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4 } Einleitung

1.1. Vorwort

Der Gaterverkehrist fur das Land Baden-Wirttemberg
enorm wichtig. Er stellt die Versorgung der Bevolkerung
sicher und sorgt dafir, dass die ansassige Wirtschaft
Waren transportieren, vertreiben und absetzen kann.
Handel, Handwerk sowie die Logistikwirtschaft sind auf
einen funktionierenden Giterverkehr angewiesen. Um
weiterhin wettbewerbsfahig zu bleiben, braucht das Land
Baden-Wurttemberg ein leistungsfahiges und bedarfs-
gerechtes Transportsystem im Guterverkehr, welches
zugleich auch die Anforderungen des Ressourcen- und
Klimaschutzes bertcksichtigt.

Durch das starke Ansteigen des Transportaufkommens
im Guterverkehr erhéhen sich die Anforderungen an das
Verkehrssystem - die Infrastruktur stoBt teilweise bereits
heute an ihre Leistungsgrenzen. Zwischen 2010 und 2030
ist in Baden-Wurttemberg mit einem Mengenwachstum
im GUterverkehr von Uber 20 Prozent beim Aufkommen
und fast 40 Prozent bei der Leistung zu rechnen. Beson-
dersinurbanen Gebieten, aber auch allgemein an viel-
befahrenen Strecken zeigt sich, dass der GUterverkehr
zwar wesentliche Versorgungsfunktionen Gbernimmt,
aber zunehmend als vermeintlicher Storfaktor wahr-
genommen wird.

Der starke Anstieg im Transportaufkommen und der
Transportleistung im Guterverkehr wird sich auch in der
Klimabilanz bemerkbar machen. Trotz des technologi-
schen Fortschritts in den letzten Jahrzehnten wurden
die positiven Effekte durch den Anstieg der Transport-
leistung wieder relativiert. Um die Klimaschutzziele des
Landes Baden-Wirttemberg zu erreichen, missen der
Energieverbrauch und die Emissionen im Gulterverkehr
deutlich gesenkt werden. Gleichzeitig missen umwelt-
freundliche Losungen vorangetrieben werden. Die
Verlagerung von Gltern auf die Schiene und die Wasser-
straBe, die weitere Elektrifizierung der Schiene und

des GUtertransports auf der StraBe sowie die attraktive
Kombination der Verkehrsmittel und Nutzung alternativer
Antriebs- und nachhaltiger Energieformen sind gute

Ansatzpunkte. Nur durch eine nachhaltige und effizienz-
orientierte Weiterentwicklung des Giterverkehrs kénnen
die Klimaschutzziele erreicht werden. Wir stehen

also vor weitreichenden Herausforderungen. Der GUter-
verkehrist flr das Funktionieren von Gesellschaft

und Wirtschaft im Land essenziell. Er hat aber auch
Auswirkungen auf Bevdlkerung, Klima, Umwelt und
Infrastruktur.

Daher hat das Land Baden-Wirttemberg im Jahr 2017
den Prozess zur Erstellung eines ,GUterverkehrskonzepts
Baden-Wdrttemberg”initiiert. Das Konzept soll alle
Verkehrstrager des Guterverkehrs gleichermaBen be-
trachten und nach Handlungsfeldern forschen, um diese
nachhaltig weiterzuentwickeln. Das nun fertiggestellte
Gutachten bildet die Grundlage flr die weitere Entwick-
lung des Glterverkehrs in Baden-Wirttemberg. Esist
ein Meilenstein im weiteren Prozess, den Guterverkehr in
seinen vielen Facetten nachhaltig, klima- und umwelt-
freundlich und effizient zu gestalten. Das Gutachten fasst
interessante Ergebnisse und Erkenntnisse zusammen
und spricht Handlungsempfehlungen an die Landes-
regierung, den Bund, die Kommunen, die Transportwirt-
schaft und alle anderen Akteure aus, die nunin einem
gemeinsamen Prozess in konkreten MaBnahmen minden
mussen. Aus diesem Gutachten haben wir fur Sie die
nun vorliegende Kurzfassung erstellt.

Ich freue mich auf den gemeinsamen Weg, der vor uns
liegt und lade Sie dazu ein, daran mitzuwirken. Denn nur
gemeinsam und mit mutigen Schritten erreichen wir das
Ziel eines nachhaltigen und effizienten GUterverkehrs im
ganzen Land.

Winfried Hermann MdL
Minister fUr Verkehr Baden-Wirttemberg



1.2. Vorwort der Gutachter

Die Entwicklung einer Zukunftsperspektive fir den
Guterverkehr erfordert eine Systembetrachtung. Die
Auswahl von MaBnahmen zur Weiterentwicklung des
Gutertransports auf der StraBe, der Schiene, der Wasser-
straBe und im Kombinierten Verkehr darf sich namlich
nicht nur auf die Infrastrukturpolitik beschranken,
sondern muss eine Vielzahl weiterer Aspekte bertck-
sichtigen. Digitalisierung, Vernetzung und Nachhaltig-
keit spielen dabei eine wesentliche Rolle. Obwohl hierzu
weitgehend Einigkeit besteht, haben sich allerdings
viele GUterverkehrs-Konzeptionen in der Vergangenheit
dennoch in erster Linie auf den Aus- und Neubau der
Verkehrsinfrastruktur konzentriert.

Das Guterverkehrskonzept Baden-Wirttemberg geht
einen alternativen Weg. Es beleuchtet sowohl bei der
Analyse der groBen Herausforderungen, die es zu be-
waltigen qilt, als auch beim Aufzeigen von Losungsvor-
schlagen immer auch Technologien und Prozesse, die
die Einbindung des Guterverkehrs in Handel, Industrie,
Dienstleistungen und privaten Konsum sicherstellen.

Gleichzeitig hat das Guterverkehrskonzept Baden-
Wirttemberg den Anspruch, die Kernaufgaben des
Gaterverkehrs konsequent in einem Nachhaltigkeits-
modell zu verankern. Dies bedeutet, dass neue Angebote
im Guterverkehr immer auch im Spiegel ihrer 6kologi-
schen und sozialen Bilanz betrachtet werden - mit

allen positiven wie negativen Auswirkungen. Nachhaltig
sollte daher auch die Konzeptentwicklung selbst
erfolgen: wesentliche Teile und Empfehlungen des
Guterverkehrskonzepts sind in Workshops mit den
Beteiligten und Betroffenen gemeinsam und nicht aus
der Theorie heraus entstanden.

Als eine Konsequenz aus diesem Vorgehen heraus ist
das Guterverkehrskonzept Baden-Wurttemberg in der
Lage, MaBnahmen mit unterschiedlichen Zeithorizonten
zu benennen, die sich durch eine rasche Wirkung in der
Praxis auszeichnen.
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Darin liegt eine groBe Chance. Das Konzept funktioniert
zudem nicht nur bei einer sofortigen Umsetzung zur Ganze.

Vielmehr lassen sich die Empfehlungen stufenweise rea-
lisieren und bieten so die Moglichkeit einer fortlaufenden
Veranderung und Verbesserung Uber einen langeren
Zeitraum hinweg.

Neben den Gutachterempfehlungen fir MaBnahmen

(Los 1)ist im Zuge der Arbeiten am Glterverkehrskonzept
eine interaktive Terminal-Landkarte fir das Land Baden-
Wirttemberg entstanden (Los 2). Sie soll die Zugangs-
hidrden zum Kombinierten Verkehr weiter absenken

und damit flr eine nachhaltige Vernetzung der Verkehrs-
trager StraBe, Schiene und Binnenschiff sorgen.

Los 1

Prof. Dr. Tobias Bernecker
Projektkoordination

Los?2

Dr. Joachim Wahle
Projektkoordination
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1.3. Entstehung und Aufbau des Guterverkehrskonzeptes

Auftakt im Sommer 2017
Im Vergleich zum Personen- und Individualverkehr ist
der Guterverkehr ein haufig zu selten betrachteter, aber
doch wesentlicher Bestandteil der Verkehrspolitik. Im
Koalitionsvertrag flr die 16. Legislaturperiode haben
sich daher die regierenden Parteien darauf verstandigt,
den GUterverkehr starker auf die alternativen Verkehrs-
trager zu verlagern und nachhaltiger gestalten zu wollen.
Im Jahr 2017 wurde hierflr ein wichtiger Schritt getan.
Das Verkehrsministerium hat beschlossen, im Rahmen
eines Gutachtens bzw. Konzepts entsprechende Hand-
lungsmaoglichkeiten und MaBnahmen entwickeln zu
lassen - der Startschuss fur das Guterverkehrskonzept.
AnschlieBend wurde unter Einbindung der Verbande und
der Transportwirtschaft in zwei Workshops ermittelt,
welche Inhalte ein praxisnahes und effektives Konzept
haben musste.

Erarbeitung ab Sommer 2018
Nach einer europaweiten Ausschreibung erfolgte im
Sommer 2018 die Auswahl der Auftragnehmer. Fir Los 1
hat ein Konsortium bestehend aus der Hochschule Heil-
bronn(Koordination), SSP Consult, Railistics, Fraunhofer
IAQ, SLN Sinsheim, IKEM und IVK Réhling den Zuschlag
erhalten, fir Los 2 die TraffGo Road GmbH (Koordination)
und SSP Consult.

Auftrags- und Untersuchungsgegenstand
Das Guterverkehrskonzept Baden-Wurttemberg soll zum
einen die wesentlichen Grundlagen zum Glterverkehr
im Land aufbereiten und analysieren. Zum anderen
sollten auf dieser Basis MaBnahmen flir eine nachhaltige
Vernetzung sowie zur Weiterentwicklung des Guter-
verkehrssektors vorgeschlagen und eine Empfehlung
fir ein Handlungskonzept gegeben werden.

Um der Breite der thematischen Fragestellung ange-
messen Rechnung zu tragen, ist das Glterverkehrskon-
zeptininsgesamt 28 Arbeitspakete gegliedert. Diese
stehen dabei teilweise fUr die Erarbeitung von notwen-
digen Grundlagen (z. B. Verkehrsprognosen). Teilweise

bilden sie auch Fragestellungen ab, die einen bestimm-
ten Verkehrstrager betreffen(z. B. Gleisanschlisse). Es
waren aber auch Sachverhalte zu betrachten, die nur
verkehrstragerlbergreifend geldst werden kdnnen (z. B.
Stadtlogistik). Nicht zuletzt wurden auch Trends in den
Blick genommen, die die gesamte Branche betreffen und
verdndern werden (z. B. Digitalisierung).

Ein besonderer Schwerpunkt bei der Erarbeitung des
Glterverkehrskonzepts Baden-Wdirttemberg lag auf

den durchgefthrten Beteiligungsformaten. Insgesamt
beteiligten sich mehr als 200 Expertinnen und Experten
aus Logistik, Handel, Handwerk, Industrie, Dienstleis-
tungsgewerbe, Kammern und Kommunen an acht Tages-
Workshops zur Erarbeitung des Glterverkehrskonzepts.
Diese wurden in Ehingen, Heilbronn, Ludwigsburg, Mann-
heim, Ravensburg, Reutlingen, UIm und Weil am Rhein
durchgeflhrt. Zuséatzlich fand ein weiterer Workshop

mit Verbandsvertreterinnen und Verbandsvertretern in
Stuttgart statt.

Ziel dieses Beteiligungskonzepts war es, Anforderungen,
Hemmnisse und Potenziale fir den Guterverkehr in Baden-
Wirttemberg realitatsnah aufzunehmen sowie gemein-
sam mit den Akteuren umsetzbare Gestaltungsansatze
zu entwickeln. Damit wurde das GUterverkehrskonzept
auf eine breite Basis gestellt. Die Beteiligungsformate
erwiesen sich als vielversprechender Weg in die Zukunft
und sollen daher fortgesetzt werden.

Integrierter Ansatz des Guiterverkehrs-

konzeptes
Das Guterverkehrskonzept Baden-Wirttemberg folgt
einem integrierten Ansatz. Dies bedeutet, dass die von
den Gutachtern zur Umsetzung vorgeschlagenen MaB-
nahmen in einen Wirkungskreis eingebunden sind. Der
Wirkungskreis dient dem Zweck, einen moglichst um-
fassenden Gesamteffekt zu erzielen. Er greift neben den
MaBnahmen und deren Wirkungen auch die untersuch-
ten Arbeitspakete und die derzeit bestehenden Defizite
im baden-wirttembergischen Gaterverkehr auf. Die
Erfolgskontrolle im Rahmen des Giterverkehrskonzepts



Baden-Wirttemberg erfolgt auf finf Gestaltungsfeldern:

Erhohung der Infrastruktur-Leistungsfahigkeit, Ver-
besserung der Organisation des Systems GUterverkehr,
Wettbewerb und Regulierung, Innovationen im
Gaterverkehr und Vernetzungsformate. Auf diesen flnf
Feldern liefern die insgesamt 28 Arbeitspakete die denk-
baren Ansatzpunkte zum Handeln. Um die langfristige
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Tragfahigkeit des Konzepts sicherzustellen, sind die

in den Arbeitspaketen untersuchten Themen vor einer
MaBnahmenumsetzung aber zunachst an den aktuell
im Land bestehenden Hemmnissen zu spiegeln bzw. zu
Uberprifen. Erst anschlieBend kann die Umsetzung der
besonders relevanten Themen in Form von MaBnahmen
angegangen werden.

Gesamtstruktur des Guterverkehrskonzepts Baden-Wirttemberg
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2. Verkehrsentwicklung

2.1. Datengrundlage
Far die Gestaltung des GUterverkehrskonzeptes spielt
die Kenntnis Uber Transportmengen, Transportleistung
und die Nachfragestruktur eine entscheidende Rolle. Um
Aussagen zur kinftigen Verkehrsentwicklung und zu den
fir Baden-Wdirttemberg relevanten GUterverkehrsstromen
machen zu kdnnen, wurden verschiedene Datensatze zu
den Verkehrsmengen im GUterverkehr herangezogen
und bearbeitet. Dabei wurden die Jahre 2010, 2015 und
die Prognosedaten des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) fir 2030 zugrunde gelegt. Damit konnte ein kom-
plettes Bild der im Land relevanten Guterverkehrsstrome
fir die Verkehrstrager StraBe, Schiene und Binnenschiff
flr die genannten Jahre erzeugt werden. Die Prognose
der Guterverkehrsentwicklung in Baden-Wurttemberg
wurde vor Beginn der Corona-Pandemie erstellt. Derzeit
sind konkrete Entwicklungen schwer vorhersehbar.
Im Folgenden werden daher die bisherigen Prognosen
erlautert, wohlwissend, dass es hier zu einem zeitlichen
Versatz kommen kann.

© Kara, stock.adobe.com

2.2. Entwicklung der Guterverkehrsleistung

bis 2030
Die Transportleistung (Tonnenkilometer)im Giter-
verkehr in Baden-Wirttemberg wird bei allen Verkehrs-
tragern bis 2030 weiter ansteigen. Die auf Basis der
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflech-
tungen 2030 fur Baden-Wirttemberg durchgefihrte
Betrachtung zeigt, dass in der Summe Utber alle Land-
verkehrstrager zwischen 2010 und 2030 mit einem leicht
Uber dem Bundesdurchschnitt liegenden Wachstum zu
rechnenist. Zurdckzufihren ist dies auf ein erwartetes
Uberdurchschnittliches Wachstum der Wirtschaft im
Land, insbesondere in den transportintensiven Sektoren
in Handel und Industrie. Der Kombinierte Verkehr
wird hingegen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
geringere Wachstumsraten bei der Transportleistung
aufweisen (siehe Tabelle auf S. 9). Ursé&chlich dafur sind
die Uberwiegend auBerhalb des Landes zurlickgelegten
Hauptlaufe auf Schiene und BinnenwasserstraBe. Beim
Transportaufkommen wird aufgrund von konzentriertem
und gréBerem Ladungsaufkommen an Industriestand-



orten des Landes hingegen auch im Kombinierten
Verkehr eine Gberdurchschnittliche Zuwachsrate
erwartet.

Eine besondere Herausforderung liegt im Transitverkehr,
der das baden-wurttembergische Verkehrsnetz belastet,
ohne dass die Quelle oder das Ziel des Transports im Land
liegen. Mit b1 Prozent flr die StraBe und je 34 Prozent flr
Schiene und Binnenschiff weist dieser Bereich die groB-
ten Wachstumsraten bei allen Verkehrstragern bezogen
auf die Verkehrsleistung auf.

2.3.Vergleich mit der Prognose der

deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
Die tatsachliche Zunahme des Giterverkehrs in Baden-
Wirttemberg verlief zwischen 2010 und 2015 weitaus
dynamischer als in der Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen angenommen. Der Unterschied
zur Prognose lag 2015 bei einem Plus von 13 Prozent-
punkten flr das Transportaufkommen (Tonnen) und
von sieben Prozentpunkten flr die Transportleistung
(Tonnenkilometer). Wiirde sich dieser Trend fortsetzen,
ware mit wesentlich mehr Guterverkehr im Jahr 2030
zurechnen, als im aktuellen Bundesverkehrswegeplan
angenommen.

Szenarien-Vergleich (Transportleistung)

Mrd. tkm
140
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Entwicklung der Giiterverkehrsleistung bis 2030

Transportleistung
[Mrd. Tonnenkilometer]

Baden- Deutsch-
Wiirttemberg land
Schiene 2010 14,5 107,6
2030 19.0 154,0
Veranderung 31,0% 431%
StraBe 2010 57,1 437,3
2030 80,7 607.4
Veranderung 4,3% 38,9%
Binnenschiff 2010 6,4 62,3
2030 8,0 76.5
Veranderung 25,0% 22,8%
Gesamt 2010 779 6071
2030 108.0 837,6
Veranderung 38,7% 38,0 %
Kombinierter 2010 7.6 44,1
Verkehr 2030 04 76,2
Veranderung 50,0% 72,8 %

Inklusive Durchgangsverkehr; territoriale Leistung
auf den Verkehrsnetzen in Baden-Wrttemberg

Quelle: Eigene Berechnungen

Fortsetzung mit Ist-

Ist-Entwicklung 2010 - 2015

Wachstumsrate
+31 %-Punkte

/

120 /

Fortsetzung mit

_  BVWP—Wachstumsrate

80 /
- Trend-Prognose +7 %-Punkte
BVWP 2030
60
40
20
2010 2015 2020 2025 2030
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2.4.Verkehrstragerspezifische Betrachtung
In der differenzierten Betrachtung zeigte sich, dass fur
die Unterschiede im Zeitraum 2010 bis 2015 Nachkrisen-
effekte in Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise gesorgt
haben, die fUr eine Uberproportionale Entwicklung im
StraBenverkehr verantwortlich waren. Wahrend auch die
Entwicklung im Schienenguterverkehr die Prognose des
Bundesverkehrswegeplans Ubertraf, weist die Binnen-
schifffahrt fr diesen Zeitraum eine ricklaufige Entwick-
lung auf, unter anderem aufgrund langerer Niedrigwasser-
perioden und mehrerer havariebedingter Sperrungen der
Rheinschifffahrt.

2.5. Aktuelle Entwicklungen
Die Prognosen wurden vor Eintritt der Corona-Pandemie
entwickelt. Zeitliche Verzégerungen sind daher wahr-
scheinlich. Sollte sich die grundsatzliche Entwicklung
seit 2010 allerdings auch 2020 und dardber hinaus fort-
setzen, so wird die im Bundesverkehrswegeplan fir 2030
prognostizierte GUterverkehrs-Transportleistung bereits
deutlich fraher erreicht, namlich im Schienenglter-
verkehr zwischen 2021 und 2023 und auf der StraBe spa-
testens 2023. In der Binnenschifffahrt jedoch scheint
die fir 2030 erwartete Transportleistung derzeit erst
2050 realisierbar. Dies bedeutet nicht nur eine starke In-
anspruchnahme der Infrastrukturen der Schiene und der
StraBe und deren Aus- bzw. Neubau, sondern auch, dass
die transportbedingten Klima- und Umweltbelastungen
ohne effektive MaBnahmen weiter zunehmen werden.

© Sasint, stock.adobe.com
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3. Landesspezifische Hemmnisse
fur eine Verkehrsverlagerung

Ber zunehmenden Transportnachfrage im Guterverkehr
und den damit einhergehenden Belastungen fir Umwelt
und Klima muss durch eine héhere Effizienz in der Glter-
verkehrsabwicklung sowie durch die vermehrte Einbe-
ziehung alternativer Verkehrstrager im Glterverkehr be-
gegnet werden. Welche Hemmnisse dieser Entwicklung
entgegenstehen, soll im Folgenden néher betrachtet
werden, wobei die spezifischen Verhaltnisse in Baden-
Widrttemberg im Fokus stehen.

3.1. Fehlende Leistungsfahigkeit des

Guterverkehrs-Gesamtsystems
Wesentliche Verlagerungshemmnisse in Baden-Wirttem-
berg sind auf die Infrastrukturkapazitat zurickzufihren.
Insbesondere die Verkehrstrager Schiene und Binnen-
schifffahrt leiden unter einer teilweise nicht ausreichen-
den Leistungsfahigkeit im Gesamtsystem. Ursachlich
hierflrist vor allem der starke Rlickgang der betriebenen
Ladestellen und GleisanschlUsse. In den Binnenhafen
sind Erweiterungsflachen flr logistische Tatigkeiten nur
in begrenztem Umfang vorhanden. Kapazitat in Form
von Ausbauten und neuen Standorten fehlt auch bei den
Terminals fir den Kombinierten Verkehr. Eine teilweise
zu passive Kundenakquisition durch Bahn und Binnen-
schifffahrt fihrt zudem dazu, dass beide Verkehrstrager
oftmals von potenziellen Verladern zu wenig wahrge-
nommen werden.

3.2. Schienen-, StraBen- und

WasserstraBeninfrastruktur
Der aktuelle Ausbauzustand der Schienen- und StraBen-
infrastruktur ist ein Verlagerungshemmnis. Im Bereich
der Schiene sind AusbaumaBnahmen auf 740-m-Korridore
sowie die Beseitigung von Engpassen aufgrund von
eingleisigen Strecken und der fehlenden Elektrifizierung
von Ausweichstrecken im Falle von Stérungen notwendig.
Auch die StraBeninfrastruktur bedarf einer weiteren
Ertlchtigung, uminsbesondere die Erreichbarkeit von
Hafen und Terminals des Kombinierten Verkehrs zu
gewahrleisten und den notwendigen Vor- und Nachlauf

durchfthren zu kdnnen, wenn keine direkte ErschlieBung
auf der Schiene maglich ist.

Weitere Verlagerungshemmnisse in Baden-Wirttemberg
lassen sich im Bereich Netzzugang und Interoperabilitat
identifizieren. Probleme gibt es unter anderem mit den
aufgrund des Alters der Infrastruktur haufigen technischen
Schleusenausfallen am Neckar. Hinzu kaommen die be-
grenzten Schleusenbetriebszeiten und die notwendigen
Voranmeldungen fir Nachtschleusungen. Die zu geringe
Dimensionierung der Schleusen beschrankt grundsatzlich
die Transportmoglichkeiten der Binnenschifffahrt auf
dem Neckar.

© maho, stock.adobe.com

Auch das Innovationspotenzial des GUterverkehrssektors
wird derzeit nicht vollstandig abgeschopft. Der Vernet-
zungsgrad zwischen den Akteuren kann weiter verbessert
werden, wobei hierflr verschiedene Akteure auf unter-
schiedlichen Markten, politischen Ebenen und Zustandig-
keiten angesprochen werden missen, die oft in gemein-
samer Verantwortung stehen.

Die in Baden-Wdirttemberg identifizierten Hemmnisse
beschreiben Uberwiegend infrastrukturelle Probleme.
Deren Abbau muss durch die Verknipfung geeigneter MaB-
nahmen auf verschiedenen Gestaltungsfeldern erfolgen,
um die nachhaltige Entwicklung des Giterverkehrs-
Gesamtsystems in Baden-Wirttemberg voranzubringen.
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4. Gestaltungsfelder fur den Guterverkehr

Die ingesamt funf Gestaltungsfelder fir den Glterverkehr
in Baden-Wurttemberg wurden in den Beteiligungsver-
anstaltungen zum GUterverkehrskonzept gemeinsam mit
Expertinnen und Experten entwickelt. Sie gaben Einblicke
in die thematischen und regionalen Problemlagen und
arbeiteten an praxisnahen Lésungsvorschlagen mit. Ziel
war es dabei, Anforderungen, Hemmnisse und Potenziale
flr den GUterverkehr und die Logistik in Baden-Wurttem-
berg realitatsnah aufzuzeigen. Auf dieser Basis wurden
viele Ansatzpunkte fir MaBnahmen entwickelt und
gleichzeitig eine nachhaltige Vernetzung der Akteure
initiiert. Im Ergebnis resultierten hieraus die finf nach-
folgend beschriebenen Gestaltungsfelder:

4.1. Erhéhung der Infrastruktur-

Leistungsfahigkeit
Die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur stellt den Dreh-
und Angelpunkt der GUterverkehrsentwicklung dar und
ist eine wesentliche Voraussetzung fur einen gut funk-
tionierenden Guterverkehr. Das Schienennetz in Baden-
Wdrttemberg hat eine Lange von rund 4.100 km, das
Uberdrtliche StraBennetz von 28.000 km. Speziell auf
der Schiene, aber auch auf StraBen mit hohen Giter-
verkehrsanteilen mussen die Leistungsfahigkeit der
Verkehrswege durch geeignete Erhaltungs- und Ausbau-
maBnahmen erhdht und so Engpasse abgebaut werden.
Diese MaBnahmen dienen auch der Steigerung der
Zuverlassigkeit des Schienengtterverkehrs durch Schaf-
fung zusatzlicher Kapazitaten. Erforderlich sind unter
anderem MaBnahmen, die im Stérungs- und Umleitungs-

fall Ausweichstrecken schaffen und so ein tragfahiges
Not- und Ausfallkonzept bilden. Auch fir die StraBen-
infrastruktur besteht sowohl auf den Autobahnen als
auch den Bundes-und LandesstraBen Ausbaubedarf.
Dabei kann eine Engpassbeseitigung neben klassischen
Neu- und AusbaumaBnahmen auch durch ein intelligen-
tes Verkehrsmanagement, insbesondere durch telema-
tische Verkehrsbeeinflussungstechniken unterstitzt
werden.

MaBgebliche Bedeutung flir den Glterverkehr haben
aber auch die Erhdohung des derzeit nicht ausreichenden
Lkw-Stellplatzangebots sowie neue Abstellanlagen fir
Glterzlge und leistungsfahigere Terminals fur den
Kombinierten Verkehr.

Eine besondere Herausforderung stellt die GUterver-
kehrsinfrastruktur in den Stadten dar. In den Innen-
stadten Ubersteigt die Nachfrage nach Flachen oft das
Angebot, mit den negativen Folgen wie Verkehrsbehin-
derungen, Staus, Parken in zweiter Reihe und Lieferver-
z6gerungen. Auch gilt es die Schadstoffbelastungen zu
reduzieren und so zu einer verbesserten Luftreinhaltung
beizutragen. Erfreulich ist, dass bereits in einigen Stad-
ten emissionsfreie Lieferfahrzeuge eingesetzt werden.
Sie sind durch neue, larm- und emissionsarme sowie
platzsparende Guterverkehrsdrehscheiben zu erganzen,
um die Stadtlogistik mit Lastenradern, E-Fahrzeugen
und neuen Zustellkonzepten zuklnftig nachhaltiger
abwickeln zu kdnnen.

© David Fuentes, stock.adobe.com
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Auch die Befahrbarkeit der WasserstraBen, insbesondere
des Neckars, ist qualitativ zu verbessern. So ist der Aus-
bau aller Neckarschleusen von Mannheim bis Plochingen
auf 140 Meter vorgesehen, um den Einsatz von langeren
Schiffen zu ermoglichen.

4.2.Verbesserung der Organisation des

Systems Glterverkehr
Der Ausbau und Neubau der Infrastruktur sollen mog-
lichst effizient erfolgen. Die GUterverkehrsinfrastruktur
der Zukunft muss dabei auch leistungsfahige digitale
Infrastrukturen beinhalten. Als ein entscheidendes Ele-
ment flr die Zukunft wird insbesondere ein integriertes,
IT-gestltztes Verkehrsmanagement fur Baden-Wurttem-
berg gesehen, das zuverlassige Echtzeit-Informationen,
z.B. zu freien Parkplatzen und zur Verkehrssituation
far Pkw und Lkw liefert. Die Systeme mussen aber auch
verkehrstragertbergreifend funktionieren, um insbeson-
dere den Kombinierten Verkehr zu starken. Wichtig sind
dabei eine hohe Nutzerfreundlichkeit sowie ein offener
Zugang, aber auch die Orientierung an den tatsachlichen
Prozessen und Ablaufen im Guterverkehr.
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4.3. Wettbewerb und Regulierung
Eine Kern-Herausforderung im GUterverkehr besteht
ferner darin, dass Baden-Wurttemberg vom Wettbewerb
auf dem Guterverkehrsmarkt auch zukUnftig profitiert.
Dies erfordert eine gute Balance zwischen der Maglich-
keit zur unternehmerischen Entfaltung einerseits (z. B.
durch das Erdffnen von Moglichkeiten zur frihzeitigen
Nutzung von leistungsfédhigen digitalen Netzen)und der
Unterstltzung nachhaltiger Transportangebote anderer-
seits(z.B. durch Férderung von Gleisanschliissen).

Neue Regelungen in diesem Feld sind oftmals nur
langfristig denkbar, da komplexe Abstimmungsprozesse
zwischen europaischer und nationaler Ebene den
Regelfall darstellen. Ebenso wichtig fr eine Starkung
des Guterverkehrs-Gesamtsystems ist daher die kon-
sequente Ausnutzung bestehender Regelungen und
rechtlicher Moglichkeiten, z. B. zu Ausnahmeregelungen
fir den Kombinierten Verkehr.
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4.4.Innovationen im Glterverkehr
Das Land Baden-Wdrttemberg lebt von seiner Innova-
tionskraft. Diese Starke nutzt auch dem Guterverkehr.
Gleichzeitig ist der Guterverkehr ein guter Ort fUr die
erfolgreiche Markteinfihrung vieler Innovationen. Zahl-
reiche Technologieentwickler und -anbieter, ein innova-
tiver Mittelstand und groBe Marktflhrer, die GlUterver-
kehrs- und Logistikdienstleistungen anbieten, bieten
hierflr ideale Bedingungen.

© Val Thoermer, stock.adobe.com

Zahlreiche Ansatzpunkte flr Innovationen konnen dabei
helfen, den GUterverkehr zu optimieren. Sie fihren unter
anderem zu einer Reduzierung von Klimagasen und
Luftschadstoffen des Verkehrs, unterstitzen die Automa-
tisierung und bringen die Digitalisierung des Verkehrs-
sektors voran. Gerade in Baden-Wdrttemberg kdnnen
hier bereits viele vorhandene Ansatze und Maglichkeiten
zum Testen genutzt werden, bevor in kostenintensive
komplett neue Losungen investiert werden muss.

4.5.Vernetzungsformate
Die positiven Wirkungen vieler MaBnahmen treten nicht
automatisch ein. Hierfdr ist vielmehr zum einen eine
Gesamtkonzeption wie das GUterverkehrskonzept
Baden-Wdrttemberg erforderlich, sowie zum anderen
die fortlaufende Vernetzung. Der GUterverkehr lebt von
einer groBen Vielfalt an Akteuren (Lieferanten, Produ-
zenten, Handler, Konsumenten, Spediteure usw.). Ein
wesentliches Gestaltungsfeld sollte deshalb die Entwick-
lung geeigneter Vernetzungsformate
und deren Verstetigung unter Mitwir-
kung aller Beteiligten sein.

Entscheidend flr den Erfolg des Glter-
verkehrskonzepts Baden-Wurttem-
bergist daher auch eine Fortfihrung
der Beteiligungsformate (Workshops),
die wahrend der Erstellung entwickelt
und durchgeflihrt wurden.

4.6. Erkenntnisse und Ablei-

tung von Handlungsfeldern
Der Uberblick Uiber die Arbeitspakete
hat gezeigt, wie vielfaltig die Frage-
stellungen sind, denen sich der Glter-
verkehr in Baden-Wirttemberg derzeit
stellen muss. Aus den Erkenntnissen
heraus wurden MaBnahmen abgeleitet
und in ein Handlungskonzept integriert.
Die MaBnahmen passen zu den defi-
nierten Gestaltungsfeldern. Zusatzlich
mussen die MaBnahmen folgenden Kriterien genligen:

> VerkehrstragerUbergreifende Wirkung auf den
Guterverkehr insgesamt

> Umwelt- und Klimafreundlichkeit

» Mdglichkeiten des Landes, Entscheidungen zu treffen

> Wirkungim Land Baden-Wirttemberg
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Handlungsfelder des Giliterverkehrskonzepts Baden-Wirttemberg
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Aus diesen MaBgaben ergeben sich insgesamt zwolf
Handlungsfelder zur Gestaltung der Zukunft des Guter-
verkehrs. Sie umfassen jeweils konkrete MaBnahmen
und greifen sowohl die untersuchten Arbeitspakete als
auch die bestehenden Hemmnisse auf.

Die MaBnahmen wurden in zwei Stufen untergliedert.
Ein Teil der MaBnahmen (Handlungsfelder 1-4)Iasst sich
bereits kurzfristig umsetzen. Bei diesen MaBnahmen
kann das Land selbst agieren. Hierzu zéhlen die Gutachter:

» die Fortfihrung geeigneter Vernetzungsformate aus
dem Entstehungsprozess des Glterverkehrskonzepts
(z.B. regelmé&Bige Workshops zum Glterverkehr)

> die weitere Unterstitzung (Férderung)von Modell-
kommunen in Baden-Wurttemberg zur Erprobung
und Neuentwicklung von Konzepten fir die Stadt-
logistik

<«— Umsetzungsaufwand ——>

>

» die Einrichtung eines Kimmerers flr den Schienen-
glterverkehrim Land

> die Weiterentwicklung des Standorts Baden-
Wirttemberg als Vorreiter flir das autonome Fahren
mit Fokus auf den Guterverkehr

Fir die MaBnahmen der Stufe 2 (Handlungsfelder 5-12)
ist zunachst mehr Vorbereitungsaufwand erforderlich,
bevor diese umgesetzt werden konnen. Zudem ist bei den
MaBnahmen der zweiten Stufe auch eine Einbeziehung
weiterer politischer Ebenen(z. B. des Bundes oder der
EU)erforderlich. Auf der Stufe 2 empfehlen die Gutachter:

> eine erweiterte Gleisanschlussforderung

» Kombibusse fur die kombinierte Personen- und
Glterbeforderung in Landlichen RGumen

> die Schaffung weiterer Lkw-Stellplatze
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> einen weiteren Ausbau des Verkehrsmanagements
(Empfehlung von Lkw-Fahrtrouten und Aufbau eines
landesweiten Lkw-Stellplatzmanagements in Echtzeit)

> eine Starkung der Binnenschifffahrt durch Starkung
der Hafen

» eine Vorreiterrolle des Landes bei der Umsetzung von
fahrzeugseitigen Innovationen im Guterverkehr bei
StraBe, Schiene und Schifffahrt

» eine Harmonisierung der Lkw-Mautvorschriften

» die konsequente Berlcksichtigung von Guter-
verkehrskorridoren bei Infrastrukturplanungen,
z.B. beider Anmeldung von MaBnahmen zum
nachsten Bundesverkehrswegeplan

Die getroffene Auswahl der MaBnahmen auf den insge-
samt zwolf Handlungsfeldern der Stufe Tund der Stufe 2
richtet sich aber nicht nur nach dem Umsetzungs-
aufwand und damit nach der Frage, wie rasch die
MaBnahmen umgesetzt werden kénnen. Vielmehr spielt
eine ebenso wichtige Rolle, wie rasch nach Umsetzungs-
beginn die beabsichtigte Wirkung eintritt.

In beiden Umsetzungsstufen wurde darauf geachtet,
dass auch MaBnahmen in den Empfehlungen enthalten
sind, die nach ihrer Umsetzung bereits sehr kurzfristig
wirken. Hierzu zahlen beispielsweise die Unterstitzung
der Kommunen bei der Optimierung der innerstadti-
schen Logistik und die Fortfihrung von Vernetzungs-
aktivitaten auf der ersten Stufe oder der Ausbau des
intelligenten Verkehrsmanagements und die EinfUhrung
von Kombibussen auf der zweiten Stufe. Zu allen ge-
nannten Punkten liegen bereits eigene Erfahrungen
Baden-Wirttembergs aus der Vergangenheit oder aus
anderen Landern vor, sodass diese MaBnahmen nach
ihrer Umsetzung bereits sehr rasch flr eine splrbare
Verbesserung des Glterverkehrsgesamtsystems
sorgen kénnen.

Andere MaBnahmen bendtigen hingegen mehr Zeit, um
zu wirken. Das gilt insbesondere fir viele Infrastruktur-
maBnahmen, deren Realisierung genau festgelegten und
sehraufwandigen Verfahren folgt, aber z. B. auch fir das

autonome Fahren, das erst in einer sehr hohen Entwick-
lungsstufe vollumfanglich zu einer Entlastung z. B. beim
Fahrermangel beitragen kann.

Gleichwohl werden auch diese MaBnahmen zur Umsetzung
empfohlen. Insgesamt erdffnet sich damit fir das Land
die Moglichkeit, zu einem Vorreiter fUr einen nachhaltigen
und zukunftsorientierten Glterverkehr mit einer hohen
Innovationskraft zu werden. Die vorgeschlagenen MaB-
nahmen stellen sowohl die Versorgung der Blrgerinnen
und Burger des Landes mit Waren und Gltern sicher, als
auch die Dienstleistungsfunktion des Guterverkehrs fur
die Wirtschaft. Gleichzeitig wird der Guterverkehr in

die Lage versetzt, wichtige Beitrage zum Klima- und
Umweltschutz zu leisten.
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b. Aus den Gestaltungsfeldern entstehen Handlungsfelder

Aus den Erkenntnissen der Gestaltungsfelder, der vorlie-
genden Studien sowie der praxisnahen Reflektion durch
Fachgesprache und Workshops haben sich insgesamt
zwolf Handlungsfelder in zwei Stufen ergeben. Diese
werden nachfolgend naher erlautert und vorgestellt.

5.1. Handlungsfeld 1:

Netzwerk nachhaltiger Guterverkehr

verstetigen -

Zentrale Rolle von Vernetzungsforen
Ein zentraler Bestandteil des Glterverkehrskonzepts
waren die acht durchgefiihrten Workshops (Fachforen).
Die groBe Teilnehmeranzahl an den Beteiligungsformaten
und auch die Rickmeldung nach der Durchfihrung der
Veranstaltungsformate weisen auf die hohe Nachfrage
und das Interesse nach derartigen Vernetzungsmaoglich-
keiten hin. Als echter Mehrwert zeigte sich, dass der
Teilnehmerkreis bewusst offengehalten wurde und
samtliche Akteure teilnehmen konnten, die in jeglicher
Form an der Transportkette beteiligt sein kbnnen. So
waren neben Wirtschaftsunternehmen und Verbanden
u.a. auch kommunale und regionale Vertreterinnen und

Containerhafen Weil am Rhein © Manfred Grohe

Vertreter eingeladen. Eine externe und neutrale Mode-
ration hat dabei flr eine offene, faire und zielorientierte
Diskussion gesorgt. Vor dem Hintergrund, dass zum
Gelingen von Transportketten zahlreiche Akteure
beitragen, ist die Vernetzung ein wichtiges Instrument,
um einerseits das gegenseitige Verstandnis zu fordern
und anderseits gemeinsam konstruktiv an Losungen zu
arbeiten. Dieser Austausch hilft dabei, den Weg fur neue
und partnerschaftliche Losungsansatze zu ebnen.

Gerade der personliche Austausch und Gesprache tragen
dazu bei, dass Akteure gemeinsame Bindelungspoten-
ziale fUr neue Schienen- oder Binnenschifffahrtstrans-
porte erkennen und anschlieBend auch nutzen.
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Vernetzung fordern und verstetigen

Nach dem bisherigen Erfolg der Vernetzungsaktivitaten
lautet die Empfehlung der Gutachter, diese Vernetzungs-
formate zu verstetigen. Das Land sollte gemeinsam mit
den Verbanden dieses Ziel mit einem ,Netzwerk nach-
haltiger Glterverkehr BW"an den Start bringen und
einen wichtigen Baustein dazu leisten, die Akteure auch
jenseits kommerzieller Interessen nahe der Landes-
politik miteinander zu vernetzen. Das Netzwerk sollte
dabei weder in Konkurrenz zur Arbeit der Verbande des
Gaterverkehrs-und Logistiksektors stehen, noch im
Wettbewerb zur Arbeit der Industrie- und Handelskam-
mern. Es hat vielmehr das Ziel, dem Ubergeordneten und
offenen Vernetzungsgedanken der Branche unterein-
ander, aber auch mit Externen Rechnung zu tragen. Die
Auswahl des Formats ist dabei zielstellungsbezogen und
kann von Konferenzen Uber Fachveranstaltungen bis hin
zu themenbezogenen Gesprachsrunden oder Experten-
foren reichen.

Das Land sollte zusammen mit den Verbanden diesen
Prozess unterstitzen, indem gemeinsam Mittel zur Ver-
flgung gestellt werden, die diesen Vernetzungsprozess
in Gang bringen und dardber hinaus begleiten. Voraus-
setzung fur eine Unterstitzung durch das Land sollte

sein, dass der Fokus auf einer Verbesserung der Giter-
verkehrssituation regional oder Uberregional liegt und
auch Nachhaltigkeitsaspekte in den Blick genommen
werden.

5.2. Handlungsfeld 2:
Stadtlogistik untersttitzen -
Die Urbane Logistik im Spannungsfeld
Die Belieferung des Handels, der produzierenden Unter-
nehmen und der privaten Haushalte im urbanen Raum
wird zunehmend anspruchsvoller. Der Flachenbedarf
der konventionellen Stadtlogistik steht in Konkurrenz
zu anderen Nutzungen. Viele Stadte stellt die urbane
bzw. stadtische Logistik vor groBe Herausforderungen.
Sie birgt aber auch Chancen. Aspekte wie Versorgungs-
sicherheit, Flachennutzung in Zeiten von Flachen-
knappheit, Luftreinhaltung, Larmschutz oder auch die
Sicherstellung einer ausreichenden Personenmobilitat
verlangen von den Kommunen, einen Einklang zwischen
Lebens-und Aufenthaltsqualitat auf der einen und einer
umfassenden Guterverkehrsversorgung auf der anderen
Seite herzustellen. Dabei sind verstarkt Aspekte des
Klimaschutzes zu beachten. Stadtlogistik sollte klima-
neutrale Antriebe und umweltfreundliche Verkehrsmittel
nutzen. Jede Stadt weist dabei eigene Besonderheiten
und geografische Rahmenbedingun-
gen auf, die individuelle und orts-
spezifische Losungen notwendig
machen. Die Gestaltungskompetenz
liegt dabei bei den Kommunen und
sollte von Seiten des Landes mode-
rierend und unterstltzend begleitet
werden.

Dieses Spannungsfeld wird weiter
zunehmen. Die Kommunen mussen
sich mit neuen Lieferkonzeptenin
der urbanen Logistik auseinander-
setzen. Das Land sollte hier mit
einem neuen Forderprogramm (z. B.
Zukunftsorientierte Stadtlogistik)

© Lukas Breusch interessierte Kommunen bei der



Ausgestaltung konkreter UmsetzungsmaBnahmen flir die
Weiterentwicklung des Lieferverkehrs im stadtischen
Raum unterstUtzen. Im Fokus kdnnen dabei kommunale
Logistikdrehscheiben mit unterschiedlichen Schwer-
punkten sein. Diese konnen beispielsweise die Reduzie-
rung des Verkehrsaufkommens auf der Stral3e, die
Reduzierung von Luftschadstoffen und Klimagasen
oder eine Verbesserung der Rahmenbedingungen flr
nachhaltige Belieferungsprozesse zum Ziel haben.

Idee der Modelkommunen

Fdr eine landesweite Umsetzung sind insbesondere
Modellkommunen mit Vorerfahrungen aus dem Bereich
der Urbanen Logistik wertvoll.

Eswird empfohlen, dass das Land durch einen Konzept-
wettbewerb zwei bis drei Modellkommunen in Baden-
Wirttemberg auswahlt, die sich durch besonders inno-
vative Losungsansatze fur die Stadtlogistik auszeichnen.
Ebenso interessant sind Kommunen, die die Stadtlogistik
alsintegrierten Bestandteil der Stadtentwicklung
mitdenken und mitgestalten wollen. Selbstverstandlich
mussen die Ansatze der ausgewahlten Stadte dabei
auch Ubertragbar sein und sollten durch eine Begleit-
forschung unterstitzt werden.
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5.3. Handlungsfeld 3:

Kimmerer Schienengiterverkehr einfihren

- Transparenz und Komplexitat als Verlage-

rungshemmnis
Der Schienenglterverkehr unterliegt seit den 1990er-
Jahren weitestgehend der wettbewerblichen Organi-
sation und wird damit von den Marktteilnehmern selbst
gestaltet. Der Staat hat nur sehr vereinzelt das Recht,
in das Marktgeschehen einzugreifen, z. B. zur Herstel-
lung von Diskriminierungsfreiheit. Gleichzeitig wird der
Schienenguterverkehr im Vergleich zum StraBenglter-
verkehr seitens der Logistikunternehmen und Produzenten
haufig als komplex beschrieben. Dies liegt insbesondere
an den zahlreichen Ansprechpartnern und teilweise
nicht transparenten Prozessschritten bzw. Rahmen-
bedingungen, die fir die Durchfihrung eines Schienen-
transportes notwendig sind. Diese Faktoren stellen ein
zentrales Hemmnis dar und erschweren den Erstzugang
zum System Schiene in der Transportplanung von
Produzenten sowie Logisitkunternehmen.
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Anlaufstelle fur Fragen zum Schienengiiterverkehr
Um dieses Hindernis anzugehen, empfehlen die Gut-
achter die EinfGhrung einer zentralen Anlaufstelle. Der
JKimmerer”steht fUr Interessenten und deren Fragen
rund um den Schienenguterverkehr zur Verflgung. Er
fungiert dabei als zentraler Ansprechpartner, vernetzt
Akteure, berat bei Forderprogrammen und bildet das
Verbindungsstick zur Landesebene. Auch das Aufgaben-
feld der BUndelung von GUtermengen zur Errichtung
neuer (Hafen-) Umschlagstandorte fallt unter diese
Tatigkeit.

Verkehrsverlagerung initiieren

Mit dem Kimmerer Schienenglterverkehr konnten
erste Zugangshemmnisse zum Schienenglterverkehr
reduziert und Akteure ermutigt werden, sich beraten zu
lassen und damit einen ersten Schritt in Richtung Trans-
portverlagerung zu unternehmen. Das Land profitiert

in diesem Sinne von einem effektiven Werkzeug und

der mdglichen Zunahme nachhaltiger Glterverkehrs-
beforderungen.

5.4.Handlungsfeld 4:

Autonomes Fahren fortfuhren -

Potenziale des autonomen Fahrens
Autonom gesteuerte Prozesse werden die zukinftige
Welt entscheidend pragen, insbesondere den Gater-
verkehr. Gerade im Lkw-Verkehr wird diesem Innova-
tionsfeld ein groBes Potenzial zugesprochen. Die Anzahl
an Lkw auf den StraBen ist zwar im Gegensatz zu den
vorhandenen Pkw deutlich geringer, jedoch ergeben sich
aufgrund der Rahmenbedingungen und Anforderungen
gewerblicher Transporte vereinfachte Moglichkeiten zur
Entwicklung und Erprobung. Insbesondere bei festen
Streckenverldufen und wenig Querungsverkehren (also
z.B. auf Autobahnen) kdnnen gute Testbedingungen
vorliegen.

Zudem kann auch bereits die Teilautomatisierung ein-
zelner Funktionen (z. B. Abbiegeassistent, automatisches
Rangieren auf dem Werksgeldnde) einen Mehrwert
generieren.

Ausbau des ,Testfeld autonomes Fahren BW”

Das Land Baden-Widrttemberg setzt sich bereits fur die
Spitzenforschung rund um das autonome Fahren im
Rahmen eines Testfeldes ein. Allerdings werden auf
diesem Testfeld bislang Gberwiegend Anwendungen

fir den Pkw-Bereich erforscht. Diese Erkenntnisse

sind nur partiell auf den Lkw-Bereich tGbertragbar. Um
Innovationen erproben und umsetzen zu kénnen, ist die
Forschung aber auch stark von praxisnahen Testfeldern
und Reallaboren aus dem Lkw-Umfeld abhangiqg. Ziel des
Landes sollte es sein, Farschungseinrichtungen und die
Logistikbranche frihzeitig zu beféhigen, Vorreiter bei
teil-und hochautonomen Fahrfunktionen zu werden.
Daraus leitet sich die Empfehlung einerseits an das Land
ab, in Zukunft die vorhandene Testfeldinfrastruktur starker
fUr den Guterverkehr zu nutzen und entsprechende
Forschungsarbeiten im GUterverkehrsfeld auszubauen.
Hierfir werden gemeinsam mit der Branche Pilotvor-
haben sowie neue Fordermaoglichkeiten notwendig.
Andererseits wird empfohlen, auch testfeldunabhangige
Erprobungen entsprechend zu unterstitzen.



Gesellschaftliche Akzeptanz

Allerdings bendtigt die Einfihrung neuer Innovationen
auch stets die Akzeptanz der Gesellschaft. Teilweise
werden Untersuchungen zur Akzeptanzschaffung flr
Innovationen im Rahmen des Testfeldes Autonomes
Fahren bereits durchgefiihrt. Diese gilt es analog fur den
Gaterverkehr zu intensivieren.

Neue Potenziale flr einen effizienteren und nach-
haltigeren GUterverkehr konnen somit erschlossen und
konstruktiv begleitet werden.

5.5. Handlungsfeld 5:

Gleisanschlisse férdern -

Schwierige Situation bei Gleisanschliissen
GleisanschlUsse erfillen ahnlich wie Umschlaganlagen
fir den Schienenguterverkehr eine entscheidende
Funktion: Sie ermoglichen erst, dass Unternehmen ihre
Guter direkt auf die Schiene verladen und dort trans-
portieren konnen oder dass Rohstoffe direkt auf der
Schiene empfangen werden konnen. Allerdings nimmt
ihre Anzahl kontinuierlich ab. Der Grund liegt in den
steigenden Kosten fur den Unterhalt und Erhalt der er-
forderlichen Infrastruktur, wie z. B. die Anschlussweiche.
Neue Gleisanschllsse sind sehr kostenintensiv. Partielle
Fordermaoglichkeiten bestehen zwar auf Bundes- und
Landesebene, diese sind derzeit jedoch zum Teil mit
Hirden und langfristigen Verpflichtungen verbunden.
Eine finanzielle Unterstiltzung von ErhaltungsmaB-
nahmen, um den Gleisanschluss betriebsféhig zu erhalten,
ist zudem nur eingeschrankt maglich. Aus diesem Grund
entscheiden sich viele Unternehmen, trotz der tko-
logischen Sinnhaftigkeit, nicht in einen eigenen Gleis-
anschluss zu investieren oder stellen den Schienen-
transport Gber vorhandene Infrastrukturen ein. Dies
hat eine (Riick-) Verlagerung auf den StraBenglter-
verkehr zur Folge. Die Potenziale der Schiene werden
nicht (mehr) genutzt.

Férdermdglichkeiten erweitern
Das maBgebliche Forderprogramm, mit dem der
Bund Unternehmen beim Bau oder Ausbau neuer Gleis-
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anschldsse unterstitzt, muss fur die kommenden Jahre
aktualisiert werden. Dabei geht es um den Erhalt vor-
handener Gleisanschlussinfrastruktur, aber auch um die
Erhohung bzw. die ErschlieBung neuer Transportmengen
auf der Schiene.

Eswird empfohlen, beim Bund auf die Erhohung der
Forderquote, die Erweiterung der Fordergegenstande
(wie beispielsweise der Anschlussweiche)und auch die
Forderung von Erhaltungs- bzw. SanierungsmaBnahmen
zu drangen. Der Bund, in dessen Zustandigkeit ein
GroBteil des Schienennetzes liegt, ist und bleibt der
Hauptakteur bei der Forderung von Gleisanschlissen.

Das Land kann hierbei aber nachrangig unterstttzen,
indem es mit einem eigenen Férderprogramm die (Re-)
Aktivierung aufkommensstarker Gleisanschllsse unter-
stltzt und insbesondere ForderlUcken schlieBt. Dabei
geht es insbesondere um jene Kosten, die bisher Uber
die Bundesfarderung nicht forderfahig, zur Realisierung
eines neuen Anschlusses aber zwingend notwendig sind.
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5.6. Handlungsfeld 6:

Kombibusse pilotieren - Herausforderung

durch nicht ausgelastete Verkehre
Wahrend in den Innenstadten und deren Einzugsgebieten
Paketdienstleister auf einem sehr engen Raum viele
Sendungen zustellen mUssen, ist dieses Verhaltnis im
Laéndlichen Raum gegenlaufig. Im Landlichen Raum
mussen weniger Sendungen in einem sehr weiten Raum
zugestellt werden. Fehlende Bundelungsmaoglichkeiten
fihrenin der Folge zu héheren Umweltbelastungen und

langen Transportwegen mit geringen Sendungsvolumina.

Das Kombibus-Prinzip

Ein vergleichbarer Effekt im OPNV bietet hier eine neue
Kombinationsmadglichkeit. Gerade in Randzeiten sind
die Busse im Landlichen Raum selten ausgelastet. Erste
Pilotprojekte in anderen Bundeslandern zeigen, dass
die Kombination dieser beiden Szenarien Potenzial fur
neuartige Belieferungsstrategien ermdglicht. So kdnnte
die Paketbelieferung im dinn besiedelten Landlichen
Raum zumindest teilweise mit Linienbussen aus dem
regularen OPNV durchgefihrt werden. Hierfir sind
verschiedene Belieferungskonzepte denkbar, z. B.

dass die Fahrerin oder der Fahrer aktiv eingebunden
wird oder aber automatisierte Paketbox-Systeme zum
Einsatz kommen.

© Landratsamt Goppingel

Um zu testen, ob sich eine solche Form der Paketzu-
stellung im Landlichen Raum oder vielleicht sogar auf
Stadtlinien umsetzen lasst und welche Herausforderungen
damit verbunden sind, wird ein vom Land finanziell und
inhaltlich begleiteter Modellversuch empfohlen. Kombi-
transporte kdnnen zu umweltfreundlichen und gleich-
zeitig innovativen und effizienten Losungen beitragen.

5.7. Handlungsfeld 7:

Lkw-Parken ausbauen -

Parkplatzmangel weiterhin hoch
Ab dem 01.01.2021 Gbernimmt die bundeseigene Autobahn
GmbH Planung, Bau, Betrieb, Erhaltung, Finanzierung
und vermodgensmaBige Verwaltung der Autobahnen in
Deutschland und somit auch aller zugehérigen Rastanlagen
und Stellplatze entlang der Autobahnen. Gerade an den
stark genutzten Autobahnen im Land mit viel Transit-
verkehr, wie der A5, AB, A7 und A8, besteht trotz steter
Erweiterungen ein erheblicher Bedarf an weiteren Lkw-
Stellplatzen. Bereits heute ist der Mangel an ausreichend
Parkplatzkapazitat flr Lkw im Land deutlich sichtbar und
flhrt beim Land sowie den Kommunen zu vielschichtigen
Problemen.

Schaffung weiterer Lkw-Stellplatze
Das Land hat beim Bund darauf hinzuwirken, den begon-



nenen raschen Aus- und Neubau von Parkplatzen und
Autohofen entlang der groBten Engpassstellen fortzu-
fhren. Dies betrifft insbesondere die Ab zwischen dem
Grenztbergang B/ CH und Neuenburg, die A8 zwischen
Karlsruhe und Stuttgart, die A6 zwischen Walldorf und
Feuchtwangen und die A7 zwischen Ulm und Feucht-
wangen.

5.8. Handlungsfeld 8:

Intelligentes Verkehrsmanagement

weiterverfolgen -

Bestehende Flachen effizienter nutzen
Die effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur
gewinnt aufgrund begrenzter Flachen zunehmend an
Bedeutung. Das Land setzt sich bereits fur verkehrs-
lenkende Systeme wie Anzeigetafeln, Fahrtempfehlungen
oder auch temporare Seitenstreifenfreigaben ein.
Durch die Landesstelle fur StraBentechnik sind bereits
heute Daten zur Verkehrslage, Verkehrskamera-Bilder,
Verkehrswarnungen oder auch Informationen zu freien
Lkw-Stellplatzen online (verkehrsinfo-bw.de) bzw. per
Verkehrsinfo-App abrufbar.

Zentrale digitale Daten

Um diesen Prozess zu unterstltzen, wird die Landes-
stelle fur StraBentechnik in neuen Referaten u. a.
StraBenverkehrsdaten flr das Land bindeln. Benn die
zuvor genannten dringend bendtigten Systeme machen
im flieBenden Verkehr das Zusammenspiel von privat
und offentlich erhobenen Verkehrsdaten und damit neue
verkehrslenkende Systeme erst umfassend moglich.
Gerade diese Schnittstellen zum Austausch und zur
gemeinsamen Nutzung von Daten sollte das Land unter-
stUtzen und weiterverfolgen.

Fdr den ruhenden Verkehr wird ein Lkw-Parkleitmanage-
ment als App-basierte Plattform empfohlen, die die
Suche nach verfligbaren Parkplatzen entlang der Auto-
bahnen, aber auch entlang von anderen Uberregionalen
StraBen und im Bereich von Terminals des Kombinierten
Verkehrs erleichtert.
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5.9. Handlungsfeld 9:

Binnenschifffahrt starken -

Wahrnehmung der Bedeutung

der Binnenschifffahrt
Neben der Befdrderung von Massengut wie Kohle und
Schrott wird die Binnenschifffahrt auch fir die Container-
beforderung zunehmend interessant. Wichtige Ziele, die
per Binnenschiff aus Baden-Wirttemberg erreichbar
sind, sind die Seeh&fen Antwerpen und Rotterdam.

Die Erfahrungen einzelner baden-wlrttembergischer
Binnenhéafen zeigen, dass die Vernetzung untereinander
und der regelmaBige Austausch zwischen allen Akteuren
zu einem spurbaren Mehrwert und zu einer erhdhten Wahr-
nehmung der Binnenschifffahrt fihren kann. Dennoch
wird die Sicherung von Hafenflachen fir Umschlags-
bzw. Logistikaktivitdten oftmals noch nicht durch alle
Kommunen konsequent weiterverfolgt. Auch der nur
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sehrlangsam voranschreitende Ausbau des Neckars
sollte durch VernetzungsmaBnahmen intensiviert werden.
Gleichzeitig ist der Bund nicht nur beim Neckar, sondern
auch in seiner Verantwortung fir die Bundeswasser-
straBen Rhein und Main gefordert.

Die Binnenschifffahrt untereinander vernetzen

Aus diesem Grund wird dem Land empfohlen, lokale und
regionale Vernetzungsinitiativen in der Binnenschifffahrt
zumindest anteilig und gemeinsam mit der Wirtschaft

zu fordern. Wiederum ist es wichtig, dass alle relevanten
Akteure in die Vernetzung mit einbezogen werden. Im
Rahmen seiner Zustandigkeiten sollte das Land zudem
Ausbaumittel fUr Investitionen in Landeshafen bereit-
stellen, sofern keine Finanzierungsmaoglichkeiten aus
Bundes- oder européaischen Programmen bestehen.

5.10. Handlungsfeld 10:

Fahrzeuginnovationen vorantreiben -

Notwendigkeit von Fahrzeuginnovationen
Zahlreiche fahrzeug-, infrastruktur- und prozessseitigen
Innovationen im Guterverkehr sind in Baden-Wirttem-
berg von zentraler Bedeutung. Dies betrifft zunachst
die technischen und organisatorischen Ansatze zur
Dekarbonisierung des Glterverkehrs (Antriebsstrang
und genutzte Energietrdger) bei allen Verkehrstragern.
Sie mUssen ein Kern-Handlungsfeld der Verkehrspolitik
in den kommenden Jahren darstellen. Auch die Digita-

lisierung des Guterverkehrs macht eine fachkundige

Begleitung durch Politik und Verwaltung erforderlich.
Insbesondere sind die erforderlichen rechtlichen und

finanziellen Rahmenbedingungen sicherzustellen.

Wiederum empfiehlt es sich, Vernetzungsaktivitaten im
Guterverkehr fortzufGhren und weiterzuentwickeln, um
Innovationen frihzeitig mitzugestalten sowie steuern zu
konnen. Besonders im bislang wenig abgedeckten Feld
der Schienen- und Binnenschifffahrtsinnovationen sollte
das Land derartige Gremien initiieren.

5.11. Handlungsfeld 11:

Infrastrukturentgelte anpassen -

Nutzungsgebuhren sinnhaft anpassen
Haufig fehlt es bei der Nutzung von Verkehrsinfrastruk-
turen an einer benutzungsabhangigen Bepreisung. Aus
diesem Grund wird von Gutachterseite empfohlen zu
prifen, ob beispielsweise eine entfernungsabhangige
Gebihrenerhebung fiir alle Nutzfahrzeuge (und andere
Fahrzeuge) auf dem gesamten StraBennetz zu harmoni-
sierten Bedingungen im gesamten GUterverkehrssystem
fUhren kann. Eine derartige Maut gibt es bereits fur Lkw
ab 7,5t auf Bundesfernstra3en, aber auch im Schienen-
verkehr liegt sie mit den Trassenentgelten bereits vor.
Derartige MaBnahmen mUssen aber verhaltnismaBig
sein und bedurfen daher einer besonders sorgfaltigen
Prifung.



Aktualisierung der Nutzungsgebiihren

Das Land sollte sich daher frihzeitig in die Diskussion
um Anderungen bei der in Bundeszustandigkeit liegenden
Lkw-Maut nach der bevorstehenden Anderung der
Europdischen Rahmengesetzgebung (,Wegekostenricht-
linie”)in diesem Bereich einbringen. Insbesondere die
Ausweitung der GebuUhrenpflicht auf Lkw ab 3,5t sowie
eine erweiterte Spreizung von StraBennutzungsgebidh-
ren unter dem Gesichtspunkt des Klimaschutzes (d. h.
Spreizung der Mautsétze nach CO-Emissionen) sollten
dabei gepruft werden.

5.12. Handlungsfeld 12:

Infrastrukturplanung gestalten -

Die Verkehrsinfrastruktur als

Dreh- und Angelpunkt
Eine funktionsfahige und bedarfsgerechte Verkehrs-
infrastruktur aller Verkehrstrager ist die Basis zahlreicher
MaBnahmen aus dem Glterverkehrskonzept. Wenn der
Schienengtterverkehr und die Binnenschifffahrt an

Verlasslichkeit und Attraktivitat gewinnen sollen, muss
besonders die Verkehrsinfrastruktur dieser beiden
Verkehrstrager verbessert werden. Aber auch die
StraBeninfrastruktur als wesentlicher Glterverkehrs-
trager darf nicht vergessen werden. Vielmehr muss der
Fokus Ubergreifend auf alle Verkehrstrager, z. B. bei der
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Verkehrssicherheit, der Belastung von Bricken, der
Lange von Uberholgleisen oder der Vorhaltung von Hafen-
infrastrukturen gerichtet werden.

Bedarfsplanung zum nachsten Bundesverkehrs-
wegeplan

In Zukunft sollen flr den Bundesverkehrswegeplan, das
wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung
des Bundes, konsequent auch solche MaBnahmen durch
das Land angemeldet werden, die speziell fir den GUter-
verkehr von besonderer Relevanz sind. Dies sind z. B. ein
weiterer Ausbau des 740-Meter-Netzes auf den Haupt-
strecken des Schienenglterverkehrs (fiir I1angere Glter-
zlge), die Schaffung von Schienenausweichstrecken

im Storungsfall (Elektrifizierung, Kreuzungs- und Uber-
holgleise), die Realisierung von weiteren Umschlagter-
minals fur den Kombinierten Verkehr oder der Aus- und
Neubau von Rastanlagen mit hoher Lkw-Stellplatzanzahl.
Auch der Ausbau der Neckarschleusen muss weiterhin
verfolgt und umgesetzt werden.

Die Errichtung eines Schwerverkehrszentrums
mit dem Ziel der Puffermdglichkeit und gezielten
Steuerung des grenziberschreitenden Lkw-
Verkehrs in Richtung Schweiz an der Ab sollte
ebenfalls angemeldet werden.
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6. Aufbau einer landesweiten Online-Plattform

Auftragsgegenstand
In Los 2 war es das Ziel, eine internetbasierte und frei
zugangliche Online-Plattform mit sdmtlichen fur die
Transportbranche relevanten Daten zu den Terminals
und Hafen in Baden-Wurttemberg und dem unmittelbaren
Grenzgebiet (z. B. franzdsische Rheinseite) zu entwickeln.
Dartber hinaus sollte die Plattform die bestehenden
Direktverbindungen national und international inklusive
Fahrplan, die von den baden-wdrttembergischen
(Hafen- und) Schienenterminals bestehen, aufzeigen.

6.1. Kombinierter Verkehr als
Hoffnungstrager
Im Bereich des SchienengUterverkehrs gilt der Kombi-
nierte Verkehr, bei dem der Transport auf mindestens
zwei unterschiedlichen Verkehrstragern stattfindet,
weiterhin als Hoffnungstrager. Die individuellen Vorteile
der genutzten Verkehrstrager werden dabei kombiniert.
Dies sind beispielweise die Reichweite und Flexibilitat
der StraBe mit dem dkologischen und zeitlichen Vorteil
der Schiene bei weiten Transportentfernungen. Diese
Vorteile erkennt auch die Transportwirtschaft, weswegen
seit Jahren die Zuwachsraten im
Kombinierten Verkehr gegendber
den Zuwachsraten im Ganzzug-
oder Einzelwagenverkehr deutlich
hoher sind. Nicht zuletzt ist es dem
Kombinierten Verkehr auch teilweise
zu verdanken, dass der Marktanteil
der Schiene (Modal-Split) an der
gesamten Verkehrsleistung seine
Werte stabil halten kann.

6.2. Standorte und

Verbindungen von

Umschlagflachen
Transporte auf den Verkehrstragern
Schiene sowie Binnenschiff unter-
scheiden sich jedoch gravierend
von reinen StraBentransporten.
Dies betrifft insbesondere die

Abwicklung beispielsweise beim Zeitmanagement, die
Mengengeriste und auch TransportgefaBe. Zahlreichen
Unternehmen in Baden-Wurttemberg ist zudem nichtin
ausreichendem MaBe bekannt, welche Guterverkehrs-
relationen von den Hafen oder Umschlagsanlagen aus
bedient werden.

Um flr diesen Fall eine erste Orientierungsmaglichkeit
zu geben, wurde in Los 2 eine digitale Plattform von der
TraffGo Road GmbH erstellt.

Unter www.kombinierterverkehr-bw.de konnen interes-
sierte Nutzerinnen und Nutzer einen schnellen und un-
komplizierten Uberblick tber die Verlagerungsoptionen
in Baden-Wurttemberg erhalten. Erganzende Informati-
onen wie Offnungszeiten und Ausstattung der Terminals
konnen ebenfalls abgerufen werden.

6.3. Erweiterung der Plattform
Im Zuge der Bearbeitung und Erstellung der Plattform
wurde ersichtlich, dass die Bereitschaft der Transport-
branche leider nur partiell vorhanden war, sich aktiv zu
beteiligen.



Eine derartige Plattform lebt und hangt stark von der
Datenqualitat ab. Die Gutachter haben versucht, diese
durch eine aufwendige Internetrecherche und person-
liche Kontakte so gut wie mdglich sicherzustellen.
Gerade im Bereich der vorhandenen Verbindungen des
Kombinierten Verkehrs ist allerdings bewusst, dass
diese haufig 6ffentlich nicht abrufbar sind und damit in
der Plattform nicht berlcksichtigt werden kdnnen.

Dies ist umso bedauerlicher, als dass hierdurch eine
einfache und kostenlose Maglichkeit zur Gewinnung von
Aufmerksamkeit und Erhéhung der Auslastung vorhan-
dener Verbindungen verpasst wird. Selbstverstandlich
besteht weiterhin die Gelegenheit zur Ubersendung von
Daten (Kombinierter-Verkehr@vm.bwl.de).
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Je nach Nutzungsintensitat wird dem Ministerium far
Verkehr empfohlen, die Online-Plattform um weitere
Bausteine zu erweitern. So generiert die Erhebung und
Erweiterung der Karte um Echtzeitdaten wie Baustellen-
informationen, StraBenauslastung oder Pegelstande
einen Baden-Wurttemberg-spezifischen Mehrwert und
erhoht die Transportverlasslichkeit.

Diese Erweiterungen sollten direkt in die Karte integriert
und visualisiert werden. Flr eine potenzielle Erweiterung
und Ausbau der Plattform wird an dieser Stelle ebenso
empfohlen, diese in bewahrter Weise und engem Kontakt
mit den Nutzerinnen und Nutzern zu diskutieren. Benutzer-
orientierte Transparenz schafft so den ersten Schritt zur
Verlagerung des StraBengtiterverkehrs auf die Schiene
und die Binnenschifffahrt.
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7. Einschatzung und Stellungnahme des Ministeriums

Die vorliegenden Empfehlungen fir das Glterverkehrs-
konzept zeigen, dass das Land mit eigenen Werkzeugen
zu einem effizienten und zugleich 6kologisch nachhaltigen
Guterverkehr beitragen kann - und sollte, damit der Glter-
verkehr zum Erreichen der Klimaziele seinen notwendigen
Beitrag leistet. Denn der Glterverkehr bietet gerade
hinsichtlich einer klimafreundlicheren, effizienteren und
nachhaltigeren Ausrichtung enorm viel Potenzial, das
heute noch nicht abgerufen wird. Gerade durch die Nut-
zung der Vorteile der Digitalisierung, mehr Innovationen,
die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene und die
WasserstraBe sowie den Versuch von neuen Geschafts-
modellen ist es moglich, eine Vorreiterrolle im Gaterver-
kehr im bundesweiten Vergleich einzunehmen.

Fdr die Umsetzung der MaBnahmen braucht das Land die
Unterstiltzung durch viele Akteure - allen voran dem
Bund und der EU, den Kommunen und den Vertreterinnen
und Vertretern der Glterverkehrsbranche. Die Umsetzung
des GUterverkehrskonzepts ist daher in erster Linie
,Teamarbeit”. Das Gute an jeder Teamarbeit ist, dass man
gemeinsam auf dem bisher Erlernten aufsetzen kann
und viel unterschiedliches Know-how gesammelt wurde,
das es jetzt zu bindeln gilt. Davon profitieren schluss-
endlich alle und das macht sich in der Umsetzung der
MaBnahmen bemerkbar.

Nicht alle MaBnahmen kdnnen zeitgleich umgesetzt
werden. Dies wurde im Gutachten deutlich. Denn dafur
bedarf es vor allem Zeit, Geld, Personalressourcen und
der breiten Unterstitzung der gesamten politischen
Sphare sowie der Vertreterinnen und Vertreter der
Logistikbranche. Doch dieser Aufgabe will sich das
Land Baden-Wdurttemberg stellen, denn als Vorreiter
auf dem Weq zur nachhaltigen Mobilitat der Zukunft
spielt der Guterverkehr eine entscheidende Rolle.

Helfen Sie mit:

An dieser Stelle haben auch Sie bereits die erste
von vielen Méglichkeiten, aktiv einen wichtigen
Beitrag zum Guterverkehrskonzept zu leisten.
Sofern Sie Daten zu Umschlaganlagen, Hafen
oder Transportverbindungen vermissen, konnen
Sie uns diese per E-Mail (Kombinierter-Verkehr@
vm.bwl.de) zusenden und so neue Standorte
oder Verbindungen hinzufiigen lassen. Und auch
dartber hinaus nimmt das Ministerium fur
Verkehr Baden-Wirttemberg gern |hre Hinweise
entgegen unter: poststelle@vm.bwl.de
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