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Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie fir Deutschland (MKS)

Im Rahmen der Energiewende steht auch der Verkehrssektor vor der Aufgabe, seine Energiebasis zu
verandern und Treibhausgasemissionen einzusparen. Heute hat der Verkehrssektor einen Anteil von
rund 30 Prozent am Endenergieverbrauch und ist fir etwa 18 Prozent der CO2-Emissionen in
Deutschland verantwortlich. Zudem ist der Verkehr zu 95 Prozent von fossilen Energietrégern abhangig.
In ihrem Energiekonzept hat sich die Bundesregierung deshalb das ambitionierte Ziel gesetzt, 40
Prozent des Endenergieverbrauchs im Verkehr bis 2050 gegentiber 2005 einzusparen.

Die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) ist der konkrete Beitrag zur Gestaltung der Energiewende
im Verkehrssektor und damit zur Erreichung der tibergeordneten umwelt- und energiepolitischen Ziele
der Bundesregierung (Klimaschutz, Sicherung der Energieversorgung und der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit). Damit besteht eine verkehrstrageribergreifende Informations- und
Orientierungsgrundlage Uber Technologien sowie Energie- und Kraftstoffoptionen. Sie bildet zudem den
Ausgangspunkt, die Wissensbasis Uber Energie- und Technologiefragen zu verbreitern, um
Rahmenbedingungen zu analysieren und darauf aufbauend Ziele und MaRnahmen zu priorisieren.

Da sich die Rahmenbedingungen (neue Technologien und Erkenntnisse zur Verflugbarkeit von
Rohstoffen) in den Bereichen Verkehr und Energie standig verdndern und auch die
Akteurskonstellationen einem stetigen Wandel unterliegen, hat die Bundesregierung beschlossen, die
MKS stetig fortzuschreiben und konkrete Malinahmen (z.B. Pilotprojekte und Markthochlaufprogramme)
Zu geeigneten Themen voranzutreiben. Fur diese Weiterentwicklung wurde das wissenschaftliche
Konsortium der MKS mit Untersuchungen zu zentralen Aspekten der MKS beauftragt. Um in den
Untersuchungen auch die Perspektiven der Praktiker mit einzubeziehen und relevante Entwicklungen
friihzeitig bertcksichtigen zu kénnen, werden zu geeigneten Zeitpunkten Fachworkshops mit zentralen
Akteuren der Themenfelder umgesetzt.
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Der Fachworkshop am 16. September 2015

In Deutschland wird der Uberwiegende Anteil der Guter auf der Stral3e transportiert. Damit ist der
Guterverkehr fur einen Grof3teil der verkehrsbedingten CO2-Emissionen verantwortlich. Bis zum Jahr
2030 wird ein Zuwachs des Guterverkehrsaufkommens von 38 Prozent gegentiber 2010 prognostiziert.
Fur das Gelingen der Energiewende im Verkehr sind daher konkrete energie- und emissionssparende
Lésungen im Guterverkehr von besonderer Bedeutung. Eine starkere Nutzung des Verkehrstragers
Schiene besitzt dabei grol3es Potenzial: Ein Grof3teil der Ziige fahrt bereits elektrisch und weist damit
eine beachtliche Energieeffizienz auf. Auch wéachst der Anteil erneuerbarer Energien am Bahnstrommix
kontinuierlich. Jedoch ist der Schienengtterverkehr (SGV) einem intensiven Wettbewerb mit dem Lkw,
sowie in geringerem Male mit dem Luftverkehr und der Binnenschifffahrt ausgesetzt. In diesem
Spannungsfeld obliegt es den Akteuren des Schienensystems, durch Innovation und Marktorientierung
ihre Position auszubauen. Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat
daher Untersuchungen beauftragt, in der die Potenziale, Chancen und Hemmnisse einer starkeren
Verlagerung von Giterverkehr auf die Schiene analysiert werden.

Der Fachworkshop ,,Wachstumschancen des Verkehrstragers Schiene — Wege fiir eine starkere
Verlagerung von Guterverkehr: Fokus Multimodale Knoten“ am 16. September 2015 beschéftigte
sich mit der Fragestellung, welchen Anforderungen die Terminalstruktur und insbesondere multimodale
Knoten in Deutschland geniigen missen und welche Rahmenbedingungen benétigt werden, um den
Anteil des kombinierten Verkehrs (KV) im Gesamtguterverkehrsaufkommen zu erhéhen.

Dieser Workshop steht in einer Reihe mit zwei weiteren durchgefihrten Fachworkshops mit den
Themenschwerpunkten ,Infrastruktur® und ,Innovative Guterwagen®.

Ablauf des Fachworkshops

Uhrzeit Programmpunkt

14.00 Uhr | BegriiBung und inhaltliche Einfihrung
e  Dr. Joachim Hugo, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

14.05 Uhr | Einordnung der Veranstaltung in die MKS und Vorstellung des Tagesablaufs sowie der
Referenten

e  Christian Klasen, IFOK GmbH

14.10 Uhr | Thematische Einfihrung durch die wissenschaftliche Begleitung und Vorstellung der
Untersuchungsziele

e  Prof. Dr. Gernot Liedtke, Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V.

14.30 Uhr | Diskussionsrunde I: Anforderungen an multimodale Knoten und die Terminalstruktur in
Deutschland

¢ Wolfgang Miiller, Deutsche Umschlagsgesellschaft Schiene-Stral3e mbH (DUSS)
e Heiko Krebs, Deutsche Gesellschaft flir kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG
Anschlielend gemeinsame Diskussion mit allen Teilnehmenden

16.30 Uhr | Diskussionsrunde Il: Férderung und Rahmenbedingungen von Terminals
e Martin Heiland, IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH
Anschlielend gemeinsame Diskussion mit allen Teilnehmenden

17.50 Uhr | Ausblick und Verabschiedung
e  Dr. Joachim Hugo, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Moderation: Christian Klasen, IFOK GmbH



Thematische Einfuhrung durch die wissenschaftliche Begleitung und Vorstel-
lung der Untersuchungsziele

Prof. Dr. Gernot Liedtke, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.

e Der prognostiziert auch zukinftig stark zunehmende Guterverkehr macht die Erreichung der
energiepolitischen Ziele im Verkehr zu einer gro3en Herausforderung.

e Technische Verbesserungen beim Lkw werden zukinftig nur noch verhaltnismafig geringe
Energieeinsparpotenziale aufweisen. Um die Energieverbrauche im Guterverkehr senken zu
kénnen ist daher die (Teil-)Verlagerung von Gutern auf die Schiene unumganglich. Notwendig
fur diese Verlagerung von der Straf3e auf die Schiene sind gut ausgebaute multimodale Knoten.

e Aktuelle Trends im Schienenguterverkehr zeigen, dass der Anteil der Massenguter stagniert,
wahrend die Anzahl an immer kleineren StlckgUtern zunimmt. Ein groRer Teil der nur kleine
Ladungspartien belegenden Stiickgtter soll weiterhin in einer ,just-in-time“-Lieferung zugestellt
werden. Gleichzeitig ist der Guterverkehr internationaler geworden. Die Guter legen dabei
immer langere Strecken zurtick.

e Der Uberwiegende Anteil des Schienengutertransports in Deutschland findet auf wenigen
groRen Korridoren statt, weshalb viele potentielle Sender und Empfanger in der Flache per
Schiene nicht erreicht werden. Multimodalitét ist daher ein wesentlicher Faktor, um Teil-
Transportstrecken auf die Schiene zu verlagern und so den Anteil der Schiene am Modalsplit
zu halten beziehungsweise sogar auszubauen.

e Viele Verlader winschen sich eine Reduktion ihrer CO2-Emissionen beim Transport. Der
kombinierte Verkehr ist fir sie daher sehr interessiert, darf allerdings keine grof3en Mehrkosten
verursachen.

e Heutzutage gibt es verschiedene Umschlagskonzepte fiir den kombinierte Verkehr: Der Markt
ist generell von klassischen groRen Containerterminals durchdrungen. Hinzu kommen
Kleinumschlagsgeréate und Reach-Stacker. Fir den KV geeignete Stiickgutzentren sind zurzeit
noch nicht konkurrenzfahig. Sie sollten jedoch bedacht werden, um den KV zu férdern.

Die Prasentation von Prof. Dr. Liedtke ist unter dem folgenden Link verfugbar.

Diskussionsrunde |I: Anforderungen an multimodale Knoten und die
Terminalstruktur in Deutschland

Wolfgang Miiller, Deutsche Umschlagsgesellschaft Schiene-Stralle mbH (DUSS)

e Der KV ist der Guterverkehr des 21. Jahrhunderts. Fast jedes Gut kann heute problemlos in
genormte Behdlter verpackt werden.

o Die Stapelbarkeit der Ladeeinheiten ist enorm wichtig. Stapelbare Einheiten sind zumeist 20
oder 40 FulR Container im Durchschnitt 1,6 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit).Nicht stapelbare
Behalter waren friiher Gberwiegend Wechselbehalter (WB). Heute hat der Sattelauflieger diese
Position eingenommen. Problematisch ist zurzeit die Bemessung der Abstellspuren. Es wird
zwar noch in Ladeeinheiten gerechnet, aber diese sind gré3er geworden.

o Kostenvorteile ermdglicht der KV vor allem dann, wenn Ganzziige eingesetzt werden kdnnen.
Dies ist jedoch in vielen Relationen nicht einfach, da die Menge ggfs. Uber mehrere Tage ge-
sammelt werden muss, bis ein Ganzzug vollstéandig ist.

o Durch Verspatungen werden haufig weitere Abstellflachen im Terminal benétigt. Daher sollte
bei multimodalen Knoten am besten pro Umschlaggleis eine Abstellspur vorhanden sein. Zu-
dem werden mehr Stellflachen fur Sattelauflieger und den Umschlag mit mobilen Geréten be-
notigt.

e Zur Nutzung weiterer Effizienzpotenziale kénnte das Terminal auch Rangierloks selbst einset-
zen, die auch 1.000 oder 1.500m-Zige in eine 750m Kranbahn in zwei Schritten rangieren
konnten.


http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-referent-multimodale-knoten-liedtke.pdf?__blob=publicationFile

Um die Wartezeiten von Lkw zu reduzieren — und damit auch die Kosten sowie den Platzbedarf
zu reduzieren — bestehen auch bei der Anwendung von modernen Informationstechnologien
noch Verbesserungsmaglichkeiten.

Viele Spediteure verfligen bereits tber die richtigen Behélter fir den KV, doch ist die StraBe im
Vergleich noch immer kostengiinstiger. Aus diesem Grund erhoht sich auch der Anteil des
Schienenguterverkehrs im Modalsplit nicht. So fahren beispielsweise kranbare Sattelauflieger
eben auch auf der Stral3e.

Die Prasentation von Herrn Miiller steht unter diesem Link zum Download zur Verfligung.

Heiko Krebs, Deutsche Gesellschaft flir kombinierten Guterverkehr mbH & Co. KG

Kombiverkehr betreibt das dichteste Netzwerke fir den kombinierten Verkehr (KV) Schiene —
StraBe in Europa mit leistungsfahigen Terminal-Terminal Verbindungen (taglich 170
Zugabfahrten in 28 Lander, ca. 15.000 Verbindungen im Gatewayverkehr).

Die erfolgreiche Verkehrsverlagerung von der Strale auf die Schiene mit den aufgezeigten
Effekten fir den Umweltschutz ist von mehreren Faktoren abhangig.

Die KV-Terminals Uibernehmen an den Nahtstellen StralRe/Schiene und Schiene/Schiene eine
herausragende Position. Eine leistungsfahige Terminalinfrastruktur mit glnstigen
Umschlagkosten und effizienten Ablaufprozessen sind wesentliche Erfolgsfaktoren fiir den KV.

Auch die Erreichbarkeit der KV-Terminals und die dafiir anfallenden Infrastrukturkosten (,letzte
Meile®) spielen eine nicht zu unterschatzende Rolle. Insofern ist die leistungsféhige, schnelle
und kostengtinstige Anbindung der KV-Terminals an die DB-Netz Hauptstrecken wichtig.

KV-Terminals steigern den Durchsatz durch die Erh6hung des Gleisbelegungsfaktors, d.h. die
Abfertigung mehrerer Zige pro Tag auf einem Umschlaggleis. Zwischenabstellungen von
Ladeeinheiten sind ndétig. Die Folge: viele KV-Terminals insbesondere im Siden der Republik
erreichen ihre Kapazitatsgrenzen und attraktive Zeitfenster sind nicht mehr verfligbar. Die
bisherige Forderpolitik hat diesem Umstand nicht ausreichend Rechnung getragen.

Bei stabilen Rahmenbedingungen sind Wachstumsraten von 5-6% p.a. im kombinierten
Verkehr mdglich. Dazu sind jedoch ein bedarfsgerechter Infrastrukturausbau, eine verlassliche
und nachhaltige Leistungsqualitat der EVU, marktgerechte Trassenpreise und stabile
Rahmenbedingungen bei MaRen und Gewichten (Stichwort: Lang-LKW) notwendig.

Im Komplettladungsbereich steigt der Anteil zu beférdernder Trailer kontinuierlich. Dies hat
Auswirkungen auf das klnftige Layout von KV-Terminals zur Folge (Abstellflachen auRerhalb
der Kranbereiche).

Der ,maritime“ KV hat andere Anforderungen an die Terminalinfrastruktur als der ,kontinentale*
Verkehr. Dies gilt es ebenfalls in kiinftigen Planungen zu berticksichtigen.

Als Netzwerkoperateur sieht Kombiverkehr Chancen, den KV uber sog. ,Megahubs® wieder in
die Flache zu bringen. Dabei erreichen ,bunt‘ beladene Zlige aus Regional- und Unterzentren
die Megahubs. Uber Schnellumschlaganlagen steigen die Ladeeinheiten auf zielreine Ziige um.

Um kleine und mittelstandische Unternehmen als Nutzer zu gewinnen, ist es erforderlich, den
KV attraktiver zu gestalten. Dazu muss das Vertrauen in die Zuverlassigkeit des KV gesteigert
werden (nachhaltig punktliche Ziige, akzeptable Preise etc.).

Die Prasentation von Herrn Krebs steht unter diesem Link zum Download zur Verfugung.

Zentrale Ergebnisse der Diskussion

Der KV hat nur einen kleinen Teil des Riickgangs im Einzelwagenverkehr abfangen kénnen,
denn der reine Lkw-Transport wird im Vergleich zum Schienentransport immer gunstiger. Die
Schiene steht unter starken staatlich induzierten Belastungen (z.B. EEG-Umlage), die aus Sicht
der Teilnehmer in den nachsten Jahren weiter ansteigen werden.


http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-referent-multimodale-knoten-mueller.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-referent-multimodale-knoten-krebs.pdf?__blob=publicationFile

Der Stiickgutverkehr muss deutlich schneller und punktlicher werden, um mit dem Lkw
konkurrieren zu kdnnen. Auch missen Vor- und Nachlaufzeit mit einberechnet werden, wodurch
die Schiene vor allem auf kurzen Strecken im Inland nicht schneller ist als der Lkw oder
Kleintransporter.

Der gesamte Verladevorgang am Terminal kann durch ILO-Codes und die damit mdgliche
Maschinenlesbarkeit und schnelle Identifikation von Ladeeinheiten beschleunigt werden.

Als wesentlicher Storfaktor fur die Punktlichkeit des Schienenguterverkehrs wird der Vorrang
des Personenverkehrs benannt. Doch auch Engpésse und Baustellen sowie nicht optimal
besetzte Stellwerke sind problematisch.

Verspatungen haben auch kapazitive Auswirkungen, denn haufig ist die geplante
Entladungszeit durch Verspatungen bereits vergangen. Daher werden im Terminal nicht alle
Zeiten verkauft um Platz fir Storungen und Verspatungen zu haben. Dies reduziert
entsprechend die Kapazitat sowie die Wirtschaftlichkeit der Terminals.

Um die Wirtschaftlichkeit zu erhéhen werden verldngerte Zuglangen vorgeschlagen. Die
ebenfalls diskutierten Doppelstockziige kdnnen hingegen auf vielen Korridoren nicht gefahren
werden, da die Trassen nicht fir die groRere Achslast sowie die hdheren Wagen
(Lichtraumprofil) ausgelegt sind.

Terminals missen in Zukunft viele Giter (z.B. auch Gefahrentransporte) bedienen kdnnen. Es
werden tragfahigere Krane bendtigt sowie Abstellflachen mit Pufferfunktion. Da in Zukunft der
groRte Teil der Transporte in nicht-stapelbaren Sattelaufliegern gefahren wird, bendtigen
Terminals groRe Lagerkapazitaten. Es ist jedoch schwierig Flachen zu finden, an denen 1.500m
lange Ziuge abgestellt und umgeladen werden kénnen.

Eine Trennung von kontinentalem und maritimem Containerverkehr wird von einigen
Teilnehmern als sinnvoll angesehen. Andererseits sei dies auch innerhalb der Terminals, die
beides bedienen, heute bereits der Fall, sodass eine rdumliche Trennung keine weitere
Produktivitatssteigerung bringen wirde.

Uneinigkeit besteht beziiglich der Dezentralisierung von Terminals. Dezentrale Terminals sind
naher beim Kunden und kénnen auch direkt an Hot-Spots errichtet werden (Innenstadttermi-
nals, Industriecluster). Zentrale Terminals kbnnen hingegen grof3ere Mengen erschlieen und
im Direktverkehr an die Zielorte (weitere zentrale Terminals) bringen.

Dezentrale Terminals erfordern jedoch sogenannte ,Hub&Spoke*“-Systeme mit zentralen Hubs
(z.B. Gateways, Megabubs etc.) und zuverlassige Transportzeiten auf der Schiene zwischen
den Terminals. Zuséatzlich sind neue Betreiberkonzepte notwendig (integriertes Umschlag-,
Transport und Logistikunternehmen mit Tlr-zu-TUr-Angeboten, Kooperationen).

Auch die sehr langen Realisierungszeitraume von geplanten Terminals stellen eine
Herausforderung in der Verknipfung dar. Wichtig sei, dass die gro3en Knoten restriktionsfrei
zuganglich sind. Der direkte Weg vom Start- zum Zielterminal ist gleichzeitig der schnellste und
glnstigste.

Die Erhdéhung der Zuglange besitzt groRes Potenzial zur Steigerung der Produktivitat im
Schienenguterverkehr. Bevor jedoch Uiber Ziige von Giber 1.000m diskutiert wird, sollte zunachst
flachendeckend der Einsatz von 740m-Ziigen ermdglicht werden. Dennoch kénnten ,Langziige*®
zunéchst auf einigen Strecken eingesetzt werden, die dann Stiick fir Stick erweitert werden.
Dadurch kénnte bereits jetzt mit der Umsetzung begonnen werden.

Um die Auslastung der Terminals im Tagesverlauf gleichmaRig zu gestalten, sind
Preisdifferenzierungen zwischen Tages- und Nachtzeiten wenig geeignet. Ein hoher Peak-Preis
macht den Guterverkehr noch weniger konkurrenzfahig im Vergleich zur Stral3e. Nachts
glnstigere Preise anzubieten ist hingegen ohne Unterstiitzung ebenfalls schwierig, da dann die
Kosten des Terminals nicht gedeckt werden kénnen.

Schlussendlich entscheidet die Spedition dartber, ob intermodal gefahren wird. Neben der
Preisfrage muss also auch Uberzeugungsarbeit in den Speditionen geleistet werden. Nicht nur
die Sattelauflieger miissen dementsprechend angepasst werden, sondern auch die Prozesse.



Diskussionsrunde Il = Forderung und Rahmenbedinqungen von Terminals

Prof. Dr. Gernot Liedtke erlautert zum Einstieg in die zweite Diskussionsrunde die Forderstruktur fr
Terminals in Deutschland: Das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) férdert Unternehmen
des Bundes wenn deren Projekte in den Bedarfsplan des Bundes aufgenommen wurden. Die KV-
Richtlinie fordert hingegen private Unternehmen beim Aufbau von KV-Terminals. Die dazugehdrigen
Folien sind in der Prasentation von Herrn Prof. Liedtke integriert.

Birgit FaBbender (Referat G 22 — Guterverkehr und Logistik — BMVI) erlauterte daraufhin den aktuellen
Stand der KV-Forderrichtlinie. Die derzeit geltende Richtlinie 1auft Ende 2015 aus. Die Uberarbeitung
der Richtlinie wurde bereits durchgefiihrt einschliellich einer Verbandebeteiligung. Die weitere
Abstimmung wurde jedoch gestoppt, da das Bundeskabinett am 01. Juli 2015 eine Haushaltsanalyse
(sogenannte Spending Revue) beschlossen hat, wonach das KV-Férderprogramm zunéchst daraufhin
untersucht wird, ob die Ziele noch angemessen sind, ob diese erreicht werden und ob die Férderung
wirtschaftlich erfolgt. Die Spending Review wird im Mé&rz 2016 abgeschlossen und die Ergebnisse
werden in die Uberarbeitung der Férderrichtlinie einflieRen. Um auch wéhrend der Spending Review
eine Fordergrundlage zu gewahrleisten, wurde ein Antrag an die EU-Kommission zur einjahrigen
Verlangerung (bis 31.12.2016) der bestehenden Richtlinie gestelit.

Martin Heiland, IPG Infrastruktur- und Projektentwicklungsgesellschaft mbH

e FUr den Erhalt von Mitteln aus der KV-Foérderrichtlinie herrschen sehr konkrete rechtliche
Bestimmungen, die flr einige Antragsteller schwierig zu erfillen sind. Auch sind Informationen
fur KV-Teilnehmer, die zwar forderberechtigt, jedoch nicht direkt an der Schiene sind oder ein
Terminal haben, schwer zu finden. So ist die Stral3e zwar ein wesentliches Element, aber nicht
Teil der Diskussion zum KV oder Adressat der KV-Richtlinie.

e Bezuglich der Kommunen besteht eine Definitionsliicke, denn nicht nur Unternehmen, sondern
auch Kommunen missen sich mit Hafen und Terminals intensiv auseinandersetzen.

e Der Bund sollte die KV-Infrastruktur in ihrer Gesamtheit fordern, also sowohl die Terminals der
DB-AG als auch jene Dritter. Dies sollte diskriminierungsfrei geschehen um den
Informationsstand zu erhdhen.

Die Prasentation von Herrn Heiland kénnen Sie unter folgendem Link herunterladen.

Zentrale Ergebnisse der Diskussion

e Problematisch ist die mangelnde Kooperation der verschiedenen Partner an den KV-Terminals.
Die Abgrenzung zwischen ihnen, sowie weite Umfahrungen von den Lagerhallen zum Terminal
verkomplizieren den KV unnétig. Dies ist dadurch bedingt, dass vor allem im Bereich der DB
diverse Rechtsformen vorliegen, was die Komplexitat der Zusammenarbeit erhéht.

e lLaut ISPS-Sicherheitsbestimmungen missen Terminals fir den Ubersee- und
Hafenhinterlandverkehr bestimmte Anforderungen erfullen. Daher verfligen sie auch nicht tber
weitere Zugénge, Uber die eventuell anliegende Depotbetreiber ihre Container direkt anliefern
kénnten. Auch unter Bericksichtigung des Wertes der Containerladungen ist der
Sicherheitsaspekt wichtig. Kein Terminalbetreiber wirde Garantien fir seitliche offene Wege
und dementsprechende Zugange zum Gelande Gbernehmen.

e Viele attraktive Zeitfenster sind an den Terminals belegt. In den groRen Terminalanlagen
herrscht bereits 3-Schicht-Betrieb von Montag bis Samstag. Dies spricht dafur, dass diese
Anlagen fur den Kunden attraktiv sind. Auch einige kleine Anlagen arbeiten bereits rund um die
Uhr. An kleinen Terminals hingegen gibt es nur zwei Schichten. Die Verlader haben nur
tagsuber gedffnet und geben so den Lkws die Liefer- und Abholzeiten vor.

e Ein positives Beispiel, wie das Problem der Terminalzeiten geldst werden kann, zeigt das
DUSS-Terminal KoIn Eifeltor auf. Dort wurde ein Dialog mit der Chemieindustrie initiiert, die im
Gegensatz zu vielen Verladern rund um die Uhr be- und entladt. So kann das gesamte
Zeitspektrum, also auch die Nacht, voll ausgelastet werden.


http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-referent-multimodale-knoten-liedtke.pdf?__blob=publicationFile
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-referent-multimodale-knoten-heiland.pdf?__blob=publicationFile

Um die Produktivitat des eingesetzten Wagenmaterials zu erhéhen, fahren die Zuge so schnell
wie mdglich wieder aus dem Terminal aus. Auch finden keine Leertransporte mehr statt, diese
werden zur Kostenersparnis vermieden. Die Knappheit an Zeitfenstern fihrt dazu, dass die
Anlieferung fur Guter, die erst nachmittags versendet werden, teilweise bereits vormittags
erfolgt. Sollen Ziige in die Nacht verschoben werden, so miissen diese vorgepuffert werden,
d.h. der Lkw kommt tagsuiber, der Zug wird beladen, steht dann den ganzen Tag und fahrt erst
nachts. Dies belastet die Abstellkapazitdten und ist wenig effizient.

Die zu beschlieBenden Malnahmen sollten sich wie in der Richtlinie beschrieben darauf
konzentrieren, die geférderte Infrastruktur optimal auszulasten. Die Ausnutzung ist jedoch nicht
abhangig von der Forderung. Letztlich ist die Wirtschaftlichkeit entscheidend. Daflr kénnte die
Richtlinie dahingehend geoffnet werden, Terminals im Nachhinein zu erganzen, um weitere
Dienstleistungen anbieten zu kénnen.

Um den KV zu férdern, kdnnte eine leistungsabhangige Forderstruktur geschaffen werden, wie
sie beispielsweise in der Schweiz existiert. Dort wird jede Sendung leistungsabhéngig geférdert
und so die beste Technologie unterstitzt.

o Hinweis von Seiten des BMVI: Die Forderrichtlinie fordert bewusst nur Infrastruktur. Es
wurde geprift, ob auch Verkehre zu férdern sind, man entschied sich jedoch dagegen.
Grund ist, dass bei einer spateren Einstellung oder Reduzierung der Forderung
voraussichtlich auch die Verkehre eingestellt oder reduziert wiirden. Uber die
Forderung der Infrastruktur soll erreicht werden, dass geringe Umschlagspreise
angeboten werden kénnen und somit auch die Verkehre beeinflusst werden. Es handelt
sich daher um eine investive Forderung und nicht um eine Férderung pro Umschlag.

Problematisch beziglich der Foérderung Uber das BSchwAG ist, dass diese im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) abgebildet sein missen, welcher eine gewisse Vorlaufzeit
bendtigt. Bereits jetzt haben die DUSS-Terminals Kapazitatsprobleme, ohne den
beschlossenen BVWP kann die Férderung jedoch nicht beginnen. Obwohl die Kunden da
waren, kann nicht erweitert werden. Eine Eigenfinanzierung ist nicht méglich, da dies die Kosten
zu stark erhoéhen wirde, wodurch die Wettbewerbsposition des Schienenguterverkehrs
geschwéacht wirde.

Fur einige Produkte waren neue Wagenmalle interessant. Man sollte die Standardisierungen
jedoch nicht zu leichtfertig aufgeben. Vor allem sollten die Wagen kompatibel sein und als ein
Zug zusammengestellt werden kénnen.



Impressionen des Fachworkshops




Kontakt und weitere Informationen

Fir Ruckfragen stehen lhnen zur Verfigung:
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR)

Prof. Dr. Gernot Liedtke

Institut fir Verkehrsforschung
RutherfordstralRe 2, 12489 Berlin
Gernot.Liedtke@dIr.de

Anika Lobig

Institut fir Verkehrsforschung
RutherfordstralRe 2, 12489 Berlin
Anika.Lobig@dIr.de

IFOK GmbH

Christian Klasen

Projektbiro zum Fachworkshop
Reinhardtstral3e 58, 10117 Berlin
Christian.Klasen@ifok.de

Begleitende Webseite zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie: www.mks-dialog.de
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