkehrssektors bewertet wurden.

Die dem Guterverkehrskonze@adenWiurttemberg zugrundeliegenden Leitlinien fir das
Land BadeiWurttemberggliedern sich in finf Bereiche:

A Dialoge, die vom Land initiiert, begleitet oder intensiviert werden,

Initiativen gegentber anderen politischen Ebenen, v.a. Bund und EU,

Forderung d.h. monetare Unterstiitzung,

Durchfiihrung, d.h. ExekutivmaBnahmen zur Weiterentwicklung des Giiterverkehrs,
Regelung, d.h. LegislativmalRnahmen des Landes mit Glterverkehrsbezug

D >y > D

Dieseunterscheiden siclbei dendahinterstehenden MalRnahmen in der Schnebigkmit

der sie umsetzbar sind, in den Kosten, aber auch in der Geschwindigkeit, mit der eine Wir-
kung eintritt. Je nachdem auf welcher Perspektive letztlich der Fokus liegt, wird die Reihung
der MalRnahmen unterschiedlich ausfallen. Dieser generelle Ralwivdrgenutzt, um dem
LandausGutachtersicheinenfachlichera . | dz]| | & d§lgherzidilihiienden Malnah-

men fir eine nachhaltige Weiterentwicklung des Guterverkehrssektors an die Hand zu ge-
ben. Dabesinddie Umsetzungszeitrdume ein Hinweis fir eiragyelle Hierarchie von Mal3-
nahmen und Handlungsfeldern

Fur ein effizientes Giterverkehnsnd Logistiksystem ist das reibungslose Zusammenwirkeystematisierung von
von vielen Akteuren erforderlich. Anhartes oben skizzierten Marktmodells lassen sicHemmnissen im Qu_ter'
Hemmnisse identifizieren, die zum Teil ineffiziente Ablaufe auf dem Giterverketttd o- \S';;Teer:rs und Logistik-
gistikmarkt bewirken. Diese Hemmnisse lassen sich Kategorien wie Sysigiomgsfahig-

keit, Netzzugang und Interopduditat, Kostenstrukturen, Marktregulierung und sonstigen

externen Faktoren zuordnen. Aus dieser Systematisierasgltieren dieGestaltungsfelder

fur das GuterverkehrskonzeadenWurttemberg die sich drei Prifsteinen zu stellen ha-

ben:

A Systemwirkung, d.rBeitrag zum optimalen Zusammenspiel der Verkehrstrager mit
dem Ziel einer Integration in GuterverkeklBgsamtsysteme (gleichwertige Guter-
verkehrsQualitat im Land)
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A Nachnhaltigkeit, d.h. langfristigdimarelevanteStrukturveranderungn unter Einbin-
dung detVerlader statt kurzfristiger isolierter Malinahmen alleine auf dem Verkehrs-
markt

A Gestaltbarkeit, d.h. Ausnutzung von Handlungsspielraumen des Landes im Span-
nungsfeld zwischen Européischer Ordnung des Giterverkehrsmarktes und kommu-
naler Planungshonheit

Um die im Guterverkehrskonzept Bad®@fiirttemberg geforderten Leistungen in ihrer ge-Multidisziplinare Ar-
samten Breite abbilden zu kénnen, wurde eine Arbeitsgemeinschaft gebildet, der folgebiggemeinschaft
Mitglieder angehdrten:

A Hochschule Heilbronn, Kompeterentrum LOGWERT (Projektkoordination) (HHN)
SSP Consult, Beratende Ingenieure (SSP)

Railistics GmbH (RX)

SteinbeisBeratungszentrum Logistik und Nachhaltigk&itN)

Fraunhofer Institut flr Arbeitswirtschaft und Organisation IAO (IAO)

Institut fur Klimasbutz, Energie und Mobilitat e.VIKEM)

Integrative Verkehr&onzepte IVK Rohling (IVK)

Pl i I 2

Dieser Schlussbericht wurde von allen Mitgliedern der Arbeitsgemeinschaft gemeinschaftlich
verfasst und gibt die gemeinsame Auffassung der Arbeitsgemeinschaft \Eidstellt eine
unabhangige wissenschaftliche Forschurigsv. Gutachtersicht damuss nicht notwendi-
gerweise mit der Sicht des Verkehrsministeriums Badkmttemberg als Auftraggeber tber-
einstimmenund kann keine politische und finanziefatscheidungorwegnehmen.

1.2 Aufbau der Untersuchung

5Fa oDN(GOSNISN] S KNEIISWIoSINE 6. I9RIBWRS Ay 1 ¢ Sukeilufg ZesGSK/
1 sieht die Erarbeitunder theoretischen Grundlageaktueller Themenbereighdes Guter- BW in Los 1 und Los 2
verkehis unddie Konzeptionierung voMalinahmen zu einer nachhaltigen Vernetzung der

Akteuresowiezur Weiterentwicklungvon Guterverkehr und Logistik vor. Los 2 hat den Auf-

bau einer digitalen Plattform fur den Kombinierten Verkehr zum Gegenstand. Beide Lose

wurden getrennt voneinander vergeben. Der vorliegende Schlussbericht dokumentiert die in

Los 1 erzielten Ergebnisse und die daraus resultierenden Empfehlungen.

Der Aufbau der in Los 1 durchgefuihrten Untersuchung richtet sich danach, welche Gestal-
tungsfelder inder Guterverkehrsund Infrastrukturpolitik des Landes zu betrachten sind, und
welche Ansatzpunkte fur diesbeziigliche Initiativen und MalRnahmen in eigener Verantwor-
tung, gemeinsam mit den Kommunen und in der Zusammenarbeit mit dem Bund und,der EU
gegebensind. Die Synopse und Aufbereitung vorhandener Untersuchungen und Daten, ei-
gene Untersuchungen sowie die Ergebnisse aus der Vernetzung mit den Akteuren vor Ort
(WorkshopProzess)ilden dabei eine empirische und sachliche Basis fur Empfehlungen, wie
das Guterverkehrssystem als Ganzes durch das Land -Bdidetemberg nachhaltiger aus-
gestaltet werden kann.

In den vergangenen Jahren wurden zunigbierkehr bereits vielféltige quantitative Grund-Analysen als Grund-
lagen auf Landesind Bundesebene erarbeitet, die sich fiir ein LarGéserverkehrskonzept [age fur dassVk BW
3
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als Basis eignen. Damit liegt ein sehr guter, allerdings vornehmlich sektoraler Uberblick tiber
Mengen, Transportletang und prognostizierte Entwicklung des Giterverkehrs im Land Ba-
denWirttemberg bis 2025 (Generalverkehrsplan Badléirttemberg 2010) bzw. 2030
(Bundesverkehrswegeplan) vor. Diese Daten wurden fiir das Giterverkehrskonzept Baden
Wiurttemberg erneut bewertetim Kontext unterschiedlicher Anwendungsfelder (z.B. urbane
Logistik, Kombinierter Verkehr) sowie tatsachlicher und denkbarer Entwicklungen betrach-
tet, wenn erforderlich aktualisiert und als Materialien fir Empfehlungen fir politische MaR3-
nahmen genutzt.

Zudem wurden im Rahmen der Bearbeitung der Untersuchung zwei ausfigréchtliche
Gutachten estellt. Sie befassesich zum einen mit der Ausweitung der 4Ausnahmerege-

lung im Rahmermonmultimodalen Transportketten, sowie zum anderen mit der rechtéoh
Beurteilung der Zulassigkeit und der Moglichkeiten einer Betriebskostenférderung im KV in
Deutschland.

Parallel hierzu wurde im Rahmen von Los 1 ein umfassendes Beteiligungskonzept in Ergénzung der Analy-
von hsgesamt acht groReren Workshops und Fachforen sowie zahlreicher weiterer Faci§gélurch Expertise
sprache mit den Akteuren im Giterverkehr realisiert. Mit dem Beteiligungskonzept ist esgePialogformate
lungen, Uber die Verkehrsmodellierung hinaus Anforderungen, Hemmnisse und Potenziale

fur die Entwicklung von Guterverkehr und Logistik praxisrelevant und realitatsbezogen auf-

zuzeigen. Das Beteiligungskonzept hat damit die Verkehrsmodellierung um eine qualitative

Methode ergénzt und stellt damit einen wichtigen Baustein des Guterverkehrsgtasfir
BadenWirttemberg dar (siehébbildungl-1).

Abbildungl-1: Bausteine des Guterverkehrskonzepts Batiéirttembergg Los 1

Daten und Prognosen Beteiligungskonzept Projekt-
koordination
Verkntpfung und 8 Workshops und
Aktualisierung der Fachforen

Verkehrsmengen 2030 Internes Projekt-

management
b Schiene & .
% =< Abstimmung
b _28 " I > 1 L I mit Auftraggeber
rbeitspakete g StraRe &
T ,g —T .g T Qualitatssicherung
e} 8
€ Binnenschifffahrt €
o S
| - 1 = |
Handlungsempfehlungen (MaRnahmen)
Systemrelevanz Nachhaltigkeit Gestaltbarkeit

Wirkungsanalysen

Quelle: Eigene Darstellung

Bis Anfang 202@urden insgesamt 28 durch das Land Bablirttemberg definierte Ar- Bearteitung von 28
beitspakete bearbeitet. Bei den definierten Arbeitspaketen handelt es sich teilweise umdgiierten Arbeitspa-
Erarbeitung von Grundlagen, die Betrachtung konkreter MaRRnahmenfelder, durchzufi#e"
rende Methoden der die Formulierung von Ergebnissen (si&haéellel-1).

| 4
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Tabelle1l-1: Ubersicht Arbeitspakete
Nr. Kurztitel Ausfuhrlicher Titel
AP1 Verkehrsdaten Verkehrsaufkommen und Verkehrsentwicklung
AP2 Verlagerungshemmnisse | Bekannte und unbekannte Verlagerungshemmnisse
AP3 44-t-Regelung Ausweitung der 44-Regelung auf den konventionellen Guter-
verkehr
AP4 Kimmerer Kimmerer Schienengiiterverkehr
AP5 Vernetzungsmdglichkeiten Madglichkeiten der Vernetzung und bestehende Vernetzungs-
kreise
AP6 Vernetzungsforen Regionale Vernetzungsforen inkl. Veranstaltungsmanagemer
AP7 Binnenhéafen ‘ MafRnahmen zur Hervorhebung dBedeutung von Binnenhafer
AP8 Hafenforum Hafenforum
AP9 InfrastrukturmafBnahmen ‘ Infrastruktur der Verkehrstrager
AP10 Infrastrukturauslastung Auslastung der StraBennd Schieneninfrastruktur
AP11 Engpassbeseitigung ‘ MaRnahmen zur EngpassbeseitigumySchienenguterverkehr
AP12 Gleisanschlisse Allgemeine Bedeutung der Gleisanschliisse fiir den Guterverl
AP13 Parkplatzmangel ‘ Parkplatzmangel
AP14 Schwerverkehrszentrum Schwerverkehrszentrum in Bad&tirttemberg
AP15 Weiterfuhrende Weiterfihrende MaBnahmen (u.a. Oberleitunigkw)
MafRnahmen
AP16 Schleusenfernsteuerung Fernsteuerzentrale fur die Neckarschleusen (im Raum Stuttgi
AP17 Testfeld Autonomes Fahrel‘ Autonomes Testfeld Karlsruhe
AP18 LangLkw LangLkw in BadetWirttemberg
AP19 GSTForum 1 ‘ GroRraum und Schwertransporte
AP20 Verkehrssicherheit Verkehrssicherheit
AP21 Schienenund Hafeninno- =~ Schienenund Hafeninnovationen
vationen
AP22 Alternative Antriebe Sachstand alternative Antriebe
AP23 Tank und Ladeinfrastruktur‘ Infrastruktur alternativer Antriebe
AP24 Urbane Logistik Eingliederung ausgewabhlter CitpgistikErgebnisse
AP25 Fahrradlogistik ‘ Das Lastenrad
AP26 Berichtswesen Erstellung Zwischenbericht und Abschlussbericht Los 1
Option1 K\(Betriebsforderung ‘ Betriebsforderung Kombinierter Verkehr
Option2 GSTForum 2 GSTrorum fir eine weitere Region
Option3 Urbane Logistikflachen ‘ Bedeutung der Logistikflachen

Quelle: Eigene Darstellung

Die Ergebnisse aller Arbeitspakete sind in diesem Schlussbericht dokumentiert. Nach Vorlie-
gen aller Ergebnisse hat es sich dabei fiir die Schlussberichterstattung als zweckmaliig erwie-
sen, die Darstellung im Schlussbericht nicht in der Struktur und Reiberdel Arbeitspa-

kete vorzunehmen, sondern vielmehr eine eigene Struktur zu entwickeln, die sich an den in
AP 2 identifizierten Hemmnissen auf dem Guterverkehrsmarkt orientiert. Diese Darstellung

5
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hat den Vorteil, Zusammenhange und Wechselwirkungen beim&riéklung des Guterver-
kehrs unmittelbar afzeigen und so besser darstellen und bewerten zu kénnen.
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2 Dialog und Vernetzungsformate

2.1 Auswahl der Veranstaltungsorte

Im Rahmen der Erarbeitung déXiterverkehrskonzeptes Bad&Mirttembergnehmen die Experteneinschatzun-
Vernetzungsformate Workshops und Fachveranstaltungen in verschiedenen Regionen @A durch Vemet-
BadenWiirttembergc eine zentrale und thementiibergreifende Rolle ein. Es wurden insgdt9sformate

samt achtBeteiligungsveranstaltungen in Form von Expertenworkshops durchgefiihrt. Ziel

dieser umfassenden Beteiligungsveranstaltungen war es, Anforderungen, Hemmnisse und

Potenziale fir Guterverkehr und Logistik in Baiféarttemberg praxisrelevant und realitats-

bezogn aufzuzeigen und damit das Guterverkehrskonzepieine moglichst breite Basis zu

stellen. Dabei wurde inhaltlich tber bestehende Vernetzungsformate im Land Beden

temberg hinausgegangen, um fur alle Teilnelmeen einen deutlichen Mehrwert zu erzie-

len.

Die Agenda bzw. Vorgehensweise in den Veranstaltungen war daher gepragt durch einen Mix
von Kleingruppendiskussionen und Inplartragen. Dieser Ablauf hat dazu beigetragen, die
Teilnehmenden sowohl inhaltlich abzuholen und Uber die Erarbeitung desv@iktehrskon-
zeptes zu informieren, als auch deren Probleme, Anliegen und Ideen aufzunehmen und
gleichzeitig geniigend Raum fur Diskussionen und Gesprache zu lassen (vgl. bei3ielhaft
belle2-1).

Tabelle2-1: Agenda des Workshops zur urbanen Logistik in Reutlingen

09:00 Uhr BegrufRung durch das Ministerium fir Verkehr Batléarttemberg und derOberburger-
meister Thomas Kedlr die Stadt Reutlingen

09:15 Uhr Giuterverkehrskonzept BW: Grundkonzeption und Zielsetzungen
Vortrag Prof. Dr. Tobias Bernecker

09:30 Uhr Diskussionsrunde 1: Herausforderungen der urbanen Logistik in Reutlingen
Kleingruppenarbeit

10:15 Uhr Diskussionsrunde 2: Wirtschaftsverkehr in Reutlingen 2030
Kleingruppenarbeit

11:00 Uhr Kaffeepause

11:30 Uhr Urbane Logistik im Guterverkehrskonzept Badféiirttemberg
Vortrag Prof. Dr. Tobias Bernecker

11:50 Uhr Diskussionsrunde 3: StrategieentwickluNgrtschaftsverkehr Reutlingen 2030
Kleingruppenarbeit

12:45 Uhr Fazit und Ausblick

13:00 Uhr Ende der Veranstaltung

Quelle: Eigene Darstellun
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Die acht Beteiligungsveranstaltungen gliederten sich in vier Themengebiete: drei regionale
Vernetzungsforen, ein Hafenforum, drei Workshops zur urbanen Logistik sowie ein Grol3-
raum- und Schwertransportforum (GS9orum). Die Veranstaltungsorte wurden so gewabhilt,
dass diese zum einen typische, mit den Zielen der jeweiligen Foren verbundene Egeartun
erfullen, sowie zum anderen so, dass ein Querschnitt tber die verschiedenen Regionen Ba-
denWiurttembergs entsteht (siehAbbildung2-1).

Abbildung2-1: Verortung der Dialogund Vernetzungsformate

Standorte (und Regionen) der regionalen
° Vernetzungsforen

Mannheim
[} Standort (Region) des GST-Forums

Heilbronn-
Heilbronn O Llanken

Standorte der Workshops zu urbanen
Logistikflachen

A Standort des Hafenforums

Ludwigsburg

Reutlingen

Ulm

Ehingen O
Donau-
lller

Bodensee-
Oberschwaben

® rovensburg

Hochrhein-
Bodensee

Weil am Rhein

Quelle: Eigene Darstellung

2.2 Regionale Vernetzungsforen

Das vorrangige Ziel dezgionalen Vernetzungsforemar es, die theoretisch erarbeiteten In-
halte einer kritischemiskussiordurch Expertinnen und Expertesus der Praxis zu unterzie-

hen und gemeinsam mit diesen weiterzuentwickeln. Damit konnten die Weichendghi-

che zukiinftige Projekte und Entwicklunggestellt werden. Damit diese Empfehlungen auf
das gesamte Landitrseinen sehr unterschiedlichen Raumen Ubertragen werden kénnen,
wurden drei Stddte bzw. Regionen als Veranstaltungsorte ausgewahlt, die jeweils unter-
schiedliche topologische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen aufweisen:

A EhingenDonay) als Stadt im ladlich gepragten Raum, die gleichzeitig auch Standort
fur Uberregional tatige Unternehmen ist, deren Standortanforderungech mit der
gegebenergeographischen Lage erfillt sein missen.

A Heilbronn als sich rasch entwickeln@eoRsadt am Rand einer Metrogaegion, die
stark industriell gepréagt ist und die auch durch die Entwicklung der Metropolregion
stark beeinflusst wird.

A Weil am Rhein als Hafenstadt in einer Grenzregion, die insbesondere durch grenz-
Uberschreitende Guterverkehre ganz spezielle Anfordeeangn ihre Infrastruktur
hat.
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Die Beschéaftigung mit den jeweiligen regionalen Besonderheiten und Spezifika in den Fa@hliche Schwer-
foren fiihrte dazu, dass zum einen jeweils konkrete Losungsvorschlage zurkiimtgvigines Punkte der regionalen
nachhaltigen Giiterverkehrs anhand der Beispielregionen erarbeitet werden konnten. 2{fHezungsformate
anderen konnten durch die Beschéaftigung mit tbergeordneten thematischen Schwerpunk-

ten auch uberregionale Empfehlungen abgeleitet werderjedem Forumvurdendaherso-

wohl inhaltliche Schwerpunktthemen als auch konkrete regionale Besonderheiten diskutiert

Die inhaltlichen Schwerpunkte wurden in Abstimmung mit dem Auftraggeber wie folgt ge-

setzt:

A EhingerfDonay: Unter dem{ O K ¢ S N1Jdzy¥| 21YAOKASYYAF S NilwGréieh geS MijndsrOdhdig Kom-
staltbare und nicht gestaltbare Hemmnisse fiir die Giterverkehrsentwicklung uriterter Verkehr
den Modal Split im Guterverkehr sowie daraus resultierende Verlagerungsmoglich-
keitendiskutiert. Mengen und Potenziale zur Memgpgindelung im landlichen Raum
(z.B. zur Erreichung der notwendigen Mindestauslastung einekelktkinals) spiel-
ten dabei eine wichtige Roll®ie Infrastrukturausstattung ist insbesondere fir den
eher landlich gepragten Raum nach wie vor die zentrale Gagediir einen funkti-
onierenden GuterverkehrEs wurden aber auch die Abhangigkeiten und Vernet-
zungsmaoglichkeiten zwischen den Akteuren des Logistikmarktes (vor allem zwischen
Verladern, Spediteuren, Frachtfihrern und Infrastrukturbetreibern) beleuchtet und
daraus resultierende Gestaltungsherausforderungen und Informationsbedarf disku-
tiert. Als ein Schwerpunkt wurden dabei auch Anforderungen an die in Los 2 zu er-
stellende Dateplattform zum KV thematisiert.

A Heilbronn:In Heilbronn warde das Schwerpunktthema L v Yy 2 @esét, Bagsiso- Heilbronng Innovatio-
wohl das Feld der Logistiizw. Giterverkehrsinnovationen, u.a. Aspekte der Digitaen
lisierung und der Logistik 4.0, aber auch die Diskussion um alternative Antriebe be-
inhaltet. Hier wurde insbesonderegiutiert, welche Bedeutung Innovationen im G-
terverkehr fur ein Guterverkehr&esamtkonzept haben. Darliber hinaus wurde im
Hinblick auf Innovationen im Giuterverkehr auch beleuchtet, welche Informationen
und Infrastrukturen fir eine zukiinftige Vernetzungrdsiterstrome und Akteure
notig sind und wie diese zur Verfigung gestellt werden kdnnBabei muss aus
{AOKG RSNJtN}YEAAFTGSdZNBE FTNN SAyS a3dzisS 5A3Aid
nicht einen zusatzlichen Aufwand bedeuteinsbesondere im i®rmodalen Ver-
kehr. Standards konnen hierfir eine mogliche Losung sein, die im Rahmen von Test-
feldern aber auch validiert werden galh.

A Weil am RheinDas Oberthema Y y | LIl d® i dié Unterthemen Personal undweil am Rhein
Infrastrukturgegliedert, die aktuell grof3e Herausforderungen fir die Aktel@red_o- Knappheit
gistikbranche darstellerinsbesondere am grenznahen Standort Weil am Rhein wird
dieses Thema jeden Tag erlebbar (z.B. fehlendeStkiplatze)Ziel des Forums war
es, zunachst die sgifischen Probleme zu identifizieren und die Erwartungen der Lo-
gistikwirtschaftan die Rolle des Landes, aber auch an die Rolle anderer Entschei-
dungstragerherauszuarbeiten. Ein zu diskutierender Aspekt waren dabei vor dem
Hintergrund des Standortes Weiln Rhein auch die regionlszw. grenziiberschrei-
tenden Verkehre. So konnten schlief3lich Ansatzpunkte gefunden werden, wie die
Knappheit in diesen Bereichen angegangen werden kann bzw. welche Akteure wel-
che Aufgaben Ubernehmen mussen, um dieser Knappheienizur Verfligung ste-
henden Anséatzen oder neuen Ideen entgegemiziden.
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2.3 Hafenforum

Ziel deHafenforumdn Mannheimwar es, speziell die Akteure der Binnenschifffahrt wie Ha&iskussion von Prob-
fenbetreiber, Verlader, Logistikdienstleister, Partikuliere, Kommunen und Stédte sowie R@ggtellungen der Bin-
onal und Flachenplaner in die Diskussion zum Giiterverkehrskonzept Bétlietemberg nenschifftantt
einzubeziehenAlsVeranstaltungsort wurde Mannheim ausgewahlt, da hier bisher keine re-

gelmaRige Vernetzungsveranstaltung der regionalen Akteure der Binnenschifffahrt stattfand.

Um einen mdglichst hohen Mehrwert des Hafenforums fiir die Teilnehmenden zu erzielen,

wurden neben rgionalspezifischen Fragen auch tbergeordnete Problemstellungen wie etwa

Fragen zur Digitalierung und zum FManagement in der Binnenschifffahrtie Schaffung

strategischer Allianzem der Binnenschifffahrt, Ansatzpunkte zur intermodalen Vernetzung

sowie Wachstumsfelder flr Schiene und Binnenschiff diskutiert. Ziel war es, gemeinsam mit

den Beteiligten den aktuellen Stand zu erértern (z.B. Betriebszeiten, Flachen, Kooperationen,

Schleusen, Flotten, 6kologische Durchlassigkeit, WasserstraRenverwalteniglertifizier-

ten Defiziten von der Branche getragene Zukunftskonzepte zu entwickeln und diese auf ihre

praktische Umsetzbarkeit hin zu prufen. Eine Fragestellung war dabei explizit, inwiefern das

Land BW zuklnftig unterstiitzen kann.

2.4 Workshops zur urbandrogistik

Ziel detWorkshops zur urbanen Logistilar es, die im stadtischen Raum aufgrund der stetrroblemstellungen im
gen Verdichtung und Verkehrszunahme immer stérker hervortretenden Probleme des {@gnen Raum
terverkehrs im urbanen Raum zu beleuaht®iese Problematik ist in allen urbanen Raumen

in BaderWrttembergc wenngleich in unterschiedlicher Intensitétzu beobachten. Wirt-
schaftsverkehr und Logistik stellen einerseits die Versorgung der wachsenden Bevélkerung
sicher, werden zum anderen abauch als besonders storend empfunden (Larm, Abgase,
Flachenverbrauch, Stauverursacher). Hauptintention der drei stadtischen Workshops zum
Thema urbane Logistik war der Austausch zwischen Logistikwirtschaft une/Feggtinal-

planung. Die Workshops zieltetabeidarauf ab, in den Stadten die Relevanz des Themas
aufzuzeigen und Lésungsmaoglichkeitendiire nachhaltige Gestaltung des Lieferverkehrs zu

finden.

Vor diesem Hintergrund wurden dr&eranstaltungsorte (Stadte) ausgewah®eutlingen,
Ludwigsburgind Ulm. Aufgrund der Komplexitat des Themenfeldes und der Vielzahl der da-
rin involvierten Akteurewurde der Fokus der Foren auf die jeweils stadtisch spezifischen
Ausgangsund Problemlagen geleddiese wurden in Vorabgesprachen mit den jewiaiis-
munalen Akteuren diskutiert.

A Reutlingen: Als Kreisstadt im Landkreis Reutlingen liegt die Stadt am FuRe der Sctemtingeng Ansatz-
bischen Alb und gehort strukturell zum Verdichtungsraum der Metropolregion Stutgnkte fur urbane Lo-
gart. Mit ihren rund 115.000 Einwohniemen und Einwohnebildet Reutlingen ge- gistikkonzepte
meinsam mit TUbingen in der Region Neekd#y ein Doppelzentrum mit der Funktion
eines Oberzentrumgd/onden sozialversicherungspflichtig Beschétftigten s38¢b %

(Stand 2018n Redlingen im produzierenden Gewerbe tatig. Mit Unternehmen wie

Bosch besitzt der Standort Reutlingen eine hohe Dichte an Industrieunternehmen

dzy R 6ANR | f& RIa a3dNIOGGS 2ANLAOKIFa&l Sy dNHzy |
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(Stadt Reutlingen 2019) beschriebekufgrund der starken Pendlerverflechtungen

sowohl in die Metropolregion als auch ins eher landlich gepragte Umlaatddie

Stadt ein insgesamt hohes Verkehrsaufkommen. Reutlingen leidet damit auch unter

einer hohen Feinstaubbelastung, deren Reduzieriinglie Verkehrsund Stadtpla-

nungeinen hohen Stellenwert hat. Das Thema urbane Logistik wird in Reutlingen be-

reits in Projekten bearbeitet (z.B. Aufbau eines intermodalen Termioal$)auch

infrastrukturelle MaRnahmen (z.B. Scheibengipfeltunnel) wurdemreits umgesetzt.

Ene gesamtstadtische Konzeption besteitt Themenfeldurbane Logistifedoch

y20K YyAOKG® 51 KSNI 6dzZNRS FNNJ RFA adz2NbBFyS C2 NI
sentliches Ziel der Veranstaltung gesehem den Grundstein fir eine weitere Zu-

sanmmenarbeit der Akteure vor Ort zu legen. Ziel soll es aus deren Sicht explizit nicht

AaSAYS SAY of 23Aa0A1 €dhBrinkligente 3afndhmen ey ¢ 1 dz & SN
fur alle Akteure gleichermal3en gelten, soll hingegen zukunftig strategisch und ope-

rativ die Situation in Reutlingen verbessert werden

A LudwigsburgDie barocke Stadt Ludwigsburg ist ein Mittelzentrum im Norden deudwigsburg; Distri-
Region Stuttgart mit enger verkehrlicher, raumlicher und wirtschaftlicher Verbftionsinfrastrukturen
dung ar Landeshauptstadt. Die Branchen Automobilindustrie, Maschinenbau, Fi-
nanzdienstleistungen, Softwareentwicklung und Filmd Kreativbranche bilden die
funf Pfeiler des Wirtschaftslebens der Stadt fur die rund 93.000 Einwoinesr und
Einwohner(Stadt Ludvigsburg 2019). Mit der Transformation des Gewerbegebiets
Weststadt bieten sicder StadtLudwigsburg neue Potenziale fir die Ansiedlung und
Erweiterung von Unternehmer@eichzeitig sind damit stadtebauliche und verkehr-
liche Herausforderungen verbundengdinter anderem das Thema Logistik betref-

FSyd +2NJ RASaSY I AYGdSNAENHz/R 6N SAy 1T SyaN> €S
wigsburg die Diskussion von Distributionsinfrastruktutéar dem Hintergrund der

Flachenknappheit und der bereits bestehenden Infradinten legten die Akteure in

Ludwigsburg einen Fokus auf die baldige Integration des Themas Logistik in die Pro-

zesse der Stadtplanung sowie auf das Thema multioptionale Flachennutzung (z.B.

Tiefgaragen flr Logistikzwecke temporar nutzen).

A Ulm: Mit rund 126.000 Einwohniemen und Einwohneriist Ulm ein Oberzentrum Ulmc Distributions-
im Regierungsbezirk Ttibingen in der Region Dditeu Die Stadt bildet gemeinsam Prozess, Flachensitua-
mit der Nachbarstadt NeWIm in Bayern ein gnziiberschreitendes Doppelzentrum,Xi?élj/reemetzung der
das funktional eng zusammengehort. Auf der Entwicklungsachse MurcBéautt-
gart gelegen hat die Stadt Ulm die besten Voraussetzungen als Wirtschaftsstandort,
6 a8 RdA2NOK SAySy a3SadzyRSy . NIigdicksey YAE YA G |
DNl 0SYy2NRydzyd3Sya I dzOK RSdzif AOK gANR o{GFRG !¢
Starke hat auch der Wirtschaftsverkehr einen besonderen Stellenwert in Ulm. Dazu
tragt auchdasintermodale DUSSerminal in Dornstadt im Norden der Stadt bei.
Duch die grof3e Relevanz des Wirtschaftsverkehrs in, siimal die durch die Stadt
verlaufenden Bundesstraf3en B28/B10, B311 und B19 von einem hohen Aufkommen
mit leichten und schweren Nutzfahrzeugen gepréagt. Aufgrund dieser Stadtcharakte-
NAAGA] 6dzBESCRNHaRAYdNBYY ' £ Y RSN C21dza | dzZF RAS ¢
Flachensituation und die Vernetzung der Akteure geléghé&chst ist fir die weitere
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Bearbeitung des Themas in Ulm wichtig, eine mengenmafige Abschéatzung zum An-
teil des Guterverkehrs und dess@marakterisierung zu bekommen. Erst mit dieser
Grundlage kann es gelingen, Mal3hahmen flr eine nachhaltige Stadtlogistik einzufih-
ren.

Insbesondere in den Innenstadten sind jedoch alle badérttembergischen Stadtesiner  Ubertragbarkeit auf
ahnlichen Problemsituation ausgeset&skonnen uber eine methodisch nachvollziehbaréndere Kommunen in
Vorgehensweise die Ergebnisse aus den drei Beispielstadten auch auf andere KommupFafefy urtemberg
BadenWdrttemberg Ubertragen werderDaher varen die gewahlté/orgehensweise und

aSiK2RA1 AY RSY RNBA adzNBlySy C2NByda | dzOK 2SgSAf
Unterschiede in den einzelnen Stadten identifiziert werden konnten und entsprechende

Empfehlungen im Nachgang abgeleitet wurden.

2.5 GSTForum

Die Durchfiihrung eine&STForums inRavensburgu Grol3raum und Schwertransporten Problemsellungen bei
war zunéchst als Erganzung theseits vom Rgierungsprasidiunstuttgart angebotene Fo-  GST6 Transporten
rums gesehen. Da sich in Abstimmungsgesprachen herausgestellt hat, dass das bereits etab-

lierte GSIForum in Stuttgart lediglich der Informationsvermittlung um geplante Baumaf3-

nahmen auf den GSStrecken des Landes gilt, wurde fir das-6&Tim im Rahmen dédgr-

arbeitung desGiterverkehrskonzepBW eine andere Herangehensweise gewahlt. Ziel des

GSTrorums war neben der Vernetzung der relevanten Akteure in dieser Braagtie die

Aufnahme branchenspezifischer Herausforderungen und Probleme sowie die Diskuasion

mdgliche Verbesserungen, wie z.B. in Bezug auf das digitale Genehmigungsverfahren

VEMAGS.

2.6 Beurteilung

Der Teilnehmerkreis war in allen Foren breit gefachert. Mithilfe der jeweils Ortlichen Vertvefaltiger Teilneh-
ter, insbesondere der Kommen, der Industrieund Handelskammertmegionaler und iber- merkreis
regionaler Wirtschaftsunternehmesowie weiterer Verbande und Organisationen konnten

die Veranstaltungseinladungen breit gestreut werden, was zu einem hohen Riicklauf an Zu-

sagen fur die einzelnen dkkshops geflihrt hat (siehBabelle2-2).

Tabelle2-2: Rahmendaten der durchgefuhrten Vernetzungsformate

Datum Ort Themenschwerpunkt Teilnehmeranzahl
Vernetzungsforen
. Kombinierter Verkehg
Ehingen o
22. Februar 2019 Herausforderungen und Potenziale im | 41 Personen
(Donau) —
landlichen Raum
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Innovationen im Giterverkehy
28. Méarz 2019 Heilbronn Digitalisierung, Logistik 4.0 und 48 Personen
alternative Antriebe

Knappheit im Giterverkehy

12. April 2019 Weil am Rhein 46 Personen
Infrastrukturen, Personal und Prozesse
Hafenforum
. . Binnenschifffahrt und Binnenhéafen Ba-
03. April 2019 Mannheim ! ! ! I 34 Personen

denWirttemberg

Urbane Foren

Urbane Logistik in Reutlingen
04. Juli 2019 Reutlingen Distributionsinfrastrukturen und Netz- 37 Personen
werke

Urbane Logistik in Ul
12. Juli 2019 Ulm Lieferprozesse und Distributions 27 Personen
infrastrukturen

Urbane Logistik in Ludwigsbutd.ie-

16. Juli 201 L i 1P

6. Juli 2019 udwigsburg ferstrukturen, Flachen und Netzwerke 31 Personen
GSTForum
02. Oktober 2019 | Ravensburg Grof3raum und Schwertransporte 33 Personen

Quelle: Eigene Darstellung

Die in den Beteiligungsveranstaltungen diskutierten Themen haben sowohl spurbaren inkaitetzungsformate
lichen Mehrwert fiir das Giiterverkehrskonzept BW geschaffen, als auch ein hohes Interdg§g umfassenden

bei den Praxisakteuren am Ginerkehrskonzept Badewurttemberg geweckt, wie die Teil- Mehrwert
nahmeresonanz sowie die qualitativen Riickmeldungen der Teilnehmenden in und nach den
Veranstaltungen zeigtemn allen analysierten Themenfeldern wurden letztlich in den Veran-
staltungen auch verallgenteerbare Ansatze diskutiert und entwickelt. Vor diesem Hinter-
grund konnten Kriterien erarbeitet werden, inwiefern sich die Erkenntnisse aus den Veran-
staltungen auf andere Standorte in Bad@furttemberg Ubertragen lassen.

Insgesamt haben diBeteiligungsveranstaltuigen thematisch stark ineinandergegriffend  Thematische Verzah-

sich gegenseitigrganzt.So waren die zentralen Themen Nachhaltigkeit und Vernetzung Belg der einzelne

standteileiner jeden Diskussion. Jedoch haben die Workshaph ganz spezifische thema-Sranstaitungen

tische und regionale Schwerpunkte angesprochen. Insgesamt konnte der Giterverkehr in Ba-
denWiurttemberg daher umfassend und nachvollziehbafteuchtetwerden und wertvolle
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Anregungen fir eine nachhaltige Gestaltung des Guterveskeihden unterschiedlichen ge-
ographischen Raumen in Bad#fiirttemberg gefunden werden.

Die inhaltlichen Ergebnisse der Beteiligungsveranstaltungen wurden dokumentiert und den
Teilnehmenden zur Verflgung gestellt. Im vorliegenden Schlussbericht findEnggienisse
unmittelbar in die jeweiligen inhaltlichen Arbeitspakete Eingang und bilden dort gemeinsam
mit den statistischwissenschattlich erarbeiteten Inhalten die Basis fur die formulierten Maf3-
nahmen bzw. Handlungsempfehlungen an das Land.
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3 Verkehrsenticklung

3.1 Transportaufkommen und Transportleistung

Fur die Gestaltung des Guterverkehrskonzepts Batfénttemberg spielt die Kenntnis tber
Transportmengen und Transportleistusgpwie die Nachfragestruktur des Giuterverkehrs
eine entscheidende Rolle. Insofdregt ein wesentlicher Schritt der Konzeptionsarbeiten da-
rin, die quantitativen Grundlagen bereitzustellen. Hierauf baut die Entwicklung des Guter-
verkehrskonzeptes auf.

Fur das Land Badafirttemberg liegen verschiedene Datenséatze auf der Ebene voreuel

Zieb. ST ASKdzy3Sy o6a+x+SNFf SOKldzy3ayYlIidNAT Syao @2NE RAS
Guterverkehr geben. Aufgrund unterschiedlicher Bezugd Prognosejahre sowie teilweise

unterschiedlicher methodischer Vorgehensweisen und Abgrenzyngserscheidgn sich

die Ergebnisse dabei teilweise mehr oder weniger deutlich voneinander.

Um fir die Themen, die im Rahmen des Guterverkehrskonzepts Bédettemberg zu be-
trachten sind, ein vollstdndiges und in sich konsistentes Verkehrsmengengerist zu haben,
war deher eine Bearbeitung dieser Daten erforderlich. Damit wurde eine Datenbasis bereit-
gestellt, die fir alle weiteren Inhalte und Analysiem Giterverkehrskonzept und dartiber
hinausgenutzt werden kann. Dabei wurde keine neue bzw. eigenstandige Verkehrsmodelli
rung durchgefihrt. Vielmehr wurde auf den aktuellsten verfiigbaren Datensatzen der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030 aufgebaut. Diese warces-
spezifisch ausgewertet, aktualisiarhd anhand von aktuellen empirischen Entwickjen
nachDaten zum Guterverkehr der Statistischen Amter des Bundes und des Landes Baden
Wirttembergsowie vonEurostatharmonisiert.

Die auf das Jahr 2010 bezogenen Analysedaten der Bundesverkehrswegeplamigmguvr Anpassungen durch
GSNJ bdziil dzy 3 RSa a{{t 5SdziaOKfl yRY2RSt f adgsSIP peutschia
verkehrs seit 2010 auf das Jahr 2015 projiziert, um Abweichungisthenden Daten des "%
BundesverkehrswegeplartBVWPRDaten und realer Entwicklung schatzen und bericksich-

tigen zu kénnenDas Jahr 2015 wurde hierzu Blasispihr herangezogen, da zum Zeitpunkt

der Erstellung des Gutachtens dies das aktuellste Jahr war, fir das eine vollstdndige amtlich

statistische Datengrundlagzur Verfiigung standind gleichzeitig so die beste Vergleichbar-

keit mit den ebenfalls auf 2015 aufbauenden Ergebnissen des Klimaschutzszenarios gegeben

ist. Die Prognosedaten fur das Jahr 2030 wurden aus der Bundesverkehrswegeplanung tber-

nommen (siehébbildung3-1).
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Abbildung3-1: Methodische Vorgehensweise

. empirische
BVWP-Matrizen 2010 . Ist-Analyse 2015
Fortschreibung

SSP
Deutschlandmodell

BVWP-Matrizen 2030 Trend-Entwicklung 2030

Quelle: Eigene Darstellung

Im Ergebnis entstand ein komplettes und konsistentes Bild der fir Batlgttemberg rele- Auswertungen deii-
vanten Giiterverkehrsstrome (Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung) fir die Landigferkehrsstrome

kehrstrager Stral3e, Schiene und Binnenschiff (jeweils inklusivAmteile im Kombinierten
Verkehr) fir die Jahre 2010, 2015 und 2030. Besonders betrachtet und jeweils fir- Baden
Wirttemberg separat ausgewiesen sind dabei:

A Verkehrstragerspezifisches Transportaufkomn{&onnen) undTransportleistung
(tkm) der Landverkelstrager Stral3e, Schiene und Binnenschiff

A Anteiledes Kombinierten Verkehasn Schienenund Schiffsverkehr

A Hauptverkehrsbeziehunge(Binnenverkehre, einund ausbrechende Verkehre,
Transitverkehre)

A GuteraggregatgSpeditionsgiter, Massengiiter, ChemischeeGiRohol und Mine-
raldlerzeugnisse)

A Regionalisierung der Nachfrageach Terminalregionen, Regierungsbezirken, Stadt
und Landkreisen)

DasKlimaschutzszenario Bad#&viirttemberg(Intraplan et al. 2017) dient als VergleichsmaR-
stab. Aufgrund unterschiedlichéntentionen und Vorgehensweisen sind die Auswertungen
im Rahmen des Glterverkehrskonzepts Bawdirttemberg allerdings nur bedingt mit den
Ergebnissen aus dem Klimaschutzszenario B&deritemberg vergleichbar Nebenunter-
schiedlichen definitorischen gbenzungendie insbesondere zu Unterschieden bei der Be-
ricksichtigung von Transitverkehrsstromen im Verkehrsaufkommen fiihren, wurden im Rah-
men des Giuterverkehrskonzeptes Badaitirttemberg keine eigenstandigen Prognoserech-
nungen durchgefuhrt un#eine eigeen MaRnahmenwirkungen modelliert. Hingegen wur-
den im Rahmen des Klimaschutzszenarios verschiedene verkehrspolitische Mal3weabmen
Verédnderungen bei delkw-Maut sowie sich &nderndeRahmenbedingungen.B. bei den
Kraftstoffpreisen quantitativ analysiert

1INTRAPLAN et al. (2017)
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Das Transportaufkommen im Guterverkehr wird weiter ansteigen. Die auf Basis der Progin@sgstumsprognose
der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2030 fur Bad&mttemberg durchge- liegt iber dem Bun-
fuhrte Betrachtung zeigt, dass @er Summe Uber alle Landverkehrstrager zwischen 20fgsdurchschnitt

und 2030 mit einem Wachstum von knappR®zent zu rechnen ist. Das Wachstum im Land
liegt damit deutlich tiber den Bundesdurchschnitt von knapp 18 ProZeniickzufihren ist

dies auf ein erwartetes Uberdurchschnittliches Wachstum der Wirtschaft im Land, wobei ins-
besondere fiir die transportintensiven Sektoren in Handel und Industrie flir Babdetiem-

berg ein starkes Wachstum erwartet wird. Der Kombiniertekgler wird weiterhin tber-
durchschnittlich zunehmen, was gleichzeitig maf3geblich auch die Entwiakdurigengen

im Schienenguterverkehr treibt, der in Bad@fiirttemberg nahezu doppelt so schnell wach-
sen wird wie im Bundesdurchschnitt. Hingegen liegt dashatam im Stral3enguterverkehr

im Land nur gering tber dem Bundesdurchschdiag Mengenwachstuiim der Binnenschiff-

fahrt sogar deutlich darunter (sieli@abelle3-1).

Tabelle3-1: Entwicklung des Glterverkehrsaufkommens bis 2030

Transportaufkommen [Mio. Tonnen]

BadenWiurttemberg Deutschland

2010 28,4 358,9

Schiene 2030 41,2 443,7
Veranderung 45,1% 23,6%

2010 433,8 3.116,1

Strale 2030 527,1 3.639,1
Veranderung 21,5% 16,8%

2010 27,7 229,6

Binnenschiff 2030 31,5 275,6
Veranderung 13,7% 20,0%

2010 489,8 3.704,7

Gesamt 2030 599,8 4.358,4
Veranderung 22,5% 17,6%

2010 11,7 96,9

Kombinierter Verkehr 2030 21,6 173,7
Veranderung 84,6% 79,3%

nur Baden-Wiirttemberg bezogene Verkehre (Quelle und/oder Ziel bzw. Binnenverkehre in Baden-Wirttemberg)

Quelle: Eigene Berechnungen

Dieterritorialen, also aufdas jeweiliggGebietbezogenerGesamiTransportleistungn stei-  Unterschiede im Bund
genin Bund und Lanbis 2030jeweils prozentuastirkeran als dieTransportmenga bzw. LandVergleich

das TransportaufkommefsieheTabelle3-1 undTabelle3-2). Der Unterschied zwischen pro-

zentualem Transportaufkommensind Transportleistungswachstuféllt dabei numerisch

im Landerkennbargeringer ausals im Bundwas aber in erster Linie auf diewghlte me-

thodische Vorgehensweise zurtickzufiihren ist.
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Beim BundLandVergleichder Werte spielen namlichaufgrund derterritorialen Betrach-
tungsperspektivadie Flachemerhaltnissezwischen Bund und Lamihe entscheidende Rolle
fur die Ermittlung derTransportleistungverdenjeweilsnur die Entfernungerberiicksichtigt,
die innerhalb der eigenen Grenzezuriickgelegt werdenAus baderwirttembergischer
Sicht istdies insbesondere beim Seehafeimterlandverkehr nur ein relativer geringer Anteil
der Gesatstrecke Hingegerfindet gerade bei den Seehafédtiinterlandverkehren aus Sid-
deutschlanckeinrelativ groRerTeil des Transports innerhalb Deutschlands tai Verkeh-
ren nach Hamburg und Bremerhaven sogar die gesamte Streckd)ndetidaher auch kom-
plett Beriicksichtigung bei d&erechnungler Transportleistunguf derBundesebene.

Diesr Effektzeigt sich besonders deutlich beBohienenguterverkehrim Unterschiedzum

Bund (43ProzentWachstum) erhoht sicllie territoriale Transportleistungn BaderWrt-
tembergauf der Schiendis 2030 voraussichtlictnurdum knapp 34 Prozentobwohl das
prognostizierterelative Mengenwachsturaufder Schieném Land(45 Prozentyleutlich ho-

her ausfalltalsim Bund (24 Prozent)Viele Schienaguiterverkehrebeginnen bzw. enden
namlich in der Nahe der Landesgrerizd3.am Oberrhein) undihrendann nur wenige Kilo-
meter durch baderwirttembergsches Gebietin der Regebis zur Landesgrenze bei Mann-
heim), aber relativ weit durch Deutschland (z.B. bis zum Hd&nburgoder bis zur nieder-
landische GreneDamit wirken sie im Land in erster Linie auf das Transportaufkommen, im
Bund hingegemuch sehr stark awudie Transportleistung

Tabelle3-2: Entwicklung detGiterverkehrsleistung bis 2030

Transportleistung [Mrd. Tonnenkilometer]

BadenWiurttemberg Deutschland

2010 14,5 107,6

Schiene 2030 19,0 154,0
Veranderung 31,00 43,1%

2010 57,1 437,3

Stral3e 2030 80,7 607,4
Veranderung 41,3% 38,9%

2010 6,4 62,3

Binnenschiff 2030 8,0 76,5
Veranderung 25,0% 22,8%

2010 77,9 607,1

Gesamt 2030 108,0 837,6
Veranderung 38,7% 38,0%

2010 7,6 44,1

Kombinierter Verkehr 2030 11,4 76,2
Veranderung 50,0% 72,8%

inkl. Durchgangsverkehr; territoriale Leistung auf den Verkehrsnetzen in Baden-Wiirttemberg

Quelle: Eigene Berechnungen
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Auch beim Kombinierten Verkehr weisesh & @SNXY SAy Gf A OK adzyd S mm)
tumsraten im Landrerglichen mit denBundletztlich nurdarauf hin, dass eine besonderspierten verkehr
dynamische Entwicklung bei den langlaufendé@mbiniertenVerkehren(insbesondere im
SeehaferHinterlandverkehr und im alpenquerenden Verketw)erwarten istDies zeigt sich
darin, dass auch hidtir BadenWirttemberg ein Gber dem Bundesdurchschnitt liegendes
Mengenwachstum prognostiziewird, aberein geringere®Wachstunder Transportleistung,
dadie Hauptlauféam Kombinierten Verkehauf Schiene und Binnenwasserstral3en tberwie-
gend grof3tenteils auRerhalb des Landes zuriickgelegten.

Diese Entwicklungeichnetesichbereits furdie Zeit zwischer2010 und 2015 ab. So stieg das
Transportaufkommeiin der Summe Uber alle LandverkehrstrageBaderWirttemberg in
dem Zeitraum um knapp 1Brozent wobei hierfir insbesondere der StralRenglterverkehr
mit 21 Prozent Wachstum ausschlaggebend war.t®idtoriale Transportleistungtieg in
dem gleichen Zeitraum im Vergleich dazu mit 16 Prozent nicht ganz s@stark

3.2 Entwicklung nach Verkehrsbeziehungen

In Anbetracht der Ausgangssituation im Guterverkehr fir das Land Batletiemberg er- Wachstum augllen
a0KSAYyld RAS CNIY3ISI dzF ¢St OKSy | | dzLJdi @S Ntla@tfﬁ'ﬁﬂmeb@ﬁe”\
tizierte Wachstum im Guterverkehr in erster Linie stattfinden wird, von besonderenBedéZ:kael:frTv‘iﬁg;nzz
tung. Erkennbar ist, dass in allen Hauptverkehrsbeziehungen die relativen Leistungszuwégmﬁg gewinnt

beim Stral3enguterverkehr voraussichtlich am hochsten sein werden. Betrachtet man hinge-

3SYy RIF& ¢NIYALRNIIdZF12YYSY ORAS amBergld-ISa0v a2 oGA
tive Wachstum nicht auf der Stral3e, sondern auf der Schiene erwartet wird.

Eine besondere Herausforderung liegt im weiteren Wachstum des Transitve tkegmisn-

det: Im Vergleich aller Verkehrsbeziehungen ragen diese Verkehre, die zwaadkswirt-
tembergische Verkehrsnetz belasten, wohingegen weder Quelle noch Ziel des Transports im
Land liegen, heraus. Der Transitverkehr weist mit 51 Prozent fir die StralRe und jeweils 34
Prozent fur die Schiene und das Binnenschiff die grof3sten Wachsitengrei allen Verkehrs-
trager auf. Ewird damit in Zukunft weiter an Bedeutung zunehmen, wenn es um die Dimen-
sionierung der Verkehrsinfrastruktur geht, aber aweénn dieFragegestellt wird welche
Infrastrukturkapazitét letztlich fir regioraNMerkehrezur Verfligung stehs(eheTabelle3-2).

Tabelle3-3: Guterverkehrsentwicklungis 2030nach Hauptverkehrsbeziehungen

StralRe Schiene Wasserstralle
) Verkehrsaufkommen +8% +7% +13%
Binnenverkehr -
Verkehrsleistung +35% +% +23%
Verkehrsaufkommen +18% +41% +15%
Versand -
Verkehrsleistung +38% +35% +14%
Verkehrsaufkommen +16% +41% +15%
Empfang -
Verkehrsleistung +368% +25% +1%%
Transit Verkehrsleistung +51% +34% +34%

Quelle: Eigene Darstellur
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Die Entwicklung ausgewahlter grenziberschreitender Verkehrsbeziehungen zeigt die Her-
ausforderungen auf, mit denen das Land Babéirttemberg bis 2030 konfrontiert sein
wird. Zum einen zeigen die Werte nochmals die Bedeutung des grenziberschreitenden Tran-
sitverkehrs: die dort erbrachte Transportleistung in Badiirttemberg wird 2030 bei mehr

als dem Dreifachen der Transportleistung im Seeh&femierland mit Quelle oder Ziel in Ba-
denWirttemberg liegen. Die nach dem Volumen wichtigste nationale Verkeheshexj
BadenWirttembergs bleiben die Verkehre nach Bayern. International sind die BeS&diax

ten (v.a. die Hafen Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen) die volumenseitig wichtigste Ver-
kehrsbeziehung, wahrend die dynamischste Entwicklung im alpengquerendieshv emit Ita-

lien, aber auch im Verkehr mit Frankreich mit Zuwachsen von jeweils mehr als 50 % erwartet
wird (sieheAbbildung3-2).

Abbildung3-2: Guterverkehrsentwicklung nach Quealhd Zielland

2010 2030 Verdnderung

BW <> Benelux 2,32 2,79 +20% 2010 2030 Verdnderung

BW <> Hamburg & Bremen 1,04 177 +71%
2010 2030 Verinderung g ‘ 2010 2030 Verinderung
BW.CXNRW 2,86 s A% Y. L Transit Ausland <>Ausland 10,73 15,56 +45%
2010 2030 Verdnderung
BW <> Bayern 5,41 7,11 +32%
2010 2030 Verdnderung 2010 2030 Versnderung

BW <> Frankreich 1,39 2,11 +51% BW <> Schweiz 1,25 1,43 +14%

2010 2030 Verdnderung

Empfang und Versand bzw. Transit [Mrd. tkm] | territoriale BW <> Italien 107 167 56 %
Leistung auf den Verkehrsnetzen in Baden-Wiirttemberg Y :

Quelle: Eigene Darstellung

Die Wachstumsraten bei den grenzuberschreitenden Verkehren illustrieren die Notwengi@znstumsraten bei
keit aus Sicht des Standorts Badafiirttemberg, ein besonderes Augenmerk auf die Ent-grenziberschreiten-
wicklung von Infrastrukturen fir den Gut&ernverkehr zu legen, d.h. auf Strecken ied-  den Verkehren

minals, aber auch auf jene Verkehrstrager, ndmlich Schiene und Binnenschiff, die gerade im
Fernverkehr ihre besonderen Starken in Form von Massenleistungsfahigkeit und guten Um-
weltbilanzen haben.

3.3 Entwicklung nach Gutergruppé&mggregaten

Bei der Entwicking des Transportaufkommens und der Transportleistung nach Gutergrup-
pen wurde flr das Giterverkehrskonzept Badiiirttemberg eine zusammenfassende Be-
trachtung nach vier Gltergruppefggregaten entwickelt:
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A Speditionsgiiter wie Erzeugnisse der Lamt Forstwirtschaft, Nahrungsmitteln,
Textilien Post, Pakete und Sammelgut,

A Massengiiter wie Steinkohle, Erze, Braunkohle und anderen Mineralerzeugnisse

A chemische Giter wie Diingemittel und andere chemische Erzeugnisse

A Rohétund Mineraldlerzeugnisse.

Bezogen auf das Verkehrsaufkommen im Land dominieren sowohl 2010 als auch 203€itigtuktureffekt
Speditionsgiter. Ihr Anteil wird bis 2030 sogar nochmals leicht ansteigen. Zurlickgehen wird

hingegen insbesondere der Anteil der klassischen Massengdter, u.imnpertierten Kohle.

Eine negative Entwicklung wird auch fur die chemischen Guter prognostiaréRohdt und
Mineraldlerzeugnisskingegen eine geringfiigig positive Entwicklung. Ahnlich verhélt es sich

bei der Transportleistung: auch dort wird der Aittder Speditionsgiter weiter zunehmen;

der Ruckgang im Bereich Massenguiter féallt hingegen nicht ganz so umfassend aus, da bei der
Transportleistung immer die Entfernungskomponente mit zu berlicksichtigen ist (Ba&he

belle 3-4).

Tabelle3-4: Entwicklung der Anteile nach GltergruppAggregaten bis 2030

Transportaufkommen Transportleistung
- 2010 46 % 58 %
Speditionsgiter
2030 52 % 61 %
2010 44 % 31%
Massenguter
2030 39% 29 %
2010 5% 5%
Chemische Guter
2030 3% 4%
Rohét und 2010 5% 6 %
Mineraldlerzeugnisse 2030 6 % 5 %

Quelle: Eigene Darstellung

Bei der Ableitung von Handlungsempfehlungen das anteiligen Zusammensetzung des
Transportaufkommens und der Transportleistung sind allerdings nicht nur die Mengen ent-
scheidend. Vielmehr ist zusatzlich der Giterwert je Tonne zu bertcksichtigen, der in aller
Regel bei den hochwertigen Speditionsgutdeutlich Gber den meisten Massengutern liegt.

Die weitere Verschiebung der Mengenanteile in Richtung der Speditionsgiter geht daher bei
den befdrderten Warenwerten mit einem deutlich grél3eren Zuwachs einher.

3.4 Vergleich mit anderen Untersuchungen

Um die Auswirkungen, die sich aus den Entwicklungen der jingeren Vergangenheit aufettigich nt der Prog-
Modellierungsergebnisse ergeben, beurteilen zu konnen und um auf dieser Grundlage'@§-demdeutschland-
dere Untersuchungerinordnen zu kénnen, wurdeuf Grundlage der aktualisierten Daten‘f'l":;ﬁ:r:;if:ehrsver'
fur das Jahr 2015 auf Eckwertebasis ein Trend fur die Jahre 2010 bis 2015 entwickelt, in-das

Jahr 2030 projiziert und mit dem Wachstumspfad der Prognose der deutschlandweiten Ver-

kehrsverflebitungen verglichen. Das Ergebnis zeigt, dass zwischen 2010 und 2015 die tat-
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sachliche Zunahme des Glterverkehrs weitaus starker war als in der Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtungen angenommen. Der Unterschied liegt bei 13 Prozent-
punkten in Bzug auf das Transportaufkommen und siebenProzentpunkten in Bezuauf

die Transportleistung.

Wirde sich der Trend bis 2030 weiter so fortsetzen, so wirde dies im Ergebnis zu einem im
Vergleich mit der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflegetuum 65 Prozent-
punkte héheren Gutertransportaufkommen im Jahr 2030 fuhren. Geht man hingegen davon
aus, dassich die seit 2015 zu beobachtende leichte Abschwéchung fortsetatian¥achs-
tumsratenc allerdings auf einem héheren Ausgangsniveatieder aif den Pfad zurlideh-

ren, der fur den Bundesverkehrswegeplan angenommen wurde, liegt der Untersiohied
13Prozentpunkten. Bei der Transportleistusgglit sich die derzeitige Entwicklung ahnlich
dar, wobei hier der Unterschied zwischen sieben Prozentpemkind 31 Prozentpunkten
schwanki(sieheAbbildung3-3).

Abbildung3-3: SzenariefVergleich (Transportleistung)

Mrd. tkm
Fortsetzung mit

140 Ist-Wachstumsrate
+ 31 %-Punkte

120 Ist-Entwicklung 2010-2015 |

Fortsetzung mit
BVWP-Wachstumsrate
+ 7 %-Punkte

100

80

\ Trend-Prognose BVWP 2030

60

40

20

2010 2015 2020 2025 2030

Quelle: Eigene Darstellung

In der differenzierteren Betrachtung nach Verkehrstragern wird deutlich, dass fur die Unt&erkehrstrager
schiede vor allem die im Zeitraum zwischen 2010 und 2015 durch Effekte der-kindnz spezifische
Wirtschatftskrise iiberproportionale Entwicklung des StraRenverkehrs veranistoist. Al- Betrachtung

lerdings ist auch die Entwicklung des Schienenverkehrs deutlich héher als vom BWVP prog-
nostiziert. Nur die Binnenschifffahrt weist in diesem Zeitraum u.a. aufgrund mehrerer gréR3e-
ren Unterbrechungen der Schifffahrtswege eine riicklaufige Entwigkdwf).

Sollte sich digatséachlicheEntwicklung im Guterverkelseit 2010 auch 2020 und darUberVergleich T dem Kii.
hinausfortsetzen,wirde z.B.die im Klimaschutzkonze@adenWdrttembergfir 2030 er- |,aschutzszenario Ba-

wartete Transportleistung im Schienenguterverkddereits zwischen2021 und 2023er-  denWirttemberg
2030
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reicht, und auf der Stra3gpatestens 2023n der Binnenschifffahrt dagegen scheint die er-
wartete Transportleistung derzeit, $t bei Rickkehr zum BVWIPend derzeit nicht vor
2050realisierbar

Allerdings lassen die Entwicklungen des Jahres 8020 2-NRJ Befeils|etzttiefe Ver-  Aktuelle

anderungen auch auf dem Giterverkehrsmarkt erkenr@gitens der Gutachter wird daher Entwicklungen 2020
darauf hingwiesen, dass die fur die Zukunft ermittelten Trendentwicklungen mit grof3er Un-

sicherheit verbunden sind, da die Prognosen vor Eintritt der CeRamamlemie entwickelt

und dieses Ereignis damit nicht beriicksichtigt werden konnte
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4 Hemmnisse fieine nachhalge Guterverkehrentwicklung

4.1 Arten von Hemmnissen

Bevor ein Gestaltungsansatz bzw. Mal3hahmen fir die Entwicklung des Glterverkehrs iBeBiftsabgrenzung
denWirttemberg vorgelegt werden kénnen, ist eiA@alyse der Ursachen und Treiber notHemmnis
wendig weshalbiberhaupt Gestaltungsbedarf gesehen wird. Diese werden Ublicherweise

als Hemmnisse, bzw. wenn es konkret um die Beeinflussung des Modal Split geht, auch als
Verlagerungshemmnisse bezeichnetemmnissefir die Entwicklung des Guterverkehrs-
marktessind also alle Einflussfaktoren, die bei der Durchfiihrung von Giterverkelren

nachst einmal unabh&ngig vom gewéahlten Verkehrstrégals hinderlich empfunden wer-

den. Verlagerungshemmnissgind demgegeniuber konkrete Schwierigkeiten beziehungs-
weise Beeitrachtigungen, die speziell im Zuge einer vollstdndigen oder abschnittsweisen
Verlagerung von Transporten vom Guterkraftverkehr auf die Schiene oder das Binnenschiff
auftreten konnen.

Sowohl alhemeine Hemmnisse als auch Verlagerungshemmnisse missen weiter nachHArtnnisse im Kontext
verantwortlichen Akteuren und Zustandigkeiten gegliedert werden, um einen sinnvollen Yas-verkehrslogisti-
gang zu erméglichen und die bestehenden Schwierigkeiten 16sen zu kénnen. Anders isPElRzMarkteModels
sinnvole MaRnahmendefinition nicht mdglich. Da nur ein Teil der Hemmnisse tatséchlich un-

mittelbar auf dem Verkehrsmarkt entsteht (z.B. Infrastrukturiiberlastungen), viele Hemm-

nisse auf vorlagerten Markten (z.B. bestimmte Vorstellungen von Preisen oder Plnijichke

oder auf Markten, die dem Verkehrsmarkt nachgelagert sind (z.B. Erhalumgj&nterhal-

tungszustand der Infrastruktur), eignet sich als Basis fiir die Erfassung das in der Einfiihrung

skizzierte MarkteModell. Es ist an der Wertschopfungskette ausgeetand unterscheidet

in seiner Grundform in Gltermarkt (Handelsbeziehungen), Speditionsmarkt (Organisation

von Gluterverkehren), Transportmarkt (Gutertransport) und Infrastrukturmarkt (Bereitstel-

lung der Verkehrswege). Bedarfsweise kdnnen weitere Markteugefiigt werden, bei-

spielsweise der Fahrzeugmarkt oder der fiir eine umweltorientierte Betrachtung besonders

NBf SOFryiS 9ySNHASYIFNJG® 5AS aNNJ] (S4REa af{eéadasSyvya
gestellt.

Zunachst ist deGutermarktzu betrachen, der den Ursprung fur alles, was den Giterverkel®utermarkt
bestimmt, darstellt. Hier entsteht die origindre Guterverkehrsnachfrage der privaten Haus-
halte, der Unternehmen, Institutionen usw. Diese Guterverkehrsnachfrage bestimmt fir die
einzelnen Guter an welche Ort und zu welchem Zeitpunkt Giter benétigt werden, sei es
fur den Endkonsum oder als Vorprodukt, um Fertigwaren herstellen zu kdnnen. Auf dem Gu-
termarkt werdendurch das Warenangebot von inlandischamd auslandischen Unterneh-
men, Lieferanten und Prodanten die Verfugbarkeit und damit auch die Preise fur die Guter
festgelegt. Somit liegen hier typische Hemmnisse bei Engpéssen in der Glterversprgung
nicht am richtigen Ort zum richtigen Zeitpunkund in der Preisgestaltungor allembei
Monopol und Oligopolbildung oder kinstlicher Verknappung von Produkten. Aber auch Pro-
duktionsprozesswie Just in Timeder Just in Sequendazw. ganz allgemein dieefgehende
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Arbeitsteilung von Produktionsprozessekonnen Probleme im Guterverkehrssystem her-
vorrufen, speziell auch dann, wenn die verschiedenen Akteure auf den Markten mehr oder
weniger autonom handeln und nicht kooperieren.

Abbildung4-1: Méarkte-Modell

Speditionsmarkt Transportmarkt Infrastrukturmarkt

Konsum

Kapazitdt
| Nachfrage i

t | |
I " Nachfrage

Ortsverdnderung

¥ Verkehr
| Angebot | I 'll Nachfrage ¢
3 | Energiebedarf
1 | Angebot Iy | Nachfrage |
Produktion T | Angebot | I Nachfrage
Logistik T | Angebot |
Transportoptionen T
Infrastruktur T

‘ I Energieversorgung

Einflussfaktoren
Nachhaltigkeit | Technologie | Preise| Regulierung| Geschaftsmodelle | usw.

Quelle: Eigene Darstellung

Auf dem Speditionsmarkfindet Logistikstatt. Sie strebteine moéglichst effiziente Organisa-Speditionsmarkt

tion der Transporte an undfferiert Logistkflachen und Lésungen fur logistische Prozesse
Typische Probleme auf diesem Markt sind das Fehlen von Logistikflacherm umadndir kom-
plexer werdenden Anspriiche seitens des Gltermarktes: Die Konsumenten fordern immer
kirzere Lieferzeiten, die Produzenten reduzieren die Lagerhaltung, die Fertigungstiefe nimmt
ab, so dass die nationale und internationale Arbeitsteilung und ddmiKomplexitat der
Lieferprozesse immer weiter zunimmt. Das stellt hohe Anspriiche an die Akteure und die von
ihnen organisierten Prozesse am Speditionsmarkt.

Auf demTransportmarkiverden die Gutertransporte abgewickettie durch dieGiternach- Transportmarkt

frage hervorgerufa und auf dem Speditionsarkt organisiert werden. Hier geht es um
TransportgefalRe, Fahrzeugflotten, Fahrerpersonal usw. Als typische Hemmnisse treten in
letzter Zeit Fahrermangel sowie nicht angepasste Fahrzeugflotten und Fgteeknik her-

vor. Weiterhin ist immer wieder die Sozialgesetzgebung fur den Transportmarkt in Europa im
Gespréach und damit Probleme wie Kabotage, Unterschiede in den Gehéltern fir Fahrperso-
nal, Lenk und Ruhezeiten. Auf dem Transportmarkt werden letztlich chultimodalen
Transportangebote erstellt und die Kooperation zwischen den Verkehrstragern und den Lo-
gistikkAnbietern festgelegt, wobei teilweise Logistik und Transport von einem Unternehmen
angeboten wirdd.h. diese Unternehmen stellen sowohl die loigishe Organisation als auch

die erforderlichen Transportmittel zur Verfigung.

Schlielilich treffen sich auf demfrastrukturmarktalle Transporte, die auf dem Transport-nfrastrukturmarkt

markt angeboten werden. Dafiir muss die erforderliche Infrastruktitr antsprechender
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Qualitat vorhanden seirDas sind Stralerund Schienenkapazitaten, leistungsfahige Ver-
kehrsknoten, Parkplatze fur den Straenguterfernverkehr usw. Letztlich bestimmt der Zu-
stand und die Kapazitat der Infrastrukturangebote, ob die auf &eaditions und Trans-
portmarkt entwickelten Angebote auch realisiert werden konnglan denke nur an die Ka-
pazitatsengpasse, die immer wieder durch marode Briickenbauten entstitiedie Kapazi-

tat nicht gegebenfiihrt das zu Revisionen zunachst auf dean$portmarkt, dann auf dem
Speditionsmarkt bis hin zum Gutermarkt, wenn die sich dort ergebende Guternachfrage nicht
realisiert werden kann. Umgekehrt kbnnen die Anspriiche auf dem Guterverkehrsmarkt an
die Guterversorgung auch steigen, wenn die Logistikder Transportmarkt neue Angebote
schaffen. Ein Beispiel dafur ist die drastische Zunahme der Warenbestellungetaiirer

ternet und die massive Ausweitung der Paketdienstleistungen. Diese skizzierte Abh&ngigkeit
der Markte zeigRA S Y2 YL SERIWL REES NMIIEN] SKNIH S RAS 06SA
verschiedenen Hemmnisse beachtet werdenss

pu

Als weiterer Markt ist hier deEnergiemarkaufgefiihrt, derin einem engerZusammenhang Energiemarkt

mit dem Infrastrukturmarkt gesehen wirdié ausdem Verkér resultierenden Anforderun-
gen an die Energieversorgungsinfrastruktur bei den verschiedenen Energieltdgespielt
letztlich aber augllen Markten eine Rolleg.B.auchbei derFlacheninanspruchnahme und
der Energieversorgung varogistikinmobilien aler beim Einkaufsvenalten der Konsumen-
ten.

Auf allen Markten spielen externginflussfaktorerwie verfligbare Technologien, RegulieEinflussfaktoren

rungsmaflnahmen, Einstandspreise, abgabenpolitische MalRnahmen sowie verkehrspoliti-
sche Leitliniereine wichtige Rolle Siebestimmen die Ablaufe auf den einzelnen Marktan
erheblichem Umfang mit

Durch das Zuteilen von Hemmnissen zu den Teilmarkten des verkehrslogistischen- Markte
Modells kann aufgezeigt werdewje viele Hindernisse bezuglich einer potenziel@iter-
transportverlagerung tatséchlich als ein Problem seitens des (@uerkehrsmarkts auftre-

ten und welche ihre Ursache in einem anderen Gebiet haben. Damit hilft das Modell die Ein-
teilung der Hemmnisse nach Verantwortlichkeiten und Zusténdigkeitemleichtern.

In der jingeren Vergangenheit haben sich bereits verschiedene Querschnittsuntersuchubgenbasis der Hemm-

mit der Identifizierung von Hemmnissen fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs und furngignalyse

nachhaltige Verlagerung von Giwerkehren auf Schiene und Wasserstral3e beschéftigt. Fur
die vorliegende Untersuchung wurden aus diesem Spektrum die folgdoamsuchungen
vorrangigbetrachtet, die aufgrund ihrer Methodik und des gewé&hlten Raumbezugs als be-
sonders geeignet identifizievturden,um Hemmnisse mit spezifischem Landesbezug fir Ba-
denWirttemberg zu beschreiben:

A Status Quo des Guterverkehrssystems in Deutschland (TCI/HHN 2016)

A Vernetzte Giiterverkehrsmobilitat (SCI Verkehr 2016)

A Konzeption zur Starkung des Kombinierten Verkehr8aderWirttemberg (TCI
2014)

A Nutzungspotenzial des Schienennetzes fiir den Giiterverkehr in B&ldettemberg
(Progtrans/VWI 2011)
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A Grundlagenuntersuchung zu einem Binnenschifffahrtsl Hafenkonzept in Baden
Wirttemberg (IVT 2010)

Insgesamt wurden in den durchgefuhrten Analysen 224 mdgliche Hemmnisse identifizigttifikationvon
die in der Literatur diskutiert wurden, und sich negativ auf die Entwicklung des Giiteryiglichen Hemmnis-

kehrssystems auswirken kénnen. Rasch wurde dabei erkendass, die Hemmnisse nicht>®"
nur Verkehrsabwicklung und Infrastruktur betreffen, sondern dass gerade auch die vorgela-
gerten Markte (Handel und Spedition) mit ihren Anforderungen maf3geblichen Einfluss auf
die Verkehrstrager austiben (TCI Rohling/HHN 2016).

Um insbesondere die Verlagerungshemmnisse inhaltlich erfassen zu kénnen, wurden diesaung von Verla-
in einem internen Workshop inhaltlich gegliedert. Im Ergebnis wurden die Hemmnisse in §@ifrgshemmnissen

Themenfelder untergliedert: Systebeistungsfhigkeit, Netzzugang und Interoperabilitat,
Kostenstrukturen und Prei§Vettbewerbsbedingungemnind externe Faktoreifsiehe Abbil-
dung4-2).

Abbildung4-2: Inhaltliche Themenfelder zur Betrachtung von Verlagerungshemmnissen

System-Leistungsfahigkeit

A AN

Finanzierung Infrastruktur-Kapazitdit

)z <

Netzzugangund
Interoperabilitat

Externe
Faktoren

Wettbewerbs-intensitdt Nutzungs-Intensitiit

Wettbewerbs- Innovationsdruck —> Kostenstrukturen
markt und Preise

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Themenfelder erlauben eine klare Zuordnung von Hemmnissen, aber auch das Herstel-
len von Verbindungen untereinanderielstaatliche (Mi)Finanzierung von Verkehrsverlage-
rungen hat als externer Faktor Einfluss auf die Sydterstungsfahigkeit, z.B. in Form von
Infrastrukturinvestitionen. Diese wiederum bestimmen maf3geblich die Infrastrikapazi-
tat, um damit die Einfatheit des Netzzugangs (z.B. vorhandene Guterverkehrstrassen) und
die Interoperabilitdt (z.B. Ausristung n@iner einheitlichenLeit und Sicherungstechnik).
Der Staat als externer Faktor bestimmt Uber die Marktregulierung aber auch tber die poten-
zielle WéthbewerbsIntensitat auf den Gutertransportmérkten und hat so Einfluss auf die
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Wettbewerbsbedingungen auf dem Guterverkehrsmarkt. Diese induzieren wiederum Inno-
vationsdruck und wirken so auf Kostenstrukturen und PreBschzeitigsind sieaber auch
abhéngig von der Einfachheit des Netzzugangs sowie der betraiberlanderibergreifen-

den InfrastrukturNutzbarkeit

Nachfolgend sollen zuné&chst allgemeingultige Haupthemmnisse herausgearbeitet werden,
die landerunspezifisch auftreten, bevor im Anschluss diezkte Bezug zu Verlagerungs-
hemmnissen in BadeWrttemberg hergestellt wird.

4.2 Grundsatzliche Hemmnisse

l'f&4 a3dINHzyRANGT ft AOK& 6SNRSY RAS AY Fanl3aISyRSy ! 04
Verlagerungshemmnisse deswegen bezeichnet, weil sie sichspiehiell auf die Situation in

BadenWodrttemberg beziehen, sondern auf die Situation des Giiterverkehrs in Deutschland

insgesamt Bezug nehmen. Die Auswertung basiert daher neben den landesspezifischen Quel-

len insbesondere auf der vorliegenden Metastudie Buhdesebene (TCI/HHN 2016), aber

auch auf einer vergleichbaren Untersuchung fiir das Land Nordiestfalen (SCI Verkehr

2016).

Die SystemLeistungsfahigkeist insbesondere von Verlagerungshemmnissen auf dem InfigystemLeistungsfahig-
strukturmarkt gepragtEs existiererKapazitatsbeschrankungéiir den Schienenverkehr in keit

Form von maximal zulassigen Zuglangen-gegvichten, die auf der vorhandenen Infrastruk-

tur moglich sind. Ubelies reduzieren fehlende Ausweiaimd Alternativrouten und die Leis-

tungsfahigkeit der Knoterdie Leistungsfahigkeit des Schienennetzes. Hinzu kommen feh-

lende Expansionsmoglichkeiten fir die Seed Binnenhéfen, aber auch fehlende Um-
schlagseinrichtungem den bestehenden Hafen. Auch die Leistungsfahigkeit der informa-

tions- und kommunikationstechnischen Infrastrukt{iKT)ist zum Teil nur eingeschréankt ge-

wahrleistet und hemmt so die Digitalisierung.

Die beschriebenen Hemmnisse auf dem Infrastrukturmasikiken sich unmittelbar auf den
Speditionsmarkt und den Transportmarkt aus. Eine suboptimale Nutzung von Logistikflachen
und die gleichzeitig fehlende Bereitschaft, bei der Organisation von Wertschopfungsketten
der Unpaarigkeit von Verkehrsstromen bei 8ol und Schifffahrt entgegenzuwirken, redu-

ziert die Leistungsfahigkeit des Guterverkehrssystems insgesamt. Fehlende Verkehrsange-
bote des Kombinierten Verkehrs sowie die grundsatzliche Systemkomplexitat des Schienen-
guterverkehrs hemmen eine Verkehrsverlaging unmittelbar auf dem Transportmarkt.
Letztlich gibt es auch Rahmenbedingungen, die die Sykststungsfahigkeit negativ beein-
flussen und so Verlagerungshemmnisse begriinden. Hierzu zahlen unter anderem die Zulas-
sung der logistikfremden Nutzung von Elafidachen oder kommunale Standortentscheidun-

gen gegen Terminals des Kombinierten Verkehrs (Sielhelle4-1).
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Tabelled-1: Hemmnisse in Bezug auf die Systkeeaistungsfahigkeit

Rahmen

Gutermarkt Speditionsmarkt  Transpormarkt Infrastrukturmarkt .
bedingungen

AKein Interesse amAKomplexitat des Sys-AFehlende UmschlageinAKommunale Stan-

AusgleichvonUn- i §Ya a{ OK?/ richtungen dortentscheidun-
paarigkeit bei G S NI S NJ S K MAFehlendenfrastruktur  gen fur/gegen
Schiene und AHoher Biirokratisie-  in der Flache Terminals
Schifffahrt rungsgrad Alnfrastrukturmangel  AZulassung logistik-

ASuboptimale Nut- AFehlende K\&er-  AEingeschrénkte Leis-  fremder Hafen-
zung von Flachen kehrsangebote trotz tungsfahigkeit der Da- nutzungen

(Hafen) vorhandener Infra-  teninfrastruktur
AFehlende Koope-  struktur AMaximal mégliche Zug-
ration, um Infra- langen und Gewichte
strukturméangel ALeistungsfahigkeit von
teilweise auszu- Knoten im Schienen-

gleichen netz

AFehlende Expansions-
flachen (Hafen)

AFehlende Ausweich
und Alterndivrouten

Quelle: Eigene Darstellung

Weniger heterogen aber ebenfalls von erheblicher Bedeutung sind Hemmnisse im Bemngtdaugang und In-
Netzzugang und Interoperabilitiuch hier finden sich viele Hemmnisse auf dem Infrastrulgroperabilitat

turmarkt. Neben grundsatzlichen Aspekten wie dem Fehlen einer durchgéngig betriebsberei-
ten Infrastruktur aufgrund von externen Einfliissen wie z.B. Hochwasser, heaumbrBau-
stelleng ungeachtet ihrer Erforderlichkeit zur Erhéhung der Systemstungsfahigkeit den
Netzzugang. Ebenfalls ein groes Hemmnis ist der Zugang zu Serviceeinrichtungen, speziell
auf der Schiene.

In Bezug auf die Interoperabilitdt des Schiegigterverkehrs, d.h. die grenzuberschreitende
Durchlassigkeit, hemmt das Fehlen einer einheitlichen Zugsicherung die Verlagerung von G-
terverkehren auf die Schiene. Dies, und andere fehlende Abstimmungen im grenziiberschrei-
tenden Schienenverkehr betreffen gele die langlaufenden Verkehre, die sich ansonsten
besonders fur eine Verlagerung anbieten (sidladelled-2).
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Tabelle4-2: Hemmnisse in Bezug auf Netzzugang und Interoperabilitéat

Gutermarkt Speditionsmarkt  Transportmarkt Infrastrukturmarkt Rahmen
bedingungen

AFehlende Logistik-AMangelhafte Abstim-AZugang zu Serviceein-

flachen mung grenziber- richtungen
schreitender Ver-  AHoch und Niedrigwas-
kehre ser

AFehlende Standardi- AKeine einheitliche Zug-
sierungvon Schnitt-  sicherung
stellen zwischen denAVerschlechterung der
Verkehrstragern Erreichbarkeit intermo-
daler Terminals (Um-
weltzonen)
ANicht durchgehend be-
triebsbereite Vorhal-
tung won Infrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung

Hemmnisse im Bereidkostenstrukturen und Preiserken auf alle Teilmarkte des Glterver-y sstenstrukturen und
kehrssystems. Zwar betrifft die zahlenméaRig dominierende Anzahl an monetaren Verlageése

rungshemmnissen den Infrastrukturmarkt, jedoch gibt es auch auf dem G&editions

und Verkehrsmarkt wesentliche finanziellerff@nisse, unter anderem die Zahlungsbereit-
schaft und Verhandlungsmacht der Verlader als zentrales und vieles tUberlagerndes Element.
Daneben zéhlen aber auch Hohe und Struktur der Trassenpreise, steigende Energiepreise
und auf Energie zu entrichtenden Abgabeie z.B. die EEGmlage zu den wesentlichen
Hemmnissen. Auch die Struktur der Gleisanschlussforderung und anderer Forderprogramme
fir Schiene, Binnenschifffahrt und Kombinierten Verkehr werden als wesentliche Hemmnisse
fur eine Verkehrsverlagerung wahmgmmen. Ebenfalls ein Hemmnis ist das eher geringe
Eigenkapital der Transportunternehmen, das oft deren Handlungsspielraume einschréankt
(sieheTabelled-3).

Tabelle4-3: Hemmnisse in Bezug auf Kostenstrukturen und Preise

Gutermarkt Speditionsmarkt  Transpormarkt Infrastrukturmarkt Rahmen
bedingungen

Averhandlungs- AFehlende Integra- AGeringes Eigenkapi- AHhe und Struktur der

position der tion in Transport- tal der Transportun- Trassenpreise

Verlader (Preise angebote ternehmen ABahnstrompreise (EEG

und Konditio- AVergabe von Leis- Umlage)

nen) tungen (alleine) Astruktur der Gleisan-
nach Preis schlussférderung (Aus-

klammerung va An-
schlussweichen)

Quelle: Eigene Darstellung
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Anders als bei den bisher betrachteten Themenfeldern lassen sich b&Vd#hewerbsbe- Wwettbewerbs
dingungendie meisten Verlagerungshemmnisse auf den Verkehrsmarkt und nicht auf §egingungen

Infrastrukturmarkt zurtickfihren. Als Hemmnis sowohl fur die Schiene als auch die Binnen-
schifffahrt wird die geringe Innovationsorientierung der Branche und eine teilweise fehlende
aktive Marktbearbeitung gesehen. Verlagerungschancen werden oftmals nur zogerlich er-
griffen und es werden proaktiv zu wenige diesbezlgliche Angebote gemacht. Dies wird
dadurch verstéarkt, dass intermodale Transporteinheiten nicht oder nicht in ausreichender
Menge vorhanden sind, um immer Angebote unterbreiten zu konnen. Auch andere Produk-
tionsressourcen fehlen, wie etwa Spezialwagen. Fir Wagenpools fehlt oft ein modernes Kos-
ten- und Ertragsmanagement.

Neben den wettbewerbsinduzierten Verlagerungshemmnisagrdam Verkehrsmarkgibt
esweitere Hemmnisse auf dem Speditiensd Infrastrukturmarkt sowie bei den wettbe-
werblichen Rahmenbedingungen. Auf dem Speditionsmarkt wird die wettbewerbsgetrie-
bene Giterverkehrsverlagerung regelmafiig gehemmt, weil Spediteilveeise nur Uber
mangelnde Kenntnisse der Angebote auf der Schiene und der Binnenschifffahrt verfligen.
Dies wird durch die Tatsache verstarkt, dasschienenseitig keine offentlichen Fahrpléane

Zu einer spontanen Wagenbeistellugipt. Hemmnisse auf denmfrastrukturmarkt sind vor

allem auf fehlende technische Voraussetzungerdfézumindest teilweise Automatisierung

des Zugbetriebs sowie von Umschlagterminals zurlickzufiihren. Weitere Probleme liegen im
Bereich der Rahmenbedingungen des WettbewerbsdeeiMarktaufsicht undregulierung

sowie dem Fehlen einer Clearingstelle fiir den Schienenguterverkehr, um die Rahmenbedin-
gungen fiur die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu tberwachen (Sighelled-4).

Tabelled-4: Hemmnisse in Bezug auf Wettbewerbsbedingungen

Gutermarkt Speditionsmarkt ~ Transportmarkt Infrastrukturmarkt Rahmen
bedingungen

AMangelnde AGeringe Innovations-AFehlende technische AMarktaufsicht
Kenntnis Uber An- fahigkeit Voraussetzungen fur ~ und Marktreguie-
geboteder AFehlende Produkti-  automatisierten Zugbe- rung
Schiene und der  onsressourcen (Spe- trieb AKeine Clearing-
Schifffahrt zialwagen) AFehlende technische  stelle Schienengii-

AKeine offentlichenAKein Kostenund Er-  Voraussetzungen fiir  terverkehr
Fahrplane zur tragsmanagement in automatisierte Termi-
spontanen Wa- Wagenpools nals

genbeistellung  ALangenund Ge-

wichtsrestriktionen

AKonkurrenzdenken

AFehlende intermo-
dale Transportein-
heiten

AFehlende aktive
Marktorientierung

Quelle: Eigene Darstellung
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Im Bereich deexternen Faktoreentstehen Verlagerungshemmnisse vor allem tber die Raxterne Faktoren

menbedingungen, die auf die verschiedenen Teilmarkte des Glterverkehrssystems wirken
und die nicht eindeutig einem der oben genannten Felder zuzuordnen sind. Dabei handelt es
sich vielfach um allgemeariTrends, welche die Giiterverkehrsbranche pragen. Diese sind ne-
ben dem Fachkraftemangel vor allem die wahrgenommenen Umweltbelastungen durch den
Guterverkehrwie beispielsweise durch Schieng8trallen und Umschlaglarm sowie andere
negative externe Effektdes Verkehrs und deren nur uneinheitliche Anlastung auf die ver-
schiedenen Verkehrstrager. Aber auch Volatilitaten in der Verkehrspolitik und lange Pla-
nungsdauern bei verkehrspolitischen MalBhahmen kénnen in diese Kategorie fallen. Hemm-
nisse in Form extelr Faktoren ergeben sich allerdings auch innerhalb des Gutermarkts. Hier
sei der Guterstruktureffekt sowie der Logistikeffekt zu erwahnen (sietelled-5).

Tabelle4-5: Hemmnisse in Bezug auf externe Faktoren

Gutermarkt Speditionsmarkt ~ Transportmarkt Infrastrukturmarkt Rahmen
bedingungen

AGiiterstruktue AKeine gleiche Anlas- AFachkraftemangel
effekt tung externer Kosten AAnwohnerbelas-

ALogistikeffekt tungen (L&rm)
(Just in Time Avolatilitaten in
bzw. Just in Se- der Verkehrspoli-
quence) tik

APlanungsdauer

Quelle: Eigene Darstellung

Die Auswertung zeigt einerseits eine relativ lange Liste konkreter Faktoren, die dikezeit
Entwicklung des Guterverkehrsmarktes hemmen, und die adressiert werden kénnen bzw.
missen, um zu einer zunehmenden Verlagerung von Verkehren zu kommen. Andererseits
zeigt die Auswertung aber auch die Systemrelevanz nahezu aller Malinahmen auf, die in en-
gen Verflechtungen und Wechselwirkungen mit anderen Mafinahmen zum Ausdruck kommt.
Daher wird diesem Aspekt im Folgenden besondere Aufmerksamkeit geschenkt.

4.3 Landesspezifische Hemmni$geeine Verkehsverlagerung

Aus den betrachteten landesspezifischen &hstichungen zur Schiene und zur Binnenschiff-
fahrt (v.a. UVM BW 2010; IVT 2010; Prognos/VWI 2011; TCI Réhling 2014) lassen sich sehr
konkrete Hinweise ableiten, welche Verlagerungshemmnisse im Moment einer Verschiebung
von Gluterverkehrsanteilen von der Skimauf Schiene und Binnenschiff in Badféarttem-

berg, aber auch der bevorzugten Aufnahme neuen Verkehrswachstums auf Schiene und Was-
serstralle im Land entgegenstehen. Dabei handelt es sich zunachst ebenfalls um eine Be-
standsaufnahme aus der Literatur undamonicht um Erkenntnisse, die im und fiir das Glter-
verkehrskonzept BW neu erarbeitet wurden.
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Ein Grof3teil der Verlagerungshemmnisse ist auch in Bedi@ntemberg auf die Infrastruk- Fehlende Leistungsfa-
tur-Kapazitat ztiickzufithren. Dies zeigt sich insbesondere durch fEhkende Leistungsfa- higkeit des Guterver-
higkeit des GuterverkelwGesamtsystemdEs besteht Terminalusbaubedarf fir den Kom- kehrsGesamtsystem
binierten Verkehr im Raum Stuttgart, in Oberschwaben und in der Ortenau. Auch in der

Mehrzahl deBinnenhafen im Land sind Erweiterungsflachen nur in begrenztem Umfang vor-

handen. Dieses Verlagerungshemmnis wird durch die Strategie einzelner Hafen bzw. Hafen-

eigentimer weiter verstarkt, disuweilenauf eine optimale Vermarktung der vorhandenen

flussnalen Flachen fokussiert ist, aber nicht zwingend auf eine logsti&r schifffahrtsaf-

fine Nutzung.

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Schieneninfrastruktur. Dort stehen erforderliche Atliseneninfrastruktur
baumalinahmen fiir die geplanten 740 Korricore durch BadetWirttemberg anWeitere
InfrastrukturEng@isse stellen Eingleisigkeiten undie fehlende Elektrifizierung von Aus-
weichstrecken im Falle von Stérungen dar. Dies betrifft u.a. die Strecken Tibihigeh,

Radolfzelt Friedrichshafen und Omgen- Schwabisch HaHessental. Ein weiteres Verlage-
rungshemmnisist der Schiebebetriebim Abschnitt GeislingePAmstetten 6 a DS A at Ay 3 S NJ
{ G S A BE&tlich hemmt auch die Aubeziehungsweise Umriistung von Strecken auf das

European Train Control SysteBT(CSaufgrund der damit verbundenedmristungsksten

insbesondere fur kleinere Eisenbahnverkehrsunternehmiee potenzielle/erlagerungvon

Verkehren auf die Schiengumindest solange keine nationalen oder europaischen Forder-
programme hierfir bereitsteén.

Auch die StralReninfrastruktur bedarf einer weiteren Ertlichtigung, um zukinftig den Anf@raBeninfrastruktur
derungen im Glterverkehr gewachsen zu sein. Dies betrifft insbesondere aubbsdiere

Erreichbarkeit von Hafen und Terminals des KombinmeYterkehrs, ohne die viele Schieren

und Schiffsverkehre nicht durchgefiihrt werden kénnen.

Weitere Verlagerungshemmnisse in Bad&firttemberglassen siclim BereichNetzzugang Netzzugang und In-
und Interoperabilitatidentifizieren. Problemegibt es unter anderem mit den begrenztenteroperabilitat
Schleusenbetriebszeiten auf dem Neckar und der notwendigen Voranmeldung fir Nacht-
schleusungen. Hinzu kommen die aufgrund des Alters der Infrastruktur haufigen technischen
Schleusenausfalle.i®zugeringe Dimensiorrung der Schleusen beschrankt die Transport-
mdglichkeiten der Binnenschifffahrt auf dem Neckar. Die bei den allgemeinen Verlagerungs-
hemmnissen bereits erwahnten Hoalnd Niedrigwasserperioden sind mit durchschnittlich

zehn Tagen im Jahr, an denen es artkde und Rhein zu Verkehrsbeeintréchtigungen

kommt, ebenfalls ein Hemmnis. Zunehmend zu einem weiteren Hemmnis wird die verkehr-

liche Erreichbarkeit der Binnenhéafen. Bei der Schiene gibt es Hemmnisse im Bereich Netzzu-
gang und Interoperabilitat. So fuhrt d&sustellenmanagement in Form von nachholender
Sanierung und Ausbau des Schienennetzes zu reduzierter Trassenverfiugbarkeit fur Giiter-
zugewahrend der Bauphaswjie etwa bei der Frankenbahn. Ebenfalls problematigiimen

die Zugiibergaben des grenziiberscteeilen Verkehrs mit der Schweiz, Frankreich und Os-
terreichsein, sofern damit ein Persoralder Treibfahrzeugwechsel einhergeht.

Zwar sind diéVettbewerbsbedingungeim Guterverkehr Giberwiegend im nationalen Rechwettoewerbs
und im europaischen Gemeinschaftsrecht kodifiziert, dennoch gibt es auch hier landessprs#gungen
fische Themen. Eine teilweise sehr zuriickhaltende Marktorientierung bei den Binnenhéafen
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trifft auf mehrere badenwirttembergische Hafenstandorte zu. Eine v.a. im Vergleich mit
dem Guterkraftverkehr passive Kundenakquisition fiihrt dazu, dass die Hafen und die Unter-
nehmen der Binnenschifffahrt von potenziellen Auftraggebern eher weniger wahrgenom-
men werden. Ein weiteres witewerbsinduziertes Verlagerungshemmnis ist die zuweilen
mangelndeKooperationsbereitschaft zwischen den Verkehrstragern Bahn und Binnenschiff
entlang von Neckar und Rhein. Bei der notwendigen spontanen Zusammenarbeit in bestimm-
ten Situationen wie etwa bei Hoelind Niedrigwasser mangelt es teilweise an Flexibilitat
und Bereitschaft zur Kooperation. Im Themenfeld déstenstrukturen und Preisgerden

neben den als allgemein identifizierten praisd kostengetriebenen Verlagerungshemmnis-
sen aufgrund ihrer Allgemeingultigkeit keine weiteren landerspezifischen Hemmnigse hin
geflgt.

Als abschlieRendes Themenfeld der Hemmnisse sollen somaindiestpezifischerexternen Externe Faktoren
Faktorenbetrachtet werden. Ein sowohl fur die Binnenschifffahrt als auch die Schiene rele-
vantes Verlagerungshemmnis ist der in Baféarrttemberg aufgrund der Industriestruktur
besonders rasch fortschreitende Wandel der Giterstruktur vom Massengut hin zum Stiick-
gut: ohne innovative Angebote ist der Transport dieser Giter auf Schiene und Wasserstralle
¢ abgesehen vom Kombinierten Verkejwftmals nicht darstellbar. Als wesentliches Hemm-

nis gerade beim Schienenverkdtat sichauch die mangelnde Akzeptanz der anfanglich vor-
gelegten Planungen erwiesen, wie ziB.Rheintal Auch im Land hemmen dartber hinaus
lange Planungsund Umsetzungszeitrdumeine Erh6hung der Leistungsfahigkeit der
Schiene beispielsweise beim Ausbau der Rheintalbahn auf vier Gleise, beim Ausbau der
Géaubahroder bei der Elektrifizierung der Stdbahn.

Im Laufe der Projektarbeiten hat sich gezeigt, dass dieilgging der Akteure in Form von Vernetzungsformate
Workshops und Fachforen eine entscheidende Ragliet, damit einzelne MaRnahmen zur

Verbesserung der Ablaufe und der Kooperation im Guterverkehrssystem tberhaupt wirksam

werden. Insofern sind digernetzungsformateals egenstandige flinftes Gestaltungsfeld zu

nennen.

Sowohl die identifizierten allgemeinen Verlagerungshemmnisse alsteiZinderspezifisch infrastrukturelle Verla-
fir BadenWiirttemberg erfassten Hemmnisse beschreiben iiberwiegerficstrukturelle 9gerungshemmnisse im
Probleme. Somit ist eine direkte Einflussnahme der Baulasttrager der 6ffentlichen Hand %1
Uberwindung der genannten Verlagerungshemmnisse mdglich, wenngleich bei allen Ver-

kehrstragern jeweils verschiedene politische Ebenen angesprochénBie Hemmnig\na-

lyse zeigt zudem, dass zur Verbesserung des Giitervergdsamtsystems verschiedene

Akteure auf den verkehrslogistischen Markten, politischen Ebenen und Zustéandigkeiten an-

gesprochen werden missen, da diese oft in gemeinsamer Verantmggiehen.

Dieidentifizierten landesspezifischen Hemmnisse zeigen, dass héufig europaische, natioradgfikation von
regionale und kommunale Zustandigkeiten gleichermaRen zu beriicksichtigen sind, um¥§setandlungsfeldern
zifische Hemmisse fiir eine nachhaltige Giiterverkehrsentwicklung aus allen Perspekti{fi&f2s -and
adressieren zu konnen. Um vor diesem Hintergrund dennoch fokussierte Gestaltungsemp-

fehlungen fiir das Land geben zu kénnen, wurden sowohl die identifizierten landesspezifi-

schen Hemmisse als auch die zuvor definierten Gestaltungsfelder im Rahmen des Guterver-
kehrskonzepts
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A in den Fachforen
A in erganzenden Fachgesprachen mit der Transpmd Logistikwirtschaft
A innerhalb der Gutachtergruppe

intensiv diskutiert und auf Landeszustandig&aigepruft. Im Ergebnis fuhrte dies zu einem
Gutachtervorschlag, der auf einem zyklischen Verbesserbrgs Optimierungsprozess auf-

baut und dabei in besonderer Weise Landeszusténdigkeiten beriicksichtigt. Der Abbau der
bestehenden Hemmnisse durch die Maikfung geeigneter Malinahmen auf verschiedenen
Gestaltungsfeldern steht gleichzeitig fiir den zentralen Beitrag des Guterverkehrskonzepts
BadenWirttemberg, um die nachhaltige Entwicklung des Giterverk€&esamtsystems in
BadenWirttemberg voranzubringen.

Die vom Auftraggeber definierten Arbeitspakete (bernehmen in diesem Konzept eine wich-
tige SchnittstellefFunktion. Sie werden dabei zu sinnvollen Einheiten zusammengefasst. Da-
her sind die im Guterverkehrskonzept untersuchten Themen nachfolgend auchmidét i
Reihenfolge der Arbeitspakete aus der LeistungsbeschreibungTabellel-1 dargestellt.
Vielmehr erfolgen die nachfolgenden Erlauterungen in eeuktur, die auf der sachlogi-
schen Zugehdorigkeit der Arbeitspakete zu Gestaltungsfeldern aufbaut und die aufzeigt, wie
auf diese Art und Weise die bestehenden Hemmnisse adressiert werden kénnen.
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5 Gestaltungsfelder flr den Guterverkehr

5.1 Erhohung deinfrastrukturLeistungsfahigkeit

5.1.1 Schieneninfrastruktur

Das Schienennetz in Bad@firttemberg hat eine Lange von rund@0 km. Davon sind rund 7 3qe der Eisen-

3.200 km Betriebsstreckenlange der Deutschen Bahpua@ rund900km Infrastruktur sind  bahninfrastruktur in
AY 9A3ISylddzy F'yRSNBNI LY TFNI &dNHz] (0 dzND SADNB A EedgWirtgmgesg A C
(61 Prozent) der Streckesind elektrifiziert.Bis auf wenige Ausnahmen irrB8hn Bereich

sind die Strecken dabei grundsétzlich ladiar Guterzige befahrbar.

Um die Systenteistungsfahigkeit der Schiene fur den Guterverkehermitteln und damit Datengrundlage
eine wesentliche Voraussetzung zur Abschopfung des Potenzials fiir eine Verlagerung zusatz-

licher Verkehre auf die Schiene zhaffen, sind die wesentlichen Merkmale, Engpasse und
Ausbaubedarfe fur die Schieneninfrastruktur darzustelléin.die Umsetzung der Infrastruk-

GdzNF yIfteaSy AY {OKASHSYHERNKEKMNRYFEzRREt & @Sy dzit i@
Lage, auf der Basis vderkehrsmengen und einer definierten Infrastruktiahrzeugbewe-

gungen zu modellieren und mittels Umlegungsrechnungen streckenspezifische Verkehrsbe-
lastungen zu berechnen. Auf diese Weise lassen sich bei bekannter maximaler Kapazitatsaus-
lastung belastbaréussagen zu Engpéassen treffen. Um das Modell auf den Schienengiiter-

verkehr anwenden zu kdnnen, sind nicht nur genaue Angaben zu Zugbelastungen auf den
Strecken implementiert, sondern es werden zusatzlich auch betriebstechnische Ablaufe wie
Zugbildung und Wgenlaufe simuliert

Die Anwendung des S$reutschlandmodells auf das Schienennetz in Batf@nttemberg Engpéasse im Schienen-
zeigt,die gliterverkehrsrelevanten Engpasse bzw. UberlastumigerSchieneninfrastruktur netz
im LandVon Uberlastungen betroffenrsi im Jahr 2030nsbesondere:

A die Zulaufstrecken auf den Schienenknoten Mannheim von Norden (Riedbahn), Si-
den (Rheintalbahn) und Westen (Ludwigshafen)

A die Rheintalbahn sidlich von Mannheim bis zur Abzweigung der Schnellfahrstrecke
in Richtung Stuttgart

A die Rheintalbahn siidlich von Karlsruhe, wobei die bereitdisierten Ausund Neu-
baugbschnitte (z.B. Ka¢nsteintunnel) deutliche Entlastungswirkungen zeigen,

A der nordliche Zulauf zum Raegbahnhof Kornwestheim im Abschnitt Bietigheim
Kornwestheim

A die eindeisigen Abschnitte der Gaubahn siidlich von Horb.

Die von Uberlastungen betroffenen Strecken zahlen gleichzeitig zu den am haufigsten von
Guterzugen befahrenen Strecken in Bad#tirttemberg. Insbesondere die Zugbildungsd
Rangierbahnhdfe in Mannheim urkbrnwestheim sowie di Rheintalbahn sind dabei auch
wesentliche Elemente fur den Transitverkehr auf der Schisieée Abbildung-8).
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Abbildung5-1: Engpésse im badentrttembergischen Schienennetz

Mannhewm(

Ludwigshafen
Schwetzing n|

Buchen
Eberbach

Tauberbischofsheim

Walldorf Mosbach
Germersheim Wiesloch
Ohringen
Sinsheim  Neckarsulm
Bruchsal Heilbronn
Warth Schwabisch Hall
Karlsruhe
Bretten Besigheim
Vaihingen Ellwangen
Ettlingen
? Mihlacker Ludwigsbur Backnang
Kornwestheim g g
stat] Pforzheim Waiblingen Schwabisch Gmand Aalen
Leonberg
Gaggenau
Stuttgart. Schomdorf
Lauterbourg Gernsbach Calw
Baden-Baden
Sindelfingen »
Buhl g Béblingen Gappingen "
Geislingen
Strasbourg/ Achem Nartingen Kirchheim
Otmarsheim Kehl Nagold Herrenberg .
Tubingen Metzingen Giengen
Freudenstadt
Cffenburg Rottenburg Reutlingen Munsingen
Horb
Lahr Hechingen
Hausach Balingen -~ Albstadt Ehingen
Laupheim
Emmendingen Rottweil Riedlingen
Waldkirch Sigmaringen Biberach
Villingen-
Schwenningen Bad Saulgau
Freib
retburg Donaueschingen@ Tuttlingen
Titisee-Neustadt
Bad Krozingen Prullendorf
endo
Staufen Stockach
Mullheim Singen Uberlingen Weingarten Leutkirch
Ravensburg
#Valdshut- Friedrichshafen
Lérrach lengen Konstanz

Weil

Basel ad Sackingen

<85 %

85 % bis 115 %

=15%

Auslastung im BVWP-Szenario 2030

Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund des Mischverkehrs auf der Schiene profitieren in der Regel sowohl der Schieb@ndsatzliche Guter-
glterverkehr als auch der Schienenpersonenverkehr Avs und NeubauraRnahmen an Verkehrsrelevanz von
der Schieneninfrastruktyrsie bilden ein Gesamtsystem. Daher werden zunéchst samtlichgebaumasnanmen
streckenbezogenerschieneninfrastrukturmalinahmen mit Landesbezug guisdsatzlich
guterverkehrsrelevant eingestuftym hieraus die besonders guterverkehrsrelevanten Maf3-

nahmen identifizieren kdnnen, wurde im Folgenden nochmals gesondert betrachtet

A Die im Bundesverkehrswegeplan 2030 bzw. im BSWAG (Bundesschienenwegeaus-
baugesetz) vorgesehenen Schienenmal3nahmen fur das Land-Bagd#emberg in
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den Bedarfskategorien fest digpierte (FD) Mal3hahmen, MalRhahmen des vordring-
lichen Bedarfs mit Engpassbeseitigung-ByBdes vordringlichen Bedarfs (VB) und
des potentiellen Bedarfs (P@&) der Fassung der Neubewertung durch das BMVI vom
5. November 2018 Durch die Neubewertung sinder Projekte in BadelVirttem-
berg aus der Bedarfskategorie PB in die Bedarfskategorida WAv. VB aufgestie-
gen. Eine MalBhahme (Gaubahn) in Badldirttemberg ist zudem im BSWAG in eine
hohere Bedarfskategorie eingestuft als in den Projektlisten des &wesdkehrs-
wegeplans (BMVI 2018).

A Neben den BundesmalRnahmen ist dsktrifizierungskonzept des Lan@8shritt 1
und Schritt 2) ebenfalls Bestandteil der Untersuchung. Als guterverkehrsrelevant
werden dabei v.a. Lickenschlisse und Umleitungsstreckepstirfty

Insgesamtsind 17 Schienenmjekte und Teilprojekte als glterverkehrsrelevant eingestuf
Davon sind vier Mal3Bhahmen fest disponiert bzw. im Bau oder fertig gestellt, eine Mal3n
in der Bedarfskategorie VB und zwolf Malinahmesindin der Bedarfskategorie VB zu fin-

den. Bei einer MaRnahme (740eter-b SGT 0 KIF yRSt G S& aAO0OK dzy SAyS af
Zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Systems Schiene im langlaufenden Guterverkehr ist

die Ertiichtigung ausgewahlter Korridore fiizunéchst;, 740 Meter lange Glterziige vorge-

sehen. Hierflr sind in Badai trttemberg derzeit finf Eitmalinahmen erforderlich. Diese

umfassen den Umbau der Bahnhofskopfe der Bahnhofe Grbleerorf, WilferdingerSin-

gen, Pforzheim und Lauda, um die notwegeti Nutzlangen der Gleise herzustellen. In Karls-

ruhe-Durlach ist zudem eine Gleisverlangerung vorgesehen (PRINS 2019).

+
Y40-Meter-Netz

Der durchgehend viergleisige Ausbau der Rheintalbahn, die Ertiichtigung der Ganah'Alﬁé'r‘i"zulauf
die Elektrifizierung der Sudbahn sim$besondere fur den alpenquerenden Giterverkehr
von Interesse. Die Rheintalbahn ist als Teil des Guterverkehrskorridors-ARpein eine
wichtige Zulaufstrecke auf Lotschbergnd Gotthardbasistunnel der neuen Alpentransver-

sale (NEAT) auf der Relation getien den Nordseehafen Rotterdam bzw. Antwerpen, der

Schweiz und Italien (PRINS 2019). Die Gaubahn ist fir den Zulauf auf den Knoten Zirich von

Bedeutung undoll einer deutsctschweizerischen Absichtserklarung vom Mai 2019 fir den
Schienengiterverkenr Z8A Y SNJ ANRPGLINRFAT AISY a@2ff 6SNLUAISY | Y
briichen oder Uberlastungen namentlich der Rheintalbahn ausgebaut weBienschland

hat sich zum Ausbau beider Zulaufstreckeneitsim Vertrag von Lugano verpflichtet.

Die geplanten MaflRnahmen zur Engpassbeseitigung auf der Schiene dienen dazu, durehbau-vorEngpasse
satzliche Kapazitaten die Zuverlassigkeit des Schienengiiterverkehrs zu steigern und wegi€gs Schieneninfra-
Mengen auf die Schiene zu verlageBofernalle Manahmen aus dem Vordringlichen Bedarf™ <"

des Bundesverkehrswegeplans 2030 sowie weiterer guterverkehrsrelevanter Malinahmen

bis 2030tatsachlich realisiertverden, wird das Schienennetz im Land keine grol3rdumigen
Uberlastungen mehr aufweise®er Schwerpunktegt dabei auf MalRnahmen an den Schie-

nenwegen des Bundes und den zugehérigen Ausbaupléanen, insbesondere der MaRnahmen

RSa .{2!D dzy R RS& . dzyRSALINPINIYYAd a9fS{TGNRAOKS L
rungskonzept des Landes enthélt mehrere Mal3nahmeéngdrade im Storurgind Umlei-

tungsfall erhebliche Guterverkehrsrelevanz haben und fur ein tragéshNot und Ausfall-

konzept(z.B. durch Elektrifizierung und Ausbau der Umleitungsstrecken oder operative Mal3-

nahmen) erforderlich sind. Nur dann ist das Ne&ttsachlich engpassfrei.
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Ein zentraler Aspekt fur die Erh6hung der Systemstungsfahigkeit im Guterverkehr ist essteigerung der Schie-
durch die Aisweichstrecken eine NeResilienz zu gewahrleisten utemporéare Engpdsse neninfrastrukturkapa-
im Schienenguterverkehr zu vermeiden. Im N&iild und OstWestVerlauf sind hierfir ne- zitatenim Land

ben den Ausund Neubauplanungen des BVWP 2030 vor allem Elektrifizierungsmafinahmen

notwendig und sinnvoll. Die Elektrifizierungsinitiative des Landes beinhatdtihunter an-

deremdie StreckeTubingen- Horb. Der Ausbau der Gaubahn und die Elektrifizierung der
Hohenlohebahn zwischen Ohringen und Schwabisch Hall, sind weitere sirmwolEeibe-

reits in Planun@der zumindest in deDiskussion befindlichilalRnaimen, die zu einer Stei-

gerung der Schieneninfrastrukturkapazitat fihren.

Nicht mit direktem Landesbezug aber dennoch ebenfalls sinnvoll bezlglich der Bereitstebtigerung der Infra-
von groRraumigen Ausweichrouteware die Schaffung ausreichender Kapazitaten auf défrukturkapazitat in
linksrheinischerStrecke zwischen Wérth und Lauterbounpd weiter nactStrasbourgo- rankreich

wie in OstWestVerlangerung dazdie teilweise Reaktivierung der Eisenbahnstrezig-

schenRastatt- Haguenaug SaarbriickenDamitwaren mit Einbeziehung der Gaubalats

vom Bund bereits vorgeschlagene Ausweichransgesamimindestens zwein Nord-Sud

Richtung verlaufendéusweichroutereur Rheintalbahn vorhanderiur den Schienenguter-

verkehrin der OstWestRichungstindenach einer eventuellen Elektrifizierungt der Ho-

henlohebahreine zusatzlichestrecke zur Verfligungo dassim Umleitungsfaltie Umwege

Uber die uUberlageten Strecken NUrnbeVirzburgAschaffenburgDarmstadtRhein

Neclar sowie die Frankenbainicht mehr die einzige Option in Richtung Nurnbeggen

Um zusatzlich die Situation fur die internationalen Verkehre an den Grenzibergangen Beawuzuberschreitender
Zulaufstrecken mit Engpéssen verbessernkonnten zusétzlite Grenziibergange an der Verkehr nach Frank-
Oberrheinschiene geschafféaw.bereits vorhandenertiichtigtwerden. In Richtung Frank-"¢"

reich konnte hiemeben Kehl und Neuenburg ein drittégistungsstarkeiGrenziibergang
durchErtichtigung der Infrastrukturwischen Wérth undlauterbourgentstehen Ein Ausbau

dieser derzeitzwischen Woérth und Lauterbourgingleisigen undauf der Gesamtrelation
Worth-Strasbourg aktuellnicht elektrifizierten Streckewtrde als linksrheinische Aus-

weichstrecke die Reintalstreckeentlastenund sodie Kapazitét und Flexibilitém Oberrhein

erhdhen Ein vierter, zu reaktivierender Grenziibergang bei RaStatttersdorf (Strecke &&-
tatt-Roeschwoog-(Haguenai wiirde die linkeneinische Ausweichroute WorBtrasbourg

ideal mit der Rheintalbahn in Q¥¢estRichtung verknipfen und kénnte die Knoten Stras-

bourg und Offenburg entlasteagegen erscheinen die Ubergange Forbach und Apach mit

ausreichend Reserven versehen.

Im Ergebnis ergeben sich hieraus die guterverkehrsrelevanten MaRnahmen auf der Schiene
(sieheAbbildung5-2; tabellarische Darstellung im Anhang).
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Abbildungs-2 Guterverkehrsrelevante Mal3nhahmen im Schiegiéterverkehr
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Quelle: Eigene Darstellung

Als Folg und Reaktion auf die Streckensperrung der Rheintalbahn im Sommer 2017 ward@raumige Aus-
ein gemeinsames Handbuch zum Notfallmanagement aller beteiligten Infrastrukturbetrgichrouten
bern, die im RailNetEurope Rahmen kooperieren, entwickelt (RailNetEurope 203&)htEs

seitdem Jahr 201%ur Verfugunglnhalt sind neben abgestimmten, grenzuberschreitenden

festgelegten Kommunikationsind Ablaufprozessen, auch eine Definition und Ubersicht von
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moglichen Ausweichrouten. Diese beinhalten eine Kombination der nationalen Ausveeichp
nungen, inkl. aller relevanten technischen und operativen Informationen sowie eine Abschat-
zung von freien Trassenkapazitaten (siéimildungs-3).

Abbildung5-3: Ausweichrouten Notfallmanagement fur den RhaipenKorridor
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Quelle:Eigene Darstellung auf Basis von RailNetEuropksj20

Neben den infrastrukturseitigen Maf3nahmen zur Engpassbeseitigung, werden im Zuge§eE ausbau

schrittweisen Inbetriebnahme des neuenropasch standardisierten, interopablen Zug-
beeinflussungssystesETCS (European Train Control Systemgatztihe Streckenkapazita-
ten generiert. Hierbei werden die bisher noch in EurapaEinsatz befindlichehisherigen
Zugbeeinflussungssysteme durch ETCS ersetzt. Ziel dabei ist es, die Ziige in kirzeren Abstan-
den fahren lassen zu koénnen, da die Zige nicht mekr kbnventionelleSignale entlang

den Bahnstrecken, sondenmer Fiihrerraumanzeige gefiihserden.Mittlerweile wurde sei-

tens des Bundes und der DB Netz AG beschlossen, dass das gesamte deutsche Schienennetz
in den kommenden Jahren mit ETCS und Digitalelhwetken (DSTW) ausgeristet werden

soll. Die neuen Technologien versprechen bis zu 35 Prozent mehr Kapaazilégatschen

Netz, hdhere Qualitat und Punktlichkeit, weniger Kosten in der Instandhaltung und im Be-
trieb durch die moderne, einheitliche Anlagenhitektur sowieeuropéische Interoperabili-

tat der Systeme undiner verbesserten Energieeffizienz durch vorausschauendes Fahren.

Als erster Eisenbahnknoten Deutschlands wird Stuttgart mit DSTW, ETCS und weiteren da-
rauf aufbauenden Technikgn. B. hochatomatisierter Fahrbetrieb mit Triebfahrzeugftihrer)
ausgeristetBis 2030 soll das gesamte StuttgarteB&hnNetzausgerustet seineinschliel3-

lich der Strecken, auf denen auch FeRegionalund Guterzlge fahren. In diesen Bereichen

soll ETCS Hybrigevel3 eingefuhrt werden.

Zusammengefasst sind prioritar vier Malinahmenpakete die Grundlage fir die weitestge-
hend Engpassfreiheit der Schienennetzinfrastruktur fir den langlaufenden Schienengditer-
verkehr des Landes mit hdchster Prioritat zu realisieren:
A BWVPR-MaRnahmen
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A 740-Meter-Netz
A Elektrifizierungskonzept des Landes
A Schaffung von Ausweichrouten uhgktzresilienz

Die ausgewdahlten MalRnahmen an der Schieneninfrastruktur dienen vorrangig der Erhéhung
der Leistungsfahigkeit im langlaufenden Schienengiterverkehr (z.B. Knoten Mannheim,
Rheintalbahn) und der Einrichtungn leistungsfahigerRedundanzen (z.B. GaubahAher

auch kei weiteren kleinraumigen MafRnahmen fir den Schienenverkehr (z.B. Gleisanschlisse
Anbindung von Terminglsst lokal mitpositivenAuswirkungen auf den Guterverketwf der
Schienezu rechnen.

Zusatzlich zum klassischen Infrastrukturausbau bietet die Digitalisierung des Schienenn@izesziale der Digitali-
ein weiteres Potenzial zur Kapazititserhohung. Die Digitalisierung deuh@iSicherungs- Sierung des Schienen-

netzes

technik (LSTinit ETCS als Tragersystemzeugt mittelfristig eine Kapazigsteigerung und

ist damit eine Erganzung zu den Bedarfsplard kleinen und mittleren Maf3nahmen, insbe-
sondere im hoclbelasteten Engpassnetz.

In allen Bereichen miissenisstehende Planungen zeithah begonnen und auch abgeschipsinahe Planung

sen werden Au3erdem sind Initiativen auf franzdsischer Seite bzw. internationale Bemuhun-
gen zur Schaffung von Ausweichrouten und Einbezug vork8trém Ausland zu unterstuit-
zen.

5.1.2 StraReninfrastruktur

Das klassifizierte Stralleetz im Land BadeWdlrttemberg hat eine Lange von rund Giiteverkehrsrelevanz
28.000km. Nicht alle Streckenabschnitte sind daioeigleichen MaRe fiir den Giiterverkehrdes Straliennetzes

relevant Einen ersten Anhaltspunkt zur Guterverkehrsrelevanz lieferiSdémververkehrs-
anteilander durchschiitlichen Verkehrsmenge (DT\Die Anzahl der Fahrzeuge im Schwer-
verkehrauf dem baderwirttembergischen Stralennetzetrug 2018im Durchschnittiber
alle Dauerzahlstelleauf:

A Bundesautobahnerf.864Fahrzeuge
A BundesstraRent.106Fahrzeuge
A LandesstraRer274Fahrzeuge

MalRnahmen an Streckenabschnitten, auf denen die durchschnittliche FahrzeugzahEngpassanalysen

Schwerverkehr Gber dem Durchschnitt liegt, konmgandsatzlichals besonders guterver-
kehrsrelevant eingestuft werderDie mit de&Y o 8tdzli &8 OKf I YRY2 RSt &
Engpassanalysen zeigen, dass die Gesaistungsfahigkeit der StraRen in Bad#firttem-

berg fir den Giterverkehr durch verschiedene Infrastrukturengpasse eingeschrartieist
oftmals auf besonders giterverkehrsgehnten Streckenabschnitten liegeieses Ergebnis
wurde mittels Umlegungsrechnungen auf Basis der fur das Jahr 2030 erwarteten Guterver-
kehrsleistung im Verkehrsmodell gepriift, und zusatzlich auch nochmals im Dialog in den
durchgefuhrten Workshops validie Ermittelt wurde dabei, auf welchen Abschnitten des
badenwiirttembergischen StraBennetzes im Tagesdurchschnitt kapazitatsbedingte Uberlas-
tungen (Stau) auftreten. Im bademiurttembergischen Autobahnnetz weisen insgesamt vier
fur den Stral3enguterverkehresonders wichtige Autobahnabschnitte im Jahr 2030 auch bei
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Realisierung der MaRnahmen, die im Bundesverkehrsplan vorgesehen sind, relevante Uber-
lastungen auf langeren Distanzen auf und stellen damit relevante Engpasse dar. Die Uberlas-
tungen beziehen sicleyveils auf beide Richtungen der Streckenabschnitte:

A A 5zwischen Mannheim und Karlsruhe sowie zwischen Offenburg und Freibgigpssse Bundesau-
A A 8zwischen Leonberg und Kirchheim/Teck tobahnen
A A 81 zwischen Ludwigsburg und Heilbronn sowie zwischen Hemgand Stutt-

gart

A A 98 zwischen Rheinfelden und Waldshigngen

Die im Bau und in der Genehmigungsplanung befindlidtewm und Ausbaumafinahmeim
Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030, wie ztBctiestreifige Ausbau der A 8 zwi-
schen dem AK Stuttgannd der AS Wendlingespwieder acht bzw. sechsstreifige Ausbau
der A8/A81 zwischen dem AD Leonberg und der AS Sindelfinger@Dstsern die verkehr-
liche Situation in dendtreffenden StreckenabschnitteiEngpasse werden jedoch auch wei-
terhin bestehe. Fir die Beseitigung vedibender Engpasse zeigt sich, dd&s unverander-
ter EntwicklungauchAus und Neubaumaf3nahmein derBedarfskategorie deseiteren Be-
darfsdes Bundesverkehrswegeplans als relevant einzustwféen Hierzu zahlez.B. der
sechstreifige Ausbau der A5 zwischen den AS Offenburg und AS Frbllitegder acht-
streifige Ausbau der A81 zwischen AK Weinsberg und der AS lisfeld und die vierstreifige
durchgangige Erweiterung der A98 zwischen den AS Rheinfelden und Tiengen.

Im Ergebnis zeigt sich die besondere Bedeutung der MaRnahmen an den Bundesfernsticiéenekehrsrelevanz
im Land fiir den Giiterverkehr: Insbesondere MaRnahmen an den Bundesautobahnen \§ihgedarfsplamaf-
oftmals besonders giiterverkehrsrelevant (ca.%)L An Bundesstralen erfiillt ungefahr did2"™e"

Halfte der MalRnahmen das entsprechende Kriteriungd an den Landstraen sind ledig-

lich rund 176 der Mal3nahmen besonders giterverkehrsrelevant (siedieelle5-2).

Tabelle5-1; Guterverkehrsrelevanz von StralRenmafRnahmen

Gesamtzahl der Besonders gterverkehrsrelevante
MaRnahmen MafRnahmen
Anzahl Anzahl Prozent
Bundesautobahne(BAB) 28 17 61 %
BundesstralRen (B) 120 56 46 %
LandesstralRen (L) 126 21 17 %
Summe 274 99 36 %

Quelle: Eigene Darstellung

Die 17 besonders guterverkehrsrelevanten MaRnahmen an den Bundesautobéihéf) MaRnahmen an Bun-
liegen schwerpunktm&Rig entlang der A5, der A6 und der A8. So entlastet beispielsweisgeggitobahnen
Ausbau der A6 zwischen den Anschlussstellen Wiesloch/Rauenberg und dem Autobahnkreuz

Weinsberg einen der vom Schwerverkehr am hdchsten belasteten Autobahnabsdhmitte
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Land. Hier erfolgt derzeit ein sechsstreifiger Ausbau. Der Abschnitt der A8 zwischen dem Au-
tobahnkreuz Stuttgart und der Anschlussstelle Stuttdgegerloch ist ebenfalls besonders
guterverkehrsrelevant. Die Bundesverkehrswegeplanung sieht hier eimstaifigen Aus-

bau in der Bedarfskategorie MBvor. Der vom Schwerverkehr am hdchsten belastete Ab-
schnitt liegt an der A5 zwischen dem Autobahnkreuz Walldorf und dem Autobahndreieck
Karlsruhe. Hier ist im Bundesverkehrswegeplan derzeit ein achtstreffigedrau in der Be-
darfskategorie WB* vorgesehen.

Die besonders glterverkehrsrelevanten Malinahmen an Bundesstralien umfassen vorrafgigahmen an Bun-
die Beseitigung von Ortsdurchfahrten, aber auch den abschnittsweisenuAdsNeubau. desstralen

Von den B besonders guterverkehrsrelevanten Mal3nahnmemBundesstralen (46 Hipd

in der Bundesverkehrswegeplanung 2030 insgessenhsMalRhahmen fest disponiert,%4
dem vordringlichen Bedarf zugeordnelrei Mal3nahmen zahlen zum weiteren Bedarf mit
Planungsrechtd zwei Mal3nahmen sinoin weiteren Bedarf eingestuft.

Neben den genannten MalBhahmen an Bagfernstrallen sind insgesamt 21 der P®- MaRnahmen an Lan-
jekte (17%) des GVP 2010 an LandesstralRen als besonders giiterverkehrsrelevant eing@tgiffen

worden. Dabei umfassed5 MalRhahmen die Beseitigung von Ortsdurchfahrieing Mal3-
nahmeist eine Ausbaumafnahme zur Anbindung einer Bundesfernstrale (L1111 Donnbronn
¢ AS Untergruppenbach), die Beseitigung von Bahnibergangen oder die Umsetzung von
GroRprojekt&. Eine MaRnahme dient der Anbindung eines gro3en Industriegelandes (L67
Ausbau zwisan Kuppenheim und Muggensturnbinzu kommt das zur Bundesfernstral3e
(B29) hochgestufte GroR3projekt des dreistreifigen Ausbaus zwischen Backnang und der An-
schlussstelle Mndelsheim.

Im Ergebnis besteht glterverkehrsrelevanter Ausbaubedarf der StraReninfrastruktur zunvei-und Ausbaube-
nen entlang verschiedener StraBenziige (Autobahnen, Bundesstraen und Landessstré®en)

sowie zum anderen punktuell, v.a. im Rahmen vais@nfahrungen sowie teilweise der Be-
seitigung von Bahniibergangen (siekigbildung5-4).
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Abbildung5-4: MaRnahmen Str@eninfrastruktur BVWP 2030 und GVP 2010
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Legende:

— fest disponierte MaBnahmen mit Engpassbeseitigung (FD-E) weiterer Bedarf

— fest disponierte MaBnahmen (FD) m® 4 LandesmaBnahme

— vordringlicher Bedarf mit Engpassbeseitigung (VB-E) ®  Ortsumfahrung

-0 vordringlicher Bedarf (VB) A Beseitigung Bahniibergang

- weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WE®)

Quelle: Eigene Darstellung

Neben den klassischen Nawnd AusbaumalRnahmen kénnen Engpassbeseitigungen im St&;ﬁmierung des Ver-
Rennetz ebenfalls durch ein intelligentes Verkehrsmanagenueterstitzt werden. Hier
spielen insbesondere telematische Verkehrsbeeinflussungstesheike wichtige und wir-
kungsvolle Rolle, wie z.B. Netmd Streckenbeeinflussungsanlag&B@A undSBA), Anlagen
fur temporare Seitenstreifenfreigabe (TSF) und Zufegeungsanlagen (ZRA). Dasd.Ba-

denWirttemberg ¥M BW 2015, S. 8) geht davon aus, dass sich durch ein intelligentes Ver-
kehrsmanagement positive Wirkungen ergeben kdnnen:

kehrsmanagements

A 30 % weniger schwere Unfalle,
A 20 % kiirzere Reisezeiten,
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A 15 % hohere Leistungsféghieit,
A 20 % weniger Staus durch praventive Verlagerung des Verkehrs auf Alternativ-
routen.

Abbildung 55 gibt einen Uberblick iiber die zurzeit in Betrieb bzw. in Planung bzw. in Bau
befindlichen Anlageneat Bundesfernstral3en des Landes.

Abbildung5-5: Verkehrsbeeinflussungsanlagan Bundesfernstral3en in BW
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Quelle: Eigene Darstellungtrallenverkehrszentrale Bad&wirttemberg

Esist erkennbay dass insbesondere die in Planung befindlichen Anlagen fur eine temporére
Seitenstreifenfreigabe an der A8 und A81 in der Metropolregion Stuttgart einen Beitrag zur
Engpassbeseitigunigisten konnen, indem dortverkehrsaufkommensabhéngigit dieser
Malinalme ohne einen Vollausbaemporar die Achtstreifigkeit hergestellt werden kann.
Damit steht gerade auch fir den Guterverkehr, der auf diesen Abschnitten auch auf die
Stral3e angewiesen ist, zusatzliche Kapazitat zur Verfligung. Auch an den Engpassstfecken au
der A5 sowie durch ein Einbeziehen der auf der franzésischen Seite parallel verlaufenden
Autobahn A35 wére eine Ausweitung der temporaren Seitenstreifenfreigabe inklusive einer
Integration in das bestehende Konzept der Netzbeeinflussungsanlagen zu,puiresuch

dort den Verkehrsfluss besser steuern zu kdnoad gleichzeitig Flachenversiegelengu
verhindern
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Bezuglich der Netazind Streckenbeeinflussungsanlagen wird fir zentral gehalten, dass diese
mit den Empfehlungen der Navigationsgerate gekopsgigitl und auch in der Lage sind, spe-
zifische Empfehlungen fir den Lierkehr zu geben, die von denen des Rksvkehrs ab-
weichen konnen. Dies betrifft sowohl die gegenseitige Bereitstellung der zur Berechnung der
Fahrtempfehlungen erhobenen Verkehrsdateis auch einen Abgleich der daraus berech-
neten Fahrtempfehlungen.

Die ausgewahlten MalRBhahmen an der StralReninfrastruktur dienen vor allem der Beseitigung
von Engpassen auf Autobahnen (z.B. A5 und A6), umfassen zahlreiche Ortsumfahrungen zur
Reduzierung deBelastung der Birgamen und Birgemit Schwerlastverkehr und zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit. Nur teilweise dienen die Ausbauten von Bunddsan-
desstraRen auch der Querschnittserweiterung und dateitkapazitatserweiterung.

5.1.3 WasserstralRen wuhBinnenhéfen

Im Bereich der Wasserstral3en enthalt der Bundesverkehrswegeplan 2030 eine Mal3natuti@rausbau im
im Land mit vorrangigem Nutzen fiir den Giiterverketie Verlangerung der NeckarschleuBVYWP 2030
sen von Mannheim bis Plochingen. Diese Mamaloll perspektivisch den Einsatz von-135
Meter-Schiffen auf dem Neckar ermdglichen und damit die Befahrbarkeit des Neckars quali-

tativ verbessern. Im Bundesverkehrswegeplan 2030 ist die Verlangerung der Neckarschleu-

sen auf der Gesamtstrecke in den vordtiohen Bedarf eingestuft (PRINS 2019).

Des Weiteren sieht der Bundesverkehrswegeplan zwei Uberregional bedeutsame Malf3pettrinnenvertiefung
men fur die Binnenschifffahrt vor, von denen auch Bawéiirttemberg profitiert: Zum einen am Mittelrhein

soll duOK SAYyS CIFKNNAYYSY@SNIASTFdzyad oa! of F RS2LIGAYA
Mainz/Wiesbaden und St. Goar eine qualitative Verbesserung der Befahrbarkeit des Rheins

sowie eine groRere Unabhangigkeit vom Wasserstand in diesem Bereich erreicht werden.

Das Pragkt ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 in die KategorE ¥idgestuft und besitzt

mit einem NKV von 30,7 ein besonders hohes Nut¢estenVerhaltnis. Zum anderen ist in

der Bundesverkehrswegeplanung eine Abladeverbesserung und Sohlenstabilisieruregg am Ni

derrhein zwischen Duisburg und Stiirzelberg im vordringlichen Bedarf bei einem Midgen

ten-Verhéltnis von 2,1 vorgesehen. Beide Malinahmen dienen vorrangig der Verbesserung

der Durchgangigkeit in Richtung ARAfen.

Daes sich bei den Wasserwegen mit Ausnahme der Ingenieurbauwerke (Schleusen) umaeenknappheit in
tirliche Verkehrswege handelt, die aber eines geeigneten Infrastrukturzugangs bedudefBinnenhafen
spielen die Binnenhafen im Gesamtsystem Guterverkehr eine herausgehobene Rolle. Fir die
badenwiurttembergischen Binnenhéfen, aber auch fur vergleichend betrachtete weitere Bin-

nenhéafen stellt die Verfigbarkeit von Flachen zunehmend das zentrale Problem dar. Verfig-

bare Bestandsflachen sind in nahezu allen Binnenh&fen nicht mehr vorhandemdBesso

eingeschrankt ist hier die Situation in den Hafen Stuttgart, Plochingen, Mannheim, Karlsruhe,

Kehl und Weil am Rhein. Fir potenzielle Interessenten an hafenaffinen Geschaften stehen

dort kaum mehr Erweiterungsflachen zur Verfligung.

Einige dieser Hafen wie Kehl, Stuttgart und Weil haben zudem konkreten Bedarf an @p#énierungsmafnah-
Erweiterung der verkehrlichen Infrastruktur. Fir erforderlich gehalten wird unter andergffin in Binnenhafen
die Ertiichtigung der Gleisanlagen im Hafen Kehl fir Ganedwedwe, der Neuzuschnitt von
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Flachen im Hafen Stuttgart zur Erweiterung der trimodalen Umschlagmoglichkeiten, und die
Restrukturierung weiterer Flachen im Hafen Karlsruhe. In Weil am Rhein fehlt eine direkte

Anbindung des Hafens an die A 5 aus Richturrdéyip wozu die Errichtung einer neuen An-

a0Kf dza 3 2 BNRE SGRIBAMRSNI AOK gNNBP® 5SNJ SAdG SyidadsSk
kehr Umwege, die vor allem das innerstadtische StralBennetz der Stadt Weil belasten.

5.1.4 Infrastrukturen fur den Kombinierten Vetk

BadenWdrttemberg verfugt Gber eine gute Infrastruktur fur den Kombinierten Verkehr in
Form einer ganzen Reihe an Terminals, an denen intermodale Transportgefale von der
Stral3e auf die Schiene und/oder das Binnenschiff umgeschlagen werden kdnnemt&eeco
ner (sog. maritime Verkehre) spielen dabei eine besondere Rolle, aber auch Trailer und
Wechselbriicken kénnen an der Mehrzahl der Term8tahdorte verladen werden. Auch fur

den begleitenden alpenquerenden Kombinierten Verkehr (Rollende Landstral3@@nwien

Land Angebote zur Verfligung gestellt.

Die Vorteile und Potenziale des Kombinierten Verkehrs sind in zahlreichen UntersuchuRgenziale des Kombi-
dargestellt und beschrieben. In einer vermehrt auf Schiene und Binnenschiff set2éadennierten Verkehrs
kehrskonzeption kommt dem Kombinierten Verkehr eine zentrale Bedeutung zu. Er soll da-

her auch in BadefVirttemberg, das in besonderer Weise sowohl in Richtung Norden (Hin-
terlandverkehre) als auch in Richtung Stden (alpenquerender Verkehr) auf digevienig

von Langstreckenverkehren setzen muss, stark wachBasdurchschnittliche Mengen-

wachstum im Kombinierten Verkehis 2030 wird voraussichtlich bei 3,1 %35 % jahrlich

liegen Dies bedeutet, dass sich die Mengen im Kombinierten Verkehr iniberbarund 20

Jahren verdoppeln werderspatestens im JaBO30wird mit den derzeitigen Wachstumsra-

ten und bei Durchfiihrung der erforderlichen Ausbauten der Terrrff@dazitavoraussicht-

lichdie in der K\Konzeptiorals oberer Wertlr denkbar gehalten&\£Potenzialmenge von

rund 21 Mio. t erreicht sein (siehEabelle5-2).

Tabelle5-2: Entwicklung im Kombinierten Verkehis 2030

BadenWaurttemberg Deutschland
2010 11,7 96,9
Transpc:\;ltizuikommen 2030 216 1737
Veranderung 84,6% 79,3%
2010 7,6 44,1

Transportleistung
Mrd. tkm 2030 11,4 76,2
Veranderung 50,0% 72,8%

Quelle: Eigene Darstellung

Eire wesentlicheVoraussetzundgir die Erreichbarkeit der Potenzialmengen ist die Weiteweiterentwicklung der
entwicklung der Termindhfrastruktur. Seit Veroffentlichung der K&6nzeption 2014 konn- Terminalstruktur

ten bei der Terminalnfrastruktur imLand (bestehende Terminals bzw. Standorte) verschie-

dene Erweiterungen und Verbesserungen erzielt werden:
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A ImHafen Stuttgartvurden durch die Neuordnung von Grundstiickemeitsdie Vo-
raussetzungen fir einen Ausbau zur Verdoppelung der trimodalen Umschéamka
tat geschaffen. Damit steigt die jahrliche Kapazitat dort von 50.000 auf 100.000 La-
deeinheiten(LE)&hrlich.

A In Heilbronnwurde der Terminalbetrieb neu vergeben; eine baukapazitive Er-
weiterung (Gleisverlangerung) ist in Vorbereitung, so dass dam¥erbindung mit
einer neuen verkehrlichen Einbindung des Termigatindestens 30.000 Ladeein-
heiten umgeschlagen werden kdnnen.

A In Kornwestheimliegt ein giiltiger, aber bislang nicht vollzogener Planfeststellungs-
beschluss fur ein weiteres Umschlagmbdzur Kapazitdtsausweitung des Stra-
3en/Schienen-Terminals auf 200.000 LE vor.

A In Uim-Dornstadtwird angestrebt,das bestehende Terminglerspektivisch nach
MoglichkeitzweiseitiganzuschlieRenund durch ein weiteres Modwu erweitem.
Zukunftig sollen dnn bis zu 165.000 LE umgeschlagen werdenmaximalen Um-
schlagskapazitaten wirden bei ca. 300.000 Umschlagen liBgsmeue Modul wird
gleichzeitig das erste voll automatisierte Hinterlahekminal in BadeiWVirttemberg
sein.

A Diese Erweiterungn Ulm-Dornstadtfiihrt in Kombination mit einem weiteren Ter-
minal sidlich von Ulm und dem Terminal in Wolfurt (Osterrezchginer Erhohung
der Umschlagskapazitaten auf rund 340.0@@leeinheiterim dstlichen Landesteil

Auch im Bereich der neuen ¥8fandorte gibt es Entwicklungen seit derKdhzeption 2014, Potenzialraume fir
wobei im Wesentlichen die dortigen Empfehlungen zur Suche neuer Standortraume urfigjee Terminalstand-

setzt und konkretisiert wurden: orte

A sudlich von Stuttgakonzentrieren sich die Ewicklungerderzeitauf die Errichtung
eines Terminals in Horb am Neckar, nachdem sich andere Standorte in der Vorpri-
fung aufgrund der aktuellen Situation vor Ort als nicht realisierbar erwiesen haben.
Auch in Reutlingenvurden mit Studienzur Realisierungines intermodalen Um-
schlagplatzes, an dem auch Container umgeschlagen werden kdregamnen Ins-
gesamt hat der Raum slidlich von Stuttgart in detkiOvizeption ein Potenzial von
mehr als 100.000 LE, das so abgedeckt werden kénnte.

A In Oberschwaberwird durch einen ortlichen Verladerein neue(Klein)Terminal-
standort zwischen Ulm und Bodens@@strach)umgesetzt In der KMKonzeption
wird fir den Gesamtraunmit einem Umschlagpotenzial von 30.000 bis 40.000 LE
gerechnet.

A InderOrtenaugibt es lokales Interesse an einem neuen Standort des unbegleiteten
Kombinierten Verkehrs, ggf. in Kombination mit einer Neugestaltung der Situation
fur den begleiteten Kombinierten Verkehr in Richtung Schwzdgbei wirddas regi-
onale Potenzial im unbegiteten Kombinierten Verkehr in der K&bnzeption bei
rund 30.000 LE gesehen.

Im Ergebnis ergibt sich daraus eine Weiterentwicklung der Terrharadkarte in Baden
Wirttemberg. Diese enthalt neben den Terminals im Land auch die in unmittelbarer Nahe
(d.h.linksrheinisch) gelegenen Terminals in der Schweiz, in Frankreich sowie in RReinland
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Pfalz. Weitere Terminals mit Bedeutung fur das Land liegen u.a. in Augsburg, Wolfurt (Vor-

arlberg) und Aarau (Schweiz) (sighlgbildung5-6).

Abbildung5-6: TerminalLandkarte Land BadeWurttemberg
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Neben der Flachenentwicklung zur SchlieBung der Liicken in der TeAbohedkung im siid- Weiterfiihrende MaR-

lichen Landesteil und dem Ausbau von Terminals untersucht das Giiterverkehrskonzeptaftien zur Starkung
des Kombinierten Ver-

Stralte/Schiene

. Rollende Landstralle

Standortraum in Untersuchung

Quelle: Eigene Darstellung

Reihe an weiteren MaRnahmen, die die Entwicklung und Starkung des Kombriniéte

kehrs unterstitzen konnen:

A Steigerung der Leistungsfahigkeit der Schieng WasserstraReninfrastruktur, um
auch zusatzliche Hauptlaufe des Kombinierten Verkehrs aufnehmen zu kénnen,
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A Forderung der Errichtung und des Betriebs von intermodalen Ungahiiagen, um
u.a. die Errichtung dezentraler Terminals im Land unterstiitzen zu kénnen,

A Betriebsforderung im Kombinierten Verkehr, um einen Wettbewerbsnachteil durch
erhdhte Produktionskosten im Kombinierten Verkehr ausgleichen zu kénnen,

Der Kombinierte d&ehr wird in der Summe aus diesen MalRnahmen zu einer wesentlichen
Stitze des Guterverkehrskonzepts BadWirttemberg, und einer nachhaltigeg weil
gleichermaf3en 6kologisch sinnvollen als auch wirtschaftlich attraktiv®toglichkeit der
vermehrten Verlagrung von Guterverkehren auf die Schiene.

5.2 Verbesserung der Organisation des Systems Guterverkehr

5.2.1 Schaffung von Lk®tellplatzen

Sowohl in vorgelagerten Fachgesprachen zum Giterverkehrskonzept-Bé&tttiemberg, Fehlende LkwAbstell-
als auch in den durchgefiihrten Fachworkshops hat sich das Fehlen vekbkteliflachen flachen

und Parkplatzen als maf3geblichiduelleHerausforderung fur den Guterkraftverkehrrde-

stellt. Eine im Jahr 2018 durchgefiihrte Erhebung der Bundesanstalt flr Strallenwesen hat
fur BadenWurttemberg mehr als 3.000 fehlende Stellplatze ermittelt (BASt 2026y Ver-

band des Wirttembergischen Verkehrsgewerbes e.V. schatzt den Bdutdichhoch ein.

Vor diesem Hintergrund wurde die Parkplatzsituation im DadG K A £ F-SeuRdBland-a Nodeltbasierte Ab-
Y 2 R S feftigfeind untersucht Modellbasiertkonnte aufgezeigtwerden, wie hoch der er- schatzungles Defizits

wartete Stellplatzmangel isan welchen Autobahnabschnitten konkret Stellplatze fehlen,
und welche MaRnahmen denkbar sind, um darkplatzmangetu beheben

Im Ergebnis zeigt sich, dass entlavegterer Abschnittedes Autobahnnetzes imahd zusatz- Rrsumliche Verortung
licher Bedarf an Lktellplatzen besteht. Nimmt man die geplanten StellplatzkapazitétélenderLkw-Stell-
und eine Prognose des LiStellplatzbedarfs auf Basis der empirischen$isliplatzauslas- Platze

tung des Jahres 2013 zur Grundlage, dann sind insbesonderegrrideh Abschnitten (Hin
und Rickrichtungen) im Jahr 2030 erhebliche Engpéasse durch fehlendstedliplitze zu
erwarten:

A A5 zwischen Grenzilbergang D/CH und Neuenburg
A A7 zwischen Ulm und Feuchtwangen
A A 8 zwischen Karlsruhe und Stuttgart

In der Summe Bd bei der derzeitigen Parkplatzkapazitat fir 2030 im Jahresdurchschnitt zwi-
schen Stuttgart und Karlsruhe ca. 500 fehlende Stellplatze, zwischen Ulm und Crailsheim rund
600 fehlende Stellplatze und an der A5 vor der Schweizer Grenze20@fehlende Stell-

platze zu erwarten. Auch entlang anderer Autobahnen im Land, insbesondere der A6 zwi-
schen Walldorf und Feuchtwangen ist ein erheblicher Stellplatzmangel zu erwarten, wenn
keine zusatzlichen Parkmoglichkeiten geschaffen werden sollten (Alghiglungs-7).
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Abbildung5-7: Fehlende Lkvtellplatze pro km Strecke in Badéfiirttemberg 2030
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Quelle: Eigene Darstellung

A die Einhaltung von Lenkind Ruhezeiten,

A die Verkehrssicherheit durch in der Folge verbotswidrig abgestedihrzeuge,

A die punktliche Containeranlieferung und Abholung an den Terminals des Kombinier-
ten Verkehrs,

A die fertigungssynchrone Anlieferung und Abholung,

A das Funktionieren von Distributionskonzepten.

Um die vorhandenen, begrenzt zur Verfligung stehendemParkplatze effizierr zu nut-  Parkleitsysteme an
zen, kommt bereits heutean einigen Raahlagenbzw. Autohéfen in BadeWiirttemberg —den Autobahnen
ein Parkleitsystermum EinsatzAn den mit Parkleitsystemen ausgeristeten Parkplatzen wer-

den LkwFahreinnen und-Fahrertber digitale Anzeigen vor der Ausfahrt Gber die Anzahl

freier Parkplatze informiert. Diedien Stellplatze der Rastanlagen entlang der A5 in Richtung
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Schweizer Grenze kdnnen zudem auch kostenlos uber die Internetseite der Straf3enverkehrs-
zentrale BWwww.verkehrsinfebw.de) online abgerufen werden. Zur Zahlung der Lkw wer-

den hierbei Sensorenmgesetzt, welche im Verzégerungpgw. Beschleunigungsstreifen an-
gebracht sind, wobei die Lkw Uber die L&nge des gescannten Fahrzeuges erfasst werden. So-
mit werden auch die Lkw erfasst, welche in nicht markierten-8ksliplatzen halten. Bei den
groRen Raanlagen von Neuenbur@/est und Bad Bellingen wird zusatzlich durch eine spe-
zielle Software die Uhrzeit berechnet, an der voraussichtlich alleRaakplatze belegt sein
werden. Um den Parkraum moglichst effizient nutzen zu konnen, werden di¢alkwem-

nen und-Fahrerwie folgt informiert (SVZ 2019):

A 0:Der Parkplatz ist fur Lkw voll belegt. Es sind keinerlei Abstellflachen vorhanden

A 1: Alle LkwStellplatze sind belegt. Es besteht jedoch die Maglichkeit den Lkw noch
verkehrssicher abzustellen, z. B. i #f&@hrgasse quer hinter bereits regular abge-
stellten Fahrzeugen

A 2-99:Die Anzahl der aktuell freien, markierten L-Btellplatze wird angezeigt.

Insgesamt sieben Rastlagen oder Autohtfén BaderWirttembergsind derzeit mit sol- Derzeitige Ausstattung
chen Systememusgestattet, fiinf davoan der A5 zwischen deASHartheimHeitersheim in BaderWrttemberg
und ASEfringenKirchen in Fahrtrichtung Basalwie jeweils ein Parkplatz an der A6 und der

A8 (SVZ 20)9sieheAbbildung5-8). Zudem wurde die T+Rnlage Breisgau Ost im Vorgriff

auf den Umbau zu telematisch unterstiitztem Parken mit einem laserbasierten System zur
flachendeckenden Erfassung freier L&tellplatzeausgeristetDie Angaben sollen in das In-

formationsportal des Landes sowie in das bundesweite-Ravkleitsystem einfliel3en, des-

sen Erarbeitung derzeit betrieben wird.

DasLkwParkleitsystem an der ABvischen Nirnberg und Minchest die deutschlandweit Pilotprojekt an der A9
erste Pilotstrecke fur intelligentes Lkdarken. Dort sorgen gezielte Informationen fiir eine

bessere Auslastung der Rastanlagen und mehr Verkehrssicherheit. Die erfassted Zb-

fahrten sollen aktuelle Belegungsstande via Interigip und zukinftig auch TM@eldun-

gen an die Lkvirahreinnen und-Fahrerweiterleiten (Bayerisches Staatsministerium des In-

nern, flr Sport und Integratiof015).
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Abbildung5-8: LkwParkplatze mit Anzeigeur Stellplatzverfliigbarkeit
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Quelle: Eigene Darstellung

Im Rahmen de6&terverkehrskonzedW wurde mit Lkw-ahremnen und-Fahreran Rast-  ‘gptimierungsbedarf
hofen und Parkplatzen entlang der A5, A6, A8 und @&&h Uber die LkwParkleitsysteme der Parkleitsysteme an
gesprochen. Die Lk®wahrer kennen die Systeme und befuirworten diese. Ein weiterer AusbBundesautobahnen
wird gewinscht. Allerdings

A

muss die Zuverlassigkeit der Anlagen (Einsatzbereitschaft und Korrektheit der An-
zeige) gegeben sein

sollten mehrere Parkplatze iMoraus angezeigt werden koénnen,

sollten die Systeme in der Lage sein, auch Zusatzinformationen zu geben (z.B. Ser-
viceeinrichtungen an den Parkplatzen)

sollten die wesentlichen Beschriftungen mehrsprachig (z.B. deutsch, franzdgssch,
sisch) ausgefuhrt sein
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A sollten die Informationen bei Nutzung gangiger Onlinedienste (z.BNawigations-
systeme) dort auch online in Echtzeit verfligbar sein.

Ein funktionierendes LkRarkplatzmanagement ist aueine technische Voraussetzung flirOptimierungen
die technische Optimierung von Litwk NJ LIt NG T Sy LKdvo Rk NI Sigtifinfo@na-y tgsEhgnder Park-
tionen zur Auslastung einerseits sowie zu den Ankumitl Abfahrtszeiten andererseitor- 24M¢

handen ist z.B. das Kolonnenparken moglibis zuvier Lkwparken in jeweils einer Parkreihe

direkt hintereinander. Die Fahrzeuge sind dabei nachdéeigewinschten Abfahrtszeibr-

sortiert; der Stellplatz wird systemseitig Uber Anzeigen bzw. perspektivisch auch Uber das
Navigationssystem des ki@eugs zugewiesen. Voraussetzung hierfir ist allerdings eine funk-

tionierende digitale Vernetzung zwischen Fahrzeugen und Parkplatzen, tGber die die entspre-

chenden Informationen auch ausgetauscht werden.

Eine weitere Moglichkeit zur optimierten Nutzung deshandenen LkwParkraums ist das
LkwRuckwartseinparken. Hierbei kdnnen zuséatzliche Fahrgassen, die fur konventionelle

Parkbereiche zum Verlassen der Parkstdnde notwendig sind, eingespart und auf der gewon-

nenen Freiflache mehr LkStellplatze geschaffenINRSy ® 5AS t At 204yt 3S al | 7
der A 5 wurde bereits erfolgreich umgebaut.

Der Parkplatzmangel betrifft allerdings nicht nur die Autobahnparkplatze. Auch im nachge-
ordneten Netz fehlen zahlreiche Lidbstellmoglichkeiten. Teilweise, weil aufgruredlien-

der Parkplatze an den Autobahnen zum Abstellen von Fernverkéfwsauf andere Park-
mdglichkeiten ausgewichen wird, teilweise aber auch, weil viele Lieferkonzepsbeson-

dere im Vorlauf zu KVerminals mit fest gebuchten Abfahrtszeiten und bei @gtidungs-
synchronen Anlieferung aufgrund von Staugefahren nur noch mit einer Pufferung kurz vor
dem Ziel funktionieren.

5.2.2Urbane Logistik

In verdichteten Ballungsraumérestehtoftmals eine hbie Nachfrage nach Flachen im AllgeFlachenmangel und
meinen undVerkehrsinfrastruktuim Besonderen. Das Anget anFlachen und/erkehrswe- knappe Infrastruktur
genistjedoch begrenzt. Die Nachfrage Ubersteigtier Folge oftlas Angebotgdas Parken in

zweiter Reihe, Verkehrsbehinderungeéstausund Lieferverzégerungen in den Stadten sind

das Resultat. Da die ¢ffentliche Hadid Verkehrswege zur Verfiigung stellt, besteht hier die

Mdoglichkeit steuernd einzugreifen. Sei es zum einen durch Regulierungsmaflinahmen wie Lie-
ferzeitbeschrankungerum dami eine temporare Reduktion der Infrasukturbelastungzu

erreichen oderdurch einenAusbauder Verkehrswege.

Fir den stationdren Handel in den Stadten bzw. im urbanen Raum nimmt vor diesem HiRg&Branche im Fokus
grund die Logistik einen besonderen I&tewert ein. Nur durch ein ausreichendes Angebot

auf dem Speditionaind Verkehrsmarkt kann der stationdre Handel die Endverbraucher noch
zufriedenstellen. Die Belieferung des Einzelhandels und Endkunden erfolgt in Stadten und
Ballungsraumen jedoch mehnd mehr kleinteilig. Es sind Uberwiegend DienstleisteKum

rier-, Expressund Paketbereich (KER)rfdie Belieferungler Innenstadte im Einsatz und,

nicht zuletzt wegen deoftmals auffalligen Fatzeudackierungfur jedermann sichtbar. Da-

her wird dem KE-Markt in der aktuellen Diskussion zur urbanen Logistik eine erhéhte Auf-
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merksamkeit zu Teil. Zunehmend werden innovative Zustellverfahren ausprobiert und um-
gesetzt, um das starke Wachstum des Sendungsvolumens stadtvertraglich bewaltigen zu
koénnen.

Die ubane Logistik wird in BadewWurttemberg als zentral Herausforderung erkannt und Luftreinhaltung als
diskutiert Insbesondere die Notwendigkeit zur verbesserten Luftreinhaltung bietet derzsiftraler Treiber inno-
einen wesentliche Treiber der urbanen LogistikarzReduktion der Schadstoffbelastungen‘z':g‘t’:r Logistikkon-
in Innenstadten werden bereits in einigen Stadten lokal emissionsfreie Lieferfahrzeuge-etn

gesetzt sofern keine anderen Mal3nahmen wirksame Verbesserungen der Luftqualitéat zulas-

sen, sil aber auchn mancherbadenwuirttembergische Stadten mittlerweile Fahrverbote

fur altere Fahrzeugeingefihrt Zwar kbnnen Gewerbetreibende hiervon Ausnahmen bean-

tragen, sind aber auch einem erhohten birokratischen Aufwand ausgesetzt und haben den

Wunsch ihre Flotten mdglichst rasahaber zu wirtschatftlich tragfahigen Konditionerzu

erneuern.

Luftreinhaltung ist aber nicht der einzige Einflussfaktor, der derzeit die urbane Logistik treibt.
Vielmehr zeigen Studien, dass auch eine ganze Reihe gestliidohiaEinflussfaktoren (wie

z.B. die Urbanisierung oder sich verandernde Einkaufsgewohnheiten), technische Gegeben-
heiten (wie z.B. die Verfiigbarkeit alternativer Kraftstoffe oder Big Data), wirtschaftliche Gro-
Ben (wie z.B. eine zunehmende Wettbewerbsimgitad), in der die Transportkostensenkung

eine zentrale Rolle spielduchdie Art der politischen Einflussnahme (z.B. Gber Anreize oder
Regulierungsmalnahmepjagtdie urbane Logistik (sieh&bbildung5-9).

Abbildung5-9: Einflussfaktoren auf die urbane Logistik

Gesellschaftliche Einflussfaktoren Politische Einflussfaktoren

ﬁ Convenience Shopping g RegulierungsmaRnahmen
Urbanisierung

D
Anreizmafnahmen
—
Q Sharing Economy @ Technikakzeptanz

@ Umweltbelastungen

Okologische Einflussfaktoren
2 t Syst e?m Big Data
utonome Systeme o,
i Tg®
‘ Transportkosten :@ Kundenorientierung
Qm Elektromobilitat @‘@ Dierpetopihines
/L\E Multioptionale Flachennutzung
@ Fair Logistics
ﬁ.'\ Alternative Kraftstoffe ]
" * Wettbewerbsintensitat
Technische Einflussfaktoren Wirtschaftliche Einflussfaktoren

Quelle: Bauer et al. (2018), S. 32 (Darstellung angepasst)
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Insgesamt sindhit der Vielzahl dieser Einflussfaktorir die Optimierung der urbanen Lo- nsaizpunkte fur Mag-
gistikzahlreiche Ansatzpunkteorhanden die in einer ganzen Reihe an Gutachten und Stwahmen der innovati-
dien aufbereitet und zur Verfiigung ge#it werden. Im Fokus steht dabei die KBEfanche. ven urbanen Logistik
Der Wirtschaftsverkehr in der Stadt geht aber weit Uber die-Bi&Rche hinaus. So gilt es,

neben der Paketzustellung auch z.B. Stuckgutlieferung, Handwerksverkehre oder Dienstleis-

tungsfahrten zu berlckditigen. Potenziat fiir innovative Lésungepieten sowohl der Ein-

satz emissionsfreiennd platzsparendeFahrzeuge, als auatas autonome Fahren, die zu-

nehmende Digitalisierungnd eine vermehrte integrierte Betrachtung von Personend
Guterverkehr(sieheAbbildung5-10).

Abbildung5-10: Ansatzpunkte fir MalRnahmen in der urbanen Logistik

e Innovative Distributionssysteme

e Emissionsarme Fahrzeuge

e Flachenmanagement

e Hub-Strukturen

e Automatisierte Zustellung

e RegulierungsmaRnahmen

e Verkehrssteuerung

Quelle Bienzeisler et a(2018), S. 12

Diese sieben Ansatzpunkte werden in aktuellen Konzepten zur urbanen Logistik unter ande-
rem wie folgt in Mal3nahmen umgesetzt ugaft noch in Piloten und Reallaboren, teilweise
aber auch schon im Regelbetriglausgestaltet:

A Mittlerweile flachendeckendkingesetztwerden Pack oder Paketstationerzur Un-  Innovative Distbuti-
terstlitzung der Zustellung von Paketen auf der letzten Meile v.a. an Privatkundisysteme
Der Empfanger eines Paketes ist hier nicht mehr auf eine bestimmte Zustetizeit a
gewiesen, sondern kann selbst bestimmen, wann er sein Paket entgegennehmen
mdchte. Gleichzeitig erhdht sich die Zustellquote des-BieRstleisters. Die Pakete
missen vom Empfanger allerdings an einer vorab definierten Station abgeholt wer-
den. Auf der Budesgartenschau 2019 in Heilbronn wurde erstmals und mit sehr gu-
ten Ergebnissen ein System erprobt, bei dem die Packstation im Quartier autonom
unterwegs ist, und der Empfanger Ort und Zeit deefgabe selbst bestimmen kann.
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A Aus wettbewerblichen Griinden stehen die eingerichteten Paketstationen in der Bexdungsbiindelung
gel nur einem oder mehreren, in einem Verbund zusammengeschlossenen AnbigigphPaketstdonen
zur Verfuigung. Das theoretisch vorhandene Blindelungspotenzial in der Stadt wird
so allerding noch nicht vollstandig abgeschopft. Daher haben sich zuletzt unter dem
BegriffWhite Labellingauch unabhéngige Dienstleister etabliert, die wettbewerber-
neutral die Bereitstellung voStationenzur Paketdoholung unabhéngig vom befor-
dernden Dienstleisteanbieten.Grundsétzlich besteht auch die Moéglichkeit die Zu-
stellung auf der letzten Meile generell anbieterunabhéngig bzw. anbieteribergrei-
fend zu gestalten und dadurch eine weitreichendere Bundelung vorzunehmen.

A Neben derZustellung an die Wohnadresse gibt es auch Biindelungskonzepte, di@resitgeber als Emp-
Arbeitnehmern erméglichen, privat bestellte Waren und Pakete an einer zentraf@pgsadresse
Anlaufstelle am Arbeitsplatz zu empfangen. Dabei wird das Paket direkt an diese
zentrale Stelle adressiennd der jeweiligdPaketkunde erhalt eine personliche Emp-
fangsbenachrichtigung. Das Konzept ermdglicht durch Offnung fur alle DieRt-
leister die Blindelung von Sendungen.

A Eine anderdcorm des Wite Labelling bei gleichzajer Umstellungauf eine lokal Einsatz von (Lasten
emissionsfreie Zustellung ist der Einsatz #arradern undE)CargeBikesfiir die  radem
Zustellung auf der letzten Meil&uch unabh&ngig von einem White Labelling ist die
Fahrradlogistisiehe Kapiteb.2.3 in Verbindung mit einer unternehmenseigenen
Mikro-Hub-Struktur (z.B. in Form von Containern im 6ffentlichen Raum) ein vielver-
sprechender Ansatz fur die urbane Logistik.

A Auchdie Mitnutzung von 6ffentlicheiverkehrsmitteln durch die urbane Logistik inkombination von Gii-
Form einer Kombination von Giiterverkehr mit dem Personenverkehr bietet Potéi-und Personen-
zial. Zum einen besteht die Mdglichkeit, vorhandene Infrastruktaenutzen (z.B. a"SPo"
Schieneninfrastruktur, Haltestellen) odeinenintegrierten Transpat von Personen
und Waren z.B. mit Bussen oder Stral3enbahnen durchzufthren. Eine dritte Option
besteht darin, innerhalb der Kommun&nrhandene Wasserstraflen als Infrastruktur
flr die Nahversorgung zu nutzen

A Einéahnlicheskonzept, das eine Kombination aus Biindelung und den Einsatz &orichtung von Hub
emissionsfreien Fahrzeugen umsetzt, ist die ldea groReren Logistik Hubsm  Strukturenam Stadt-
Rande der Stite. Durch Biindelung von Transportstrdomen an einem zentralen Hi#¢
und demanschlieRenden Transport in die Stadt klgineren und elektrisch betrie-
benen Fahrzeuge soll die Feinverteilunign Stadtgebiet lokal emissionsfigestaltet
und gleichzeitig die Anzahl der Fahrten minimiert werdBarch eine strategische
Flachennutzungplanung besteht die Mdglichkegolche Hubstrukturen auch trimo-
dal auszustatten und damit neben der Strafe auch den Umselifdgon Binnen-
schiff und Schiene herzustellehllerdings greifen derartige Strukturen massiv in die
wettbewerblich gepragte Zustistruktur und damit gestaltend in die Logistikwirt-
schaft ein, und bedurfen daher immer zumindest einer besonderen Begriindung.

A Auch wenn bislang mit derartigen Kampagnen nicht die gewiinschten Erfolge erigdl sichtbare Image-
werden konntenjst die Fortfiihrung und Weiterentwicklungon Imagekampagnen kampagnen
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fur die urbane Logistik erforderlich.eXider Kampagnen ist insbesondere die Ver-
deutlichung der Relevanz der Lieferungen, die die Versorgung der Stadte und ihrer
Bewohner/innen sicherstellen. Bhalb muss ein grol3eres Verstandnis fur Fahrzeuge
im StralRenraum und die Belegung von Flachen flr Logistiknutzung geschaffen wer-
den, wobei die Logistik als gleichberechtigter Akteur gegeniber anderen Nutzungen

gilt.

A Angesichts der Flachenknappheit im urbanen Raum beschéftigen sich verschieti@hi@inktionale Fla-
Projekte miteiner Mehrfachnutzung von Flachen zur multifunktionalen Nutzurfgjennutzung
(auch) fur die urbaneogistik. Dabei ist sowohl eine zeitliche Mehrfachnutzung (z.B.
nachtliche Nutung von Tiefgaragen zur Paketsortierung) als auch eine raumliche
Mehrfachnutzung (z.B. mehrgeschossige Bauweise mit Wohnnutzung, Parkflachen,
Schienenanschluss und Umschlagebene) denkbar.

A Um den Bedarf nach ausgewiesenigeferzonen bw. Lieferflacherfiir Lieferver- Ladezonenmanage-
kehre zu befriedigen, konnen hartere Kontrollen fiir Falschparker, aber auch die (gft
mehrte Nutzung von digitalen Moglichkeiten eine Option sein, z.B. indem eine App
basierte Kurzzeitreservierung von Lieferflachen eingefuihrd wdiel ist es, das Par-
ken inzweiter Reihe oder auf Gehwegen verhindern. In jedem Fall benotigen die
Unternehmen Flachen, die zumindest temporar, logistischgenutzt werden kon-
nen.

A Auch wenn die urbane Logistik moderner Pragung in Abgrenzung zro@istik MaBnahmen der Regu-
Idee der 1990er Jahre mit weitaus weniger Regeln, dafiir vermehrt mit Anreizenligitng
beitet, werden auchregulatorische Malinahmewie z.B. Ansatze zur Verkehrslen-
kung oder Lieferzefienster durch die Kommunen nicht grundsatzlich negativ einge-
schatzt, solange flr alle Transportunternehmen die gleichen Voraussetzungen gelten
und sichjederan den gleichen Leitlinien orientieren muss.

In den dreiwéhrend der Erarbeitung des Guterverkehrskonzeptes durchgefilntieanen  Leitlinien fur die ur-
Foren in Reutlingen, Ulm und Ludwigsburg standen Fragestellungen zu spezifischen TH&#fekpPgistik in Baden
des urbanen Raumes im Fokus. Neben einer Bestandsaufnahme der derzeitiemtisn " UrtemPerg

wurden Zukunftsszenarien und Konzeptideen entwickelt. Die Ergebnisse der Diskussionen

mit Relevanz fir die urbane Logistik in Bailgiirttemberg lassen sich in folgenden Leitlinien
zusammenfassen:

A Es bedarf einer Definition von Pilotstadtéir eine neue urbane Logistik in Baden
Wirttemberg.
A Kommunale Planungsverfahren, die Logistik als eim@grativen, festen Planungs-
bestandteilvorsehen, sind anzustreben.
A KonsequenteFlacheaMehrfachnutzung(iiber die Zeit, aber auch iiber den Raum,
z.B. durch MhrebenenKonzepte) zur Schaffung der erforderlichen Logistikflachen
aaAlddeRPAa 0 AY RSN {dFRG 6SNRSY SNF2NRSNIAOKOD
A DieWarenmengerbleiben inder Stadt 2A St A&l yAOKG RAS of 23Aa0A41
A Ergriffene MaRnahmen und das Ziel da@stenwahrheigelten fiir alle betroffenen
Akteure gleichermal3en, um Wettbewerbsverzerrungen bzw. unfaire Wettbewerbs-
vorteile zu vermeiden.
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A MaRnahmen zur Anpassung des Verkehrsraums und des Rechtsrahmens fiir einen
umfassenden Einsatz v@B)Lastenradern milssen umgesetzt \Re$ yFahiradlo-
gistikhi 0 P

A Vermehrt sind auch intelligente Verkniipfungervon Personenund Giiterverkehr
dat 1 8 @dra Y 2y prfendedddggf. umzusetzeRgketmitnahme in
Linienbussenrz.B. im Spatverkehr oder auf Quartierslinien).

A Verkaufen(Vermaktung und Kommunikation von MaRnahmen der urbanen Logis-
tik, angemessene Birgerbeteiligung) uRdgulieren(Durchsetzen von beschlosse-
nen Malinahmen) erganzen sich sinnvoll.

A Entscheidend fur di®urchsetzung degefundenen Lésungen ist, dass die Konzepte
audh imRegelbetriebF dzy’ { G A 2 YASNBY X dzyR yAOKO ydzNJ Ay ARSI
mithilfe externer Foérderung.

A DieUmsetzung im Detaéintscheidet (ibeden Erfolg.

A Verstetigtekommunag und interkommuna AkteursDialogesind zur Erhéhung der
Sichtbarkeiund der Wahrnehmbarkeit der Logistik in der Stadt notwendig.

Die Erwartungen der Akteure an die urbane Logistik zeigen zum einen die Notwendigkeit auf,
neue Losungen zantwickeln machen aber gleichzeitig auf das Problemldsungspotenzial
aufmerksamwelchesim Landbereitsvorhanden ist. Da es sich bei den definierten Leitlinien
uberwiegend noch um vorwettbewerbliche Uberlegungen handtligl bestehende und ggf.
auch weitere Forderprogramme eine Hilfestellung dab@glichst rasch markttaugliche An-
satze m identifizieren und zu etabliereAuch Anreize fur lokal emissionsfreie Fahrzeuge wie
z.B. exklusive Einfahrtsberechtigungen kénnen hier pagitihEntwicklung beitragen.

5.2.3 Fahrradlogistik

Fahrradlogistik meint den Einsatz von Lastenradern zur Transportabwicklung, insbesoriter@ astejRad als
im urbanen Bereich. Ziel der Landesregierung ist ein MaBnahmenszenario, wedthit,s Bestandteil urbaner
2020einen Anteil des Fahrrads von 5 % an den Liefervorgangen in den-titttambergi- -09/StikProzesse
schen Stadten ermdglichen gell Hierfir ist die maximale Abschopfung des Systempotenzi-

als erforderlich und zwar sowohl unter technischen, rechtlichen als auch organisatorischen

und betriebswirtschaftlichen Aspekten.

Als Lastenréader gelten Fahrradtypen, die Uber spezielle Vorrichtungen fir eipefnition und Typisie-
(Laster)Transport verfiigen und die fiir eine Zuladung von Uber 25 kg herstellerseitig arigjg Lagenrad
dacht sind. Weitere gangige Bezeichnungen dieses Fahrradtyps sind unter anGarem

gobike und Transportrad. Das Lastenrad soll durch die Aufnahme verhaltnismaRig grofRer Las-

ten und Volumina eine geeignete umweltfreundliche Transportalternative zu Pkw insbeson-

dere in innerstadtischen Regionen darstellen. Neben dem gewerblichen Bwealen Las-

tenrdder auch im privaten Bereich eingesetzt. Hier spielt hauptséchlich der Transport von
Kindern und Eink&aufen eine Rolle. Durch den vielfaltigen Einsatz hat sich eine Diversifizierung
verschiedenster Bauformen ergeben. Unterscheidungsmerkmadéieren bei der Anzahl an

Réadern und der Position der Last. Mehrspurige Lastenrader konnen bis zu 300 kg transpor-
tieren (sieheAbbildung5-11).
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Abbildungb-11: Gangigd.astenradBauformen

Last vor dem Sitz Last hinter dem Sitz Last vor und hinter dem Sitz

e, L B

mehrspurig \ - 7: o
- .
@5 = -l 9

Quelle: TU Wien (2019)

Gemal Richtlinie 2002/24/EG gelten Fahrrader mit einer elektrischen TretkraftunterstitzemgpRregelung fiir
unter einer Geschwindigkeit von 25 km/h und einer Nenndauerleistung bis 250 Watt als Paggienrader
rad und nicht als Kraftfahrzeug. Da Bund und Lander diese Abgrenzung an@iegmen,

unterliegen auch herkdmmlichelEstenrader allen Rechten und Anforderungen wie alle an-

deren Fahrradtypen. Inshesondere bezieht sich dies auf die Anforderungen der Stral3enver-
kehrsZulassung®rdnung (StVZO). Ein einspuriges Lastenrad darf mbhgimeaBreite von

1,0 m einnehmen, ein mehrspuriges Lastenrad 2,0 m Maximalbreite. Ein Lastenrad benétigt
daruber hinaus keine Betriebserlaubnis und es gibt keine Fiuhrerscli@nnzeichnungs
Versicherungsund Helmpflicht. Das zuléssige Gesamtgewishauf keine bestimmte Be-

grenzung definiert, jedoch darf die Zuladung in keinem Fall einen sicheren Betrieb beein-
trachtigen.

Das Beund Entladen von Lastenrddern im eingeschrénkten Halteverbot, bkgmise in  Nutzung von Radind
ausgewiesenen Ladezonen, ist entsprechend den Bestimmungen fiir Kraftfahrzeuge ger&géftegen durch Las-
Ein Halt zum ziigigen Bend Entladen ist dann erlaubt, wenn das Transportgut bezogen &ffF2dverkenre
GrofRRe und Menge die Beférderung durch ein Fahrzeug verlangte@iader des Entladens

ist dabei nicht formlich festgelegt und wird als Einzelfallentscheidung ausge&gtier 2020

erfolgten StVENovelle existiert auch ein Sinnblldastenfahrrad”, mit dem die aténdigen
Strallenverkehrsbehorden eigene Parkflachem wadezonen fir Lastenrader ausweisen

kénnen.Die Befahrung von Radwegdiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen und

gemeinsamen Fufiund Radwegen ist fur Lastenrader grundsatzlich erlaubt. Wenn ein Rad-

weg direkt neben der Fahrbahn verlauft, ist esfaféiir Fahrennen und Fahreeines Lasten-

rads verpflichtend, diesen zu nutzen. Lediglich bei objektiver Mdltzbarkeit des Radwegs,

beispielsweise durch falsch parkende Pkw oder zu schmalen Abmessungen, ist das Auswei-

chen auf die Fahrbahn zuléassig. @tsétzlich nicht erlaubt ist das Befahren von Gehwegen

mit einem Lastenrad.

(Lasten)Raderverschiedenster Bauart kommen derzeit in folgendéarktsegmenta ge-
werblich zum EinsabLR 2016):

A Post, Kurier und Paketdienstleistungen

Lieferservices

Werkwerkehr

Personenwirtschaftsverkehe.B. Handwerkerdienstleistungen

v v B
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Diegenaue Anzahl von Lastenradern in Deutschiahdicht darstellbardakeine amtliche Statistik zur Lasten-
Statistik gefiihrt wird und Lastenrader vatweiradindustrieVerbard (ZIV), welcher jahrlich radnutzung
Marktdaten fir Fahrrader und-Bikes bekannt gibt, mit anderen Fahrradmodellen wie Tan-

RSYa4d dzyR [ ASaASNNRSNY dzydSNJ RSNJ wSebatkhinpena { 2y aG A 3 S«
gehen von derzeit rund 40.000 bis 50.000 Lastenraderndiesn Deutschland im Einsatz

sind (DLR 2016, ZIV 2018).

Die Fahrradlogistik kann in Pilotversuchen und Feldtests bereits als verhéltnismafRig guiletrojekte der Las-
ploriert gelten: tenradlogistik

ALY tNr2S]1ld aLOK SNASGIT SEl&ikoyastendide?itn Ks dzZNRS RS NJ
riermarkt im Zeitraum von 2012 bis 2014 erprobt. Hierbei wurden insgesamt 40 Las-
tenrader bei acht Kurierzentralen eingesetzt. In dieser Zeitspanne wurden 127.000
Sendungen beférdert und eine Strecke von etwa einer halben MililomEter zu-
rickgelegt. Als Projektergebnis konnte festgehalten werden, dass rund 42 % der Auf-
trage, die bisher von konventionell angetriebenen Fahrzeugen ausgefihrt wurden,
durch ElektreLastenrader substituiert werden konnten. Dies entsprach einer Substi-
tuierung von 19 % der daraus resultierenden Fahrleistung. Dariliber hinaus bewerte-
GSy AY ! yaOKf dzaa OmeyhvaniedKuriSadBiSgewedlicleA y ! dzi 2 a
Nutzung von Fahrradlogistik als sinnvoll (DLR 2016).
ALY C2t3SLINR2S1{G aLOK SydaflradsS {GNRGSa G2y W
Nutzung von Lastenradern auf alle weiteren Firmen und 6ffentliche Einrichtungen in
Deutschland erweitert. Den teilnehmenden Unternehmen stehen nun Gber 150 Las-
tenrader zur VEF N3 dzy 35 RAS FTNNJ SAyS bdzil dzy 34 LI dza OK | £
Laufzeit vordrei Monaten erworben werden kénnen. Das Testangebot lief bis Ende
2019, derzeit erfolgt die Auswertung (DLR 0.D.).
ALY wikKYSY RSa tNR2S1da ac¢NIWYadzy2SWINI RE LLbyAOG A |
wurden in den Stadten Norderstedt und Konstanz je 24 Lastenrader an mindestens
zwolf Standorten bereitgestellt, die im Zeitraum Sommer 2016 bis Sommer 2017 via
Internet, App oder Telefon gemietet werden konnten. Dieses stationsbasierte Sha-
ring-System erreichte eine Substituierung von Fahrten mit Kraftfahrzeugen, die bei
53 % in Konstanz (210 Teilnehmende) und 44 % in Norderstedt (109 Teilnehmende)
lagen.
A Im Juni 2017 wurde in KéIn das bislang europaweit groRte Verleihsysterd &ig- E
tenrader gestartet. DonkEE ist ebenfalls ein stationsbasiertes Sha8ggtem, das
an Uber 50 Standorten in Kdln insgesamt 60 Lastenrader zur Vermietung bereitstellt.
Uber die DonkEE App ist es dem Anwendienmdglich, verfiigbare Lastenrader in
der Nahe zu suchreund fur bis zu 30 Minuten zu reservieren. Die Bezahlung dieses
Systems wird minutengenau mit 5 Cent pro Minute abgerechnet, wéhrend die maxi-
YIEfS ¢F3SaYASGHS 06SA mMy eEEbdsi@eheige elbkiigh [ F 4 G Sy NNF
unterstitzte Reichweite bisS7/km mit einer Geschwindigkeit von bis zu 25 km/h. Die
Nutzlast betragt 100 kg. Auch Kindersitze mit Sicherheitsgurten gehdren zur Ausris-
tung dazu.
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A

Im Auftrag der Industrieund Handelskammer Stuttgart wurden mehrere Projekte
zur Fahrradlogistik in Stuttgart durchgefuhrt. Zunachst wurde eine Kurzstudie ver-
fasst und exemplarisch anhand zweier Logistikdienstleister maRR3gebliche Vorausset-
zungen und Prozeanpassungen fir den Einsatz fur Lastenrader im innerstadtischen
Paketdienst gepriift. Dadurch konnte der erforderliche zuséatzliche Infrastrukbdr
Flachenbedarf abgeschéatzt werden. Zudem wurden in Kooperation mit einem KEP
Unternehmen drei unterschiedlhe Varianten eines Lastenradkonzepts bzw. der Zu-
stellung mit Sackkarren getestet. Allen drei Varianten war die Nutzung eines mobilen
Mikrodepots im 6ffentlichen Strallenraum gemeinsgriidiger et al. 2016[s konn-

ten die Einflusse auf bestehende Liefekeadirsstrome, (verlangerte) Zustellzeit-
raume sowie die Personalstruktur unglanung in der Paketdienstleistung gezeigt
werden, aber auch die Notwendigkeit innerstadtischer Flachen und Ladeinfrastruk-
turen fur ELastenrader. Ebenfalls konnte gezeigt werdésss das Lastenrad in ei-
nem typischen Zustellprogramm zwar bis zu 75 % der Zustellungen tbernehmen
kann, aber keine vollstéandige Substitution flir den Einsatz von Lieferfahrzeugen sein
kann. Dies ist auf die Abmessungen und Gewichte der Pakete zuriickzyfiiee

nicht in allen Fallen fur den Transport mit Lastenradern geeignet sind.

Die Stadt Stuttgart ist als Akteur selbst auch in diversen Pmjettér Stadtlogistik
integriert, o z.B. seit 2015 im Projekt LogSPAZE, das durch die Stadt selbst ins Leben
gerufen wurde. In Kooperation mit diversen KiERenstleistern wurden hier Stand-

orte fur Mikro-Hubs im 6ffentlichen Raum gesucht und pilotiert. Seit 2018 wird in-
tensiv daran geforscht, wie die Integratison ContainerHubs in den Stadtraum ver-
bessert werderkann und welche Potenziale zur Flottenumstellung auch in anderen
Branchen (z.B. Spedition) existieren. Dartber hinaus ist die Landeshauptstadt assozi-
ierter Partner im Pilotprojekt Pankp, das in der Forderrichtlinie mFUND des BMVI
bis Ende des Jahres 2046fordert wurde. Hier wurde ein Geschaftsmaodell fur die
Mehrfachnutzung von Flachen in Parkhédusern entwickelt: temporar kénnen Flachen
fur Logistikzwecke amund abgemietet werdendwei grol3e Parkhausanbieter in Ba-
denWirttembergsindin dieses Projekt abezogen.

Ebenfalls in Stuttgart wird die Nutzung von Lastenradern fur den privaten Bereich
SNLINRPoG® LY whktKYSY RS& wSItSELSNAYSY(a
GSYNIYR {ddzi 43I NI Sodxda gANR aSAG aAlds
vatpersonen in der Stuttgarter Innenstadt getestet, die zwischen verschiedenen Aus-
leihstationen rotieren. Derzeit verfiigt das Realexperiment Uber sieben feste Statio-
nen, an denen insgesamt 13 unterschiedliche LasteMadelle fir maximal drei
aufeinanderfolgnde Tage geliehen werden kénnen. Durch das Projekt konnten bis-
her einige Erkenntnisse gewonnen werden: So war die Erprobung des LagRmrad
tationssystems innerhalb des Realexperiments zwar erfolgreich, jedoch zweifeln die
Autoren an der Sinnhaftigkeit fBtuttgart, da der aus einem dauerhaft rotierendem
Lastenrad resultierende hohe Organisationsaufwand und die unregelméaRige Verfig-
barkeit fur Nutzer nicht lohnenswert sei (Becker et. al. 2018).

Uber diese Projekte hinaus gibt es in Badféirttemberg bislangaum nennens-
werte Initiativen zum LastenraBharing. Weitere Lastenréder Initiativen in Baden
Wirttemberg, die im Rahmen des Forums Freie Lastenrdder eingebunden sind, sind
LastenVelo Freiburg mit derzeit acht Lastenradern, Lastenkarle in Karlsruhefmit fii
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Lastenradern, der Lastenradverleih im ZuM in Heidelberg mit einem Rad, das Lasten-
Velo Mannheim mit einem Rad, sowie das Lastenrad Marbach mit ebenfalls einem
Lastenrad.

A Das Land Badeh NNIi i SY0O SNAH FI1 NRSNJI
wachstum9 £ S 1 0 N2 Y 2 dieMahskhaffliigenvon Ed astenraden. Dabei wer-
denu.a.ansassige Unternehmen mit 30 % €ienderfahigen Anschaffungskosten bis
maximal 3.000 Eurje Lastenrad durch die Landesregierungerstitzt BisAnfang
Mai 2020wurden bisher ber 2.000Lastenrader geférdert (VM BW 0.D.).

AY whkKYSYy RSNJ afl

Aus diesen Projekten heraus lassen sich verschiedene Ansatzpunkte ableiten, wie dieMsRiiahmen zur Aus-
zung von Lastenradern weiter ausgebaut werden kann. Hierzu zéhlen u.angsgolitische Weitung des Lastenra-

MalRnahmen wie eine Verlangerung von Lieferzeitfenstern fir die innerstadtische Belid

insatz
(?P_sat es

rung mittels (LastenFahrréader sowie eine Ausdehnung der Freigabe fiir die entgegenge-
setzte Befahrung von Einbahnstral3en. Auch die Erhéhung der SichtharéleTests durch

t N22S10S 6AS aLOK SydGftradS {GNRGSG& dzyR SA
gehalten. Ein weiteres erfolgsversprechendes, aber auch umstrittenes Konzept stellt das so-
ASYylFYyyGS a2 KAGS [0St f Ay aer LoRdtikdignstieisie® N &4 0
Stadtrand oder auch in zentraler Lage einen Umschlagpunkt, der von mehreren Paketdiens-
ten, Spediteuren und Einzelhédndlern genutzt wird. Dort werden die Sendungen umgeschla-
gen und auf Lastenrader zur Endzustellung umgelatiéeiteres Potenzial fiir Lastenrader
ergibt sich durch die Einrichtung (6ffentlicher) Leihsysteme. Obwohl im Bereich Lastenrad
Sharing bereits einige Angebotsformen vorhanden sind, ist dieses Konzept jedoch bisher nur
als Nische zu sehen, welche kaum vgggmommen wird. Die folgende Tabelle stellt sechs der
gangigsten Sharirgonzepte dar.

Tabelle5-3: Angebotsformen fir das Lastenr&haring

Nut-
. Zugangssys- Finanzie-
Verfugbarkeit Nutzungsdauer zungs- gangssy
tem rung
kosten
Offentliches, stationsba-
siertesISh:r’insgS Istesm mit Rund um die  Minuten bis we- Gerin RFIBKarte, offentliche
. ¥ Uhr nige Stunden 9 SMS oder App Hand
Lastenradern
Offnungszei-
. tngszel Stunden bis ta- . Personliche .
LastenradVermietung ten des Ver- . Mittel . Privat
. geweise Ubergabe
mieters
. Offnungszei-  Stunden bis ta- . Personliche .
Hostbasierte Systeme 9 . Variabel . Variabel
ten des Hosts geweise Ubergabe
Offnungszei-
Freie Lastenrader/Commu- 9 Stunden bis ta- Freie Personliche Spenden,
. . ten bzw. nach . .
nity Bikes . geweise Spende  Ubergabe Ehrenamt
Vereinbarung
LastenradTestnutzungs Einmaliger - . Personliche offentliche
. Einige Monate  Gering .
Programme Testzeitraum Ubergabe Hand
) Nach Verein-  Stunden bis ta- . Personliche offentliche
Peerto-PeerSharing . Gering .
barung geweise Ubergabe Hand

Quelle: TU Wien (2019)
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Um eine Ausweitung der Nutzung vorL&Stenradern in BadeWrttemberg zu unterstiit- Lastenradtaugliche Inf-
zen, ist ein Ausbau der Infrastruktzu lastenradtauglichen Radverkehrsanlagetwendig. — rastruktur

Nebender Erweiterung der Ladeinfrastrukturen und sinnvollen Férderméglichkegieauch

der Sicherstellung eines fairen Wettbewerbs beim Einsatz von Lastenradsystemen und der

Erhéhung der Nutzerakzeptanz die gebotene Aufmerksamkeit zu widmen.

5.2.4 Gleisanschliisse

Gleisanschliisse bilden die Verbindung zwischen 6ffentlichen (zBerd\hals) und nicht- Schnittstellenfunktion
offentlichen (z.B. Werksbahnen, Hafenbahnen) Ladestellen und dem 6ffentlichen SchieYfgrfleisanschiussen
netz. Gleisanschlisse dienen in alR&gel dem Schienenguterverkehr. Die nutzbaren und

genutzten Gleisanschlisse in Bad#fiirttemberg sind daher ein wichtiger Indikator fir die
Leistungsfahigkeit des Schienengiterverkehrs im LBie Anzahl an aktiven betriebenen
Gleisanschlissen weidabe einen Zusammenhang mit den bestehenden Forderprogram-

men sowie generell mit der Situation im Schienenguterverkehr auf. Die Anzahl an bundes-

weiten Geisanschlissen in den letzten zebahren war riicklaufig, auch bedingt durch die

immer weiter zuriickgehendeAktivitaten der Eisenbahnverkehrsunternehmen im Segment

des Einzelwagenverkehrs.

Abbildungb-12: Gleisanschlisse in Bad@iirttemberg

Gleisanschlusse in Ba-
denWiurttemberg

Werteim

Tauberbischotsheim

Buchen Bad Mergentheifh

Crailshedn

Kagtbruhe

Munlacker

Ploczheim Schwabisch Gming

Leonberg

Goppingen = Meidenhin

Kehl Mererberg

Anmerkung:
Gemeinden/Stadte mit

Sigariogen mehreren
S Do Saiga Gleisanschlissen sind in
der Karte nur durch einen
A Punkt markiert.

el
e Rheinfelden Bad Sackingen

Quelle: Eigene Darstellung
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Derzeit werden in BadewWirttemberg 324 private Gleisanschlisse an das 6ffentliche Schie-
nennetz vorgehalten. Zudem bestehen acht Gleisanschlisse, die Birdemhé&fen im Land
fuhren, 43 Ladestellen der DB Netz AG sowie 19 Ladestellen vBatien Bei cer ausge-
wiesenen Anzahl handelt es sich um bestehende offiziell ausgewiesene Gleisanschlisse, die
allerdinggteilweisenicht ohne weitere Instandsetzungsfdnahmen genutzt werden kdnnen
(sieheAbbildung5-12).

Seit der Bahnreforrhat die Anzahl der Gleisanschliisse im Land deutlich abgenommen. Mitkhl der Gleisan-
lerweile wird nur noch ein kleinerer Teil der ehemals vorhandefelagen betriebsbereit schlisse seit der Bahn-
vorgehalten. Auch In Deutschland hat deren Anzahl seit 1996 um mehr als 75 % von eheffigig icklaufig
fast 10.000 Anschlissen auf etwas mehr als 2.000 aktive Gleisanschliisse abgenommen: es
wurden in groRer Zahl Gleisanschliisse wegen mangelndealiiitat nicht mehr bedient

oder sogar baulich ganz entfernt, oftmals im Zuge von Streakash Bahnhofsmodernisie-

rungen und dem Neubau von Stellwerken. Vereinzelt wurden zwar auch Gleisanschliisse

v.a.bei GroZkunderg neu errichtet. Efiberwog jedochaus folgenderGrinden der Abbau

von Gleisanschliissen:

A Kosten: Die Eisenbahnverkehrsunternehmen im Guterverkehr fokussieren aus Wiitschaftliche Griinde
schaftlichkeitsiiberlegungen heraus vor allem lukrative Ganzzugverkehre in grofdeggn Abbau
AnschlssbahnenMengenmaRig kleine und unregelmafiig bediente Gleisanschliisse
werden grotenteils nicht mehr bedierPotenzielle Verladdraben oft keine Kennt-
nisdartber, ab wann sich ein Gleisanschluss fiir sie aus wirtschaftlicher Sicht lohnen
kannund wie dieser gefordert werderkann. Dennoch verbleibt der Anschluss als
Kostenproblem. Teilweise liegen die Kosten fir die Anschlussweiche im Millionenbe-
reich, fur die alleine der Gleisanschlussinhaber aufzukommen hat. Dazu gehoéren die
Kosten fiir die Wartung, Instahaltung, den gegebenenfalls notwendigen Ersatz und
¢ bei Auflassung des Gleisanschlussdsn Ausbau der Weiche. Auchilmristung
von Strecken auf ESTWchnik sind die Kosten fir die Einbindung der Anschluss-
weiche durch den Anschlie3er zu tragennzdi kommt oft eine erhohte Gleisan-
schlussgebiihr nach dem erfolgten Infrastrukturausk#aun.Bahnbetrieb, speziell An-
schlussbedienung, sind auch wesentlich mehr Personen beteiligt, als an_kiner
Fahrt.

A PreiseSystembedingt, aber auch aufgrund marktwirtschaftlicher Rahmeiniged-  Entscheidender Faktor
gen ist der Transport kleér, leichter, zeitkritischer und wertvoller Giiter mit demfur die Nichtnutzung
LKWeffizienter und giinstiger. Aucrscheintder Transport gegeniiber der Eisender Schie®

bahn in viekn Fallen besser planbar und zuverlassi§éaus auf Autobahnen bleiben
haufig unbericksichtigtMit Ausnahme von Ganzziigen im Zusammenhang mit dem
Transport von groRen Massen und dem mittlerweile hoch effizienten Produktions-
system des Kombinierten Verket) kann die Eisenbahn in viel&dllen, insbeson-
dere im Einzelwagen und Wagengruppenverkehr mit den giinstigen Transportraten
im StraRenverkehr aus Wettbewerbssiguhwermithalten. Beim Transport gro3e-

rer Massen, die in der Regel nicht zeitkritisch sstdht der Bahntransport unter
starkem Preisdruck durch die Bimehifffahrt, welche bei gliingtfen Rahmenbedin-
gungen (wenig Vemund Nachlauf nétig, leistungsfahige Wasserstral3en vorhanden,
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keine Umweltbeeintrachtigungen, etc.) eine wesentlich hdhere Makesstungsfa-
higkeit aufweist. Beim Transport mit dem Binnenschiff werden keine Infrastruk-
turnutzungsgebihren erhoben.

A Betriebsorganisation: Die Planung und Realisierung von Eikekbnzepten erfor- Organisatorische und

dert viel Planungsaufwand und bindet personelle Ressourcen, die in kleingrgn betriebliche Griinde

mittleren Betrieben nicht verfiigbar sind. Viele Unternehmen sehen sich nicht in [é{%,den Abbau von

. . . eisanschliissen
Lage ein ausgereiftes Transportkonzept unter Nutzung des VerkehrstiGgjgiene
im Zusammenspiel mit allen involvierten Akteuren zu entwickeln. Viele kleinere Be-
triebe mit wenig bahnaffinem Volumen und dementsprechend unregelmafiigen Ver-
kehre in Form von Einzelwagen oder Wagengruppen finden keinen Dienstleister zum
Transport @r Mengen Uber die Schiene. Dies trifft insbesondere auf Regionen im
landlichen Raum zu. Neben einem Dienstleister im Hauptlauf muss hier ein weiterer
Dienstleister fiir die ersteund letzte Meile Serviceleistungen, meist unter Nutzung
einer Diesellok, aribten. Ein weiterer Aspekt ist die vertraglich gesicherte Mengen-
bindung im Zusammenhang mit der Risikolbernahme. Die Bahnen schliel3en im All-
gemeinen Vertrage mit Mengenbindung ab, d.h. es wird eine Mindestmenge zu ei-
nem Fixpreis vertraglich vereinbart. énhehmen, die entweder saisonal oder ent-
sprechend den Konjunkturzyklen wechselnde Transportmengen haben, greifen eher
selten auf den Bahntransport zurtick, selbst wenn sie Uber einen Gleisanschluss ver-
fugen und auch hohere Massen transportieren mochtenlskgh Dienstleister ge-
funden werden kann, wirken sich Slderkehre negativ auf die Frachtrate aus, so
dass die Wettbewerbsfahigkeit eingeschrénkt ist.

A Infrastruktur: Neben dem Abbau von Gleisanschliissen wurdsbesondere im Infrastrukturabbau
landlichen Raum auch andere Bahnanlagen reduziert, darunter Uberholgleise, Ktédapazitatseng-
zungsbahnhafe, Abstelind Serviceeinrichtungen firr Rolling Stock oder auch gan?&%°

Nebenbahnstrecken. Diese sind fur die effiziente Bedienung von Giiterkunden essen-
tiell. Auch die Betriebszeiten auf Nebenbahnen wurden reduziert. Ubergabefahrten
werden dadurch oft Gber Nacht um mehrere Stunden verspatet, oder es werden
hohe Zusatzkosten fiir die Besetzung von Stellwerken mit Personal féllig. Ist der Gleis-
anschluss Ubedas o6ffentliche Netz nicht mehr uneingeschréankt erreichbar, lohnt
sich auch die Aufrechterhaltung der Verkehre nicht mehr. Bei Baumal3nahmen, Inf-
rastrukturschaden oder Unwetter werden Bahnstrecken gesperrt ohne eine ada-
guate Umleitung anbieten zu kdnnena®deutsche Streckenndbetetin vielen Re-
gionen keine Mdglichkeit alternative Routen zu nutzen. Fur Giterkunden, welche
eine hohe Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit inrer Transporte einfordern, ist dies nicht
selten ein Grund, die Transporte auf die 8&azu verlagern, auch wenn damit ho-
here Kosten verbunden sind.

A Marktentwicklung:Das System Bahn ist gepragt von strengen Vorschriften, speziglalitatsaspekte als
len bahnbetrieblich@ Regeln mit vielen Ausnahmen und Sonderfalewie hohen Hemmnisse

Siherheitsanforderungen. Anderungen an einer Stelle ziehen meist eine Kaskade
von neuenFragestellungemach sich. Andere Verkehrstrager sind daher offener fir
neue, effiziente Technologien und vereinfachte Prozesse. Hinzu kommt der nicht zu
vernachlassigersl Anteil an manuellen, also Handarbeit erfordernden Aufgaben
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(z.B. Kuppeln von Vgen, Bremsprobe)Andererseits werden die versendeten Gu-
termengen immer kleiner und die Frequenz an Sendungen nimmt zu. Dies erfordert
effiziente und schlanke qualitativ hockwiige und zuverlassige Systenigie Bahn

ist hier oft zu statisch und unflexibel, um in der Logistik kleinerer Giitermengen kon-
kurrenzfahig zu sein. Zudem spielt der Qualitéatsaspekt der Lieferungen eine wesent-
liche Rolle fir die Industri®ie Punktlichke¢ibeim Empfanger kann nicht immer ga-
rantiert werden (nur unter hoheren Kosten), ist aber fiir bestimmte Wertschépfungs-
ketten essentiell. Die bestehenden Hemmnisse im Zusammenhang mit den beste-
henden Kapazitatsengpassen im Streckennetz bestarken die ne§étiagion.

Um den hemmenden Faktoren beim Gleisanschlussverkehr entgegenzuwirken, bestehen ver-
schiedene Forderprogramme auf Bundead Landesebene zur Reaktivierung und zum Aus-
bau von Gleisanschlissen:

A DieGleisanschlussférderung des Bundeslt Mittel bis zu 50 % der zuwendungsfiGleisanschlussforde-
higen Kosten bei Reaktivierung, Ausbau oder Neubau sowie bei einer kapazitatiyghdes Bundes
Ertichtigung bereit. Forderféhig sind neben dem Neéusbau und der Reaktivie-
rung auch der Bau von Anlagen und Verladeeinrichtuzgem Beladen und Entladen
von Guterwagen. Antragsberechtigt sind Unternehmen (keine Kommunen). Voraus-
setzung ist dabei, dass die zusatzlichen Gutertransporte substanziell und dauerhaft
auf der Schiene abgewickelt werden. Die Férderhthe resultiert ausciter ges zu-
kiinftigen Transpotenzials. Es besteht eine Nachweispflicht Gber die Mengen inner-
halb des Betrachtungszeitraumes von 10 Jahren. Falls die Potenzialmengen nicht er-
reicht werden kdnnen, mussen die Férdermittel anteilsmafiig nebst Zinsen zuriicker-
stattet werden. Aufgrund schwer beeinflussbarer und nicht vorhersehbarer volks-
wirtschaftlicher Entwicklung Gber den Betrachtungszeitraum kénnen und wollen
viele Verlader keine belastbaren Aussagen Uber zuklinftige Potentialmengen unter-
breiten. Im aktuellen Férdeeitraum von 20172020 stehen jahrlich 14 Mio. Euro an
Bundesmitteln zur Verfigun@er geringe Mittelabruf von ca. nur einem Drittel des
Forderbudgets zeigt, dass die Forderbedingungen auf die Bedurfnisse der Branche
starker angepasst werden mussten.

A Uber dasSchienengiiterfernverkehrsnetzforderungsgesetz (SG§iRGErsatzmal- Schenengiiterfernver-
nahmen an der Gleisinfrastruktur forderfahig, nicht hingenbau und Instand- kehrsnetzforderungs-
haltung. Auch MaRnahmen an Serviceeinrichtungénbeispielsweise in Hafen oder?®seZ (SGFFS)
Giiterverkehrszentren sind forderfahig. Uber @BFG®&onnenanfallende Ersatzin-
vestitionen an der Schieneninfrastruktur bis zu einer maximalen Hohe von 50 % der
Investitionskosten eine Forderung erhalten. Hierbei handekiels um einen nicht
rickzahlbaren Bauzuschugfirdervoraussetzung ist, dass tber die geforderte Infra-
struktur Schienenguterfernverkehr mit einer Entfernung von mehr als 50 km abge-
wickelt wird. Die naximale Férderquote betragt 50.%in Mengennachweis msis
nicht erbracht werdenVerfahren und Antragstellungind Gegensatz zuGkisan-
schlussférderung einfacher. Aus dem SGFFG stehen jahrlich 25 Mio. Euro an Bundes-
mitteln zur Verflgung.
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A Neben den beiden Forderrichtlinien des Bundesvihren einigdanderweitere fi-  Forderprogramme der
nanzielle Unterstiitzung fiir GleisanschlieRer. Teilweise werden dadtaia in Hes- Lander
senc¢ auch MaRnahmen von kommunalen GleisanschlieRern mit einer Férderhthe
von bis zu 60 % gefordert. Uberdies bietet das hessische Glaitisss6rderpro-
gramm weitere Vorteile fir Unternehmen. Zum einen werden Sanierungsmalf3nah-
men auch ohne kapazitativen Ausbau gefoérdert und zum anderen werden Sanie-
rungsmafinahmen auch ohne verbindliche Mengensteigerungen im Fdrderpro-
gramm bericksichtigt. Dieabhdesférderung ist jedoch nachrangig zur Bundesforde-
rung: MalRnahmen oder TeilmalRnahmen werden nur insoweit geférdert, wenn keine
Bundesférderung gewahrt oder sich die forderfahigen MaRnahmen zwischen beiden
Forderprogrammen unterscheiden. Nordrhaiestfabn fordert Infrastrukturinves-
titionen vonnicht bundeseigenen Bahnen mit 10 Mio. EUR jahrih mit Bundes-
mitteln geforderten Projekte innerhalb des SGFFG mit bis zu BGn¥ten zudem
durch Landesmitteln auf eine Férderquote von bis zu 90 % erhoht werde

A BadenWiirttemberg sieht ab 2020 eine Férderung von Schienengiterverkehrsma@vFG Badewiirt-
nahmen aus dem LGVFG vor. Dabei kbnnen kommunale MaRnahmBaufikus- temberg
bau oder Umbau vomtermodalen Schnittstellen des GuterverkehrsRegelfaliit
bis zu 50 % der zuwendungsfahigen Kosten geférdert weitletem besteht bereits
im kleineren Umfang und im Rahmen der verfligbaren Haushaltsmittel die Méglich-
keit zur Férderung von MalRRnahmen, die der Giterverkehrsverlagerung auf die
Schiene und Binnensclidhrt dienen

Wichtig ist der Aufbau eines Ubergreifenden Netzwerkes von GleisanschlieRern. Die Koordi-

nation der Treffen kann durch eine geeignete Stelle im Ministerium oder extern erfolgen.

Durch den Austausch mit anderen Antragstellern und dem Koomlind¢s Netzwerkes

koénnten Verbesserungen erzielt werden. Eine weitere Mdglichkeit bietet die Bereitstellung

einesdirekten Ansprechpartnes flir Fragen rund um den Gleisanschluss und mégliche For-

derprogramme. In deri&ndern Bayern und Niedersachsen bietét &leisanschlusscoach
OaYNYYSNBNBOU | Af FS&d St DidggrRonieImBadeWirttBrsbgrg T dzNJ Cl1 NR S N
ebenfalls bei der Suche und Errichtung neuer Umschlagspunkte die Transportbranche und

damit das Transportaufkommen bundeln und so die Realisikeitzentsprechender Vorha-

ben erhdhenZudem bietet eine Fbasierte Plattform Vernetzungsmdglichkeitéir Gleis-
FyAOKEASOSNI® 54848 11yyisS Ay SAYSY 6SAGSNBY { OKN
werden.

5.2.5 Errichtung eines grenznahen Schwerverkemisaens

Die A5 gilt im Zulauf zur Schweiz als Uberlastet. Diese betrifft nicht nur den flieRenden Yéekehrsbelastung der
kehr, sondern auch bzw. insbesondere den ruhenden {Mevkehr. Im TagesdurchschnittAS am Grenzlibergang
passierten 201&uf der A5 in Richtung Stiden werktaglich bis zu 2.400 Lkw den StreckeA4E"e

schnitt an der Grenzzollanlage in Weil am Rhein und weitere 1.500 Lkw den Autobahngrenz-

Uibergang in RheinfeldgBASt 2020aDie Auslastung der Lkawutobahnparkstadnde auf dem

Gesamtabeshnitt der A5 zwischen dem Autobahnkreuz Walldorf und der Schweizer Grenze

lag 2018 bei 129 %, auf dem Abschnitt zwischen Neuenburg und der Grenzanlage in Weil am
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Rhein war die Belastung mit 145 % nochmals deutlich hdher. Aufgrund debslagmifahrt-
verbotes in der Schweiz, ergeben sich morgens kilometerlangeRilakstausituationen vor

der Grenzanlage auf der A5, die sich bei kleineren Unfallen und technischen Defekten schnell
vergréRern und zu einem Zusammenbruch des Verkehrs fuhren kénnen. Auch dneugigfi
eines Systems zur LRKvorsortierung im Jahr 2013 konnte diese Situation nur leicht entschar-
fen.

Aus diesem Grund soll die Einrichtung eines Schwerverkehrgeenzur Bereitstellung von Schwerverkehrszent-
Vor-Stauraumen und LkBtellplatzanlagen in Grenznahe gepriift werden. Hierfiir wurdgdm als Moglichkeit
zunichst dessen angedachte Aufgaben und Anforderungen naher analysiert, sowie Bik&eduzierung der

. - . . . . LkwStaus an der
PracticeBeispiele betrachtet. AnschlieBend werden potefigi&tandorte identifiziert und g.eizer Grenze

unter Bericksichtigung der Verkehrsanbindung, ihrer Verfugbarkeit, den regionalplaneri-
schen Widmungen der geeigneten Flachen und weiterer Kriterien analysiert. Zusatzlich wer-
den die BesPractice Beispiele genutzt, um dieuBand Betreiberkosten eines solchen SVZ
abzuschatzen, Empfehlungen fir ein Betreibermodell zu geben und um Akteure zu identifi-
zieren, die mit eingebunden werden miss&ie z.B. PlanungsRechtsund Aufsichtsbehor-

den, Kommunalpolitik, Zollbehérden, usw.

Das Ziel von Schwerverkehrszentren ist es, die Verkehrssicherheit zu erhéhen, einen faiddij-Anforderungen

onsgerechten Verkehrsablauf zu unterstiitzen und den Verkehrsteilnehmern Erholung Yiiddtufgaben eines

Versorgung zu endglichen. Zusatzlich muss auf die Umwelt und die Wirtschaftlichkeit s%‘frg\;ververkehrszem'

cher Anlagen geachtet werden (FGSV 2011). Daher und aus Sicherheitsgrinden ist es wichtig;
dass Schwerverkehrszentren raumlich getrennt vom flieenden Verkehr angelegt werden,
um unkorrolliertes Parken auf Standspuren und Fahrstreifen im Falle von Staus zu vermei-
den. Um eine Uberfiillung der neu entstehenden und bereits vorhandenen Anlagen zu ver-
meiden, missen eine gute Vernetzung und funktionierende Kommunikation gewahrleistet
sein. D& Planung ist damit auszurichten auf (FGSV 2011):

1 Bedarfsgerechtes Angebot an Parkstanden, Sanitareinrichtungen und Dienstleistun-
gen

Hohe Qualitat fur Aufenthalt, Erholung und Sicherheit der Verkehrsteilnehmer
Reibungsloser Parknd FuRgangerverkehr

Barrerefreie Gestaltung

Geringe Beeintrachtigung von Natur und Landschaft unter besonderer Berticksichti-
gung von Schutzgebieten

1 Angemessene InvestitionErhaltungsund Betriebskosten

=A =4 =4 A

Die Grof3e und die weiteren Anforderungen, die an ein Schwerverkehrszegésteilt wer-
den, hangen von dem bendtigten Flachenbedarf flur-Stellplatze und anderen Funktionen
ab, wobei inLkw-Abstellplatze LkwWarteraume und Schwerverkehrskontrollzentren diffe-
renziert wird.

Damit sich aufAbstellplatzen die auf Autobahnen alle 15 bis 20 km vorhanden sein solletyAbstellplatze

die Fahrzeuge nicht gegenseitig behindern und der vorhandene Platz optimal genutzt werden
kann, mussen Kuwznd Langzeitparkbereiche vorhanden sein. Fur die Parkflachen kommen
dabei zwei Gestalngsvarianten in Frage: das Kolonnenparken (L&ngsaufstellung) und die
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Schragaufstellung der Fahrzeuge. Bkichenbedarf verteilt sich in Anlehnung an die Anzahl
der Stellplatze wie folgt (ASTRA 2013):

A 20 Stellplatze: 7.500 m2
A 50 Stellplatze: 13.000 m?2
A 100 Stellplatze: 27.000 m?

Zur weiteren Optimierung stehen telematische Systeme zur Verfiigung, die zu einer bessenemenparken und
Auslastung der verfuigbaren Flachen fiihren. Man unterscheidet das telematische Kolonkemnpaktparken

parken vom telematisam Kompaktparken. Beide Systeme versuchen durch eine Erhéhung
der Parkkapazitat den Parksuchverkehr und die Anzahl der Falschparker zu rediaren (
bachet al. 2017). Dabei werden die Fahrgassen zu parallelen Parkflachen umgebaut, sodass
mehrere Lkws hirer- und nebeneinander parken kénnen (BASt 2017). Auf diese Weise kon-
nen bis zu 50 % an Parkstanden dazugewonnen wendeibéchet al. 2017). Der Unter-
schied der beiden Systeme liegt in der Nutzerfihrung, die notwendig ist, da sich die Fahr-
zeuge nicht mehtberholen kdnnen. Beim telematisam&ompaktparken befindet sich Gber
jeder Parkstandreihe eine dynamische Anzeige, die die spateste Abfahrtzeit der Fahrzeuge
anzeigt, die bereits in der Reihe park@ASR017). Die Fahrzeugfiihrer sind dazu aufgefor-
dert, die Parkstandreihe auszuwdahlen, die zu ihrer geplanten Weiterfahrt passt. Das fuhrt
eine gewisse Verantwortung fiir und Abhangigkeit von den Fathrem und Fahrermmit sich
(Maibachet al. 2017).

Das telematische Kolonnenparken ist ein patentiertesesgstvelches sich durch die Steue-
rung vom Kompaktparken unterscheidet. Die Ekahreinnen und-Fahrernmuiissen bei Ein-

fahrt an einer Schranke ihre Abfahrtszeit an einem Terminal angeben. Sie bekommen darauf-
hin vom System eine Parkstandreihe zugewiesen.rijatiis parken dann ebenfalls meh-

rere Lkw hintereinander, gestaffelt nach ihrer Abfahrtszeit und Lange (BMVI 2019). Die Zu-
teilung der Parkreihen erfolgt tiber ein Steuerungsverfahren, das automatisierte Vermessun-
gen und die Verfolgung der Fahrzeuge beirgtaBeide Systeme kdnnen entweder lokal o-

der zentral geleitet und in Verkehrsmanagemeamid Verkehrsinformationssysteme einge-
bunden werdenMaibachet al. 2017).

LkwWarteraumesind ein wesentliches Element des Schwerverkehrsmanagemedtsasn LkwWarteraume

gen fur eine Pufferung oder Dosierung bei Verkehrsuiberlastungen, Blockaden oder witte-
rungsbedingten Einschrankungen (ASTRA 2019). Warterdume muissen bewirtschaftet und
untereinander vernetzt werden. Auf den Autobahnen sind alk66&m solche Warterdue

(Tank und Rastanlagen) vorgesehen. Um den Verkehr steuern zu kénnen, sind Angaben tber
Belegung, Kapazitat und Dosierrate nétig. Die ankommenden Fahrzeuge missen nach An-
kunftszeit sortiert und aufgestellt werden. Trotz weitreichender Automatisierunggicto-

keiten wird eine personelle Begleitung notwendig, sodass auch-Bia Versorgungsein-
richtungen aber auch Aufenthaltsrdume fir die Fahreren und Fahrerrrrichtet werden
mussen (FGSV 2011).

EinSchwerverkehrskontraentrumhat die Aufgabe, zusétzlich zur Sicherheit auf den Strechwerverkehrskon-
Ren beizutragen, indem dort verschiedene Priifungen durchgefiihrt werden. Hierzu wertgfgentren

u.a. ein Burocontainer, Waagen, Profilmesser und eine Gberdachte Prifgruppe bendtigt. In
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voll ausgebautenehtren gibt es zudem umfangreiche Prifstande, Hallen, Biroraumlichkei-
ten, Schalterhallen und sanitare Einrichtungen (FGSV 2011). Der Flachenbedarf fur Sanitar-
anlagen liegt je nach Anzahl an Stellplatzen zwischen 40 mz2 (20 Stellplatze) und 150 m2 (200
Stelplatze). Ein Aufenthaltsraum muss zwischen 50 und 100 m? grol3 sein und ein Personal-
raum muss ungefahr 20 m2 haben (ASTRA 2013).

Um eine hohe Wirtschaftlichkeit zu erreichen sollten Flachen moglichst mehrfach genutzt
werden. Eine Kombination von WarterauAlstellplatzen und Schwerverkehrskontrolle ist
sinnvoll. Eine Erganzung kann Biereitstellung von Raumen und Flachen fir die Zollabferti-
gungsein. Dies bietet sich besonders an der Grenze zu der Schweiz an, um die Grenzuber-
gange zu entlasterStatt oderals Erganzung zu den Verkehrskontrollen kann zudem die
Zollfunktion implementiert werden.

DasSchwerverkehrszentrum Uin der Schweiz liegt im Norden des ehemaligen EisenbagestPractice Schwer-
nerdorfs Erstfeld zwischen der Reuss umd dngrenzenden Gebirgskette auf einer Flacheerkehrszentrum Uri
von 70.000 m2, Es dient der Entlastung des Schwerverkehrs durch den Gotthardtunnel und

wird gleichzeitig als LkRrufstelle genutzt. Bei hohem Verkehrsandrang kdnnen bis zu 500

Fahrzeuge auf der Flache geparkt dosiert auf die Weiterfahrt geschickt werden. Auf dem

Gelande befinden sich ein Informatiensxd Empfangsgebaude, ein 130 m langer Blrotrakt,

eine angrenzende Prifhalle, eine Tankstelle, ein Shop und sanitéare Anlagen. Lineare Grin-

streifen zonieren dieersiegelten Flachen und zeigen den Lkws einen klaren Aldleufr(er

2017). Die Offnungszeiten der gesamten Anlage sind werktags zwischen 5:00 und 22:00 Uhr

(ASTRA 2013). Es herrscht ein Schichtbetnettermn Mitarbeiteinnen und Mitarbeiterran-

gestellt sind. Der gesamte Betrieb beruht auf einer Leistungsvereinbarung zwischen der Kan-
tonspolizei URI und der ASTRA.

Zunachst missen die Lkw eine Hohenkontrolle passieren. Bei der dynamischen Vorkontrolle
werden nach dem Stichprobenprinzip das Géwiend die Profile tberprift. Dann gibt es

eine Triage zur Weiterleitung der Fahrzeuge auf die Autobahn oder zur polizeilichen Kon-
trolle. Nach der polizeilichen Kontrolle miissen ausgesuchte Lkw zu einer vertieften techni-
schen Kontrolle. Anschlie3end liegjhe Schalterhalle, in der die Livahreinnen und-Fah-

rer Informationen erhalten, befragt werden und BuRR3gelder eingezogen werden. Zudem ist
auf der Anlage ein Warteraum, an den sich der Abfahrtsraum anschlie3t (ASTRA 2013).

DasSchwerverkehrszentrum Uzeigt auch, wo noch Verbesserungsmaoglichkeiten ljgor.  Bestehendes Verbes-
tenziale bestehen. So werden die Restaurants wenig genutzt, da die Preise fur auslandisetgspoteaial
Fahremnen und Fahreru hoch sind. Vermisst wird eine offentlich zugagi LOsung au-

Rerhalb des Areals. Ebenso wére auch als Standort der Tankstelle ein Platz aul3erhalb der

Anlage sinnvoller. Die Sanitaranlagen sollten nahe der Stellplatze errichtet werden. Aul3er-

dem ist darauf zu achten, dass den Faimeen und Fahrer an enem zentralen Ort Infor-

mationen, anhad von Symbolen und Piktogrammalgemein verstandlicliibermittelt wer-

den (ASTRA 2013).

Die Einrichtung eineSchwerverkehrszentrums in Sudbademtlang der A%an der Grenze Mdgliche Standorte fiir
zur Schweiz, als mogliche Lésung zur Reduzierung deStake/im Zuge des Nachtfahrver#in Schwerverkenrs-
bots ist ein denkbarer Losungsansatz. Das Ziel ist es, Suchfahrten abseits der AutobARHE Sudbaden
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nach Abstellplatzen fur die Nacht zu vermeiden, ordnungswidAdpssellen von Lkws zu re-
duzieren, Verkehrssicherheit zu garantieren und die A5 und ihre angrenzenden Autobahnen
zu entlasten. Als potenzielle Standorte zur Entlastung der Stausituation auf der A5, waren in
der Vergangenheit einige Standorte in der DislarsDarauf bezugnehmend werden im Fol-
genden die Diskussionen und Sachstéande zu den folgenden Standorten dargestellt:

A 2SAf Y WKSAY al I FSy b2NR 0. SNB3Iydzy3a3SoASEo
A WKSAYFSt RSY oaDNNIYySNBAG
A hiGYFNBKSAY a9KSYIFfATIS %2ttt yfl 3Sa

Der potenzelle Standortt | | ¥ S yin Wedl AliRRhein liegt im Haltinger Beneggsgebiet { (I yR2 NI al
aufzurzeit landwirschaftlich genutztem Gebiet. Die Flache bietet Platz#&it86 Lkws. Die

oOrtliche Stadtverwaltung teilte jedoch mit, dass das Gebiet nicht zur Verfligehgyy sit

dem Hinweis auf die vorherrschende Flachenarmut und die Interessen der Landwirtschaft.

In Rheinfelden anstandort Gartneremit Zulauf zum Schweizer Zoll bestiinde die Méglich-G + y R2 NI o D
keit, ein Zentrum mit 56 Lk8tandplatzen zu errichten (Sudkurier 2010Me geringe Anzahl

reicht jedoch nicht aus, um den Bedarf an Stellplatzen zu decken und die Staus auf der A5 zu

vermeiden. Zudem tsehen Bedenken seitens der Kommune, da eine verkehrliche Belas-

tung schon durch die bestehende Zollanlage gegeben ist. Optional kbnnte der Standort ndher

an die Zollanlageerlagert werden, um auf diese Weise auch die A 861 zu entlasten (Sudku-

rier 2018).

Am Standort Ottmarsheinbesteht die Mdglichkeit ein trinationales Schwerverkehrszentrugnd  y R2 NI o 9
auf dem Gelande der alten Zollanlage nérdlich von Neuenburg auf franzosischer Seite éfzé-t ' Yt I 3S 4
richten. Das direkt am Grenziibergang liegendeahwirde mit einer Flache von ungefahr

120.000 m? Platz fur 200 bis 300 Lastwagen aufweisen (Weiler Zeitung 2017a). Der alte Zoll-

hof liegt etwa 2,5 km von der A5 entfernt und ist Gber die A36 Richtung Mulhouse erreichbar

(FREY2011). Dieser Standort biet die Mdglichkeit, die Zollformalitaten bei den Behdrden

aller drei Lander (Frankreich, Deutschland und Schweiz) zu erledigen (Weiler Zeitung 2017a).

Ein weiterer Vorteil ist, dass die Flache schon bebaut und versiegelt wurde und kein neues,

noch naturnales, Gebiet erschlossen werden muss. Bestehende Rampen und Autobahnan-

schliisse kdnnen genutzt werden. Allerdings werfen die Lage und die unterschiedlichen Zu-

standigkeiten in den drei Landern auch Probleme auf. Fur die Umsetzung mussten flexible

Ldsungen gefuden und ein passendes Verkehrsleitsystem umgesetzt werden (Weiler Zei-

tung 2017b).

Zur Abschatzung der Kosten kann tabelleb-4 genutzt werden. Zu beachten ist dabei, dass

die Preiseoriginalin SchweizelFranken angegebesind Je nach Region und Gesamtbau-
summe kdnnen die Einheitspreise variieren, die sich ohne MwSt. verstehen. Die Preisbasis
2011 (ASTRA 2012&urde mittels durclschnittlicher Inflationsund Kostensteigerungsraten

im Baugewerbe auf das Jahr 2019 angepa3st der Abschéatzung der Baind Betreiber-
kosten musserzudemdie Gro3e und Ausstattung des SVZs und die moglichen dkologischen
ErsatzmalRnahmerMAYER2009) beticksichtigt werden. Bei einem hohen Ausbaustandard,
wie esz.B. beimSVZ Uri der Fall ist, musst Preisstand 201#nit ca.1.020Europro Quad-
ratmeter (inkl. MwSt.) gerechnet werden.
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Tabelleb-4: Kosteneines Schwerverkehrszentrums

Element Bauteile Kostenrichtwert (Schatzwert)
Preisstand 202

Ableitung Autobahn Signalisation Rampe/Ausfahrt 46.000 bis 30.000 EUR + Baukos-
ten fur die Ausfahrt

Triage (Fahrzeugverteilung) Signalisation, Gebaude 24.500 bis 18.000 EUR

Platze StraRenbau, Beleuchtung, Entwas Nach Aufwand /Richtwert Straen:

serung, Stromund Wasserversor- | bau:346 EUR /m2)
gung, Wildschutz

Platzinfrastruktur Sanitargebaude, Aufenthaltsge- 1,23bis 153 Mio. EUR / Anlage
baude, Dienstgebaude, Leitsystemn
Uberwachung, Zahlanlage

Ruckleitung Autobahn Dosieranlage, Rampe/Auffahrt 375.000 EUR + Baukosten fiir die
Auffahrt
ErschlieBung Rohr und Leitungsbau Richtwert: 1225EUR / ml
Planungskosten Offentliche und private Planungs- 18 % der Bausumme
kosten

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an ASTRA P@di3stand angepasst auf 2019

An der Planung und Umsetzung eines SVZ sind viele Akteure beteiligt, insbesondere wenn
eine internationale Losung gewahlt werden sollte. Sollte der Standort Ottmarsheidefil

Bau eines trinationalen Schwerverkehrszentrums ausgewahlt werden, erhéht sich die Anzahl,
aufgrund der Zusammenarbeit der drei L&nder. In Deutschland missen die Bundesregierung,
das Land BadewWdurttemberg unddie jeweiligen Verkehrsministerien mitdiazogen wer-

den. Der schweizerische Bundesrat, das Bundesamt fur StraRen und die Nordwestschweize
Regierungskonferenz sind weitere wichtige Institutionen. In Frankreich kommen die franzo-
sische Regierung, die Region Alsace und das DepartemerRHauhing. Das Verkehrs-
kommissariat, die deutsche Zollverwaltung der Generaldirektion in Bonn, deutsche, franzo-
sische und Schweizer Grenzwache, Zoll, Polizei und Grenzpolizei sind weitere Akteure.

Dennoch ist insgesamt als potenzieller Standort die ehemaligenfagle in Ottmarsheim als
prioritar anzusehen, da dieser Standort bereits eine vorhandene Infrastruktur bietet, die ge-
nutzt werden kann, um weitere Funktionen an diesem Standort zu implementieren. Eine
Mehrfachnutzung der Flachen tragt zu einer hdherent$thaftlichkeit beiBei einem Fla-
chenbedarf von ca. 60.000 m? und Platz fur 150 Lkw kann hierfliewvean erden groben
Kostenschétzung von ca. 65 Mio. EUR ausgegangen werden.

5.2.6 Versorgungsinfrastruktur fur alternative Antriebe

Die Umstellung auf alternative Antriebe bedarf nicht nur der entsprechenden, in Serie her-
gestellten Fahrzeuge, sondemtwicklungsstand und Reifegrad derschiedeneralterna-

tiven Antriebstechnologiemissen auch mit deinfrastrukturen zur Energiebersitellung
harmonieren. In BadelVirttemberg stehen derzeit rund 2.000 6ffentlichen Tankstellen, an
denen Otte und Dieselkraftstoff erhaltlich ist, sehr unterschiedlichend priméar auf Pkw
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fokussierteg Infrastrukturen fur die Betankung von Fahrzeugenatigrnativen Kraftstoffen
bzw. das Laden batterieelektrischer Fahrzeuge gegen@eieAbbildung 514):

Abbildung5-13: Tank und Ladeinfrastruktur in Badewurttemberg (Stand: Ende 2019)

124 8 16 32 64 1 2 4 8 16
TN T TR TR T TR
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Quelle:Eigene Darstellung

Insgesamt sind landesweit 664 offentlich zugénglisbegastankstellefLPG) ein- 664 Autogastankstel-
gerichtet.Die Tankstellen sind vorrangig an den Hauptverkehrsachsen in der Melgd-

polregion Stuttgart sowie an den Autobahnen A5, AB, A8 sowie demsidlichen
Teil der A81 gelegen den wichtigen Hauptverkehrsachsen ist damit eine nahezu
flachendeckende Abdeckung im Land gegeben

Dunner ist die Versorgung hingegen bdinidgagCNG)Landesweit sind 10dffent- 104 CNGund eine
lich zugantiche CNGTankstellen vorhanderDie Verteilung erstreckt sich tiber digtNGTankstelle

Hauptverkehrsachsen A5, A6, A7, A8, A81 (sudlicher Teil)lrBladdlichenGebie-
ten sind Lucken vorhanden. Heillssigerdgad_ NG) gibt es derzeit nur eine einzige
offentliche Tankstelle im Land; finf weitere sind geplant.

Bei den H.adesé&uletist eszur lllustration der Systemkapazitgihnvol| auch die ein- Uber4.0006ffentliche
zelnenLadepunktezu erfassenund nicht wie zuvomur die (LadéStatione. In Ba- ELadepunkte

denWirttemberg ist @r Aufbau von Ladeinfrastruktur firfahrzeuge mit Batterie
vor allem im urbanen Raum ansteigerndsgesamt steheim Landderzeitmehr als
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4.000 offentlich zugénglicheLadepunkte zur Verfugungs gilt zu beachten, dass
dieseInfrastrukturderzeit allerdingsor allem denmPkw-Verkehr dient In l&andlichen
Gebietenistdie Dichte und die Anzahl an Ladepunkten deutlich geringer ausgepragt
Mit dem Forderpojekt SAFBat das Land die Errichtung eines flachendeckenden Si-
cherheitslagnetzes fur Elektrofahrzeuge in einem Raster von 10 km x 10 km in Ba-
denWirttemberg gefordert.

A Eine flachendeckende Versorgung kMasserstofftankstelleist derzeit nicht gege- 14 Wasserstofftank-
ben. Landesweit sind 14 Wéserstofftankstellen vorhamah. Fiinfder 14 Tankstellen Stellen
sind schwerpunktm&gig in der Region Stuttgart angesiedelt ansonsten vorrangig in
der Nafe der GroRstadte an Autobahnem Rahmender BMMI Y A G A | G AcPS ol @[ | YR
2 3aASNRG2FFNBIA2YSY Ay RégbumiiaBd-iVigeRa LINBFTAGAS
berg, diese sind derzeit UlhlyExperty ReutlingenHyStartej und die Metropolre-
gion RheirNeckar (HyPerformer).

)

Der rein zahlenméaRige Vergleich ist allerdings nur teilweise aussagekraftig; zum einen wegen
der Fokussierung der Ladeinfrastrukauf Pkw (und allenfalls leichte Nutzfahrzeuge), sowie
zum anderen wegen der unterschiedlichen Reichweiten der verschiedenen Varianten, bis
wieder ein Nachtanken erforderlich wird (meist nur wenige 100 km bei batterieelektrischen
Lkw bis hin zu erwarteteh.500km bei Wasserstoff). Auch die Dauer der Tankvorgénge ist
sehr unterschiedlich und reicht von wenigen Minuten beim Tanken von Dieselkraftstoff oder
Wasserstoff (zuziglich der Regenerationszeit der Tankanlage, bis der nachste Betankungs-
vorgang magliclist) bis hin zu mehreren Stunden beim Nachladen von Batterien, wenn nur
verhaltnismafig geringe Ladestrome zur Verfligung stehen.

Am ehesten derzeit flachendeckend verflgbar ist\dérsorgungsinfrastruktur fir das Betan+lachendeckende Inf-
ken von Fahrzeugen mit Autogas (das z.B. auch in leichten Nutzfahrzeugen zum Einsat#Returen nicht bei
men kann) sowie fir das Laden batterieelektrischer Fahrzeuge an 6ffentlichen Ladepuntﬁe{'éggzggzsmnzep'
Allerdings sind hier die Ladestrome afier Regel auf Pkw ausgelegt, und nicht auf das
(Schnel)Laden von Lkw. Ebenfalls als flachendeckend zu bezeichnen ware das Tankstellen-

netz, wenn an den Tankstellen zusatzlich strombasierte Kraftstoffe vertrieben wirden.

5.2.7 Neckarschleusen und Fernsteuerzale Neckar

Der Neckar wurde ab dem Jahr 1921 bis zum Jahr 1968 auf einer L&nge von 203 km zurd@®ésserstrale
schifffahrtsstraRe ausgebaut und tiberwindet zwischen Mannheim und Plochingen insge st

eine Hohendifferenz von rund 160 m. Der Nacrfillt derzeit die Anforderungen der Was-
serstraRenklasse VB®ieinsgesamt 27%5taustufen deren Bausubstanz zwischen 50 und 90

Jahre alt istdieneninsbesondereur Regulierung des Wasserabflusses und ddemt Hoch-

wasserschutz und der Energieerzeuguaber auch deganzjahrigen Gewahrleistung einer
Mindestwassertiefe von 2,80 m fur die Schifffahrt.

Die Staustufen bestehen im Regelfall aus einer Doppelkammerschleuse (110 x 12 m), &haakteristika der
Wehr mitzwei bis sechsFeldern undeinem Wasserkraftwerk. Diese Bauwerke syndnd- ~ Schleusen
satzlichnebeneinander angeordnet, wobei sich die Schleuse an einem Ufer, das Wehr in

Flussmitte und das Kraftwerk am anderen Ufer befindet. Vereinzelt sind auch sogenannte
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Inselkraftwerke zwischen Schleused Wehr angeordnet (z.B. Neckarsteinach und Hirsch-
horn). Bei den Staustufen mit Seitenkanélen liegen die Schleuse und das Kraftwerk am unte-
ren Ende des Seitenkanafsn Neckar bestehen Seitenkandle bei Ladenburg (7,5 km), Hei-
delbergWieblingen (5,1 km), dchendorf/Neckarsulm (5,1 km), Heilbro#torkheim (3,0

km) und Pleidelsheim (4,7 kmitin besonders groRer Neckardurchstich besteht bei Heil-
bronn. Im unteren Bereich des Durchstiches befindet sichHiglbronnerKanalhafen, im
oberen Bereich die Staustufe Heilbronn, dieichzeitig den Beginn desittleren Neckars
markiert

In der Schleuse Mannheiffreudenheim ist bei Niedrigwasser des Rheins der hdchste Statauhshen und Stau-
unterschied mit 10 m zu iibermden. An den anderen Staustufen betragt der Stauuntehaltung

schied zwischen 2,60 m (Heidelberg) und 8,70 m (Schwabenheim). Die langste Stauhaltung
(Entfernung zur nachsten Schleuse flussaufwarts) hat die Staustufe bei Guttenbach mit 13,7
km, die kirzeste liegt h&sslingen mit 0,Bm (sieheAbbildungs-14).

Abbildung5-14: Schleuseam Neckar

Mannheim

(97 m) ‘Feudenheim

Rockenau
Guttenbach

Hirschhorn Neckarzimmern

Gundelsheim
Kochendorf

[ Heilbronn (157 m)
Heilbronn
Horkheim
Lauffen
Besigheim

Hessigheim
Pleidelsheim

Marbach
Poppenweiler

Aldingen
Hofen

J_ Stuttgart(225m)
Bad Cannstatt ) ) ) ) )

LSO

I
& L| plochingen(257m)

Quelle: Eigene Darstellung

Furden Einsatz von 135-4&chiffen ist vorgesehen jeweils eine Schleusenkammer auf 140 m
zu verlangern. Diese BaumalRnahme ist gekoppelt an die MalRnahmen zur Grundinstandset-
zung der Schleusen und stellt ein Projekt des Vordringlichen Bedarfs im Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 dar.

Bereits heute bestehen am Neckar mit seinen vielen Windungen Engstellen fir die zugelas

. . . . Einsatz von 135 m
senen Giutershiffe. FUr den Verkehr mit 13®-Schiffen wurdendurch die Wasserund

Schifffahrtsverwaltungveitere Engstellerefiniert, die bei Begegnung eines 18b5Schiffs Schifen
mit einem beliebigen anderen Schiff auftreten. Von diesen Engstellen erfordern imfZuku
einige ein Begegnungsverboihd eine besondere Vorsicht beim Begegnen, z.B. durch Funk-
absprache. Darliber hinaigt u.a.die Fahrrinne in Engstelleuverbreitem. Konkret handelt
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es sich hierbei um eirleinkskurve oberhalb der Staustufe Heidelbssgie um eine Engstelle
zwischerHaRmersheirHochhausen und der Schleuse Neckarzimmern

Mit Blick auf die Steigerung der Attraktivitat der BundeswasserstraRe Neckar riickt eine Effiasteuerzentrale
ziente Automatisierung bzw. digitale Ertiichtigung der vorhandenen Staustiifesh die Neckar
EinrichtungrzonFernsteuerzentrale (Fernbedienzentralg) fir den Neckain den FokusAuf-

gabeeiner Fernsteuerzentrale ist es, von einerentralen Standort (Leitzentrale) aus die

Schleusen sowie ggf. auch Wehre fernzubedienen bzw. den automatisierten Schleusenbe-

trieb zu Gberwachen. Die Fernsteuerzentralen sollen ergonomische Arbeitsfilédie Be-

diensteten bieten und, je nach Verkehrsaufkommen, auch die gleichzeitige Bedienung meh-

rerer Schleusen an unterschiedlichen Standorten zulassen.

Die Automatisierung und Fernbedienung von Schleusen beigadahr 196 mit den ersten Fernbedienzentrale

Planungen am Mittleren NeckaBeit Herbst 2004 werdesieben Schleusen rund um Stutt-Obertirkheim

gart mit elfKammern sowidinf Wehre von maximal dré8edienern pro Schichtturch die

Fernbedienzentrale B2 in StuttgartObertiirkheimferngesteuert.Um jedem dieser Bedie-

ner die gleichzeitige Bedienung zweier beliebiger Schleusenkamrdernehre zu ermég-

lichen, wurdeneine Videouberwachung, Schleusenfunk, Lautd Wechselsprechanlagen

sowie ein elektronisches Verkehrserfassungssystem installedahr 2020 ist vorgesehen,

die Fernbedienzentrale Stuttgalnt 6 SNII NNJ KSAY | dzF RSy F1GdzStfSy (SO
o)

I SYGNI €S Hondv 1dz SNINOKGAIASYyd 5Fyy 3TFAold Sa& dzdl
schen den sieben Schleusen. Damit kann durckelinsteuerzentrale der Schiffsverkehr ggf.

in Echtzeit geleitet werden, was insbesondere von Interesse ist, wenn der Schiffsverkehr auf

dem Neckar so zunehmen sollte, dass eine Positionsabfrage und Koordination alleine tber

Funk nicht mehr ausreichen dell Durch dieq z.B. am Rhein schon (blichéNutzung von

AlSDaten konnte die Schiffsposition nicht nur in Zukunft automatisch erkannt, sondern auch

abgeschatzt werden, wann ein Binnenschiff im geplanten Zielhafen bzw. (private) Anlande
voraussichtlich eitrifft.

In Neckarsteinach entsteht seit 2016 eine zweite Leitzentrale fir den unteren Neckar. Ndrentrale
dort sollen mit insgesamt 24 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (bzw. bis zu sechs PersoMegkarsteinach
je Schicht) die sechs Staustufen zwistMannheimFeudenheim und Hirschhorn zentral ge-

steuert werden. Eine Besetzung der Schleusen und Wehre mit bis zu sechs Personen pro
Staustufe ist dann nicht mehr vorgesehen. Die Planungen sehen vor, dass im Endausbau von

der Leitzentrale Neckarsteinachnadi 52.000 Schleusungen pro Jahr durchgefihrt werden.

Die Gebaudehtille wurde im Jahr 2018 fertig gestellt. Die technische Ausristung des Gebau-

des ist in Bezug auf die zeitliche Planung derzeit offen. Im dritten Schritt ist dann vorgesehen,
parallel zur Grudinstandsetzung der Schleusen das Konzept der Fernbedienzentralen auf

den gesamten Neckar auszudehnen.

Teilweise stehen Schleusenanlagen unter Denkmalschutz. Bei insgesamt 27 SchleuseBatithe Manahmen
gen gibt es derzeit 26 unterschiedliche Wandformen und 54 unterschiedliche Motorantrigig>chleusen

Jede Schleuse ist individuell. Diese Individualitéat setzt sich bei den dazggehdfehranla-

gen fort. Zur Wartung und Instandhaltung der Schleusenanlagen muss noch heute auf die

technischen Dokumentationen vom Bau derlagen zurtickgegriffen werden.
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Die Geschwindigkeit, mit der der weitere Ausbau des Neckars fur 135 m-Beitéfe erfolgt Unsichere Ausbauper-
und damit der Zeitpunkt, zu dem die WasserstraRe mit langeren Schiffen befahren wegekive

kann und v.a. alle Schleusen Uber eine moderne Technik verfliigen, bestimiMettige-

werbsfahigkeit der Binnenschifffahrt auf dem Neckar in entscheidender We@kseohl das

Land BadeiWurttemberg seit Jahren auf einen raschen Schleusenausbau drangt und die
Bundeswasserstra3enverwaltung hierfir mit Planungspersonal unterstittisiahg kein

Datum absehbar ist, zu dem die der Verantwortung des Bundes liegenGesamtmal3-

nahme realisiert sein wirdDahererscheintaucheine Prifung von Alternativemie z.B. eine

Ertlichtigung der vorhandenen Schleuse bis zu einer Lange von 11@Re$E&heinschiff),

oder der Umbau auf ein Einkammernsystarmgebracht.

Inwieweit Malinahmen zur Digitalisierung zum jetzigen Zeitpunkt die erwiinschten Effiziéloavendigkeit einer
steigerungen am Neckar bringen, ist offen. Zunéchst sintedlenischen und organisatori- Pigitalisierung
schen Grundlagen zu schaffen, auf welchen digitale L6sungen aufsetzen kénnen. Noch heute

gilt u.a. der Grundsatz des sog. Schleusenrarigiesbedeutet,dassdasjenige Binnenschiff,

welches zuerst die Schleuse Feudenheim pasgieerst im Hafen Stuttgart einfft . Dieser

Grundsatz impliziert, das®ine Schiffsiiberholungestattfinden. Der Einsatz digitaler Tech-

nik fahrt voraussichtlich erst dannu einer Optimierung und Beschleunigung der verkehrli-

chen Situation auf dem Neak wenn gleichzeitig das Verkehrsaufkommen und damit die

Zahl der Schiffsbewegungen splrbar zunehmen und damit auch die Komplexitat der Fahr-

plane steigt

Das derzeit am Neckar praktizierte System der Schleusenvoranmegdutagnit grundsétz- Ablauf der Schleusun-
lich durch ein ebenfalls gut funktionierendes digitales System ersetzbar. Eine zeitliche?®em Neckar
schleunigung des eigentlichen Schleusungsvorgangabhangig der Fahrtrichtung (zu Berg

oder zu Tal}; wird dadurch jedoch nicht erreicht. Uned Schleusungsvorgang zu beschleu-

nigen, stellen vielmehr die Ausfallsicherheit bzw. Zuverlassigkeit der Schleusen sowie die Ab-

laufe in der Schleusenkammer mit den zugehdrigen Vorschriften den wesentlichen Ansatz-

punkt dar. So diurfen die Schleusentore naeh deltenden Vorschriften nur nach Sicherstel-

lung einer kompletten Auspegelung gedffnet werden.

Potenzial flr Zeitersparnisse bei Schleusungsvorgangen ist esheisonderén einerpar-  Schleusesutomati-
tiellen Automatisierung der Schiffssteueizu sehen. Gerade bei der Himd Ausfahrt in  Sierung
Schleusen kann ein automatisiert gesteuertes Schiff zur Beschleunigung beitragen, was zu

einer Optimierung der Schleusungszeiten fihren wirde. Dies trifft insbesondere dann zu,

wenn die automatisierte Steueng einen Schleusungsvorgang ohne Festmachen des Binnen-

schiffs am Schleusenpoller erméglichen wirde. Solche Sysigmén der Entwicklundgei-

tens der Wasserstraf3enverwaltung des Bundes wurde in diesem Zusammenhang ein ent-
sprechender Leitfaden mit Standiorgaben fur die Automatisierung und Fernbedienung

von Schleusenanlagen erarbeitet (WSA 2017).

Am Oberrhein kommt seit dem Jahr 2017 das Verkehrsmanagementsystem RPIS zum Egiatizierung durch
Es ermdglicht eine effiziente Steuerung der Sshinlaufe und wird derzeit im Bereich derRP!S
Containerschifffahrt eingesetzt. DiefPTattform vernetzt die Terminalbetreiber und die Bin-
nenschifffahrtsunternehmen und beschleunigt nicht nur den Datentransfer, sondern verbes-

sert auch die KapazitatsplanungitmeContainerumschlag im Terminal und erméglicht den
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Binnenschifffahrtsunternehmen eine gezielte Planung der Schiffsumlaufe in Echtzeit. Des
Weiteren informiert das RPISystem die Nutzer Uber eintretende Verspatungen, bspw. War-
tezeiten vor Schleusen, undrechnet automatisch die neuen voraussichtlichen Ankunftszei-
ten des Containerschiffs beim Zielterminal. Auch die Nutzung veD#E) gehort am Rhein

zum Standard. RPIS erscheint allerdings nur dann sinnvoll bzw. erforderlich, wenn auf einer
WasserstraRenehrere Unternehmen Containerdienste anbieten und Terminals betreiben,
so dass alleine eine interne Abstimmung zur Koordination nicht mehr ausreicht.

5.3 Wettbewerb und Regulierung

5.3.1 Ausweitung der 44Regelung im Veund Nachlauf zur Schiene

Derzeit werden der Vorlauf und der Nachlauf des kombinierten Verkehrs Stral3e/Schienedimast Regelungls
StraRe/Binnenschiff gegeniiber anderen Formen des multimodalen Verkehrs insbesontf@iiz zur K\Nutzung
durch die Zulassigkeit hoherer Gesamtgewichte auf dexf38tprivilegiert. Diese Privilegie-

rung entstand historisch erstmals in der Richtlini@5/3/EWG in Deutschland umgesetzt in

§34StvzQl dza RSy al dyl KYSyYy 1dzyY bl OKU{ Sketdntdzd 3t SA OK 69
YSNU 06SAY ¢ NICogrialnrNd br-SindyNScalaufidasygrenziiberschreitenden

Verkehrs. Durch die sukzessive Aufweitung der Anwendbarkeit der Regelung in verschiede-
nenAusnahmevorschriften zu 8 3RO auf weitere Transportgefalie im Kombinierten Ver-

1 S K NLahtaimetkranbare Sattelawdtier, Wechselbehalter) mit Eigengewichten von teil-

weise deutlich unter 4 t wurde aus der Malnahme zunehmend eine Vorteilsverschaffung fur

den KV gegenlber dem reinen Stral3entransport, aber auch gegeniiber dem konventionellen
gebrochenen multimodalen Verkehbie 44 tRegelungsoll die Zugangshirden zum Kombi-

nierten Verkehr senken, die Schiene starkem damit die Straf3eninfrastruktuentlasten

Die Verlagerungseffekte entlasten dabei die Uberregionalen Fernstral3en, wenngleich die Be-
anspruchung der StraRBerfiastruktur pro Einzelfahrt rund um die Verladestelle steigt.
Hierzutragenauch das hohere Gesamtgewiater Fahrzeuge und das Fehlen einer konse-

quenten elektronischen Achslastiberwachure.

Die 44 tRegelung erganzt Regelungen des KraftStG und der StVO, in denen der Kombigitédende Ausnah-
Verkehr ebenfalls gegeniiber anderen Formen der Durchfiihrung von Giterverkehr beg¥pgelungen fir den

. . s . Vor- und Nachlauf im
gestellt ist, um den Nachteil des zusatzlichen Umschlags aushegiei Korrbinierten Verkehr

A 8§ 3 Nr. 9 KraftStGFahrzeuge, welche ausschlieRlich im-\fer Nachlauf eines
Kombinierten Verkehrs eingesetzt werden, sind von der Kraftfahrzeugsteuerpflicht
befreit.

A 8 4 KraftStGNachtragliche vollstandige oder teilweise Riickerstattung deft-Kra
fahrzeugsteuer, wenn das Fahrzeug in einem bestimmten Umfang (mind. 32 Fahr-
ten) teilweise mit der Eisenbahn befdrdert worden ist (z.B. im begleiteten Kombi-
nierten Verkehr).

A 8§30 Abs. 3Nr. 1und la St\&isnahme vom Soruind Feiertagsfahrverbot

Die Auswirkungen einer moglichen Ausweitung4étsPrivilegs auf straRengebundene Vor Auswirkungen einer
und Nachldufe zum konventionellen Wagenladungsverkehr im Ratatiggmeinermulti-  moglichen Ausweitung
modaler Transportketten kanméglicherweisénsbesondere doreinen Beitrag zur Starkung 3 44t-Regelung
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der Schiene leisten, wo derzeitis technischen Griinden (MalR3e und Beschaffenheit der La-
dung)weder der KV in Frage komipmoch eine direkte ErschlieRuimg Wagenladungsoder

Ganzzugverkehauf der Schiene mdglich ist (fehlender Gleisanschi(sssheTabelle5-5).

Tabelleb-5: Attraktivitat einer 44 tRegelundir verschiedene Gutergruppenaggregate

Gruppe

Beschreibung

Beispiele

Mengenver-
anderung
BW 2010 bis
2030

Einschatzung

Gruppe 1

Gruppe 2

Glter ohne Gewichtsproblematik (I
mitierend auf die Fahrzeuw@uslas-
tung wirkt immer das Laderaumvolt
men, nicht das Gewicht) (Péienge-
wichte < 300 kg)

Fir die Bahnverladung grundsatzlic
geeignete, aber nicht containerisiel
bare Guter ¢ nach GroRRe (Lange
Breite oder Hohe) oder Gewichtcht
fir K\Behdltnisse geeignet

Maschinen und Ausris
tungen, Mobel,
Schmuck, Musikinstru:
mente

Holzwaren, Papier, Dru
ckerei, Chemische EI
zeugnisse

30,3 Mio. t

98,8 Mio. t

kein Bedarf

Potenzial

Gruppe 3

Gruppe 4

Gruppe 5

Fir die Bahnverladung geeignet
containerisierbare Giter, bei dene
durch bewusste Nichtverwendung e
nes KVWBehéltnisses einZuladungs-
vorteil von bis zu 4 t entsteht (Pale
tengewichte > 300 kg bis > 550 kg)

Fur die Bahnverladung geeignete
containerisierbare Giter, bei dene
der Standardisierungsvorteil durc
Verwendung eines KBehdltnisses
den Zuladungsvorteil von 4 t Ube
wiegt (hoch organisierte Suppl
Chains)

Guter, fir die der KV StralRe/Schiel
logistisch nicht interessant ist, da d¢
Transport bereits heute vielfach a
PunktPunktGanzzugverkehr oder al
Schiffstransport organisiert ist (Modz
SplitAnteil StraBe < 50 %)

Dingemittel,  Steine
und Erden, Sonstige Mi
neralerzeugnisse (Glas
Zement, Gips), Metalle
und Metallerzeugnisse
Abfalle

Land und Forstwirt-
schaftliche Erzeugnisse
Nahrurgs und Genuss-
mittel, Textilien, Beklei-
dung, Leder, Fahrzeug
teile, Containerguter

Kohle, Erddl, Erdgas
Erze, Koks, Mineraldler
zeugnisse, Fahrzeuge

64,4 Mio. t
bis 183,4
Mio. t

260,9 Mio. t

-14,2 Mio. t

Potenzial

K\Potenzial

kein Interesse

Gruppe 6

Guter, deren Beférderung aus logis'
schenGrinden nur straRengebunde
erfolgen kann (Modal Split Ante
Stralle > 95 %)

Post, Pakete, Gerate
und Materialien zur Gi-
terbeférderung, Um-
zugsgut, Sammelgut

95,7 Mio. t

Quelle: Eigene Darstellung

kein Interesse
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Das sich aus dieser Betrachtung ergebende Gqsaterizial in den Gruppen 2 und @as  ModalkSplit Verschie-
von einer erweiterten 44-Regelung profitieren konnte, liegt bis 2030 bei 163,4 bis 282@2”9 zu Gunsten der
Mio. t. Bei tatsachlicher Verlagerung von 5 % dieser Menge entsprichudiés bis 14 Mio. Schene

tim Jahr bzw. einer Verschiebung des Modat 8pkHodhe von rund 0,3 bis 0,6 Prozentpunk-

tenin Richtungder Schiene

Dem Potenzial einer erweiterten 44Regelung steht das weitere ¥otenzialgegeniber

das bereits bei der derzeitiggAbgrenzung des KV durch andere Malinhahmen (z.B. neue Ter-
minals und Steigerung der Knotéeistungsfahigkeit auf der Schiene) verlagert werden
konnte. Dieses liegt mit 260,9 Mio. t &hnlich hoch wie das Potenzial einer erweiterten 44 t
Regelung, ist aber imerzeitigen Rechtsrahmen durch das Land adressierbar, wahrend sich
eine generelle Anderung der 4QRegelung im Bereich des europaischen Rechts und des Bun-
desrechts abspielt.

Bei der Europaischen Kommissgiht esderzeit u.a. Bemihungen um eine Reduzierung d&Uweite Harmonisie-
Definitionsvielfalt im Kombinierten VerkehEQM (2017) 648 finglZiel ist harmonisierte  rung derk\“Definition
Definition, die alle nationalen und internationalemultimodalen Verkehreumfassen sollso

lange grundsatzlick\Ataugliche GefaRe verwendet werden, mindesteaiser eine Umla-

dung auf Schiene und/oder Schiff stattfindet und die StraRentransportabschnitte 20 % der
Gesamtweiteoder 150 km nicht tiberschreiteei Ubernahme dieser Kdefinition in nati-

onales Rechware damit ein Grof3teikller multimodalenVerkehre von der 44-Regelung

erfasst. Auf nationaler Ebene ist das BMVI mit einer Prifung zur Ausdehnung-tBsivi4

legs aufstra3engebundene Veund Nachlaufe zum konventionellen Wagenladungsverkehr

im Masterphn Schienengiiterverkelwon 2018 beauftragt.

Mit Blick auf eingechtlicheEinschatzung der geforderten Regelungsausweitung ist festBatehaltung deKon-
halten, dass S Y2y aNXHzSy il @2YVdzZHNRSNI § OKSE $y 6 ¢ p9iraznar Forgergieg &
6a! dAYFKYSGlI (038G NYRSE O t-RebeNihg Suf wiS multidzédélﬁbfei“gi:?eff%'ungﬁ'§ N
Schienengiterverkehrgprechen kénnteDes Weiteren weistid Tendenz der Européischen
Kommission in Richtung einer zunehmenden QitpderPrivilegienfiir den KMiir andere
multimodale TransporteDie Européische Kommission kombiniert den Vorschlag zur Auswei-
tung mit modifizierten, aber klaren Regelungen (Entfernungsrestriktionen) fir deruNor
Nachlaufmit bis zu 44 t schweren Lkaum Schutzvor der starkeren Belastung ddFern)
Stral3eninfrastruktudurch die h6heren Gewichte

5.3.2 Betriebsforderung im Kombinierten Verkehr

Neben der Méglichkeit, die Errichtung und ggf. den Betrieb von Anlagen des Kombinierten
Verkehrs (Terminals) zu fordern, ist auch die Option denkbar, die Forderung auf die eigentli-
che Durchfuhrung von Kombinierten Verkehren zu beziehen, indem eine dBekieentio-
nierung der im Kombinierten Verkehr tatigen Operateure bzw. des Zugbetrieh& pau-

schal pro Sendung oder pro Sendungskilometerfolgt. In Deutschlandverden seit 1998
Investitionen in KN\Umschlaganlagen privater Unternehmen durch den Bgeidrdert. Die
Entscheidung fur die Investitionsférderung wurde getroffen, weil dies aus Sicht des Bundes
als Fordermittelgeber die sinnvollste Mdaglichkeit einer Forderung darstellt, da die geférder-
ten K\MTerminals fUr einen langen Zeitraum zur Verfuguefen. Zwischenzeitlich existierte
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von 2005 bis 2008 zusétzlich eine Betriebskostenforderung auf der Bundesebene. Auf Grund-

f1r3S RSN awAOKGEAYAS T dzNJ CI NRSNYzy3 ySdzSNJ £+ SNJ SKN
2 AASNEGNF G0Sda ¢ dzNR Stigeihilfed funineue R\Kngeb&eagedRigil Al-S  { G |

lerdings wurden nach Auffassung des Bundes mit dieser Forderung nur wenige wirtschaftli-

che KWerbindungen dauerhaft geschaffen. Im Ergebnis konzentriert sich daher der Bund

auf die als nachhaltiger angesehenedstitionsforderung.

Hingegen nutzen verschiedene andere-Mithliedsstaaten und auch ENichtmitglieder, Vergleich und Uber-
u.a. die Schweiz, Osterreich und Italien diese Méglichkeit baberh diese in der Vergan- blick der Forderungs-
genheit genutzt, um das Aufkommen im Kombinierten Verkehr zu steifeei liegtdas ::;erg;::vgfttsgrgs_
Augenmerk in Osterreich und der Schwaizndr auf einenBeitrag zur Verlagerung des GU—terre’ich

terverkehrs auf die Schier{gsieheTabelle5-6).

Tabelle5-6: Uberblick Fordersystematikdiir den KV

Deutschland Schweiz Osterreich

Investitions Investitionskeitrage des Investitionsbeitrage fur Investitionsbeitréage fur den
forderung Bundes fir den Neubau  den Bau von Umschlags- Bau von Umschlagsanlagen

von Umschlagsanlagen  anlagen und Anschluss- und Anschlussgleisen

und Anschlussgleisen gleisen
Betriebs Ausnahmeregelungen, Er- Abgeltungen Betrieb pro  Finanzielle Férderung Betriet
beitrage, héhungen ml. GG (Vor Sendung im alpenqueren- (pro intermodaleTransport-
Sonstiges und Nachlauf); Befreiung den Verkehr (KV); Erhé-  einheit); Befreiung KFZ

KFZSteuer hung al. GG (Vorund Steuer; Ausnahmeregelun-

Nachlauf) gen, Erhbhungu. GG (Vor

und Nachlauf)
Ziele Anreiz zur verstarkter KMutzung;
Verlagerung von Giterverkehren von der StralRe auf umweltfreundliche Verkehrstra

Wirkungen A Erleichterung von Irestitionen im KVEquipment bzw. K¥Afrastruktur
A Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des KV gegeniiber der StralRe
A Ausgleich ungedeckter Kosten insgesamt
A Bewertung zu volkswirtschaftlichen Komponenten wie Kostendeckung, Wertschd
fung undBeschéftigungswirkung schwer moglich, da der KV kein abgeschlossene
damit in sich bewertbares System darstellt
Forderung Nur Investitionsbeitrage  Investitionsbeitrage und  Investitionsbeitradge und Be-
Abgeltungen fir den KV triebsférderung
Betrieb
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Deutschland Schweiz Osterreich
Vorteile A Forderung des Kyfe- A Forderung des Ksbwie A Férderungdes K\generell
Starken) nerell sowie neuer An- ~ neuer Angebote ) sowie neuer Angebote
gebote A Forderung von techni- A Fdrderung von technischen
A Starkung des Kiurch schen Neuerungen Neuerungen
Ausbau von ¥-Infra- A Beitragzur Verlagerung A Beitrag zur Verlagerung de
struktur (v.a. Um- des Giuterverkehrs auf Guterverkehrs auf die
schlagérminals) die Schiene (Anteil Schiene (Anteil Schiene ca

Schiene ca. 4%; Uber 32%)
70% KVAnteilim al-
penquerenden Guter-
verkehr)

A Klares politisches Zil
der Verfassung veran-
kert

A Langfristig gesicherte
Finanzierung (Querfi-

nanzierungausLSVA)
Nachteile A Geringe 6kologische A Dauerhafte Subventio- A Dauerhafte Subventionen
(Schwéachen) ) Lenkungswirkung nen kdnnen die Wirt- koénnen die Wirtschaftlich-
A Abhangigkeit vom 6f- schaftlichkeit de&\* keit des KMSystems beein-
fentlichenHaushalt Systems beeintrachti- trachtigen und Innovatio-
A Keine institutionelle gen und Innovationen nen vehindern
gesicherte Finanzie- verhindern A Hohe Kosten (2018022:
rung A Hohe Kosten (2017: 15/ 600 Mio. Euro Betriebsfor-
A Hohe Kosten (2017: 9 Mio. Franken, aber derung Schiene)
Mio. Euro fir Termi- Querfinanzierung mit A Abhéangigkeit vorbffentli-
nals und Anschlussbat  LSVA bedingt hohen chem Haushalt
nen) Deckungsgrad) A Keine institutionelle gesi-
A Geringer Verlagerungs cherte Finanzierung

beitrag (Stagnation An-
teil Schiene bei ca.
18%)

Quelle: Eigene Darstellung

DasSchweizer Modebeinhaltet neben einer Infrastrukturforderung durch die Bezuschus 'y 5 o { Ok 4 & A
sung des Ausind Neubaus von Umschlaganlagen auch eine Betriebsforderung der im Keng-t  «

binierten Verkehr tatigen Operateure. Das durch BrGVVG Schweiz gesetzte Ziel war es,

eine Reduktion dealpenquerenden Stralengiiterverkehrs von jahrlich 1,4 Mio. (Stand 2000)

auf 650.000 (ab 2018) Fahrten zu erreichen. Auch wenn dieses Ziel nicht erreicht werden

konnte, wurde doch mit einem Anteil des Kombinierten Verkehr am alpenquerenden Gliter-

verkehr duch die Schweiz von 71 % eine weitgehende Verkehrsverlagerung auf die Schiene

erreicht. Dieses Ziel ist auch in d&rndesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft

verankert, die vorsieht, dasedoalpenquerende Gitertransitverkehr von Grenze zurZee

o Xa®if der Schiene 6! NIi® yn0 dzyR SAYyS ao{ LISTAIFIEFAYI YT ASNHzy
{0SdzSNY yGSAtS FTNN a. SAGNNIS |y alldylFKYSy 1 dz2NJ ClI
folgt (Art.86). Die Gegenfinanzierung erfolgt Gber die SchweizerMaut LSVA.Fir die

Operateure ist es maglich relatiosezifische Betrage fur den Sendungstransport im Kombi-

nierten Verkehr zu erhalten. Gezahlt wird eine Grundpauschale, bestehend aus Anzahl der

Sendungen und zurlickgelegten Sendungskilometer (AbgandsBestnmungsort), wobei

die maximale Kilometeranzahl pro Sendung beschrankt ist und die Bezuschussung nur bis zur
Kostendeckung gewahrt wird. Fur 2019 sind Mittel flr Betriebsabgeltungen im alpenqueren-
denkombinierten Verkehr in H6he von rund 1RBo. Franken veanschlagt.
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In Deutschlanasind derartige Betriebsforderungen grundsatzlich als Subvention im Sinnerethtliche Einordnung
ner Zuwendung gem. §8§ 23 der Bundeshaushaltsordnung einzustufen. Die Subventionsi@ioglichkeit einer
petenz legt dabei beim Bund. Da Subventionen ohne marktmaBige Gegenleistungen auegtebsforderung
fentlichen Mitteln an private Unternehmen zu einem bestimmten Zweck bezahlt werden,

mussen diese im Sinne der Ziele des 6ffentlichen Interesses sein.

Zudem ist dasuropéaische Beihilferechtach Art 107 ff. AEUV zu bertcksichtigen. Die ang@sropaisches Beihilfe-
strebte Betriebssubvention muss demnach zunéchst bei der Kommission angemeldet Rt
den. Wesentlich hierfiir sind die Einhaltung der Voraussetzungen der Eisenbahneanhtlini
und -verordnungen, die Darlegung der Notwendigkeit und Verhaltnismafigkeit der Subven-
tionierung, der diskriminierungsfreie Zugang zu der Férderung und der Nachweis der Ver-
kehrsverlagerung. AuRerdem muss die Forderung im gemeinsamen Interesse dedPolitik
Europaischen Union sein. Dazu gehért es insbesondere, dass fir den nationalen Verkehr, den
internationalen Verkehr aus oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaat$ir den
Durchgangsverketweder direkt noch indirekt unterschiedliche Bedingangyelten, soweit

diese sich nicht auf der Grundlage der gemeinsamen Verkehrspolitik rechtfertigen lassen.
Werden diese Richtlinien erflllt, kann die Zustimmung der Kommissidfiafufahre befris-

tet erteilt werden.

Die Zustandigketftir die Gegenfinanzierunder Betriebsférderung liegt ebenfalls beim BundGegenfinanzierung
Sie verlauft parallel zur Subventionskompetenz und musste aus dem bestehenden Bundes-

haushalt erfolgenNeben der allgemeinen Haushaltsfinanzierung erscheinen sowohl eine
Zweckbindungeines Teils der Einnahmen aus der {Naut als auch die Einfuhrung einer
Sonderabgabe zur Refinanzierung durch den Stra3engiterverkehr denkbar. Ggf. ist auch die
Zwischenschaltung eines Verkehrsfonds denkbar. In allen Fallen hat das Land die Mdglichkeit,

bei der Stellungnahme zu einem neuen Haushaltsgesetz gem. Art. 110 Abs. 3 GG im Bundes-

rat die Finanzierung der KRbrderung aus dem bestehenden Bundeshaushalt mit einer ent-
sprechenden Gegenfinanzierung vorzuschlagen, kann aber selbst nicht gesetzgelgnd tati

werden.

Nach der rechtlichen Prifung der Betriebsforderwegydendie Auswirkungenon Betriebs-  Auswirkungen von Be-
forderungenauf dieunternehmerischen Kostenstrukturemalysiert unl betrachtet Tabelle  triebsforderungen auf
5-7 stellt beispielhaftypischeKostenstruktuenim unbegleiteten Kombinierten Verkehr dar.EgtS;s;’a\lgeSigel;l;:gs'
Grundsatzlichst ein hoher Fixkostenanteil bei einegeringen Anteil variabler Kosten kenn-, qefrekte
zeichnend. Die hier dargestellten betriebswitiaftlichen Kostenelemente sindbhangig

von der TransportstrukturDieProduktionskosten Hauptlauf, Herstellkosten, Gemeinkosten

und kalkulatorischebesitzen hier degrof3ten KostenanteilsieheTabelle5-7).
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Tabelleb-7: Beispielhafte Kostenstruktur im unbegleiteten Kombinierten Verkehr

Kosten Nationaler KV < 500 km Grenziiberschreitender KV > 500 km

Produktionskosten Hauptlauf ca. 60 % ca.52%
Herstellkosten, Gemeinkosten,
kalkulatorische Kosten

Infrastrukturnutzung ca.13% ca. 18%
Terminal ca.6% ca. 10%
Rollendes Material (Waggons) ca.1% ca.2%
Vor- und Nachlauf ca.20% ca. 18%
Gesamt 100% 100 %

Quelle:Eigene Berechnungen auf Basis Herry (2016) / BMVI (2014) / Wittenbrink (2012)

Um die Wirkung eines Betriebskostenzuscses nach Schweizerischem oder Osterreichitbschatzung der Wir-
schem Vorbild zu schatzen, wird beispielhaft die auch durch Bédattemberg verlau- kung eines Betriebs-
fende KVRelation Kélm I A f |y RCoNtairiern bzw.Battelaufliegern im unbegleiteterfoStenzuschusses
Kombinierten Verehr betrachtet. Aufbauendfalen derzeitigen Kostenstrukturen auf dieser

Relationwird modellbasiert einmal eine Subventionierung in Hohe von 32,30 EUR je Lade-

einheit (Osterreichisches Modell) bzw. in Hohe von 110 EUR je Ladeeinheit (Schweizer Mo-

dell) betrachtet.

Legtmandie Betriebskostenférderungach denmjsterreichischen Modellon 32,3CEURpro
Ladeeinheit zugrundeyasca. 3 % deK\t\Gesamtkstenentspricht wareauf der Beispielre-
lation eine Verlagerung von zusétzlichen 14 Lkahrten pro Tagu erwarten Somit lie3en
sich adi der Gesamtrelation KéiMailand rund6.800t CQe jahrlich bei GesamiSubventi-
onskosten von ca. 3 Mio. Euro pro Jalmsparen Das entspricht auf Basis von Ansatzen des
Umweltbundesamteginem Vermeidungskostensatbn 445 Eurgpro Tonne vermiedenes
CQe.

Im Gegensatz dazu sieht d&shweizer Modelhthere Betriebskostensubventionen vor.
Stellt man hier eine Subvention pro Laddeeit von 110 Euro zugrunde, kénnten ca.L46v
Fahrten pro Tagusétzlich auf den Kombinierten Verkehr verlageerden. Dasergibt ein
Einsparungspotenzial von ca. 22.800 Tonnere@® Jahmauf der Gesamtrelation KéiMai-
landmit GesamiSubventionskosteim Hohe voril1,3 Mio. EuroDer Vermeidungskostensatz
liegt dann bei 49&uropro Tonne vermiedenes G&

Die Modellrechnungen zeigen, dass eine Ausweitung der Fordersystematik nach dem deut-
schen Modell auf die z.B. in Osterreich und der Schweiz zusétzlich praktizierte Subventionie-
rung von Betriebskosten der Operateure eine positive Verlagerungswirkung zur Rolge h
Grundsatzlich ist ein solcher Weg in Deutschland auch rechtlich denkbar. Die Zusténdigkeit
liegt allerdings beim Bund, der diese MalRnahme derzeit nicht vorgesehen hat. Dem Land
bleiben Mitwirkungsrechte Uber den Bundesrat sowie ggf. die Mdglichkedr die Ver-
kehrsministerkonferenz aktiv zu werden.
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Insgesamt kann festgehalten werden, dass alle Fordermittel auf den Ausbau des KombBgiebskostenforde-
ten Verkehrs und die Steigerung seinftraktivitatspotenzals hinwirken. Die Betriebsfor- rung als denkbare flan-
derung im Sinne einer Subventionierung der im KV tatigen Operateure hat dabei das ziel *ffade Masnahme
Wettbewerbsvorteile im Stral3enverkehr zu minimieren und dadurch einen Nachteilsaus-

gleich zu schaffen. Die Betriebsforderungen selbsten allerdings nur flankierende Mal3-

nahmen dar. Festgestellt wurde, dass jene Lander einen besonders hohen Anteil von Schie-
nengiterverkehr aufweisen, bei denen die Steuard Abgabebelastung des StraRengiiter-

verkehrs tberdurchschnittlich ist oder der 8tenverkehr besonders stark subventioniert

wird.

5.3.3 Ausweitung LkviMaut

Nach§& 1 Abs. IdesBundesfernstraBenmautgesetz (BFStrMG) ist fur Kraftfahrzeuge, dieGrundlagen detkw
fur den Guterkraftverkehr bestimmt sind oder verwendet werden und deren zulassiges asipflicht
samtgewicht mindestens 75betragt fur die Benutzung der BundesfernstraRen (Autobah-

nen und BundesstraRen) eine entfernungsabhaadiaut zu entrichterd a [-a] Fodziilg O
BadenWirttemberg gilt die LkwMaut damit auf allen Bundesautobahnen und Bundesstra-
Ben.Die anzige Ausnahme bildet die Bundesautobahn A 5 im Abschnitt von der deutsch
schweizerischen und der deuts@itanzosischen Gree bis zu Anschlussstelle Mull-
heim/Neuenburg in beide Fahrtrichtungen. Die einzelnen Tariflangen der mautpflichtigen
Strecken kdnnen in den von der Bundesanstalt fur Strallenweseiifentlichten Mautta-

bellen (BASt 2019¢ingesehen werden. Die Einnahmersdgundes aus der Lkwaut wer-

den flr die Jahre 2018 b2022mit durchschnittlich ungefahr 7,2 Mrd. Eu@Jahmprognos-

tiziert.

Die Berechnung der Mad€ilometersatze erfolgt anhand von drei Maldilsatzen: der ge- Grundsatze deMaut-
wichts- und achszahlabhangigen Infrastrukturkomponente, einem variablen Nigilgatz je ~Satderechnung
Schadstoffklasse sowie einer pauschalen Einpreisung der Larmemissionen. Durch Addition

der drei MautTeilsatze wird der fahrzeugspezifische Mautsp Kilometer berechnet.iie

VI OK SdzZNPLINAAOKSY wSOKG 6a2S53S12al0SyYNAROKGE AYASAE
ANHzy RaNGT £t AOK YI 3t AOKS SATFSNBYT ASNUzy3 RSNJ al dzi:
erfolgt derzeitnicht. DieAnlastungvon Klimagasmissionen ist derzeit in daVegekosten-

richtlinie nicht vorgesehen (siefieabelle5-8).

Die EWKommission hat 2017 als Bestandteil des Mobilitatspaket@& dzNR LI A Y CO-Spéiting dzy 3 6
einen Vorschlag zur Revision der Eurovigneiechtlinie erarbeitetCOM (2017) 275 fingl

Diese sieht unter anderem eine Differenzierung der Maut nachED@ssionen vor. Damit

sollen nicht zuletzt auch Anreize fiir die Anschaffung emissionsfreier Fahrzeuge gesetzt wer-

den. Gleichzeitig soll es moglich sein eine nach Ort, Zeit und Fahrzeegdifisrenzierte

Staugebihr zu erheben. Zusatzlich soll zukiinftig laut Vorschlag déofabhission die Maut-

pflicht auf alle Fahrzeuge ausgeweitet und die Erhebung von externen Kosten vereinfacht

werden.

Derzeit sind in Deutschland bestimnieaftfahrzeugarten mit erneuerbaren Antrieben VOV autbefreiung
der Erhebung der LkMaut befreit, beispielweise reine Batterieelektrofahrzeuge, von aul3en
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aufladbare Hybridelektrofahrzeuge und BrennstoffzellenfahrzeAgeh mt Erdgas betrie-

bene Fahrzeugsind derzeitbis zum 31.12.2@mautbefreit. Die Mautbefreiung kann ein
wirksames Instrument zur Unterstltzung des Wandétszu alternativen Antrieben sein. Sie

ist aberaus verkehrsokonomischer Sichuch kritisch zu hinterfragen. Die Befreiung von der
Maut bietet avar einen Anreiz fir den vereinfachten MarktzugangZis.elektrisch betrie-

bene Fahrzeuge. Es fallen jedoch auch fir diese Fahrzeuge reale Infrastrukturkosten an.
Gleichzeitig ist in einem héheren Geschwindigkeitsbereich (auf Autobahnen bzwoes)er
auch der Larmvorteil von elektrisch betriebenen Fahrzeugen auf Grund des Abrollgerauschs
der Reiferwenigerwirksam.

Daderzeitnur auf einem Teil des StralRennetzes Nutzungsgebiihren erhoben werden, bestetgerungseffekte

grundsatzlich die Mdéglichkeiton Verkehrsverlagerungseffekten auf bestimmten Strecken-
abschnitten. Auf Grund dessen erfolgt in regelméafigen Absténden ein Bericht Uber die Ver-
kehrsverlagerungen auf das nachgeordnete Stralennetz durch die Bundesregierung, zuletzt
AnfangMarz 2020 Der Beicht (BundestagsDrucksachd 9/17720 nimmt Bezug auf das Jahr
2018. Im Ergebnis hadie zum 01.07.2018 auf alle Bundesfernstraf3en ausgeweitete Maut zu
einer umfangreichen Ruckverlagerungn Verkehrenauf das Autobahnnetz gefihrt.
Mautausweichverkehre stlen weiterhin kein Flachenproblem ddediglich an einzelnen
Schwerpunkterkommt eszu Verkehrsverlagerungemor allem dort, wo gut ausgebaute Al-
ternativstrecken zur Verfigung stehen.
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Tabelle5-8; Lkw-Mautsatze in Deutschland seit 01.01 2019

Schadstoff- Achs und Infrastruktur- Externe Kosten Mautsatz
klasse Gewichts- Anteil
Anteil Luftver- Anteil Larm
klasse
schmutzung
Cent/km Cent/km Cent/km Cent/km
Euro 6 7,511,991t 8,0 9,3
12-18 t 11,5 12,8
> 18 t bis 1,1 0,2
3 Achsen 16,0 17,3
>18tab
4 Achsen 174 18,7
Euro 5 7,511,99 t 8,0 10,4
EEV1 12181 11,5 13,9
> 18 t bis 2,2 0,2
3 Achsen 16,0 18,4
>18tab
4 Achsen 17.4 19.8
Euro 4 7,511,99 t 8,0 11,4
Buro3PMK 2| 12181 11,5 14,9
> 18 t bis 3,2 0,2
3 Achsen 16,0 19,4
>18tab
4 Achsen 17.4 208
Euro 3 7,511,991t 8,0 14,6
Euro2PMK1|  1018¢ 11,5 18,1
> 18 t bis 6,4 0,2
3 Achsen 16,0 22,6
>18tab
4 Achsen 17.4 24,0
Euro 2 7,511,991t 8,0 15,6
12-18t 11,5 19,1
> 18 t bis 7.4 0,2
3 Achsen 16,0 23,6
>18tab
4 Achsen 17.4 25,0
Euro 1 7,511,991t 8,0 16,7
Euro 0 1218 115 20,2
> 18 t bis 8,5 0,2
3 Achsen 16,0 24,1
>18tab
4 Achsen 17.4 26,1

Quelle: Eigene Darstellung nach Anlage 1 BFSt
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Aus verkehs6konomisclr Sicht erscheintor dem Hintergrund der aufgefuihrten Nachteile Lkw-Mautausweitung

die mit der derzeitigenpartiellen Bemautung verbunden sindine Vereinheitlichungder
LkwMaut durch Ausweitungler Erhebungiutzungsproportionale Abgabe fir alle Fahr-
zeugeauf dem gesamten Stral3ennetz grundsatzlich sinnvd@abeisind bei einer weiteren
Ausweitungder Mautpflichtfolgende Punkte zu beriicksichtigen:

A Fir die Ausweitung der Mapflicht auf das (ibrige StraRennetz des Landed ggf.
weitere StralRen und/oder Fahrzeugs eine Rechtsgrundlage erforderlich, wobei
hinsichtlich der Kompetenz, Ausgestaltung und Zusténdigkeiten verschiedene Frage-
stellungen zu l6sen sind.

A Im nachgeordaten StraBennetzind dieVerkehrsstarkern aller Regel deutlich ge-
ringer als afiden Bundesfernstraf3erder durchschnittlicheLkw Verkehiiegt auf
den Autobahnenin BadenWiurttembergbeim Vierfachen einer Bundesstral3e, und
auf Bundesstral3en beim Dreifaen einer Landessstral3e bzw. beim Finffachen einer
KreisstraReGleichzeitig ist dasachgeordneteNetz deutlich langer. Daraussultie-
renim nachgeordneten Netwesentlich hGheraVegekosterpro gefahrenemKilo-
meter als auf Autobahnen und Bundesstra3an. Ergebnis werdeg sofern kein
DurchschnittsKilometersatiiberalle Stral3enkategorien gebildet winde z.B. in der
Schweigz; trotz niedrigerer Bauund Unterhaltungskosten auf Landesd Kreisstra-
Ren wesentlich hdhere Mautséatze anfallen als auf dendBafernstraf3en. Dies trifft
vor allem de regionalen und lokalen Versorgungsverkehr, und auch den Kombinier-
ten Verkehr, der im Vemund Nachlauf auf die Nutzurdgs Lkw undlieses Stral3en-
netzes angewiesen istla im feinraumigen Verkehr oftmals weder aitative Ver-
kehrstrager noch BundesfernstraBen zur Verfligung stehen, die genutzt werden
konnten.

A Mit einer Ausweitung der LkaMaut auf das den BundesfernstraRen nachgeordnete
Netz erhdht sich beitreckengenaueErhebung der Abrechnungsaufwaddutlich
Entweder sinddann zur Einnahmeaufteilur§chliissel zwischen den beteiligten Ge-
bietskérperschaften erforderlich, die regelm&Rig z.B. Uber Z&hlungen auf Korrektheit
zu prufen sind, oder emusseine kilometergenaue Zuordnung der Mauteinnahmen
auf der Grundlageron Fahrtenprofilererfolgen woflr ein geeignetes Erfassungs
und Abrechnungssystemotwendigist. Von den derzeih Europaeingesetzten Sys-
temen wéare z.B.(nur) das auf den Autobahnen zum Einsatz kommende,-g&PS
stutzte System hierzu in der Lage.

A DerBundhat bereits heute Uiber § Abs. 4 BFStrMG die Moglichketit einer Ge-
blihrenerhebung auf dem nachgeordneten Ndtrt steuernd einzugreifen, wo dies
aus verkehrlichen Griinden geboten. iMit Zustimmung des Bundesraist er be-
rechtigt, die Mautpflcht auf genau bezeichnete Abschnitte von Stral3en nach Lan-
desrecht auszudehnen, sofern dies zur Vermeidung von Mautausweichverkehren o-
der aus Grunden der Verkehrssicherheit oder ihrer Funktion zur weitraumigen Ver-
knipfung des Guterverkehrsaufkommens mit dBemdesfernstral3ennetz gerecht-
fertigt ist. Gebraich gemacht wird von dieser Regelung bislang nicht, unter anderem
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wegen desinsgesamtverhaltnismafiig geringen Ausmalles der {Awgweichver-
kehre.

A Umdie Versorgung der Bevolkerungt Giitern und Waremneingeschrénkt sicher-
zustellenund um negative Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort Bad&imt-
temberg zu vermeidenst fur die Einfuhrung einenetzweiten StraRennutzungsge-
bihrvon Beginn amin Gesamtkonzept zur Neuregelung der verkehrsbedingten Ab-
gabenin Abstimmungzwischenallen Stral3enbaulasttragererforderlich Dies be-
dingt eine nationale RegelunBereits mehrfach sind in der Vergangenheit derartige
Initiativen erfolgréch von den Landern ausgegangen. Hier bietiehgute Anhalts-
punkte fir das LanBadenrWurttemberg, unden bereits initiierten Diskurs zur Stra-
Benbaufinanzierungrfolgversprechend untbkussiert fortzusetzen

DieAusweitung der Lkwaut aufdas gesamte StralRenneiberdie Erhebundkilometerab- Fazit

héngige Nutzungsentgelte, wie sie bei der Bahn und fur Lkw auf Bundesfernstraen bereits
seit Jahren realisiert sinékann zueinem wichtigenBausteineiner verursachungsund ver-
anlassungsgerechten Bepreisudgs Verkehraind damit einer nachditigen (Gitef)Ver-
kehrspolitikwerden die aufden Prinzipen der Kostenwahrheit bei allen Verkehrstragern
aufbaut. Dies fUhrt insgesamt zu einer gerechteren und leistungsabhangigen Anlastung der
Kosten des Verkehrs.

534 CI KNJ Sdzavyf fisaoal[l y3

Unter Lang_kw werden Nutzfahrzeuge verstanden, die die zuldssigen Fahrzeuglangen nach
§ 32 StVZO uberschreiten, aber nicht die zulassige Breite, Wendekreise und Fahrzeugmasse.
LangLkwddrfen je nach Konfiguration eine maximéainge von 25,25 Meteitmaben. Insge-

samt sind in Deutschland fuwniterschiedliche Typedefiniert. Alle flinf Land-KW Typen
durfen ein Gesamtgewicht von 40 t (bzw. 44 t im-Wimd Nachlauf des KV) nicht tiberschrei-
ten. Sie unterscheiden sich hinsichtlich verschiedener technischianeger wie Lénge, La-
deraumvolumen und maximaler Zuladung, und damit auch der maximalen Ladungsdichte un-
tereinander sowie von konventionellen Gliedbew. Sattelzligen. In Lathidgw miissen zahl-
reiche Sicherheitssysteme verbaut sein, fur die Fahrzeuge geéistimmte verkehrliche
Sonderregeln, und die Fahienen und Fahreder Fahrzeuge miissen Uber eine mehrjahrige
Berufserfahrung verfugen (sietdbildurg 5-15).
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Abbildurg 5-15: LkwTypen im Vergleich

Gliederzug Sattelzug Lang-Lkw Lang-Lkw Lang-Lkw Lang-Lkw
Typ1 Typ 2 Typ3 Typs
g'o-.a ?.00; | _u—'ﬂg |—ooo “rdo 'Bb_-*-"&
T | - YO s

Zul. GG 40,0t 40,0t 40,0t 40,0t 40,0t 40,0t
Ldnge 18,75 m 16,50 m 17,80 m 25,25 m 25,25 m 24,00 m
Laderaum 114 m? 100 m? 110 m? 157 m? 157 m? 153 m?
Zuladung 22,1t 25,0t 24,4t 19,1t 17,4t 24,0t
Stellplatze 38 34 37 53 53 48
max. durch- 582 kg 735 kg 659 kg 360 kg 328 kg 500 kg

schnittliches
Palettengewicht

Quelle:Eigene Darstellung nach Herstellerangaben bzw. Prognos / Thinkstep (

Die Streckenfreigabe fur Lahgw erfolgt durch das BMVper Rechtsverordnung Positivnetz Baden
(LKWUberlIStVAusnV) auf Antrag der Landesverkehrsministerien (BMVI R@tjalig im Wurttemberg
Guterverkehr von/nach Badewiirttemberg kam der Langkw mit der 5. Anderungsverord-

nung im Jahr 2015 zum Einsatz. Seit der zweiten Jahreshalfteé2@li® 9. Anderungsver-

ordnung tber Ausnahmen von stra3enverkehrsrechtlichen Vorschriften fur Fahrzeuge und
Fahrzeugkombinationen mit Uberlange in Kraft. Diese regelt das derzeit in -Béiietem-

berg mit Lang_kw befahrbare StraRennetz. Wahrend LdkgvdSa ¢&LJa ™M 6 a @SNI Ny I SNI
0SSt dzZFt ASISNB YAG SAYSNI YFEAYFESY [ Ny3IS RSNI CFKN
samten Straldennetz zugelassen sind, gibt es fir-Lkngder Typen 2 bis 5 ein Positivnetz,

das die jeweils gepruften und freigegebenen Stesmbschnitte beinhaltet. Damit sind mitt-

lerweile ca. 600 km Autobahnstrecke in Bad#firttemberg sowie zahlreiche Anschliisse in

das nachgeordnete Netz Bestandteil des Positivnetzes (8iebigdung5-16).
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Abbildung5-16: Positivnetz Lang KW BadeiwWirttemberg
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Die Einfuhrung des Latidw erfolgte Uber einen funfjahrigen Feldversuch und wurde u.Auswirkungen auf Um-
durch die Bundesanstalt fiir StraRenwesen sowie die Landesanstalt fiir UmweltBénien Welt, Infrastruktur und
temberg umfassend wissenschaftlich begleitet. Es wurde im Digipifift, welche Auswir- | ansPortsysteme
kungen mit dem Einsatz innovativer Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen auf Umwelt, Inf-

rastruktur und Transportsysteme zu erwarten siRdind0,3 % der Fahrleistung im Stral3en-

guterverkehr kdnnten zukiinftig mit Lathgew der Typer2 bis5 erbracht werden, und rund

20 % mit Landtkw des Typs (Verlangerter Sattelauflieger).

In BaderWirttemberg werdenneben verlangerten Sattelaufliegeerzeit Gberwiegend Derzeitiges Einsatz-
LangLkwdesTyps 3eingesetzt.Der Einsatzschwerpunkt liegt in der Leergutabwicklung, ?ﬁekFrum der '—f’?”g
Cross Dockinyerkehren und in WerkBendelverkehren. Im Zulauf zum KV stellt der Lang/®" " Badewart

mber
Lkw hingegen die Ausnahme dar, da eine effiziente Beladung mit Seecontainern bislang nichtg
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moglichwar. Von Seiten der Frachtfuhrecheintzunehmencein Interesse an Langkwdes
Ty 5 zu bestehenda diese ohne Dolgchse konfiguriert sind.

5.4 Innovationen im Guterverkehr

5.4.1 Alternative Antriebstechnologien

Unter alternativen Antriebstechnologien werden alle Mdoglichkeiten verstanden, fossileersicht alternativer
Kraftstoffe im Fahrzeudpzw. Verkehrsbereich durch andere, £®mere Optionen zu erset- Antriebstechnologien
zen Hierfiir kénnerfur Verbrennungsmotoren neue Kraftstoffe genutzt bzw. entwickelt wefT Statengdterver-
den, die eine bessere Energimd CQ-Bilanz als herkdmmliche Diesetler Ottokraftstoffe
I dzZag SAaSy oal f (S N¥rhaivkahindie SBIly gfredivRrBranSuingsmo-
tors @n Elektromotortreten, der aus einem Speicher (Speicherung elektrischer Energie in
einer Batterie oder einem Kondensator bzw. Erzeugung wahrend der Fahrt mittels Elektro-
lyse aus Wasserstoff) oder Uber Stromschiene, Fahrleitung oder Induktionsschleifema/ah

der Fahrt permanent mit Energie versorgt wird (siétbildungs-17).

Abbildung5-17: Antriebs- und Energieversgungsoptionerim Stral3enguterverkehr

Energieversorgung

Mitfihrung Zufihrung
konventionelle alternative Strom- kontaktlose konduktive
Brennstoffe Brennstoffe Speicherung Stromzufihrung Stromzufithrung
. Erdgas induktive t
o Ottokraftstoff Batteri St hi 2
% E okraftsto (LNG/CNG) atterie Versorgung romschiene %
S % 2
£ 8 g
1S Dieselkraftstoff Wasserstoff Wasserstoff Oberleitung =
synthetische Kondensator
Kraftstoffe (PtL) (UCAP)
synthetisches
Brenngas (PtG)
S
Q
® Biokraftstoffe
2
<«——— Verbrennungsmotor Elektromotor

Quelle: Eigene Darstellung

Derzeit ist der Einsatz dieser alternativen Antriebstechnologien im NutzfahrzeugbereiclEjfkat; von alternati-
Deutschland noch die Ausnahme. Nach Angaben des KrafBaimdesamtes waren Anfang ven Antriebstechnolo-
2019 die in Deutschland zugelassenen Nutzfahrzeuge zu mehr als 98 % mit eivemtikon gien derzeit gering

onellen Dieseloder Ottomotor ausgertstet und wurden mit fossilen Kraftstoffen (unter Bei-
mischung der gesetzlich zulassigen Mengen an Bioethanol bzw. Biodiesel) betankt. Nur im
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Bereich der kleineren Nutzfahrzeuge mit einer Nutzieshiger als 2 (entspricht in etwa

einer Fahrzeugsesamtmasse von bis zu 6 t) waren in nennenswerten Stlickzahlen auch Fahr-
zeuge mit Flissigga@ PG), ErdgadCNG) oder Elektroantrieb im Einsatz. Deren Anteil liegt
aber auch in diesem Fahrzeugsegment kumuliert bei wertpe?% des Fahrzeugbestands
(sieheTabelle5-9).

Tabelle5-9: Bestand an Lkw in Deutschland nach Nutzlast und Kréisto

Nutzlast Benzin Diesel LPG CNG Elektro Andere Summe

bis 1.999 kg 133.547 2.488.833 14913 13.364 17.235 204 2.668.096

5,0% 93,3% 0,6% 0,5% 0,6% 0,0% 100,0%

2.000 kg bis 11.999 kg 989 354.338 56 362 354 129 356.228

0,3% 99,5% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 100,0%

ab 12.000 kg 68 122.467 2 51 8 99 122.695

0,1% 99,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 100,0%

Quelle:Eigene Darstellung (Datenquelle: KBA)

Die 2019 verabschiedete Richtlin{gU) 2019/1161iber die Forderung sauberer urther- o DNB Sy + SKA
gieeffizienter StraRenfahrzeugea DNB Sy + $ K AvOrtafytfir BehtdeBadd] dagsdi d §S ¢

bis Ende 2025 mindestens 10 % und bis Ende 2030 mindestens 15 % der tber offentliche

Auftrage neu beschafften schweren Lkw (N2 und N3) bzw. 38,5 % der ldilittdfahrzeuge

Obm0O aal dzoSNB &SAYy YN&aaSyod CNNJ f SAOKGS bdziilT FF KNJ
den Klimagasemissionen gemacht (bis 50 gj€km bis 2025, anschlieBend 0 g.Jéweils

bezogen auf einen Flottenanteil von 38,5 %iy schwere Nutzfatzeuge missen bestimmte

Vorgaben an Kraftstoff und/oder Antriebsstrang erfillt sein (VerwendungBlektrizitat,

Wasserstoff, fliissige oder gasformige Kraftstoffe fiir den Verkehr, die aus Biomasse herge-

stellt werden, synthetische und paraffinhaltige Keaftffe, Erdgas, einschlie3lich Biomethan,

gasbrmig (komprimiertes Erdgas, Flussigerdgas, Flisgiggas

Auch die Nutzfahrzeughersteller sind seit 2019 durch digRIéXenregulierung stéarker in CQ-Flottenregulierung
die Pflicht genommen. Fir leichte NwhfzeuggN1 bis 3,5 tschreibt dieVerordnung (EU)

2019/631eine Reduzierung der Flottddurchschnittsemissionegegeniiber dem Referenz-

wert flr das Jahr 202am 15 % bis 2025 und um 31 % bis 203Q sowie einen Neuzulas-
sungsanteilemissionsfreier und missionsarmer Fahrzeuge (< 50 g/&@) von 15 % bis

30%. Fur schwere Nutzfahrzeuge (N2 und N3 ab 3,5 t) sind \rederdnung (EU) 2019/1242

vergleichbare Ziele fixiert: Die Flott@urchschnittsemissionen missen gegeniber dem her-
stellerspezifischen Refenzwert 2019/20 um 15 % (bis 2025) bzw. 30 % (bis 2030) sinken.

Der Neuzulassungsanteiissionsfreier und emissionsarmer Fahrzewgrel jeweils n Ab-

hangigkeit vom Flottenzielwedefiniert.
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Die Voraussetzungen, usignifikant zu einem Erreichen diesé&elebeitragen zu kdnnen

sind bei den einzelnen Varianten bzw. Optioraternativer Antriebstechnologiesehr un-
terschiedlichzu beurteilen, wenngleich zwischen den Technologien auch grof3e Gemeinsam-
keiten bestehen. Dies gilt insbesondere bei den strasirten Ansatzen in Bezug auf die
Verfugbarkeit von regenerativ erzeugtem Strom

A Lkwmit batterieelektrischem Antrielstehen bis zu einem Fahrze@gsamtgewicht Lkw mit batterieelekt-
von 26 t nur in Kleinserie bzw. Vorserie zur Verfiigung. Die Reichweite der Fahrzetgém Antrieb

liegt meist bei 100 bis 200 km, bei einer Schnellladedauer der verbauten Batterien
von rund zwei Stunden, sofemine Ladeleisting von 500 kW oder mehr zur Verfi-
gung steht. Nachteile der batterieelektrischen Lkw sind neben der Reichdeziteit
unverandertnochder Nutzlastverlust durch das Eigengewicht der Batterien (bei ei-
nem 26 tFahrzeug rund 700 kg), der wesentlich hohereschaffungspreis (aller-
dings beideutlichniedrigeren laufenden Kostgnind das BatterieRecyclinglm Be-

reich der leichten Nutzfahrzeuge sind battsfliektrische Fahrzeuge, die im Antriebs-
strangeinem Pkw &hneln, in Serie erhéltlich und im reguléren Einsatil sie sich
wirtschaftlich rechnen.

A Einen Kompromiss zwischen batterieelektrischem Antrieb und Verbrennungsmaigiridfahrzeuge

stellenHybridfahrzeugelar, in denen sowohl ein Verbrennungds auch ein Elekt-
romotor verbaut sind. Damit kann eine irainen Batteriebetrieb oftmals nicht aus-
reichende Reichweite kompensiert werden und gleichzeitig gegenlber einem reinen
DieselLkw eine lokale C&Reduzierung von aktuell bis zu 15 % erreicht werden. Al-
lerdings sind die Fahrzeuge durch den doppelten Alosserang auch sehr teuer. Zu-
dem kann der Elektroantrieb z.B. zum lokal emissionsfreien Fahren in Stadten einge-
setzt werden, aber auch ausschlief3lich erganzend zum Verbrennungsmotor als reine
Mafinahme zur Verbesserung der Anfahrbeschleunigung. Zum 01.01w20&n in
Deutschland weniger als 150 Hybtikw zugelassen.

A Eine Abwandlung des Hybtidw stellt delOberleitungsHybridLkwdar. Hiererfolgt ~ OberleitungsHybrid
die Hybridisierungiber einenDieselmotor, der das elektrische Fahren unter Obekkw

leitung auf den Abschnitten ergénzt, auf denen keine Fahrleitung zur Verfiigung steht
(siehe Kapiteb.4.2).

A Insbesondere fir schwere Fernverketilev werden derzeit auch Lésungen untemwasserstoff und
Nutzung eineBrennstoffzellentwickelt. Die Reichweiten bei Verwendung von Wagiennstoffzelle

serstoff liegen bei tblichen Tankgrdf3en mit rund 400 km deutlich Gber den Reich-
weiten eines vergleichbaren batterieelektrischen Lkw. Auch Reichweiten von bis zu
1.000 km und dariiber sind mit groReren Tadksstellbar, ohne dassbei Nutzung

der Spielrdume der Richtlinie (EU) 2015/¢i8le maximale Nutzlast sinkt. Dem Vor-

teil des lokal emissionsfreien Fahrens stehen der energieaufwéandige Prozess bei der
Erzeugung von Wasserstoff aus elektrischem Stromesdig derzeit um rund 20 %
hoher geschatzten Anschaffungskosten fur die Fahrzeuge gegeniber. Zudem stehen
derzeit im Land nur 14 Tankstellen zur Verfligung.
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A Um die C@Emissionen beim Lkauch mit Verbrennungsmotoren reduzieren zikomprimiertes Erdgas
kénnen, bietet sich an Stelle der Verwendung von Qitder Dieselkraftstoffen die (CNG), F'Ussfgef_dgas
Verwendung vorkomprimiertem Erdgas (CNG), Flussigerdgas (LNG) und FIUssfég% und Flissiggas
(LPG) anZum 01.01.2019 waremehr als 18.000 Nutzhrzeuge mit Gasantrieb in
Deutschland zugelassgagarunter rund 3.000 in Badéwurttemberg Durch die Ver-
wendung von Erdgas lassen sich bei vergleichbarer Reichweite mit einer Tankflllung
die CG-Emissionen gegeniiber einem Diekkiv um bis zu 30 % semkeallerdings
zu 30 % hoheren Fahrzedaschaffungskosten. Eine weitere Herausforderung ist
das weitmaschige Tankstellennetz. So gibt es derzeit in Batletiemberg nureine
LNGTankstelle sowie 104 CNI@&nkstellen. Flissiggas (LNG), das sich eher fiiekle
Nutzfahrzeuge eignet und dort @8eduktionen von rund 15 % ermdglicht, wird an
664 Tankstellen im Land angeboten.

A Ganzlich ohne Anderung der Antriebsstrang ist letztlich die Verwendomgtrom- o £ dzSt 4 d
0FaASNISyYy aeyidKSIi-& dzftad ftelleyndkommlcher @sFil&y o a9
Kraftstoffe. Auch diese erméglichen eine Nutzung regenerativer elektrischer Energie
allerdings unter Inkaufnahme hoher Energieverluste bei der Herstellung, sodass der
GesamiEnergiebedarf derzeit beim bis zu VierfacharMergleich mit dem direkten
elektrischen Fahren liegt. Ungeklart sind derzeit auch noch gesetzliche Fragen einer
Beimischungsquote von strombasierten Kraftstoffen zu herkdmmlichen fossilen
Kraftstoffen sowie sich ergebende Fragen, wenn zukiinftig stromtias{raftstoffe
in groRer Menge auf den internationalen Kraftstoffmarkten zum Kauf angeboten
werden sollten.

Das Land Badewurttemberg fordert bereits seit einigen Jahrdie Anschaffung voNlutz- Landesférderung
fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Sorkien im Rahmen des_andesinitiative 111 Markt-

wachstum Elektromobilitat Bschwerere und schwereatterieelektrische_kw und Brenn-
stoffzellerLkwmit 50 Prozent der Mehrkostebis zu 100.000 Euro geftérdert werden, Hyb-

rid-Lkw mit bis zu 60.000 Euro. Fieikke Nutzfahrzeuge steht der B&/Gutschein zur Ver-

figung.Uber Charge@BW wird die Errichtung vofientlich und nichtoffentlich zugangli-
chenLadepunkten fir #ahrzeuge mit bis zu 2.500 Euro je Ladepunktdamit der weitere

Ausbau der Ladeinfrastruktim Landunterstiitzt(siehe auch Kapitel 5.2.6).

Die fur Lkw geltenden technischen Uberlegungen zu den Maglichkeiten einer Dekarborisierbonisierung des

rung des Giiterverkehrs haben grundsatzlich auch ausdhaiene und der WasserstraRe GiilGuterverkehrs auf

tigkeit. Allerdings sind dort jeweils einige verkehrstragerspezifische Besonderheiten zuft@;ége und Wasser-

ricksichtigen, die in der Beurteilung der verschiedenen Alternativen teilweise zu anderer
Ergebnissen fuhren als bei der Stralie.

Beider Eisenbahn ist das Fahren mit elektrischem Strom, der wahrend der Fahrt aus einer
Oberleitung bezogen wird, bereits seit rund 100 Jahren erpiadtbewéhrt Auch in Baden
Wirttemberg ist ein Grol3teil des guterverkehrsrelevanten FernverkehrsnetzesbEisen-
bahn elektrifiziert. Fur verbleibende Netzliicken existieren Ausbaukonzeptionen zu deren
SchlieBungwie zum Beispiel das Elektrifizierungskonzept des LandesrB@fern geht es
hier nur darum, ergéanzend fir diejenigen (Neb&trecken, Anschlusgjge und Terminals
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zu neuen Losungen zu kommen, wo eine Elektrifizierung nicht moglich oder nicht wirtschaft-
lich ist:

A HybridStreckenlokomotivenerlauben es, auch nicht elektrifizierte StreckenabHybrid-Streckenloko-
schnitte zu befahren, da das Faéwug zuséatzlich iber einen Dieselmotor verfiigt, dgpetiven
Uber einen Generator Strom liefert, wenn keine Oberleitung vorhanden ist. Aller-
dings liegt die Dauerleistung der derzeit am Markt verfigbaren Fahrzeuge im diesel-
elektrischen Betrieb nur bei etwa einem Deitder Dauerleistung im reirlektri-
schen Betrieb. Zum Einsatz kommen kénnen konventionelle oder strombasierte Die-
selkraftstoffe.

A HybridRangierlokomotiverkombinieren einen Dieselmotor mit einer eingebauterHybridRangierloko-
Batterie, die im Dieslbetrieb und beim Bremsen geladen wird, und anschlieBend gTgtiven
abschnittsweises elektrisches Rangieren (z.B. in besonders feinstaubbelasteten oder
larmsensiblen Bereichen) ermdglicht. Die Lokomotiven leisten dabei im batterie-
elektrischen Modus deutlich wegér als im Dieselbetrieb. Gleichzeitig ist Hatte-
rieelektrischeModus besonders wirtschaftlich, da der Dieselmotor im Rangierbe-
trieb bis zu 60 % im Leerlauf [&uft, was beim elektrischen Betrieb entfallt.

A Im Personenvikehr werden bereit®rennstoffzellerFahrzeug€Triebwagen) einge- BrennstoffzellerSchie-
setzt, um Elektrifizierungsliicken zu schlieRen. Das Prinzip ist vergleichbar der Hylsiihrzeuge
Streckenlokomotiven, allerdings mit dem Unterschied, dass an Stelle des Dieselmo-
tors eine Brennstoffaée die erforderliche Energie auf fahrleistungslosen Abschnit-
ten liefert und Wasserstoff statt Dieselkraftstoff getankt wird.

BeimBinnenschiferlaubt die Antriebsleistung, die zum Vortrieb insbesondere aulB#gg- Alternative Antriebe in
fahrt erforderlich ist, entweder nur sehr geringe Reichweiten im elektrischen Betrieb ofl@rBinnenschifffahrt
sie erfordert sehr grof3e Batterien. Daher haben neben dem elektrischen Fahren insbeson-

dere auch die Verwendung strombasierter Dieselkraftstoffe und der GashriRotenzial:

A In den Niederlanden werdeseit 2019 batterieelektrische BinnePontainerschiffe
getestet. Die Batterien mit einer Kapazit&n insgesamt 8 MWh sind in vier Stan-
dard-Containern verbaut und erlauben bis zu 14 Stunden Fahrt. Ein Batteribtausc
ist relativ einfach durch Tausch der Batteriecontainer moglich.

A Entlang des Rheins wird derzeit der Aufbau eines-Taltkstellennetzes fiir die Bin-
nenschifffahrt vorangetrieben. Die Verwendung von LNG an Stelle von Diesel in Bin-
nenschiffen soll einReduzierung der G&Reduzierung von bis zu 20 % erméglichen.
Gleichzeitig ist LNG derzeit rund 20 % guinstiger als Dieselkraftstoff und erhéht damit
die Wirtschaftlichkeit des Schiffsbetriebs.

Im Ergebnis zeigt der aktuelle SIND f A O] RAS ¢Sy RSyl I Rl & & Vielfayge UméetS £ f
0 NB A 6 a2 Fukiaftg veameSrarddh Anwendungen und Verkehrstragern differepungskonzepte

zierte Konzepte entstehen werden, wenn die Dekarbonisierung des Guterverkehrssektors

maglichst rasch und mit mdighst groRem Erfolg vorangetrieben werden sbie Entwick-

lung alternativer Antriebe auf einer breiten technologischen Basis ist daher weiterhin zu for-

dern. Zudem ist der Aufbau leistungsfahiger Versorgungsinfrastrukturen erforderlich. Hierbei
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gilt es ncht nur die EMobilitat zu férdern, sondern bereits den marktreifen Alternativen wie
Erdgas eine geregelte Mdglichkeit der Versorgung zu bieten, und parallel zur Untersuchung
der Potenziale der Brennstoffzelle im Giterverkehr ein Konzept fir ein Tankatttevor-
zulegen. Um eine Kostendeckung zu erreichen hat das Land die Mdglichkeiten sich in Verbin-
dung mit dem Bund sowie direkt mit der EWsetzenum etwaige Subventionieren zu erbit-

ten. Des Weiteren gilt es den Punkt der Verantwortlichkeit zu kl&are mogliche Abgabe

an Dritte, die den Ausbau weiterhin verantworten, bietet sich ebenfalls an.

5.4.2 Elektrischer Schwerlastverkehr

Selbst bei einem weitreichenden Ausbau der Schiene und der Wasgerstrad auch in Zu- Méglichkeiten der De-
kunft ein erheblicher Teil des Giiterverkehrs auf der StraRRe stattfinden. Nur so kénnenka@enisierung im
Schiene dort ausreichende Trassenkapazitaten vorgehalten werden, wo die EisenbahiPiRhen9Uerverkehr
systembedingten Vorteile voll nutzen kann und gleichzeigghshforderungen der Transport-

kunden an Flexibilitat, Schnelligkeit und Zuverlassigkeit des Guterverkehrs erfiillt werden.

Damit die Klimaschutzziele im Verkehr erreicht werden kénnen, ist daher auch beim Stral3en-
guterverkehr eine weitgehende Dekarbonisieguanumganglich. Dies kann auf verschiede-

nen Wegen erfolgen, die insbesondere auf unterschiedliche Formen der Nutzung vbn elek

rischem Strom setzen

A Einsatz strombasierter Kraftstoffe (PtX) in einem Verbrennungsmotor,

A Nutzung von Wasserstoff aftriebsenergie oder zur Erzeugung elektrischer Ener-
gie in einer Brennstoffzelle zur Versorgung eines Elektromotors,

A OnBoard Speicherung elektrischer Energie in einer Batterie oder einem Kondensator
zur Versorgung eines Elektromotors,

A Fortlaufende elektsche Energiezufiilhrung wahrend der Fahrt tiber eine Oberlei-
tung, Stromschiene oder per Induktion zur Versorgung eines Elektromotors,

A Mischformen aus den genannten Energieversorgungd Antriebsoptionen.

Bei allen auf Strom als Energietrager satden Technologien hat die Art der Stromerzeugungtrom-Mix
wesentlichen Einfluss auf die €Bilanz. Je hdher der Anteil an regenerativ erzeugtem Strom

ist, umso besser féllt die Klimabilanz aus. Zum zweiten ist aber auch der Wirkungsgrad des
jeweiligen Energievemsgungs und Antriebskonzepts entscheidend fir die £Bllanz, d.h.

die Frage, wie hoch der Energieeinsatz zur Erzeugung der Energie, die Energieverluste beim
Transport (Leitungsverluste bzw. £@ufwand beim Transport) und der Wirkungsgrad des
Motors ist Gerade dort zeigen sich erhebliche Vorteile der Systeme, die auf die direkte Nut-
zung elektrischer Energie setzen, gegeniiber Systemen, die auf energieintensive Umwand-
lungsprozesse angewiesen sind, sofern die benétigte Energie regenativ vor Ort erzaugt ode
gut dorthin transportiert werden kann.

In Deutschland findet aus diesem Grund derzeit eine umfassende Forschung statt, dieosisleitungssysteme
mit verschiedenen Optionen zur Dekarbonisierung im Nutzfahrzeugbereich beschéffiyguterfernverkehr
Wahrend im Nahbereich batterieelektrische Fahrzeuge, die ortsgebunden an Ladesaulen ge-

laden werden, derzeit favorisiert werdesetzt dashohe Gewicht (und damit Nutzlastver-

luste) sowie die chemischen Eigenschaften von Batterien dem EinsRemjiionalund Fern-

verkehr Grenzen. Ein Schwerpunkt der Untersuchungen im schweren Guterfernverkehr ist
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daher das OberleitungSystem, da an diesem die Effekte der auf eine permanentente Ener-
giezufuhrung an Stelle eines ortsfesten Ladens setzenden Systeme getesteh\seliéa.

Genutzt wird eine zweipolige Gleichstromfahrleitung, an die entsprechend ausgeristete Lkw
selbsttatig anund abbigeln kénnen, um Fahrstrom zu beziehen und gleichzeitig ihre Ener-

giespeicher fir nicht elektrifizierte Abschnitte nachzuladen. Atiskhen Abschnitten (z.B.
an Einund Ausfahrten, in Tunneln, in sensiblen Abschnitten) wird die Fahrleitung unterbro-

chen.

Mit dem Umstieg auf die direkte, permanente Energiezufiihrung wahrend det &atlern  Anpassung von Anfor-
sich zahlreiche Prozesse und Anforderungen bei Anwendern (Frachtfiinrer bzw. Speditelgfggen und Prozes-

Fahrzeugherstellern und bei der Fahrzeugwartung. Die Verédnderungkdatiei starker, als

Verladern, Betreibern von StraReninfrastrukturen und Nebenbetrieben, Energiewirtschit, erfordertich

dies bei einem Ersatz von fossilen Kraftstoffen durch eine andere Kraftstoffart oder bei an-
deren LOsungen zur Mitfuihrung von EnergreBordder Fall ist (sieh@bbildung5-18).

Abbildung5-18: Beteiligte an OberleitungsLkw-System
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Technologieanbieter Daten-Provider

Versorgungsinfrastrukturbetreiber

L Ubertragungsnetzhetreiber

Energieversorger

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an EY & Trafikverket

International werden LkvDberleitungssysteme bereits seit einigen Jahren in mehreren StaaerleitungsTeststre-
ten erprobt, wobeunterschiedliche technische Konfigurationen bei Strecke und Fahemeugken in Deutschland

zum Einsatz kommen (Tongur 2018). In Deutschland fordert der Bund im Rabs@mnad

AN YYAa oSNYSdzSNBIFNI Y20Af & 1 dzNJ 9 NLINR 6 dzy 3

dzy R

ment insgesamt drei Versuchsstrecken, die jeweils versuchsweise Elektrifizierungsabschnitte

Uber 46 km beinhalten. Darunter sind zwei Strecken auf Autobahnen in Hessk Schles-
wig-Holstein sowiedie Versuchdsecke in BadeiWlrttemberg (eWayBW), die Uber eine

Bundesstral3e fiihrt. Die testweise Nutzung einer Bundesstral3e erméglicht es unter anderem,

die Tauglichkeit des Systeraaf Straf3en mit unterschiedlich engen Radsowie bei Orts-

durchfahrten und Kreuzungezu untersuchen.
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Auf einer etwa 18 km langen Pilotstrecke auf der B462 bei Rastatt werden zwei Abscheitte BW im Murgtal

mit einer L&nge von insgesamt voraussichtlich 4 km pro Fahrtrichtung elektrifizoemie®
tungsHybridLkw, die mit der entsprechenden Technik ausgestattet werden, kénnen tber
die Oberleitungen Strom beziehen. Gleichzeitig wird eine Batterie aufgeladen, diekiem
eine emissionsfreie Weiterfahrt nach Beenden der Oberleitung ermdglidat,en Verbren-
nungsmotor wird genutzfsieheAbbildung5-19).

Abbildung5-19: eWay BW Streckenverlauf

5 Elektrifizierungsbereich
/ 1 ,Kuppenheim*
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Gaggenau
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j
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Baden-Baden

Quelle: EigeneDarstellungn Anlehnung an Verkehrsministerium BW (2(

Das Gesamtprojekt eWayBNWéstehtaus den Teilprojekten Planung, Genehmigung und Bautersuchungsfelder
der Infrastruktur, Realbetrieb der Pilotstrecke und wisseafttiche Begleitforschung zu- im Gesamtprojekt
sammen, und wird maRgeblich vom Bund sowie ergénzend durch das Land\Badém- ewayBW

berg geftrdert. Ziele des Pilotprojekts sind

A Planung, Genehmigung, bauliche Umsetzung und Inbetriebnahme einer Pilotstrecke
zur Energieversorgurgektrisch angetriebener schwerer Nutzfahrzeuge via Oberlei-
tung (HOGLkw) auf einem Abschnitt einer Bundesfernstral3e in Bad@mttemberg.

A Sicherstellung eines realitatsnahen, sicheren und zuverlassigen elektrischen Betriebs
von HGLkw auf der Pilotstreckéber einen mehrjahrigen Zeitraum hinweg.

A Erforschung relevanter verkehrand energietechnischer, gesellschaftlicher, kolo-
gischer und 6konomischer Aspekte, die fir einen spéateren Ausbau des Systems rele-
vant sind.

A Untersuchung der Funktionalitat und den&uléassigkeit der Oberleitungsinfrastruk-
tur sowie der HA_kw im Realbetrieb sowie Verkniipfung mit weiteren Zukunftstech-
nologien, wie zum Beispiel dem autonomen weanetzten Fahren.
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A Offentlich wahrnehmbares Schaufenster im Bereich der Elektromobilitaeifie
konkrete Handlungsoption zur Dekarbonisierung im Stral3enguterverkehr.

A Positive Darstellung von Elektromobilitat unter realen Bedingungen im Alltag zur
Scharfung des Bewusstseins in der Politik, Wirtschaftoneien Offentlichkeit.

Die Oberleitungm Murgtal soll 2020 errichtet werden. Anschliel3ersi nach derzeitigem
Stand ein dreijahriger Regelbetrieb in den Jahren 202Edbisjahr2024 vorgesehen

Im Vergleich mit anderen Dekarbonisierungsoptionen fir ddmwsten Nutzfahrzeugbe- Vorteile der Oberlei-
reich zeichnen sich derzeit folgende Vorteile der Oberleitungstechnologie ab: tungstechnologie

A Mit steigendem Anteil erneuerbarer Energien am Stibtix spirbare Senkung der
Treibhausgasemissionen im Verkehr durch eihehen Wirkungsgrad des Systems
aufgrund der direkten Energiezufiihrung

A Technisch einsatzbereites System mit weit entwickelten Fahrzeugkomponenten

A Uberschaubarer Investitionsaufwand bei Realisierung eines sinnvollen, rund 4.500
km langen OberleitungKernnetzes in Deutschlandon denen z.Bhach Uberlegun-
gen des Umweltbundesamt€2019a)die ersten rund 1.000 km auf besonders hoch
frequentierten Kernstrecken bis 2030 realisiert sein kénnten.

A Abkehr vom Prinzip des stationéren Ladens mit entsprechend langen Stillstandzeiten
der Fahrzeugeder aufwandigen Batteriewechselsystemen

Da OberleitungsiybridLkw aber nicht fir jeden Anwendungsbereich in Frage kommen, wiakatzpunkte fir wei-
derzeit auch in BW technologieoffen an anderen Optionen gearbeitet. Sowviretinen auf tere alternative Tech-
der Teststrecke im Schwarzwald parallel ein Battekier getestet, und zum anderen durch™°9e"

die Fahrzeugindustrie an der Weiterentwicklung der Wasserstofftechnologie gearbeitet.
Strombasierte Kraftstoffe stehen lokal nur in begrenztem Umfang/euiitigung oder mus-

sen importiert werden. Diese werden ihren Beitrag vor allem dort leisten missen, wo auf

absehbare Zeit zumindest in Grof3serie im Verkehrsbereich kein Ersatz von Verbrennungsmo-

toren maglich sein wird, d.h. vor allem im internationalen cefkehr sowie in der internati-

onalen Seeschifffahrt.

5.4.3 Autonomes Fahren im Glterverkehr

Das Land Badewrttemberg hat im Mai 2018 zwischétarlsruhe, Bruchsal und HeilbronnTestfeld autonomes
ein Testfeld autonomes Fahren eingetihDas Testfeld umfasst im Unterschied zu andereffhren

Projekten in Deutschland alle Arten von 6ffentlichen StralRen: Autobahnabschnitte, LanH%%enwumemberg
und Bundesstral3en, innerstadtische Routen mit-RRdRgangerund StralRenbahnverkehr

ebenso Temp@0-Zonen, Wohngbiete und ParkhauseEs soll alein Reallabor fliineue
Mobilitdtskonzeptedienen und salie Entwicklung zukunftsorientierter Losungen fir Indivi-

dualverkehr und Offentlichen Personennahverkehr fordenf dem Test ist u.a. eine ab-
schnittsweiseAusristurg der Infrastruktur mit Senseund Kamergechnikerfolgt, es wur-

den Ampelanlagereu Testzwecken so umgeristet, dass diese mit autonomen Fahrzeugen
kommunizieren kdnnen, und zur Navigation erfolgte eioetlgenaue Kartierung der Test-

feldinfrastruktur(siehe Abbildung5-20).
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Abbildung5-20: Testfeld autonomes Fahren BW
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Quelle: Eigene Darstellu

Firmen und Forschungseinrichtungen kénnen ihre Technologien und Dienstleistungen rusiflersuchungsfelder
um das vernetzte und automatisierte Fahren im Alltagsverkegbroben. So werden derzeit des Testfelds autono-
auf dem Testfeld von verschiedenen dffentlichen und privaten Forschungspartimnan- S Fanren
deremc und in aller Regel gemeinsamuntersucht und getestet:

A Fahrzeugerfassung in Kreuzungsbereichen

IntelligenteSensorik und Videotechnik

Verkehrsflussmodelle

Algorithmische Situationsanalysen
InteraktionzwischerautomatisiertenFahrzeugen undnderenVerkehrsteilnehmen-

> > > >

den

Koppelung von Informationen der stral3enseitigen Infrastruktur und der Fahrzeug
Snsorik

A Datensicherheit, Datenschutz, Rechtskonformitat von Betriebsmodellen

A Auswirkungen des autonomen Fahrens auf die Mobilitét

>

Die Projektehaben derzeit Gberwiegend ihren Fokus auf dem Personenverkehr. Dennoch
werden auch in den jetzigen Projekten bereits wesentliche Informationen fur den Giterver-
kehr gewonnen. Dort werden die Einsatzbereiche flr das autonome Fahren in folgenden Be-
reichen geshen:
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A Auf Autobahnen mit baulicgetrennten Richtungsfahrbahnen und einem relativ hoautonomes Fahren auf
mogenen Verkehrsfluss, zumindest auf der rechten Spur homogenen Fahrzeugbéifjgahnen
gungen im Glterverkehr. Zudem findet dort ein hoher Fahrleistantgil auf einem
relativ kleinen Netz statt. Daher werden auf der Autobahn auch bereits Vorstufen
RSa +dzi2a2y2YSy CIKNBya oaldzi2YFiAaASNISa vYvY2ft?2
Herausforderungen im automatisierten Betrieb sind das-Anfl Abfahren auf die
Strecke bzw. das Bilden der Kolonnen sowie das Verhalten an Anschlussstellen mit
viel kreuzendem Pkwerkehr. Gerade auf Autobahnen kann sich auch eine Koppe-
lung mit Innovationen im Energiebereich anbieten, z.B. mit der Oberleitungstechnik
(Nutzung der Obrdeitung als Orientierungsmarke, gleichzeitige Umristung der Inf-
rastruktur, usw.)

A Im nichtéffentlichen Bereich, z.B. auf Werksd Speditionsgelidnde oder Kérmi-  autonomes Fahren im
nals, werden viele standardisierte kurze Fgkten (z.B. Rangierbewegungen) durchlichtoffentiichen Be-
gefuhrt; das Gelande ist gut sensorisch und mit Kameras tberwachbar. Fir die Wﬁ??—
schaft besteht ein hoher Anreiz dort rasch zu automatisieren, da das Verhaltnis von
Warte- zu Lenkzeit auf den letzten Meterredéonders ungnstig ist. Zudem fihren
die Fahreinnen und Fahregerade auf der letzten Meileiele Nicht-Kerntatigkeiten
aus(z.B. Beladen, Entladen, Sichern, Dokumentation), die nicht zwingend von Fahre-
rinnen und Fahredurchgefiihrt werden missen und das Risiko vorsigh harmlo-
sen, aber teuren Kollisionen auf Werksgelande relativ hoch ist.

A In den Stadten lasst sich zur Erhéhung von Wirtschaftlichkeit, Sicherheit und Versasnomes Fahren in
gungszuverlassigkeit nach aktuellem Stand Potenzial in mehfeiévereichen und Stadten
flr unterschiedliche Automatisierungsstufen erschlieen. Haetd vollautomati-
sierte Fahrfunktionen durften zeitnah entwickelbar und z.T. schon marktnah sein. So
ist es z.B. im Fall des Rechtsabbiegens bei Vorhandensein eines Radwgligs mo
die maximale Fahrgeschwindigkeit auf die Schrittgeschwindigkeit automatisch zu re-
duzieren Dieser Abbiegeassistent ist s2@20 furneueKraftfahrzeuge ab 3,6vor-
geschrieben. Werden z.B. kiinftig auch Fahrrader mit Ortungssendern versehen, kon-
nendurch die Kommunikation zwischen Lkw und Rad zuséatzlich Sicherheitspotenti-
ale erschlossen werde@udemversprechen teilautomatisierte Funktionen in den
Stadten (z.B. Einparkautomatik, automatisiert dem Fahrer entlang eines Stral3enzugs
nachfolgende Fahrzge, autonome Quartierszustellung auf der letzten Meile usw.)
erhebliches Potenzial. Die Paketzustellung oder FrischahdtGemuselieferung in
Wohn und Mischgebieten oder Anlieferung kleiner Stiickgutmengen zu Laden oder
in Gewerbegebieten beispielsweiskann durch fahrerlose Zustellfahrzeuge zeit-
gleich an verschiedene Empfanger erfolgen. Eine Einfiihrung eines generellen vollau-
tomatisierten oder gar fahrerlosen Fahrens im Wirtschaftsverkehr auf allen Stral3en
dirfte fur grof3e Fahrzeugeher sehilangfristg zweckmé&Rig und wirtschatftlich trag-
fahig werden. Der Verkehr in der Stadt ist durch hohe Verkehrsdichten sowie eine
hohe Komplexitat in Form von kreuzendem Verkehr gepréagt und es treffen unter-
schiedliche Verkehrsmittelarten und-trager (Lkw, Pkw, OPNWahrrad, FuRganger
usw.) auf engem Raum aufeinander. Der Wirtschaftsverkehr fihrt wahrend der Fahrt
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im Vergleich zum Personenverkehr ganz unterschiedliche Tatigkeiten mit zahlreichen
Stopps zum Beaund Entladen, erganzende Dienstleistungen, usw. aus. Zinsatz
kommen ganz unterschiedliche Fahrzeuge vom kleinen Lieferfahrzeug bis zum Sat-
telzug, sodass Fahrzeugeinsatzkonzepte angepasst werden mussten, die die Lebens-
dauer bzw. mindestens diewirtschaftlichen Abschreibungseitrdume von Fahrzeu-

gen bericksichgen muss.

A Im Uberlandverkehr abseits der Autobahnen ist die Vorbereitung der Streakien autonomes Fahren im
wandige, vor allem auch aus konomischer Sicht: einem sehr viel langeren Netz ‘sfgriandverkehr ab-
hen dort sehr viel geringere Verkehrsstarken, gerade audbkimVerkehr, und ein seits der Autobahnen
teilweise schlechter StralRenzustandt fehlenden oder verblassteMarkierungen
gegenuber. Gleichitig treten viele Sondersituationen wie z.B. Radfaimeen und
Radfahrerund querender landwirtschaftlicher Verkehr atfier konnte eine Syner-
gie fur die Nutzung derselben Infrastrukturen entstehen, wenn die Entwicklungen im
autonomen Busverkehr auch iRegionalverkehr fortschreiten, was dem Ziel des
Landes BdenWirttemberg entspricht und u.a. UbeReallabore weiterentwickelt
werden soll. An Stelle einer flachendeckenden Vorbereitung fir aatomatisierte
oder garautonome Fahremur fir den Guterverketerscheint dort daheaktuellfur
das hoch automatisierte Fahratie Auswahl besonders wichtiger Strecken z.B. zur
Andienung von Gewerbeparks oder grof3en Industriebetriebtn unmittelbarer
Schrittsinnvoler. Hingegen werden teilautonome Fahrfunktionaach im Uberland-
verkehr schon rasch eingesetzt werden und kénnen fir einen wesentlichen Mehr-
wert an Sicherheit sorgen.

Im Ergebnis ist damutomatisierte Fahren mit Guterverkehrsfokus auszubauen, weil im Lafkus auf den Giiter-
zum einen Bdarf gesehen wird, und zum anderen BadWiirttemberg die groRe Chance Verkehr ausbauen
hat, hier als Technologieflhrer aufzutreten. Demonstratoren wie didBautonome Quar-

tierslogistikauf der Bundesgartenschau 2019 in Heilbronn haben zudem gezeigt, wie eine

begleitende Akzeptanzforschung funktionieren kanNeben dem Testfeld selbst, dessen

Fortbestand wichtig ist, ist fur die weitere Entwicklung des Guterverkehrs zentral, dass hier

und auch an anderen Stellen oder in anderen Projeltierentsprechenden Vorhaben statt-

finden kdnnen und durch das Laundd die Wirtschaftveiterhinunterstitzt werden.

5.4.4 Schienenund Hafeninnovationen

Im Vergleich zu den technischen Entwicklungen und Fortschritten zu anderen Verkehrstra-
gern entwickeln sich technische Fortschritte im Schieiiggrgerkehr und in der Binnen-
schifffahrt in der Vergangenheit eher Giber langere Zeitraume hinweg und in kleineren Schrit-
ten. GroR3e Basisinnovationen, die sich flichendeckend im Markt etablieren konnten, bilde-
ten abgesehen von wenigen grundséatzlichen Vesgindgen wie dem Ubergang von der
Dampfmaschine zum Verbrennungsmotwrd zum Elektroantrieb bei der Bakher die Aus-
nahme.

Dennoch kam es im Bereich der Schiene zu verschiedenen Entwicklungen, die prinzipiell zur
Verfligung stehen, teilweise auch genutanden, und das erhebliche Potenzial zur Effizienz-
steigerung fur den Schienenguterverkehr versprechen:

105



Guterverkehrskonzept B\WGestaltungtelder fir den Guterverkehr

A Bei derautomatisierten Zugbildungird Personal nur noch zur Uberwachung und Automatisierte Zugpbil-
sofern keine automatische Kupplung zum Einsatarkt ¢ zum Kuppeln der Wagen dung
bendtigt. Das Abdricken, das Stellen der Weichen und die Bremsanlagedngier
bildungsanlagéunktioniert automatisch tber eielektronisches Stellwenkit auto-
matischem Weichenumlaufls erster Rangierbahnhof in Deutschlamdrde 2018
der Rangierbahnhof in Halle (Saale) mit der entsprechenden, vollautomatischen
Technik ausgerusteNeben derProjekten zur Automatisierung vatugbildung und
der Bremsprobe gibt es auch weitergehende Projekie dem Ziel Rangierbewe-
gungen zu automatisieren indem autonom verkehrendedramfahrzeuge eingesetzt
werden, die die bereits heute genutzte Fernsteuerung von Rangierlokomotiven ab-
I6sen kénnen.

A Im Personenverkehr wird bereits seit mehr als @hren mittelsautomatischer Automatische Kupp-
Kupplungerdie Zugbildung deutlich vereinfacht und beschleunigt. Auch fiir den Gipgen
terverkehr sind vergleichbare Lésungen am Markt verfugbar, konnten sich aber mit
Ausnahme von branchenspezifischen Losungen (z.B. im Stahltrgrispiarzahirei-
cher Vorteile wie erhdhter Anhangelasten, eines durchgehenden Datenbus und der
Strom und Luftversorgung des gesamten Zuges uber die Kupplung bislang nicht
durchsetzen, u.a. da die gleichzeitige Umristung des kompletten europaischen G-
terwagenbestands nicht realistisch erscheiber Zugdatenbus ermdoglicht die Uber-
tragung von Wagenzustandsdaten in den Fuhrerstand des Triebfahrzeugs. Dies ist
nicht nur relevant fiir die Uberwachung der Zugintegritat und des Ladungszustands,
sondernz.B.auch fir die Instandhaltung, die Ausgabe von Bremszettel und Wagen-
liste.! Yy ¥+ y3 wnun KFEoSy FTNKNBYRS . I KYy@SNBNYRS RA
YI GAaOKS YdzLIL)X dzy 3 die DAKIegYdie GdmtiagemNfirSidutdck y S (i @
schnellere und effizientere ProzessSie unterstltzt eine zustandsorientierte In-
standhaltung, erméglicht automatisierte Zugbildung und Bremsproben ebenso wie
die Einbindung in digitalisierte Logistikketten. Durchgehend gekoppelte Stromleitun-
gen erlauben den Einsatz elektropneumatischemi@technik unddamit schnellere
und langere Guterzigdie DAK schaffauch eine wichtige/oraussetzung fur die
flachenhafte Einfiihrung von ETCS Level 3, da sie digitale Zugintegritatsprifungen fur
Glterziige und damit den Verzicht auf kostenintensive Té&cani Gleis wie Achs-
zéhler und Gleisfreimeldeanlagen ermdglicht. Rawbitionierte Ziel der Bahnver-
bande ist es, bis zum Jahr 2030 samtliche Giterwagen in ganz Europa automatisch
kuppeln.

A Mit der Einfuhrung vomdybridlokomotiven die kurzenicht-elektrifizierte Abschnitte Hybridlokomotiven
befahren kdnnen, hat sich die Effizienz der Bedienung von Gleisanschliissen mit
Ganzzigen enorm verbessert. Auch innerhalb von Rangierbereichen gibt es Zwei-
kraftloks, welche Batterie Diesel und Elektroantrieb wahlweise iteinander kom-
binieren, um so optimale Betriebsergebnisse zu erzielen. In Zukunft kéunmen
bestimmten Voraussetzungexuch autonom fahrende Giiterwagen ganz ohne Loko-
motive unterwegs sein, wenn die Sicherungstechnik (ERTMS L2/3) dafur ausgerustet
ist.

106



Guterverkehrskonzept B\WGestaltungsfelder fur den Guterverkehr

A Auch die Entwicklung desnovativen Giiterwagenschreiteé voran. Drehgestelle innovative Giiterwa-
moderner Gutewagen sind dank ausgereifter Federungsid Lagerungstechnik genundLarmschutz
nicht nur laufruhiger und leiser, sondern schonen auch OberbalLaddgut, sodass
auch empfindliche Guter mit hohen Geschwindigkeiten transportiert werden kon-
nen. Neben der Entwicklung von neuen Drehgestellen liegt ein weiteres Augenmerk
auf den Bremssystemen. Scheibenbremsen sollen die aktuell eingesetzte Druckluft-
bremse mittel bis langfristig ersetzen. Durch den Einsatz von Scheibenbremsen kann
ein sichereres und materialschonenderes Bremsen ermoglicht werden. Mit Uberwa-
chungssensorik und einem Zugbus kann der Bremszettel automatisch generiert wer-
den und die aufwendry Bremsprobe entfallt. Der Austausch veralteter Grauguss
Bremsklotze durch moderne Verbundst&@femssohlen wird bereits seit Jahren
praktiziert. Im Jahr 2020 wird dadurch eine Halbierung des Larmniveaus durch Gi-
terzlige erreicht werden.

A Moderne Giiterwagen warden schon heute mit zahlreicheBensorerausgeriistet technische Ausriistyg
die Daten zutadung und zum Wagenzustdiefern. Diese Daten werden besonders
zur optimierten, pradikativen Instandhaltung der Wagen genutzt, aber auch zur In-
formation des Kuden Uber den Zustand seiner Ware. Glterwagen Telematik erhéht
auch die Sicherheit im Bahnbetrieb, d&.Heil3laufer, kaputte Bremsen oder fest-
gebremste Radsétze sofort detektiert werden kdnnen.

A Damit bilden sie eine witige Schnittstelle zuDigitalisierung der Infrastruktyz.B. Digitalisierung der Inf-
N 6 Salysade Monitoring Systend@ls Ubervachungsstationen an der Strecke, digastruktur
mogliche Gefahrerz.B. an Bahnsteigen, Bahniibergangen oder in windanfalligen
Waldgebieterfriihzeitig erkennersollen Dabei kommen optische, akustische, mag-
netische und weitere Sensoren mit anderen physikalischen Wirkprinzipien zum Ein-
satz. DurchentsprechendeSoftwareanwendungeriassen sich die vorhandenen In-
formationen noch zielgerichteter und strukturierter tmen. Damit kann der Bahnbe-
trieb in Zukunft effizienter und gewinnbringender geplant und abgewickelt werden.

Generell schafftlie Digitalisierung voRahrzeugen und Infrastruktur die wesentlichen techAutomatisches Fahren
nischenGrundlagen um in Zukunft auctZugfahrten ohne Fahrpersonéla I dzi 2 YI G A 8 OK & 0
durchzufiihren. Die erstederartigena dzy 6 SY I yy i Sy d DNGSNI N3IS 2 LISNRAR SNB
ralien. Dabei Uberwachen die Wagen und die Lokomotiven ihre Funktionsfahigkeit, auch der

Fahrweg hat eia angepasste Uberwachung, z.B. an Bahniibergangen. Die Steuerung des Zu-

ges ubernehmen ein Streckenrechner (Verkehrssteuerung) und der Bordcomputer (Loksteu-

erung).Im dicht besiedelten Europa stellen sich hingegen besondere Anforderungen, die

nach heutigeméchnischen Kenntnisstand voraussichtidienfallsnicht kurzfristig und nur

unter héheren Investitionskosten angegangen werden kénnen. Wéahrend RamgikBedi-

enfahrten aufgrund der geringeren Systemkomplexitét als erstes Versuchsfeld dienen kénn-

ten, soist der regulare Bahnbetriedufgrund der unterschiedlichen Gleisnutzer und der da-

mit verbundenen Sicherheitsanforderungen.K. lange Bremswepealas vergleichsweise

schwierigere Umsetzungsfelth diesen Feldern besteht somit noch Forschungsl Ent-

wicklungsbedarf
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A GroRes Innovationspotential besteht in der Entwicklung von Lésungen zum Tramsvative Sattelauflie-
port von nicht kranbaren Sattelaufliegenm Kombinierten VerkehrGegenwartig 9€"
sind viele Systeme auf dem Markt verfligbar. Der Einsateiiateise mit hohen In-
vestitionskosten in die Infrastruktur sowie in den Wagen verbunden. Unteblara
ren Sattelaufliegern versteht markw-Anhénger, die fir den Umschlag mit speziel-
len Krananlagen auf Bahnwagen geeignet sind. Nicdmbare Sattelaufliegy sind
fur die Verladung per Kran nicht ausgelegt, kbnnen mit innovativen Verladesystemen
wie NiIKRASAVodalohroder CargoBeamer dennoch auf die Bahn verladen werden.

Ein neues am Markt verfligbares System ist das System HELROM. Die Technologie
erfordert keine Suprastruktur und kann nahezu auf jeder beliebigen Flache einge-
setzt werden. Der Wagen ist schwenkbar, so dass die Trailer mit Hilfe von Zugmaschi-
nen auf den Wagen rangiert werden kénnen. Unberlcksichtigt davon ist davon aus-
zugehen, dass die Anschaffiskosten des Wagens deutlich héher liegen, verglichen

mit der Beschaffung eines konventionellen Wagedbwohl seit mehreren Jahren

am Markt verfigbar, konnte sich allerdings keines dieser Systeme bislang wirksam
durchsetzen.

Da viel Zugbildung und Gutenkehr in den Hafen bzw. auf den Hafenbahnen stattfindet,
stellen diese Schieneninnovationen gleichzeitig auch Hafeninnovationen dar. Dartber hinaus
gibt es in den Hafen auch eigene Konzepte und Ansatze, die derzeit verfolgt werden:

A Am Oberrhein haben sichneun Hifen (Basel, Weil am Rhein, MulhouselT- Plattform RPIS
Colmar/NeufBrisach, Strasbourg, Kehl am Rhein, Karlsruhe, Ludwigshafen am Rhein
und Mannheim) zu einegrenziberschreitenden Kooperation zusammengeschlos-
sen undgemeinsam das digitgestiitzteVerkehrsmanagementsystem RPIS entwi-
ckelt. Diese FPlattform tragt dazu bei, Containerverkehre mit dem Binnenschiff auf
dem Oberrhein effizienter abzuwickeln. Seit dem Jahr 2019 wird dieARRtHrm
um weitere Module, bspw. Massengutverkehiygskreuzschifffahrt ergéanzt. Durch
Etablierung digitaler Dienstleistungeivor allem im Sinne der Vernetzungird den
Oberrheinhéfen eine Schlusselfunktion zugewiesen.

A Mit dem Forderprogramm Innovative Hafentechnologieles Bundes (IHATEC) innovative Hafentech-
wurde ein wichtiger Grundstein gelegt. Im Kern zielt das Prograams zwischen nologien
2016 und 2021 Uber ein Volumen von insgesamt 64 Mio. EUR verflgt, in finf Forder-
schwerpunkten (Umwelt, Sicherheit, Transport, Umschlag, Infrastrukanguf @&
die Prozesse in Hafen effizienter zu gestalten, die Schadstoffemissionen zu reduzie-
ren und die Sicherheit zu erhdéhen.

A Mit dem ProjektBinntelligento latelligente Informationssysteme fiir ProzessoptiBinntelligent
mierung und-automatisierung im Binnenhahd 0 &2 f f Sy RdzZNOK Y22 NRAY Il (A
allen Akteuren des multimodalen Verkehrs freie Kapazitaten in der Binnenschifffahrt
erschlossen werderSomit hssensich die Transportund Umschlagsprozesse leis-
tungsmalfig optimieren. Konkret soll eine Plattformweickelt werden, auf der alle
Akteure die fur den Umschlag und Transport wichtige Daten hinterlegen kénnen und
auf die Daten anderer Akteure zugreifen kbénnen.
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A Im ProjektAutoModalist die Automatisierung von trimodalen Terminals vorgeseheAutoModal
Durchdiese Automatisierung soll ein effizienterer Ablauf des Umschlagvorgangs er-
reicht werden. Den Kern der Automatisierung bildet hierbei ein automatisierter Por-
talkran, dessen Steuerungssoftware als OfenrceModell ausgelegt ist. Nach aus-
giebigem Testenak Kranes soll eine Roadmap erstellt werden, die die noch zu voll-
ziehenden Schritte zur vollst&dndigen Digitalisierung der Terminals anféste

A DasEUProjektRISCOMEX River Information Services Corridor Management EXe4SCOMEX
cutiond 0 K I (i sdi® Di§itgliFidrung der WasserstraRamm Ziel, indender Da-
tenaustausch zwischen den einzelnen Wasserstralenverwatunigr im TEN
Programm vertreenen EUMitgliedsstaatenmit Wasserstral3enanbindung verbes-
sert wird. Durchden Datenaustausch soll esa&kerstraRenbetreibern und Binnen-
schiffern moglich gemacht werden, aktuelle Daten zur Routerd Schleusenpla-
nung von einer Plattform abrufen zu kénnen.

A Im Masterplan Binnenschifffandes BMViird auch das automatisierte gmetzte Masterplan Binnen-
und autonome Fahren von Schiffen als ein wichtiges Ziel herausgestellt. Ziel istc8gfahrt
durch den autonomen Betrieb von Schiffen, die Wettbewerbsfahigkeit der Binnen-
schifffahrt zu verbesserrGerade bei der Binnenschifffahrt werden aufgrund der Be-
sorderheiten der Navigation und des relativ geringen Verkehrsaufkommens abseits
des Guterverkehrs hier gute Ansatzpunkte gesehen.

In der Wirksamkeit sind die beschriebenen Innovationen unterschiedlich zu beurteilen. Witesamkeit der Inno-
Ideen wuden durch Auswertung vorhandener Gutachten und Studien, zusatzliche Fackg&nen

sprache im Rahmen der Erstellung des Gliterverkehrskonzepts Bdigtemberg, die Dis-

kussion im Rahmen der Fachforen und Workshops und eigene Bewertungen beurteilt (siehe
Abbildung5-21).
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Abbildung5-21: Implementierungspfade fur Schienemnd Hafeninnovationen
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Zeithorizont

Quelle:Eigene Darstellur

Die Aufzahlung zeigt, dass viele Konzepte dem Grunde nach bereits vorliegen und augtndnistinnovations-
Pilotanwendungen erfolgreich getestet werden. Der Innovationsgrad ist insofern als duf#f

aus hoch zu bezeichnen. Woran es hingegen mangatigig€durchsetzung der Innovationen
Uber (in aller Regel 6ffentlich geférderte) Pilotvorhaben hinaus, d.h. deren Bewéahrung unter
marktlichen Gesichtspunkten. Daher ist diesem Aspekt in Zukunft besondere Aufmerksam-
keit zu schenken.

5.4.5 Erhohung der Verkehrssiaheit

Ein Grof3teil des Guterverkehrs wird auch zukinftig auf der Stral3e abgewickelt werdenRBxktion der Unfall-
her ist eine weitere Erhthung der Verkehrssicherheit auf der StraRe von zentraler BedeufalggD

um das von der EU angestrebte Ziel, cdibldler Verkehrstoten bis zum Jahr 2050 auf prak-
tisch Null zu reduzieren (EKbmmission 2019) im Land umsetzbar zu gestalten. In20&r
kamin BaderWrttemberg auf 1,3 Mio. Lkikm statistisch ein Lkswnfallmit Personenscha-

den bzw. erhebliche Sachschaden. Im Jahr 2017 liegt dieselbe Quote bei eineruhfail

pro 3,1Mio. LkwKilometer.Eine hohere aktive und passive Fahrzeugsicherheit, insbeson-
dere der verpflichtende Einbau verschiedener Systen@d¢chedie aktive und passive Fahr-
zeugsicherheiernéhen, haben hieg ausgehend von der Erkenntnis, dass in der EU 90 % der
Unféalle mit Todesopfern auf menschliches Versagen zuriickzufiihrerg simeén wesentli-
chen Anteil Absolut ist die Zahl der Unfélle mit Li®eteiligung trotsteigenderlkw-Jahres-
fahrleistungerzwischen 2010 und 20X¥8nd 7% zuriickgegangen. Dennoch ereignen sich im
Landdurchschnittlichimmer nochrund 40 Unfalle mit LkwBeteiligung am Tag

LkwUnfalle haben insgesamt einen geringen prozentualen Anteil an allen Verkehrsunfallen.
Allerdings sind die Folgen aufgrund der hohen bewegten Massen fir alle Beteiligten oftmals
gravierend. Obwohl sich digahl der LkwJnfalle von 15.372n Jahr 2018 auf 14.884 im Jahr
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2019 reduzierte, kam fast ein Viertel aller Verkehrstoten bei UnfallgrBeteiligung eines
Lkw ums Leben (siehe Tabelld®).

Tabelle5-10: Entwicklung der Lkwnfallzahlen in BadeWurttemberg

2010 2017 2018 2019 2018/

2019

Verkehrsunfalle gesamt 15.971 15.841 15.372 14.884 -3,2%
- davon mit Personenschaden 3.168 3.170 3.135 2.885 -8,0 %
- davon mit Sachschaden 12.803 12.671 12.237 11.999 -1,9 %
Anzahl Getotete 117 111 104 101 -2,9 %
Anzahl Schwerverletzte 790 829 865 815 -5,8%
Anzahl Leichtverletzte 3.556 3.489 3.533 3.240 -8,3%

Quelle Landespolizeiprasidium Bad&¥irttemberg

Eine weitere Erh6hung der Sicherheit im StraRenguterverkehr kann dumgiglichst leicht
und schnell umzusetzende, und gleichzeitig auch zuverlagpginahmen zur Unfallver-
meidungund Unfallfolgenminderung auf insgesamt drei Aktionsfeldern erfolgen:

A

Im AktionsfeldTechnikliegt der Fokus auf einer Erhdhung der Verkehrssicherhaittionsfeld Technik

durch eine Verbesserung der aktiven und passiven Eapsicherheit. Neben dem
Einbauvon Fahrerassistenzsystemen und beispielsweise der Verbesserung der Fah-
rerhausstabilitdt zahlen hierzu auch Themen wie Ladungssicherung, Transportgut-
Uberwachung und das autonome Fahiigkl. Casto-X-Kommunikation

Im Aktionsfedl Infrastrukturwird insbesondere auf den Sicherheitsbeitrag der Erhaiktionsfeld Infrastruk-
tung und Verbesserung der Infrastrukturqualitat Bezug genommen. Zusatzlich k8-

nen durch die Digitalisierung der Autobahn und der damit verbundenen Vernetzung
aller Verkehrsteilnehmeannen und Verkehrsteilnehme3icherheitspotenziale reali-
siert werden.

DasAktionsfeldMenschlegt den Fokus auf die Aufklarung und Bewusstseinsstarkusigionsfeld Mensch

der Verkehrsteilnehmennen und VerkehrsteilnehmeAspekte wie die eigene Rolle
im StralRenverkehrder Einfluss von Alkohol und weiteren Drogen auf die Fahrtiich-
tigkeit, dieBefolgungm LKWsowie die grundsatzliche Erlangung und Riickerlangung
der Fahrerlaubnis stehen im Vordergrund.

Nachfolgend wird ein auf Marktanalysen und Fachges@ragstiitzter Uberblick gegeben,
welche MalRnahmen bereitaufgegriffen wurden, und wo weitere Mdglichkeiten fur eine
weitere Erhohung der Verkehrssicherheit beim Lkw besteli#a. Schwerpunkte werden
hierbei auf leicht umzusetzenddalRhahmermgelegt,aber awch auf Prozessinnovationemm

einemoglichst schnelle undffizienteUmsetzung zu gewdahrleisteDie Systeme lassen sich
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untergliedern in a) Assistentedje denFahreinnen und Fahrevor Mudigkeit sowie Ablen-
kung, etwa durb ein Smartphone, warnen sotieb)Kameras, Geschwindigkeitsassiswrez
teme und eineoBlackboxi zur Aufzeichnung von Unfalldatenvgie c) Systeme wie der Tot-
winkelAssistent undler Abbiegeassistent, digas Sichtfeld des Lenkers erweitern sollen:

A

Kollisionswarnsystem (Totwinkelassistent) fur Ful3gdngen und Ful3gdngemd Kollisionswarnsystem
Radfahreinnen und RadfahreDerTotwinkelassistent warritenkereines Nutzihr- ~ (Totwinkelassient)
zeugsvor Personendie sich rechts neben defahrzeugaufhaltenoder bewegen

Bereits vor dem eigentlichen Abbiegevorgaaggiert das SystenDer Totwinkelas-

sistent ist ab 2024 bei allen in der EU neu zugelassenen Nutzfahrzeugen verpflich-

tend, wobei eine Deltivierungdurchdie Fahreinnen oder derFahremicht méglich

ist.

Intelligenter Geschwindigkeitsassistent: Durch haptische Riuckmeldung (Widerstémelligenter Geschwin-
am Gaspedal signalisiert dieses FahrerassistenzsyiseRahrein oder dem Fahrer digkeitsassistent
wenn die zulassige Geschwindigkeit erreicht ist. lsfeimpomat aktiv, wird ddrkw

vollstdndig automatisch an die Geschwindigkeitsvorgaben angepasstintetir

gente Geschwindigkeitsassistdnt ebenfallsPflicht bei allen neuzugelassenen Lkw

ab 2024.

Notbremsassistent: Der Fokus diessstems liegt auf der Warnungrdéahrein o-  Notbremsassistent
der des Fahrergor bevorstehenden Kollisionem Frontbereich. Zusatzlich zu der

Warnung wirkt das System unterstiitzend aig Bremsungles Fahrzeugs, um den
geringstmoglichen Bremsweg zu gewahrleisten undkdilision zu vermeiden bzw.

die Kollisionsfolgerzu mindern.Seit dem Jahr 2018 sind Notbremsassistenten fur

neu zugelassene Nutzfahrzeuge ab 20 t zul. GG Pflicht. Ab dem Jahr 2024 wird die

Pflicht auf leichtere Nutzfahrzeuge ab 3,5 t zul. GG ausgeweitet.

Spurhaltewarnsystem und Spurhalteassistent: Seit 204& Spurhaltewarnsysteme Spurhaltewarnsystem
Pflicht fiir alle neuzugelassenen Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen zul. GG. Verlasst dag/Fhppurhalteassistent
zeug unbeabsichtigt die Fahrspur, warnt das Systetrhaptischen und/oder akus-

tischen Warnsignaledie Fahrein oder den FahrerAls Erweiterung gilt dexb 2024

bei Neufahrzeugen verpflichtendgpurhalteassistenDieser greift direkin die Len-

kungein, sobald das Fahrzeug einen Mindestabstand zu-@démbahnmarkierungen

unterschreitet. Das System bietet dem Fahrzeuglenker genug Zeit um wieder manu-

ell einzugreifen und das Fahrzeug stabil zwischen den gekennzeichneten Linien zu

halten.

Fahrerzustandserk@ung und Ablenkungsiiberwachugihand mehrerer Parame- Fahrerzustandserken-
ter (u.a. Pupillenaktivitat), wird der Aufmerksamkeitsgrad Bahrerin oder deBah- nung und Ablenkungs-
rers erkannt, analysiert und der Fahrer friihzeitig vor Ubermiidung gewarnt. Die &?/%[W&Chung

teme sind ab 2022 verpflichtend \ggsehen. Sie reagieren allerdings nur auf den

korperlichen Zustandhicht aber hingegen z.B. auf mentale Ablenkung oder nicht er-

kannte Mudigkeit.

Alcolock: Alcolocisysteme verhindern das Anlassen des Motors, sofern festgestaltolock
wird, dasglie Fahrerin oder de Fahrealkoholisiert istWahrend in anderen Staaten
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(z.B. in Skandinavien) bereits positive Erfahrungen mit diesen Systemen gemacht
wurden, bestehen in Deutschland nach offenen Fragen zur Zuverlassigkeit und zum
Datenschutz zu klaren, z.Brfden Fall, dass sich nidlie Fahrem oder der Fahrer
sonderndie Beifahrerin oder deBeifahrer identifiziert.

Reifendruckiberwachungssysteme: Diese Systeme dienen der Uberprifung desR&i@irdruckiiberwa-
fendrucks. Weicht dieser vaten Normvorgaberab, wird der Fahrzeugfiihrer umge-chungssysteme
hend dariber informiert. Technische Hilfestellung erhalt das System auf unterschied-

liche Weise, entweder Uber Sensorik oder ESP/Mototedeikk. Verpflichtend fur

alle Neufahrzeugesinddas Reifendruckiiberwadngssystem ab dem Jahr 202

RuckfahrassistenEbenfalls 2024 werden Ruckfahrassistenten Pflicht in neu zugeRiseskfahrassistent
senenLkw Die Systementerstitzendie Fahrein oder den Fahredurch Sensoren

und Kameras, didie nicht einsehbara Bereicheam Fahrzeugheadkberwachen, so-

bald der Rickwartsgang eingelegt ist.

Notbremslicht Sobald das Fahrzeug eine Gefahrenbremsung beginnt, blinkt undoremslicht
leuchtet das Notbremslicht am Heck des Fahrzeugs, um so den nachfolgenden Ver-
kehrrechtzeitig zu warneniuch hier besteht eine Pflicht ab dem Jahr 2024.

Die Kosten, die fur die Fahrzeughalter mit einzelnen Systemen zur Erh6hung der Verkekiss®h teils schwer ab-
cherheit verbunden sind, sind teilweise schwer abzuschétzetieddysteme vielfach entwe- Schatzbar

der zur Serienausstattung zahlen, oder nur in Paketen mit anderen AssibmnzSicher-

heitssystemen angeboten werden:

A

Im Lkw-Bereich Ublich sind Pakete bzw. Module, die den Geschwindigkeitsassisten-
ten, Notbremsassistentind -licht, Spurhalteassistent, Spurhaltewarnsystem sowie
die Ablenkungsiberwachung (Fahrerzustandsiiberwachung) beinhalten. Erhaltlich
sind diese Pakete je nach Herstelleg ab etwa 2.500 Euro. Teilweise liegen die Lis-
tenpreise auch deutlich dariber.

Der LkwAbhiegeassistent ist eines der wenigen nachristbaren Assistenzsysteme,
das teilweise von den Herstellern selbst, teilweise auch von Drittanbietern angebo-
ten wird. Der Preis betragt inklusive Einbau, rund 2206

Lkw-Reifendruckiberwachungssysteme lassah gir rund 800 Euro nachristen,
wobei auf dem Markt wiederum Angebote von Herstellern und Drittanbietern zu fin-
den sind.

Der Rickfahrtassisteiannbei Lkwebenfalls, wenn er nictigereits bei Auslieferung
des Fahrzeugs verbaut igtesondert nachgeriist werden.Bei Fahrzeugirstellem
und Drittanbietern beginnen die Preise hierfur bend 1.250Euro inklusive Einbaus

AlcolockSysteme fur Lkw werden derzeit nur von einem einzigen Hersteller angebo-
ten, der aber fiir rund 1.500 Euro auch eine Nachrigtdes Systems in Lkw anderer
Fabrikate anbietet.
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Der Einsatz von technischen Innovationen und Assistenzsystemen kann nur dann den maxi-
mal moglichen Schutz gewéhrleisten, wenn sichergestellt ist, dass das Fahrerpersonal parallel
entsprechend weitergebildetvird. Der Umgang und die Anwendung dieser Systeme muss
dem Anwender in Fahrerschulungen sowie im Rahmen der Berufskrafti@uaifikation
vermittelt werden

Generell weisen Fahrerassistenzsysteme die Eigenschaft aufdidasgteil)autonom han-
delndenSysteme in ihren Eingriffeauf das einzelne Fahrzebgschrankt bleiberkEine Fahr-
zeugzu-Fahrzeugommunikation oder einEommunikation mit der Infrastruktur, in der auf

die konkrete Handlung z.B. eine Gefahrenbremsung oder ein rickwértsfahrendes Eayprz

¢ hingewiesen wird, und z.B. nachfolgende Fahrzeuge digital gewarnt werden, gibt es bislang
nur in Studien, Versuchen und Simulation®mohende Gefahr ist hierbei, dader Gbrige
Verkehr nicht angepasst reagiert uddmit eine neue Geféahrdungssituaii entsteht. Hinzu
kommt, dass unveréandert viele Fahrerassistenzsysteme, insbesondere aber solche die auf
eine optische Detektion setzen, gerade dann nicht zuverlassig unterstiitzen, wenn ihr Einsatz
von besonderer Wichtigkeit ist wie z.B. bei unsichtigeetté/ oder bei potenziellen verlan-
gerten Bremswegen aufgrund eines schlechten Fahrbahnzustands.

5.4.6 Digitalisierung vofsrof3raumund Schwertransporte

Bei GroRR3raumund Schwertransporten (GST) auf der Stral3e handelt es sich um Sondertrans-
porte, dieErlaubnisse und Ausnahmengenehmigungean der StVO (insbes. § 29 tiberma-

Bige StralRennutzung) sowie Abweichungen von der StVZO (insbes. § 70 Ausnahmen) bediir-
fen. Wesentliche Voraussetzungen fir die Genehmigungsfahigkeit eines GroRuadm
Schwertransports ist zumireen die sogenannte Unteilbarkeit der Ladung sowie zum ande-
ren, dass der Transport auf dem beantragten Abschnitt weder auf der Schiene noch auf der
WasserstralRe durchgefiihrt werden kann.

Das Land BEenWiurttemberg weist mehrere Vorrangstrecken fur den Grof3rawmd Vorrangstrecken fiir
Schwerlastverkehr aus. Diese werden kartenbasiert von der Landesstelle StraRente&tfikansporte in Ba-
beim Regierungsprasidium Tiibingen verdffentlicht, zuletzt am 15.11.2017 (shifillung demVurttemberg
5-22).
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Abbildung5-22: Grof3raum und Schwerlaststrecken Bad&urttemberg
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Die vordefiniertenGSTKorridore mir ihrem direkten Zugang zum WasserstralRennetz stellen
einen grofl3en Mehrwert fir das Land Baedfiirttemberg dar. Sie sind daher in jedem Fall
aufrecht zu erhalten und nach Moglichkeit auszubaueo dies aus Sicht détahenversie-

gelung vetretbar ist

Insbesondere die GroRraumind Schwerlaststrecke 1, die von Ravensburg bis zum Haf&s#Forum im Regie-
Heilbronn filhrt und eine lichte Hohe von mindestens 6,00 m und eine BelastungsgrenzegghPezirk Stuttgart

290 Tonnen aufweist, ist fislen Schwerlastverkehr im Land von erheblicher Bedeutung. Auf-
grund ihrer groRen Bedeutung und immer wieder auftretenden Schwierigkeiten fir GST
Transporte auf der Strecke/urde im Jahr 2017 von der Landesstelle flr Stralentechnik ge-

meinsam mit dem Regierghd LINN & A R A dzY

{-CazNHzZAE NBAGAETNOND @

seitdem im direkten Dialog zwischen Logistikdienstleistern, produzierenden Unternehmen
und den verantwortlichen Behdrden spezifische Fragestellungen einmal jahrlich geklart wer-
den. Das GrofRraunund SchwertransporEorum fand im Mai 2019 bereits zum vierten Mal
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in Stuttgart statt. Ziel der Veranstaltung ist die Vernetzung der Akteure, das Schaffen von
gegenseitigem Verstandnis, z.B. fir geplante BaumalRhahmen, und eine Verbesserung des
Informationsfusses Uber erforderliche zeitweise Einschrankungen. Durch den raumlichen
Verlauf der Gro3raurund Schwerlaststrecke 1 (Ravensbgigeilbronn) in den Regierungs-
bezirken Stuttgart und Tubingen bikéa die geplanten Baumalnahmen an dieser Strecke
den Schwrpunkt des Forums in Stuttgart. In der praktischen Durchflihrung dieser Veranstal-
tung erfolde jeweils eine Prasentation der Regierungsprasidien und die Beantwortung von
Fragen aus dem Plenum. Die teilnehmenden Akteure waren neben Speditionen und Ver-
bandswertretern auch Vertreter der lokalen Verkehrsbehérden (Stachtd Landkreise). Da

die Veranstaltungsreihe bislang lediglich zur Information diente, gab es in jingster Vergan-
genheit auch Uberlegungen, das Format durch einen Newsletter zu ersetzen. Diesjevurd
doch nach entsprechenden Rickmeldungen der Teilnehmenden nicht umgesetzt, da der per-
sonliche Austausch weiterhin gewiinscht ist.

Im Rahmen der Erarbeitung des Guterverkehrskonzepts Béfigttemberg wurde modell- GSTrorum in Ober-
artig ein zweies GSTForum in Oberschwaben (Austragungsort Ravensburg) mit einer erwiéfiwvaben

terten Agenda durchgefuihrt. Als Teilnehmerkreis waren unterschiedliche Vertreter der GST

Branche eingeladen: Neben Speditionen und Frachtfihrern waren auch Vertreter verschie-

dener (Vekehrs)Behorden und ansassige Unternehmen vor Ort dabei. Neben Informationen

durch die Genehmigungsbehdérden wurde dort auch umfassend Uber aktuelle Herausforde-

rungen und mdogliche Losungen im Bereich Grol3raund Schwerlasttransportgespro-

chen Diskutiertwurden insbesondere die Themen Infrastruktur, Genehmigungsprozess, das

Programm zum Verfahrensmanagement bei GroRradey R { OKg SNI NJ yaLR2 NI Sy a=+9
sowie die praktische Durchflihrung von GroRrawmd Schwertransporten:

A Schaffung von GSRorridoren in Badeiwiirttemberg mit vereinfachtem Genehmi- DigitaleOptimierung
gungsprozess von GSqTrarsporten
A Ausfihrliche Einzelgenehmigungen updifungen fiir Transporte abseits der Korri-
dore
A Biindelung von Antragen und Genehmigungen in VEMAGS
A Implementierung eineflachendeckenden tagesaktuellen (Echtdeftreckenkarte
in BadenWdrttemberg mit integrierter mehrsprachiger Genehmigu#gsp in
VEMAGS
A Weiterentwicklung digitaler Verfahren zu einer integrierten Ondxrevendung fur
alle Vorgange zu G&3enehmigungen
A Neubauten und Ersatzneubauten von Briicken werden nach aktuellen Vorschriften
zur Tragfahigkeit bemessen. Insbesondere Briicken im Zuge ve§t@8ken wer-
den fur erhéhte Beanspruchungen ausgelegt.
A Open Data fiir Berechnungsdaten (z.B. Briickenyetlvesserung der Vorkalkulation
von GSATransporten
A Bewusstseinssteigerung von GRansporten bei allen Akteuren
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Der Begriff der dritten Dimension bezeichnet in der Logistikiasunehmen der vertikalen 54 S a5 NA GG S
Ebene. Im Bereich des Verkehrs ist darunter die raumliche Ergéanzung des OberflachehgerLogistik

kehrs auf StraRe, Schiene und Wasserstral3e durch den Luftverkehr (Luftfracht, aber auch

Drohnen und Flugtaxis) und den Untergrundverkehr (Rélred Tunnelsysteme) zu verste-

hen. Je enger der Platz auf der Oberflache wird, umso attraktiver scheint die Ausbreitung der

Logistik in die Vertikale zu werden. Im Fokus der Uberlegungen steht dabei sowohl der Ein-

satz derartiger Systeme fur besonders edtigtige Sendungen (z.B. Arzneimittellogistik), fur

besonders teure Sendungen (z.B. Wertfracht), oder dort, wo die derzeitige Oberflachenzu-

stellung mit sehr hohen Logistikkosten verbunden ist (z.B. abgelegene und schwer zugangli-

che Lieferadressen).

DerBegriff Drohne konntsich speziell im deutschsprachigen Raum fir unbemannte Fluggesemamte Flugob-
rate durchsetzen. International wird vor allem der Begriffmanned aerial vehicl@AV) ver- iekte

wendet, welcher etwas breiter gefasst ist und beispielswaissh Wetterballone oder unbe-

mannte militarische Frachtflugzeuge bezeichnet. Dabei miidcherremotely piloted avia-

tion systemgRPAS)also ferngesteuerten Systemend vollkommen autonom agierenden

unmanned aerial systenf§lAS) unterschieden. Dab&im grundsatzlich zwischen Starrfllig-

lern, welche der Form eines herkdmmlichen Flugzeuges ahmedrden Multikoptern mit

Rotorblatternund Hybridmodelleunterschieden werdenlLandrock/Baumgartel 2018

Aktuell gibt es in Deutschland ca. 500.000 Drohnen, von déuiglich 19.000 gewerblich Einsatzzwecke von
genutzt und zu Vermessungs$nspektions, Kartierungszwecken sowie fiir Videmd Foto- Drohnen
aufnahmen eingesetzt werdgiverband unbemannte Luftfahrt 2019d)ie Deutsche Flugsi-
cherung (DFS) rechnet mit einem Zuwachs der unbemanhRleggerate(Deutsche Flugsi-
cherung DFS 201Tin Bereich der Paketzustellung testen KEénstleister und grof3e On-
line-Handler unterschiedliche Drohnen in verschiedenen Gebieten. In der Schweiz wird seit
2018 heispielsweise mittels einer Drohne der Transport von medizinischen Giitern zwischen
Krankenh@sern abgewickelt; allerdings ist dieses Projekt kurzfristig nach einem Absturz bis
auf weiteres eingestellt wordefWesterheide 2019)Derartige Vorhaben kdnnen aktuell

noch als Pilotprojekte eingestuft werden. Aktueller Stand der Forschung ist, dassinigeh

Zeit vergehen wird, bis die erhofften Kostenvorteile und der hohere Dienstleistungsgrad
durch Lieferdrohnen ausgeschopft werden kénifgierband unbemannte Luftfahrt, o.D

Gerade beim autonomenigbetrieb besteht weiterer Handlungand Entwicklungsbedarf, Entwicklungen und Re-
denn bisher mussen Drohnen bei Starhd Landevorgangen oder bei der Zustellung einglarien fur den Droh-

Pakets meist ferngesteuert werden. Derzeit sind Produkte auf dem Markt verfigbar, dieYiEm 2%

70 km/h Maximalgschwindigkeit eine Zustellung in einem Radius von 3 km ermdglichen. Da

ein solcher Aktionsradius nur fir wenige logistische Anwendungen ausreichend sein wird, ist

die Weiterentwicklung von Faktoren wie Nutzlast, Reichweite und Flugzeit von grol3er Be-

deutung. International wurden Gber Wasser bereits erfolgreich Versuche mit Entfernungen

von rund 60 km durchgefih(Deutsche Post DHL Group 2018ber auch in den Bereichen

Sicherheit, Uberwachung und Regulierung bedarf es eines klaren und verbindlichen Rahmen

(Dérner 2017)Hierzu ist die vom BMVI erlassene Verordnung fiR#igelung des Betriebs

von unbemannten Fluggerdtema 5 N2 KY SY @SNR NRY dzy 3a0 @2y HaAaMT SAY
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dieser Verordnung wurde unter anderem das Betriebsverbot von Drohnen auf3etbalb
Sichtweite aufgehoberverband unbemannte Luftfahrt 2019b)

In Deutschland ist es schwierig zu prognostizieren, wann Lieferdrohnen endgtiltig markiraitreife der Droh-
sein werden. Das liegt unter anderem an den ungleichen und laGgeehmigungsverfah- nenbelieferung

ren der Landesluftfahrtbehdrden, die einen Drohneneinsatz aktuell noch ineffizient machen.
Die Genehmigungen, die durch die jeweilige Landesluftfahrtbehtrde erteilt werden, dauern
je nach zustandiger Behoérde von einigen Tagehibigu adei Wochen Bearbeitungszeit fur

eine Allgemeinverfigung. Eine Einzelerlaubnis dauert allerdings laahger{s sech&Vo-

chen). Mit einzubeziehen ist der birokratische Aufwand um tberhaupt eine Genehmigung
einholen zu kénnen. Hier muss u.a. vorab je naabhbe eine Lufthaftpflichtversicherung
abgeschlossen werden, die Drohne mit einer Kennzeichnung versehen werden und ein
Kenntnisnachweis (umgangssprachlich DrokRéhrerschein) erlangt werdeBis zum Jahr

2030 rechnet der Verband unbemannte Luftfahrt 1i6.000 kommerziell genutzten Droh-

nen in Deutschland, wobei unklar ist, wie viele davon als Lieferdrohnen im Einsatz sein wer-
den (Verband unbemannte Luftfahrt 201R&Die erste Lizenz fir die kommerzielle Nutzung
einer Lieferdrohne wurde in Australien eilt. Unter anderem werden Essenslieferungen per
Drohne durchgefiihrt. Australien eignet sich vor allem auch wegen der geringen Bevolke-
rungsdichte und des hohen Anteils an landlichen Gebieten fir den Einsatz von Drohnen in
der LogistikHein 2019)In Europ gibt es derzeit Uberlegungen, mit den ersten kommerzi-
ellen DrohnerServices zundchst Haushaltswaren wie Rasierer oder Zahnpasta zu liefern
(Landwehr 2019)

Da fur samtliche Startind Landebereiche bei Lieferdrohmeine Genehmigung erforderlich Voraussetzungen fiir
ist, sind fest definierte Routen, wie z.B. bei Werksverkehren, als Ausgangspunkt fiir ¢lpgRrohneneinsatz

solchen Lieferbetrieb mdglicherweise besser geeignet. Wann Drohnen in Deutschland ge-
werblich mdglich sein werden, hangt aber auch vietzausbau fir mobile Daten (5G) in

den besagten Gebieten und den zuklnftigen GenehmigungsverfahréNeaband unbe-
mannte Luftfahrt 2019a)

AuchTunnelsystemermaoglichen einen vom Individualverkehr entfildenen Transport von Unterirdische Zustell-
Gutern Erste Ideen gibt es in der SchwigizProjekt Cargo Sous Terraind in Deutschland fo”“e“ und erste Pro-
mit dem Projekt Cargo Capnd Smart City LooBeiCargo Sous Terralandelt es sich um jekte

ein geplantes Tunneltransportsystemwischen Stadtedurch de Schweiz in OdestRich-
tung. Die Ertigstellung einer Teststrecka der Nahe von Zirich sdlis 2030erfolgen Die
Bewahrung vorausgesetzt, konnte daseckennetbis 2050 auf bis zu 500 kamwachsen.
Auch die Wirtschaftlichkeit sollte unter diesem Gesichtspunkt beriicksichtigt werden.

Bei Cargo Cap handelt es sich hingegen umregrindisches Fahrrohrleitungssystem fiir den
urbanen Raum zur Integration von HilonzeptenEin solches Konzeigt u.a. als Projekt fur
Bergisch Gladbach pilotiert, wurde aber bislang nicht realisiert. Der Hafen Hamburg hat zu-
dem im Jahr 201Blanungen filein HyperloopT ransportsystenfiir Seecontaineaufgenom-

men. Hierzu wurde eidoint Venture zwischen der Haomger Hafen und Logistik AG (HHLA)
unddem Technologieanbieter etabliert. Zunachst soll eine rund 100 Meter lange Teststrecke
im Hafen entstehen, auf der das bislang fiir den Personentransport entwickelte System mit
Seecontainern getestet werden soll.
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5.5 Verndzungsformate

5.5.1 Situation im Land BadeNUrttemberg

Guterverkehr ist eine Dienstleistung und nimgwereinfachtc eine vermittelnde Funktion Vernetzung tber dau-
zwischen Versendern und Empfangern ein, indemQtiesveranderung von Giitern organi-érhafte und spontan
siert und durchgefuhrt wird. Interaktion und Kommunikation sind damit branchenimmanefif9elegte Formate
Daher findet in der Guterverkehrsbranche auch bereits eine sehr vielschichtig angelegte Ver-

netzung auf verschiedenen Ebenen statt. Bxestierenden Formatevie beispielsweise die

jahrlich stattfindende Fachmesse LOGImaund imobilty mit Fachforen das Hafenforum
Oberrheinhaferoderdie Veranstaltungsreinea 2 6 A f . 2 sQndeysit&r®Rbrnéte

der Logistikund Verkehrsverbéandezw. der Industrie und Handelsammern zu Giuterver-
kehrsthemensind dabeioftmals dauerhaftbzw. regelméaRigngelegt Aber auch der spon-

tane, nicht geplante und organisierte ad hAastausch spielt eine wichtige Rolle. Im Land
BadenWdrttemberg ist die Vernaung im Guterverkehrssektor daher sowohl durch eine all-

gemeine BrancheKommunikationskultur, aber auch durch eine Reihe landesspezifischen
Besonderheiten gepragt:

A Der Giiterverkehrssektolebt von einer groRen Mlfalt an Akteuren entlang der Akteursvielfalt und di-
Wertschépfungskette (Lieferanten, Produzenten, Handler, Konsumenten, Spggierende Interessen
teure, Frachtfihrer, Infrastrukturbetreiber, usw.), Akteuren der 6ffentlichen Hand
auf verschiedenen Ebenen (EU, Bund, Land, Regionen, Kommunenjsieien
Beteiligten (z.B. Verbande, Gutachter usvewischen denen die Kommunikation
stattfindet.

A Trotz cer AkteursVielfalt ist die Zahl demtsachlich fiir die Branchaktiven Akteure Vielfalt an Vernet-
begrenzt. In BadehVirttembergreprasentieren insgesantelativ wenige Akteure 2ungsformaten
aktivden GuterverkehrDies erfolgt zudem in einer Vielzahl an Formatiobildung
5-23), wobei sich die raumlichen Strukam der Formate teilweise nicht klar an den
Landesgrenzen orientieren. Vielmehr gibt es sowohl landesiubergreifende Formate
(z.B. landesubergreifende Kammerbezirke), als auch teilweise immer noch getrennte
Zustandigkeiten und Vertretungen fur Wirttemberg uBdden.

A Charakteristisch fiir den Verkehrssektor ist eine umfassende informelle Vernetzufigmelle Vernetzung
der Branchenakteure. Dies geschieht z.B. am Rande regelmaRiger Kongdeger- der Akteure
tragsveranstaltungen bzw. auf Versammlungen dinefffen zu verschiedenen The-
men, die von den Akteuren regelmafig organisiert werden. Dort findet ein intensiver
personlicher Austausch stattler auch auf personlichen Netzwerken aufbaut.

A Uber diese Treffen, aber audiber Verbandsund Sachverstandigenanhdrungen zhustausctewischen
giiterverkehrsrelevanten Projekten und Vorhabest die Branche auch in regelmé-Praxisund Politik
Rigem Kontakt zur Landesnd Kommunalpolitik, aber auctur Bundesund Euro-
papolitik.

A Neue Vernetzungdzw. Beteiligungsmoglichkeiten werden voraussichtlich dann atghrwert neuer For-
Mehrwert empfunden, wenn sie mehr bieten, als die bereits bestehenden Vernégte tber neue Me-
zungsformatec oder wenn mit neuen Methoden gearbeitet wird, die den Akteuref{°%"
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einen effizientera Zugang zu Informationen gebéaw. ihnen neue Beteiligungs-
mdglichkeiten eréffnen.

Abbildung5-23: Netzwerkaktivitaten mit Guterverkehrsfokus BadenWdirttemberg

Digitale Medien Offentliche Fachveranstaltungen
= Website VM BW Logistikkongress BW (2008 bis 2014)
= |ogistikportal BW Hafenkongress KA (zuletzt 2014)
(www.logistik-bw.de) (bis 2015) Fachkonferenzen usw.
= Mobilitatsdaten-Marktplatz BW-Stand TL / LOGIMAT / HMI (tlw.)

(in der Regel) Kostenloser Zugang Kostenpflichtige Teilnahme

durch Anmeldung
Offene Netzwerke Nichtéffentliche Netzwerke
= LogBW (bis2017) = ARGE Binnenhifen Siidwest
= BVL = GST-Forum Stuttgart
* Dvwe = Stadtische Arbeitskreise (z.B. AK
* Morgenstadt Innenstadtlogistik in Stuttgart)
Freiwillige Mitgliedschaft durch Mitgliedschaft durch institutionelle
kostenpflichtigen Beitritt Zugehdrigkeit/ Einladung
Kammern Branchenverbdnde
= Verkehrsausschiisse der zwdIf IHK- = VSL = B&B
Bezirke in BW = Verkehrsgewerbe = LV|
= Arbeitskreise Logistik/Guiterverkehr = SVG LI
= Federfihrung Verkehr im BWIHK = vdv
Gebihrenpflichtige Pflicht-Mitgliedschaft Freiw. , kostenpfl. Mitgliedschaft durch
durch gewerbliche Tatigkeit Zielgruppenzugehdrigkeit und Beitritt

Quelle: Eigene Darstellu

Waéhrend die Vorteile der auf Dauer angelegten Vernetzungsformate in Struktur und \fehtveranstaltungen
bindlichkeit liegen, sind die daraus resultierenden Verpflichtungen und auch ggf. die damifdhoc Austausch
verbundenen Kosten gleichzeitig eiesentliches Hindernis. Teilweise muss dann aus fakti-

schen (finanziellen) Erwagungen heraus eine Konzentration z.B. auf diejenigen Formate er-

folgen, die mit einer kosteroder gebuhrenpflichtigen Pflichtmitgliedschaft verknipft sind.

Der flexible ad ho@&ustausch, der vielfach spontan am Rande von Konferenzen, Workshops

und Tagungen stattfindet, leidet dann.

Oftmals handelt es sich bei den einschlagigen Formaten zudem nicht um reine Gultemema Giiterverkehr
kehrsformate, sondern viich entweder um Logistikformate, die Uber den Giiterverketfellte m Fokussein
hinausgehen und die Logistik als grundsatzliche Sicherstellung von Verflgbarkeit entlang von
Wertschopfungsketten thematisieren, wobei auch Guterverkehrsthemen eine Rolle spielen.

Oder es sind Farate wie Verkehrskonferenzen od@rganisationen, die neben dem Guter-

verkehr auch (bzw. oft sogar schwerpunktmafig) Personenverkehrsthemen bzw. den Indivi-
dualverkehr behandeln. Beide Verknupfungen sind sinnvoll und sollten so auch beibehalten

werden. Wiclig ist nur, dass jeweils der Guterverkehr in der Diskussion ausreichend prasent

ist und nicht nur erganzend thematisiert wird.
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5.5.2 Erkenntnisse aus den Vernetzungsforen

Im Rahmen der Erstellung des GiiterverkehrskonzeptieBWurttemberg wurden insge- Erkenntnisse aus den
samt acht Vernetzungsforen durchgefiihrt (siehe Kapitel 2.3). Die darin erzielten inhaltlicffgpetzungsforen
Ergebnisse wurden in diesem Schlussbericht jeweils bei den jeweiligen Arbeitspaketen doku-

mentiert und bertcksichtigt. Nachfolgend deds vielmehr darum, die Erkenntnisse fur den

Nutzen und den Wert derartiger Vernetzungsformate in der Zukunft zu formulieren und Emp-

fehlungen zu geben, wie Vernetzungsformate zum Giterverkehr perspektivisch einen Mehr-

wert flr das Land BadeWirttemberg sbaffen kénnen:

A Der Wunsch nach Austausch und Diskussion von Problemen, die in der Brancheustusch auf neutra-
gegenwartig sind, wurde als sehr gewinnbringend empfunden. Der Austausch fgmdoden
RAZNOK RAS +#SNYySGT dzy3a T2 NBYR | ddFO Ko yoSyd2(yNJI dZNINYS V. (125
merkten in den Veranstaltungen wiederholt an, dass sie gemeinsam mehr erreichen
koénnen als alleine.

A Viele Akteure im Giiterverkehr sind bereits in Verbanden/Vereinen organisiert Utiobezug branchen-
stimmen sich hieregelmaRig ab. Auch Kundenbeziehungen entlang der Transpdmder Akteure
kette funktionierenin erster Liniemmer noch Uber personliche Absprachen. Was
aktuell fehlt ist der Austausch insbesondere auch mit den Akteuren, zu denen nicht
automatisch eine Verknipfung besie wie z.B. zur kommunalen Administration
und Politik, oder zu nur am Rande an logistischen Diskussionen beteiligten Instanzen,
wie dem Einzelhandel in der urbanen Logistik.

A Unabhangig davon, wo die Vernetzungsforen $taitlen, wurden bestimmte The- Drangende Themen fiir
men immer wieder aufgegriffen. Darunter waren mehrere grundsétzliche Vernafe Akteure
zungsaspekte: Infrastruktur, Flachenverfligbarkeit und Logistikimage/Personalman-
gel wurden als besonders drangende Themen fiir weitere Dialoge identifizier

A Es kam zu zahlreichen Riickfragen der Teilnehmenden, wie die Fortfiihrung derRdefiihrung der Ver-
netzungsformate nach Abschluss der Arbeiten am Giiterverkehrskonzept Badgfungsformate
Wirttemberg angedacht ist. Es besteht Interesse an weiteren Béaioen und auch
der gemeinsamen Weiterentwicklung der Formate. Es wurde aber auch deutlich,
dass dann tatsachlich auch MaBhahmen angegangen werden und umgesetzt werden
mussen. Ansonsten besteht in den Vernetzungsforen rasch die Gefahr der Resigna-
tion.

A Die externe Moderation der Veranstaltungen wurde als sehr hilfreitipfunden  Neutrale und externe
und fiir erforderlichgehalten. Gleichzeitig wurde auch die grundsétzliche Anweséyfderation
heit mindestens eines Vertreters des Verkehrsministeriums bei jeder Veranstaltung
sehr begrif3t und auch die Anwesenheit der Kommunalpolitik wurde positiv hono-
riert.

A Wichtig ist der niederschwellige Zugang zu den Formaten. Insbesondere hohe Niedlerschwelliger Zu-
nahmegebiihren sind mit gekirzten Reised Fortbildungsbudgets von Faamd  9ang zu Fenaten
Fuhrungskréften zunehmend weniger darstellbar und damit eine erhebliche Zu-
gangshirde zu deragen Formaten.
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Vernetzungsformate als langerfristig angelegter Baustein einer Guterverkehrskonzeptiow&netzungsformate
scheinen daher grundsétzlich sinnvoll und sind auch erforderlich, um den regelméRigendgBaustein einer Gu-
sonlichen Austausch sicherzustellen. Neben Vernetzungsformaten haben die ArbeiterRikenrskonzeption
Guterverkehrskonzept aber auch gezeigt, dass weitere Vernetzungsaktivitaten fur den G-

terverkehr im Land ebenso unabdingbar erscheinen und die funktionierende Vernetzung

letztlich von einem Mix aus digitalen Medien, innovativen Prasenzformaten und neuen For-

men der Zusammenarbeit in bestem Umfang profitieren kann. Fur die Prifung und Auswabhl

von geeigneten Formaten kdnnen dabei insbesondere folgende Ansétze als Anhakspunkt

dienen:

Digitale Medien

A Digitale Plattformen, z.B. thematische BloBtgs dienen als eine Art digitales Tagepigitale thematische
buch, in dem die Meinung der Autoren zu einem bestimmten Thema meist persBiqgs
lich, z.T. auch emotional zum Ausdru@biacht wird. Blogs kénnen aber auch als
Update zu bestimmten Entwicklungen genutzt werden (wie z.B. der Blog des BMVI
1 dzy 51 Sy L3 NI wiw.meloufl.delblbg & dzF o

A Geschlossene und offene moderierte Interr@tuppen (Foren)OnlineForen énd  OnlineForen
virtuelle Platze, auf dem sich verschiedene Gesprachspartner zu einem Thema oder
einer Fragestellung austauschen kdnnen (mBMitgliederBereich des VSL odder
SV@G. Damit die Diskussionen in den Onlif@ren in einem angemessenen Rahmen
ablaufen,werden z.T. Moderatoren bzw. Administratoren eingesetzt, um steuernd
eingreifen zu kénnen. Fir das Thema Guterverkehr Baédéritemberg kdnnte hier-
fur beispielsweise die Interndbomainwww.gueterverkehsbw.degenutzt werden.

A Themen und Dikussionsgruppen in sozialen Netzwerkémden digitalen sozialen Social Media
bSGT 6SNY Sy 6a{20AFt aSRAFa0 6AS ¢gAGGUSNI 2RSNJ
von Kontakten an sich auch der Meinungsaustausch und die gegenseitige Informa-
tion eine wichtige Rolle. Inderf y t SNE 2y Sy a¥F2f 304X GANR Yl Yy
RSNBY ! {TO0AGAGONGISY oO0at2aGaa0 AYTFT2NNVASNI® {2 11|
igkeiten schnell verbreitet werden.

Innovative Prasenzformate

A VernetzungDialoge (Kurzvortrage mit anseiendem Erfahrungsaustausch, Fach¢emetzungsDialoge
foren). Vergleichbar mit den Veranstaltungen, die im Rahmen der Erarbeitung des
DNGSNISN] SKNE] 2y T SLIiSa SNF2f 30 aAyRI AAYR ab5A
Format, um sowohl Inhalte zu bestimmten Themen zu verrmiftals auch den Aus-
tausch und die Diskussion der Teilnehmenden anzuregen.

A WorkshopFormate (z.B. World Café, Zukunftsdialoge b#vilder, Makeathon, Neue Workshogor-
Mindmapping) WorkshopFormate dienen dazudass verschiedene Akteure geMate
meinsam arder Losung einer Problemstellung arbeiten. Makeathons oder Hacka-
thons (wie sie z.B. auf der Morgenstadtwerkstatt des Fraunhofer IAO angeboten wer-
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den) sind neuere Formen des klassischen Workshops, die sich gestalterischen Bau-
steinen bzw. digitaler Technolegbedienen, um zu innovativen Losungen zu gelan-
gen.

A Kongresgrormate: Die klassische Form des Kongresses ist nach wie vor ein wichGigesverkehrskon-
Format fur den fachlichen personlichen Austausch, sowohl in der Wissenschaff'&Fs
auch in allen Wtschaftszweigen. Im Tagungsformat werden die neuesten Entwick-
lungen vorgestellt und meist vor gro3em Plenum diskutiert. Fir Baéd@éritemberg
wére der Aufbau eines jahrlichen oder zweijahrlichen Giterverkehrskongresses un-
ter der Schirmherrschaft und miinanzieller Unterstitzung des Verkehrsministeri-
ums bzw. der Landesregierungglicherweisesin sinnvolles Angebot zur Unterstit-
zung der fachlichen Vernetzung im Land.

Neue Formen der Zusammenarbeit

A Agile Projekt¥ a A (G ol 3 A fn8 Koopemt®rafSrinateSygndeintidie nichtagile Projekte
an eng gefasste Inhaltsbeschreibungen gekoppelt sind. Die Zielsetzung in agilen Pro-
jekten ist zwar fixiert; der Weg, wie diese erreicht wird, jedoch nicht. Uber diese Fle-
xibilitat gelingt es, neue Wege der Zusamradseit zu entdecken und auszuprobie-
ren, die in der klassischen Projektarbeit so nicht stattfinden kénnten. Uber das Aus-
schreiben von Ideenwettbewerben kann diese Art der Kooperation beispielsweise
seitens des Landes vorangetrieben werden.

A Patenschaftenim Patenmodell wird, wie der Name schon sagtyesnigerfahrenes UnternehmensPaten-
' VUSNYSKYSY @2y SAYySY o0SNBAGaA SNFI KNBDSy ! vi
YSyad® 5ASa& (Fyy | dzZF dzyi SNBAOKASRf ASOKSY 906SySy
brancheninterne Kooperationen entstehen (z.B. Lastenradlogistik lernt von etablier-
ter Spedition), aber auch brancheniibergreifende Zusammenarbeit stattfindet (z.B.
nicht-digitalisierter Dienstleister lernt von Hightech Unternehmen).

A GuterverkehrsBeirat beim Verkehrsministerium BW: Installation eines z.B. zwein@iterverkehrsBeirat
jahrlich tagenden Gremiums beim Ministerium fir Verkehr, das z.B. auf der Basi8\é-
weils eines Impulsvortrags in die Zukunft gerichtete Fragestellungen erdrtert.

Welche Veanstaltungsformate dabei letztlich gewahlt werden, sollte den Akteuren vor Ort
tiberlassen werden, so lange diese problemd I[6sungsadaquat sind. Auch die Arbeiten zum
Guterverkehrskonzept BadaWirttemberg haben den Mehrwert gezeigt der entstehen
kann, wenn derartige Veranstaltungen aus den Raumschaften heraus gewtinscht und aktiv
unterstitzt werden.

Wichtig ist bei allen Vernetzungsmalnahmen, dass immer auch fir deren Sichtbarkeisig@barkeit der Veran-
sorgt wird und zwar sowdtpunktuell in den veranstaltenden Regionen bzw. Stadten, ﬁé"tunge” und Ergeb-
auch in den landesweiten Fachkreisen. Ubergeordnet ist eine weiterfihrende Berichterd{it®

tung anzustreben, z.B. indem grundsatzlich Pressemitteilungen verfasst werden, die dann

durch das Ministéum fur Verkehr und die entsprechenden Teilnehmdenund Fachkreise

gestreut werden kdnnen.
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Dariiber hinaus empfiehlt es sich auch, die Formate durch das Ministerium fur Verkehr gezielt
zu nutzen, um Meinungsbilder aus der Branche zu aktuellen Themen eleayl.B. in Form
bestimmter Inhalte in einem Teil der Diskussionsrunden). Dies stellt eine gute Moglichkeit
dar, zu validemnd praxisnahemnformationen zu gelangen.

5.5.3 Kummerer Schienenguterverkehr

Durch die forschreitende Digitalisierung und den Wandel der Gesellschaft hin zu nachhakiselle Grenzen des
gen LésungerhabenauchUnternehmenzunehmend ein Interesse darahre Lieferketten Schienengiterverkehrs
zu andern. Oftmals besteht dabei der Wunsch, vermehrt auf den Schienengtiterverkehr zu
setzen.Allerdings ist der Schienenguterverkehr aufgrund der vielen unterschiedlichen Ak-

teure ein sehr komplexes System mit Herausforderungen. Fur Unternehmen, die bisher fur

die Durchfiihrung der Transporte den Verkehrstragergenutzt haben, ist es teilweisetse

schwierig, nachhaltige und marktfahige Losungen im Schienengtiterverkehr zu entwickeln.

Zudem fehlen Ansprechpartnaras auch in den Workshops zum Guterverkehrskonzept wie-

derholt als Defizit festgestellt wurde

Unternehmen, die bisher keinen Bezug zum Schienenguterverkehr habenein zuneh- Expertise zur Nutzung
mendes Interesse an der Nutzudgr Schiene haberstehenan dieser Stelle oftmalgor ~ des Schienengltever-
groRen Herausforderure. Es ergeben sich einerseits umfangreichgaoisatorische und Xe"s erforderlich
rechtliche Fragestellungen, andererseits auch bedeutende betriebswirtschaftliche Fragestel-

lungen. Insbesondere kleine und mittelstandische Unternehmen verfiigen in der Regel lber

keine Mitarbeitendenmit spezifischenWissenund Kontaktereur Bahnbranche.

Mdchte beispielsweise ein Unternehmen einen Gleisanschluss neu errichten, reaktivierexuigaben eines Kim-
der ausbauen, missen neben hohen Investitionen in die Infrastruktur auch sehr speziell"FF8s
gestellungen zur zukinftigen Bedieng geklart werden. Die Investition muss sich nach einer

gewissen Zeitspanne auch wirtschaftlddrstellen Zudem kénnen Bahnverkehre bei vielen

kleinen und mittleren Unternehmen nur mit hohem Aufwand in die unternehmenseigene

Organisation und die EDVtagriert werden. Ein Kimmerekann die Unternehmenhier

durch vielfaltige Erfahrungen und spezifischéissen beratenmaogliche Férderprogramme

und andere Formen der Unterstutzuagfzeigensowie Kontakte und Ansprechpartner zur

Verfugungstellen die denUnternehmen meist zuvor nicht bekannt sind.

Regionale Kimmerer im Aufgabenbereich des Schienenguterverkehrs gibt es bereits irBe@iPractice Region
schiedenen Regionen. Die Region Hannoverztiatseit Mitte 2018 einen Gleisanschluss Hannover

Coach etbliert. Dieser wird von der Praxis angenommen und es wurden durch die Unter-

stutzung und Kontaktvermittlunigereits mehrereProjekteerfolgreichangestol3enDie Funk-

tion wird durch einen externen Berater wahrgenommen.

Seit Méarz 2013ibt es in Bayern und Niedersachseruppen zum Erfahrungsaustausch vomrfahrungsaustausch
GleisanschlieBern und Interessenten (ERGReisanschlugs. Mittels einer Beteiligung an @ Df SA &l yda OK
RSNJ 9wC! oaoDf SAalyaOKfdzzaaa az2ftft SaelMadelleSNY Il 3t A OKI
Informationen zum Stand der Technik, der Rechtslage und der eigenen Kennzahlen im Ver-

gleich zu einem Benchmark am Markt zu erhalten. Durch den personlichen Erfahrungsaus-

tausch in den regelmé&Rig stattfindenden Workshops kdnnen Erfahrungswedierer Gleis-

anschlie3er aus der Praxis zielgerichtet umgesetzt werden. Im Jahr 2018 waren in der ERFA
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aDf SAall yaOKtdzaaa nH | YGSNYSKYSYy @OSNINBGUGSYZ RAS
zen oder betreuen. Die Beteiligung an den Gruppen nimmt stetig zu

bS6Sy RSNJ 9wC! «oDf Surch HagBarddsminzledum il lmavélt, N&-SErfatuig&Gustausch
turschutz und nukleare Gierheit geforderted wC! a Y2 YO A YA SNI SNJI + SINE B NH S NIy
treten in den Regionen Dortmundreakfurt, Lausitz, Nirnberg/Regensburg und Hamburé > KN
5AS ¢NBFFSYy Ay RSy wS3aAaz2ySy TFTAYRSYy 2S¢SAta 1 6SAY
OAYASNISNI +SN] SKNB FAYRSG 2NKNIAOK SAY 9NFI KNHzy =
teren Akteuren zum Kombierten Verkehr statt.

Auf kommunaler Ebene wurde ziB.den Landkreisen Diepholz, Heidekreis, Nienburg umebionaler Kimmerer
Verden(Aller) ein regionaler Kiimmerer tiber die Laufzeit von zwei Jahren etabliert. Erdgtkommunaler
Anlaufstelle fulUnternehmen in der Region in Bezug auf Fragen rund um den GiiterverkERF"®

Das Kooperationsprojekt wird aus Mitteln des Europaischen Fonds fiir regionale Entwicklung

(EFRE) und von den Landkreisen Diepholz, Heidekreis, Nienburg und (Adlet@¢gefordert

bzw. unterstutzt.

DieBeispiele zeigen, dass diablierung eines Kiimmerers fir den Schienenguterverkehr #iele eines Kimmerers
Land BadeiWirttembergsehrvielfaltige Ziele umsetzen kann im Land

A Generierung von Mehrverkehr auf der Schiene Medringerung der Umweltemissi-
onen

A Reaktivierung und Neubau von Gleisanschliissen

A Biindelung von Verkehren von regional anséssigen Unternehmen durch Vermittler-
funktion und Networking

A Schnittstellenfunktion zwischen der Praxis und dem Land Bsidigrtemberg

A Zusammenfiihrung der Bediirfnisse von Verladern, Speditionen und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen

Der Kimmerengiert fur interessierteserladendeUnternehmen als erster AnsprechpartnerdDer Kimmerer als ers-
fur Themen rund unden Schienerigterverkehr. Zumindestdie Erstteratungsoll dabeifiir ~ t€r Ansprechpartner
interessierte Unternehmen kostenfrei seDerKiimmererkannbei der Klarung von Fachfra-

gen weiterhelfen sowie Informationen beschaffen. AuRerdem kann der Kimmerer in seiner

Rolle als Vermittler den Erfatmgsaustausch zwischen den Akteuren vorantreiben. Der Ver-
netzungsgedanke und die gegenseitige Unterstiitzung bei Problemstellungen stehen dabei

im Mittelpunkt. Der Kimmerer fungiedudemals Schnittstelle zwischen der Praxis und dem

Land Konkret bedeutet @s, dass der Kimmerer beispielsweise zur Bundelung von Mengen-

potentialen zur Realisierung neuer Transportrelationen und Entwicklung und Ausbau von

Standorten (KM erminals, Gleisanschlisse, Hafen usw.) beitréagt. Der Nutzen wird sowohl im
Kombinierten Verkhr als auch im Einzelwagen bzw. Ganzzugverkehr gesehen.

Der Nutzen eines Kiimmerers liegt flie verladendernternehmenalsozum grof3en Teil in Vernetzung und Bera-
seiner beratenden Tatigkeit. Des Weiteren entstéan Unternehnen aber auchein Nutzen tung als zentrale Ele-
aus der Vernetzung mit anderen Unternehmerd TransportnetzwerkerDaraus resultieren mente

dann Vernetzungen von Partnern untereinander sowie Vernetzungen von Dienstleistungen.

Aus diesem Grund ist es von Vorteil, wenn der Kimmererndeacinisse aus dem Schienen-

verkehr besitzt. Themenstellungen sind hierbei u.a. Forderaspekte, Verkehrsverlagerung

konzepte und ¢chnologische Innovationen im Schienenguterverkehr.
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Die aktive Gestaltung einer Informationsplattfosullte ebenfalls zuriufgabenbereich ei- Nutzung neuer Medien
nes Kiimmerergahlen Dort solltenHinweise zu aktuellen landesseitigen wie auch Uberregi-

onalen Veranstaltungen im Schienengiterverkehr fir interessierte Vertreten und Ver-

treter der Unternehmengegeben werdenDatiber hinaus kdnntesin Blog fur fachspezifi-

sche Fragen installiert werden, der einen nachhaltigen Beitrag zur Nutzung des Schienengu-

terverkehrs bieten kanrBeidiesen MalRnhahmen wére Badewirttembergmit demEinrich-

ten entsprechender Informationsplattfaren Vorreiter in Deutschland.

Auch fur das Land BadaiNUrttembergbringt ein Kimmereiorteile mit sich Durch den Nutzen der Manahme
direkten Kontakt zur Praxis kénnen Einblicke in die Bediirfnisse der Akteure gewonnen 3y&gicht des Landes
den. Dieserlformationen kénnen gesammelt und aufbereitet werden, so dass mafdgeschnei-

derte Unterstutzungen seitens d&&rkehrsnmisteriums gegebewird. Auch kann das Ver-

trauensverhéltnis zwischen Praxis und Politik gestérkt werden. Insgesamt kann davon ausge-

gangen werden, dass die MaRnahme Mehrverkehr auf die Schiene verlagert, so dass auch die
klimapolitischen Ziele des Landes Badféarttemberg durch die Mal3nahme wesentlich un-

terstlitzt und vorangetrieben werden kdnnen. Zudem soll durch die MaRnahme eine weitrei-

chence Vernetzung zwischen den Unternehmen erreicht werden. Neben dem allgemeinen
Erfahrungsaustaach steht die proaktive gegenseitige Hilfestellung im Vordergrund.

Organisatorisckannein Kimmerer entwedealsdirekter Ansprechpaner im Ministerium  Organisatorische Ab-
eingesetzt werdenbei einer Landesgesellschaft angesiedelt werieB. bei der NVBW)y  Wicklung

deres wirdeine externe Persohzw. ein Beratungsunternehmen beauftragt, die dasver-
kehrsninisteriumberichtet

Allerdings kann der Kimmerer nicht als alleiniger Ansprechpartner auf die Belange eine®geen und Finanzie-
den Praxisteilnehmers eingehen. Aus diesem Gistreine Aufgabenteilunginnvoll Insbe-  "ungsmoglickeiten
sondere die lokalen &fnetzungstreffeng z.B. in den vier Regierungsidken¢ zum Erfah-

rungsaustausch kénnen durch Dritte organisiert und moderiert werden. Die Veranstaltungen

sollten fur die Teilnehmadenkostenfrei seinEs sollten zum Auftakt runder bis funfTref-

fen je Jahr stattfindenind die Teilnehmeranzahl begrarsein DerKiimmerer nimmt an den

regelmafigen Vernetzungstreffen teidr erhalt so die erforderlichen Einblicke und stellt den

Kontakt zum Land sichddie WorkshopKosten flir Organisation und Raummieten sowie fir
Verpflegundiegen beirund 6.000bis 8.000 Euro pro/eranstaltung. Fir insgesartei bis

vier Workshops wére demnach rurgsdnnn € LINE  WIF KNJ T hefdd&A S + SNy Sl
lich. Zudem sind die Kosten fiir den Kimmerer (Personalkosten bzw. Beauftragung) zu finan-

zieren Wichtig bei der Ausgstaltung der Workshops ist die Einbeziehung der Verbande in

die inhaltliche Ausgestaltung und Organisation sowie die finanzielle Mitbeteiligung.

Vergleichbard®rojekte wurden in anderen Bundeslandern und Landern tber einen Zeitraum
von 2 Jahren durch EERIitteln unterstiitzt. Die nachste Forderperiode beginnt im Jahr
2020 und endet im Jahr 2027. Die Férderhdhe dgtthierbei maxmal 50 %der zuwendungs-
fahigen Kosten
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6 Handlungsfelder und MalRnahmen

6.1 Uberblick

Die Entwicklung von MalBnahmen fir das Guterverkehrskonzept B¥di@ttemberg er- Leitlinien fir Hand-
folgte aus mehreren Perspektiven heraus, wobei insbesondiréndden Workshops und lungsfelder und Mai3-

Besprechungen erarbeiteten Empfehlungend de Erkenntnisse aus vorliegenden Studiefi2™™me"
und Gutaichtensowie die oben skizzierten MaRnahmen, die den einzelnen Gestaltungsfel-
dern zugeordnet wurden, eine zentrale Rolle spielen. Die lber diese Vorgehensweise defi-
nierten MaRnahmen folgen den Leitlinien des Guterverkehrskonzepts BW. Dies bedeutet ins-
besordere, dass nur MalRnahmen aufgenommen wurden, welche sich in die generellen Leit-
linienfur das Giterverkehrskonzept des Landes Badimttemberg einordnen lassen:

A Dialoge, die vom Land initiiert, begleitet oder intensiviert werden,

Initiativen gegentbeanderen politischen Ebenen, v.a. Bund und EU,

Forderung, d.h. monetére Unterstitzung,

Durchfuihrung, d.h. Exekutivma3nahmen zur Weiterentwicklung des Giterverkehrs,
Regelung, d.h. LegislativmalRnahmen des Landes mit Guterverkehrsbezug

D By > D

Die inKapitel 5 vorgesllten Gestaltungsfelder und dazugehérige Mafinahmen werden nun
in Form von Handlungsfeldern, die das Landolgen kann, zusammengefasfie den
Handlungsfeldern zugeordneten MaRnahmen wurden anschlieRent verschiedenen Pa-
rametern untersucht:

wie hnell diese umgesetzt werden kdénnen,

wie rasch eine Wirkung fur den Guterverkehr im Land zu erwarten ist,
welcher Art die MalRnahmeorliegt(z.B. Férderung, Gesetzgebung, Initiative)
und mit welchen Kosten fiir das Land zu rechnen ist.

= =4 —a -

Aus denThemen, die im Rahmen des Giterverkehrskonzepts Badigmtemberg aufgegrif- Uberblick

fen wurden, ergeben sich nach dieser Logik insgesamt zwolf in die Zukunft gerichtete Hand-
lungsfelder, denen konkrete MaBhahmen zugeordnet werden kénnen. Um die Umsetzbar-
keit zu fodern und zu erleichtern, wurden diese zwo6lf Handlungsfelder in zwei Stufen ein-
gruppiert, wobei fur die Stufe 1 eine zeitnahe Umsetzung mdglich ist, wohingegen die Stufe
2 zunachst noch Vorbereitungsaufwand bendtigt und dann umgesetzt werden soll Tsiehe
belle 61).
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Tabelle6-1: Handlungsfelder des Glterverkehrskonzepts BW

Stufe 1

Handlungsfeld 1

Netzwerk nachhaltiger Guterverkehr

Handlungsfeld 2

Stadtlogistik

Handlungsfeld 3

KimmererSchienengiterverkehr

Handlungsfeld 4

Autonomes Fahren

Stufe 2

Handlungsfeld 5

Gleisanschlisse

Handlungsfeld 6

Kombibusse

Handlungsfeld 7

Lkw-Parken

Handlungsfeld 8

Intelligentes Verkehrsmanagement

Handlungsfeld 9

Binnenschifffahrt

Handlungsfeld 10

Fahrzeuginnovationen

Handlungsfeld 11

Infrastrukturentgelte

Handlungsfeld 12

Infrastrukturplanung

Quelle: Eigene Darstellu

Mit diesenzwolf Handlungsfelderwerdendie insgesamtintersuchten28 Arbeitspaketeles zusammenhang zwi-
Gilterverkehrskonzeptaufgegriffenund in Empfehlungerransformiert VVon besonderer Schen Arbeitspaketen
Bedeutung ist dabei devernetzungsgedank&o ergeben sich die Handlungsfelder oftmald"d Handlungsfeldern

aus mehreren Arbeitspaketen (z.B. das Handlungsfeldbf SA &4 ya OKf Nda Sa

I dzd RS\
S
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Tabelle 6-2: Umsetzung der Arbeitspakete in Handlungsfelder

YIS SKNIAr-aLIA SISty a
H N

Handlungsfeld

Name des Handlungsfelds

Zugeordnete Abeitspakete

Handlungsfeld 1

Netzwerk nachhaltiger Guterverkehr

AP 2 Verlagerungshemmnisse
AP 5Vernetzungsmoglichkeiten
AP 6 Vernetzungsforen

AP 8 Hafenforum

Option 2 GSForum

Handlungsfeld 2

Stadtlogistik

AP 15 Weiterfuhrende Maf3nahmen
AP 24 Urbane Logistik

AP 25 Fahrradlogistik

Option 3 Urbane Logistikflachen

Handlungsfeld 3

KimmererSchienenguterverkehr

AP 1 Verkehrsaufkommen

AP 2 Verlagerungshemmnisse

AP 4 Kimmerer Schienenguterverkehr
AP 6 Vernetzungsforen

AP 12 Gleisanschlisse

AP 21 Schienemind Hafeninnovationen

Handlungsfeld 4

Autonomes Fahren

AP 17 Testfeld Autonomes Fahren
AP20 Verkehrssicherheit

Handlungsfeld 5

Gleisanschlisse

AP 1 Verkehrsaufkommen
AP 2 Verlagerungshemmnisse

128

a
a+xSN] SKI
+SN) SKNE Y



Guterverkehrskonzept B\\Handlungsfelder und MalRnahmen

AP 3 44-Regelung

AP 4 Kimmerer Schienenguterverkehr

AP 12 Gleisanschlisse

Option 1 K\MBetriebsforderung

AP 10nfrastrukturauslastung
Handlungsfeld 6 Kombibusse AP 15 Weiterflihrende MaflRnahmen

AP 24 Urbane Logistik

AP 1 Verkehrsaufkommen
Handlungsfeld 7 Lkw-Parken AP 9 InfrastrukturmafB3nahmen

AP 13 Parkplatzmangel

AP 13 Parkplatzmangel

AP 18 angLkw
Handlungsfeld 8 Intelligentes Verkehrsmanagement AP 20 Verkehrssicherheit

AP 24 Urbane Logistik

Option 2 GSForum

AP 1 Verkehrsaufkommen

AP 2 Verlagerungshemmnisse

AP 3 44-Regelung
Handlungsfeld 9 Binnenschifffahrt AP 7 Binnenhéfen

AP 8 Hafenforum

AP 16 Schleusenfernsteuerung

AP 21 Schienemind Hafeninnovationen

AP 15 Weiterfuhrende MalRnahmen
Handlungsfeld 10  Fahrzeuginnovationen AP 22 Alternative Antriebe
AP 23 Tankund Ladeinfrastruktur
AP 10 Infrastrukturauslastung
AP 11 Engpassbeseitigung
AP 1 Verkehrsaufkommen
AP 9 Infrastrukturmaf3nahmen
Handlungsfeld 12 Infrastrukturplanung AP 10 Infrastrukturauslastung

AP 11 Engpassbeseitigung

AP 14 Schwerverkehrszentrum

Handlungsfeld 11  Infrastrukturentgelte

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an EY & Trafikverket

Im Ergebnis finden damit alle untersuchten Felder eine Entsprechung im MarSnahmenkﬁ%-matischd:c)kussie_
log. Dies bedeutet allerdings nicht, dass auch fur alle untersuchten Aspekte in den einzeligfauf Landeskom-
Arbeitspakten MaRnahmen empfohlen werdernelhehr umfassen die nachfolgenden Emp-petenzen
fehlungen fur Mal3nahmen nur diejenigen Felder, auf denen die Gutachter auf Grundlage der

erarbeiteten Ergebnisse auch ausreichendes Potenzial fir das Land sehen, um sinnvolle gi-
terverkehrsrelevante Malinahmen zu verankeGleichzeitigsehendie Gutachter dass viel-

mals die Umsetzung ausion den verfligbaren Finanand Personalressourcen in der 6ffent-

lichenHand abhangig istuch daher ist eine Fokussierwngd PriorisierungweckmaRiges

sind auch Lésungen unter E@#iehung von Ressourcen der Branche zu erdrtern.

6.2 Handlungsfelder und MalRnahmen der Stufe 1

Bei den Handlungsfeldern der ersten Stufe handelt es sich um rasch umsetzbare Malfatakteristika der
men. Dies bedeutet, dass diese MaRnahmen zum einen keines nennenswerten Vorlauf@$en Stufe
durfen (z.B. weil zunachkeine gesetzliche Regelung erforderlich ist) und zum andeiren e

rascher Wirkungseintritt zu erwarten isbie Malinahmea wirkendirekt auf die Guterver-

kehrsbranche und nicht auf die indirekte Verbesserung von Rahmenbedingungen. Dies ist

maglich, weilsichdie MaRnahmen teilweise an bereits laufende Aktivitaten dexlea Ba-
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denWiirttemberg anschlie3en, wie beispielsweise beim Testfeld Autonomes Fahren. Teil-
weise fuhren die MaBhahmen zudem Aktivitaten fort, die im Rahmen der Erstellung des G-
terverkehrskonzeptes BW initiiert wurden. Insbesondere die auf lokaler undnaigr
Ebene durchgefiihrten Vernetzungsaktivitdten in Form von Foren usw. sollen in der ersten
Stufe fortgefuihrt und ausgebaut werden. Die rasche Umsetzbarkeit der SMéfihahmen

wird auch dadurch unterstiitzt, dass die Entscheidung Gber eine Umsetessay tMalRnah-

men in direkter Landeszustandigkeit liegt und der Abstimmungsaufwand damit relativ gering
ist.

Bei den Mitteln fur die MaBnahmen der ersten Stufe handelt es sich gré3tenteils um Keirelbedarf und Zeit-
sumtive Ausgaben fiir Personal uleranstaltungen. Zudem ist ein Foérderprogramm fiftorizont
kommunale Umsetzungsprojekte vorgesehen. Eine Initierung der Mafinahmen aus den
Handlungsfeldern 1 bis 4 innerhalb rund eines JahbeBereitstellung der Mtel wird daher

fur moglich gehalten.

6.2.1 Handlungsfld 1: Netzwerk nachhaltiger Guterverkehr

Die imZuge der Erstellundes Giterverkehrskonzepts B\WurchgefiihrtenFachforen und Zentrale Rolle von Ver-
Vernetzungsformatéaben gezeigtwelche Bedeutungin ntensiver fachlicher Austausch netzungsformaten
zuUbergeordneten Problemlagen und Losungsansateesiterverkehhat, an dem mog-

lichstalle Akteure partizipieren kbénnen. Der Austausch soll expiieitt nur unter derbe-

reits miteinanderz.B. Uber Verbandsmitgliedschafterernetzen Unternehmenerfolgen

sonden explizit auch mit kommunalen umdgionalen Vertretern stattfinderDiegrof3e Teil-

nehmerzahl an den Bel@gungsveranstaltungeim Rahmen des Giterverkehrskonzepts BW

(Fachforen) weist darauf hin, wie grof3 dateresse seitens der verschiedenektéure im

Guterverkehr ist, sich zu engagieren und Themen voranzutrelBenexterneimpulswird

jedochauch fur sinnvoll erachteDas Land kangemeinsam mitdenVerbanderdiesen Pro-

zess unterstitzen, indememeinsanmMittel zur Verfligung gestellt werdedie diesenVer-
netzungsprozess in Gang bringen wadiber hinaudbegleiten,zumindestbis eine Vesteti-

gung erfolgt ist.

aAl RSY ! dzFoldz dzy R RSNJ £+SNRGSGAIdzyd & AynStaung NetwSki |
kann das Land einen wichtigen Baustein dazu leisten, auch jenseits wettbewerblicherduhd OK K t G A 3
kommerzieller Interessen die Akteure des Guterverkehrs nahe an der Landespolitik miteiRan S KNI - * @
RSNJ Tdz 9SNYySiGi Syed 51a abSil 6SNJ  yrin®énkur-f G A 3SNJ DN
renz zur Arbeit der Verbande im Glterverkehmd Logistiksektor stehen, noch im Wettbe-

werb zur diesbeziiglichen Arbeit der Industumd Handelskammern. Es soll vielmehr dem

Ubergeordneten Vernetzungsgedanken der Branche untereinander unéxtétnen Rech-

ydzy3d GNJ} 3ISyd 5SNJ . SANARTF abSil 6SNya aGdSKi RIoSA
ferenzen Uber Fachveranstaltungen bis hin zu themenbezogenen Gesprachsrunden bzw. Ex-

pertenforen und digitalen Formaten reichen kdnnen. Gemeinsam ist diEsematen, dass

sie in der Summe eine Regelmaligkeit in die Vernetzungsaktivitdten bringen und dabei die

Themen des Giterverkehrskonzepts BW integrieren. Voraussetzung fir eine Unterstiitzung

durch das Land sollte sein, dass der Fokus auf einer von meh@egpen von Akteuren

gemeinsam getragenen Verbesserung @Géterverkehrsguation regional oder tberregional

liegt. Dartber hinaus konnen die lokalen bzw. regionalen Netzwerke in einer tiberregionalen
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Veranstaltung zusammengefuhrt werden. Ein Guterverkketingress Badewrttemberg
konnte beispielsweise dieses Format darstejereben dem fachlichen Austausch ware hier
auch die Vernetzung zwischen den Akteuren verschiedener Regionen moglich.

5A8 2AN]dzy3d RS& ab S dSaNg NKaXdeh IGtdecvigrkehr inBaENNWirDrY ihdS<bsen
Wirttemberg kann darin liegen die brancheninternen Unternehmen und Verbénde und

auch die Birgerinnen und Blrger zu vernetzEme Mdglichkeit besteht dariforen zu

schaffen, in denesiterverkehrsbelangend Fragestellungerunabhangig vom Verkehrstra-

geroffen diskutiert werden kénnen

6.2.2 Handlungsfeld 2: Stadtlogistik

DieurbaneLogistikstellt fir die Stadte irBadenWirttembergeine wesentlichéHerausfor- Urbane Logistik als we-
derung aber auch eine gestalterische und stadtplanerische Chdacéleben verkehrlich ~sentliche Herausforde-
logistischen Fragen ist dabei eine Vielzahl weiterer Aspekte wie VersorgungssicherheitE;E‘*'I:é{Ejr den Guterver-
chennutzung, Luftreinhaltung, Larmschutz oder die gleichzeBigherstellung der Perso
nenmobilitdt und der Lebensind Aufenthaltsqualitat in den Stadten zu beachtere pri-
mare Gestaltungskompeteiriegt dabei bei den KommuneDie Stadte missen selbst erar-
beiten und ausprobieren, welche Lésungarihrer jeweiliga Situationden gro3tenpositi-
ven Effekterzeugen Gleichzeitig hat der Verkehr in den Stadten aber auetausragende
Bedeutung fir die Verkehrsind Umwdtentwicklung imgesamtenLand. Dahewird vorge-
schlagen einFérderprogramm Zukunftsorientierte Stadlogistik”" einzurichten um die

Stadte in diesem Prozess zu unterstiitzen.

Das LankannN 6 SNJ SA Yy Cl| NBGnNSoleRieItdd iV YR Gof Kdrikretd Unk- | Férderprogramm
setzungsmafRnahmen fiir die Weiterentwicklung degelrie@rkehrs im stadtischen Raum- @ LINB Ot SYf 1 &
terstiitzen Die geforderten MalRnahmen fokussieren sich auf kommunale Logistikdrehsri‘ngi-l' Rutz23rad
ben, dieentweder eine Verringerung des Verkehrsaufkommens auf der Stral3eReite-

zierung von Luftschadstoffen und Klimagaseder eire Verbesserung der Rahmenbedingun-

gen firdie effizientere Organisation eines nachhaltig@irtschaftsverkehs zum Ziel haben.

Da aufgrund der unterschiedlichen Herausfemaghgen und Charakteristika der Stadte in Ba-
denWiirttembergalle Malinahmen stadtspeiwth geplant und entwieht werden missen,

sind neben der Férderung vomflastruktur bzw. baulichen Mafaihmen (z.B. Einrichten von

Ladezonen, Ausstattung von H&lichen, Anpassung der Radwege fir Lastenradbetrieb)

auch die Konzeption und Begleitforschudey Umsetzungsprojekte forderfahig.

Um rasch Ergebnisse zu erarbeiten, die dann auch anderen Stadten als Vorbild dienematdstikommunen
entsprechend transferiert werden kénnen, sollen Gber einen Konzeptwettbewerb zwei bis

drei Modellkommunen in BadeWirttemberg definiert werden. Diese Kommunen sollen

sich dadurch auszeichnen, dass dort innovative Losungen fir die Stadtlogistik als integrierter

Teil der Stadtentwicklung mitgedacht und mitgestaltet werden. Gleichzeitigmmser auch

die Ubertragbarkeider MaRnahme al¥oraussetzung fiir eine Forderung, (z.B. iiber eine

geeignete Begleitforschung oder begleitende Expertenkreise) zu beachten.

Die Wirkung der MalRnahmen des Landes im Bereich Stadtlogistik fur den GuterverkeWirkang und Kosten
BadenWdrttemberg liegt darin, dasgas LandMittel zur Verfiigung stellund die geforder-
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ten Kommunen dahingehend inhaltlich begleitdie Gestaltung von kommunalen Logistik-
drehscheiben fir eine zukunftsfahigamweltfreundliche, platzsparende uméchhaltige Lo-
gistk in den Stadten zu entwickeln. Das L&dtnte danniber ein Férderprogramm auf
Antrag Fordermittel zur Verfugursgellen wobei die Hohe der Zuschisse variieren kann, und
die Gesamthohe der denkbaren Zuschiisse gedeckelt ist. Eine Eigenbeteiligunghdar-Ko
nen und der Wirtschaft vor Ort wird erwartet.

6.2.3 Handlungsfeld immererSchienenguterverkehr

Nach den Regelungen der Europaischen Eisenbahnpakéteiegt der Schienenguterver- Komplexitat des Schie-
kehrsmarktseit den 1990er Jahregrundsatzlichder wettbewerblichen Organisationnd ist nenguterverkehrs
daher von den Marktteilnehmern selbst zu gestaltBer Staat hat die Aufgabe, insbeson-

dere beim Infrastrukturzugang fiir Diskriminierungsfreiheit zu sor@égichzeitigsind Schie-

nenverkehre von zahlreichen Abhangigkeiten und SchnittstedigischenOrganisation, Be-

trieb und Infrastruktur gepragt, und damit von deutlich htherer Komplexitat als insbes

dere der StralRenguterverkehr. Daheird in der Verlagerung des Verkehrs auf die &uohi

fur denKundender Mehrwert oft nicht geseherJnterschiedliche Ansprechpartner und Vor-
gehensweisen erschweren die Situatidine zentrale Koordinatiodieser Abhangigkeiten

von einer zentralen Stelle mit dem Ziel, m&hiiternerkehr auf der Schiene abwickeln ist

derzeit in Deutschland nur der Ausnahmef@lifahrungen aus den Landern, die dies bereits

umgesetzt haben, zeigen aber, dass ein solzbatraler Ansprechpartner, emn Y NY Y S NB NX

positiv zur Starkung des Systems Schiene beitragt.

Mit der Schaffung der Funktion eines "Kimmerers" fir den Schienengiterverkehr in-BadenN Y Y &rndktida
Wirttemberg schafft das Land eine zentrale Anlaufstelle fir alle Fragen rund um die Abwick-

lungvon Verkehren auf der Schiene. Der Kiimmerer ist dabei Anspeeshpfiir alle Akteure

entlang der Produktion von Schienenguterverkehrsleistungen. Er vernetzt Akteure, macht

auf Moglichkeiten und Programme aufmerksam und ist gleichzeitig erster Ansprechpartner

fir das Land bei Schienenguterverkehrsfrageazu gehort ach dasAufgabenfeldder Blin-

delung von Gitermengen an potentiellen und neuen (Hgf@erminalstandortemit dem

Ziel den Schienenguterverkehr zu starken. Der Kimmerer fungiert dabei als Schnittstelle zwi-

schen dem Landnteressenvertretungen und den Aktem aus der Praxifie Tatigkeit wird

hauptamtlich wahrgenommen.

Organisatorisch kann ein Kimmerer entwedés direkter Ansprechpartner im Verkehrsm Organisatiorund Kos-
nisterium eingesetzt werden, bei einer Landesgesellschaft angesiseielf{z.B. bei der en

NVBW) Aus kurzfristiger Sicht kann der Kimmerer bei der Nahverkehrsgesellschaft BW

(NVBW)die im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs seit mehr als 20 Jahren die Kom-

petenzen des Landes bei der Schiene bundelt, sowohl organisatisasich kosteneffizient
angesiedeliverden. Der Aufbau einer eigenstandigen Organisationsstruktur wiirde dadurch

vermieden. Fachlich kooperiert der Kiimmerer direkt mit dem Guterverkehrsreferat im Ver-
kehrsministerium, um auch hier kurze Wege sicherzusteNehen den reinen Personalkos-

ten musserfir die Arbeit des Kimmerers zusétzldie Kosten fur die Planung und Durch-

fihrung von regelméafiigen Workshops eingeplant werden (di&mtel 5.5.3).
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6.2.4 Handlungsfeld 4. Autonomes Fahren

Das Potenziautonomer Fahrfunktionemm LkwBereichgilt als erheblichIm direkten Ver- Potenziale des autono-
gleich mit dem Pkwerkehr hat der Giiterverkehr den Vorteil, dass eine verhaltnismaign Fahrensei Nutz-
kleine, nahezu ausschlie3lich gewerblich betriebene-Ekte (in BadeAWirttemberg sind fahrzeugen

dies rund 400.000 Fahrzeuge) einer sehr viel groRerenMfisite (rund 6,6 Mio. Fahrzeuge

in BadenWurttemberg) gegentbersteht. Damit kann eine Automatisierung ggf. schneller

durchgefihrt werden und auch die Technologieentwickj und Erprobung kénnen be-

schleunigt stattfinden. Hinzu kommt, dass bereits mit zahlreichen teilautonomen Funktionen

beim Lkw eine splrbare Erhéhung der Verkehrssicherheit erzielbar ist (z.B. Abbiegeassistent)

und fir die Betreiber der Fahrzeuge auch hréeilautonome Einséatze (z.B. automatisches

Rangieren und Bereitstellen auf Betriebsgelande) wirtschaftlich interessant sein konnen. Aus

diesen Erfahrungen lassen sich auch wertvolle Erkenntnisse fir eine Weiterentwicklung bei

allen Fahrzeugen gewinnen.

Das Land BadeWirttemberg ist in eineiorreiterrolle bei der Forschurgu den Themen Ausbau des Testfelds
des Autonomen Fahrea Im Land sind verschiede Forschungseinrichtungen u@luster o ! Cj'Zf'l 2yz2vysa
angesiedelt(u.a. in Karlsruhe, Stuttgart, Heilbrommd Ulm), die Spitzenforschung auf die- : a

sem Gebiet leisterDiese sin@uf leistungsfahige Testfeddangewiesa, um die Entwicklung

vor Ot vorantreiben zu kénnerlkadz RA SaSY %gSO1 6dZNRS Rha ¢SadFStF
.2 6¢1 C . 204 A ¥BrushsattANeilbvonn\eingerchiz Ser Fokus liegt derzei-

tig noch auf automatisierten Fahrfunktionen beim Pkw. Fir die Zukunft soll die Infrastruktur

auch vermehrt fur deruterverkehr genutzt werden, um auch dort Kompoten und Kon-

zepte moglichst realitatsnah erproben zu kdénnen.

Um zukunftstrachtige Einzelthemen adressieren zu kénnen, wird ein verkeidsanwen- Verkehrs und anwen
dungsorientiertes ForderprogrYY o { aNWEFAO |y R [ 23A &l A O dugpsorigniergH &3
testfeldunabhangige Erprobungen umfassen soltie. Mustethierzukann z.Bdas laufende ﬁ;ff:ggj;“ﬂ;g@sm
Programm des Landes SMAR®Dbility sein

Neben der technischen Entwicklung stellichdie gesellschaftlickerforderliche Akzeptanz
autonome Lkweinen wesentlichen Faktor dar. Im Rahmen der Projekte zum TAF BW werden
bereits entsprechende Untersuchungen durchgefiihrt, die weiter fortzufiihren, auf andere
Aspekte auszuweiten urgkenerellzu intensivieren sind. Eem wesentlichen Aspekt stellt da-

bei auchdie gute Kommunikation der Forschungsergebnisse sowie daraus ableitbarer Hand-
lungsfelder und MaRnahmen détine Unterstlitzung durch das Land (z.B. Uber dieobil

BW) ist hier erforderlich.

Die Wirkung eines Ausbaus der Forschung und Entwicklung zum autonomen Fahren imk&siptanz, verkehrli-
terverkehrsbereich in BadeWiirttemberg liegt darin, dass Forschungseinrichtungen, (efbeWirkung undwirt-
weiterte) Automobilwirtschaft und die Logistikbranchétirdazu befahigt werden, Vorreiter SChaftichkeit

bei teil und hochautonomen Fahrfunktionen zu werden. Das Land verstetigt und erweitert

hierzu die erforderlichen realitditsnahen Testmdglichkeiten auf dem Testfeld Autonomes Fah-

ren BW und stellt Férdermittel fir Pilotvaaben und Demonstrationsprojekte zur Verfu-

gung.Zusatzlich sollte die Plattform des Strategiedialoges Automobilwirtschaft genutzt wer-

den, um schneller und effizienter notwendige Partrienen und Ressourcen z.B. fur Projekte

und Anderungsbedarfe zu bestetdan Vorschriften nutzen zu kénnen. Um Akzeptanz zu
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schaffen, werden einerseits auf der Beteiligtenseite die Offentlichkeitsarbeit und anderer-
seits auf der Faktenseite verkehrliche wie volkswirtschaftliche Nachweise von besonderer
Bedeutung sein. Hierzu siBeteiligungsformate und Untersuchungsauftrage zu empfehlen.

6.3 Handlungsfelder und MalRnahmen der Stufe 2

Die MaRnahmen der zweiten Stufe sind perspektivisch, d.h. sie sind auf einen langerencheaitkteristika der
horizont angelegt. Dies haeinen Grund oftmals darin, dass bei diesen MaRnahmen méeiten Stufe

rere politische Ebenen zusammenspielen missen, um die entsprechenden Entscheidungen
vorzubereiten, zu treffen und umzusetzen. Beispielsweise sind an einem intelligenten netz-
weiten LkwVerkehrsmanageent oder an der Umsetzung von Fahrzeuginnovationen im
LkwBereich neben dem Land mindestens noch der Bund und oft auch die EU beteiligt. Der
Grund fur die Langerfristigkeit kann aber auch im erforderlichen Finanzmittelbedarf und dem
erforderlichen planerishen Vorlauf liegen, so insbesondere bei InfrastrukturmafZnahmen.
Die Umsetzung von einigen MalRnahmen der Stufe 2 wird spurbar vereinfacht, nachdem die
Mafinahmen der Stufe 1 initiiert sind. So unterstitzt beispielsweise der Kimmerer im Schie-
nengiterverkehwein Landesengagement bei Gleisanschliissen und die in der Stufe 1 initiier-
ten Netzwerke sind hervorragend dazu geeignet, Malinahmen der zweiten Stufe auf unter-
schiedlichen Ebenen und bei verschiedenen Verkehrstragern zu begleiten.

Bei den MaRRnahmen der zweiten Stufe handelt es sich teilweise um Investitionen und Fitieibedarf und Zeit-
derungen, die in geeigneter Form im Landeshausretnkert werden misstennd damit horizont

den hierfur geltenden Mechanismen unterworfaréiren Dabei ist die sich fast immer tber
mehrere Jahre hinweg erstreckende MaRnahmenumsetzung in geeigneter Form zu bertck-
sichtigen. Auch wenn vor diesem Hintergrund voraussichtlich nicht alle Malinahmen der
zweiten Stufe zeitgleich umgesetzt werden kdnnenltsatumindest eine Initiierungler
UberwiegenderMalRnahmen der zweiten Stufe durch das Land Badgmttembergin den
nachstenfinf bis achtlahrendas Ziel sein.

6.3.1 Handlungsfeld 5: Gleisanschliisse

Gleisanschlisse sirder Dreh und Angelpunkt des Wagengruppamd Ganzzugverkehrs. Schwierige Situation
Ihr starker Riickgang und die Stagnation des Schienenguterverkehrsanteils am ModalPgtigisanschliissen

stehen in einem direkten Zusammenhawgifgrund steigender Kosten bei Gleishbalnter-
haltungund Zugsiherung ist es zunehmend schwierig, Gleisanschlisse wirtschaftlich zu er-
richten und zu betreibenHinzu kommj dassderzeit eine maximale Forderquote von 50 %
fur Gleisanschlussférderungen nach der Gleisanscitsgerrichtliniedes Bundegilt, so

dass egelmalig von einem Schienenanschluss abgesehen DagiGleisanschlu$rder-
programm des Bundes und d&thienenguterfernverkehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG),
Uber das ebenfalls eine Forderung von Gleisanschlissen mgglich ist, sigmardemnicht

fur alle Arten von Gleisanschlissen, fur die in Badg&nttemberg Potenzial bestem
wirde. Unter anderem ist eine Forderung von ErhaltungsmalRnahmen nur eingeschrankt
moglich; wesentliche Kostentreiber wie die Anschlussweiche sind Gberhaupt nicht férderfa-
hig, eine subsidiare Forderung von Gleisanschliissen aus Landeststitelch den bundes-
rechtlichen Regelungemur bei MaRnahmen nach dem SGFFG vorgesehen.
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Das Land sollte ggf. gemeinsam mit weiteren Landeiiber den Bundesrat oder die Ver-Ausbau der Fordertat-
kehrsministerkonferenz, beim Bund darauf hinwirken, dass die GleisanschlussforderpR§stande der Bundes-
gramme des Bundes inhaltlich ausgeweitet werden. Fur dringend erforderlich gehalten \iggrung
insbesondere eine Einbeziehung der Anschlussweiokkisive der baulichen und betriebs-

technischen Einbindung in die Zugsicherung) sowie von Erhaltungsaufwendungen in die For-
derrichtlinie. Zusatzlich ist eine Ausweitung der Férderquote auf 80 % der zuwendungsfahi-

gen Kosten anzustreben. Die finanziells#tattung der Programme muss mit den ausgewei-

teten Fordertatbestanden harmonisieren.

Subsidiar zur Gleisanschlussférderung des Bundes, die entsprechend der Gewahrleissungstare Landesfor-
verantwortung des Bundes fur das Schienenrdgz Eisenbahninfrastrukturen des Bundeglerungund Wirkung
(Art. 87e Abs. 4 GQ@uch zukinftig den Schwerpunkt der Gleisanschlussforderung bilden

muss, ist eine iganzende Landesunterstitzung fur die {R&tivierung aufkommensstarker
Gleisanschliisseur Starkung der Interodalitat sinnvoll. Die seit 2020 bestehenden Moég-

lichkeiten des LandeSVFG zur Forderbarkeit von logistischen Umschlagpunkten mit Schie-
nenanbindung bieten sich hierfir als Aufsetad Ausgangspunkt an.

Die Wirkung eines Ausbaus der Gdgischlussforderung flr den Guterverkehr in Bademwirkung und Kosten
Wirttemberg liegt darin, dass zusatzliche Mittel zur Verfligung gestellt werden, um Gliter-

verkehr ab der/bis zur letzten Meile auf der Schiene abzuwickeln, wenn grundsatzlich die
Voraussetzungen (Menge, Entfieing, Eilbedurftigkeit) hierfiir gegeben sind.

6.3.2 Handlungsfeld 6: Kombibusse

Wahrend in den Stadten die Logistik oft an der Kapazitatsgrenze agiert, ist die Ausliefebafigge durch nicht
im Landlichen Raum in vielen Féllen nichtsehaftlich. Da lange Wege zuriickzulegen sirgy'sgelastete Verkehre
und dennoch nur wenige Sendungen zugestellt werden, féllt oft auch die 6kologische Bilanz

dieser Transporte schleattaus. Auch der Landliche OPNV kampft oft mit vergleichbaren
Auslastungsproblemen. Da sorb&ide Systeme (Paketauslieferung im Landlichen Raum und

Landlicher OPNV) fur sich genommen oft kaum wirtschaftlich betrieben werden kénnen, sind
Uberlegungen zu einer Koppelung sinnvoll und soMemaufigz.B. auch alternativ zu einer

zukUnftigen Ausliierung per Drohne 0.4. betrachtet werden.

Pilotprojekte wie z.B. in der Uckermark sehen Potenzial darin, die Paketauslieferung im @asRombibu®rinzip
besiedelten Landlichen Raum zumindest teilweise mit Linienbussen durchzufuhren. Im Fahr-

zeug (Bus)edbst sind verschiedene Konzepte (z.B. Einbeziedendrahrerin odedes Fah-

rers, automatisierte Paketbe®ysteme) denkbalm Zuge der zunehmenden Barrierefreiheit

mussten ggf. bauliche MaRnahmen an Bussen durchgefuhrt werden, die eine Paketmit-

nahme im Bhrgastraum erméglichen. Um zu testen, ob sich eine solche Form der Paketzu-

stellung im Landlichen Raum oder ggf. auch auf AuRenasten bzw. auf Quartierslinien in den

Stadten darstellen lasst, und welche Herausforderungen hiermit verbundenksindte ein

vom Land finanziell unterstitzter und inhaltlich begleiteserf eine bestimmtelandlicheRe-

gion beschrankter ModelbrsuchausgelGsiverden.

Die Wirkung des Versuchs fur den Guterverkehr in Batlérttemberg liegt darin, dass im Wirkung und Kosten
Reallabo Erkenntnisse gewonnen werden, ob eine solche Mitnutzung von Infrastrukturen
des OPNV praktikabel moglich ist und daraisMehrwert fiir den Giiterverkehr entsteht.
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Das Landollteeinen entsprechenden Versuch und dessen wissenschaftichkiierunde-
gleitenund finanziert die durch die Paketzustellung entstehenden Mehrkosten, soweit diese
nicht durch die Projektpartner anderweitig abdeckbar sind. Die Projektergebnisse stehen
dem Land als Zuwendungsgeber und der Offentlichkeit zur Verfiigung.

6.3.3 Handlungsfeld 7: LkRarken

Auf dem gesamteutobahnnetz im Land wird es auch nach Umsetzung der aktuellen ABegsrindung der MaR-
bauplanungen im Jahr 2030 noch zusétzlichen BedakkasStellplatzen geben. Dabei be-nahme
steht vor allem entlang der stark om Transitverkehr belasteten Autobahnen

A5, A6, Aund A8erheblicher Bedarf an zusatzlichekw Stellplatzen. Dies gilt selbst dann,
wenn es durch geeignete Malinahmen des Verkehrsmanagements gelingt, die bestehenden
Kapazitaten besser und gleichmafiiga nutzen. Verantwortlich fur die Errichtung von Stell-
platzen entlang der Autobahnesind noch bis zum 01.01.2021 die L&nder im Rahmen der
Auftragsverwaltung flr den Bund. Ab diesem Zeitpunkt faianung, Bau, Betrieb, Erhal-
tung, Finanzierung und vekigensmallige Verwaltunder Autobahnern die Zustandigkeit

der Autobahn GmbH. Dennoch haben Land und Kommunen einen erheblichen Teil der Folgen
fehlenderLkwStellplatze an den Autobahnen zu tragen, da sich der Parksuchverkehr und das
Aufsuchen reguléarernd irregulérer Parkflachen bis in das nachgeordnete Netz und in die
Kommunen hinein erstrecken.

Das Land hat beim Bund darauf hinzuwirken, den begoameaschen Ausund Neubau von Schaffung vomkw

Parkpléatzen und Aohofen entlang degroRten defizitaren Abschnitten fortzufiihren, insbe-Stellplatzen an den
sondere entlang der A 5 zwischdem Grenziibergang D/CH und Neuenburg, der A 8 zdiindesfernstraien
schen Karlsruhe und Stuttgart, der A6 zwischen Walldorf und Feuchtwangen und der A 7 zwi-

schen Ulm undduchtwangen.

Ein ausreichenddskw-Parkplatzangebot entlang der Uiberregionalen Verkehrsachsen, inskérkung und Kosten
sondere der Autobahnen, nutzt nicht nur dem Durchgangsverkehr. Auch der QieNéer-

kehr profitiert hiervon unmittelbar Dies gildirekt auf den Autobahnen, wo teilweise auch

im Regionalverkehr die nach der Lenokd Ruhezeitenverordnung vorgeschriebenen Ruhe-
pausen verbracht werden, oder indirektichim nachgeordneten Netz, wo dann mehr Park-
flachen fiir einen geordneten Vorstau zu desrrinals des Kombinierten Verkehrs oder fir

die Justin-SequenceBelieferung der ansassigen Produktion bestehen. Da es sich um eine
Bundesmalnahme handelt, entstehen zunachst keine direkten Kosten beim Land. Eine Ver-
besserung der Parkplatzsituation entlashgy Autobahnen muss sich aber in einem integrier-

ten Verkehrssystem bis in das nachgeordnete Netasé&bren(LkwStellplatze in Autobahn-
nahewie Messegeléande oder Autohdfaind kann hier ggf. zu indirekten Folgekosten fihren.

6.3.4 Handlungsfeld 8: Intelligeed Verkehrsmanagement

Da die Méglichkeiten eines Infrastruktdusbaus begrenzt sind, muss unter anderem digessere Kapazitatsnut-
vorhandene Infrastruktur besser genutzt werden. Auen Hestehende Parkraum filrkw ~ 2ung durch Verkefrs-
muss effiznter genutzt werden bevor eine weitere Flachenversiegelung erfalyimmer  Management

mehr Abschnitten debadenwirttembergischen Strallennetzegberwiegend an Autobah-

nen, stellt das Landlaherverkehrslenkende Informationen tber Anzeigetafeln zur Verfi-

gung, diein Abhangigkeit von der Verkehrslage Fahrtempfehlurmessprechen oder auch
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in der Lage sind, temporér Seitenstreifen zur Benutzung freizugeben und so zuséatzliche Ka-
pazitat auf dem Netz zu schaffeDie Anzeige u.aon Verkehrslage, VerkehrskameBal-

dem, Verkehrswarnungen, Baustellen, freiekwStellplatzen und Schaltungen der Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen erfolgt bereits heute durch die Landesstelle fiir StraRentechnik
im Internet (verkehrsinfdow.de) undmit der VerkehrsinfeApp. Diese Daten werden el

an denMobilitats-DatenMarktplatz(MDM) weitergeleitet und knnen dort von Navigations-
dienstleistern abgerufen werden.

Allerdings sind diese Systeme zurzeit weder flachendeckend verfuigbar, noch decken sie das
nachgeordnete Netz alsie werden aber voden Fahren und Fahrerinnen gewinscht und
bewahren sich. Daher sollen die Systeme weiter ausgebaut werden. Gleichzeitig ist anzustre-
ben, auch tUbeinformationen zur Zahl verfligbarer Stellplatzm den wenigen derzeit mit

der erforderlichen Technik ausgetégen Parkplatzerhinaus, mehrspezifische Informatio-

nen fir den Giterverkehzugeben.

DieLandesstelle fiir StraRentechngt weiter auszubauernym dort auch dieDaten des Stra- Starkung der Landes-
Renguterverkehrsiir das Land Baah-Wrttembergzu biindeh. Eine solchgezielte Erfas- stelle fur Strafentech-
sung von Daten, die speziell digfordernisse des Guterverkehabbilden ist eine wichtige ik
Voraussetzungym mit intelligenten digitalen MaRnahmemueiner Entflechtung und Entzer-

rung des Verkehrau gelangen und dewerkehrsfluss zu verbessern.

Im flielRenden Verkehr macht dabeasl Zusammenspiel von 6ffentlich und privat erzeugte@ptimierung des flie-
Daten zum Verkehrsgeschehen viele innovative Anwendungen zu neuer nachhaltiger Niggen Verkehrs
litat erst moglichDas Land mussffene Schnittstelleminterstiitzen tber die entsprechende

Daten untereinander ausgeatiacht werden konnerDas Landst seinerseits angehalten, die

freie und offene Bereitstellung aller Verkehrsdaten, die das Land z.B. bei der Landesstelle fir
Strafentechnik (und hier speziell bei der Strallenvedadntrale BW) generiert, zur Verfi-

gung zuwstellen,z.B. im Rahmen des nationalen MobilitRiatenMarktplatzes (MDM)Um-

gekehrtmuss es auch in der Lage sein, die Daten von Drittanbietern zur Verbesserung der

eigenen verkehrslenkenden Maflnahmen zu nutzen

Fur denruhenden Verkehdeutendie im Rahmen der Erstellung des Glterverkehrskonzepgtimierung des ru-
BW gewonnenen Erkenntnissaif eine hohe Akzeptanz funktionierender Parkleitsystemienden Verkehrs
hin, dieLkwzuverlassig und rechtzeitig Stellplatze anbiet@eichzeitigmussen si@uchin

der Lage sind, moderne Formen der ParkflachennutzungKempakt oder Kolonnenpar-

ken) zu unterstiitzernZielkdnnte ein dgitalesLkw-Parkleitmanagementm ldealfalimit Re-
servierungssystersein, dagper Appund entlang der Autobahnenusatzlich ortsbasiert ge-

nutzt werden kann. Hierfur ist déxufbau eines landesweiten digitalékw-Parkleitmanage-

ments BW fir alle Stral3enkategorienforderlich dass derLkwFahrern die Suche nach ei-

nem freien Stellplatz erleichteddnd das sowohl 6ffdtiche als auch private Betreiber (z.B.

Autohofe) mit einbeziehtWahrend auf dn Transitrouten zusatzlich aifeste Anzeigen sinn-

voll sind, soltlas System insgesamt algptbasierte Losung ausgefihrt werden, die mit den
Navigationsund Assistenzsystemater Lkwkompatibel istDie Verknipfung mit dem bun-

desweiten LkwParkleitsystem muss gegeben sein.
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Die Wirkung der Mal3nahme fur den Guterverkehr in Badéirttemberg ist erheblich. Eine Kosten und Wirkung
verbesserte Lenkung und ein optimiertes Managetraas Stral3enguterverkehrs unterstut-

zen insbesondere Transportketten und dort in besonderer Weise die intermodalen Verkehre.

Mit der Umsetzung entsprechender MalRnahmen wurde in Piot Testversuchen bereits

begonnen. Diese sind so rasch wie mdglich alosaen, da davon auszugehen ist, dass der
Gesamtnutzen des Systems exponentiell ansteigen wird. Wahrend viele der MalZhahmen mit

Bezug zu den Autobahnen in der Verantwortung des Bundes liegen und auch von dort zu
finanzieren sind, hat das Land insbesondeéie Kosten eines Ausbaus der Landesstelle fur
Stralentechnik zu trageiks istllerdings damit zu rechnen, dagsrt nur wenige guterver-

kehrsspezifische Mehrkosten anfallen.

6.3.5 Handlungsfeld 9: Binnenschifffahrt

Die Binnenwasserstral3en sind in Badaftirttemberg derjenige Verkehrstrager mit derBedeutung der Binnen-
hochsten je Infrastrukturkilometer erbrachten Beférderungsmenifein Verkehrstrager schifffahrt fur das Land
kann auf d KilometeinfrastruktursomengenmaRigiele Guter transportieren wie das Bin-

nenschiff.Zu dieser Bedeutung der Binnenschifffahrt im Massengutverkehr kommt ihre zu-

nehmend wichtige Rolle fur die Containerbeférderung im SeehHiieterlandverkehr Rir
BadenWirttembergsind dabeinsbesondere Verkehre auf dem Wasserweg nach Antwer-

penund Rotterdam von Bedeutunyor dem Hintergrund der zunehmenden Restriktionen

im Bereich des Schwerguttransportes auf der Stral3e gewinnt die Binnenschifffahrt auch in

dieser Marktnische vermehrt an Relevaide Wahrnehmung der Binnenschifffahrt in der

Offentlichkeit und der Modernitatsgrad der baulichen Anlagen (v.a. der Schleusen am

Neckar), aber teilweise auch der Hafenanlagen kann mit dieser Bedeutung derzeit nicht

Schritt haltenDie Potenziale der Binnenschifffahrt werden in der Offentlichkeit racigfe-

messen wahrgenommerGleichzeitig zeigen Erfahrungen einzelner badgmtembergi-

scher Binnenhéfen, dass bereits eine Intensivierung der Vernetzung unter Einbeziehung tat-

sachlicher und potenzieller Hafennutzer zu spirbaren Mehrwerten fur die Binnffescit

fuhren kann.

Die Sicherung von Flachen mit direktem Wasserzugang in den Hafen fur logidtgchiff-  Flachennutzung in
fahrtsaffine Zwecke ist eine notwendige Voraussetzung fiir eine leistungsfahige BinnensEiifo

fahrt. Nur in den Hafen bedt® die Moglichkeit, alle Landverkehrstrager effizient miteinan-

der zu vernetzen und damit die Starken der einzelnen Verkehrstrager maximatzenDas

Land kann in Dialog mit den Kommunen ein wichtiger Akteur sein, um ein hierfir geeignetes
Flachenmanagement zu unterstitzen, die Hafen gegen alternative Flachennutzungen zu

schitzen und so die Hafen zu starken,

Die Idee deHafenforen soll daher ausgebaut werden, und zwar sowohl durch die Unterstitfen und Schiff-
zung lokaler Initiativen zu neuen Hafenforen, als auch durch die Unterstiitzung hafenifgégsforen
greifender wasserstral3enspezifischer Aktivitdaten, wie beispielsweise eines Schifffahrtsfo-

rums NeckarDer Neckar isgwar ¢ wie auch Rhein und Maiq eine Bundeswasserstralie,

derenAusbau grundsétzlich in der \Aetwortung des Bundes erfolgt. Dennoch gibt es eine

Reihe an weiteren Akteuren, an der Spitze das Land, aber auch Anliegerkommurien, Reg

nen, Nutzer der WasserstralRe, die Binnenschifffahrt selbst oder der Naturschutz, die hie
berechtigte Belange vertreteulje bislangnicht strukturiert organisiert sinder Ausbau der
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Schleusen fiur Schiffe bis zu 185fihrt grundsatzlich zu einer Sterging der Attraktivitat
der Wasserstral3e Neckar fur die Berufsschifffahrt und sollte daher intensiviert weéddsn.
Land unterstitzden Bundbereitsbei derPersonalkostenfinanzierung fur die Planung.

Die Wirkung einer intensiveren Vetzung der Binnenschifffahrt mit anderen Bereichen un@virkung und Kosten
Akteuren in Guterverkehr und Logistik fur das Gesamtsystem ist erheblich. Gerade auf hoch
belasteten Achsen vermag die Binnenschifffahrt u.a. beim Containertransport eine wichtige
Entlastungsfunktion ahrzunehmen. Die Hafen mit ihren Voraussetzungen fur Trimodalitat
und einem Vorrang logistischer Flachennutzung haben das Potenzial, die zentralen Guterver-
kehrsdrehscheiben im Land zu sein. Das Land fordert lokale oder regionale Vernetzungsiniti-
ativen, indem eine zumindest anteilige Finanzierung entsprechender Aktivitdten angeboten
wird. Kommt es zu Ausbaumalinahmen in den landeseigenen Hafen, so sind hieriftir ggf.
Rahmen der Zustandigkeitéxusbaumittel fur Investitionen in erforderlicher Héhe bereitzu-
stellen, wobei zahlreiche Mdglichkeiten bestehen, hierfir u.a. aus Bundesprogrammen (z.B.
KMFoérderrichtlinie) und anderen Programmen (insbesondere auf der Europadischen Ebene)
Zuschusse zu erhalten.

6.3.6 Handlungsfeld 10: Fahrzeuginnovationen

Zahlreiche fahrzeuginfrastruktur und prozessseitige Innovationen im Guterverkehr sind filNotwendigkeit von
die zukiinftige Gestaltundes Giiterverkehrssystems in Bad#lirttembergvon zentraler Fahizeuginnovationen
BedeutungDies betrifft zunachallie technischen und orgasatorischeminsatzezur Dekar-

bonisierung des Giiterverkehrs (Antriebsstrang und Energietraged zwarbei allen Ver-

kehrstragernAber z.B. auch viele Ansatze zur Digitalisierung des Guterverkehrs machen eine
sachkundige Begleitung durch Politik undwaltung erforderlichErganzend hierzu sind die

erforderlichen rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen zu gestalten, um das Gelin-

gen dieser Aufgabe zrmdglichen

Allen fahrzeugseitigen Basisinnovationen Guterverkehr ist gemeinsam, dass in aller Reg#kiterentwicklung
zunachst eine intensive Expertendiskussion stattfindet, bevor MaRnahmen getestet o@éyemetzungakiivi-
umgesetzt werdenUber die Mitgliedschaft in Beiratemnd Expertengremien besteht die taten
Moglichkeit,sich aktiv mit inovativen Vordenkern, aber auch anderen politischen Entschei-
dungstragern undebenen zu vernetzeand friihzeitig eigene Gedanken gubringen.Das

Land BadeiWirttemberg engagiert sich hidrereits heute starlbeispielsweiséiber die e

mobil BW u.a. in deAG Nutzfahrzeuge des Cluster Elektromobilitat-Blesbt, in der Mittel-

a0l yRa2FFSyaArodS az20At AGNG 2RSNJ AY RSNJ [ SAddzy3
nalen Plattform Zukunft der MobilitdDiese Vernetzungsaktivitaten sind fortzufihren, aber

auch allweise auszubauen, um der starken Dynamik in der VernetzungslandsetiafitiRg

zu tragen.

pul;

Auch uber dieMitwirkung an derVernetzung hinaus ist das Land aufgefotddurchdie Férderung der Indust-
Weiterentwicklung seiner bereits vorhandenefiizientendiesbeziiglichen Forderstrukturen fialisierung , Marktein-
die ergebnisoffene Transformation im Bereich Fahrzeugantriebe und Energietvager ;”uhr:;r:]ges;]? I\;\St‘f”:;ts_
aktiv zu begleiten. Dabei sitfl einem offenen Dialoguch neue Feldarnd Querverbindun- lsungen

gen m Guterverkehrzu erschlieRenund tber die Technologie hinaus auch die sich stellen-
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den Fragen zur wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Integration sowie zu notwenigen An-
passungen des rechtlichen Rahmens und adémniistellen zu anderen Sektoren, insbeson-
dere zur Energiewirtschaft zu bertcksichtigen.

Wahrend fur den Lkw bereits ein umfassender Strategiedialog zu Fahrzeuginnovati@uérau von begleiten-
stattfindet, ist die vergleichbare Vernetzung bei den Verkehrstragern Schiene und Binf@hlnnovationszirkeln
schiff derzeit deutlich geringer und wird auch wenig in der Offentlichkeit wahrgerem 2:'”::;;”6 und Bin-
Da sich aber auch hier Fragen der Umstellung auf alternative Antriebe stellen (z.B- Hybrid
Rangierlokomotiven, emissionsfreied®f Stacker in Terminals des Kombinierten Verkehrs,

neue Schiffsantriebe), kann das Lasharch Initiierung entsprechenderofmate hier eine

ahnlich aktive Rolle einnehmen wie beim Lkw.

Die Beibehaltung deumfassenden Vertretung des Landes in den relevanten Expertengkesten und Wirkung
mien auf nationaler und europaischer EbeneFahrzeuginnovationen sorgt auch in Zukunft

dafur, dass das Land in der Lage ist, die stattfindenden Transformationsprozesse sachkundig

und aktiv zu begleiten und mitzugestalteDie Aufgabe muss dabei nicht alleine durch das
Verkehrsministerium tbernommen werden. Vielmehr shedeits heuteverschie@éne Lan-
desgesellschaften (z.B-neobil BW Landesanstalt Schienenfahrzeuge Batiéiirttemberg

Mitglieder in diesen Gremien. Doppelmitgliedschaften sollten aus Effizienzgriinden die Aus-

nahme bleiberund auf straégische Felder begrenzt seldamit ist diesdalinahme fur das

Land auch verhaltnismaRig kostenguinstig umsetzbar.

6.3.7 Handlungsfeld 11: Infrastrukturentgelte

Angesichts der im Vergleich mit anderen Instrumenten wie z.B. der Kraftfahrzeugsteuer (aibetiaftigkeit nut-
auch derEnergiesteuer) hohen territorialen Verursachungsgerechtigiiaiér entfernungs- 2zungsproportionaler
abhangigerLkwMaut ist eine Ausweitung benutzungsproportionalerH. entfernungsab- E™M9e!te
hangiger) StraBennutzungsgebuhren fiir alle Nutzfahrzeuge (und andere Fahrzaugen
Bundesfernstral3erauf alle StralRen unter dem Gesichtspudé&s Klimaschutzes urér Har-

monisierung der Bedingungen i@iterverkehrzu prifen.Die Mal3nahme muss allerdings
verhaltnismafgig seirDie Effekte sindlabeiinsbesondere auckierkehrstrageriibergreifend

zu sehen unanit anderen Lenkungsinstrumenten wie insbesondere Emissionshandelssyste-

men im Bereiclh h du vergleichen.

l dZF 9 dzNB LINAAOKSNJ 90SyS A&aid RSNI SAlG  SA Yy SnpassudgleNdwND
Vorbereitung (siehe u.a. COM (2017) 275 final; ST 14383 2019 INIT); neben anderen Affhgyschriftenauf
sungen ist eine erhebliche Ausweitung der Moglichkeiten zur Anlastaciggewieseneex- EUEPen®

terner Kosten des Verkehrs (u.a. Spreizung der Mautsatze hdeliEmissionen, Mau#uf-

schlage fur Staukosten) vorgesehen. Dem Bundesgesetzgeber obliegt im Anschluss an das
europaische Gesetzgebungsverfahdi@ Entscheidung, wie die Anderungen der Richtlinie in

nationales Rechiz(B. in daBFStrMG) umgesetzt werdelDas Land kann in diesem Prozess

frihzeitig Mitwirkungsrechte Gber den Bundesrat und/oder die Verkehrsministerkonferenz

geltend machen

Die in Bundeszustandigkeit liegende Ausweitung der-Maut auf BundesfernstralBeauf Wirkung und Kosten
Nutzfehrzeuge ab B twére fiur das Landhit keinen zusatzlichen Kosten verbundaviirde
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aber einen Grof3teil der LkWlotte im Land betreffenDenn und 75 % der in Badew(rt-
temberg zugelassenen Lkw fallen in die Gewichtsklasse zwischen 3,5 und 7,5 t, die derzeit
noch vonder LkwMaut ausgenommen istlier steckt ein erhebliches Potenzial, um zu einer
Harmonisierungder Bemautungbeizutragen insbesondere in Kombination mit der vom
Bundinitiierten Abgabe fur Fahrzeuge bis 3,5dte auch fir leichte Nutzfahrzeuge erhoben
werden soll Ob durch eine solche Ausweitumg Ausweichverkehne auf nicht mautpflich-
tige Strecken bis hainin die Nachbarlandeitihren wirde, ware sorgfaltig zu priferkEine
Ausweitung deMautpflicht auchauf LandesstraRebzw. das gesamte Stral3ennetzirde

den Einstieg idie zunehmend&utzerfinanzierung bedeuten, die in einem gréReren Zusam-
menhang langerfristig zu gestalten iBtabeiware aus Landessicht darauf zu achten, dass
eine Form mit moglichst geringen Systemkosten fiurEfileebung undontrolle der Maut
gefunden wird da hohe Systemkosten di€inanzierungswirkunginschranken: bei hohen
Systemkosten stehen weniger Netidauteinnahmerfir Erhaltung und Betrieb des Stral3en-
netzes oder die Starkung alternativer Transportangebote wiedeB Kombinierten Verkehr
zur Verfugung

6.3.8 Handlungsfeld 12: Infrastrukturplanung

Ohne eine uneingeschréankt funktionsfahige Verkehrsinfrastruktutied¥iehrzahl der Maf3- Die Verkehrsinfrastruk-
nahmen desGiiterverkehrskonzeptBW niclh umsetzbar.Insbesondere wenn es gelingentur als brehund An-
soll, die Rolle des Schienengiiterverkehrs und der Binnenschifffahrt im Land fiir den GHBHK!

verkehr zu starken, musBe Verkehrsinfrastrukturdieser beider_andverkehrstrager in Ba-
denWiurttembergverbessert werderBestehende Engpasse durch Erhaltungsd/oder Un-
terhaltungsriickstandentissenzigig abgebaut werdemie Verkehrsinfrastruktualler Ver-

kehrstragerist zudem sdn einem verkehrssicheren Zustand zu erhalten und zu unterhalten,

dassauch die Belange des @iiverkehrs vollumféanglich erfultind. Dies betriffiz.B.die Ab-
lastungvonBriickendie Langevon Uberholgleise oder dieVorhaltungvon Hafeninfrastruk-

turen, mithin also wiederum alle Verkehrstrager.

Das Land ist regelmaRig aufgefordert, dem Bund MalRnahmen fir die Aktualisierung dermBBdarfsplanung zum
darfsplane im Zuge der Bundesverkehrswegeplanung vorzuschlagen. Fimstidiende nachsten Bundesver-
Fortschreibung deBundesverkehrswegeplarsollen dabei konsequentauch solche Maf- Xerswegeplan
nahmenangemeldet werdendie speziell fir den Guterverkekion besonderer Relevanz

sind. Dies ist.B. ein weiterer Ausbau des 7ieter-Netzesauf den Hauptstrecken des
Schienenguterverkehysdie Schaffung von NeResilienz durch den Ausbau vdus-

weichstrecka (Elektrifizierung, Kreuzungsnd Uberholgleise)lie Realisierung vok\¢Ter-
minalerweiterungerin der Zustandigkeit des Bundes oder die Schaffung weiteretSté&lly

platze. Die im Guterverkehrskonzept BW identifizierten Engpésse und Potenziale bilden da-

bei eine wichtige Leitlinie, die beriicksichtigt werden sollte.

Dasim aktuellen Bundesverkehrswegeplan hinterlegte Szenario fubddsnwuirttember-  Ausbau des Schienen-
gischeSchienennetzwelches eine weitgehende Engpassfreiheit garantieren wiirdesmil ~ netzes

gig realisiertwerden. Dies bedeutet, dass die dort unterstellten MalRnahmenyVesentli-

chen der Vordringliche Bedasfbis 2030 auch umgesetzt sein misgerB. Fertigstellung

Rheintalbahn, Ausbaton Murrbahnund Gaubahh Hierzu missen die Malihahmeaitnah

begonnen und auch abgeschlossen werden. Gleichzeitig sind Initiativen auf franzésischer
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Seite bzw. internationaler Bemuhungen zur Schaffung von Ausweichrouten zur Rheintalbahn
auch unter Einbezug von Strecken im Ausland zu unterstixes. dientauch der Verbes-
serung der Situation fur die internationalen Verkehre an den Grenzibergéangen bzw. auf den
Zulaufstrecken mit Engpassen.

Der im Bundesverkehrswegeplan hinterlegte Ausbau der Neckarschleusen zwischen Ma&gkarausbau und
heim und Plochingen muss weiterhin mit hoher Dringlichkeit verfolgt und umgesetzt werdgleusenerweiterung
um die uneingeschréankte Funktionsfahigkeit der Bundeswasserstrale Neckar in Zukunft zu

sichern. Das Land drangt seit JahrendiafRealisierung dieser Mal3nahme unaterstutzt

die Planungen durch die Bereitstellung von Personalstellen in erheblichem Umfang.

Auch dieErrichtung eines Schwerverkehrszentrums (Svid)and an der A5 an der Grenzeschwerverkehrszent-
zur Schweiz mit ausreichender Pufferkapitzit eine Malnahme mit hoher Bedeutung fir'um an der AS

das Land BadeWirttemberg. Die Realisierung dieser Malnahme ist anzustraebdisollte

spatestens mit dem nachsten Bundesverkehrswegeplan zur verbindlichen Umsetzung ge-

bracht werden.

6.4 Umsetzungind Finanzierung

Aus dem Guterverkehrskonzept BW heraus konnten Empfehlungen fiir insgesamt zZuédinmenfassender
Handlungsfelder und einen MaRnahmenkatalog gegeben werden. Im zusammenfasseHB&Rlick
Uberblick stellen sich die Handlungsfelder, die fiir sinrgatiialtene Zuordnung zu den Stu-

fen 1 und 2 sowie der zu erwartende Eintritt einer Wirkung auf den Guterverkehr in Baden
Wirttembergab dem Zeitpunkt der MaZnahmenumsetzung ausAbbildung6-1 ersicht-

lich dar.

Abbildung6-1: Zusammenfassender Uberblick

4  Autonomes Fahren 12  Infrastrukturplanung

Kimmerer

Schienengtiterverkehr 7 Lkw-Parken

10 Fahrzeuginnovationen 5 Gleisanschlisse

Netzwerk nachhaltiger
1 Gterverkehr 9 Binnenschifffahrt

6 Kombibusse

+———  Wirkung ——— >  perspektivisch

2 Stadtlogistik

8 Intelligentes 11  Infrastrukturentgelte
Verkehrsmanagement

rasch

Stufe 1 —— Umsetzungsaufwand —_— Stufe 2

Quelle: Eigene Darstellu
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Beim Vergleich der definiertddandlungsfelder und der zur Umsetzung empfohlenen MaRergleich mit anderen
nahmen des Guterverkehrskonzepts BW mit anderen MaBnahmenkatalogen, Masterpl&tretegischen Konzep-

oder Handlungsprogrammen ist zu beriicksichtigen, dass die MaRnahmen des Guteffer-
kehrskonzepts BW konkrete Handlungsempidieiglen fiir das Land Badé&mirttemberg dar-
stellen. Sowohl die grundséatzliche Aufnahme einer MaRnahme in diesen Katalog, als auch die
Zuordnung zu einer Stufe und die Abschatzung des angestrebten Wirkungseintritts flr den
Guterverkehr in BW sind aus diesergtektive vorgenommen. So ist es beispielsweise aus
Sicht des Landes Bad&viirttemberg rasch moglich, Modellkommunen fir die Stadtlogistik

zu definieren. Die Wirkung der MaflRnahme aus der Sicht des Landes tritt ebenfalls rasch ein,
namlich sobald die Kommen beginnen die Logistik als wesentlichen Teil in die Stadtplanung
zu integrierenDiese Bedeutungder Logistik insbesondere fiir die Stadtplanusgllte aber

auch Uber die vorgeschlagene Forderung hinaus vermehrt voiKdemnmunenerkannt wer-

den. Bei der Gisanschlus&orderung geht efiir das Land BadeWirttemberg zunachst
einmal Uber dig; erfahrungsgemaf mit langen Wegen verknugft€influssnahme auf eine
Regelung, die in der Zustandigkeit des Bundes liegt. Erst nach Anderung der Regelung, ersten
Antragstellungen, baulicher Umsetzung und Betriebsaufnahme wird allerdings eine Wirkung
auf den Guterverkehr in Badeiirttemberg spurbar sein.

Exakte Kostenschatzungen zur Umsetzung des Giuterverkehrskonzepts BW sind aufoslefischatzung
Grundlage des Detéierungsgrads, mit dem die MalBnahmen im Rahmen der Konzepterstel-

lung beschrieben werden kdnnen, schwierig. Es ist aber moglich und zur Abschéatzung der
tatsachlichen Umsetzbarkeit des Konzepts auch erforderlich, diesbeztiglich erste Einordnun-

gen vorzunehmernDa bei einer groBeren Zahl an Malinahmen die letztendlichen Gesamtkos-

ten von der Skalierung abhangen (z.B. der Frage, wie viele Einzelvorhaben unterstitzt wer-

den oder wie viele Veranstaltungen durchgeftihrt werden sollen), ist es nicht mdglich einen
allgeneingiltigen Gesamtkostenumfang anzugeben. Dennoch geben die Kostenschatzungen

wichtige Hinweise zur Umsetzbarkeit der Konzeption (sikddzelle6-3).

Tabelle6-3: Kostenschéatzungen

Stufe 1

Handlungsfeld 1

Netzwerk nachhaltiger 5.000 bis 10.000

Durchfuihrung von Netzwerktreffen

Guterverkehr Euroje Veranstaltung
50.000 bis 150.000 Durchfiihrung eine§iterverkehrs
je Veranstaltung kongresses BW
20.000 bis 50.000 Betrieb einer Vernetzungsplattform
p.a.
Handlungsfeld 2 Stadtlogistik 5.000 bis 10.00&uro  Durchfiuihrung von Workshops
je Veranstaltung
100.000 bis 250.000 Durchfiihrung vorModellprojekten
Euroje Vorhaben
250.000 bis 1 Mio. Forderung von B3 Modellkommunen
Euroje Kommune
Handlungsfeld 3 Kiimmerer 80.000 bis t SNE2YFfadSttS av?l
Schienenguterverkehr 100.000Europ.a. Nebenkosten bei der NVBW
Handlungsfeld 4 AutonomesFahren 2,5-5,0 Mio.Euro Verstetigung Férderung TAF BW und U

p.a.Uber vier bis
funf Jahre

setzungsprojekt@uchauf dem TAF BW
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Stufe 2
Handlungsfeld 5 Gleisanschliisse 100.000 bis 1 Mio. Euro (Re)Aktivierung von bis zu zehn aufkon
Gleisanschluss mensstarken Gleisanschliissen im Lanc
(Forderquotei.d.R. 50%nach LGVFG
Handlungsfeld 6 Kombibusse 200.000 bis 500.00Buro Forderung der Mehrkosten der erganze
je Vorhaben den Paketzustellung mit Linienbusssm
wie der Begleitforschung
Handlungsfeld 7 Lkw-Parken Keine direkten Ausbau der Parkplatze an Autobahnen
Kosten beim Land und BundesstralRen in der Finanzierung
verantwortung des Bundes
Planungsund Schaffung weiteren Parkraums machge-
Baukosten ordneten Netz (Richtwert: 50.000 bis
80.000 je Stellplatz)
Handlungsfeld 8 Intelligentes Keine direkten Ausbau der Parkplatze an Autobahnen
Verkehrsmanagement Kosten beim Land und Bundesstraf3en in der Finanzierunc
verantwortung des Bundes
Umsetzungeines landesweiten LieRark-
leitmanagements
System und Aktualisierung der Landesstelle fur Stra
Betriebskosten Rentechnik zum MobilitatsdateRrovider
fur den StralRenverkehr (z.B. in Anlehnt
an Landesleitzentrale EFBW)
Handlungsfeld 9 Binnenschifffahrt 5.000 bis 10.00&uro  Durchfuhrung von Hafenforen bzw. regi
je Veranstaltung nalen Schifffahrtsforen
Planungs Betriebsund Ausbauvorhaben in den landeseigenen
Baukosten Hafen, je nach Aufwand
Handlungsfeld 10  Fahrzeuginnovationen Eigene Reisaind Mitgliedschaft/Mitwirkung des Landes ir
Personalkosten Fach und Expertengremieaur Weiter-
entwicklung von Malnahmen aus Hanc
lungsfeld 4
Handlungsfeld 11  Infrastrukturentgelte Keine direkten Ausweitung LkwMaut aufBundesfern-
Kosten beim Land straBen auf Lkw ab 3,5t
Erhebliche Einfuhrung und Erhebung LKvandesstra
Systemkosten (ggf. Renmaut (Referenz BundesfernstraRen
> 20 % der ¢ 62 EUR je km)
Einnahmen)
Handlungsfeld 12  Infrastrukturplanung  80.000 bis Je Personalstelle fir die Aufbereitung u
100.000Europ.a. Vorbereitung der entsprechenden Mal3-

nahmen (soweit nicht bereits im Aufga-
benumfang enthalten)

Quelle: Eigene Darstellu

Die Empfehlungen fir dasiterverkehrskonzept BW begriindeinen finanziellen Umset-
zungsaufwand beim Land Bad@firttemberg, der fur die kommenden Jahre mehrere Mil-
lionen Euro umfassen wirieses wird neben der Bereitstellung von Haushaltsmitteln auch
den Aufbau entsprechend leistungsfahiger Strukturen aufeSaiies Landes voraussetzen

Ein Schrittweiser Aufbau wird hierbei unumgéanglich 9éennoch zeigen die Ergebnisse und

die untersuchten Punkte, dass es angesichts des erwarten Guterverkehrswachstums und der
Bedeutung des Guterverkehrs fir das Langpfohlen werden kanndieses Finanzmittelin-
zusetzendamit eine substanziell@achhaltigaind vor allem fokussierte Weiterentwicklung

des Guterverkehrs im Land méglich wird.

Mit dem Guterverkehrskonzept BW eroffnet sich fur das Land die Mdglichkeit, zu einem Vor-
reiter fur einen nachhaltigen und zukunftsorientierten Guterverkehr zu werden. Dabei er-
madglichen es die vorgeschlagenen MalRnahmen, sowohl die Versorgungsfunktiontdes Gu
verkehrs fiir Burgerinnen und Birger als auch die Dienstleistungsfunktion des Giiterverkehrs
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fur die Wirtschaft ohne Einschrankungen auch in Zukunft zu garantieren und gleichzeitig die
erforderlichen Beitrage zum Klimand Umweltschutz zu leisteamitwird einem umfas-
senden Nachhaltigkeitsgedanken Rechnung getragen.
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7 Qualitatssicherung

Die Erstellung des Guterverkehrskonzepts fir Badémttemberg ist ein komplexer ProzessBegleitende Qualitats-
Es sind viele Akteure beteiligKollegnnenund Kollegn aus dem Konsortium, Fachvertretersicherung

des Auftraggebers, aktive Teilnehnaeim Beteiligungsprozessund es werden die unter-

schiedlichsten Themen des Logistikd Transportmarktes einbezogen. Um diesen komple-

xen Prozess effizient zum Erfolg @bren wurde es als sinnvoll und notwendig erachtet, die

Projektleitung durch eine Qualitatssicherung zu unterstitzen. Die Qualitatssicherung (QS)

umfasst dabei folgende Bereiche:

A QS des Prozessdsierbei wird zum einen auf die Einhaltung und SteuerundgPdes
jekt-Zeitplanes und der kritischen Pfadder Teilaktivitaten im Projekt geachtet. Ein
weiteres wesentliches Element ist ddenitoring des Beteiligungsprozessdsstru-
mente der QS sind hier u.a. detaillierte Projektzeitplane, Analysen kritischer Pfade
sowie Soll/lstVergleiche auf Basis der Quartalsberichte.

A QS der InhalteEs werden diénhalte der einzelnen eitspaketemit den verein-
barten Leistungen abgeglichen. Idenzepte undlie Ablaufplanung fir die Work-
shops und Foren, Dateninpuhd Schnitstellenfir die einzelnen Arbeitspakte sowie
die Zusammenfiihrung zu einem Gesamtkonzept werden von der QS begleitet.

A QS der DokumentationEswerden von der QS die Einhaltung formaler Anforderun-
gen an die Berichte, Unterlagen und Prasentationen fir Worpshimd Foren sowie
an die Ergebnisdokumentationdreachtet

Mit der Qualitatssicherung im Projekt beauftragt war IVK, wobei diese Aufgabe persoénlich
von Herrn Dr. R6hling idbernommen wurde.

Fur jedes Arbeitspaket wurde eine Dokumertaterstellt und diese inProjektfortschritt  Projektdokumentation
fortlaufend mit neuen Ergebnissen ergénzZiamit stanceine sehr guté&rundlagezur Verfi-

gung um die dargestellten Inhalte und Ergebnisse der Arbeitspakete sichten undkemit
Leistungsanforderungen abgleichen kénnen.Die darauf basierendemiskussionen zwi-

schen den Projektpartneriihrten an mehreren Stelleru Verbesserungen und Ergdnzungen

in den Ergebnisdarstellungen.

Fur die Ubersichtliche Organisation und Steuerung28sArbeitspakete, die zum Teil mite
nander verzahnt sindyurde ein professionelles Projektplanungssystem genutzt (skehe
bildung7-1).
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Abbildung7-1: Auszug aus dem Projektplanurggstem

# |Info | Status |Titel Wirklicher |Erwartetes | Erledigt|  Vorgabe|Ressourcen Q4/20 Q1/2018 | G2 /2018 | G3/2018 | Q4/2018 | Q1/2019 | Q2/2019 | Q3/2019 | G4/2019 | Q1/2
| Start Ende uer 11]12 01 ]02[ 080405 [08 |07 [ 08[0a | 10[ 11[ 1201 [02[ 03 [04]05 08 |07 [ 08 [0e | 10 11 [12 01 [0z
Ly [} GV-KonzeptBaWue-V4 02072018 24012020 79,11 % SSP; IVK; HHN; IKE... GV-KonzeptBaWue-vd
1 Projektarbeiten 0207.2018 24012020 74,96 % SSP; IVK; HHN; IKE... Projektarbeiten
2 v AP1 Datengrundlagen 17.09.2018 21.03.2019 100,00 % SSP; IVK Pt Datengrundiagen (NS - 55 v —
7 v AP2 Verlagerungshemmnisse 23.07.2018 29.03.2019 100,00 % HHN; IVK P2 veriagefungshemmnisse ([N v vk
1 v AP3 44t-Regelung 13.08.2018 29.03.2019 100,00 % IKEM; HHN; IVK #e3 aat-Rogoiung (NN < Hen: vk
15 L] AP4 44t Best Practice 20052019 26.08.2019 2,35% Raillistics; IVK AP4 42t Bost Practice & ‘ >
16 = AP4.1 Auswahl, Beschreibung 20052019 14062019 10,00% 20 Tage Railistics AP4.1|Auswati, Beschvaitung Piotprojeki -1 Railistics
Pilotprojekt g Plltpr L ‘
7 :::iaemnlung Ghologischer  20.07.2019 1608.2019 0,00% 15 Tage Railistics 242 btk ko ey L+ s
18 AP4.3 Berlcht 19.08.2019 2608.2019 0,00 % 6 Tage Raillstics; IVK Apas Boscht o] Raikstics: VK
1w v AP5 Vemetzungsmaglichkeiten  01.10.2018 21.03.2019 100,00 % HHN; VK A5 Vernetzungshogichkerten [N . vic
23 @ v APS drei regionale 20.10.2018 05.07.2019 100,00 % IAO; HHN; IVK AP8 arei ragionale Vernetzungstoren (I o i K
Vernetzungsforen
% v AP7 MaBnahmen Binnenhdfen 01082018 20,03.2019 100,00 % SLN; Raillistics; VK 07 Mabnabmen Binenren (SR . F.nstis; <
a7 v AP8 Hafenforum 04,02.2019 02.05.2019 100,00 % SLN; IVK 4 Hefentorur (D Sin: v
4 v AP9 BYWP-MaBnahmen 01.10.2018 21.08.2019 100,00 % HHN; VK AP0 BvWRMatarren Vurkatruricer NN | -4 v
Verkehrstréger e prianas ‘
AP10 Auslastung Stralie, Schiene 11.03.2019 06.00.2010 74,23 % SSP; IVK. AP10 Auslastung Strafie, Schisna ‘
45 AP10.1 Netzzustand, Engpdsse  11.03.2019 12.07.2019 85,00 % 90 Tage SSP AP10.1 Netzzustand, Engpdsse 2015 sSSP
2015 .
46 1 isse 24042019 27.08.2019 8000%  90Tage SSP AP102 Notzustand, Engpdsse 2030 - ‘ ke
. H
& e el EEEEND TN BT 6RF AP10.3 Handuingsemptonturgen (or Stassq -+l - s5°
48 AP10.4 Bericht 26082019 06092019 000% 10 Tage SSP:IVK AP10.4Baricht o s8R vk
AP11 MaBnahmen 01.04.2019 20.09.2019 6545 % S8P; IVK . g Satien
Enpuasebesattigmg Sohimme AP11 Mainahman Engpassbesaltiging Schisna ‘
50 1 AP11.1 Empfehiungen 01.042018 19072019 80,00% 80 Tage SSP AP11.1 Espptsniungen Mbananmen L dn
51 M AP11.2 Analyse 22042019 09.08.2019 60,00 % 80 Tage SSP AP 11.2 Anav Grearverkarsl Fsiaatm | Lo &
52 20052019 20092019 80,00% 90Tage SSP AP11.3 gesignets MaBnshmen Land Balue | ssp
53 02092019 11092019  0,00% 8 Tage SSP; VK P14 Bericht -+ S5P; WK
54 v AP12 Gleisanschliisse 15.10.2018 21.03.2019 100,00 % Raillistics; IVK #p12 Gieisanscniosse (D Fivstics: i
60 AP13 Parkplatzmangel 08.04.2018 11102018 40,00 % HHN; SSP; IVK AP13 Parkplatzmange! s ‘
61 AP13.1 Aktualis 08.04.2018 2008.2019 50,00% 120 Tage HHN; SSP 42131 Akt ParkplatbveOgoarket -
[
" 7R AnIa nenaanie anan e 2 Tane ceB 2812 Encidcbeminme e it

DasPlanungssystem gibt einen Uberblick Gber den Stand der Arbeiten, zeigbluiadig-
keiten zwischen Arbeitspaketen auf, weist den kritischen Pfad aus und erméglicht Status
Fortschrittsberichte. Diese werden intern genutzt, um alle Projektpartner Giber den Arbeits-
stand zu informieren. Weiterhin dient dieses Instrument der Uritérsing der Projektlei-
tung.

Ein erganzendes Instrument der Qualitatssicherung und Steuerung der Projektarbeiten war
die Anfertigung von Quartalsberichten fir jedes Arbeitspaket. Hier wurden zu jedem Arbeits-
paket der generelle Projektfortschritt, die Ergedse, die Schnittstellen zu anderen Arbeits-
paketen sowie mdgliche Probleme oder erforderliche Anderungen der vorab vereinbarten
Zielsetzungen dokumentiert. Auch dieses Instrument konnte genutzt werden, um eine gute
Qualitat der Projektergebnisse sicherzlin.

Als FazitlerF NNJ RIFa t N2 2S1 G o DN &% tuisnSyhihhSekQualititdsi, 1 T&thad

cherung kann festgehalten werden:

A Die kollegiale Zusammenarbeit und Wertschatzung zwischen allen Beteiligten war
und ist hervorragend. Damit ist eimgesentliche Grundvoraussetzung fur das Gelin-
gen des Projekts gegeben.

A Es galx; und gibt- stets eine sehr offene Diskussionskultur auf hohem fachlichem
Niveau. Auch das ist als wichtige Voraussetzung fur ein Gelingen des Projekts anzu-
sehen: Inhaltliche Fgen oder Fragen der Ergebnisdarstellung kdnnen offen disku-
tiert werden, was in der Regel zu einer Verbesserung der Projektergebnisse fuhrt.

A Die Erarbeitung der Projektergebnisse wurde sehr professionell und engagiert durch-
gefuhrt, die Inhalte zeigen die daliche Kompetenz des Konsortiums, aktuelle und
zum Teil laufende Pilotprojekte konnten einbezogen werden. Damit ist ein hoher Ak-
tualitatsgrad der Projektergebnisse gegeben.
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A Die Resonanz der Akteure am Logistikd Transportmarkt, die an den regionalen
und urbanen Foren teilgenommen haben, war durchweg positiv. Die Themen und
Diskussionen der Workshops trafen damit die taglichen Herausforderungen, denen
sich die Logistiker und Transporteure gegenibersehen. Das zeigt, dass die Zielset-
zung des Beteiligungspzesses erfiillt wurde.

Insgesamt ist somit aus Sicht der Qualitatssicherung ein Projektergebnis auf hohem fachli-
chem Niveau erarbeitet worden. Die Inhalte und Aussagen der Arbeitspakete entsprechen
voll den vereinbarten Leistungen.
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Anhang

Guterverkehrsrelevante MalRnahmen Schiene

Betroffene Bahnstrecke in

Be-

Projekt BadenWiirttemberg NKV darfslfate- Bemerkung
gorie
ABS LudwigshafenSaarbrucken, Rheinbriicke
. E bah FD
Kehlg Appenweier uropabann Kehl
ABS/NBS StuttgactUIm ¢ Augsburg BahnprojektStuttgart-Ulm FD
ABS/NBS KarlsrulteOffenburgg Freiburgg Basel Rheintalbahn ED
(2. und 2. Baustufe)
ABSMiinchenc Lindaug Grenze D/A FD
. Hochstufung
Knoten Mannheim 1,1 VBE Nov. 2018
ABS Ulng Friedrichshaferg Lindau Sudbahn 2,7 VB
Korridor Mittelrhein: Zielnetz | (umfasst u. .
. Rheinbahn
NBS/ABS Mannheim Karlsruhe, NBS Frankfurt Rheintalbahn 2,2 VB
Mannheim, AB&dIn/Hagery, Siegerg Hanau)
ABS/NBS KarlsrulgeBasel Rheintalbahn 1,6 VB
Hochstufung
AB Backi N M h 1 VB
S Stuttgart Backnang; Nirnberg urrbahn ,0 Nov. 2018
. Hochstufung
ABS Keh{ Appenweier Europabahn 14 VB Nov. 2018
. . Hochstufung
ABS Stuttgart Singeng Grenze D/CH Gaubahn 2,7 VB BSWAG
weitere Streckenmaflnahmen zur Engpassau
. Aq _ Hochstufung
adzy3a dzol @ t NB2S1U a«o¢ 4,8 VB Nov. 2018
fir 740m-%:N 3 S @& '
Kombinierter Verkehr/ Rangierbahnhdéfe
A DUSXKornwestheim 2,7 VB
A DUSS Uim 3,4 VB
A DUSS Karlsruhe 1,8 VB
A DUSS Weil am Rhein 3,2 VB
hritt 1 Elektrifizie-
. L Obere Neckarbahn Schritt ekirifizie
Elektrifizierung TubingegHorb . MaR- rungskonzept
(Ausweichroute)
nahme des Landes
Brenzbahn Schritt 2 Elektrifizie-
Elektrifizierung Aaleq Ulm . Maf3- rungskonzept
(Ausweichroute)
nahme des Landes
Schritt 2 Elektrifizie-
i Hohenlohebahn
Elektrifizierung SHMNessentat, Ohringen ) MaR- rungskonzept
(Ausweichroute)
nahme des Landes
Bodenseeqiirtelbahn Schritt 2 Elektrifizie-
Elektrifizierung FriedrichshafepRadolfzell 'g MaR- rungskonzept
(Ausweichroute)
nahme des Landes
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Besonders guterverkehrsrelevante Infrastrukturmal3nahmen Strale

Neuw und Ausbaumafnahmen des BVWP 203Bundesautobahnen

Planungsstand

StralRe Projekt Lénge in km | NKV Eaetiar(:fie MaRnahme DTV SV| (Bt-Drs.
9 19/13766)
A5 AK Walldorf bis AD 35,7 5.9 WB* Ausbgg 21.945
Karlsruhe 8-streifig
AD Leonberg bis AK Ausbau .
A8/A81 Stuttgart 8,8 >10 | VB 8-streifig 20.089 | fertiggestellt
AK Stuttgart bis AS Ausbau .
A8 StuttgartDegerloch 8,6 >10 | VBE g-streifig 17.618 | fertiggestellt
AS PforzheiaNord bis Ausbau
A8 AS PforzheirSid 3.0 FDE 6-streifig 17.176
AS Wiesloch/Rauen- Ausbau .
A6 berg bis AK Weinsberg 25,5 FDE 6-streifig 16.875 | in Bau
AS StuttgarDegerloch Ausbau
A8 bis AS Wendlingen 14,1 7.0 VBE 8-streifig 16.507
AK Weinsberg bis Lan| Ausbau Planfeststel-
A6 desgrenze BY/BW 64,4 3.0 VBE 6-streifig 14.493 lungsverfahren
LandesgrenzB8Y/BW Ausbau
A3 bis Landesgrenze 7,0 FD 6-streifi 13.999 | fertiggestellt
BW/BY 9
AS1L AK Weinsberg bis AS 10,4 42 WB* Ausbgq 13.731
lisfeld 8-streifig
AS Offenburg bis AS Ausbau
AS BadenBaden FD 6-streifig 13.554
AS Pleidelsheim bis A Ausbau
A8l StuttgartZuffenhau- 14,6 6,8 WB* e 13.529
8-streifig
sen
AS Muhlhausen bis Ausbau
A8 Hohenstadt 8.0 FD 6-streifig 12.147
A8 Hohenstadt bis Ulm 22,0 FD Ausbe}g 11.884 Planfeststel-
West 6-streifig lungsverfahren
AS Offenburg bis AS . Ausbau
AS FreiburgMitte 53,0 25 wB 6-streifig 11.407
AK Mannheim bis AS Ausbau
A6 Schwetzingen/Hocken] 11,5 >10 | VBE o 10.583
) 6-streifig
heim
A8 Ulm-West bis UlrOst | 4,7 FD Ausbau 10439 | Planfeststel
6-streifig lungsverfahren
AK Stuttgart bis AS Sir Ausbau tiw. Baubeginn
A8L delfingen/Ost 2,6 8,6 VB 6-streifig 9.953 2020/2021
Neu und AusbaumalRnamen des BVWP 2030Bundesstralien
Bedarfs Planungsstand
StralRe Projekt Lénge in km | NKV kateqorie MaRnahme DTV SV| (Bt-Drs.
9 19/13766)
B500 A5 bis L75 (bei Baden 25 77 VB Ausbgg 4.664
Baden) 4-streifig
AS LeinfeldetEchter- S Ausbau
B27 dingen Nord bis AS 8,7 VB o 4.268
. 10,0 6-streifig
Aich
B31 OU Falkensteig 25 3 WB* Neubau 4117
4-streifig
OU Falkensteig . Neubau
B3l (Hirschsprungtunnel) 33 3 wB 4-streifig 4117
AS Neckarsulm bis Ausbau
B27 B27/L1095 1.8 45 VB 4-streifig 3223
Dreieck Stuttgart Ausbau
B10 Neckarpark bis 17 7,1 VB i 3.175
6-streifig

Plochinger Dreieck
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B27 D?qaueschlngen bis 4 FD Ausbgg 3133
Hufingen 4-streifig
B31 OU Hinterzarten 38 13 | ws Neubau 3.049
4-streifig
Kirchzarten bis Bu- Ausbau
B3l chenbach 3 3 VB 4-streifig 299
B29 Essingen bis Aalen | 3,6 FD Ausbau 2.818
4-streifig
Enzweihingen bis AS Ausbau
B10 StuttgartZuffenhau- 12 3,4 VB d-streifi 2.642
sen (A81) 9
AS StuttgarZuffen-
hausen (A81) bis AS > Ausbau
B10 StuttgartNeuwirts- 1.4 10,0 VB 6-streifig 2642
haus
Ausbau bei Rastatt Ausbau
B462/A5 | (mit Umbau AS 2,3 2,3 WB* Knotennunkt 2.621
A5/B462) P
Immenstaad bis Fried- Neubau
B31 richshafen/Waggers- | 7 FD oo 2.518
4-streifig
hausen
) Neubau
B31 Uberlingen bis Immen- 20,6 8.8 VB 3-streifig und 2498
staad Ausbau
4-streifig
Biberach (Jordanbad) Ausbau
B30 bis Hochdorf 52 1.8 VB 4-streifig 2454
- Neubau .
B29 OU Mdogglingen 7 FD A-streifig 2.445 fertiggestellt
B29 Schwébisch Gmuind bi 9.6 3.9 VB Ausbgg 2 445
Aalen 4-streifig
> Neubau
B35 OU BruchsaDst 4,8 10,0 VB 2-streifig 2.381
B33 | OU Elgersweier 2,9 59 |vB Neubau 2.365
3-streifig
B462 Bad Rotenfels Rot- 09 41 VB Ausb:?\g 2350
herma (Querspange) 4-streifig
Verlegung in Enzwei-
B10 | hingen (Umfahrungs- | 2,5 > | ve Neubau 2208 | Planfeststel
; 10,0 2-streifig lungsverfahren
variante)
S Neubau
B33 OU Haslach 3,4 VB 2-streifigbzw. | 2.182
10,0 i
3-streifig
B311 | OU Riedlingen 4 96 | VB Neubau 2.182
3-streifig
Friedrichshafen/Wag- Ausbau
B31 gershausen bis Fried- | 2,1 4,6 VB d-streifi 2.147
richshafen (B30 alt) 9
BacknangWest bis
B14 Nellmersbach (BA 1.1| 1,6 FD Neu/Ausbau | , ;4
4-streifig
und 1.2)
B14 Backnang/Nest bis 6 6.2 VB NeUr/Agsbau 2131
Nellmersbach 4-streifig
B30 Enzisreute bis Gaisbe- 9.2 6.9 VB Neu/Agsbau 1.979
uren 4-streifig
B29 Mundelsheim bis 15.4 VB Ausb_a_u 1953
Backnang 3-steifig
Tubingen(Blasibad) Neubau
B27/B28 | bis B28 (Schindhauba{ 3,5 4,8 VB - 1.906
. 4-streifig
sistunnel)
OU Reutlingen (Schei- Neubau .
B312 bengipfeltunnel) 31 FD 2-streifig 1.837 fertiggestellt
B27 Neukirch bis Balingen | 10,7 39 |vB Neubau 1.741
2-streifig
B465 | OU Ehingen 4,1 35 | wB Neubau 1.709
2-streifig
Bodelshausen (L389) Neu/Ausbau
B27 bis Nehren (L394) 6.9 51 VB 4-streifig 1.689
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Querspange 2. Rhein- Neubau
B36 briicke Karlsruhe 35 L7 VB 4-streifig 1.642
Landesgrenze RP/BW
B293 | bis B10 (2. Rheinbrii- | 1,4 18 |vB Neubau 1.64p | Planfeststel
4-streifig lungsverfahren
cke)
. Ausbau .
B464 OU Holzgerlingen 3 FD A-streifig 1.610 fertiggestellt
B311 | OU Deppenhausen | 1,9 67 | VB Neubau 1.598
2-streifig
B27 OU Behla 19 FD Neubau 1.535 | fertiggestellt
4-streifig
Donaueschingen bis Neubau
B314 'ng 4 6,1 VB 2-streifig bzw. | 1.535
WaldshutTiengen e
3-streifig
B311 | OU Obermarchtal 2,6 35 | VB Neubau 1.494
2-streifig
. Neubau .
B311 OU Unlingen 4 FD 2-streifig 1.441 fertiggestellt
B29n Réttingen bis Nordlin- 16 2.2 VB Neub_ay 1.435
gen 3-streifig
. s Neubau
B10 SuBerOst bis Gingen | , o FD 3-strefig bzw. | 1.398 | fertiggestellt
Ost i
4-streifig
Neubau
B463 OU Lautlingen 4,4 9,7 VB 2-streifig bzw. | 1.371
3-streifig
B14 OU Stockach 3 41 | vB Neubau 1.367
2-streifig
. . - Neubau
B10 GingerOst bis Geislin-|  , > VB 2-streifig bzw. | 1.367
genMitte 10,0 .
3-streifig
B27 OU Neckarburken | 1,6 3 VB New/Ausbau | 4 354
2-streifig
B10 OU Amstetten 43 3 | v Neubau 1.293
2-streifig
. Neubau
B10 OU Urspring 2,8 3 VB 2-streifig 1.293
Verlegung in Schwa- Neubau
BL4/B19| pisch Hall 0.6 Fb 4-sreifig 1.255
B27 OU Jagstfeld 1 27 |vB Neubau 1.255
2-streifig
Konstanz (Landeplatz) Ausbau
B33 bis Allensbaciwest 106 FD 4-streifig 1.140
. s Neubau
a1z | Ringschnaitbis Eden-| 4, , 3 VB 2-streifig bzw. | 1.115
bachen i
3-streifig
B535 bis L594a (Wies Ausbau
B3 loch-Nord) 5.7 3.4 VB 4-streifig 1113
B31 Breisach bis Freiburg | 11,6 36 | VB Neubau 1106 | Planfeststel
2-streifig lungsverfahren

Neu und AusbaumalRnahmen des GVP 204MlalRnahmenplan Landesstraf3en

StralRe Projekt !_ange Gesamt MalRnahme Beschreibung DTV SV
in km wert

Wieslocher

L723 Stral3e bis A6 GroR3projekte GroR3projekte 1.404
AS Rauenberg

L1204 Op Stuttgart/ 15 Neupaumaf&nahme mit fortge- Ortsumgehung | 1.130
Plieningen schrittenerPlanung

L1100 | OU lisfeld 32 NeubaumafSnahme mit fortge- | o\ oehung | 985

schrittener Planung
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Ausbau zw. . .
Donnbronn Anbindung einer
L1111 67 AusbaumaBnahme Bundesfern- 825
und Unter-
stral3e
gruppenbach
QU Niefern Neubaumafinahme entspre-
L1125 Oschelbronn; | 3,0 L P Ortsumgehung | 764
) chend Priorisierung
OT Niefern
OU Niefern
Oschelbronn; NeubaumalRnahme entspre-
L1125 OT Oschel- 1.0 26 chend Priorisierung Ortsumgehung | 672
bronn
L1214 OU Jebenhau- 34 a1 Neupaumaf&nahme mit fortge- Ortsumgehung | 630
sen schrittener Planung
L1148 OU Miedels- 55 26 Neubauma[_&n_ahme entspre- Ortsumgehung | 592
bach chend Priorisierung
Beseitigung . ) -
1355 BU zw. Horb EisenbahnkreuzungsmaRnah Besel_t_lgung 546
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und L268 BA II 9
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chend Priorisierung
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Leon
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L134 OU Zienken 3,0 42 L Ortsumgehung | 363
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1265 Beseitigung EisenbahnkreuzungsmaRnah- | Beseitigung 343
BU KiRlegg men Bahniibergang
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chend Priorisierung
Beseitigung . _ -
L93 BU Gengen- Eisenbahnkreuzungsmafinah Besel't_lgung 277
bach men Bahnuibergang
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