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In dem im Mai 2019 vero6ffentlichten Masterplan Binnen-
schifffahrt' kommt der politische Wille zum Ausdruck,

den Transport auf der Wasserstraf3e zu starken und G-
terverkehre auf diesen Verkehrstrager zu verlagern. Es ist
an der Zeit, eine tatsdchliche Verlagerung von GST auf die
Wasserstrae voranzutreiben und in den Transportent-
scheidungen der Verlader zu verankern. Auch im aktuellen
und vorherigen Koalitionsvertrag wurde eine nachhaltige
Starkung des Gesamtsystems aus Hafen und Wasserstrafien
durch eine bessere konzeptionelle Vernetzung gefordert.
Zur Bewiltigung des kiinftigen Verkehrs sollten demnach
die einzelnen Verkehrstréiger ihre jeweiligen Systemvor-
teile bestmoglich durch eine bessere Verzahnung nutzen,
um so mehr Verkehre von der Strale auf die Verkehrstra-
ger Schiene und Wasserstrafie zu verlagern. Von Transport-
und Wirtschaftsverbanden wird gefordert, die Genehmi-
gungspraxis fiir GST zu beschleunigen und zu verbessern.
In dem im September 2019 veroffentlichten Innovations-
programm Logistik? ist ein Beitrag fiir eine schrittweise
und vollstindige Digitalisierung und Beschleunigung des
Genehmigungsverfahrens in VEMAGS (Verfahrensmanage-
ment GST) verankert und die Programmierung der Fahrt-
wegeingabe sowie die digitale Netzkarte als Grundlage fiir
ein automatisiertes Routing fiir die Integration von Schiene
und Wasserstrafie vorgesehen. Auch wird mit dem im Juni
2020 veroffentlichten Masterplan Schienenverkehr® eine
Verbesserung der Integration des Schienengiiterverkehrs in
multimodale Logistikketten gefordert.

Bislang ist dazu noch nicht viel in die Praxis umgesetzt
worden. Jetzt miissen der angekiindigten Wende in der
Verkehrspolitik zur Entlastung der Strafle von GST auch
Taten folgen.

Bereits vor 30 Jahren gab es ein Pilotprojekt ,Forderung
des Grofiraum- und Schwergutverkehrs auf den Wasser-

1 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/WS/masterplan-
binnenschifffahrt.html

2 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/innovationspro-
gramm-logistik-2030.html

3 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/E/zukunftsbuend-
nis-schiene-uebersicht.html

straflen” im BMVI unter Beteiligung der Straflenverkehrs-
behorden in Brandenburg, in Nordrhein-Westfalen und in
Baden-Wirttemberg, das nicht die erwiinschte Wirkung
erzielte, da auch damals schon die Verlagerung am Thema
Nachweis der Zumutbarkeit scheiterte.

Seit Jahren nehmen die Straflentransporte tiber 40 t Ge-
samtgewicht enorm zu und schidigen die Straflenverkehrs-
infrastruktur, insbesondere werden Strafienbriicken immer
mehr belastet mit der Folge, dass Streckensperrungen und
Umfang der Erhaltungsmafinahmen drastisch zunehmen
und somit kaum aufholbar sind. Die Anzahl der gestellten
Antrige auf Ausnahmegenehmigungen fir GST tiber das
Verfahrensmanagement Groffraum- und Schwertranspor-
te (VEMAGS,) liegt aktuell bei mindestens 400.000 pro Jahr
(2010: rd. 190.000). Leider fehlt es an einer Statistik, wie
viele der genehmigten Transporte auch tatsichlich durch-
gefiihrt werden. Haufig werden mehrere Antrige fir den
gleichen (Strafen-) Transport mit unterschiedlichen Ter-
minen oder Routen gestellt. Dem gegentiber steht jedoch,
dass mit dem Gros der Antrige gleich mehrere Transporte
durchgefiihrt werden konnen. Trotzdem zeigen erste Ein-
schitzungen der Arbeitsgruppe jedoch, dass bereits heute
nach geltendem Recht ca. 15 % der gesamten GST Antrige
auf Schiene und/oder Wasserstrafle hitten durchgefiihrt
werden miissen.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Klimaschutzdiskussion
sind die grofien Potenziale der Wasserstrafde und des um-
weltfreundlichen Binnenschiffs entsprechend dem Motto
»,Mehr H20 - weniger CO2“ noch deutlicher in der Offent-
lichkeit darzustellen und die Verlagerung von Verkehren
auf die Wasserstrafle im Interesse der Nachhaltigkeit zu
erwirken. Dazu zahlt, das Bewusstsein fiir die Transportwe-
ge Wasserstrafle und Schiene bei der Industrie zu wecken,
sowie Anreize - auch finanzielle - und geeignete Rahmen-
bedingungen zu schaffen. Auch die Auftraggeber von GST
konnen mit einem Transport auf der Wasserstrafle und
Schiene die CO2-Bilanz ihrer Unternehmen verbessern.
Sobald ein Transport auf der Schiene oder dem Wasser-
weg machbar ist, diirfen eventuelle (Mehr-) Kosten keine
Rolle mehr spielen - anderenfalls miissten unter volkswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten die Kosten der Beseitigung
der Strafieninfrastrukturschiaden durch den zunehmen-
den GST berticksichtigt werden. Fiir eine Verlagerung von
GST auf die Wasserstrae und Schiene sind jetzt vom BMVI
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aktiv Impulse zu setzen, die dartiber hinaus auch einen
wesentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele leisten
und deutsche Seehifen stidrken konnen. Dies umso mehr,
wenn durch das positive Beispiel der Verlagerung von GST
auf die Verkehrstrager Wasserstrafie und Schiene auch der
Weg fiir die Verlagerung anderer/weiterer Glitertransporte
auf Schiene und Wasser geebnet wird.

I. Optimierung des Genehmigungsverfahrens

Eine Arbeitsgruppe unter Leitung des BMVI und unter Be-
teiligung von Experten aus verschiedenen Landesverwal-
tungen, der Binnenschifffahrt und der Schiene schligt in
drei Handlungsfeldern folgende Mafnahmen vor:

e Streichung der Zumutbarkeitsklausel im Falle der Verlagerung auf die Verkehrstrager Wasserstrafle und Schiene

in der RGST 2013 und VwV-StVO

e Pilotvorhaben zur Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle

e Vorgeschaltete Vorpriifung zur Entlastung der Erlaubnis- und Genehmigungsbehérden (EGBn):

Erhebung der Hafendaten

= W N =

Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle fiir Schiene und WasserstraRe in einer geeigneten Bundesverwaltung

Entwicklung eines multimodalen Routenplaners fiir GST auf Stralle, WasserstraRe und Schiene
Automatisierte Priifung der méglichen Transportwege

e Vorrangige Bearbeitung von GST Antragen im gebrochenen Verkehr in VEMAGS bei den Erlaubnis- und Geneh-

migungsbehorden der Linder

¢ Anmeldung vor Transportbeginn und Abmeldung nach Beendigung in VEMAGS zur statistischen Auswertungen
der durchgefiihrten Schwerguttransporte und der tatsachlichen Nutzung von Schwerlastrouten

II. Finanzielle Anreize fiir die am GST Beteiligten

Infrastruktur

e Forderung des Neu- oder Ausbaus von stationdren Umschlagstellen fiir GST, Rampen, Schwergutplatten und La-

gerflichen in Hafen

Umbauten bzw. Neubauten von Fahrzeugen

e Forderung von Umbauten bzw. Neubauten von GST Spezialschiffen

e Forderung von Umbauten bzw. Neubauten von Spezialgiiterwagen

Entwicklung von Betriebskonzepten

e Forderung von GST Shuttleverkehren auf der Wasserstrafie

8 Einfihrung und Zusammenfassung



Entwicklung von digitalen Werkzeugen

e Forderung des Aufbaus eines Digitalen Marktplatzes fiir die Leistungen der Binnenschifffahrt

Weitere finanzielle Anreize

e (LKW-)Mautkostenentfall fiir Vor- und Nachlauf bei Transporten auf den Verkehrstragern Wasserstrae und

Schiene im gebrochenen Verkehr

e Verzicht auf Gebiihren fiir WSV-Umschlagsanlagen fiir Schwergut

III.Steigerung der Attraktivitit einer Verlagerung (Infrastruktur/ Informationsangebot)

e Nutzung von bestehender Infrastruktur des Kombinierten Verkehrs fiir GST

e Ausweisung von Mikrokorridoren fiir Schwergut- und GrofRraumtransporte als sichere Anbindung von Héfen in

allen Bundesldndern

e Ausweitung GST geeigneter Umschlagsanlagen an Bundeswasserstraflen

e Unterstilitzung von RoRo-Verkehren durch mehr Verladestellen

e Vorgabe bei 6ffentlichen Bau- und Dienstleistungsvertridgen die Transporte auf Wasserstrafle und Schiene zu
nutzen, ggfls. Festschreibung in den jeweiligen Planfeststellungsbeschliissen

e Verbesserung der Wahrnehmung von Wasserstrafle und Schiene als attraktive Transportalternativen durch

Industrie und Logistik

- Offentlichkeitsarbeit auf den Internetseiten von BMVI und SPC,
»  Ausbildung inkl. Aufbau einer E-Learning Plattform fir GST und

» gezielte Beratung.

Die Umsetzung der o.g. Maffnahmen zur Verlagerung wer-
den sich auf den CO,-AusstoR in Deutschland, die Stra-
Reninfrastruktur sowie die Sicherheit und Leichtigkeit des
Straflenverkehrs positiv auswirken.

Nicht zuletzt werden die Verkehrstrager Wasserstrafie und
Schiene durch eine Verlagerung gefordert. Damit kdnnen
erste Ziele aus den Masterpldnen Schiene und Binnen-
schifffahrt, aus dem Koalitionsvertrag der aktuellen und

vorherigen Legislaturperiode sowie aus dem Innovations-
programm Logistik erfiillt werden.

Die AG Schwerlast wird mit Fertigstellung des Schlussbe-
richts entlastet, sie wird als Begleitkreis regelmafig bei der
Umsetzung der vorgeschlagenen MafRnahmen beteiligt. Die
Gesamtkoordinierung der umzusetzenden Mafinahmen
wird im Referat WS 10 erfolgen. Die Ergebnisse werden re-
gelmiflig dem Fachpublikum vorgestellt.

Einfihrung und Zusammenfassung 9



1. Veranlassung

Aktuell spielen die Wasserstrafle und Schiene bei der Ge-
nehmigung von GST praktisch keine Rolle, obwohl es
zahlreiche Beispiele gibt, bei denen nach geltendem Recht
Transporte auf Schiene oder Wasserstrafde hatten durchge-
fihrt werden mussen. Der Eindruck ist, dass die Erlaubnis-
und Genehmigungsbehorden (EGBn) sich nicht mit den
Verkehrstrigern Wasserstrafie oder Schiene auseinander-
setzen und dementsprechend auch dann einen Straen-
transport genehmigen, wenn die Voraussetzungen fir die
Nutzung der Verkehrstriger Wasserstrafie und Schiene ge-
geben sind. Hier besteht ein grofies Informationsdefizit.
Die Auswertung von Stichproben der Grofiraum- und
Schwerlaststelle der Polizei aus Rheinland-Pfalz aus dem
Jahr 2017 zeigt, dass ca. 56 % der durchgefiihrten Straflen-
transporte auf der Schiene oder dem Wasser machbar ge-
wesen waren.

Beide Verkehrstrager Wasserstrafle und Schiene sind wich-
tig flr die angestrebte Verlagerung von GST weg von der
Strafle. Mit der Verlagerung soll die Uberlastung des Stra-
fRenverkehrs und die Schadigung der Strafieninfrastruktur
reduziert werden. Auch wenn in diesem Schlussbericht der
Fokus auf die Verlagerung auf die Wasserstrafie gelegt wird,
wurde die Frage der Optimierung des Genehmigungsver-
fahrens auch mit Blick auf mogliche Verlagerungen auf den
Verkehrstriger Schiene betrachtet.

Mit dem Masterplan Binnenschifffahrt hat sich das BMVI
im Mai 2019 zu einer Stirkung der Wettbewerbsfihigkeit
der Binnenschifffahrt, wie auch zum Klimaschutz bekannt
und setzt sich fir eine stirkere Verlagerung von Verkehr
auf die Wasserstrafle ein. Dies spiegelt sich u. a.in dem
vom BMVI gesetzten, sehr ambitionierten Ziel wieder, den
Anteil des Binnenschiffs am Modalsplit bis 2030 von 9 %
auf 12 % zu erhohen. Auch wenn die Verlagerung von GST,
aufgrund der fiir die Wasserstrafle verhaltnismafiig gerin-
gen Ladungsgewichte bei hohem Volumen nur geringen
Einfluss auf den Modal Split hat, konnte sie einen ersten
Beitrag zu starkeren Wahrnehmung des Verkehrstréigers
Wasserstrafie in dem auf die Strafle fixierten Transportseg-
ment leisten und zugleich eine Verbesserung der Uberlas-
tungssituation beim Verkehrstrager Strafle bewirken.

Mit dem politischen Willen zur Verlagerung von der Strafe

und vor dem Hintergrund der aktuellen Klimaschutzdis-
kussion sind die grofien Potenziale der Wasserstrafde und

10 1. Veranlassung

des umweltfreundlichen Binnenschiffs entsprechend dem
Motto ,Mehr H20 - weniger CO2“ deutlicher in der Offent-
lichkeit darzustellen und die Verkehrsverlagerung auf die
WasserstraRe auch in konkrete Taten umzusetzen. Mit der
Verlagerung von GST und der Wende in der Verkehrspolitik
kann ein messbarer Beitrag zur Erreichung der Klimazie-

le geleistet und auch die Starkung der deutschen Seehifen
vorangetrieben werden.

Bei einem GST handelt es sich geméaf der Straenverkehrs-
ordnung (StVO) um ein Fahrzeug mit einer Ladung

- breiter als 2,55 m oder

«  hoher als 4,00 m oder

- ldnger als 16,50 m bzw. 18,75 m bei einem Sattelzug
oder

«  schwerer als 40 t (bzw. 41,8 t) oder

« einer Achslast mehrals 11,5 t.

GST werden vorwiegend von den folgenden Branchen be-
auftragt:

+ Bauindustrie (Bsp. Stahl- und Stahlbetonteile, Bau-
maschinen)

+ Landwirtschaft (Bsp. Arbeitsmaschinen)

- Energieerzeuger (Bsp. Trafos + Generatoren)

«  Windkraftindustrie (Bsp. Turmteile, Getriebe, Gene-
ratoren + Fliigel)

+  Maschinen- + Anlagenbau (Exportanteil ~ 75%)

« Bahnindustrie (Bsp. Langschienen, Schienenfahr-
zeuge)

Von den im Masterplan Binnenschifffahrt definierten 78
Maf nahmen des Bundes entfielen 4 auf den Bereich des
GST:

+  Das BMVI tritt in Dialog mit den Liandern zur Opti-
mierung des Genehmigungsverfahrens fiir GST hin-
sichtlich der Integration der Binnenschifffahrt in
die Transportkette (Mafinahme Mod-10).

« Das BMVI stellt das digitale Verkehrsnetz der Bun-
deswasserstrafien als Grundlage fiir eine intermo-
dale Routinganwendung fiir das elektronische An-
trags- und Genehmigungsverfahren fiir GST auf der
StrafRe bereit (Mafdnahme Mod-9).



+  Das BMVI priift ordnungspolitische Mafinahmen
zur Unterstiitzung des Sondertransports (Manah-
me Mod-14).

- Das BMVI wird in einem Dialog mit den Lidndern
verlassliche Schwerlastrouten von und zu den Bin-
nenhifen definieren (MaRnahme Mod-13).

Mit ihren Abmessungen sind Binnenschiffe fiir den Trans-
port von schweren oder grofivolumigen Glitern pradesti-
niert.

Der Vorteil der WasserstrafRe sind freie Kapazitidten und die
geringen Anforderungen an Abmessungen und Ladungs-
gewichte von GST an den Transport auf der Wasserstrafie.
Selbst bei Niedrigwasser ist mit der geringen Abladetiefe
ein GST moglich.

Zudem wird die Strafeninfrastruktur, insbesondere die
Briicken, entlastet und geschont. Die Staus auf den Auto-
bahnen werden reduziert und die Parkplatzsituation auf
Rastplitzen entschirft. Die Verkehrssicherheit auf Strafien
kann erhoht werden und die Polizei durch den Wegfall der
Begleitung der Transporte entlastet werden. Auch dem be-
kannten LKW-Fahrermangel wird entgegengewirkt.

1. Veranlassung 11



2. Auftrag

Mit der Zustimmung von Herrn Minister Scheuer vom
24.09.2019 wurde unter Federfiihrung des Referates WS 10
(WasserstraRenpolitik) eine Arbeitsgruppe im BMVI un-
ter Beteiligung von Kollegen der Abteilung WS sowie der
GDWS, von Experten (Polizei, Anhérungsbehorde der Lan-
der), vom SPC, von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen
sowie einem Binnenschifffahrtsunternehmen (und Vertre-
ter des BDB) zur Erarbeitung von konkreten Umsetzungs-
vorschlagen zur Verlagerung von GST von der Strafie auf
die Wasserstrafe eingerichtet. Im Zuge der Diskussion zeig-
te sich, dass es insbesondere in Bezug auf die Optimierung
des Genehmigungsverfahrens sinnvoll ist, beide Verkehrs-
trager Schiene und Wasserstrafe zu betrachten.

Folgende Handlungsfelder wurden von der AG identifiziert:

+ Optimierung des aktuellen Genehmigungsverfahrens

- Finanzielle Anreize fiir die Verlagerung auf die Wasser-
strafie (z.B. fir Antragsteller von GST, fiir Umschlagsbe-

treiber)

- Steigerung der Attraktivitit einer Verlagerung (Infra-
struktur/Informationsangebot)

12 2. Auftrag



3. Organisation und
Kommunikation

Insgesamt fanden 13 AG Sitzungen statt (durch die Corona-
Pandemie teilweise als WebEx Konferenz). Im Prozess fan-
den Gespriache mit der Bundesfachgruppe Schwertrans-
porte und Kranarbeiten (BSK), dem Bundesverband
Offentlicher Binnenhifen eV. (BOB), dem Hafen Strau-
bing-Sand sowie Vertretern des Genehmigungsverfahrens
VEMAGS statt.

Losungsansitze wurden in Bund-Liander Gremien zu
VEMAGS bzw. StVO und im Arbeitskreis Schifffahrt, Hifen,
Guterverkehr, intermodaler Verkehr und Logistik der GKVS
vorgestellt. Im Statusbericht zur Umsetzung des Master-
plans Binnenschifffahrt fiir den Beirat Masterplan Binnen-
schifffahrt ist der jeweilige Sachstand dargestellt worden.

3. Organisation und Kommunikation
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4. Ist-Zustand

Aktuell spielen trotz bestehender rechtlicher Vorgaben
weder die Wasserstrae noch die Schiene eine Rolle bei der
Genehmigung von GST. Wesentliche Faktoren fiir die Ent-
scheidung zugunsten des GST auf der Strafde sind nach Auf-
fassung der AG die als gering wahrgenommenen Kosten bei
der Strafle, wobei zum Zeitpunkt der Angebotseinholung
noch nicht alle anfallenden Nebenkosten (wie z.B. Begleit-
kosten, Umbau von Ampelanlagen) bekannt sind, sowie die
Gewohnheit der Auftraggeber ein Strafientransportunter-
nehmen zu beauftragen. Eine volkswirtschaftliche Betrach-
tung, welche die Beseitigung der durch den zunehmenden
GST verursachten Strafleninfrastrukturschiden einbezieht,
wird bei der Genehmigung bislang nicht berticksichtigt.
Vor dem Hintergrund der absehbaren Entwicklung des
steigenden Investitionsmehrbedarfs im Bereich Infrastruk-
tur missten diese erheblichen Schiaden noch mehr in den
Fokus gestellt werden und Berticksichtigung im nichsten
Verkehrsinfrastrukturbericht der Verkehrstrager finden.

4.1. Ist-Zustand des StraRengenehmigungsver-
fahrens

Das Antrags- und Genehmigungsverfahren fir GST auf
den Strafien Deutschlands ist in der Verwaltungsvorschrift
(VwV) zu § 29 Abs. 3 Straflenverkehrsordnung (StVO) und
in den Richtlinien fiir Groffraum- und Schwertransporte
(RGST) 2013 geregelt. Der Gesetzgeber hat bereits vor mehr
als 30 Jahren eine Regelung eingefiihrt, dass das Gros der
Transporte mit grofien und schweren Giitern nicht tiber die
Strae abgewickelt werden soll, sondern iber die alternati-
ven Verkehrstriager Wasserstrafle und Schiene. Um dies zu
gewdhrleisten wurde in der VwV als erste Voraussetzung
fiir die Erteilung einer Erlaubnis die Randnummer 85 ver-
fasst. Hiernach darf eine Erlaubnis fiir einen Strafentrans-
port, der die Normen der StVO tiberschreitet, nur erteilt
werden,

~wenn der Verkehr nicht - wenigstens zum groRten Teil
der Strecke - auf der Schiene oder auf dem Wasser mog-
lich ist oder wenn durch einen Verkehr auf dem Schienen-
oder Wasserweg unzumutbare Mehrkosten (auch andere
als die reinen Transportkosten) entstehen wiirden®.

14 4, Ist-Zustand

Die zweite Voraussetzung (Randnummer 86) bezieht sich
auf den baulichen Zustand:

»wenn fir den gesamten Fahrtweg Strallen zur Verfligung
stehen, deren baulicher Zustand durch den Verkehr nicht
beeintrachtigt wird und fiir deren Schutz keine beson-
deren Malnahmen erforderlich sind, oder wenn wenigs-
tens die spatere Wiederherstellung der StraRen oder die
Durchfiihrung jener Malnahmen, vor allem aus verkehrli-
chen Griinden, nicht zu zeitraubend oder zu umfangreich
ware.

Wenn der Transport konkret festgelegte Parameter erfiillt,
haben die zustidndigen Erlaubnis- und Genehmigungs-
behoérden (EGBn) - insgesamt gibt es in Deutschland 681
EGBn - in diesem Zusammenhang laut VwV die Verpflich-
tung, sich vom Antragsteller die Unméglichkeit der alter-
nativen Verkehrswege, bzw. die unzumutbaren Mehr-
kosten belegen zu lassen (siehe hierzu RN 116 und 117 der
VwV).

,Die Erlaubnisbehérde hat, wenn es sich um einen Ver-
kehr Gber einen Fahrtweg von mehr als 250 km handelt,
nach Nummer V.4 ein Anhérverfahren vorgeschrieben ist
und eine Gesamtbreite von 4,20 m oder eine Gesamthdhe
von 4,80 m (jeweils von Fahrzeug und Ladung) nicht tber-
schritten wird, sich vom Antragsteller nachweisen zu las-
sen, dass eine Schienenbeférderung oder eine gebroche-
ne Beforderung Schiene/StraRe nicht maglich ist oder
unzumutbare Mehrkosten verursachen wiirde.

»Die Erlaubnisbehdrde hat, wenn es sich um einen Ver-
kehr Gber einen Fahrtweg von mehr als 250 km handelt
und eine Gesamtbreite von 4,20 m oder eine Gesamthohe
von 4,80 m (jeweils von Fahrzeug und Ladung) oder eine
Gesamtmasse von 72 t Uberschritten wird, sich vom An-
tragsteller nachweisen zu lassen, dass eine Beférderung
auf dem Wasser oder eine gebrochene Beférderung Was-
ser/StraBe nicht maglich ist oder unzumutbare Mehr-

kosten verursachen wiirde

In fritheren Versionen der VwV, wie auch noch in der ak-
tuellen Version der RGST, soll dieser Nachweis durch Be-
scheinigungen ,des ndchsten Standortes der Generaldirek-
tion Wasserstraf3en und Schifffahrt (GDWS)“ oder durch die
Lfur den Versandort zustdndige Giiterabfertigung*“ erbracht



werden. In VEMAGS ist die aktuelle RGST 2013 allerdings
umformuliert, so dass die EGBn auf den Nachweis einer
sachverstiandigen Stelle verzichten.

Der Erteilung einer Ausnahmegenehmigung fiir GST sind
ein intensiver Priifprozess sowie ein umfangreiches An-

horverfahren aller vom Transport geografisch betroffener
Behorden vorgelagert.

Der teilweise enorme Umfang dieses Anhorungsverfahrens
lasst sich aus der folgenden Grafik ableiten (siehe Anlage 1):

Vereinfachte Ubersicht iiber das Antragsverfahren

MaBnahme im eigenen Bundesland
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Abbildung 1: Vereinfachte Ubersicht {iber das aktuelle Antragsverfahr

4.1.1. Defizite des aktuellen Genehmigungs-
verfahrens

Die Praxis zeigt, dass die zu erbringenden Nachweise weder
von den Antragstellern vorgelegt, noch von den Geneh-
migungsbehorden angefordert werden. Die (digitalen)
Antragsvordrucke bieten dem Antragsteller als Alternative
flr die zu erbringenden Nachweise, die Moglichkeit einer
ausfiihrlichen Begriindung, weshalb der Transport nicht
mit den Verkehrstragern Wasserstrafle und Schiene durch-
gefiihrt werden kann. Dies ist sogar als Selbstauskunft
moglich.

en

Obwohl beim Gros der Antrage weder Unterlagen beige-
bracht werden, noch eine ausfiihrliche Begriindung vor-
liegt, gibt es eine Vielzahl von Beispielen, dass die EGBn
ihrer Prifpflicht aus der VwV regelmaiflig nicht nachkom-
men. Es liegen zahlreiche Antrége vor, in denen lediglich
unzureichende Begriindungen eingetragen werden, wie
z.B.

« ,nur LKW-Transport vom Verlader moglich“ oder
« ,kein Gleis- oder Wasseranschluss“ oder

4. Ist-Zustand 15



- ,aufgrund der Abmessungen des Ladegutes und aus
Kosten-und Termingriinden ein Transport auf dem
Schienen und Wasserweg nicht moglich®

Auf Nachfrage bei den EGBn wird dieser Umstand i.d.R.
damit begriindet, dass weder die zustindigen Priifstellen,
noch ein aus den Vorschriften resultierender Verfahrensab-
lauf bekannt sind. Die Priifstelle fiir den Schienenweg exis-
tiert seit dem Jahre 1994 nicht mehr, was eine zusitzliche
Herausforderung darstellt.

Ergebnis ist, dass die EGBn der ausdriicklichen Forderung
der Priifung eines Nachweises bzw. einer ausfiihrlichen
Begriindung nicht nachkommen und die Transporte, unge-
achtet der Regularien aus der VwV, genehmigen. Dies wie-
derum hat zur Folge, dass eine grofle Zahl im Grunde nicht
genehmigungsfahiger Transporte widerrechtlich geneh-
migt auf der Strafle durchgefithrt werden.

Trotz der Vorgabe des Gesetzgebers, dass grofie und schwe-
re Giiter vorrangig mit den Verkehrstrigern Wasserstrafie
und Schiene zu transportieren sind, gibt es ein unterstiit-
zendes Genehmigungs- und Anhorungsverfahren lediglich
fir Straflentransporte. Dieses Verfahren wird heute tiber-
wiegend tiber das Onlineportal VEMAGS (Verfahrensma-
nagement Grofiraum- und Schwertransporte) abgebildet.

16 4, Ist-Zustand

Ein weiteres Defizit besteht darin, dass eine Aussage tiber
die tatsdchlich durchgefiihrten Transporte trotz der erfolg-
ten Digitalisierung noch nicht méglich ist. Dazu fehlt es
aktuell noch an statistisch auswertbaren Moglichkeiten in
VEMAGS.

Bislang besteht auch keine Integration der Verkehrstrager
Schiene und Wasserstrafie in VEMAGS.

Trotz des Fortschritts durch die Digitalisierung kann dieses
Genehmigungsverfahren, abhiangig von der Komplexi-

tit des Transportvorhabens, einen zeitlichen Umfang von
Tagen bis zu mehreren Monaten einnehmen. Im Einzelfall
kann das Verfahren auch mehrere Jahre dauern.

4.2. Aktuelle Ubersicht der Gesamtkosten fiir ei-
nen GST und Vergleich der Gesamtkosten
bei den Verkehrstragern StraRe, Schiene und
WasserstraRe anhand eines Beispiels

Die anfallenden Kosten fiir einen GST sind bei den Ver-
kehrstragern Strafle, Schiene und Wasserstrafie sehr unter-
schiedlich. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht
der einzelnen Kostenbestandteile der Verkehrstrager und
soweit vorhanden grobe Durchschnittswerte der Kostenbe-
standteile. Fiir die Wasserstrafie fallen die wenigsten Kos-
tenbestandteile an.



Schiene

Strafle

Wasser

Transportkosten inkl.

6,80 EUR / km zzgl. 26,90 EUR / km bei

Kosten liegen nicht vor

ca. 2.000 EUR pro Tag fiir ein GMS

Personalkosten Fahrten im Sonderzug

entfallt, nur wenn nicht aus . . .
Vorlauf e N —— entfallt Kosten liegen nicht vor
Nachlauf C{ntfallt, ni" wenn nicht aus entfallt Kosten liegen nicht vor

Gleisanschliissen gefahren wird
Rlaubeaben . 2,89 EUR / km fiir Standardtrasse Kosten liegen nicht vor nur auf Mosel und NOK
Trassenkosten Schiene
100 bis 20.000 EUR, abhéngig von der
Begleitkosten entfallt Anzahl der Begleitfahrzeuge, der entfallt
Einsatzzeit und der Strecke

Reinigungskosten entfallt Kosten liegen nicht vor entfallt
Kosten fiir Aui-/Ab-‘und 248 EUR / Signal (exemplarischer Wert . . )
Umbauten (Ampel/Signal . - . Kosten liegen nicht vor entfallt
ete eines umfangreichen Entgeltkatalogs
Umschlagkosten 10.000 EUR (fiir 100 t) entfallt 10.000 EUR (fiir 100 t)
Genehmigungskosten 450 EUR bis 3.500 EUR 8 EUR bis 800 EUR entfallt

fallt (i hmi ke
Kosten fiir Briickenstatiken eI G e mind. 4.750 EUR pro Briicke entfillt

enthalten)

. . . 100 EUR bis 500 EUR, abhéngig von der
Hafengebiihren entfallt entfallt GroBe des Schiffs, fallen nicht iiberall an
Kosten fiir
Sachverstindigen- X . . X
gutachten (iiber 100 ¢ entfallt Kosten liegen nicht vor entfallt
erforderlich)

Externe Kosten bzw.
Klimakosten (bislang nocht
nicht heriicksichtigt)4

2,04 EUR / tkm bzw. 0,03 EUR / tkm

4,46 EUR / tkm bzw. 1,48 EUR / tkm

2,19 EUR / tkm bzw. 0,48 EUR / tkm

Tabelle 1: Ubersicht der Kostenbestandteile sowie Durchschnittskosten (Externe Kosten)

4 Studie ,,Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. StraRen-, Schiene-, Luft- und Binnenschiffsverkehr 2017 Infras 2019
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Auffillig ist auch, dass die Gebiihrensitze fir die GST-Ge-
nehmigungen in den Bundeslandern sehr unterschiedlich
sind. Sie liegen zwischen 8,00 Euro in Bayern und 800,00
Euro in Hessen. Zum 01.01.2021 wird die Gebithrenord-
nung fir Mafinahmen im Strafienverkehr einheitlich gere-
gelt und die Gebiihren werden erheblich steigen.

Sondernutzungsgebiihren fir die iberméflige Benutzung
der Strafieninfrastruktur durch GST werden von den Stid-
ten selten erhoben. Der Arbeitsgruppe ist nur die Stadt
Ludwigshafen bekannt, die auf der Grundlage eines Urteils
des VG Neustadt Sondernutzungsgebiihren erhebt.

Ein Vergleich der Kosten bzw. Nebenkosten beim GST auf
der Strafie, Wasserstrafle und der Schiene ist aufgrund der
unzureichenden Statistik schwer durchzufiihren und in
generalisierter Form nicht méglich. Eine tiberschligige
Formel der Kosten kann aus den vorhandenen Daten nicht
abgeleitet werden. Ersatzweise konnen lediglich beispiel-
haft fiir einige Relationen die Kosten fiir durchgefiihrte
Transporte angegeben werden (siehe Tab. 2).

5 Urteil des VG Neustadt 4 K 492/11.NW vom 14.07.2011 zur Zu-
standigkeit fir die Festsetzung von Sondernutzungsgebiihren
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Die Kosten eines einzelnen GST mit dem Binnenschiff sind
in allen Beispielen im Vergleich zum Straflen- und Schie-
nentransport am hochsten. Im Beispiel 7, Transport des
Mercedes Sterns®, bei dem keine Vorlaufkosten beim Bin-
nenschiff entstehen und der Schienentransport aufgrund
der Abmessungen nicht machbar ist, sind die Kostenunter-
schiede zwischen Binnenschiff und Strafle nur gering und
das Binnenschiff ist konkurrenzfihig mit der Strafle.

Beim Binnenschiff ist hervorzuheben, dass mehrere LKW-
Schwergutladungen auf einem Schiff transportiert werden
koénnen. In den Beispielen der Tabelle 2 besteht auf dem
Binnenschiff noch enormer freier Ladungsraum, das Bin-
nenschiff ist nicht ausgelastet und deshalb nur scheinbar
am teuersten. Wiirden die GST fiir ein Binnenschiff z.B.
gesammelt werden, ist davon auszugehen, dass der einzelne
GST mit einem Binnenschiffstransport giinstiger sein wird
als bei einem Strafientransport.
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Externe Kosten wie Umweltbelastungskosten fiir den CO2
Ausstoft, Abnutzungskosten der Infrastruktur, d.h. hohere
Instandsetzungskosten und eventuelle Staukosten, werden
bislang nicht bei einem Vergleich der Kosten eines GST be-
ricksichtigt.

Am Beispiel von tatsachlich durchgefiihrten Transporten
wurden mithilfe von EcoTransIT (Grundlage fiir die Be-
rechnung ist die DIN EN 16258: Methode zur Berechnung
und Deklaration des Energieverbrauchs und der Treibhaus-
gasemissionen bei Transportdienstleistungen (Gliter- und
Personenverkehr)®) die Umweltbelastungen ausgewertet.
Die Ergebnisse des Transportes einer einzelnen LKW-La-
dung per Binnenschiff sind beim CO2-Ausstof! deutlich
niedriger als beim Strafientransport, aber bei den Stickoxi-
den und beim Feinstaub scheinen sie zunédchst schlechter
zu sein als bei der Strafle. Am Beispiel von zwei Transpor-
ten (Strafdenbahn (55 t) von Leipzig nach Saarbriicken und
Behalter (116 t) von Brohltal, Raststitte A 61 zum KKW Gra-
fenrheinfeld) wird jedoch gezeigt, dass die Umwelt-Bilanz
flir das Binnenschiff in allen Werten der Strafie iiberlegen
ist, wenn berticksichtigt wird, dass ein Binnenschiff mehre-
re LKW-Schwergutladungen transportieren kann.

4.3. Aktuell bestehende Fordermoglichkeiten fiir
die Verlagerung auf die WasserstraRe und
Schiene - Richtlinie zur Férderung von Um-
schlaganlagen des Kombinierten Verkehrs
nichtbundeseigener Unternehmen

Mit der Richtlinie zur Forderung von Umschlaganlagen
des Kombinierten Verkehrs (KV) wird im Hinblick auf eine
ubergeordnete Zielsetzung die Verlagerung von Giiter-

6 Die EN 16258 legt eine einheitliche Methode zur Berechnung und
zur Deklaration von Energieverbrauchen und Treibhausgasemissio-
nen bei Transportdienstleistungen im Personen- und Giiterverkehr
fest. Die Norm basiert auf einem pragmatischen und wissenschaft-
lich annehmbaren Ansatz, wodurch die Nutzung fiir einen breiten
Anwenderkreis erméglicht wird. Als Anwender dieser Norm kom-
men Personen und Organisationen in Betracht, die als Basis fir die
Quantifizierung einer Transportdienstleistung auf ein normiertes
Verfahren zurlickgreifen mochten, wie z.B. Transportunternehmen,
- dienstleister oder Auftraggeber (Verlader). Die EN 16258 wurde
in der CEN/TC 320/WG 10 unter Beteiligung deutscher Experten
ausgearbeitet.
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transporten von der Strafie auf die umweltfreundlicheren
Verkehrstriger Schiene und Wasserstrafie unterstiitzt.

Als Kombinierter Verkehr im Sinne der Richtlinie KV gilt
der Transport von Giitern in ein und derselben genorm-
ten Ladeeinheit (Container oder Wechselaufbau von mind.
20 Fuf} Lange, Sattelanhidnger mit oder ohne Zugmaschi-
ne, Lastkraftwagen und Anhénger), wobei die Ladeeinheit
einschlieRlich des Gutes den Verkehrstrager wechselt; der
Vor- und Nachlauf auf der Strafle erfolgt zur bzw. von der
nichstgelegenen geeigneten KV-Umschlagsanlage; der iib-
rige Teil der Transportstrecke wird auf einer Binnenwasser-
strafe und/oder auf der Schiene zurtickgelegt.

Mit der aktuellen Richtlinie werden Umschlaganlagen fir
den oben definierten Kombinierten Verkehr bis zu 80 %
gefordert, wenn die in der Richtlinie genannten Férdervor-
aussetzungen vorliegen.

Kombinierter Verkehr im Sinne der Forderrichtlinie Um-
schlaganlagen im Kombinierten Verkehr ist nicht der
Grofdraum- und Schwerlastverkehr, selbst dann nicht,
wenn er mit einem Wechsel der Verkehrstrager verbunden
ist. Entscheidend ist bei der Forderung nach der KV-Richt-
linie der Transport in einer genormten Ladeeinheit. Dieser
erfolgt bei den Groffraum- und Schwergiitern in der Regel
als Einzelgut und ohne Ladeeinheit.

Gemif der Forderrichtlinie KV ist die Nutzung fiir den
Umschlag von grofien und schweren Giitern nach derzei-
tigem Sachstand eine Zweckentfremdung, die zur Riick-
zahlungsverpflichtung der Férdermittel fiihren wiirde
(vgl. 4.4 der Richtlinie).

Insgesamt gibt es in Deutschland 69 Hifen, die an 94 Ter-
minals einen kombinierten Verkehr (bimodal oder trimo-
dal) ermdglichen. In der Anlage 2 sind alle Umschlagstellen
des kombinierten Verkehrs inklusive der Binnenhéfen mit
Schwergutumschlag aufgelistet und grafisch dargestellt.



4.4. Momentan bestehendes Angebot fiir die Nut-
zung der Infrastruktur WasserstraBe/Schiene

Die Wasserstrafle verfligt tiberall tiber freie Kapazitaten.
Kapazititsengpisse an Schleusen bestehen eventuell nur
am Wesel-Datteln-Kanal.

Da ftr den GST auf dem Schiff nahezu keine Beschran-
kungen fiir Abmessungen und Ladungsgewichte beste-
hen, kann die vorhandene Verkehrsinfrastruktur an den
Bundeswasserstrafien ohne weiteren Ausbaubedarf bereits
genutzt werden.

Hiafen mit Schwerlastumschlag sind bekannt und der
Anlage 2 zu entnehmen. Die Karte aus dem Jahr 1999 ist
allerdings veraltet und wird aktualisiert. Dartiber hinaus

ist an den temporaren Umschlagstellen der Wasserstrafien-
und Schifffahrtsverwaltung (WSV) bereits heute schon ein
Umschlag eines GST moglich (siehe https://www.elwis.de/
DE/Startseite/Startseite-node.html). Die temporaren Um-
schlagstellen haben Platz fiir das Aufstellen einer mobilen
Umschlageinrichtung (Mobilkran o. 4.) und sind tiber das
offentliche Strafen- und Wegenetz erreichbar.

Diese bestehenden Umschlagmoglichkeiten werden auf EL-
WIS veroffentlicht (https:/www.elwis.de/DE/Service/Da-
ten-und-Fakten/Temporaere-Umschlagstellen/ Temporae-
re-Umschlagstellen-node.html).

Freie Ladekapazititen in der Binnenschifffahrt werden
uber Online-Marktplatze (sog. Frachtborsen) bekannt ge-
macht. Bekannt sind Portale wie Bargelink (siehe unter
http://direct.bargelink.com) und Forto (frither FreightHub,
siehe unter https://forto.com/de/).

Mit dem von Bargelink angebotenen Online-Marktplatz
fur die europiische Binnenschifffahrt besteht bereits die
Moglichkeit, nach Laderaum und freien Schiffen zu su-
chen oder Schiffe und Ladung anzubieten. Bargelink ist ein
Online-Marktplatz fiir Verlader aus Industrie und Handel,
Speditionen, Befrachter, Operator, Umschlag- und Hafen-
unternehmen, Schifffahrtsunternehmen, Terminals und
andere an der Binnenschifffahrt beteiligte Unternehmen
und Personen. Zweck des Marktplatzes ist es, den Kontakt
zwischen Anbietern und Nachfragern von Beforderungs-
dienstleistungen in der Binnenschifffahrt herzustellen.

Dieses System konnte bereits heute schon auch fiir GST ge-
nutzt werden. Fir die Nutzung des Systems ist eine Anmel-
dung erforderlich. Es ist nicht klar, warum dieses System
nicht auch fiir GST genutzt wird, vermutlich ist das System
bei der Auftrag gebenden Industrie nicht ausreichend be-
kannt.

Beim Online-Marktplatz Forto handelt es sich um eine
Plattform hauptsachlich fiir Containertransporte.

Einen leichten Zugang zum Angebot fiir Schienentrans-
porte bietet die neu gegriindete Gliterbahn-Transportborse
Rail-Flow (https://www.rail-flow.com/). Hier sind Ange-
bote einer grofien Zahl von Dienstleistern zu finden, und
die Kommunikation zwischen Anfrager und Anbieter wird
erleichtert.

4.4.1. Praxisbeispiele fiir digitale Anwendungen

Informationen tber die Infrastruktur der Transportwege
(z.B. Briickeninformationen wie Durchfahrtshéhe oder -
breite) sind der auftraggebenden Industrie, den Schwergut-
spediteuren und auch den Genehmigungsbehérden nicht
ausreichend bekannt.

In der Praxis gibt es allerdings bereits digitale Anwendun-
gen mit Briickeninformationen (z.B. Durchfahrtshéhen
und -breiten). Dazu zdhlen folgende Webanwendungen:

+  ,AGNES“(Agile Navigation Electronic Solution), die in
Verbindung mit dem digitalen Assistenten-App ,,ERNA"
(Efficient Road Navigation Assistant) entwickelt wurde
und tber eine Schnittstelle zu VEMAGS verfiigt.

Railway Tools ist eine digitale Plattform der DB Netz
AG. Sie bietet Transportlogistikern und Spediteuren ein
gutes Hilfsmittel, um den Kombinierten Verkehr zwi-
schen Strafie und Schiene einfacher zu planen. Sie zeigt
Moglichkeiten des Zugangs zur Schiene mit Informa-
tionen zu KV Verbindungen auf Containertransporten,
KV Terminals, Dienstleister in Einzelwagenverkehren,
Erreichbarkeiten und zu Ladestellen mit Gleisanschluss
(vor allem diese Info ist auch fiir GST hilfreich). Da Rail-
way Tools den Schwerpunkt auf die Ladestellensuche
legt, erganzt der Trassenfinder der DB Netz AG um die
Moglichkeit, Relationen zu suchen und anschaulich
nach gewtiinschten Daten zu filtern.
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+  Weitere Anwendungen befinden sich im Projektstadi-
um (s. z.B. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/DG/mfund-projekte/gst4.html).

4.4.2. Praxisbeispiele fiir multimodalen Verkehr aus
dem Bereich der Logistikunternehmen

Multimodale Transporte an der Donau und am Rhein und
multimodale Logistiklosungen werden bereits heute in
Deutschland und Osterreich angeboten, allerdings nur im
geringen Umfang.

Eine Spedition betreibt ein trimodales Schwergutzentrum
in Mannheim und verkniipft in ihrem Logistikkonzept die
Verkehrstriger Strafe, Schiene und Wasserstrafie. Seit 2004
existiert eine Schwergutlinie auf dem Rhein, die jeden Frei-
tag (bei Bedarf auch 6fter) von Mannheim nach Rotterdam
und Antwerpen GST wie Maschinen, Behélter, Anlagenteile
etc. transportiert.

Vor dem Hintergrund einer stiarkeren Konzentration der
jeweiligen Kompetenzen und mit dem Ziel, ein besseres
und breiteres Angebot im Bereich Schwerlast fiir die Kun-
den zu erstellen, wurde ein Gemeinschaftsunternehmen
gegriindet. Heute besteht das Gemeinschaftsunternehmen
aus einem Verbund von sechs renommierten Traditions-
unternehmen aus den Bereichen Schwer- und Grofiraum-
transporte, Kranarbeiten und Montagearbeiten, die ihre
jeweiligen spezialisierten Kompetenzen in das Netzwerk
einbringen.

Durch den Zusammenschluss der unterschiedlichen Un-
ternehmen besteht bei Unternehmen neben dem breitgefa-
chert vorhandenen Geriteportfolio, ein ungleich grofieres
Knowhow im Bereich der Transportabwicklung sowie der
Multimodalitit.
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4.4.3. Praxisbeispiele fiir Schwerguttrassen und
Schwergutshuttleverkehre

Im Ausland gibt es zahlreiche Beispiele von Shuttleverkeh-
ren, z.B. wird in Osterreich eine regelmifiige Verbindung
ftir GST von den Hifen Passau (DE) und Ennshafen (A) nach
Vidin (BG) und Ruse (BG) als RoRo-Shuttleverkehr angebo-
ten, aber auch alle weiteren RoRo-geeigneten Hifen ent-
lang der Donau kénnen angefahren werden.

Auch in Deutschland sind einige wenige GST RoRo-Shut-
tleverkehre bekannt. Der Betreiber des Westhafens Berlin
und ein Industrieunternehmen haben bereits vor fast 10
Jahren ein Transportkonzept mit der RoRo-Verladung
entwickelt, fiir das sie 2012 mit dem Berliner Logistikpreis
ausgezeichnet worden sind. Mit dem GST Shuttle wurden
die, von dem Industrieunternehmen hergestellten, Gastur-
binen mit einem Gewicht von 440 t {iber eine RoRo-Rampe
verschifft und zum Westhafen Berlin transportiert und
verladen. So konnten die Turbinen mit einem Binnenschiff
zum Seehafen Hamburg gebracht werden.

Auch auf der Binnenelbe verkehren regelmafiige GST
Shuttleverkehre zwischen den Sachsischen Binnenhéfen
Oberelbe und dem Seehafen Hamburg.

Ein anderes Modell fiir kiinftige Verlagerungen von der
Strafle auf die WasserstrafRe ist vor kurzem mit einer Ver-
einbarung zwischen den beiden Hafenunternehmen HHLA
in Hamburg und Brunsbiittel Ports zusammen mit einer
Spedition gelungen. Vorrangig werden Containertranspor-
te im Fokus stehen, aber auch Projekt- und Schwergutla-
dungen sind geeignet, auch als Beiladung. Das Hafenun-
ternehmen betreibt selbst einen tdglichen Shuttle mit zwei
eigenen Schiffen. Die drei Kooperationspartner starten jetzt
die Vermarktung und wollen die verladende Wirtschaft von
den Verkehrstriagern Wasserstrafie und Schiene tiberzeu-
gen.



5. Zielvorstellung (Soll-Zustand)

Folgende Zielvorstellungen wurden von der Arbeitsgruppe « Ein digitaler Marktplatz fir GST macht den Wasser-
erarbeitet:

Die fiir den GST zugrunde liegenden Rechtsvorschrif-
ten, wie die VwV StVO sind den Akteuren - vom Ver-
lader bis zu den Genehmigungsbehorden - bekannt
und werden auch eingehalten. Eine neu einzurichten-
de Beratungs- und Priifstelle berit Verlader tiber Trans-
portalternativen und entlastet die EGBn von der Pri-
fung der Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafle. Die
EGBn konzentrieren sich mit ihren Fachkenntnissen
auf den Vor- und Nachlauf auf der Strafde und die rei-
nen Straflentransporte.

Das Kriterium der Zumutbarkeit ist nicht messbar und
wird bei GST ersatzlos abgeschafft.

Mit dem digitalen Verkehrsnetz der Wasserstrafien und
den Daten der GST-fahigen Umschlagstellen wie Ha-
fendaten sowie einem multimodalen GST-fahigen Rou-
tenplaner fiir Strafe, Schiene und Wasserstrale kann
eine Vorpriifung der Machbarkeit des Transports auf al-
ternativen Verkehrstrigern erfolgen. GST-Antrige fiir
den Vor- und Nachlauf im gebrochenen Verkehr wer-
den von den EGBn vorrangig bearbeitet.

Die vom Bund geforderten KV-Anlagen werden fiir den
GST geoffnet. Der Bund fordert den Bau von stationa-
ren Umschlagstellen fiir GST, RoRo-Rampen, Schwer-
gutplatten und Lagerflichen in Hafen, Umbauten bzw.
Neubauten von GST Spezialschiffen, GST Shuttlever-
kehren auf den Wasserstraen, Neu- und Ausbau von
Spezialwaggons und den Aufbau eines digitalen Markt-
platzes speziell fir GST.

strafientransport transparent und ermoglicht die vol-
le Integration der Hiafen und ihrer Leistungen in die
Planung einer intermodalen Transportkette, nennt An-
lagen und Dienstleistungen zum Umschlag an der Was-
serstrafie und informiert tiber Transportangebote der
Binnenschifffahrt (freie Kapazitaten, Beiladungsange-
bote, Linienverkehre).

Fiir regelméfige oder sich wiederholende Transpor-

te von und zu Produktionsstitten sind in Zusammen-
arbeit mit den Lindern geeignete Verbindungen zur
jeweils ndchstgelegenen GST-Umschlagstelle an Was-
serstrafie und Schiene festgelegt und transparent aus-
gewiesen. Diese Mikrokorridore miissen gut erkennbar
offentlich einsehbar und auch streckentechnisch abruf-
bar sein.

Weitere GST geeignete Umschlagsanlagen an den Was-
serstrafien werden ausgewiesen. RoRo-Verkehre fiir
GST gewinnen an Bedeutung.

Die o6ffentliche Verwaltung gibt bei Ausschreibungen
von Offentlichen Bau- und Dienstleistungsvertrigen die
Transporte auf den Verkehrstrigern Wasserstrafie und
Schiene vor und verzichtet auf Gebiihren fiir Schwergut
an WSV Umschlagsanlagen.

Industrie und Logistik nehmen die Verkehrstriger Was-
serstrafie und Schiene durch eine verbesserte Offent-
lichkeitsarbeit auf den Internetseiten von BMVI und
SPC und durch gezielte Beratung durch die Beratungs-
und Prifstelle als attraktive Transportalternativen
wahr.
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6. Handlungsempfehlungen

6.1. Optimierung des Genehmigungsverfahrens

Die Priifung der Verkehrstriger Wasserstrafie und Schiene
sollte zukiinftig nicht mehr von den EGBn durchgefiihrt
werden, sondern von einer neu einzurichtenden Bera-
tungs- und Priifstelle. Die Priifung der EGB bezieht sich
dann nur noch auf kurze Strecken des Vor-und Nachlauf
des Strafientransports. Bereits im Jahr 2016 haben einige
Lander wie z.B. Hessen die EGBn darauf hingewiesen, einen
strengeren Mafdstab bei den GST-Genehmigungen, die sich
fir eine Beforderung auf Schiene und Wasserstrafle eignen,
anzulegen und diese Transporte intensiver zu priifen bzw.
mit den Beteiligten zu erértern. Die Praxis zeigt, dass diese
Hinweise keinen Erfolg erzielt haben.

6.1.1. Vorschlag fiir die Zumutbarkeitspriifung

Eine Verlagerung auf Schiene und Wasserstrafie ist in
Deutschland bislang auch an der Zumutbarkeitspriifung
gescheitert. In den Landern Grofbritannien und Osterreich
gibt es eindeutige Regelungen zur Zumutbarkeitspriifung
und Verlagerungsstrategien (siehe Anlage 3):

In Osterreich besteht folgende eindeutige Regelung, wann
der gebrochene Transport unzumutbar ist und ein Trans-
port auf Schiene und Wasserstrafie zwingend vorgeschrie-
ben ist:

»wenn der auf der StraRe zurlickgelegte Transportweg
durch die Nutzung von Bahn/Schiff nicht um mehr als
50 % verringert werden kann.”

In England ist von der britischen Verwaltung eine zentrale
Schwergutstelle eingerichtet worden, die sowohl eine be-
ratende Funktion fiir Unternehmen als auch eine priifende
Funktion fiir konkrete Antridge von GST beinhaltet.

Im 1. Schritt werden fiir die Festlegung der Zumutbarkeit
die Kosten des Binnenschifffahrtstransportes mit dem
Wert der transportierten Ladung verglichen:

Ein StraRentransport wird erlaubt, wenn:

Binnenschiffstransportkosten +

) - (Stral!entvansponkosten +
StraRe inkl.

e ) >20 % des Ladungswertes

( Vor-und
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Im 2. Schritt werden die Kosten von Wassertransport und
Straflentransport verglichen:

Liegen die zusatzlichen Kosten fiir einen Binnenschiffs-
transport bei weniger als 20% des Warenwertes wird ein
zusétzlicher Schwellenwert errechnet.

Ein StraRentransport wird erlaubt, wenn:

Staukosten +
)>( 2x tkosten )

Binnenschiffstransportkosten +
Vor-und M StraRe inkl.

Fiir Deutschland schligt die Arbeitsgruppe folgende Alter-
nativen zum Thema Zumutbarkeit vor:

Alternative A: Streichung der Zumutbarkeitsklausel

Aufgrund der o.g. Schwierigkeiten (siehe Kapitel 4.1 und
4.2) zur Definition der Zumutbarkeit bzw. Festlegung der
zugrunde zu legenden Bemessungsgrofien und des vorhan-
denen politischen Willens zur Verlagerung von der Strafle
auf die Verkehrstrager Wasserstrafle und Schiene wird es
als nicht zielfithrend angesehen, dazu jahrelange For-
schungsarbeit zu generieren.

Die erheblichen volkswirtschaftlichen Kosten fir GST auf
der Strafie und die Investitionen der Bundesregierung im
Bereich des Klimaschutzes in vielen anderen Bereichen der
Gesellschaft miissen sich auch im Bereich des GST wider-
spiegeln. Unternehmen, die GST in Auftrag geben, sollten
nicht weiterhin auf Kosten der Allgemeinheit agieren kon-
nen. Die Transportkosten bei dem Transport tiber Wasser-
strafie und Schiene stellen bei den zumeist sehr hochwerti-
gen Erzeugnissen im GST-Bereich keine Einschrankung der
Wettbewerbsfahigkeit der Industrie dar. Die Machbarkeit
des GST auf Wasserstrafle und Schiene muss gegeben sein.

Insofern schldgt die AG die Streichung der Zumutbarkeits-
klausel und folgende Anpassung der RGST 2013 und der
VV-StVO vor:



1

Eine Erlaubnis darf nur erteilt werden, wenn

RN85

a) der Verkehr nicht - wenigstens zum grofiten Teil der
Strecke - auf der Schiene oder auf dem Wasser moglich
ist.

RN93

5. Haben Absender und Empfinger Gleisanschliis-

se, ist die Erteilung einer Erlaubnis nur zuldssig, wenn
nachgewiesen ist, dass eine Schienenbeférderung nicht
moglich ist.

RN116

a)

Wenn es sich um einen Verkehr {iber einen Fahrtweg
von mehr als 250 km handelt, nach Nummer V.4 ein
Anhorverfahren vorgeschrieben ist und eine Gesamt-
breite von 4,20 m oder eine Gesamthohe von 4,80 m
(jeweils von Fahrzeug und Ladung) nicht tiberschritten
wird, hat die Priifstelle fiir die Schienenbeférderung
die Machbarkeit und Eignung des Transports iiber den
Verkehrstrdger Schiene zu priifen und das Ergebnis der
zustdndigen Erlaubnisbehorde mitzuteilen. Bei Mach-
barkeit des Transportes auf dem Verkehrstrdger Schie-
ne ist der Antrag auf Ausnahmegenehmigung gem.
29.111 StVO abzulehnen.

RN117

b)

Wenn es sich um einen Verkehr tiber einen Fahrtweg
von mehr als 250 km handelt und eine Gesamtbreite
von 4,20 m oder eine Gesamthohe von 4,80 m (jeweils
von Fahrzeug und Ladung) oder eine Gesamtmasse
von 72 t iiberschritten wird, hat die Priifstelle fiir die
Beforderung auf der Wasserstrafe die Machbarkeit
und Eignung des Transports iiber den Verkehrstrdger
Wasserstraf3e zu priifen und das Ergebnis der zustdn-
digen Erlaubnisbehorde mitzuteilen. Bei Machbarkeit
des Transportes auf dem Verkehrstriger Wasserstraf3e
ist der Antrag auf Ausnahmegenehmigung gem. 29.111
StVO abzulehnen.”

Die Priifung durch die vorgeschaltete Priifstelle bezieht
sich nur noch auf die Machbarkeit der Verkehrstriger Was-
serstrafie und Schiene. Die EGB ibernimmt das Ergebnis
dieser Machbarkeitspriifung. Als Ergebnis ist sowohl die
Machbarkeit der Wasserstrafie als auch die der Schiene
moglich. Der Antragsteller hat nur im Falle eines Wider-
spruchs einen Nachweis zu erbringen, dass eine Beférde-
rung auf der Wasserstrafle und Schiene oder eine gebroche-
ne Beférderung nicht machbar ist. Dieser Nachweis muss
gegentber der Priifstelle gefiihrt werden. Das Ergebnis
muss wiederum an die zustindige Genehmigungsbehorde
gemeldet werden.
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ZukUnftiﬁes Verfahren:

-

VEMAGS

automatische Parameterpriifung

E Machbarkeit kann

ohne weitere

Breite Lange W=
Strecke Héhe Breite
tber Gewicht Hohe EI .
250 km (Ladung |: Gewicht Machbarkeit muss
2 und Fz (nur
aus VwV) Ladegut-
Parameter =
aus AG)
EI nicht machbar

S

| StraRentransport priifen oder

—

StraRentransport ablehnen |

Abbildung 2: Zukiinftiges Verfahren der Alternative A (Vorzugsvariante)

Alternative B: Beibehaltung der Zumutbarkeitsklausel

Der unbestimmte Rechtsbegriff ,Zumutbarkeit“ miisste
zunichst definiert, und Bemessungsgroflen miissten festge-
legt werden.

Fiir den GST miissten alle Kosten berticksichtigt werden,
dazu zdhlen auch die der Volkswirtschaft entstehenden
Beseitigungskosten der Schiaden durch tiberméfige Ab-
nutzung der Infrastruktur (z.B. in Abhingigkeit der Strecke
(km) und der iberh6hten Achslasten (delta Achslast)). Das
Argument ,,mit Maut ist alles abgedeckt” kann nicht gelten.
Es handelt sich um Sondertransporte, die die Ausnahme
sein sollten und die Straflen besonders belasten. Es sollte
auch die Erhebung von (Sondernutzungs-) Gebiihren in Be-
tracht gezogen werden.

Wenn jedoch keine Gebiihren erhoben werden kénnen,
dann muss mindestens ein Faktor festgelegt werden, um
wieviel die Volkswirtschaft mehr durch diesen Transport
belastet wird, als mit einem normalen LKW. Dieser Faktor
kann als Berechnungsgrundlage fiir die EGB dienen, mit
denen die Gesamtkosten des Strafientransportes multipli-
ziert (oder die alternativen Kosten anderer Verkehrstrager
dividiert) werden, um der Zumutbarkeit eine feste Grofte
bei der Gegeniiberstellung der jeweiligen Gesamtkosten zu
geben. Dadurch wird die unterschiedliche Beurteilung im
Rahmen der Ermessensausiibung deutlich reduziert, wenn
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nicht gar eliminiert. Wenn der Transport dann noch auf
der Wasserstrafle oder Schiene Mehrkosten verursacht, und
diese dann unzumutbar sind (z.B. eine feste Prozentzahl),
dann soll ein Transport auf der Strafle moglich sein. Dieser
Ansatz bezieht sich auf den Ansatz aus Grofbritannien.

Auch muss ein Vergleich der Umweltbelastungen insbe-
sondere der CO, Bilanzen durchgefiihrt werden und in den
Kosten Berticksichtigung finden. Mit EcoTransIT gibt es be-
reits eine Anwendung zur vergleichenden Berechnung des
CO, Ausstofes.

Eine Auswertung der Kosten von einigen Transporten mit
dem Transportmittel Strafie, Schiene und Wasserstrafie hat
gezeigt, dass ein einfacher Algorithmus zur Festlegung der
Zumutbarkeit nicht moglich ist. Auch eine Vergleichbarkeit
ist einfach nicht realisierbar. Hierflir waren wissenschaftli-
che Studien erforderlich, die voraussichtlich mehrere Jahre
dauern wiirden (s. Tabelle unter Punkt 4.2).

Bliebe die Zumutbarkeitsklausel bestehen, wiirde die Priif-
stelle nach der Bestitigung der Machbarkeit auf Schiene
und Wasserstrafle den Antragsteller bitten, alle anfallenden
Kosten fir die Zumutbarkeitspriifung darzustellen. Dazu
zahlt aber auch, dass fiir den reinen Strafientransport eine
fiktive Strecke von der EGB zu ermitteln wéare, damit alle
Strafentransportkosten auch berticksichtigt werden kon-
nen.
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Abbildung 3: Verfahren der Alternative B

Denkbar wiren definierte Ausnahmeregelungen fiir die
Erlaubnis des StrafRentransports. Um solche zu definieren,

waren zunichst in einem Piloten Erfahrungen zu sammeln.

Moéglich wire dann evtl. folgendes:

+ Dringliche Transporte, zeitliche Ausnahmen (nicht
planbare Transporte) =zeitliche Zumutbarkeit

+  Eventuelle unverhiltnisméfige Mehrkosten im Ver-
gleich zum Warenwert (vermeidbar durch héhere
Stiickzahl beim Transport) =wirtschaftliche Zumut-
barkeit in Vergleich zu den Angeboten des VT

«  Wasserstrafie und Schiene sind moglich, aber un-
verhaltnismaflige Transportlange im Vor- und
Nachlauf auf Strafde im Vergleich zum Strafien-
transport (diese Prifung muss die Priifstelle immer
durchfithren)

Aus Sicht der AG fiihrt nur die Alternative A mit der Strei-
chung der Zumutbarkeitsklausel zu einer wirklichen
verkehrspolitischen Wende und zu einer Verlagerung von
GST auf die Verkehrstriger Wasserstrafie und Schiene.

Empfehlung der AG Schwerlast:

«  Streichung der Zumutbarkeitsklausel und Anpassung
der RGST 2013 und der VV-StVO

- Festlegung der Parameter und Automatisierte Parame-
terpriifung in VEMAGS

6.1.2. Vorschlag zur Entlastung der EGB durch Ein-
richtung einer Beratungs- und Priifstelle Schie-
ne und WasserstraBe (kurzfristige MaRnahme)

Die vorgeschriebene Priifung der alternativen Verkehrs-
wege (gem. RN 116, 117 und 118 der VwV zu § 29 III StVO)
fand zu Beginn der 1990er Jahre noch bei den zustindigen
Priifstellen fiir Schiene und Wasserstrafie statt. Im Ver-
gleich zu heute mit rd. 400.000 Antriagen pro Jahr war der
Anteil des GST auf der Strafe noch gering und dement-
sprechend auch die Anzahl von Antrigen. Eine belastbare
Statistik liegt nicht vor. Damals wurden sog. ,Negativbe-
scheinigungen*” ausgestellt, wenn der Transport auf den al-
ternativen Verkehrswegen nicht fahrbar oder eine Verlage-
rung nicht zumutbar war. Der unbestimmte Rechtsbegriff
der Zumutbarkeit war allerdings nicht niher in den Ver-
waltungsbestimmungen geregelt. Die fehlende Regelung
und die weitreichenden wirtschaftlichen Konsequenzen fiir
die Transportunternehmen haben dazu gefiihrt, dass die
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wenigen Antrige auf Erteilung einer Negativbescheinigung
in der Regel positiv verbeschieden wurden. Die Wasserwege
wurden dabei von den zustindigen Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen und der Schienenweg von den zustandi-
gen Gliterabfertigungsstellen geprift.

Die Prifstellen fiir den Schienenverkehr wurden mit der
Privatisierung der Bahn geschlossen. Die Zustandigkeit fiir
die Priifung der Wasserstrafien ging zuletzt von den jewei-
ligen Wasser- und Schifffahrtsdirektionen zentral auf die
Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt iber. Dort
gehen jedoch in den letzten Jahren nur noch Prifauftriage
im niedrigen einstelligen Bereich ein.

Somit wird damals wie heute eine solche ordnungsbehord-
liche Priifung und damit (Riick-) Verlagerung auf alternati-
ve Verkehrstriager quasi nicht durchgefihrt.

Laut VwV § 29 Absatz 3, RN 85 sollte ein Transport aber
primér auf dem Schienen- oder Wasserweg durchgefiihrt
werden. Ein Transport von GST auf der Strafde diirfte dazu
lediglich die zweite Wahl sein.

Um dieser Negativentwicklung entgegenzuwirken aber
zeitgleich einer Uberlastung der EGBn vorzubeugen, ist es
notwendig, die bereits angefithrte Beratungs- und Priifstel-
le fiir die Verkehrstriger Wasserstrafie und Schiene (wieder)
einzurichten und diese dem herkémmlichen Priifverfahren
vorzuschalten (vorgeschaltete Behorde). Sinnvoll erscheint
in diesem Zusammenhang eine zustdndige zentrale Stelle
flir ganz Deutschland fiir Wasserstrae und Schiene. Die
Beratungs- und Prifstelle verfiigt iber die komplexen
Kenntnisse der Verkehrstriger Wasserstrafie und Schiene.
In ihrer Funktion als Priifstelle erfolgt ziigig die Machbar-
keitspriifung. Als Beratungsstelle unterstiitzt sie Verlader
aktiv in der Planung und Vorbereitung eines gebrochenen
Transportes. Eine zeitliche Verzogerung des Genehmi-
gungsverfahrens durch die Beratungs- und Priifstelle wird
nicht gesehen, im Gegenteil komplexe Anhérungsverfah-
ren mit allen Beteiligten werden eingespart. Die Alternative
anstelle der Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle,
alle EGBn in den Bereichen Wasserstrafie und Schiene zu
schulen, scheitert bereits am immensen organisatorischen
und dauerhaften Aufwand.
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Fiir eine ziigige Bearbeitung in der Beratungs- und Priif-
stelle, bedarf es eines elektronischen, automatisierten Vor-
prifverfahrens, das in VEMAGS abzubilden ist. Nachfolgen-
der Vorschlag fiir dieses Vorprifverfahren wurde in der AG
entwickelt (siehe Abb. 4).

Zuk[]nftiﬂes Verfahren:
1.

VEMAGS

automatische Parameterpriifung

Breite Lange
Strecke Hohe Breite
Uber Gewicht _f\ Héhe
250 km [ (Ladung [ ja Gewicht
? und Fz —\ (nur
aus VwV) Ladegut-
Parameter

aus AG)

| StraRentransport priifen

S

Abbildung 4: Automatisierte Parameterpriifung in VEMAGS

Mit der automatisierten Parameterpriifung werden die An-
trage gefiltert:

Solche, die nicht den Parametern aus der VwV entsprechen
oder mit Sicherheit nicht auf den alternativen Verkehrs-
tragern transportiert werden kdnnen, werden vom System
direkt und ohne nennenswerten Zeitverzug an die Ge-
nehmigungsbehorden zur Straflenpriifung weitergeleitet.
Die verbliebenen Antriage werden der o.g. Beratungs- und
Prifstelle zur weiteren Bearbeitung zugeleitet. Antrége, die
ohne Zweifel auf der WasserstrafRe und der Schiene durch-
gefiihrt werden konnen, werden ohne Zeitverzug an die
EGB weitergeleitet

Durch die Einrichtung der Beratungs- und Prifstelle und
des Vorpriifverfahrens wird den Genehmigungsbehorden
die Prifprozedur aus den Randnummern 116 - 118 der
VwV zur Verlagerung der GST zum grofiten Teil abgenom-
men. Die Beratungs- und Priifstelle ibernimmt die Aufga-
ben, die schon vorher Bundesbehdrden oblagen.



Von den EGBn wird der Antrag auf Ausnahmegeneh-
migung fiir die Strafe nach einer positiven Priifung der
Machbarkeit durch die Beratungs- und Priifstelle, mit Ver-
weis auf den/die alternativen Verkehrstréger, abgelehnt.
Das wird dazu fiithren, dass ein erheblich grofRerer Teil der
GST durch die Verkehrstrager Wasserstrafie und Schiene
abgewickelt wird. Dies wiederum wird zur Folge haben,
dass deutlich weniger Antrige in Form von Anh6rungen
bei den Genehmigungsbehorden eingehen bzw. diese An-
trage sich auf den Vor- und Nachlauf zu und von Hifen
bzw. Umschlagstellen an Wasserstrafie und Schiene redu-
zieren und die Genehmigungsbehorden dadurch deutlich
entlastet werden. Durch die geringere Zahl an zu bearbei-
tenden Antrigen/Anhoérungen kann eine Beschleunigung
des gesamten Genehmigungsverfahrens fiir die Strafie pro-
gnostiziert werden.

Es ist davon auszugehen, dass das Gros der Antrage bereits
durch das elektronische Vorpriifverfahren beurteilt und
entsprechend weitergeleitet wird. Hier gibt es keinen zeitli-
chen Verzug durch die Vorpriifung. Lediglich bei Antréigen,
welche durch die Mitarbeiter der Beratungs- und Priifstelle
selbst begutachtet werden miissen, ist von einem geringen
zeitlichen Verzug auszugehen. Dieser wird durch ein opti-
miertes Verfahren, welches ausschlieflich von Spezialisten
durchgefithrt wird, moglichst geringgehalten.

Sollte die Vorpriifung ergeben, dass der beantragte Trans-
port tatsachlich auf der StrafRe durchgefiihrt werden muss,
wird dieser unverziiglich an die zustindige Genehmigungs-
behoérde weitergeleitet, um dort das reguldre Priifverfahren
ftr die Strae zu durchlaufen. Ein zeitlicher Profit entsteht
nun auch fiir alle Transportantrige, die an die Genehmi-
gungsbehorden weitergeleitet wurden. Dieser resultiert aus
der geringeren Menge der zu bearbeitenden Transportan-
trage, da eine nicht unbedeutende Anzahl auf die alterna-
tiven Verkehrstrager verlagert werden wird. Diese miissen
daraufhin bei den Genehmigungsbehorden und damit
auch bei den Anzuhorenden Stellen nicht mehr bearbeitet
werden.

Grundsétzlich kann jeder GST mit der vorhandenen
Schiffsflotte auf der Wasserstrafie durchgefithrt werden.
Einer gesonderten Priifung, ob der Transport auf der Was-
serstrafie durchfiihrbar ist, bediirfte es allenfalls in Aus-
nahmefillen. Auch der Verkehrstrager Schiene kennt kaum

Einschrankungen, die durch das Gewicht des Ladegutes
verursacht werden. Die Transportvoraussetzungen, die
durch das Lichtraumprofil bestimmt werden, sind aller-
dings zu priifen. Neben der Machbarkeitspriifung und der
Verladung auf die Verkehrstrager Wasserstrafle und Schie-
ne hat die Priifstelle die Aufgabe, den Strafientransport des
Vor- und Nachlaufs zu plausibilisieren auch im Vergleich
zum reinen Strafentransport. Der Vor- und Nachlauf muss
verhaltnismafiig und darf nicht ldnger als die Halfte des
ungebrochenen Straflentransportweges tiber Schiene oder
Wasserstraf3e sein.

Zur Einrichtung der beschriebenen Beratungs- und Priif-
stelle wird vorab ein Pilotvorhaben zunéchst mit einer EGB
durchgefiihrt, um das Verfahren und die Ablaufe zu testen
und ggf. zu optimieren. Der Pilot wird dann stufenweise auf
ein Bundesland ausgedehnt. Weiter sollen dadurch Grund-
lagen fiir die Personalbedarfsermittlungen und Dienstpos-
tenbeschreibungen der Beratungs- und Priifstelle geschaf-
fen werden.

Empfehlung der AG Schwerlast:

+  Pilotvorhaben zunachst mit einer EGB (stufenweise
ausgedehnt auf ein Bundesland) zur Einrichtung einer
Beratungs- und Priifstelle

+ Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle Schiene
und Wasserstrale in einer geeigneten Bundesverwal-
tung zur Entlastung der EGBn der Lander

»  Automatisierte Vorpriifung in VEMAGS

«  Der Verwaltungsaufwand der Beratungs- und Priifstel-
le wird den Antragstellern nicht in Rechnung gestellt

6.1.3. Vorschlag fiir die Integration der Wasserstra-
Ren- und Hafendaten in VEMAGS (kurzfristige
MaRnahme)

Bisher wird die Binnenschifffahrt im VEMAGS-System
nicht berticksichtigt. Damit diese Transportalternative von
den EGBn besser wahrgenommen wird, wurde das digitale
routingfahige Verkehrsnetz der Bundeswasserstrafien fiir
eine Integration in VEMAGS zur Verfiigung gestellt.
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Das bundeseinheitliche Verkehrsnetz der Bundeswasser-
strafen (VerkNet-BWaStr)” ist ein verkehrsgeographischer
topologisch verkniipfter Vektordatensatz aller Bundeswas-
serstraflen (BWaStr). Dieser Geobasisdatensatz reprisentiert
WSV-interne Festlegungen und dient zur durchgéngigen
stationsbezogenen Georeferenzierung aller WSV-Daten

mit direktem und indirektem Raumbezug. Dariiber hinaus
enthilt der Datensatz vielfiltige stationsbezogene Fachin-
formationen wie z.B. Abkiirzungen, Identnummern und
Wasserstrafienklassen der Bundeswasserstrafien.

Das Verkehrsnetz BWaStr enthilt u.a. die folgenden Infor-
mationen:

- Wo verlaufen die Bundeswasserstrafen?
- Wie sind die Strecken stationiert?
- Wie hingen die einzelnen Strecken zusammen?

- Wie sind Fachinformationen Streckenabschnitten zu-
geordnet?

Diese Informationen werden iiber einen Datensatz im Sha-
pe-Format oder als Geodatabase als sogenannte dynamisch
segmentierte Polylinien zur Verfiigung gestellt. Mittels
linearer Referenzierung kénnen tabellarisch vorliegende
Sachdaten auf Grundlage dieses Datensatzes in einem GIS
visualisiert und genutzt werden.

Weitere Sachdaten konnen erginzt werden, z.B. Maximale
SchiffsgréfRen und/oder daraus abgeleitet der verfiigbare
Laderaum (siehe Anlage 4).

Derzeit ist in ELWIS.de eine Hafenliste hinterlegt, die etwa
165 Hafen ohne weitere Spezifizierung umfasst. Eine da-
rauf aufbauende Routinganwendung fiir die Wasserstra-
Re steht bereits zur Verfligung: https://www.elwis.de/DE/
Karte/#backgroundLayerList.

Damit ist eine erste Vorpriifung moglicher Transportstre-
cken auf der Wasserstrafie bereits moglich.

7 https://www.gdws.wsv.bund.de/DE/service/karten/03_VerkNet-
BWaStr/VerkNet-BWaStr_node.html
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Die erforderlichen Informationen fiir einen GST-Umschlag
im Hafen sind von der AG identifiziert, mit Vertretern aus
der Hafenwirtschaft (BOB) abgestimmt und in dem Daten-
blatt in Anlage 5 zusammengestellt.

Informationen der bereits heute genutzten temporaren
Umschlagstellen - auch fiir GST - kénnen aus ELWIS® ent-
nommen werden. Die Angaben zu den Ersatziibergangs-
stellen (sogenannte ,Nato-Rampen®) liegen auch tabella-
risch vor (siehe Anlage 6).

Kurzfristig zu veranlassen:

+  Erheben der Ubergabepunkte Hifen.

Empfehlung der AG Schwerlast (1. Schritt):

«  Erheben der Ubergabepunkte Hifen

6.1.4. Multimodaler Routenplaner fiir StraBe, Schiene
und WasserstraBBe (GST fiahiger Routenplaner)
(mittelfristige MaBnahme)

Mit dem Modul ,,INS-GST“ (Integrationsnetzwerk Strafe
far Grofiraum- und Schwertransporte) stellt VEMAGS ein
bundeseinheitliches, liickenloses, routingfahiges Stra-
fRennetz derzeit im Prototyp bereit. Dieses basiert auf den
L,HERE Straflennetzdaten BRD® die nach einem Knoten-
Kanten-Modell aufbereitet sind und regelmaflig aktuali-
siert werden.

Die Verkniipfung von verschiedenen Verkehrsnetzen (Was-
serstrafien-, Strafen-, Schienennetz) als Grundlage fur ei-
nen trimodalen Routenplaner fiir Strafle, Wasserstrafie und
Schiene durfte zukiinftig kein grundsitzliches Problem
darstellen.

In Deutschland liegen u.a. folgende Daten zu Verkehrsnet-
Zen vor:

8 https://www.elwis.de/DE/Service/Daten-und-Fakten/Temporae-
re-Umschlagstellen/Temporaere-Umschlagstellen-node.html



Daten Routingfihig? Bereitstellung durch Nutzung
(ja/nein) (eingeschriankt/open
data)
Digitales Verkehrsnetz der | ja GDWS Open data
BundeswasserstraRRen
Streckennetz der DB Netz | nein BKG eingeschrankt fir EIU +
AG (Trafonetz) EVU sowie Ubertragungs-
netzbetreiber
Digitales, GST-fahiges nein VEMAGS eingeschrankt
StraRennetz
LKW-fahiges StraRennetz | Umsetzung noch nicht VEMAGS eingeschrankt
abgeschlossen

Tabelle 3: Daten zu den Verkehrsnetzen

Angesichts der vielféltigen Datenquellen im Bereich des
multimodalen Giiterverkehrs und seiner Umschlagein-
richtungen (Bund/Linder/Kommunen/Private) wird
empfohlen, ein umfassendes Konzept fiir die Erfassung,
Bereitstellung und Aktualisierung INSPIRE-konformer,
routingfahiger Daten, eines Datenmodells der Verkehrs-
netze aller Verkehrstrager und ihrer jeweiligen Ubergabe-
punkte zu entwickeln. Dieses soll auch die Anforderungen
an Open Data und den nationalen Zugangspunkt (z.B.1.S.
der Richtlinie 2010/40/EU (IVS-Richtlinie)) berticksichti-
gen, und konkrete Umsetzungs-MafRnahmen empfehlen,
so dass zukiinftig amtliche Daten eines multimodalen Ver-
kehrswegenetzes tiber einen nationalen Zugangspunkt be-
reitgestellt werden kénnen. Daten und Datenmodell bieten
eine Grundlage fiir die Entwicklung von Routingdiensten
sowohl fiir den Personen- als auch den Giiterverkehr.

Informationen iber Behinderungen im Strafienverkehr
bzw. Sperrungen von Strafien liefert der Mobilitdtsdaten-
marktplatz der Strafde? (MDM). Nachrichten fiir die Binnen-
schifffahrt stehen auf www.ELWIS.de bereit und informie-
ren Uber die aktuelle Lage und besondere Vorkommnisse
auf der Wasserstrafie.

9 https://service.mdm-portal.de/mdm-portal-application/

Empfehlung der AG Schwerlast (2. Schritt):

- Erstellen eines Konzeptes fiir die Bereitstellung amt-
licher digitaler Verkehrsnetzdaten aller Verkehrstra-
ger (WasserstraRe, Schiene, StraRe) einschlieRlich der
Erfassung und Pflege aller Ubergabepunkte (Hifen,
Giterbahnhéfe, Terminals, ...).

- Bereitstellung einer web-Applikation ,multimodaler
Routenplaner®in 3 Stufen:

1. Stufe: StraRe — WasserstraRe (bundesweit)
2. Stufe: trimodal (bundesweit einschl. Schiene)

3. Stufe: trimodaler Routenplaner der EU

Im Datenmodell von TENtec der EU sind bereits Verkniip-
fungstabellen fiir intermodale Routinganwendungen ent-
halten. Mittelfristig konnten diese fiir eine EU-weite, GST-
fahige Routinganwendung genutzt werden.
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6.1.5. Automatisierte Priifung der moglichen Trans-
portwege in VEMAGS

Der multimodale Routenplaner ist die Basis fiir ein neues
Verfahrensmodul in VEMAGS zur automatisierten Priifung
der moglichen Transportwege. Mit Hilfe des Routenplaners
und in Kenntnis der Moglichkeiten zum Umschlag an den
Ubergabepunkten kann fiir einen konkreten Antrag auto-
matisiert gepriift werden,

1. welche Transportwege von A (Ort des Abtranspor-
tes) nach B (Zielort) verkehrstrageriibergreifend
moglich sind und

2. welche Route die klimafreundlichste ist.

Diese automatisierte Priiffung mithilfe eines multimoda-
len Routenplaners muss dem Genehmigungsverfahren
vorgeschaltet werden und der Beratung- und Priifstelle
Schiene und WasserstrafRe zur Verfiigung gestellt werden,
die dann im Detail die Machbarkeit priift. Ergdnzend kénn-
ten Grenzwerte festgelegt werden, die dem Antragsteller
einen Entscheidungsspielraum einrdumen. Ist die Gesam-
tentfernung kleiner als 250 km, kann der Antragsteller frei
entscheiden, ob er eine alternative Strecke unter Einbezie-
hung der Wasserstrale oder Schiene nutzt (nach der VwV
auch heute schon moglich). Ab einer Entfernung gréfier
250 km kann die Genehmigung fiir den Straflentransport
grundsatzlich nur fiir den Vor- und Nachlauf zum Hafen/
Umschlag auf die Wasserstrafie oder Gleisanschluss aus-
gestellt werden, falls der Transport mit einem oder beiden
Verkehrstriagern bei einer vorab gepriiften Machbarkeit
moglich ist. Vor- plus Nachlaufstrecke durfen allerdings
nicht grofier sein als 50% der Strecke des ungebrochenen
Straftentransports (vgl. RGST 2013, RN85). Diese Priifung
der ,Geeignetheit“ist Bestandteil der Arbeit der Beratungs-
und Priifstelle.
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Empfehlung der AG Schwerlast (3. Schritt):

» Automatisierte Priifung der moglichen Transportwege
in VEMAGS auf Basis des multimodalen Routenplaners
und der Informationen zum Umschlag an den Uberga-
bepunkten

6.1.6. Vorrangige Bearbeitung von GST Antragen im
gebrochenen Verkehr im Genehmigungsverfah-
ren (kurzfristige MaBnahme)

Transporte im Kombinierten Verkehr tragen bereits zur
Verlagerung des LKW-Verkehrs von der Strae auf die
Schiene bzw. Wasserstrafie bei. Als Anreiz fiir eine ziigigere
Umstellung auf Transporte mit den Verkehrstragern Was-
serstrafie und Schiene sollten die GST-Antrige im gebro-
chenen Verkehr, d.h. Vor- und Nachlauf auf Strafie kurz-
fristig vorrangig von den EGBn bearbeitet und in VEMAGS
entsprechend dargestellt werden. Ggf. konnte auch eine
geringere Bearbeitungsgebiihr durch die EGB verlangt wer-
den - da der Vor- und Nachlauf zur Strafle normalerweise
wesentlich kiirzer ist - um einen zusétzlichen Anreiz zu
bieten. Die Mafnahme kann auch umgesetzt werden, wenn
andere Ansitze nicht weiterverfolgt werden sollten.

Empfehlung der AG Schwerlast:

«  GST Antrage im gebrochenen Verkehr sind im Geneh-
migungsverfahren prioritar zu bearbeiten

»  Geringere Bearbeitungsgebiihr der EGB fiir den Vor-
und Nachlauf beim gebrochenen Verkehr

6.1.7. Anmelden vor Transportbeginn und Abmelden
nach Beendigung in VEMAGS (mittelfristige
MaRnahme)

Aktuell konnen aus VEMAGS keine statistischen Auswer-
tungen zu tatsdchlich durchgefiihrten Transporten auf der
Strafle erfolgen. Eine bundesweite einheitliche Anmel-
dung gibt es nicht, so dass keine Riickschliisse auf mogli-
che Schadigungen der Strafle durch GST gezogen werden
koénnen.



Die Angabe tiber die rund 400.000 Antrige pro Jahr in
VEMAGS bezieht sich ausschliefilich auf die gestellten An-
trage, nicht auf die Anzahl der durchgefiihrten Fahrten.
Belastbare Zahlen dartiber liegen nicht vor. Auch miissen
Dauererlaubnisse berticksichtigt werden, aus denen aktuell
auch keine Anzahl der durchgefithrten Fahrten ableitbar
ist.

Ein Unternehmen beantragt fiir eine bestimmte
Strecke, dass 30 Fahrten mit Schwergut durchge-
fiihrt werden diirfen. Da keine An- und Abmel-
dung der einzelnen Fahrten erfolgt, ist auch nicht
bekannt, ob zu diesem Antrag nach Erhalt der
Genehmigung nur eine, 2, mehr oder keine Fahrt
stattfindet.

Beispiel:

Zudem ist es moglich, den Antrag fiir eine Anzahl verschie-
dener, jedoch baugleicher Fahrzeuge/Fahrzeugkombinati-
onen zu stellen. Dies gilt sowohl fiir Einzelerlaubnisse, als
auch fir Kurzzeit- und Dauererlaubnisse. Im Falle einer
Kurzzeiterlaubnis handelt es sich im Grunde um eine zeit-
lich kiirzer befristete Dauererlaubnis zum Befahren einer
bestimmten Strecke mit den im Antrag genannten Fahr-
zeugen.

Bereits am 15.11.2016 hat der Bundesrechnungshof in sei-
ner Ausgabe ,,2016 Bemerkungen Band I Nr. 42 - Fehlender
Uberblick tiber Schwertransporte auf Bundesfernstrafien

- Zahl der gesperrten Briicken steigt die fehlende Statistik
in VEMAGS kritisiert. Im Detailbericht wird ein Zusam-
menhang zwischen Straflenschiden und Schwertranspor-
ten hergestellt und kritisiert, dass ein wichtiges Werkzeug
zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur fehlt.

Fiir statistische Auswertungen zu GST sind folgende Infor-
mationen erforderlich:

+  Angabe zum Verkehrstréger (Strafle, Schiene,
Wasserstrafle)

+  Abfahrts- und Zielort
Lange der tatsachlich zurtickgelegten Wegstrecke

+ Wegstreckenbeschreibung (wenn moglich grafisch)

Auslastung von Strecken (grafisch, in Anlehnung an
die Wegstreckenbeschreibung)

+ Anzahl der durchgefiihrten Fahrten (evtl. durch
Trackingsensor am Gut)

Angaben zum Ladegut, Bezeichnung, Gewicht, Lin-
ge, Breite, Hohe

« wie viele der Strecken endeten in einem Hafen

wie viele der Strecken endeten in reiner Schienen-
umschlagstelle

« Angaben zum Fahrzeug bzw. gesamte Transportein-
heit inkl. Ladegut: Gewicht, Breite, Hohe, Lange, An-
zahl Achsen

Eine Statistik zu GST ist auch fiir die Definition und Erstel-
lung neuer ,Schwerlastkorridore bzw. Schwerlaststrecken”
in Verbindung der Verkehrstrager Schiene und Wasserstra-
Re erforderlich. Auch fiir eine Uberpriifung der in der VwV
StVO seit den 90er Jahre festgelegten Parameter (250 km,
Abmessungen Schiene und Wasserstrafie) ist nur auf Basis
von statistischen Auswertungen moglich. Eine Auswer-
tung Uber alle beantragten Strecken in VEMAGS (Uber die
Kartennutzung) gibt Informationen zur Identifizierung von
Hauptrouten.

Eine Losung der aufgezeigten Problematik lief3e sich mit
einer Verpflichtung zur An- bzw. Abmeldung der jeweili-
gen Transporte in VEMAGS schaffen. Dementsprechend
missten Transporte unmittelbar vor deren Start und sofort
nach deren Ende gemeldet werden. Um die dann mogli-
che Statistik auch solide zu gestalten, miisste eine nicht
vorgenommene oder fehlerhafte Anmeldung jedoch sank-
tionierbar sein. Deswegen wire ein bereichsspezifischer
Zugriff auf die jeweiligen Meldedaten des konkreten Trans-
portes fiir die zustindigen Kontrollbehorden bei Verkehrs-
kontrollen vonnéten. Zugriff auf die vorliegenden Daten in
VEMAGS haben die Kontrollbehérden bereits.
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Empfehlung der AG Schwerlast:

«  Erstellung eines Konzepts fir statistische Auswertun-
gen in VEMAGS, z.B. mit der Funktion der Anmeldung
vor Transportbeginn und Abmeldung nach Beendigung
des Transports

+  Anderung der Verwaltungsvorschrift zum § 29 Absatz 3
StVO, als auch der RGST2013 erforderlich

6.2. Finanzielle Anreize fiir die am GST Beteilig-
ten fiir die Verlagerung auf die Wasserstrae
und Schiene (z.B. fiir Antragsteller von GST,
fiir Umschlagsbetreiber)

6.2.1. Forderung von stationdren Umschlagstellen fiir

GST, RoRo-Rampen, Schwergutplatten und La-

gerflachen in Hifen

Vergleich der Kosten fiir die Anmietung eines mobilen
Autokrans gegeniiber den Kosten fiir die Nutzung eines
stationdren Schwergutkrans im Binnenhafen fiir ein In-
dustrieunternehmen:

Von Industrieunternehmen, die multimodale Schwergut-
transporte veranlassen wird haufig geduflert, dass die An-
mietung von mobilen Schwergutkrinen bzw. Autokrinen
fir den Umschlag sehr teuer sei.

Zwei Beispiele fiir die Kosten der Anmietung eines Auto-
krans fiir Industrieunternehmen:

Nach Angaben von Hafenunternehmen kostet die An-
mietung eines Autokrans fiir den Umschlag eines
Schwergutcoli von 100 Tonnen Gewicht inklusive An-
und Abfahrt zur Umschlagsstelle ca. 10.000 Euro pro
Tag

Fiir den Umschlag eines Schwergutcoli von 300 Ton-
nen Gewicht werden zwei grof3e Autokrdne benétigt.
Bei 8 Einsatzstunden liegen die Kosten inklusive An-
und Abfahrt zur Umschlagstelle bei ca. 50.000 Euro
pro Tag
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Im Vergleich hierzu betragen die Kosten fiir die Nutzung ei-
nes stationdren Krans im Binnenhafen Straubing:

Direkter Umschlag von 50 Tonnen bis 62 Tonnen 550 Euro €
zzgl. MwSt.

Kosten fiir den Kauf eines stationdren Schwergutkrans
fiir einen Binnenhafen

Eine Forderung zur Erneuerung oder zum Kauf von stati-
oniren Schwergutumschlagkridnen in Binnenhéfen wire
nach Auskunft von Hafenvertreten wiinschenswert, da die-
se haufig durch neue ersetzt werden missten. Jedoch sind
bei den Binnenhéfen haufig nicht ausreichend finanzielle
Mittel vorhanden.

Zwei Beispiele fiir die Kosten beim Kauf von stationdren
Schwergutkrdnen fiir die Binnenhdfen:

«  Mobiler Hafenkran Typ 9300 mit max. 90t Traglast
mit Drehhaken, elektrohydraulischem Greifer, eventu-
ell Spreader - hier liegt ein Nettopreis bei ca. 2,2 - 2,6
Mio. €.

Mobiler Hafenkran mit einer Tragfdhigkeit von 120t -
130t am Haken, mit Greifer und eventuell Spreader -
hier liegt der Nettopreis zwischen 3,2 und 3,6 Mio. €.

Neue Richtlinie zur Férderung stationdrer Schwergutkra-
ne in 6ffentlichen Binnenhifen und ggf. privaten Binnen-
hifen

Vor dem Inkrafttreten der Allgemeinen Gruppenfreistel-
lungsverordnung (AGVO) wurden Schwergutkrine nach
Auskunft von Hafenvertretern zum Teil von den Bundes-
landern gefordert. Dies ist seit Inkrafttreten der AGVO
nicht mehr ohne Abklarung europarechtlicher Aspekte
moglich. Die AGVO bestimmt auch fiir See- und Binnenhé-
fen, welche Infrastrukturinvestitionen die 6ffentliche Hand
in welcher Hohe durchfiihren darf, ohne im Vorfeld die
Genehmigung der EU-Kommission als staatliche Beihilfe
einholen zu mussen. Suprastruktur darf lediglich nach der
AGVO ausschliefilich nach einem Notifizierungsverfahren
bei der EU-Kommission aus Beihilfen finanziert werden.
Suprastruktur bezeichnet - als Gegenbegriff zu Infrastruk-
tur - Oberbauten wie z. B. jegliche Arten von Gebiuden (La-

gerhallen, Biiro- und Wohngebaude etc.) sowie alle Arten
von technischem Gerit (Krane etc.) oberhalb der Kaikante.



Demzufolge ist eine Férderung von stationaren Schwergut-
anlagen bzw. Schwergutkrinen in Binnenhéifen europa-
rechtlich schwierig umsetzbar jedoch notwendig.

Eine haushilterische Ausstattung einer neuen Richtlinie
zur Férderung von stationdren Schwergutumschlaganla-
gen, die Erarbeitung einer neuen Richtlinie und die Notifi-
zierung der neuen Richtlinie zur Férderung von stationa-
ren Schwergutumschlaganlagen bei der EU-Kommission
ist moglich, ist aber kurzfristig schwierig.

Forderung von RoRo-Rampen in 6ffentlichen Binnenhifen
Eine Forderung zur Reaktivierung bzw. Modernisierung
oder zum Bau von neuen RoRo-Rampen in Héfen ist ohne
europarechtliche Einschrankungen moglich, da diese In-
vestitionen nicht unter die AGVO fallen.

Nach Auskunft des BOB sind prinzipiell geniigend Rampen
fir RoRo-Verladung von Schwergut vorhanden, die jedoch
wenig genutzt werden. Im Rahmen der Datenabfrage in
den Hifen wird geklart, ob die Rampen fiir grofiere Ge-
wichte modernisiert werden miissen.

Nach Aussage des BOB ist das Angebot und die Férde-
rung von regelmaifligen Schwergutliniendiensten deutlich
wichtiger als eine Forderung von RoRo-Rampen. Es sind
geniigend RoRo-Rampen vorhanden und auch zumeist
nutzungsbereit. Vermutlich gibt es aber nicht geniigend
Fahrzeuge, die diese Rampen nutzen koénnen. Es wire na-
her zu beleuchten warum die vorhandenen RoRo-Rampen
so wenig von der Industrie genutzt werden. Hier kommt
ggf. die Idee von Schwergutleichtern ins Spiel, die im Pool
betrieben werden konnten und von normalen Binnenschif-
fen gekoppelt befordert werden konnten (siehe 6.2.4).

Forderung von Schwergutplatten und Lagerflachen fiir
Schwergut in 6ffentlichen Binnenhifen
Schwerlastplatten bieten ein solides Kran-Fundament fiir
den Umschlag besonders schwerer Lasten und vermeiden
die Beschadigung von Kaianlagen in Héfen. In einem Teil
der offentlichen Binnenhifen miissen die vorhandenen
Schwerlastplatten modernisiert werden. In anderen Hiafen
sind keine Schwergutplatten oder Schwergutplatten nicht
ausreichender Grofe vorhanden. Eine Schwerlastplatte
sollte nach Auskunft von Hafenbetreibern auf mindestens
200 t/m? Druck ausgefiihrt werden. Mindestmafe fiir die
Schwerlastplatte wéren eine Breite von 20 m und eine Lan-
ge von 60 m. Die Investitionskosten beginnen ab 1 Mio. €

je nach Untergrund. Hier wire eine Férderung wiinschens-
wert.

Als Beispiel fuir Nutzungsgebiihren der Schwerlastplatte ei-
nes 6ffentlichen Binnenhafens fiir Industrieunternehmen
werden 250 € pro Stunde genannt.

Schwergutlagerflichen und Schwerlastplatten kdnnen als
reine Infrastrukturmafinahmen in Binnenhéfen fiir den
Schwergutumschlag ohne Behinderung durch die AGVO
gefordert werden.

Empfehlung der AG Schwerlast:
«  Erarbeitung von Richtlinien:

o zur Férderung von stationdren Schwergut-
umschlaganlagen

o zur Férderung von RoRo-Rampen in 6ffentlichen
Binnenhafen

o zur Forderung von Schwergutplatten und Lager-
flachen in 6ffentlichen Binnenhafen

»  Untersuchung der Auslastung von Ro-Ro-Rampen

6.2.2. Forderung von Umbauten bzw. Neubauten von
GST Spezialschiffen (RoRo-Schiffe) und von
Spezialgiiterwagen fiir den Transport von GST
auf der Schiene

RoRo ist die Abkiirzung fiir Roll-on - Roll-off und ist die
Bezeichnung fiir den Umschlag und Transport von rollen-
den Giitern, also Maschinen und Fahrzeugen, die in der Re-
gel auf eigenen Radern bewegt werden konnen.

Im Zusammenhang mit vor allem sensiblen Schwergiitern
sind RoRo-Verkehre sinnvoll und sollten mehr an Bedeu-
tung gewinnen. Die Verladung erfolgt iiber eine RoRo-
Rampe schonend fiir das Gut (in der Regel rollend), so dass
die Beschadigungsquote vermutlich gegen null tendieren
wird. Dies ist insbesondere fiir einen Transport von wert-
vollen Schwergiitern ein wesentliches Entscheidungskri-
terium. Im Vergleich zum Straflentransport ist ein Trans-
port mit dem RoRo-Binnenschiff auch am Wochenende
moglich.
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Neben der Férderung von regelméfligen GST Shuttlever-
kehren wire die Forderung eines Umbaus oder Neubaus
von RoRo-Binnenschiffen sinnvoll, da im deutschen Bin-
nenschiffsgewerbe zu wenige RoRo-Schiffe vorhanden
sind. RoRo-Schiffe mit seitlichen Klappen kdnnen sowohl
flir Schwergut als auch fiir andere RoRo-Gliter eingesetzt
werden.

Vorgeschlagen wird eine Forderrichtlinie fiir den Neubau
von RoRo-Binnenschiffen oder Drive-In-Leichtern, die
beim BMWI anzusiedeln wire. Auch eine Forderrichtlinie
zum Umbau von Trockengiiterschiffen zu RoRo-Schiffen,
die beim BMVI angesiedelt werden, wire denkbar. Nach
den AGVO-konformen Forderquoten wire mit einer For-
derrichtlinie eine Zuwendung bis zu 40 % der beihilfefihi-
gen Kosten moglich. Zusitzliche Zuwendungen waren fiir
kleine und mittlere Unternehmen denkbar, gegebenen-
falls konnten auch nur KfW-Unternehmerkredite mit 90 %
Haftungsfreistellung fir kleine und mittlere Unternehmen
bzw. 80 % Haftungsfreistellung fiir grofle Unternehmen
zum Umbau von Binnenschiffen in Kombination mit einer
Anschubfinanzierung von RoRo-Diensten mit relativ nied-
riger Schwergutquote angeboten werden. Der Mindestan-
teil der Schwergutnutzung der RoRo-Binnenschiffe in den
ersten Jahren miisste in der Forderrichtlinie festgeschrie-
ben werden.

Beispiel RoRo-Linienverkehr eines niederldndischen Logistik-

unternehmens:

Ein niederldndisches Logistikunternehmen betreibt bereits
seit den 1980er Jahren iiber ein Joint Venture einen regelmd-
figen RoRo-Linienverkehr auf dem Rhein. Die RoRo-Binnen-
schiffe werden vor allem beim Transport von Pkw eingesetzt,
kénnen jedoch auch LKWs, Traktoren, Projektladung/Schwer-
gut und Container beférdern. Die regelmdf3ig bedienten Ter-
minals verkniipfen die internationalen Seehdfen Antwerpen
und Rotterdam mit wichtigen Industrieregionen entlang des
Rheins (Worth, Mannheim). Die Transitzeit von Antwerpen
nach Mannheim betrdgt flussaufwdrts ca. 60 Stunden, fluss-
abwdrts 25 Stunden.

Die im Rahmen des RoRo-Linienverkehrs eingesetzten RoRo-
Schiffe wurden teilweise vom Trockengtiterschiff zum RoRo-
Schiff umgebaut auf einer Werft in den Niederlanden.

GST konnen auf der Schiene zwar eingeschriankt auf ,nor-

malen“ Giiterwagen transportiert werden, benétigen aber
sehr haufig Spezialgliterwagen:
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Der Einsatz dieser Spezialgiiterwagen ermoglicht es, sehr
hohe Gewichte und grofie Abmessungen zu transportieren,
wo die ,normalen” Giiterwagen langst nicht mehr geeignet
sind. Die Menge der am Markt zur Verfiigung stehenden
Spezialgiiterwagen ist stark begrenzt, dieses gerade vor dem
Hintergrund des wachsenden Transportbedirfnisses auf
der Schiene. Um GST nachhaltig auf die Schiene verlagern
zu konnen, ist es notwendig, in Neubauten zu investieren
bzw. bereits vorhandene Wagen zu modernisieren. Es ist
ebenfalls sinnvoll, Investitionen in die Entwicklung neuer
Gliterwagenbauarten zu tatigen. Als Beispiel hierfir sei die
modulare Technik genannt, mit der aus einigen Modulen
jeweils Wagen fiir unterschiedliche Transportbedtrfnisse
gebildet werden kénnen.

Empfehlung der AG Schwerlast:
Erarbeitung von Forderrichtlinien:

« fir den Neubau von RoRo-Binnenschiffen oder Drive-
In-Leichtern (BMWi)

» zum Umbau von Trockengiiterschiffen zu RoRo-Schif-
fen (BMVI)

» zum Umbau bzw. Neubau von Spezialgliterwagen fir
den Transport von GST auf der Schiene

6.2.3. Forderungvon GST Shuttleverkehren auf der
Wasserstralle

Regelmifige Schwergutliniendienste auf der Wasserstrafie
sind bislang in Deutschland eher selten. Dabei sind bereits
hohe Verlagerungspotenziale von GST auf die Wasserstrafle
vorhanden - auch zur Starkung des Produktionsstandortes
Deutschland, die aktuell von den Beteiligten nicht genutzt
werden.

In einer Potenzialanalyse High & Heavy via Binnenschiff
des Hafens Straubing-Sand ist von einem iiberproportio-
nalen Wachstum der GST auszugehen. Nach der Studie hat
das Binnenschiff beim GST nur einen Anteil von 0,15 %, die
Bahn 2,5% und der LKW 97,35 %. Fiir Bayern wird ein Ver-
lagerungsanteil auf die Wasserstrafie von 15 % erwartet, der
einen Einsatz von 2.800 Schiffsfahrten im Jahr erforderlich



macht (7,7 Fahrten/Kalendertag). Ein Liniendienst aus Bay-
ern zu den ARA Hifen konnte eingerichtet werden.

Auch wenn sich die Férderungen des Bundes bislang fast
ausschlieflich auf Schiffe oder Infrastruktur beziehen, wird
vorgeschlagen, eine Anschubfinanzierung von regelmaf3i-
gen Schwergutliniendiensten im Rahmen eines Férderpro-
grammes des BMVI zu initiieren. Im Rahmen EU-weiter
Forderprogramme waren Anschubfinanzierungen anderer
Verkehrsarten bereits forderfahig.

Das Konzept zur Einrichtung von GST-Shuttleverkehren
kann sich auf Kooperationen zwischen Héfen, Reederei-
en und Spediteuren beziehen. Auch sollten die Potenzia-

le von RoRo-Schiffen bzw. auch Beiladungen auf Schiffen
(Binnenschiff ,sammelt“ GST), von , Leichterpools” und die
Starkung der deutschen Seehifen bzw. Sicherung des Pro-
duktionsstandortes Deutschland mit in Erwdgung gezogen
werden.

Der gemeinsame Transport von Schwerglitern im Rahmen
von regelméfigen Schwergutliniendiensten hat erhebliche
positive Auswirkungen auf die (kostenmafige) Wettbe-
werbsfihigkeit von GST mit dem Binnenschiff im Vergleich
zu Beforderungen auf der Strafie.

Empfehlung der AG Schwerlast:

«  Anschubférderung von regelmaRigen Schwergutlinien-
diensten

6.2.4. Forderung des Aufbaus eines Digitalen Markt-
platzes fiir die Leistungen der Binnenschiff-
fahrt

Eine Voraussetzung fiir die vermehrte Nutzung des Bin-
nenschiffs fir GST sind transparente Informationen zum
verfiigbaren Schiffsfrachtraum fiir GST und nachgefrag-
ten GST die zentral bereitgestellt werden. Im Bereich der
Container existieren bereits digitale Plattformen wie Forto
(friher FreightHub) und Bargelink.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass das Binnen-
schiff in der Verladerschaft bekannter gemacht wird. Ver-
lader miissen Binnenschifffahrtsangebote auch einfordern
und wahrnehmen.

Vorgeschlagen wird die Entwicklung eines auf den GST
spezialisierten Digitalen Marktplatzes zu férdern.

Empfehlung der AG Schwerlast:

»  Forderung des Aufbaus eines auf den GST spezialisier-
ten digitalen Marktplatzes

6.2.5. Mautkostenentfall fiir Vor- und Nachlauf bei
GST auf den Verkehrstragern Wasserstrafle und
Schiene im gebrochenen Verkehr

Als Anreiz bei Umstellung auf GST im gebrochenen Ver-
kehr mit Schiene und Wasserstrafe wird vorgeschlagen, die
Mautkosten auf der Strafe fiir den Vor- und Nachlauf zu
streichen. Die Streichung der Kfz-Steuer ist hier schwieri-
ger umzusetzen, da die Fahrzeuge nicht ausschlielich fir
den GST genutzt werden.

Empfehlung der AG Schwerlast:

+  Mautkostenentfall fiir Vor- und Nachlauf bei GST im
gebrochenen Verkehr mit Schiene und Wasserstralle

6.2.6. Verzicht auf Gebiihren fiir die Nutzung von
WSV-Umschlagsstellen fiir Schwergut (kurz-
fristige MaRnahme)

Fiir die Nutzung von WSV Umschlagstellen fiir einen G-
terumschlag wird aktuell gemaft VV -WSV 2604 ,Nut-
zungsentgelte“ ein Entgelt in Héhe von 20,10 € pro Tonne
zuzlglich eines Entgelt fir die Inanspruchnahme von
Landflichen und Wasserflichen (7,0 % des Verkehrswertes
der Landflache und Wasserflache) erhoben.

Die AG schlagt vor, das Entgelt fiir einen Schwergutum-
schlag an den WSV Umschlagstellen zu streichen.

Empfehlung der AG Schwerlast:

«  Streichung der Gebihren fiir die Nutzung der WSV
Umschlagsstellen fiir Schwergut in der VV-WSV 2604
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6.3. Steigerung der Attraktivitit einer Verlage-
rung (Infrastruktur/Informationsangebot)

Nachfolgend werden Lésungswege zur Erleichterung des
Zugangs zu den Verkehrstragern Wasserstrafie/Schiene be-
schrieben.

6.3.1. Nutzung von bestehender Infrastruktur des
Kombinierten Verkehrs

6.3.1.1 Offnung der vorhandenen geférderten KV-Um-
schlaganlagen fiir GST bei freien Kapazititen
(kurzfristige MaRnahme)

Bei freien Kapazititen der geférderten Umschlaganlagen
sollten die Krane auch fiir Schwerlast- oder Grofiraumgtiter
bis 50 t genutzt werden dirfen. Umschlaganlagen des Kom-
binierten Verkehrs sind bis zu 80 % vom Bund gefordert.
Die Nutzung der geférderten Anlagen fir diesen Schwergu-
tumschlag sollte nicht mehr als Ausschlussgrund bzw. Aus-
l6sung einer Riickzahlungsverpflichtung fiir die Férderung
in die Forderrichtlinie aufgenommen werden. Die Richtli-
nie zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs soll mit dieser Offnung nicht erweitert werden
auf den Grofiraum- und Schwergutumschlag, sondern es
soll lediglich die Moglichkeit geschaffen werden, dass nicht
genutzte Kapazititen von aus Bundesmitteln geférderten
Anlagen hierftr zur Verfiigung gestellt werden. Hierftar
wire die vorhandene Richtlinie KV anzupassen.

Fiir die Forderrichtlinie wird folgende Formulierung vor-
geschlagen:

4.4 Werden die Anlagen und Gebaude vor Ablauf des Vor-
haltezeitraums nach Nummer 4.1 stillgelegt, zweck-
entfremdet, nicht entsprechend Nummer 4.2 verau-
Rert, verpachtet, vermietet oder nicht betriebsbereit
vorgehalten, so ist der Zuwendungsempfanger zur
Riickzahlung der gewihrten Zuwendung einschlief3-
lich Verzinsung verpflichtet, anteilig nach dem noch
nicht abgelaufenen Vorhaltezeitraum gemafd Num-
mer 4.1. Gleiches gilt fiir Anlagen, die wegen Auftrags-
mangel mehr als drei Jahre den Betrieb eingestellt
haben. Der Erstattungsbetrag ist mit fiinf Prozent-
punkten tiber dem Basiszinssatz nach § 247 BGB jahr-
lich zu verzinsen. Der Umschlag von Schwerlast- und
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Grofiraumgiitern stellt keine Zweckentfremdung
dar, so lange der Umschlag im Sinne von Nummer 1.4
nicht beeintrdchtigt wird.

Die freien Kapazititen lassen allerdings keinen Riickschluss
auf die Moglichkeit des Umschlags von grofen und schwe-
ren Giitern zu. Wichtig hierfir sind Informationen tiber die
infrastrukturellen Gegebenheiten im Hafen (z.B. freie Fli-
chen, Ausstattung mit Umschlaggeriten).

Empfehlung der AG Schwerlast:

+  Anderungsvorschlag der KV Richtlinie zur Offnung der
vorhandenen geforderten KV Anlagen fiir GST bei frei-
en Kapazitaten

- Abfrage bei den KV Betreibern tber freie Flachen,
raumliche Gegebenheiten und Geeignetheit der KV-
Umschlagsanlagen fiir GST (im Zusammenhang mit
der Abfrage zu den Hafendaten)

«  Uberarbeitung der Karte der KV Anlagen an Bundes-
wasserstrallen aus dem Jahr 2004

6.3.1.2 KV-Féhigkeit fiir GST schaffen (kurzfristige MaRnah-
me)

Im ersten Schritt sollte die Nutzung der geférderten KV-

Anlagen fiir GST erlaubt werden, ohne dass hierdurch die
Riickzahlungsverpflichtung ausgelost wird (siehe Formu-
lierungsvorschlag der KV Richtlinie unter 6.2.1, dass GST

keine Zweckentfremdung darstellt).

Im néchsten Schritt konnte tiberlegt werden, ob fir GST
eine genormte Ladeeinheit oder eine genormte Ladehilfe
zum Verladen geschaffen werden kann, die den Umschlag
mit den Krananlagen der geférderten Umschlaganlagen
oder mit den Reach-Stackern erlaubt. Das wire Aufgabe der
Industrie, konnte aber im Rahmen eines [deenwettbewerbs
untersucht werden. Dann wiirde der GST unter die Defini-
tion KV fallen. Forderfihig waren dann auch Anlagen, die
mehr als 50 t umschlagen konnten.

Die aktuell genormten Sattelauflieger/Sattelanhinger sind
nicht GST geeignet, sondern miissten fiir GST angepasst



und zertifiziert werden. Dies konnte auch Vorteile fir den
Vor- oder Nachlauf bringen, der in den meisten Fillen oh-
nehin mit dem LKW erfolgen muss. Der Sattelanhédnger gilt
als genormte Ladeeinheit. Das Verfahren hitte den Vorteil,
dass das Transportgut nicht einzeln verladen werden muss-
te und RoRo-Verkehre ermoglichen kann.

Empfehlung der AG Schwerlast:

«  Schaffung von genormten Ladeeinheiten fir GST zur
Nutzung der Krananlagen der geférderten Umschlag-
anlagen im Rahmen eines Ideenwettbewerbs

« Sattelauflieger/Sattelanhdnger GST tauglich machen

6.3.2. Ausweisung von Mikrokorridoren fiir Schwer-
gut- und GroRBraumtransporte als sichere An-
bindung von Hifen in allen Bundeslidndern
(kurz- bis mittelfristige MaBnahme)

Ausgewiesene Schwergut- und Grofiraumkorridore verein-
fachen die Streckenplanung fiir den Antragsteller. Dieser
wisste schon im Vorfeld, dass diese Strecken generell fiir
die Aufnahme von Schwer- und Groffraumtransporten ge-
eignet sind und fiir welche Schwertransportgrofie er auch
hochstwahrscheinlich eine Genehmigung bekommt. Es
wird daher von der AG vorgeschlagen, dass in den ausge-
wiesenen Mikrokorridoren die Strafientransporte ge-
nehmigungsfrei werden und der Straentransport nur
anzeigepflichtig bei der EGB ist. Zwar kénnen temporire
Einschrankungen und Hindernisse immer moglich sein
(hierfiir bedarf es der Anzeigepflicht), aber auf diesen Stre-
cken wiren keine maroden Briicken oder enge, unpassier-
bare Kreisverkehre oder niedrige Fu3gingerbriicken. Der
Bestandsschutz fir die ausgewiesenen Korridore sollte ge-
wahrleistet sein.

Fiir den Grofiraum- und Schwerlastverkehr sollen Strecken
zur Anbindung an Héfen und feste Umschlagstellen der
Schiene und Wasserstrafie auch aufierhalb der Autobahnen
definiert werden, die fiir bestimmte Transporte hinsichtlich
Gewicht und Geometrie ohne unmittelbar erforderliche
bauliche Manahmen bereits verfiigbar (ggf. mit Fahrauf-
lagen) sind. Dies ist insbesondere fir Strecken zwischen
regionalen regelmaftigen Quellen oder Senken (Standorte

Industrieunternehmen) sowie Hafen, Schienenumschlag-
stellen und fir Strecken zwischen der nachstgelegenen Au-
tobahnausfahrt und Héfen wichtig.

Aus Sicht der AG sollten die Mikrokorridore von den
Quellen oder Senken der Industriestandorte (Produkti-
onsstitten) zu nachstgelegenen Héifen und Umschlagster-
minals, Ersatziibergangsstellen, temporaren Umschlagstel-
len, Gleisanschlissen und Schienenumschlagstellen bzw.
schwerlastfahige Verbindungen zwischen Héfen und den
nahegelegenen Autobahnauffahrten betrachtet werden.
Hierzu schligt die AG zunéchst vor, in einer Studie die
Quellen und Senken durch das BMVI zu ermitteln.

Bei der Festlegung der Strecken sollte auch der vorhandene
Verkehrsinfrastrukturzustand berticksichtigt werden.

Einige wenige Bundesldnder haben bereits im Netz aufier-
halb der Bundesautobahnen geeignete Strecken fiir den
genehmigungspflichtigen Groffraum- und Schwerverkehr
festgelegt (Baden-Wiirttemberg und NRW).

Bei der Verkehrsministerkonferenz (VMK) am 9./10. No-
vember 2017 in Wolfsburg wurde beschlossen, dass die
Lander den bereits vorhandenen Beispielen (z.B. Baden-
Wiirttemberg) folgen sollen, auch im Netz aufierhalb der
Bundesautobahnen geeignete Streckenziige fiir den geneh-
migungspflichtigen Schwerverkehr zu definieren.

Die Lander befassen sich aktuell intensiv mit der Auswei-
tung von Schwerlastrouten auflerhalb des BAB-Netzes,
welches klassischerweise als Hauptroute gilt. Hierbei sind
unterschiedliche Sachstidnde erreicht:

+ Baden-Wiirttemberg hat bereits einzelne Strecken
ausgewiesen,

Nordrhein-Westfalen bereitet eine Route vom Sie-
gerland zu den Héfen Duisburg und Gelsenkirchen
baulich vor.

Die Arbeitsgruppe ,Schwerverkehr” des Strafienbaus, an
der mehrheitlich alle Bundesldnder mitwirken, hat einen
Entwurf des Leitfadens "Ausweisung von Grofiraum- und
Schwerlastkorridoren" auf der Grundlage bereits vorhan-
dener Beispiele aus den Lindern Baden-Wiirttemberg und
Nordrhein-Westfalen“ entwickelt. Der Entwurf des Leitfa-
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dens wurde in der 136. Bund/Lander-Dienstbesprechung
Briicken- und Ingenieurbau am 15./16.05.2018 erstmals
vorgestellt und die Linder wurden um Stellungnahme ge-
beten.

Die Arbeitsgruppe ,Schwerverkehr” steht den Landern bei
der Ausweisung von Schwerlastrouten aufierhalb des BAB-
Netzes auch weiterhin beratend zur Seite, nicht zuletzt vor
dem Hintergrund, dass die Fertigstellung eines durchgin-
gigen, leistungsfihigen Netzes von Strecken der Bundes-
autobahnen mit der erforderlichen Tragfihigkeit der darin
befindlichen Briickenbauwerke bis zum Jahr 2030 ange-
strebt wird.

Die Umsetzung des Beschlusses der Verkehrsministerkon-
ferenz (VMK) am 9./10. November 2017 zur vermehrten
Ausweisung von Mikrokorridoren zur Anbindung der Ha-
fen durch die Lander sollte durch das BMVI abgefragt wer-
den und eine aktuelle Zusammenstellung an die Verbande
der Binnenhafenwirtschaft und der Binnenschifffahrt ver-
sandt werden. Eine Zusammenarbeit mit dem Arbeitskreis
Schifffahrt, Logistik, Hifen der GKVS wird angestrebt.

Eine Statistik zu GST ist fiir die Definition und Erstellung
neuer ,Schwerlastkorridore® in Verbindung der Verkehrs-
trager Schiene und Wasserstrafie erforderlich (siehe unter
6.1.7).

Empfehlung der AG Schwerlast:

+  Ermittlung der Quellen und Senken der Industrie-
standorte durch das BMVI

« Definition der Mikrokorridore im Dialog mit den Lan-
dern und Ausweisung von Mikrokorridoren zur Anbin-
dung der Hafen

- Genehmigungsfreie, nur anzeigepflichtige, StraRen-
transporte in den Mikrokorridoren.

+  RegelmaRige Veréffentlichung der bereits bestehen-
den Mikrokorridore durch das BMVI, Bereitstellung als
amtlichen Datensatz fiir die multimodale Routenpla-
nung
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6.3.3. Ausweitung GST geeigneter Umschlagsanlagen
an Bundeswasserstraflen

Neben den bereits vorhandenen GST geeigneten Um-
schlagsanlagen wie temporidre Umschlagsstellen und
Ersatzlibergangsstellen/Nato-Rampen kénnen weitere ge-
eignete Umschlagstellen fiir GST an Wasserstrafien von der
WSV vorgeschlagen werden.

Empfehlung der AG Schwerlast:

- Identifizierung von weiteren GST geeigneten Um-
schlagsanlagen an Bundeswasserstralen

6.3.4. Unterstiitzung von RoRo-Verkehren durch
mehr Verladestellen durch die WSV (kurzfristi-
ge MaRnahme)

RoRo-Verkehre sind sinnvoll und sollten in Zusammen-
hang mit GST an Bedeutung gewinnen.

Am Rhein gibt es bereits Umschlagsmoglichkeiten an den
sogenannten ,Nato-Rampen* (siehe Anlage 11), lediglich
der Vor- und Nachlauf wire weiterhin tiber die Strafle er-
forderlich.

Ersatziibergangsstellen kénnen bereits heute als temporare
Umschlagsstelle genutzt werden. Mit Blick auf eine Verla-
gerung von Grofiraum- und Schwerlasttransporten auf die
WasserstrafRe ist auch eine mogliche Nutzung von geeigne-
ten Ersatziibergangsstellen zu betrachten.

Auch in Bezug auf die Transporte von militdrischen Fahr-
zeugen bietet die Wasserstrafle enorme Vorteile und kann
damit zu einer Entlastung der Strafle in der aktuellen Kli-
maschutzdebatte beitragen. Da Transporte militarischer
Fahrzeuge i.d.R. einen grofieren planerischen Vorlauf ha-
ben, ist davon auszugehen, dass die Einbeziehung des Was-
serstrafientransports in die Transportlogistik ermoglicht
und ein Binnenschiff rechtzeitig beauftragt werden kann.

Ein zusdtzlicher Pluspunkt fiir RoRo-Verkehre diirfte darin
liegen, dass die Fahrt auf dem Schiff fir den LKW-Fahrer
im Rahmen des Fahrpersonalrechts (Lenk- und Ruhezei-
ten) als Ruhezeit anerkannt werden kénnte. Dieser Um-



stand konnte RoRo-Verkehrs neben den GST auch fiir den
normalen LKW-Verkehr interessant werden lassen. Dieser
koénnte dann als ,,Beiladung” ebenfalls neue RoRo-Linien-
verkehre nutzen.

Empfehlung der AG Schwerlast:

» Nutzung der Nato-Rampen fiir GST, auch fiir militari-
sche Fahrzeuge fiir Ubungszwecke

6.3.5. Vorgabe bei 6ffentlichen Bau- und Dienstleis-
tungsvertriagen fiir Transporte die Verkehrstra-
ger WasserstraRe und Schiene zu nutzen (kurz-
fristige MaRnahme)

In den Ausschreibungen von 6ffentlichen Bau- und Dienst-
leistungsvertragen sind die Transporte Gber die Wasserstra-
f3e oder Schiene bereits in der Leistungsbeschreibung mit
vorzugeben, ggfls. bereits in den Planfeststellungsbeschliis-
sen festzulegen.

Empfehlung der AG Schwerlast:

- Vorgabe in den Vergabehandbiichern

6.3.6. Verbesserung der Offentlichkeitsarbeit

Der Bekanntheitsgrad der Wasserstrafie ist deutlich zu er-
hohen, damit Hersteller bzw. Verlader von Grofiraum- und
Schwergtlitern die Wasserstrafie auch als Transportweg bes-
ser nutzen und die zahlreichen Vorteile der Wasserstrafie
erkennen. Die hierfiir erforderlichen Informationen miis-
sen digital zur Verfiigung gestellt oder verlinkt und aktua-
lisiert werden, wie z.B. die Karte der Hafen mit Umschlag-
moglichkeiten fir Schwergut aus 1999.

Digital sollte auch ein Wissensmanagement mit z.B. einer
E-Learning Plattform fiir die Beteiligten im Bereich des
GST aufgebaut werden. Dazu zihlen Tools (z.B. Tutorials)
zur Erlduterung des Antragsverfahrens, Infos zum multi-
modalen Routenplaner, zu den Férderprogrammen, zum
Angebot der Infrastruktur an der Wasserstrafle etc. Beste-
hende Plattformen wie “LOGISTIFY die Welt der Logistik

verstehen” (https://www.rewway.at/de/logistify/) konnen
integriert werden.

Ein wesentlicher Multiplikator ist das SPC, das z. B. mit sei-
nem jahrlich ausgerichteten Forum Sondertransporte und
weiteren Veranstaltungen Themen zum Grofiraum- und
Schwertransport (GST) auf der Wasserstrafie in den Mittel-
punkt stellt. Dartiber hinaus wird das spc tiber seine Kom-
munikationskanile wie, das spc_Aktuell, dem wochentli-
chen Newsletter und auf diversen Social Media Kanélen
regelméflig iber aktuelle Entwicklungen und Best Practice
Beispiele aus dem Bereich des GST berichten. Das spc steht
Unternehmen aus Verladerschaft oder Spedition fiir eine
Erstberatung kostenfrei zur Verfligung.

Bereits in den Ausbildungsplanen des Studiums von Ma-
schinenbau- und Bauingenieuren ist eine Schulungseinheit
tber GST aufzunehmen bzw. in den bereits vorhandenen
Symposien ,Verkehrswasserbau®, damit bereits die Planer
von Anlagen und Bauwerken ein Bewusstsein fiir die Aus-
wirkungen unteilbarer groftvolumiger und/oder schwerer
Bauteile auf den Transport von der Produktions- zur Ein-
baustitte oder Baustelle entwickeln.

Zusitzlich ist in der Ausbildung zum Kaufmann fiir Spedi-
tion und Logistikdienstleistung und in Studiengéngen im
Bereich der Logistik eine Einheit zur Planung von GST mit
den Verkehrstriagern Wasserstrafie und Schiene aufzuneh-
men.

Vorgeschlagen wird die Einrichtung einer GST-Beratungs-
stelle, die die Unternehmen bei planbaren Transporten
berit. Auch konnte wie in Grofibritannien die GST-Bera-
tungsstelle bei langerfristigen und regelmafligen Schwer-
guttransporten strategische Vereinbarungen fiir mehrere
Jahre zwischen Verwaltung und dem betreffenden Unter-
nehmen herbeifiihren, in denen niher beschrieben wird,
wie das betreffende Unternehmen seine GST unter Inan-
spruchnahme der Verkehrstrager Wasserstrafle und Schie-
ne abwickeln wird. Die Beratungsstelle muss aktiv auf Ver-
lader der vorwiegend betroffenen Branchen bzw. Verbiande
wie VDMA zugehen, um zu sensibilisieren und die Moglich-
keiten von GST auf dem Wasser und der Schiene aufzuzei-
gen (z.B. an Windkraftanlagenhersteller).

Die Beratungsstelle hat nicht die gleiche Aufgabe wie die
Prifstelle fr Schiene und Wasserstrafie, die eine definierte
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Rolle im konkreten Genehmigungsverfahren als vorge-
schaltete Vorpriifungsstelle einnimmt. Sie konnen sich aber
in einem vorgegebenen Rahmen gegenseitig unterstiitzen.
Von Vorteil wire, die Beratungsstelle und die Priifstelle or-
ganisatorisch in der gleichen Behorde anzusiedeln.
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7.

Mafdnahmen
(Schritte zur Zielerreichung)

Zusammenfassend schlédgt die AG folgende Mafnahmen auf die Verkehrstrager Wasserstrafle und Schiene aus fol-
zum Erreichen einer erfolgreichen Verlagerung von GST genden drei Handlungsfeldern vor:

I. Optimierung des Genehmigungsverfahrens

Streichung der Zumutbarkeitsklausel im Falle der Verlagerung auf die Verkehrstriager Wasserstrafie und Schiene
in der RGST 2013 und VwV-StVO

Pilotvorhaben zur Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle

Vorgeschaltete Vorpriifung zur Entlastung der Erlaubnis- und Genehmigungsbeh6rden (EGBn):

Einrichtung einer Beratungs- und Priifstelle fiir Schiene und Wasserstrale in einer geeigneten Bundesverwaltung
Erhebung der Hafendaten

Entwicklung eines multimodalen Schwergutroutenplaners fiir StraRe, Schiene und WasserstraRe
Automatisierte Priifung der méglichen Transportwege

P N =

Vorrangige Bearbeitung von GST Antriagen im gebrochenen Verkehr in VEMAGS bei den Erlaubnis- und Geneh-
migungsbehorden der Linder

Anmeldung vor Transportbeginn und Abmeldung nach Beendigung in VEMAGS und statistische Auswertungen,
um Anhaltspunkte fiir die reale Anzahl der durchgefiihrten Schwerguttransporte zu erhalten und der tatsachli-
chen Nutzung von Schwerlastrouten

II. Finanzielle Anreize fiir die am GST Beteiligten zur Verlagerung von GST auf die WasserstraBe und Schiene

Infrastruktur

Forderung von stationdren Umschlagstellen fir GST, RoRo-Rampen, Schwergutplatten und Lagerflichen in
Hafen

Umbauten bzw. Neubauten von Fahrzeugen

Férderung von Umbauten bzw. Neubauten von GST Spezialschiffen

Forderung von Umbauten bzw. Neubauten von Spezialgliterwagen

Entwicklung von Betriebskonzepten

Forderung von GST Shuttleverkehren auf der Wasserstrafie

Entwicklung von digitalen Werkzeugen

Forderung des Aufbaus eines Digitalen Marktplatzes fiir die Leistungen der Binnenschifffahrt.
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8. Ausblick

Mit Umsetzung der o.g. Handlungsempfehlungen und
Mafinahmen werden Weichen gestellt, dass

» Dbereits bei der Planung von Anlagen und Bauwer-
ken das Bewusstsein fiir Nachhaltigkeit (i.S. einer
nachhaltigen Kreislaufwirtschaft/cradle to cradle)
geschérft wird und

« die StrafReninfrastruktur entlastet und Reinvestiti-
onszyklen verlangert, der Verkehrsfluss auf der Stra-
Re verbessert und damit volkswirtschaftliche Kos-
ten gesenkt werden und

+ nationale Ziele aus dem Masterplan Binnenschiff-
fahrt und Schiene erreicht werden und

+ im Interesse einer effizienten und klimafreundli-
chen Nutzung des transeuropédischen Verkehrsnet-
zes die Datengrundlage fiir ein europaweites inter-

modales Routing geschaffen wird und

analog zum rail facilities portal ein europaischer
digitaler Marktplatz eingerichtet wird, der leich-
ten Zugang zu den Umschlageinrichtungen, den
vorhandenen Dienstleistungsangeboten und den
Transportkapazititen (verfligbare Schiffsraume
und Liniendienste) der europaischen Wasserstrafien
schafft.

Ziele der EU (green deal) und Ziele der UNO wer-
den konsequent verfolgt. (s. u.a. SDG 8: ,,... wir miis-
sen mit unseren Ressourcen schonend umgehen, nicht
auf Kosten zukiinftiger Generationen leben, unsere
Wirtschaftsleistung umweltvertrdglich ausrichten. Es
geht also in einem umfassenden Sinne um nachhalti-
ges Wachstum. Richtschnur ist dabei das Konzept der
Sozialen Marktwirtschaft.)

ZIELE FOR ©
NACHHALTIGE
ENTWICKLUNG
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Vereinfachte Ubersicht iiber

Anlage 1

das Antragsverfahren
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Anlage 2:

Ubersichten der Umschlagstellen des
Kombinierten Verkehrs (KV) und Hifen

mit Schwerlastumschlag und der

temporiren Umschlagstellen der WSV
in Deutschland

Ubersichten der Umschlagstellen des Kombinierten Verkehrs (KV) und Hifen mit Schwerlastumschlag und der tempori-

ren Umschlagstellen der WSV in Deutschland

Bundesland KV-Terminal Wasserstrale Hafen Angebundene
Verkehrstrager

Baden-Wirttemberg BTO Ostrach Bimodal
(Schiene, StraRRe)

Baden-Wiirttemberg Freiburg Bimodal

(Schiene, StraRe)

Rollende
LandstraRe

Baden-Wiirttemberg Karlsruhe DUSS Bimodal
(Schiene, StraRe)

Baden-Wiirttemberg

Kornwestheim

Bimodal
(Schiene, StraRe)

Baden-Wirttemberg

Mannheim
Handelshafen
DUSS

Bimodal
(Schiene, StraRRe)

Baden-Wiirttemberg

(DUSS)

Ulm

Baden-Wiirttemberg Singen Bimodal
(Schiene, StraRe)
Baden-Wiirttemberg Stuttgart Hafen Bimodal

(Schiene, StraRe)

Bimodal
(Schiene, StraRe)
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Bundesland KV-Terminal Wasserstrafle Hafen Angebundene
Verkehrstrager
Baden-Wiirttemberg Weil a.R. (DUSS) Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Augsburg Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Bamberg Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Burghausen Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Hof Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Ingolstadt Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Landshut Bimodal
(Schiene, StraRe)
Bayern Miinchen Bimodal
(Schiene, StraRe)

Bayern Regensburg Ost Bimodal
(DUSS) (Schiene, StraRe)

Bayern Schweinfurt Bimodal
(Schiene, StraRe)

Bayern Wiesau Bimodal
(Schiene, StraRe)

Brandenburg Elsterwerda Bimodal
(Schiene, StraRe)

Brandenburg Frankfurt/Oder Bimodal
(Schiene, StraRe)

Brandenburg GroRbeeren Bimodal
(Schiene, StraRe)
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Bundesland KV-Terminal Wasserstrale Hafen Angebundene
Verkehrstrager

Brandenburg Schwarzheide Bimodal
(Schiene, StraRe)

Bremen Bremen Roland Weser Bimodal
(Schiene, StraRe)

Bremen Bremerhaven RTB Weser Bimodal
(Schiene, StraRe)
Nordsee

Hamburg Billwerder (DUSS) Bimodal
(Schiene, StraRRe)

Hamburg Eurokombi Bimodal
(Schiene, StraRRe)
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Bundesland

KV-Terminal

Wasserstrafle Hafen Angebundene
Verkehrstrager

Hessen _Beisefoth | ] |Bimodal

Hessen Frankfurt am Main Bimodal
Ost DUSS (StraRe, Schiene)

Hessen

Kassel

Bimodal

Hessen

Philippstal

Bimodal

Niedersachsen Hannover Linden Bimodal
Duss (StraRe, Schiene)

Niedersachsen Hannover Bimodal
Leinetor (StraRe, Schiene)

Niedersachsen Stade IBB Bimodal
(StraRe, Schiene)

Niedersachsen

Soltau Logistic
Center

Bimodal

(StraRe, Schiene)
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Bundesland KV-Terminal Wasserstrale Hafen Angebundene
Verkehrstrager
Niedersachsen Adelebser Container Bimodal
Terminal (StraRe, Schiene)
Niedersachsen Gottingen Bimodal
(StraRe, Schiene)
Niedersachsen BTR Rehden Bimodal
(StraRe, Schiene)
Niedersachsen Bad Bentheim Bimodal
(StraRe, Schiene)

Niedersachsen Osnabriick NOSTA Bimodal
(StraRe, Schiene)

Niedersachsen KV Anlage im Bimodal
c-Port Saterland (StraRe, Schiene)

Niedersachsen Lehrte Bimodal
(StraRe, Schiene)

Niedersachsen Salzgitter Bimodal
(StraRe, Schiene)
Niedersachsen Wolfsburg Bimodal

(StraRe, Schiene)

Niedersachsen Rail Terminal Bimodal
Wilhelmshaven (StraRe, Schiene)
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Bundesland KV-Terminal Wasserstrafle Hafen Angebundene
Verkehrstrager

NRW CTD 2 Dortmund Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Duisburg DUSS Bimodal
Hafen (StraRe, Schiene)

NRW Duisburg DKT (Ip I) Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Duisburg logport III Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Duisburg DUSS Bimodal
KV Hub (StraRe, Schiene)

NRW Gutersloh Bimodal
(StraRe, Schiene)
NRW Herne Bimodal
(StraRe, Schiene)
NRW Hurth KCG Bimodal
(StraRe, Schiene)
NRW Harth TALKE Bimodal

(StraRe, Schiene)

NRW Kéln Nord HGK Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Koln Eifeltor Bimodal
(StraRe, Schiene)
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Bundesland KV-Terminal Wasserstrale Hafen Angebundene
Verkehrstrager

NRW Kreuztal Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Marl Bimodal
(StraRe, Schiene)

NRW Unna Ost Bimodal
(StraRe, Schiene)
NRW Warstein Bimodal

(StraRe, Schiene)

NRW Wuppertal Bimodal
Langerfeld (StraRe, Schiene)

Rheinland-Pfalz Gerolstein Bimodal
(StraRe, Schiene)
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Rheinland-Pfalz

Speyer

Bundesland KV-Terminal Wasserstrafle Hafen Angebundene
Verkehrstrager
Rheinland-Pfalz Ludwigshafen KTL Bimodal

(StraRe, Schiene)

Bimodal
(StraRe, Schiene)

Saarland Beckingen Bimodal
(StraRe, Schiene)

Sachsen GVZ Dresden Bimodal
(StraRe, Schiene)
Sachsen Glauchau Bimodal
(StraRe, Schiene)
Sachsen Kodersdorf Bimodal
(StraRe, Schiene)
Sachsen Leipzig Wahren Bimodal
(StraRe, Schiene)

Sachsen-Anhalt Schkopau KTSK Bimodal
(StraRe, Schiene)
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Bundesland

KV-Terminal

WasserstralRe

Hafen

Angebundene
Verkehrstrager

Schleswig - Holstein Neuminster Bimodal
(StraRe, Schiene)
Thiringen Eisenach Bimodal
(StraRe, Schiene)
Thiringen Erfurt-Vieselbach Bimodal

(StraRe, Schiene)
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oo corrncs s DER KOMBINIERTE VERKEHR
SG KVLi.:

Terminalkarte fiir Deutschland, Osterreich und die Schweiz

mehr auf: www.intermodal-map.com

. SUPPORT duisport

excellence in logistics
BERGHOE ¥ | ® 'SCHIFFAHRT HAFEN
KONE(,RANES CONTARGO BAHN UND TECHNIK
@ B @ trimodal network

Quelle: https://sgkv.de/wp-content/uploads/2020/10/SGKV_Terminalkarte_DACH_web.pdf
SGKYV : Der kombinierte Verkehr, Terminalkarte fiir Deutschland, Osterreich und die Schweiz
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Anlage 3:

Erfahrungen aus dem Ausland zum

Thema Zumutbarkeitspriifung

1 Osterreich

Sondertransporte (SOTRA) auf der Strafie miissen durch
das Biro der zustdndigen Landeshauptleute! genehmigt
werden.

Ab einer Strecke von mehr als 65 km Luftlinie darf eine Ge-
nehmigung nur erfolgen, wenn diese Transporte nicht oder
nur unter einem unvertretbar hohen Aufwand mit einem
umweltfreundlichen Verkehrstrager moglich sind (Bahn
oder Binnenschiff). Dies ist im sogenannten Sondertrans-
port-Gesamterlass des Osterreichischen Bundesministeri-
ums fiir Klimaschutz (BMK) geregelt?.

Darin aufgefithrte Aspekte:

»der Transport mit Bahn/Schiff kommt nicht in Frage,
wenn

+ durch den Transport die Lademasse bei Bahn/Schiff be-
zogen auf den Verkehrstrager oder streckenbezogen
tberschritten werden, oder

- einunvertretbares Umladerisiko vorliegt; ein unvertret-
bares Umladerisiko liegt dann vor, wenn aus objektiver
Sicht eine ungewo6hnliche Erh6hung des Risikos fiir die
Beschiadigung des Gutes eintritt oder durch den Umla-
devorgang selbst eine ungewohnlich hohe Gefahr her-
vorgerufen wird, oder

» der auf der Strafe zuriickgelegte Transport durch die
Nutzung von Bahn/Schiff nicht um mehr als 50 % ver-
ringert werden kann oder keine geeigneten Zufahrts-
moglichkeiten zur Verfiigung stehen, oder

+ der Transport mit Bahn oder Schiff wegen besonderer
Dringlichkeit nicht termingerecht erfolgen kann. Die-
se besondere Dringlichkeit liegt vor, wenn sie trotz der

1 Die Republik Osterreich ist ein féderaler Bundesstaat mit 9 Bun-
desldndern. Der Landeshauptmann/die Landeshauptfrau ist
Vorsitzende/r der Landesregierung

2 s. https://www.bmvit.gv.at/dam/jcr:9d594de5-33f0-4605-9b88-
7b8cb0e6ee9a/sotra_gesamterlass.pdf
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Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes unvermeid-
bar ist, wie z.B. bei Notfillen (unvorhersehbare Gebre-
chen von Maschinen auf Baustellen usw.) oder streng
termingebundene Transporte, bei denen weder ein frii-
herer Fahrtantritt noch ein spéteres Eintreffen moglich
ist.

Wenn der Transport mit Bahn/Schiff in Frage kommt darf
hierdurch jedoch kein unvertretbar hoher Aufwand entste-

13

hen.
Als unvertretbar gilt der Aufwand, ,wenn

- dasselbe Spezialfahrzeug sowohl bei der Be- als auch
bei der Entladestelle notwendig ware und glaubhaft ge-
macht wird, dass eine Leerfahrt des Spezialfahrzeuges
parallel zur Bahn/Schiffs-Route durchgefithrt werden
musste, damit es fiir den Nachlauf wieder zur Verfii-
gung stiinde und fiir die Parallelfahrt auf der Strafle mit
dem leeren Spezialfahrzeug die Bestimmungen des § 4
KFG 1967 ebenfalls nicht eingehalten werden kénnen,
oder

- einim Ausland angebrachter Zollverschluss beim Um-
laden gedffnet werden miisste und die Beiziehung von
Zollorganen bei der Umladestelle nicht erfolgen kann,
oder

« unzumutbar hohe Mehrkosten anfallen (d.h. auch an-
dere zuséitzliche Kosten als die reinen Transportkosten,
z.B. Notwendigkeit von besonderen, teuren Verpackun-
gen bei Transport mit Bahn/Schiff, hohe Umladekosten
ftir die Benutzung von Umschlageeinrichtungen usw.).
Ein unvertretbar hoher Aufwand ist auch dann gege-
ben, wenn die Mehrkosten in keinem vertretbaren Ver-
héltnis zum Warenwert der beférderten Guter (trans-
portkostensensible Guter) stehen.

Dem Antragsteller fiir einen Straflen-Sondertransport
wird gesetzlich vorgeschrieben, Alternativen wie Bahn und
Schiff zu prifen. Die Beschreibung des unzumutbaren Auf-
wandes im Gesamterlass (s.0.) bietet aber Spielrdume, so-
dass in vielen Fillen ein reiner Strafientransport beantragt
und genehmigt wird.



Der osterreichische Autobahnen- und Schnellstrafen-
betreiber ASFINAG sieht diese Transporte kritisch, da die
Belastung/Abnutzung der Strafleninfrastruktur und das
Unfallrisiko sehr hoch sind.?

Die Viadonau* arbeitet in Abstimmung mit dem BMK? (bis
Anfang 2020 BMVIT®) im Rahmen eines Projektes an Maf3-
nahmen zur Verlagerung von Sondertransporten von der
Strale auf die Donau. Aufgrund der groflen Laderaumab-
messungen von Binnenschiffen und dem steigenden Trans-
portbedarf stdndig steigender Stiickgréflen sieht man ein
hohes Potenzial fiir Transporte auf der Donau.

Das Projekt wird bis Mitte 2021 laufen, konkrete Ergebnisse
bleiben abzuwarten.

2 Belgien’

Der Konigliche Erlass (KE) vom 02.06.2010 tber die Teilnah-
me am Strafenverkehr von Grofiraum- und Schwertrans-
portfahrzeugen legt die Bedingungen fiir GST-Transporte
auf der Strafle fest. Als Sondertransport gilt jegliche Fort-
bewegung eines Schwertransportfahrzeuges auf einer 6f-
fentlichen Strafie. Niemand darf ohne eine im Vorhinein
durch den Minister ausgestellte Genehmigung auf einer 6f-
fentlichen Strafle ein Schwertransportfahrzeug in Verkehr
bringen.

3 Quelle: Viadonau (mail vom ...)

4 Viadonau, Osterreichische WasserstraBen-Gesellschaft m.b.H., ein
Unternehmen des 6sterreichischen Verkehrsministeriums BMK
(ehemals BMVIT). 2005 zur Erhaltung und Entwicklung der Was-
serstralle Donau gegriindet.

5 BMK: Bundeministerium fir fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie

6 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

7 Das Konigreich Belgien ist ein foderaler Staat, der aus den 3 Re-
gionen Flandern, Brissel und Wallonien besteht und 3 Sprachge-
meinschaften, die flamisch-, die franzdsisch- und die deutschspra-
chige Gemeinschaft. Die rdumliche Gliederung der Hoheitsgebiete
der Regionen und die Sprachgemeinschaften sind nicht deckungs-
gleich.

Damit ein Antrag auf Genehmigung giiltig ist, mlissen die
Gebiihren in Zusammenhang mit frither eingereichten An-
tragen entrichtet worden sein.

Der KE klassifiziert Schwerlastfahrzeuge nach Linge, Brei-
te, Hohe und Gewicht fiir Einzelfahrzeuge und Fahrzeug-
kombinationen in 4 Kategorien. Die Genehmigung kénnen
je nach Kategorie als permanente Langzeitgenehmigung
mit einer Giiltigkeit von 5 Jahren bzw. 1 Jahr oder als gele-
gentliche Kurzzeitgenehmigung mit einer Gultigkeit von
hochstens 4 Monaten bzw. 2 Monaten erteilt werden. Die
Gebtihren sind abhingig von der Kategorie und moderat.
Allerdings kann der Betreiber der Verkehrswege Zusatzkos-
ten festlegen.

In Wallonien wird die Bemessung der Gebtihren iiberar-
beitet. Zukiinftig sollen die Gebiihren auch die Kosten von
Behorden und Betreibern decken; genannt werden:

« Studien zur Ermittlung einer geeigneten Route

«  Statische Berechnungen von Briicken

Absprachen mit den Baulasttragern und Strafienbetrei-
bern

- Abnutzung der Infrastruktur
- Kontrollen... .

Die Gebiihr fiir einen Tragsport der Kategorie 4 (mindes-
tens ein Wert wird tiberschritten: L >35m; B >5m; H >4,8
m; m > 120 t) soll ohne Kosten fiir Briickenuntersuchungen
bis zu 1.250 € anstelle der im KE angeftihrten 162 € betra-
gen.

Als Anreiz fir die Nutzung umweltfreundlicherer Trans-
portmodi werden die Gebiihren fiir intermodale Transpor-

te auf 0 € gesetzt.

In Wallonien befindet sich eine IT-Anwendung in der Ent-
wicklung zur

- weitgehend automatisierten Ausstellung von Genehmi-
gungen
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+  Verfolgung von Sondertransporten (tracking)

»  Darstellung der multimodalen Umschlagstellen auf ei-
ner Karte.

Die Anwendung soll auch die Kommunikation unter den
zustandigen Dienststellen der Verwaltungen (intermodality
service/Genehmigungsbehorde fir Sondertransporte/Be-
treibern von Straflen, Briicken, ...) umfassen.

3 England

In England wurde von der britischen Verwaltung eine zent-
rale Schwergutstelle eingerichtet, die eine beratende Funk-
tion fiir Unternehmen als auch eine priifende Funktion fiir
konkrete Antrage von GST beinhaltet. Die Schwergutstelle
der britischen Verwaltung ist zustadndig fiir Giiter ab ei-
nem Bruttogewicht tiber 150 t, einer Breite tiber 5 m, lange
Giiter tiber 30 m Lange bzw. auch fiir Gewicht unter 150 t,
wenn der Transport in der direkten Nihe eines Wasserwe-
ges startet und endet.

Bei langerfristigen und regelmafigen Schwerguttranspor-
ten werden strategische Ubereinkiinfte fiir 7 Jahre zwi-
schen der Schwergutstelle der Verwaltung und dem betref-
fenden Unternehmen ausgehandelt, je nach Standort, ob
der Wasserweg oder die StraRe genutzt werden kann/soll.

Fiir einmalige oder kurzfristige Transporte muss ein Antrag
bei der Schwergutstelle gestellt werden.

1. Schritt zur Ermittlung der finanziellen Zumutbarkeit
Der erste Schritt zur Ermittlung der finanziellen Zumut-
barkeit besteht darin, die zusatzlichen Kosten des Binnen-
schifftransportes mit dem Wert der transportierten Ladung
zu vergleichen. Die Transportkosten diirfen keinen zu ho-
hen Prozentsatz des Warenwertes ausmachen, soll kleinere
Industriezweige schiitzen, in denen die zusitzlichen Kosten
einen Binnenschiffstransportes unverhiltnismafig hohe
Auswirkungen haben wiirden.

Ein StraRentransport wird erlaubt, wenn:

StraBe inkl. Staukosten

Binnenschiffstransportkosten + StraRentransportkosten +
Vor- und = >20 % des Ladungswertes
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Berechnung der Straf3enstaukosten:

Die Schwergutstelle berechnet die Staukosten fiir die bri-
tische Wirtschaft und die Auswirkungen auf den Fahr-
zeugverkehr anhand eines von der Schwergutstelle ent-
wickelten Modells. Anhand der Fahrzeuggrofie und der
Geschwindigkeit wird die Beeinflussung der anderen Ver-
kehrsteilnehmer errechnet und dadurch die entstehenden
Kosten. Diese Berechnung erfolgt ebenfalls fir den Vor-
und Nachlauf beim Wassertransport.

2. Schritt zur Ermittlung der finanziellen Zumutbarkeit
Im 2. Schritt werden die Kosten von Wassertransport und
Strafentransport verglichen:

Liegen die zusatzlichen Kosten fiir einen Binnenschiffs-
transport bei weniger als 20% des Warenwertes wird ein
zusétzlicher Schwellenwert errechnet.

Ein StraRentransport wird erlaubt, wenn:

Staukosten +
)>( 2x tkosten )

Binnenschiffstransportkosten +

( Vor-und StraRe inkl.

Bei einem Antrag miissen die folgenden Kosten bertick-
sichtigt werden:

Kosten fiir den Transport auf der Strafie

« Reiner Strafientransport in Euro,

» Begleitkosten in Euro,

- Kosten fiir Straflenausstattung Ab- und Aufbau in Euro,
- Kosten fiir Briickenstatikuntersuchungen,

- Kosten fiir zusitzliche Briickenverstarkung,

- Kosten fiir Risikovorsorge,

« Andere Kosten.



Kosten fiir den Transport auf dem Wasserweg

»  Reiner Wassertransport in Euro,

«  Kosten fiir Umschlag per Kran in Euro,
»  Kosten fiir Ausbaggerungen in Euro,

- Infrastrukturkosten,

«  Kosten fiir die Informationsermittlung,

- WasserstraRengebtihren, Hafengebiithren/Umschlags-
gebiihren

- Kosten fiir Risikovorsorge,

«  Kosten fiir Vor- und Nachlauf auf der Strafe (siehe
oben).
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Ubersicht der maximalen

Anlage 4

Schiffsgroflen der Wasserstrafden
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Anlage5: Datenblatt der Ubergabepunkte Hiifen

Abwicklung Umschlag Schwergut mit GroRraum- und Schwertransporten (GST)

in 6ffentlichen Binnenhifen

Hinweise: Bitte fir jeden Standort separat ausfillen.

GrolRraum- und Schwergut im Sinne dieser Datenerhebung ist Sttickgut mit folgenden Eigenschaften:

Gewicht:
Lange:
Breite:

Héhe:

ab 40,0 to
ab 15,65m
ab 2,55m
ab 4,00m

Ihr Kontakt fiir Riickfragen (zentraler Ansprechpartner z.B. beim BOB wire zu begriifen) :

Name:
Telefon:
Fax:

E-Mail:

Ansprechpartner /Verantwortlicher fiir Hafendaten/Daten
der Umschlagstelle (der die Daten VEMAGS meldet):

Name:
Tel.:
E-Mail:

All, ine Hafeninformationen

Max Mustermann

0123-456789

0123-567890

info@mustermann.de

zentraler Ansprechpartner Hafenkontakt

Name des Hafens bzw. der Umschlagstelle (max.
70 Zeichen):

Referenzcode:
(max 5 Stellen)

Koordinaten:
(Breitengrad, Langengrad (WGS84)):

Seehafen

ja/nein

Binnenhafen

ja/nein

WasserstraRenanbindung:

h wsv.bund.de/clients/deskto i bwastrwm):

ja/nein

FIuR oder Kanal (Name)

WasserstraRenID

Stromkilometer (und Uferseite)

Bahnanbindung:

Anzahl Gleise

Hafen/Betreibergesellschaft:

StraBe und Hausnummer:

PLZ/Ort:

Hafenkontakt (Hafenmeister, der fur die operative Steuerung

zusténdig ist), Erreichbarkeit des Hafens

Telefon:

Telefax:

E-Mail:

Homepage:

Referenzen:
Benennung der GST-Verladungen in den letzten 5 Jahren

Abmessungen:
(Max. mégl. Abmessung und Gewicht der Ladeeinheit)

zusatzliche Dienstleistungen:
(Monatge, Werkstatt, etc.)

regelmaRige Linien (Binnenschiff) ja (mit Linke zum Fahrplan
bzw. Betreiber) oder nein:

Linien (Bahn):

Benutzungsbedingungen des Hafens nach z.B.
Hafenverordnung (ggf. Link):
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Erreichbarkeit des Hafens/der Umschlagstelle iiber StraRe (

*) 2u erfragen bei zust. StraRenverkehrsbehorde)

Beschreibung optimale Strecke fiir GST *):

(Schwerlastroute)

Restriktionen fur GST *):

(Briicken, Kreisverkehr, etc.)]

Absicherung *):

(durch Polizei, Begleitfz. oder Sonstige)

Verfligbarkeit der Umschlagstelle:

Allgemeine Informationen/Hinweise:

inrick Anzahl:

Ortsfeste L

Hersteller/Typ

max. Traglast (to) /
max. Traglast bei max. Auslage bei

Schwergutkrane:

Beschaffenheit Kaimauer (Steilkai, etc.):

Tragfahigkeit Kaimauer in to/m?*:

Max. Bodenpressung (kN/m?) :

Verfiigbare Abstellfliche in m?:

Rangierfliche in m?:

verflighbare Montagefldche (gedeckt) in m?:

Sonstiges/Einschrankungen:

RoRo-Anlagen Anzahl:

Art (fest/mobil) und Lage zur
Strémung:

Achslast, Abmessungen, max.

Steigungen/Gefille & zul.

Art und Beschaffenheit:

Anzahl, Lage und max. Zugkraft der verfigbaren
Festmachpunkte (Muringszeichnungen):

Dort verfiigbare Abstellfliche in m%:

Dort verfiigbare Montagefliche (gedeckt) in m%:

Sonstiges/Einschrankungen:

Mobile Umschlageinrichtungen Anzahl:

Aufstellméglichkeiten fir Mobilkrane:

Beschaffenheit der Kaimauer/des Ufers (Steilkai, Schragufer,
etc.) an den Aufstellorten:

Tragféhigkeit der Kaimauer/Uferbefestigung in to/m?:

Maximale Bodenpressung (kN/m?) an den Aufstellorten:

Dort verfiigbare Abstellfliche in m%:

Dort verfiighare Montagefliche (gedeckt) in m?:

Sonstiges/Einschrankungen:
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Anzahl:

Eigene Schwimmbkrane:

Hersteller/Typ

Tragfahigkeit (to)

Beschaffenheit der Kaimauer/des Ufers (Steilkai, Schragufer,

etc.) an den Aufstellorten (Transportgut):

Tragfihigkeit der Kaimauer/Uferbefestigung in to/m?:

Maximale Bodenpressung (kN/m?) an den Aufstellorten:

Dort verfiighare Abstellfliche in m?:

Dort verfiighare Montagefldche (gedeckt) in m2:

Dort dauerhafte oder temporare Anmietung von Flachen fir|
Zwischenlagerung méglich in m?

Sonstiges/Einschrénkungen:

Sind Montagehilfen vorhanden, wenn ja welche?

evtl. Angaben zur Schwerlastplatte (LxB, Stutzlast in to)

Weitere Verlademéglichkeiten?
etc)

ggf. Beschrankungen der Schiffe durch Hafen bzw.
WasserstraRe

Anlagen

85



Anlage 6:

Ubersicht der Ersatziibergangsstellen

Lage
Bundesland WasserstraRe (km) Name
Schleswig-Holstein Ostsee 0| EU Arnis
Schleswig-Holstein Ostsee 0 | EU Missunde
Schleswig-Holstein Eider 15,355 | EU Hamdorf-Breiholz
Schleswig-Holstein Eider 25,635 | EU Lexfahr
Schleswig-Holstein Eider 36,456 | EU Hohner-Fahre
Schleswig-Holstein Eider 50,03 | EU Bargen-Schwienhusen
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 7,246 | EU Kudensee
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 14,8 | EU Burg
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 16,917 | EU Hochdonn
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 35,444 | EU Fischerhiitte
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 50,117 | EU Breiholz
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 54,91 | EU Riisterbergen
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 58,014 | EU Niibbel
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 67,401 | EU Audorf
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 69,855 | EU Rade
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 75,182 | EU Sehestedt
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 80,287 [ EU Kénigsférde
Schleswig-Holstein Nord-Ostsee-Kanal 86,746 | EU Landwehr
Niedersachsen Unterems 14,861 | EU Bingum-Leerort Ems
Niedersachsen Weser 60,262 [ EU Wehrden-Fiirstenberg
Niedersachsen Weser 129,9 [ EU Ohr-Tiindern
Niedersachsen Weser 247,23 | EU Schinna-Hahnenberg
Niedersachsen Weser 249,16 | EU Anemolter-Landesbergen
Niedersachsen Weser 288,79 [ EU Schweringen-Gangesbergen
Niedersachsen Weser 293,7 | EU Stendern-Eystrup
Niedersachsen Weser 304,37 | EU Barme-Hoya
Niedersachsen Weser 326,65 | EU Ritzenbergen-Eissel
Niedersachsen Elbe-Seitenkanal 72,906 | EU-Emmendorf
Niedersachsen Elbe-Seitenkanal 92,295 | EU Wulfstorf
Nordrhein-Westfalen Rhein 664,4 | EU Widdig
Nordrhein-Westfalen Rhein 674,7 | EU Siirth-Langel
Nordrhein-Westfalen Rhein 705,33 [ EU Langel-Hitdorf
Nordrhein-Westfalen Rhein 725,2 | EU Stiirzelberg
Nordrhein-Westfalen Rhein 749 | EOU Lérick
Nordrhein-Westfalen Rhein 780,3 | EU Homberg-Ruhr
Nordrhein-Westfalen Rhein 788,5 | EU Woltershof-Alsum
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Nordrhein-Westfalen Rhein 792,59 [ EU Orsoy-Walsum
Nordrhein-Westfalen Rhein 802,27 | EU Eversael-Mehrum
Nordrhein-Westfalen Rhein 817,93 | EU Perrich-Fliiren
Nordrhein-Westfalen Rhein 820,73 | EU Werrich-Rose
Nordrhein-Westfalen Rhein 823,4 | EU Xanten-Bislich
Nordrhein-Westfalen Rhein 824,93 | EU Scholtenhof
Nordrhein-Westfalen Rhein 830,97 | EU Vynen-Gut Hibsch
Nordrhein-Westfalen Rhein 841,46 | EU Mahnenburg
Nordrhein-Westfalen Rhein 847,64 | EU Dornick
Nordrhein-Westfalen Rhein 850,5 | EU Prengershof
Nordrhein-Westfalen Rhein 852,55 | EU Emmerich-Warbeyen
Nordrhein-Westfalen Ruhr 0,349 [ EU km 0,349
Nordrhein-Westfalen Dortmund-Ems-Kanal 98,802 | EU Dérenthe

Niedersachsen Dortmund-Ems-Kanal 132,58 | EU Hesselte

Niedersachsen Ems 71,525 | EU Mehring-Listrup II
Baden-Wiirttemberg Rhein 189,15 [ EU 191 Petit Landau-Bellingen
Baden-Wiirttemberg Rhein 193,39 | EU 192 Ottmarsheim-Steinenstadt
Baden-Wiirttemberg Rhein 206,55 | EU 193 Blodelsheim-GriRheim
Baden-Wirttemberg Rhein 210,38 | EU 194 Fessenheim-Bremgarten
Baden-Wiirttemberg Rhein 214,68 | EU 195 Nambsheim-Hartheim
Baden-Wiirttemberg Rhein 245,11 | EU Schénau-Wyhl
Baden-Wiirttemberg Rhein 261,04 | EU Rheinau-Kappel
Baden-Wiirttemberg Rhein 266,12 | EU Nonnenweier
Baden-Wiirttemberg Rhein 219,42 | EU Karpfenhod
Baden-Wiirttemberg Rhein 226,2 | EU Breisach
Baden-Wiirttemberg Rhein 240,61 | EU Sasbach
Baden-Wiirttemberg Rhein 276,67 | EU MeiRenheim
Baden-Wiirttemberg Rhein 277,38 | EU Ichenheim
Baden-Wiirttemberg Rhein 302,93 | EU Wantzenau-Honau
Baden-Wiirttemberg Rhein 312,13 | EU Offendorf-Rheinau
Baden-Wiirttemberg Rhein 317,83 | EU Drusenheim-Grauelsbaum
Baden-Wirttemberg Rhein 318,33 | EU Drusenheim-Greffern 1
Baden-Wiirttemberg Rhein 318,38 | EU Drusenheim-Greffern 2
Baden-Wiirttemberg Rhein 326,91 | EU Fort Louis-Séllingen
Baden-Wiirttemberg Rhein 329,51 [ EU Neuhiusel-Hiigelsheim
Baden-Wiirttemberg Rhein 341,1 | EU Selz-Plittersdorf 2

Anlagen

87




Lage

Bundesland WasserstraRe (km) Name

Baden-Wirttemberg Rhein 344,5 [ EU 196 Miinchhausen-Steinmauern
Baden-Wiirttemberg Rhein 350,69 [ EU Lauterburg-Au

Rheinland-Pfalz Rhein 354,2 | EU 171 Neuburg-Neuburgweier
Rheinland-Pfalz Rhein 358,6 [ EU 170 Hagenbach-Daxlanden
Rheinland-Pfalz Rhein 360,5 | EU 169 Maximiliansau-Karlsruhe
Rheinland-Pfalz Rhein 372 | EU 167 Leimersheim-Leopoldshafen 1
Rheinland-Pfalz Rhein 372,7 | EU A166 Leimersheim-Leopoldshafen 2
Rheinland-Pfalz Rhein 384,06 | EU A165 Germersheim-Rheinsheim 1
Rheinland-Pfalz Rhein 384,1 | EU 164 Germersheim-Rheinsheim 2
Rheinland-Pfalz Rhein 389,3 [ EU 161 Mechtersheim-Philippsburg
Rheinland-Pfalz Rhein 393,9 [ EU 158 Speyer-Rheinhausenl
Rheinland-Pfalz Rhein 394,16 | EU A157 Speyer-Rheinhausen 2
Rheinland-Pfalz Rhein 399,3 | EU 156 Speyer-AltluRheim
Rheinland-Pfalz Rhein 401,9 | EU 155 Speyer-LuRhof
Rheinland-Pfalz Rhein 405,2 | EU zw Otterstadt und Hockenheim
Rheinland-Pfalz Rhein 405,6 | EU zw Otterstadt und Ketsch
Rheinland-Pfalz Rhein 407,2 | EU 154 Otterstadt-Ketsch
Rheinland-Pfalz Rhein 409,5 | EU 153 Otterstadt-Briihl 1
Rheinland-Pfalz Rhein 409,76 | EU A152 Otterstadt-Briihl 2
Rheinland-Pfalz Rhein 411 | EU 151 Altrip-Rohrhof
Rheinland-Pfalz Rhein 415,5 [ EU 149 Altrip-Rheinau
Rheinland-Pfalz und Baden- | Rhein 4318 | EU 148 Frankenthal-Sandhofen
Wiirttemberg

Rheinland-Pfalz Rhein 435,5 | EU 147 Petersau-Kirschgartshausen
Rheinland-Pfalz Rhein 438,5 | EU 146 Bobenheim-Lampertheim
Rheinland-Pfalz Rhein 449,3 | EU 144 Rheindiirkheim-Nordheim 1
Rheinland-Pfalz Rhein 452 | EU 143 Rheindiirkheim-Nordheim 2
Rheinland-Pfalz Rhein 459 4 | EU 142 Hamm-GroR Rohrheim
Rheinland-Pfalz Rhein 461,65 | EU A141 Eich-Gernsheim1
Rheinland-Pfalz Rhein 461,7 | EU 140 Eich-Gernsheim 2
Rheinland-Pfalz Rhein 468,2 | EU 139 Eich-Biebesheim
Rheinland-Pfalz Rhein 472,4 | EU 138 Guntersblum-Kiihkopf
Rheinland-Pfalz Rhein 474.7 | EU 137 Dienheim-Karlswert
Rheinland-Pfalz Rhein 479,6 | EU 136 Oppenheim-Kornsand 1
Rheinland-Pfalz Rhein 480,6 [ EU 135 Oppenheim-Kornsand 2
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Hessen Rhein 480,9 | EU A134 Oppenheim-Kornsand 3
Rheinland-Pfalz Rhein 493 | EU 132 Laubenheim-Ginsheim
Rheinland-Pfalz und Hessen | Rhein 508 | EU 131 Budenheim-Niederwalluf
Rheinland-Pfalz und Hessen | Rhein 512,7 | EU 130 Heidenfahrt-Erbach
Rheinland-Pfalz und Hessen | Rhein 519,1 | EU 129 Ingelheim Nord-Mittelheim
Rheinland-Pfalz und Hessen | Rhein 527,3 | EU 127 Bingen-Riidesheim
Rheinland-Pfalz und Hessen | Rhein 539,4 | EU Niederheimbach-Lorch
Rheinland-Pfalz Rhein 546,2 | EU 125 Pitzbach-Kaub
Rheinland-Pfalz Rhein 556 | EU St. Goar-St. Goarshausenl
Rheinland-Pfalz Rhein 556,5 | EU 123 St. Goar-St. Goarshausen 2
Rheinland-Pfalz Rhein 559,1 [ EU 122 St. Goar-Wellmich
Rheinland-Pfalz Rhein 568,26 | EU Boppard - Kamp-Bornhofen
Rheinland-Pfalz Rhein 570,5 | EU Boppard-Filsen
Rheinland-Pfalz Rhein 580,6 | EU 118a Brey-Braubach
Rheinland-Pfalz Rhein 584 | EU 116 Stolzenfels-Oberlahnstein
Rheinland-Pfalz Rhein 5845 | EU Stolzenfels-Lahnstein
Rheinland-Pfalz Rhein 589 | EU Koblenz-Horchheim
Rheinland-Pfalz Rhein 592 | EU Koblenz-Liitzel
Rheinland-Pfalz Rhein 600,7 | EU Kaltenengers-Engers
Rheinland-Pfalz Rhein 601,8 | EU 114 Urmitz-Engers
Rheinland-Pfalz Rhein 604,4 | EU 113 Uritz-Neuwied
Rheinland-Pfalz Rhein 608,6 | EU 112 WeiRenthurm-Neuwied
Rheinland-Pfalz Rhein 622,44 | EU Bad Breisig-Bad Honningen 1
Rheinland-Pfalz Rhein 623,75 | EU Bad Breisig-Bad Honningen 2
Rheinland-Pfalz Rhein 627,7 | EU 108 Sinzig-Leubsdorf
Rheinland-Pfalz Rhein 629,9 [ EU 106 Kripp-Linz
Rheinland-Pfalz Rhein 632,7 | EU 103 Remagen-Erpel
Rheinland-Pfalz Rhein 637,4 | EU 102 Oberwinter-Unkel
Rheinland-Pfalz und NRW Rhein 640,2 | EU 101 Rolandseck-Bad Honnef
Baden-Wiirttemberg Neckar 81,7 | EU Obrigheim-Mosbach
Baden-Wiirttemberg Neckar 98,3 | EU Bad Wimpfen-Offenau
Rheinland-Pfalz Mosel 11,91 | EU 313 Winningen-Kondertal
Rheinland-Pfalz Mosel 36,1 | EU 310 Miiden-Burgen
Rheinland-Pfalz Mosel 175,34 [ EU 304 Longen-Longuich
Rheinland-Pfalz Mosel 177,54 | EU 303 Schweich-Kirsch
Rheinland-Pfalz Mosel 204,6 | EU 302 Wasserbilligerbriick-Oberbillig
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Rheinland-Pfalz Saar 10,378 | EU Saarburg-Beurig
Saarland Saar 51,534 | EU Rehlingen-Saarfels
Hessen Main 16,55 | EU Okriftel

Hessen Main 48,95 | EU Rumpenheim

Hessen Main 65,75 | EU GroRkrotzenburg

Bayern Main 71,16 | EU Kleinwelzheim-GroRwelzheim
Bayern Main 75,115 | EU Mainflingen-Dettingen
Bayern Main 98 | EU Sulzbach

Bayern Main 273 | EU Ochsenfurt-Frickenhausen
Bayern Main 338,88 | EU Reichelshof-Schonungen
Bayern Main 369,09 | EU Eltmann-Ebelsbach
Bayern Main 379,61 | EU Viereth-Unterhaid
Bayern Main-Donau-Kanal 80,035 | EU Leerstetten-Schaftnach
Bayern Main-Donau-Kanal 90,677 | EU Eichelburg-Roth

Bayern Main-Donau-Kanal 162,06 | EU Essing

Sachsen Elbe 39,56 | EU Birkwitz

Sachsen Elbe 66,6 | EU Serkowitz

Sachsen Elbe 98,2 | EU Merschwitz

Sachsen Elbe 140 | EU Belgern

Sachsen-Anhalt Elbe 275 | EU Aken

Sachsen-Anhalt Elbe 291,41 | EU Barby

Sachsen-Anhalt Elbe 350,71 | EU Rogitz

Sachsen-Anhalt Elbe 374,98 | EU Ferchland
Sachsen-Anhalt Elbe 459,46 | EU Wahrenberg
Sachsen-Anhalt Saale 78,455 | EU Salzmiinde
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