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1 Ausgangslage

Das prognostizierte starke Wachstum im Guterverkehr bis 2030 und dartber hinaus zeigt in
zunehmendem MalRe die Leistungsgrenzen der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur auf. In
Teilbereichen ist insbesondere auf der Stral3e bereits heute schon kein weiterer Zuwachs mehr
zu verkraften. Daher ist es aus wirtschaftlicher und 6kologischer Sicht unabdingbar, den

Guterverkehr verstarkt auf alternative Verkehrstrager wie bspw. die Schiene zu verlagern.

Betrachtet man die Region Ostwirttemberg, so zeichnet sich diese durch eine Vielzahl
mittelstdndischer Handwerks- und Industriebetriebe sowie fihrender Unternehmen von Weltruf
besonders aus. Hinsichtlich der verkehrlichen Lage ist die Region mit der Autobahn A7 sowohl
nach Norden (A 3), nach Osten und Westen (A6) als auch nach Suden (A8) in das bestehende
Fernstral3ennetz gut eingebunden. Die BundesstraRen B19 und B29, die sich in Aalen kreuzen,
bilden die zentrale Grundlage fiir das engmaschige regionale Straf3ennetz. So durchlauft die B19
von Siden Uber Ulm und Heidenheim kommend die Region in nordwestlicher Richtung. Die B29
von Stuttgart, kommend Uber Schwébisch Gmund, Aalen und Bopfingen, erschliel3t die Region
Ostwirttemberg in voller Ost-West-Lange bis nach Noérdlingen in Bayern.

Mit Blick auf die bahnseitigen Anbindungen ist die Region Ostwurttemberg tiber die durchgehend
elektrifizierte Ost-West-Strecke von Stuttgart Gber Aalen nach Ndordlingen und weiter Richtung
Minchen sowie in Nord-Sud-Richtung tber die teilweise elektrifizierte Bahnstrecke Wirzburg,
Crailsheim, Ellwangen, Aalen, Heidenheim, Ulm angebunden. Beide Bahnstrecken zeichnen sich
durch ein eng vertaktetes Nahverkehrsangebot aus. Auf der Relation Stuttgart — Aalen verkehren
InterCity-Zige der DB AG. Daruber hinaus werden beide Bahnstrecken regelmaRig fir sog.
Umleiterziige im Personenfern- und Guterverkehr genutzt. SchlieRlich ist Ostwirttemberg mit den
drei Verkehrslandeplatzen Aalen/Heidenheim-Elchingen, Giengen an der Brenz und Heubach an

den Luftverkehr angeschlossen.

Diese zentrale verkehrliche Lage zwischen den Metropolregionen Stuttgart und Nirnberg und der
Innovationsregion Ulm schafft fur die Wirtschaft Ostwirttembergs Anbindungen und
Verbindungen zugleich. Sie bietet alle Voraussetzungen fur eine gute Entfaltung, ist aber auf eine

sehr gute Verkehrsinfrastruktur und -anbindung angewiesen.
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Vor diesem Hintergrund wurde in der Untersuchung das Ziel verfolgt, ausgehend von einer
detaillierten Analyse der aktuellen Situation der Region Ostwirttemberg in Bezug auf den
Guterverkehr, die Rahmenbedingungen flur einen verbesserten Guterverkehrsfluss innerhalb der
Region sowie fur die Vernetzung mit dem Umland und ganz Europa zu schaffen und diese
nachhaltig auszubauen. Einen besonderen Stellenwert wurde im Verlauf der Untersuchung auch

dem Kombinierten Verkehr (KV) aus und nach Ostwurttemberg beigemessen.

Aus strategischer Perspektive wurden die kiinftigen Erfordernisse der Region Ostwirttemberg fur
den Zugang zu Unternehmen und Markten, fir den stetigen Waren- und Leistungsaustausch
innerhalb der Region sowie fiir die Transporte u. a. nach Italien und Osterreich, herausgearbeitet.
Diese wurden mit der kunftigen Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur abgeglichen. In diesem
Zusammenhang wurden die Bedirfnisse sowohl innerhalb der Region, als auch in der
Vernetzung mit anderen WirtschaftsrAumen betrachtet.

Der Planung und Einrichtung eines Logistikzentrums in Form von zentralen multimodalen
Logistik- und Umschlagsflachen im Raum Aalen wurde eine besondere Bedeutung beigemessen.
In diesem Zusammenhang wurden Verlagerungspotenziale nach Giterarten, -mengen und -
stromen in einem ersten Schritt einer quantitativen Betrachtung unterzogen. In einem zweiten
begleitenden Schritt wurden Experteninterviews mit relevanten Akteuren (z.B. Produzenten,
verladende Industrie, Versender, GroBhandler, Logistikdienstleister, Spediteure und sonstige
Unternehmen) durchgefiihrt. Ziel hierbei war es, die Analyseergebnisse abzusichern, zu
Uberprifen, lokale und regionale Detailinformationen und Besonderheiten zu ermitteln und auf
eine valide Basis zu stellen. Die beiden Umsetzungsschritte bilden somit die Grundlage zur
Formulierung von konkreten Handlungsfeldern fur weitere Lésungen zur Weiterentwicklung und
Harmonisierung der Guterverkehre in der Region. Die Empfehlungen beinhalten konkrete
Handlungsvorschlage im Sinne einer Optimierung bestehender bzw. fehlender
Guterverkehrssysteme in der Region Ostwirttemberg. Darlber hinaus bieten sie eine Grundlage
fur interkommunale Abstimmungen und dienen den politisch handelnden Akteuren als eine
fachliche Orientierungshilfe fir die Ausgestaltung des Giuterverkehrs in der Region

Ostwirttemberg.
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2 Vorgehensweise

Grundlegendes Konzept

Die grundlegende Konzeption strukturiert in einem integrativen Ansatz die Herangehensweise so,
dass aus methodischer Sicht durch eine Kombination aus qualitativen Elementen
(Expertengesprache, Workshops, Meta-Analysen) mit quantitativen Elementen und
Verkehrsmodellierungen (Herausarbeitung von Verlagerungspotenzialen verschiedener
Malnahmen sowie Darstellung verschiedener politischer Programme auf Landes- und
Bundesebene) die Erreichung der Untersuchungsziele gewahrleistet wird. Alle Bausteine sind
dabei so miteinander verflochten, dass am Ende ein in sich konsistentes Gesamtergebnis

abgeleitet werden kann.

In Abb. 2-1 ist das Konzept schematisch dargestellt und zeigt die drei Hauptkomponenten
Bestandsaufnahme, Beteiligungsprozess und Ausarbeitung von Handlungsfeldern auf. Die
Bestandsaufnahme und der Beteiligungsprozess wurden parallel durchgefiihrt und bilden die

Grundlage fur die Ableitung der Handlungsfelder.

Experten-

Absicherung d. Analyse Befragung

und Einbringung
lokaler Besonderheiten

AP 2: Beteiligungsprozess Workshop 1

Einbeziehen der Praxis: empirische
Untersuchungen
Vernetzung und Austausch

Workshop 2

AP 3: Handlungsfelder

Ergebnisse aus AP 1 und AP 2 werden inhaltlich plausibilisiert, bewertet und
zusammengefiihrt

Abbildung 2-1: Aufbau der Untersuchung.
Quelle: Eigene Darstellung

Bestandsaufnahme der Infrastruktur
Fir die Bestandsaufnahme wurden unter anderem Erkenntnisse Uber die verkehrliche

Infrastruktur aufbereitet. Ziel war es, abzuschétzen, inwieweit die verkehrliche Infrastruktur vor
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dem Hintergrund der prognostizierten Zunahme des Gliterverkehrs als zukunftssicher angesehen
werden kann. Die Bestandsaufnahme bildet die Grundlage zur Ermittlung potenzieller Defizite,
aber auch mdoglicher Potenziale. Es wurden Engpasse innerhalb und aulRerhalb der Region mit
unmittelbarem Einfluss lokalisiert.

Es wurden zudem Untersuchungen zu konkreten Ansatzen gemacht, wie Verkehre von der
Stral3e auf die Schiene verlagert werden kénnten. Hierbei spielt insbesondere der Kombinierte
Verkehr eine Rolle. Durch die Identifikation und systematische Uberpriifung der logistikrelevanten
Branchen in Bezug auf ihre Affinitdat zum Kombinierten Verkehr, kdnnen daher Abschéatzungen

zum Verlagerungspotenzial gemacht werden.

Die Engpassanalyse der Infrastruktur erfolgte auf Grundlage des im Rahmen der Grobanalyse
des Giterverkehrs in Ostwirttemberg ermittelten Verkehrsmengengeristes. Dazu wurden die
guterverkehrsrelevanten Infrastrukturabschnitte fur das Jahr 2030 (Realisierung der VB-E-
Projekte des BVWP 2030 sowie Prognosemengen im Guterverkehr) modellbasiert analysiert. Die
methodische Umsetzung der Engpassanalyse Stral3e erfolgte Uber ein Verkehrsmodell (,SSP-
Deutschlandmodell®), das auf Basis der ermittelten Verkehrsmengen Fahrzeugbewegungen
generiert und daraus mittels Umlegungsrechnungen streckenspezifische Verkehrsbelastungen
erzeugt. Bei bekannter maximaler Kapazitdtsauslastung der Infrastruktur (vorgegebene
Standardwerte) lassen sich so belastbare Aussagen zu Engpassen treffen. Fir den
Schienenguterverkehr wurden zuséatzlich noch Detailplanungen der fiir die relevanten Strecken
bereits durchgefiihrten und vorhandenen Studien und eisenbahntechnischen und -betrieblichen

Untersuchungen analysiert und beriicksichtigt.

Die Abschatzungen zum Verlagerungspotenzial von der Stral3e auf die Schiene orientierten sich
in erster Linie daran, ob der Transport eine konkurrenzfahige Alternative zur Stral3e darstellen
kann.

Die Grundlage fir die Modellierung der Verlagerungspotenziale bildete die Mengenprognose aus
dem Giterverkehrskonzept Baden-Wirttemberg (Bernecker et al. (2020)). Dabei wurden die
mengenstarksten Relationen je Gitergruppe regional ermittelt. Die ermittelten Relationen wurden
in Import- und Exportverkehre getrennt, um danach die Transporte mit einer Entfernung von etwa
300 km oder mehr zu betrachten, da sie ab dieser Distanz auf der Schiene als prinzipiell

wirtschaftlich angesehen werden. Anhand von allgemein spezifischen bahnaffinen Anteilen je
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Gutergruppe wurden im nachsten Schritt potenzielle verlagerbare Transportmengen abgeleitet
und in Ladeeinheiten (LE) dargestellt. Diese Transportmengen wurden daraufhin noch nach
gewissen Rahmenbedingungen zur Blndelung analysiert, um die realititsnahe wirtschaftliche

Transportabwicklung zu gewahrleisten.

Beteiligungsprozess

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurden, in Absprache und enger Abstimmung mit dem
Auftraggeber, ausgewahlte Vertreter der Praxis (Produzenten, verladende Industrie, Versender,
Grol3handler, Logistikdienstleister, Eisenbahnverkehrsunternehmen und sonst. logistikrelevante
Betriebe) in die Untersuchung aktiv mit einbezogen. Hierfir wurde eine intensive telefonische
Befragung mit 23 Teilnehmern aus der Region Ostwirttemberg durchgefiihrt. Zusétzlich wurden
eine Online-Informationsveranstaltung sowie zwei Prasenz-Workshops in Aalen organisiert und
erfolgreich durchgefuhrt.

Der thematische Fokus der beiden Préasenz-Veranstaltungen lag dabei beim Workshop 1 auf der
Bestandsaufnahme, d.h. auf der Lokalisierung regionaler Defizite in der Guterverkehrsabwicklung
und den Grinden dafir. Beim Workshop 2 wurden, zusammen mit den Teilnehmern,
Losungsansatze und Handlungsfelder erdrtert. Neben der inhaltlichen Diskussion bestand ein
wesentlicher Mehrwert der Workshops darin, den formellen und informellen Austausch zwischen

den Akteuren zu fordern.

Ausarbeitung von Handlungsfeldern

Zunachst wurden die Ergebnisse aus den quantitativen Analysen und der empirischen
Untersuchung inhaltlich plausibilisiert, bewertet und zusammengefiihrt. Auf dieser Grundlage
erfolgte die Formulierung und Ausarbeitung von konkreten Handlungsfeldern fir die Region

Ostwirttemberg.
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3 Ergebnisse
3.1 Bestandsaufnahme

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme der verkehrlichen Infrastruktur werden in den
Unterkapiteln Verkehrsmengenentwicklung (3.1.1), Verlagerungspotenziale (3.1.2), Infrastruktur
auf der StralRe (3.1.3) und der Schiene (3.1.4) vorgestellt.

3.1.1 Verkehrsmengenentwicklung

Die Verkehrsmengenentwicklung in Ostwirttemberg zeigt die hohe Bedeutung des
StralRenguterverkehrs der Region.

Der Modal-Split bezogen auf die Transportleistung zeigt mit 98 % eine starke Dominanz des
Guterverkehrs auf der StraBe fur das Jahr 2010 (Abb. 3-1). Auf den Schienenguterverkehr
entfallen die Ubrigen 2 %. Es wurde prognostiziert, dass der Modal-Split bis 2030 keine

Trendwende nimmt, wobei der prognostizierte Anteil der Schiene auf etwa 3 % steigt.

2010 2030

98% 9/7%

Stralle = Schiene Strale = Schiene
Cuelle: INTRAPLAN; Eigene Berechnungen

Abbildung 3-1: Modal-Split Transportleistung in Ostwirttemberg in den Jahren 2010 und 2030.
Quelle: Eigene Darstellung
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In Abbildung 3-2 sind das relative und das absolute Wachstum des Transportaufkommens (in
Mio. Tonnen pro Jahr -links) und der Transportleistung (in Mrd. Tonnenkilometer pro
Jahr - rechts) zwischen den Jahren 2010 und 2030 dargestellt. In absoluten Zahlen nimmt der
Guterverkehr auf der StralRe hier mit Abstand am meisten zu. Das liegt in erster Linie an dem
sehr hohen Ausgangsniveau auf der Straf3e. Prozentual wachsen das Aufkommen und die
Leistung im Vergleich zur Schiene deutlich geringer. Das Aufkommen auf der Schiene soll um
54 % ansteigen, mehr als dreimal so stark wie auf der StraRe mit 16 %. Bei der Transportleistung
sind die Unterschiede zwischen Straf3e (+32 %) und Schiene (+48 %) weniger ausgepragt, aber
deutlich vorhanden. In der Summe liegt das Wachstum auf Stra3e und Schiene zusammen bei
16 % (Aufkommen) bzw. 33 % (Leistung). Hier wird noch einmal die Dominanz des
Verkehrstragers Stral3e deutlich, da diese Zahlen dem prozentualen Wachstum auf der Straf3e in
etwa entsprechen. Das grof3te prozentuale Wachstum ist beim Kombinierten Verkehr zu finden,
der mit 80 % bzw. 114 % sehr stark ansteigt. Allerdings startet dieser von einem sehr niedrigen

Niveau, sodass sich in absoluten Zahlen nur minimale Veranderung ergeben.

Transportaufkommen Transportleistung
. +16% +16% 4,00

24,00 2010
21,00
m 2030

18,00
15,00
12,00

9.00

+54%

g +80%
0.00 A

strafe Summe

Abbildung 3-2: Transportaufkommen und -leistung in Ostwirttemberg.
Quelle: Eigene Darstellung

30.0(

+32% +33%

300 2010
m 2030
+48% +114%
|| —
schiene stralle S on KV

Mio. t pro Jahr

Mrd. tkm pro Jahr

Die Zuwéchse auf der Stral3e zeigen, dass diese weiterhin der dominante Verkehrstrager bleibt.
Jedoch lassen die prozentual htheren Wachstumszahlen auf der Schiene und insbesondere im
KV die Aussage zu, dass eine Entwicklung der Verkehrsmengen hin zur Schiene moglich ist,
wenn die Rahmenbedingungen dafir geschaffen werden.
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Diese Verkehrsmengenentwicklung stellt die Ausgangslage dar, auf die potenzielle Malihahmen

und Handlungsfelder eine Wirkung entfalten und dies in die gewlinschte Richtung verandern

sollen.

3.1.2 Verlagerungspotenziale

Ein Blick auf die wichtigsten Transportrelationen der Region Ostwirttemberg zeigt Anstiege im
Versand und Empfang von Transportgitern um 34-67 % je Relation zwischen 2010 und 2030

(Abb. 3-3). Nach der in Kapitel 2 vorgestellten Methode ergibt dies im Jahr 2030 theoretische

Verlagerungspotenziale von 200-220 Ladeeinheiten (LE) pro Tag.
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Abbildung 3-3: Versand und Empfang mit den wichtigsten Relationen.
Quelle: Eigene Darstellung
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Bei der Betrachtung von Verlagerungspotenzialen ist die ziel- bzw. quellreine Blindelung von
Transporten entscheidend flr eine wirtschaftliche Abwicklung. Die Analyse von
Bundelungsmdglichkeiten ergab Potenziale im Import- und Exportverkehr von 900 LE (Import aus
der Schweiz) bis 20.100 LE (Export in Richtung Italien) im Jahr 2030 (Abb. 3-4). Weitere wichtige
Relationen sind Frankreich, Osterreich, Osteuropa, die Hafen Hamburg und Bremen, sowie die
Benelux-Lander und ZARA-Héafen.

S Héafen HH /
HB Broyosrca B
e A
Dirmengh am Popsm
Woaes aw
Benelux + e
we  Londan ZARA 1
Hafen et ebdon - Lahin
3 600
Rarse: ‘ e Vienna
0 400 13 000 e
Budapest Detapcan
Nwtes
uuu;m Verlagerungspotenzial
o StraBe - Schiene
Export / Import
Turn Ladeeinheden peo Jahr 2030
Bordems
Quelle. Eigene Berechnungen und Darstellung | Hintergrund. OSM Daopa

Abbildung 3-4: Theoretische Biindelungspotenziale.
Quelle: Eigene Darstellung

Aus den ermittelten Mengen der Bindelungsanalyse lassen sich mégliche Zugumlaufe mit den
oben genannten Relationen ableiten. Dazu wurden Annahmen fir eine wirtschaftlich tragféahige
Abwicklung der Zugtransporte zu Grunde gelegt (Zige mit einer Mindestlange von 600 m und
einer Zusammensetzung von 70 % 40 Ful3- und 30 % 20 Ful3 -Containern angenommen, die
maximale Transportkapazitat eines solchen Zuges betragt dann ca. 50 LE.) Ein Problem bei den
Transportvolumina ist die oft fehlende Paarigkeit im Ein- und Ausgang, weshalb hier nur
regelmafige Zugumlaufe mit mindestens zwei pro Woche betrachtet wurden. Unter operativen

und betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten ergeben sich daraus insbesondere Potenziale von
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wochentlichen Zugumlaufen (Abb. 3-5) nach Frankreich (4 Umlaufe), Italien (4), Osterreich (2), in
Richtung Osteuropa (5) und in Richtung der Benelux-Staaten, insbesondere zu den Seehéfen
Zeebriigge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (2). Die Auslastung der Zlge sollte zudem
nicht weniger als 90 % betragen.

Geht man davon aus, dass diese theoretische Verlagerung tatsachlich ausgeschoépft bzw.
umgesetzt wird, wirde das den Modal-Split Anteil der Schiene fir das Jahr 2030 auf ca. 5 %
ansteigen lassen (Status Quo 2030: ca. 3 % - siehe Kapitel 3.1.1).
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Abbildung 3-5: Theoretische Zugumlaufe pro Woche im Jahr 2030.
Quelle: Eigene Darstellung

Zur tatsachlichen Ausschopfung dieser theoretischen Potenziale sind umfangreiche
infrastrukturelle Malinahmen wie die Erhéhung der Streckenleistungsfahigkeit, Elektrifizierung,

die Einrichtung von Kreuzungsmaglichkeiten und multifunktionalen Terminals erforderlich.

3.1.3 Analyse der Stral3eninfrastruktur

Fur die aktuelle bzw. fur 2030 prognostizierte Situation im Straf3engiiterverkehr sind sowohl die

Kapazitaten auf der Strecke, als auch die Anzahl von verfigbaren Lkw-Parkplatzen von
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Bedeutung. Zunadchst wird hier auf die Kapazitdten eingegangen, danach auf die

Parkplatzsituation.

Gemall der im Rahmen des Giuterverkehrskonzepts Baden-Wirttemberg dargestellten
Engpassanalyse der Bundesautobahnen fir das Jahr 2030 (Abb. 3-6 — A) werden fir die Region
Ostwirttemberg selbst und angrenzend, d.h. auf der A7 zwischen Ulm und Feuchtwangen und
der A6 zwischen Kirchberg und Crailsheim keine Engpasse prognostiziert. Im unmittelbaren
Einflussbereich sind Engpasse auf der A8 zwischen Ulm und Stuttgart zu finden.

Die fest disponierten und geplanten Neu- und Ausbaumaf3nahmen des Bundes und des Landes
(gemaf Bundesverkehrswegeplan 2030 Gesamtverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010) sind in
Abb. 3-6 - B ersichtlich und beinhalten Teile der A8 (fest disponiert), sowie auf der B29 die
Abschnitte Nordlingen-Lauchheim (vordringlicher Bedarf), Aalen-Essingen (fest disponiert) und
Essingen-Schwabisch Gmuind (vordringlicher Bedarf).

Neu- und AusbaumaBnahmen StraBe des BVWP 2030 und GVP 2010

Engpassanalyse Strae 2030
fest disponert mit Ergpassbesedtigung (FD-£)

fest disponiert (FD)

vordringhicher Bedarf mit Engpassbesettigung (VB-£)

Durchschaittliche Auslastungen BAB im 8VWP-Szenario 2030

vordringicher Bedarf (VB) -
<85% weiterer Bodarf nm-'-‘.'.)rungs.'w.’vx {wa*)
85 % bis 115 % weiterer Badaet (WB)
>115% = Landesmalnahmen -

Ortsumfahrung ( " dr, BB » /

Besettigung Bahnibergang N

.
——— T 4
-
p -
P
o ’ y

.4

Quolio Guterverketwskonzopt Badon-Wortiomberg

Abbildung 3-6: (A) Engpassanalyse BAB in Baden-Wurttemberg; (B) Neu- und Ausbaumafnahmen in Baden-Wirttemberg.
Quelle: Guterverkehrskonzept Baden-Wurttemberg
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Eine auf die Bundes- und Landesstralien bezogene modellbasierte Engpassanalyse (Abb. 3-7),
der Region Ostwirttemberg ergab fur das Jahr 2030 hohe Kapazitatsauslastungen bzw.
Engpasse auf der B19 zwischen der A7 bei Herbrechtingen tber Heidenheim und Aalen und der
Auffahrt zur A7 bei Goldshofe, sowie auf der B290 bei Ellwangen, der B29 bei Schwabisch
Gmind und der Ebnater Steige. Diese modelltechnisch ermittelten Ergebnisse decken sich zu
einem Grof3teil mit den aus der Befragung zu Engpéassen gewonnenen Erkenntnissen (s. Kapitel
3.2).

Durchschnittiiche Auslastungen
Modell 2030, KFZ gesamt
— < 85 %
~ 85 % bis 115 %
— > 115 %

Abbildung 3-7: Modellbasierte Kapazitatsanalyse 2030.
Quelle: Eigene Darstellung

Betrachtet man die Situation der Lkw-Parkplatze in der Region, kénnen vor allem entlang der A7

zwischen Ulm und Feuchtwangen gemafR dem Guterverkehrskonzept Baden-Wirttemberg

12
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bereits heute fehlende Kapazitaten festgestellt werden (Abb. 3-8). Hier fehlen 6 oder mehr Lkw-

Stellplatze pro km Strecke.

Mannheim

4‘4\
\\V(//-\“——/“
Heilbronn

Karisruhe

Stuttgart

Uim Legende
= bis<1
1bis<2
2bis<4
wmems 4 bis<6

Freiburg

smmm 6 oder mehr

\ . \ v Quelle: Giterverkehrs-Konzept BW, S. 52

Abbildung 3-8: Fehlende Lkw-Stellplatze pro km Strecke in Baden-Wirttemberg 2030.
Quelle: Giterverkehrskonzept-Baden-Wirttemberg

3.1.4 Analyse Schieneninfrastruktur

Analog zur StraRe wurde auch im Rahmen des Giiterverkehrskonzept Baden-Wirttemberg eine
Engpassanalyse der Schienenstrecken fir das Jahr 2030 durchgefihrt (Abb. 3-9 - A). Demnach
wurden auch hier in der Region Ostwirttemberg keine langstreckigen Engpasse prognostiziert.
Die Neu- und Ausbaumafl3nahmen des Bundes und des Landes sind in Abb. 3-9 - B dargestellit.
Im Rahmen des Elektrifizierungskonzepts des Landes ist die Brenzbahn von Ulm nach Aalen als
Schritt 2-MalRBnahme enthalten.
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Abbildung 3-9: Kapazitatsanalyse Schiene.
Quelle: Guterverkehrskonzept-Baden-Wirttemberg

Fur die Schienenstrecken der Region wurden bisher bzw. werden aktuell auch noch detaillierte
eisenbahnbetriebliche und — technische Detailuntersuchungen durchgefiihrt. Auch hier werden
aktuelle Engpésse vorwiegend auf der Nord-Sud-Achse, also auf der Oberen Jagstbahn und der
Brenzbahn ausgemacht (Abb. 3-10).

Auf der Oberen Jagstbahn sind hier die Strecken zwischen Goldshéfe und Schwabsberg und
nordlich von Ellwangen bis ndrdlich von Jagstzell Richtung Crailsheim zu nennen. Auf der
Brenzbahn sind es vor allem die Strecken zwischen Unter- und Oberkochen, Mergelstetten -
Herbrechtingen und westlich von Giengen. Engpasse im Schienenguterverkehr der Region sind
insbesondere auf die Eingleisigkeit der Jagst- und der Brenzbahn zuriickzufihren. Auf der
Brenzbahn stellen die fehlende Elektrifizierung und fehlende Kreuzungsmaglichkeiten zuséatzliche

Hindernisse fiir einen guten Verkehrsfluss auf der Schiene dar.
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Abbildung 3-10: Engpésse auf der Schiene.
Quelle: Eigene Darstellung

Fur den Gutertransport tber den Verkehrstrager Schiene werden neben einer leistungsfahigen

Streckeninfrastruktur zusatzlich auch Zugangs- und Umschlagspunkte benétigt, die einen

leistungsfahigen, technisch einfachen, wirtschaftlichen und mit

.kurzen Wegen“ verbundenen

Zugang auf die Schiene ermdglichen. Hierbei handelt es sich vorwiegend um Industrie- bzw.

Gleisanschlisse fir den direkten Schienenzugang von Ganzzigen, Einzel- bzw. Wagengruppen

sowie Umschlagspunkte im intermodalen Verkehr Stral3e/ Schiene.

Die aktuelle Situation des Bestandes hierfur in der Region Ostwirttemberg ist in Abb. 3-11

dargestellt. In Giengen a. d. Brenz befindet sich ein Umschlagsterminal Straf3e/Schiene (Abb.

3-11, rechts). Direkte Industrie- bzw. Gleisanschliisse sind vor allem an der Brenzbahn zwischen

Giengen und Aalen zu finden (Abb. 3-11, links), von denen aber
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werden. Hinweise darauf, wie viele davon auch in aktiver Nutzung sind, finden sich in Kapitel 3.2

,Beteiligungsprozess*.
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Ohnngen
Cralvhoiy —
Craishegim
SChwabmeh il
Schwabisch Hall e
Eraargen
P Eltwangen
Dachrnang \
v Backnang \
burg N
Sctraatruch ( " Asder
noger PR e Wasblingen Schwatssch Gmind Aslen
chormaort Schoendort
\
Lporgen Gelelncen Hewdert v Go:ypnr_;or\ ) Ho.{éﬂh}’m\' =
I Geishngen \
WECHS Kirchhesm \
s fetzingen Giengen
vy Munsingen <
U Gleisanschiisse { Ulm Stralle/Schiene
Quelle: Guterverkehrs-Konzept BW, S. 65 Quelle: Guterverkehrs-Konzept BW, S, 50

Abbildung 3-11: Gleisanschlusse (links); Stral3e/Schiene-Terminals (rechts).
Quelle: Guterverkehrskonzept-Baden-Wirttemberg

3.2 Beteiligungsprozess

Ein zentrales Instrument im Rahmen der Untersuchung bildete die aktive Einbeziehung von
Unternehmensvertretern, Logistikentscheidern der Landkreise, Kommunen, Kammern und
Verbadnde im Zuge eines Beteiligungsprozesses. In Abstimmung mit dem Regionalverband
Ostwirttemberg waren 15 Expertengespréche vorgesehen. Vor dem Hintergrund des grofRen
Interesses der Befragungsteilnehmer an der Gesamtthematik wurde die empirische
Untersuchung in Abstimmung mit dem Auftraggeber ausgeweitet. Insgesamt konnten

schlussendlich 23 Unternehmen aus der Region Ostwirttemberg einbezogen werden.

Neben den personlich durchgefuhrten Interviews konnte die aktive Einbeziehung der
Befragungsteilnehmer auch dadurch sichergestellt werden, dass zwei Workshopveranstaltungen

in Prasenz in Aalen durchgefiihrt wurden. Aufgrund des Pandemiegeschehens war es zunéchst
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jedoch nicht mdoglich, Prasenztermine anzuberaumen. Vor diesem Hintergrund fand in
Abstimmung mit dem Auftraggeber Ende Februar 2022 eine Informationsveranstaltung in digitaler
Form statt. Im Rahmen dieser Veranstaltung wurden die Teilnehmenden Uber die
Hauptergebnisse der empirischen Untersuchung und das weitere Vorgehen informiert. Die beiden
Prasenzveranstaltungen konnten dann in den Monaten April und Mai 2022 erfolgreich nachgeholt
werden. Wahrend sich der erste Workshop auf die Darstellung der aktuellen Situation der
Unternehmen in Bezug auf die Nutzung der beiden Verkehrstrager StraRe und Schiene, das
Thema Flachen und Flachenbedarf sowie sonstige verkehrliche Aspekte fokussierte,
konzentrierte sich die zweite Veranstaltung auf mdgliche konkrete Umsetzungsmafinahmen und
Handlungsfelder.

3.2.1 Methodisches Vorgehen und Befragungsinhalte

Im vorliegenden Abschnitt werden entsprechend der Konzeption der Untersuchung das
methodische Vorgehen und die Befragungsinhalte dargestellt. Das Analysespektrum umfasste
folgende Themenkomplexe:

o aktuelle verkehrliche und verkehrsinfrastrukturelle Situation der befragten Unternehmen

e Auslastung der beanspruchten Flachen

e Nutzung der Verkehrstrager im Giiterversand bzw. —empfang

o Zufriedenheit mit der verkehrlichen ErschlielBung

¢ Nutzung des Kombinierten Verkehrs

e Anforderungen an den Kombinierten Verkehr

e Guteraufkommen im Versand bzw. —empfang nach Verkehrstragern

e Entwicklung des Giteraufkommens

e Bedarf an der Einrichtung eines Guterverkehrszentrums

e Planungen der Unternehmen in der Region Ostwirttemberg

o Kommunikation und Information der Unternehmen in der Region

3.2.2 Durchfihrung der empirischen Untersuchung

Fur die Durchfihrung der Fachgesprache wurde ein Frageleitfaden entwickelt, welcher die

verschiedenen Themenkomplexe bezogen auf die Region Ostwirttemberg umfasste. Die
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leitfadengestitzten Expertengesprache erfolgten im Zeitraum von Ende Oktober 2021 bis Anfang
Februar 2022. Einbezogen waren insgesamt 23 Unternehmen. Bei diesen Unternehmen handelt
es sich vorzugsweise um solche, welche in der Region Ostwiirttemberg Uber ein entsprechendes
Guteraufkommen bezogen auf die Verkehrstrager Stral3e und Schiene verfligen.

Daruber hinaus wurde ein weiteres Fachgesprach mit Vertretern der Deutschen Bahn AG (DB
Cargo) gefluhrt. Insgesamt ist festzustellen, dass bei allen Gesprachen nicht nur ein hohes
Interesse an der Gesamtthematik vorhanden war, sondern die Gesprachspartner Probleme in der
Abwicklung ihrer Guterverkehre sowie Anregungen offen artikulierten. Jeder der kontaktierten
Unternehmensvertreter hat an den Interviews teilgenommen. Die Dauer der Interviews belief sich

im Durchschnitt auf 1,5 Stunden.

3.2.3 Befragungsinhalte

Der Frageleitfaden war offen konzipiert. Den Interviewpartnern sollte dadurch die Méglichkeit
geboten werden, ihre Sichtweisen umfassend darzustellen. Aufgrund dieser Vorgehensweise
konnten eine Reihe von zuséatzlichen Informationen wie etwa Ansatze der Unternehmen zur
Bewaltigung der gerissenen Lieferketten aufgrund des weltweiten Pandemiegeschehens oder
auch MalRnahmen zur Verbesserung der eigenen Logistik gewonnen werden, welche fur die
Untersuchung — insbesondere fir die Entwicklung der Handlungsfelder — nutzbringend verwendet

werden konnte.

Der erste Teil der Erhebung konzentrierte sich zunéchst auf die Erfassung der aktuellen
betrieblichen und verkehrsinfrastrukturellen Situation des jeweiligen Unternehmens. Hier ging es
bspw. um die Anbindung an den Fernverkehr Uber die Strae und die schienenseitige

Erreichbarkeit.

Der Schwerpunkt des zweiten Fragenbereiches bildete die derzeitige Auslastung der von den
Unternehmen genutzten Flachen. Von besonderem Interesse waren in diesem Zusammenhang
Informationen in Bezug auf Frei- bzw. Brachflachen. Ein weiterer Punkt befasste sich mit der
Nutzung der Verkehrstrager im Giterversand und im —empfang. Eingegangen wurde hierbei auch

auf verkehrliche Engpésse in der Region Ostwirttemberg.
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Der dritte Fragenbereich setzte seine Schwerpunkte auf die Anforderungen der Unternehmen an
die verkehrlichen und verkehrsinfrastrukturellen Voraussetzungen, welche fir die Verlagerung
von Verkehren von der Strafl3e auf die Schiene erflllt sein missen, sowie Erwartungen an eine

kunftige und nachhaltig ausgerichtete Verkehrsinfrastruktur in der Region Ostwurttemberg.

Ein abschlieRender Themenbereich betraf die Information und Kommunikation zwischen den
Unternehmen in der Region Ostwiirttemberg.

Allen Teilnehmern der Befragung wurde im Vorfeld eine Anonymisierung der der erhobenen
Daten zugesichert, die keine Rlckschlisse auf die teilnehmenden Unternehmen zulasst. Im
Verlauf der Ergebnisdarstellung und -Analyse wurde diese Anonymisierung kontinuierlich
angewandt, sofern nicht anderweitig gewtnscht.

3.2.4 Ergebnisse der Analysen

Die nachfolgende Ergebnisdarstellung fasst die Angaben der insgesamt 23 befragten
Unternehmen zusammen. Alle haben ihren Standort in der Region Ostwirttemberg. Die Struktur
der befragten Unternehmen stellt sich nach Branchen in Tabelle 3-1 wie folgt dar:

Tabelle 3-1: Branchen der befragten Unternehmen.

Aufteilung nach Branchen Anzahl
Spedition/Transport/Logistik 4
Maschinen-/Anlagenbau, optische Erzeugnisse
Papier- und Holzindustrie

Eisen und Stahl

Bau/Steine/Erden

Konsumguter

NN~

Aktuelle verkehrliche und verkehrsinfrastrukturelle Situation

Die aktuelle verkehrliche und verkehrsinfrastrukturelle Situation Giber alle Verkehrstrager hinweg
schatzen vier Unternehmen als unproblematisch ein. Die tberwiegende Mehrheit (h=19) machte
jedoch deutlich, dass es auf der StraRe und der Schiene regelméafRig zu Problemen und
Einschrankungen bzw. Behinderungen kommt. In Bezug auf den Verkehrstrager Stral3e betrifft

dies vor allem die Zulaufstrecken aus dem Brenztal zu den Autobahnanschlussstellen der A7
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LAalen/Westhausen®, ,Aalen/Oberkochen®, ,Heidenheim“ und ,Giengen/Herbrechtingen®. Hier
wurde insbesondere auf das hohe Verkehrsaufkommen sowie den fehlenden Ausbau dieser

Streckenabschnitte verwiesen.

Betrachtet man die durch die Region fihrenden BundesstralRen, so stellt sich die Situation fur die
Unternehmen wie folgt dar: Bei den Bundesstralen, B19 bzw. B29, wird insbesondere die
Einspurigkeit der StralReninfrastruktur im Raum Aalen als Engpass hervorgehoben. Auch
fehlende und nicht ausreichend vorhandene Lkw-Stellplatze entlang der B29 wurden thematisiert.
Mit Blick auf die BundesstralRe B466 wird neben der Einspurigkeit auf Steigungsstrecken die
Ortsdurchfahrt Bohmenkirch als Engpassfaktor genannt. Hier kommt es vor allem bei Verkehren
in bzw. aus Richtung Stuttgart immer wieder zu Engpasssituation durch Staubildungen.
Angemahnt wurde zudem der infrastrukturelle Zustand der Landesstraf3en L1060 und L1066 im
Norden der Region Ostwirttemberg. Darliber hinaus kommt es aus Sicht der befragten
Unternehmen auch bei den Ortsdurchfahrten, bspw. Aalen-Oberkochen, Ellwangen, regelmafiig
zu Engpassen in der stral3enseitigen Verkehrsabwicklung.

Die schienenseitige Situation stellt die befragten Unternehmen immer wieder vor grofe
Herausforderungen. Angemahnt wird die begrenzte Gleisinfrastruktur aufgrund der Eingleisigkeit
der Brenzbahn sowie die fehlende Nachtbedienung und Elektrifizierung der Bahnstrecke, welche
vor allem die Aktivitaten des Umschlagterminals in Giengen (Brenz) einschrankt. Im Allgemeinen
monieren die Unternehmen die haufig fehlende Zuverlassigkeit und Verlasslichkeit der
Schienenverkehrsdienstleister. Dariiber hinaus fehlen aus Sicht der Unternehmen entlang der
Brenzbahn Gleisanlagen und Abstellgleise fiir die Bildung bzw. fuir das Abstellen von Ganzziigen
bis zu 600 m Lange. Die Schwierigkeiten bei der Abwicklung von Sonderverkehren wie z.B.
Schwerguttransporten veranlasst die Unternehmen in der Regel, diese Uber den Verkehrstrager
StralR3e abzuwickeln. Begriundet wird dies einerseits mit der fehlenden Gleisinfrastruktur vor Ort,
andererseits mit der fehlenden Zuverlassigkeit seitens der jeweils durchfiihrenden

Schienenverkehrsdienstleister.
Nutzung der beanspruchten Flachen
In Bezug auf die aktuelle Flachensituation bei den befragten Unternehmensvertretern stellt sich

der Sachverhalt wie folgt dar: Bei 15 von 23 Unternehmen sind die vorhandenen Flachen
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vollstandig ausgenutzt. Zudem stehen bei der Mehrzahl der Befragten vor Ort keine Flachen fir

geplante Unternehmenserweiterungen bzw. fir Lagerkapazitaten von Produkten zur Verfligung.

Fir funf Unternehmen sind die vorhandenen Flachen derzeit ausreichend bemessen.

In der

Kategorie ,sonstiges” sind weitere drei Unternehmen erfasst. Hier handelt es sich zum einen um

einen Steinbruchbetrieb, zum anderen um ein Unternehmen, welches derzeit durch eine

Gebaudeanpassung die Flachenoptimierung vorantreibt. Das dritte Unternehmen, setzt derzeit

einen Neubau um. Abbildung 3-12 stellt diesen Sachverhalt im Uberblick dar und zeigt die

raumliche Verteilung der Unternehmen mit voll ausgenutzten Flachen.
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Abbildung 3-12: Flachennutzung der Unternehmen in der Region.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung
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Betrachtet man die Unternehmen mit vollstandiger Flachenausnutzung genauer, so zeigt sich,
dass 11 der 15 Betriebe Erweiterungsbedarf geltend machen. Diese sind derzeit auf der Suche
nach neuen Grundstticken, schwerpunktméaRig in der Region Ostwirttemberg. Vier Unternehmen
sehen derzeit von einer Erweiterung ab. In der nachfolgenden Abbildung (Abb. 3-13) ist dieser
Sachverhalt nochmals dargestellt:
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Abbildung 3-13: Erweiterungsbedarf der befragten Unternehmen.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Wahl der Verkehrstrager

Hinsichtlich der Wahl der Verkehrstrager stellt sich die Situation so dar, dass 16 der 23
Unternehmen fir den Guterversand ausschlie3lich die Strale nutzen. Auf der Empfangsseite
erhalten insgesamt 13 Betriebe ihre Guter ausschlief3lich Uber die Stral3e.
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Betrachtet man die Nutzung der Schiene, so zeigt sich, dass die Inanspruchnahme dieses
Verkehrstragers im Vergleich zur Strale deutlich geringer ist. So wird die Schiene im
Guterversand von insgesamt sieben Unternehmen genutzt, wahrend im Glterempfang neun
Betriebe Uber die Schiene bedient werden. (Hinweis: Bei einem Unternehmen handelt es sich um
einen Steinbruchbetrieb. Dort entféllt ein Wareneingang). Beim Versand belauft sich der
Schienenanteil zwischen ein und 45%, beim Glterempfang zwischen ein und 70%. Abbildung 3-

14 zeigt diesen Sachverhalt nochmals auf:

Verkehrstradgernutzung Straf3e/Schiene im Versand und Empfang in %

18

16

14

12 +—

O Strale Versand

10 1 B StraRe Empfang

g 1 O Schiene Versand

O Schiene Empfang

100% 80 - 99% 50 - 79% 20 - 49% 0-19%

Abbildung 3-14: Nutzung der Verkehrstrager Strale/Schiene.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Vor- und Nachteile der Verkehrstragernutzung
Mit der Nutzung des jeweiligen Verkehrstragers ergeben sich aus Sicht der Unternehmen Vor-
und Nachteile. Insbesondere werden dem Verkehrstrager Stral3e im Vergleich zur Schiene

deutliche Vorteile zugesprochen. Diese beziehen sich vor allem auf die hohe Flexibilitdt und

Zuverlassigkeit sowie die Einhaltung von Lieferterminen.

In Bezug auf die Nutzung der Schiene wurden von den befragten Unternehmen keine Vorteile in

der Abwicklung von Giterverkehren gesehen. Dies wird u.a. durch Aussagen gesttitzt, in denen
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die Unternehmen der Abwicklung von Schienenverkehren eher Nachteile zuschreiben. Dies
betrifft bspw. die Qualitat der Schienenverkehrsdienstleister wie die Bereitstellung von
Wagenmaterial, die mangelhafte Flexibilitat, die Laufzeiten vom Versender zum Empfanger sowie
die Kosten fur die Nutzung der Schiene. Nach Aussage der befragten Unternehmensvertreter ist
der Verkehrstrager Schiene derzeit nicht in der Lage, den von der verladenden Wirtschaft
erwarteten Service zu erbringen. Darliber hinaus sehen die Unternehmensvertreter mit der
bestehenden Gleisinfrastruktur ein grof3es Problem, grundsatzlich mehr Guterverkehr von der
Stral3e auf die Schiene verlagern zu kbnnen. So wird bspw. die Verlagerung von Guterverkehren
auch durch den Ausbau des OPNV bzw. die Verdichtung des Taktangebots zusétzlich erschwert.
Genannt wird in diesem Zusammenhang insbesondere die Brenzbahn.

Obwohl der Stral3e deutliche Vorteile zugesprochen werden, so schéatzt auch hier eine Reihe von
Unternehmen die Entwicklung eher kritisch ein. Aufgrund des Fahrermangels kommt es bereits
heute immer wieder zu Ausféllen oder Verzégerungen in der Belieferung. Darliber hinaus tragt
auch die zunehmende Stauproblematik dazu bei, dass die Planbarkeit von Straf3entransporten in

der Region Ostwirttemberg schwieriger wird.

Gleisanschlusse

Betrachtet man die Situation hinsichtlich vorhandener Gleisanschlisse, so ist festzustellen, dass
10 der 23 befragten Unternehmen Uber einen Gleisanschluss verfligen. Abbildung 3-15 stellt den
Sachverhalt im Uberblick dar:
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{Crailsheim
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Abbildung 3-15: Vorhandener und genutzter Gleisanschluss.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Obwohl 10 Unternehmen Uber einen Gleisanschluss verfligen, so befindet sich dieser jedoch nur
bei finf Unternehmen in aktiver Nutzung. Diejenigen Unternehmen, welche den vorhandenen
Gleisanschluss nicht nutzen, begriinden dies u.a. mit der Kiindigung des Gleisanschlussvertrags
sowie der Neuausrichtung durch das Bedienungskonzept ,MORA C* seitens DB Cargo. Daruiber
hinaus wird in diesem Zusammenhang auch hier die fehlende Zuverlassigkeit und Flexibilitat des

Verkehrstragers Schiene angefihrt.
Zufriedenheit in der Nutzung der Verkehrstrager
Ein weiterer Schwerpunkt befasste sich mit der Einschatzung der Unternehmen hinsichtlich der

Zufriedenheit in der Nutzung der Verkehrstrager Stralle und Schiene. In Bezug auf den
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Verkehrstrager Stral3e artikulierten 13 der 23 Unternehmen ihre Zufriedenheit wahrend 10
Unternehmen unzufrieden sind. Beim Verkehrstrager Schiene auf3erten lediglich sechs befragte
Unternehmensvertreter, dass sie mit der Nutzung der Schiene zufrieden sind. 9 Unternehmen
sind aus unterschiedlichen Grinden mit der Schienennutzung nicht zufrieden. In diesem
Zusammenhang wurde Mehrzahl

Schieneninfrastruktur (z.B. Eingleisigkeit und Nicht-Elektrifizierung der Brenzbahn, Riickbau von

in der der Antworten vor allem auf die aktuelle

Schieneninfrastruktur in der Region) verwiesen. Abbildung 3-16 stellt diesen Sachverhalt

zusammenfassend dar:
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Abbildung 3-16: Zufriedenheit in der Nutzung der Verkehrstrager.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Nutzung des Kombinierten Verkehrs StraRe/Schiene

Ein weiterer Themenkomplex befasste sich mit dem Kombinierten Verkehr Straf3e/Schiene, der
von 12 Unternehmen fir die Abwicklung ihrer Giterverkehre aktiv genutzt wird. Insgesamt stehen
die Unternehmensvertreter der Nutzung des Kombinierten Verkehrs offen gegentiber. Diejenigen
Unternehmen, welche den Kombinierten Verkehr derzeit nicht nutzen, begrinden dies
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insbesondere durch lange Laufzeiten, fehlende Flexibilitdt des Systems Schiene, starre
Abfahrtszeiten und den anfallenden Kosten u.a. fir den Umschlag und Wartezeiten an den
Terminals. Hinzu kommt, dass aus Sicht der Unternehmen der héaufig lange Zeitraum fur die
Planung von Kombinierten Verkehren eine Hurde darstellt, Transporte auf die Schiene zu

verlagern.

Betrachtet man das aktuelle Giterverkehrsaufkommen der Unternehmen, welche den

Kombinierten Verkehr nutzen, so stellt sich der Sachverhalt wie folgt (Abb. 3-17) dar:

Aufkommen in Ladeeinheiten pro Jahr (n=12)
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Abbildung 3-17: Ist-Aufkommen in Ladeeinheiten pro Jahr.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Mit einem Aufkommen von 80.000 Containern pro Jahr steht das Terminal Giengen an erster
Stelle. Die Maf3einheit eines Containers wird in TEU (Twenty- feet Equivalent Unit bzw. 20-Ful3-
Standardcontainer ausgedrtickt. Von den anderen 11 Unternehmen werden mehr als 21.000 TEU
im Kombinierten Verkehr abgewickelt. Ein Unternehmen verladt pro Jahr 2.400 Trailer, d.h. zwei
oder drei-achsige Sattelauflieger, sowie 110 Wechselbriicken im Kombinierten Verkehr. Unter
Wechselbriicken versteht man austauschbare Ladungstréger, welche von einem Tragerfahrzeug

(Lkw, Lkw-Anhanger) unterfahren oder auf einen Bahnwaggon gekrant werden kdnnen.
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Insgesamt ist festzustellen, dass ein hohes Potenzial fur den Kombinierten Verkehr in der Region
Ostwirttemberg vorhanden ist. Denn mit Blick auf das zukinftige Potenzial gehen die befragten
Unternehmen von einem Aufkommen in Hohe von Uber 180.000 TEU bzw. Ladeeinheiten aus,
wobei auch hier das Terminal in Giengen (Brenz) mit 150.000 TEU an erster Stelle liegt. Dies
bedeutet nahezu eine Verdoppelung des aktuellen KV-Aufkommens. Das Potenzial der anderen
Unternehmen belauft sich auf tiber 31.000 TEU, d.h. eine Steigerung zum bisherigen Aufkommen
im KV um Uber 47%. Ein Unternehmen zeigt Interesse an der Nutzung der ,Rollenden
Landstrafie®, d.h. die Verlagerung von kompletten Lkw auf die Schiene. Hierdurch kénnten pro
Jahr rund 500 Lkw (z.B. Glieder- bzw. Sattelziige) Uber diese Form des begleiteten Kombinierten
Verkehrs abgewickelt werden.

Bezieht man neben der 23 an der empirischen Untersuchung beteiligten Unternehmen zusatzlich
noch diejenigen Unternehmen mit ein, welche nicht an dieser Untersuchung beteiligt waren, so
ist noch von einem weiteren Mengenaufkommen fir eine Verlagerung auszugehen. Zur besseren
Lesbarkeit der nachfolgenden Abbildung wird der Begriff der Ladeeinheit verwendet. Eine
Ladeeinheit (LE) wird in der Logistik Gblicherweise als eine physische Transporteinheit (z.B. TEU,
Wechselbriicke) bezeichnet. Eine typische Ladeeinheit setzt sich meist aus dem Ladehilfsmittel
(z. B. Palette, Container, Gitterboxpalette, Unit Load Device), Ladeeinheitensicherungsmitteln
und dem Packstiick zusammen. Abbildung 3-18 fasst das Potenzial fir die Nutzung des

Kombinierten Verkehrs im Uberblick zusammen:
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Mogliches Potenzial an Ladeeinheiten pro Jahr (n=14)
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Abbildung 3-18: Potenzial an Ladeeinheiten pro Jahr.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Mit Blick auf die Ubernahme von Mehrkosten fiur die Nutzung des Kombinierten Verkehrs, etwa
anfallende Kosten fur den Vor- bzw. Nachlauf zum Umschlagbahnhof, Umschlag- und
Handlingkosten im KV-Terminal sowie die Kosten fir den Schienentransport im Hauptlauf
zwischen Versand- und Empfangsterminal, zeigte sich die Mehrheit der Gesprachspartner (n=16)
hierzu nicht bereit. Einsparpotenziale im Bereich Personal, Fahrzeugeinsatz etc. wurden jedoch
nicht bertcksichtigt. Abbildung 3-19 zeigt diesen Sachverhalt:
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B ereitschaft zur Ubernahme von Mehrkosten flr die Nutzung des KV
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Abbildung 3-19: Bereitschaft zur Ubernahme von Mehrkosten fiir die Nutzung des KV.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Entwicklung des Giuteraufkommens in den nachsten zwei Jahren

Mit Blick auf die Entwicklung des Giteraufkommens im Versand und im Empfang in den
kommenden zwei Jahren gehen 17 der 23 Unternehmen von Steigerungsraten in Hohe von
5-20% aus. In den Gesprachen wurde jedoch auch deutlich, dass die konjunkturelle Entwicklung
auf dem Weltmarkt, die Unsicherheit in den Lieferketten sowie die Kriegshandlungen in
Osteuropa dazu fuhren kénnten, das Wachstum negativ zu beeinflussen und damit zu

verlangsamen.

Einrichtung eines Giterverkehrszentrums in der Region Ostwirttemberg

Mit Blick auf die Einrichtung eines regionalen Giterverkehrszentrums (GVZ) aul3erten 10 der 23
Befragten ihr Interesse, wobei sich die Transportvolumina der befragten Unternehmen teilweise
stark unterscheiden. Fir weitere sieben Unternehmen ist die Einrichtung eines GVZ weniger von
Bedeutung, wohingegen sechs Unternehmen dies als unwichtig erachten. Abbildung 3-20 stellt

diesen Sachverhalt im Uberblick dar:
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Abbildung 3-20: Wichtigkeit fiir die Einrichtung eines GVZ in der Region Ostwiirttemberg.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Mit der moglichen Einrichtung eines Glterverkehrszentrums (GVZ) wird von den Unternehmen
eine Reihe von Erwartungen an verkehrliche und verkehrsinfrastrukturelle Voraussetzungen
geknupft. So sollte der potenzielle Standort nach Mdoglichkeit zentral in der Region
Ostwirttemberg liegen, an das bestehende Schienennetz angebunden sein, eine ausreichende
Flachendimension aufweisen sowie regelmélige Abfahrten in Richtung Seehéfen
(Antwerpen/Rotterdam, Amsterdam) anbieten. Darlber hinaus wird von den interessierten
Unternehmen erwartet, dass entsprechendes Umschlagequipment (z.B. mobiles Umschlaggerat)
vor Ort zur Verfugung steht. Dies betrifft bspw. auch die Etablierung eines Leercontainerdepots
zur Herstellung der Versorgungssicherheit der verladenden Wirtschaft in der Region
Ostwirttemberg. Mit Blick auf einen mdglichen Standort in der Region wurde von der Mehrheit

der Unternehmensvertreter der Standort Goldshéfe genannt. Dieser Standort kénnte nach
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Aussage der Befragten entsprechend ausgebaut und aktiviert werden, zumal Goldshoéfe aus
verkehrlicher Sicht lageglnstig an der Schnittstelle Brenzbahn, Obere Jagstbahn und Riesbahn

liegt.

Konkreten Bedarf zur Einrichtung eines Guterverkehrszentrums in der Region Ostwlrttemberg
meldeten 10 Unternehmen an, wobei neben Essingen, Mergelstetten, Raum Schwabisch
Gmind/Aalen insbesondere wiederum der Standort Goldshéfe hervorgehoben wurde. Weitere
10 Unternehmen &uRerten derzeit keinen Bedarf, drei Unternehmen zeigten sich zu diesem

Sachverhalt unentschlossen. Abbildung 3-21 stellt den Sachverhalt in Bezug auf den Bedarf eines

GVZ nochmals im Uberblick dar:
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Abbildung 3-21: Bedarf furr ein GVZ in der Region Ostwiirttemberg.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung
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Distribution/Last Mile Logistics

Die Guterdistribution in der Region Ostwirttemberg stellt fir 11 der befragten Unternehmen
derzeit keine Schwierigkeit in der Abwicklung dar. Drei Unternehmen schatzen die aktuelle
Verkehrssituation als problematisch ein, was immer wieder dazu fuhrt, dass Kundentermine nicht
eingehalten werden kénnen und es dadurch zu Verzdgerungen in der Logistikkette kommt. Hinzu
kommt nach Aussage von zwei Logistikdienstleistern, dass der Fahrermangel inzwischen
regelmafig dazu fuhrt, dass Touren kurzfristig umgeplant bzw. verschoben werden missen. Fir
neun Unternehmen trifft das Thema ,Last Mile Logistics® nicht zu, so dass hier keine Antworten

vorliegen.

Insgesamt verfolgen die Unternehmen die Strategie, die Guterverkehre nach Méglichkeit so zu
bindeln, dass Optimierungen sowohl fir den Kunden als auch fiir den eigenen Betrieb realisiert
werden kdnnen. Dies betrifft bspw. die Veranderung der Liefertage weg von zwei Belieferungen
pro Woche hin zu einer Wochenlieferung oder den Aufbau von Lagerkapazitaten in der Region,

um von dort aus die Kunden direkt und gebindelt beliefern zu kénnen.

Anforderungen an eine kiinftige und nachhaltig ausgerichtete Verkehrsinfrastruktur

Die Anforderungen der befragten Unternehmen an eine kiinftige und nachhaltig ausgerichtete
Verkehrsinfrastruktur zielen vor allem darauf ab, dass die vorhandene StrafRen- und
Schieneninfrastruktur in der Region Ostwirttemberg in der Weise verbessert wird, dass
Gluterverkehre zuverlassig und ohne weitreichende Behinderungen durchgefiihrt werden kénnen.
Dies betrifft insbesondere den Ausbau der B19 auf dem Abschnitt von Aalen nach Heidenheim
und in Richtung A7, die schnellstmégliche Fertigstellung der Grof3baustelle auf der B29 in Hohe
Aalen sowie der B466 in Hohe Bdohmenkirch. Dartber hinaus wird eine Ortsumgehung von
Heidenheim gefordert. Ebenso wird speziell fir den Grol3raum- und Schwerlastverkehr (GST) ein
weiterer Anschluss an die A7 gewinscht, um die bestehenden Zulaufstrecken zur A7 zu

entlasten.

Mit Blick auf die Schieneninfrastruktur konzentrieren sich die Anforderungen vor allem auf den
Ausbau der Brenzbahn. Zentrale Forderung der Unternehmen ist die Ertlichtigung der
Brenzbahn, indem insbesondere die Gleisinfrastruktur ausgebaut wird (z.B. Herstellung der

Zweigleisigkeit), um die Streckenkapazitat nachhaltig zu erhéhen. In diesem Zusammenhang
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steht auch die technische Ertlichtigung der Brenzbahn durch Elektrifizierung der Strecke und die
Umristung auf neue Leit- und Sicherungstechnik. Zur Abwicklung zusatzlicher Glterverkehre
sind dariiber hinaus neben der Schaffung von ganzzuglangen Abstell- bzw. Uberholgleisen
(600 m-Zige) sowie Kreuzungsmdglichkeiten auch die Reaktivierung von Gleisanschlissen bzw.
zusatzliche zentrale Zugangspunkte zur Schiene zu prufen.

Die befragten Unternehmen sehen diese Anforderungen als Entscheidungsgrundlage fir ihr

weiteres betriebliches Handeln.

Wichtigkeit von Klimaschutzaspekten bei Transportentscheidungen

Nach Aussage der Befragten gewinnen bei 16 der 23 Unternehmen Klimaschutzaspekte bei
Transporten zunehmend an Bedeutung. Dies zeigt sich u.a. dadurch, dass bei den Betrieben der
Wichtigkeit des CO»-FulRabdrucks eine immer starkere Bedeutung beigemessen und das
Bewusstsein dahingehend gescharft wird. So werden bspw. Elektrofahrzeuge im
Nutzfahrzeugbereich fiir die Produktionsversorgung getestet; ein Unternehmen ist gerade in der
Umsetzung eines Antriebskonzepts mit Wasserstoff. Andere Unternehmen haben auf
Kundenanforderungen reagiert und verschiedene MalRhahmen wie die Einfihrung von
Managementsystemen nach DIN EN ISO 14001:2015 sowie EMAS umgesetzt. In diesem
Zusammenhang wurde bei einem Unternehmen bspw. auch der Pkw-Fuhrpark auf E-Mobilitat
umgestellt. Auch in anderen Leistungsbereichen sind die Unternehmen in der Umsetzung des
Klimaschutzes aktiv. Dies umfasst u.a. Manahmen in Bezug auf die Gebaudeoptimierung bis

hin zum Einsatz recyclingfahiger Verpackungen.

Interesse an der Beteiligung an einer regionalen Frachtenbdrse

Das Interesse an der Beteiligung an einer Frachtenbérse im Sinne eines ,regionalen schwarzen
Bretts“ ist fur neun der 23 Unternehmen von Interesse. Erwartet werden hierdurch u.a.
Synergieeffekte fur die Planung von Transporten. Jedoch wurde darauf hingewiesen, dass bei
der Teilnahme an Frachtbérsen hohe Anforderungen an den Datenschutz gestellt werden.
Daruiber hinaus wird eine potenzielle Teilnahme an einer solchen Plattform auch von Aspekten

wie Attraktivitat, Zuverlassigkeit, Seriositat und Sicherheit abhangig gemacht.

Die Unternehmensvertreter erwarten von einer regionalen Frachtenbdrse insbesondere

Informationen Uber Relationen, Ladezeiten, Ladungskombinationen sowie Preisangebote. Fir die
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Teilnahme ist es nach Aussage der Unternehmen erforderlich, zwischen den Akteuren am
regionalen schwarzen Brett eine Grundtransparenz aufzubauen. Inwieweit diese Transparenz
geschaffen werden kann, misste zwischen den interessierten Unternehmen zunachst erortert
werden.

Kommunikation und Information

Ein abschlieBRendes Themenfeld befasste sich mit dem Kommunikations- und
Informationsaustausch zwischen den Unternehmen in der Region Ostwirttemberg. 13
Unternehmensvertreter sehen Ansatzpunkte, die aktuelle Situation zu verbessern. Hier handelt
es sich z.B. um die Verbesserung der Netzwerkarbeit zwischen den Akteuren, die Intensivierung
der Zusammenarbeit der Akteure zu spezifischen Fragen im Gilterverkehr sowie um die
Durchfihrung von moderierten Veranstaltungen zur Verkehrslogistik in der Region
Ostwirttemberg. Abbildung 3-22 stellt diesen Sachverhalt dar:

Kommunikations- und Informationsaustausch in der Region
Ostwdirttemberg

msehr gut / gut
Obefriedigend / ausreichend
Emangelhaft / ungenigend
Ok.A.

Abbildung 3-22: Kommunikations- und Informationsaustausch.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung

Von den 23 Gesprachspartnern unterstitzen 19 die Initierung eines regionalen
Austauschforums. Vier Unternehmensvertreter zeigten sich unentschlossen. Abbildung 3-23

verdeutlicht diesen Sachverhalt:
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Interesse an der Initilerung eines Logistikforums
"Ostwdlrttemberg”

@ja

Dunentschlossen

Abbildung 3-23: Initiilerung eines Logistikforums ,Ostwirttemberg*.
Quelle: Eigene Befragung und Darstellung
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4 Handlungsfelder

Im Folgenden werden verschiedene Handlungsfelder dargestellt, in denen die Optimierung und
die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir eine nachhaltigere Gestaltung der Giterverkehre
sowie fir eine bessere Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager notwendig sind.
Hierfir haben sich verkehrspolitische, technische, organisatorische und infrastrukturelle
Malnahmen herausgestellt, welche fir den Gesamtraum der Region Ostwirttemberg eine
besonders hohe Wirkung entfalten kénnen. Diese basieren auf den Ergebnissen der
Bestandsanalyse und des Beteiligungsprozesses. In diesem Zusammenhang sollen hier auch
Vorhaben aufgezeigt werden, die fiir einzelne Teilraume besonders relevant sind.
Zur besseren Einschatzung der Handlungsempfehlungen wurden diese final in kurz- mittel- und
langfristig umsetzbare MalRnahmen eingeteilt, wobei

o kurzfristig bis 5 Jahre,

e mittelfristig 5-10 Jahre und

e langfristig mehr als 10 Jahre
bedeutet.
Hierbei ist zu beachten, dass Ziel und Intention dabei auftragsgemaf nicht schwerpunktmafig
auf infrastrukturellen Detailanalysen, auf eisenbahntechnische- und betriebliche Untersuchungen
gelegt wurde, sondern auf das Aufzeigen von strategischen, konzeptionellen und

verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

4.1 Optimierung und Verbesserung der Infrastruktur

Die Optimierung der Infrastruktur in der Region Ostwitrttemberg bildet die Grundlage sowohl fir
Verbesserungen im Verkehrsfluss als auch fur die Verlagerung von der StraRe auf die Schiene.
Ziel hierbei ist es, notwendige Infrastrukturen zu schaffen bzw. zu optimieren, indem MalRnahmen
fur eine hohere Streckenleistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur umgesetzt, notwendige
StralReninfrastruktur optimiert bzw. ausgebaut, bedarfsgerecht zusétzliche und multimodale

Logistikflachen und Gleisanschliisse geschaffen, in Betrieb genommen bzw. gesichert werden.

Beziglich der StraBeninfrastruktur sind bedarfsgerechte Anpassungen zu prifen bzw.
vorhandene Planungen (BVWP 2030) weiter umzusetzen und politisch zu begleiten,

insbesondere im Bereich der B29 zwischen Schwéabisch Gmind und Aalen sowie im weiteren
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Verlauf bis zur Anschlussstelle Aalen/Westhausen, der B19 zwischen Aalen und Heidenheim und
der B466 nordwestlich von Heidenheim (Abb. 4-1).

Auch ware die technische und planerische Umsetzbarkeit zusatzlicher Lkw-Stellplatze an der B29
zwischen Lorch und Aalen sowie die Schaffung digitaler Parkleitsysteme zu prufen. Es wurden
vier potenzielle Standortraume entlang der B29 fur den Ausbau bzw. fir eine
Kapazitatssteigerung durch z.B. Parkleitsysteme, die Uber die Regionsgrenze hinaus abgestimmt
und umgesetzt werden missten, ermittelt. Es handelt sich dabei um die Parkplatze bei Lorch-
Waldhausen, Bobingen/lggingen, Onatsfeld und Oberalfingen (Abb. 4-1). Dieser zusétzliche
Bedarf hat sich in der empirischen Befragung herausgestellt, da durch die Uberregionale
Verbindungsfunktion im Ost- West Verkehr der Bedarf zur Einhaltung der gesetzlichen Richtlinien
in Bezug auf die Lenk- und Ruhezeiten fur Lkw-Fahrer vorhanden ist. Die Notwendigkeit nach
zusatzlichem Stellplatzbedarf entsteht dartiber hinaus dann, wenn im weiteren Verlauf der Achse
zusatzliche Logistikflachen (siehe dazu Kapitel 4.2.1) entwickelt werden. Diese Flachen kdnnten
dann eine Steuerungs- und Entlastungsfunktion fir die Zufahrt zu den Anliegern und Betrieben
ubernehmen.

Hier konnten auch mégliche Umgestaltungen von bestehenden Flachen, die bisher nicht fir Lkw-
Stellplatze genutzt werden und in privater Nutzung bzw. Besitz sind, unter aktiver Einbeziehung
der Unternehmen mitbetrachtet bzw. hierflir miteinbezogen werden (z.B. Betriebshéfe von

Speditionsunternehmen, Parkpléatze von Handels- und Industrieunternehmen).
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Durchschnittliche Auslastungen
Modell 2030, KFZ gesamt

—<85%
85 % bis 115 %
— > 115 %

Schwerpunkt Optimierung
StraReninfrastruktur

O Potenzieller Ausbau
Lkw-Stellplatze

Abbildung 4-1: Potenzieller Optimierungsbedarf Stral3eninfrastruktur.
Quelle: Eigene Darstellung

Bezlglich der vorhandenen Schieneninfrastruktur sind MaflRnahmen fur eine hohere
Streckenleistungsféahigkeit vorzusehen. Hierzu gehodren insbesondere die Elektrifizierung und der
2-gleisige Ausbau der Brenzbahn und der Oberen Jagstbahn. In diesem Zusammenhang ist
ebenfalls der 2-gleisige Ausbau der Riesbahn in Richtung Noérdlingen anzustreben, um somit
einen Luckenschluss zwischen den bereits ausgebauten Schienenstrecken rund um den
Bahnknoten Noérdlingen zu herzustellen. (Abb. 4-2).

Daruber hinaus sind die Schaffung von Kreuzungsmdéglichkeiten, die Etablierung elektronischer
Stellwerke und die Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik (LST) voranzutreiben. Im
Hinblick auf das Zielbild der Initiative ,Digitale Schiene Deutschland® des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr ist die Ausristung der ,Digitalen Leit- und Sicherungstechnik ETCS*
einschlieRlich der grundlegenden Verdichtung der Blockteilung und der zugehdérigen Forderung

der Ausristung aller Schienenfahrzeuge in der Region Ostwurttemberg anzustreben. Hierzu sind
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die bestehenden bzw. bereits geplanten Ausbauplanungen in der Region weiterhin

raumplanerisch und politisch zu unterstitzen, wie z.B. durch Freihaltung von Trassen und
Flachen durch den Regionalplan.

A g P

o

Ellwangen

Boébingen

Schwabisch Gmiind

Oberkochen

Konigsbronn

m— )-gleisig
= ) -gleisiger Ausbau wichtig
[ Ertiichtigungen Bf

[ LST Anpassung

[ ] Ostw

Heidenheim a.d:Br.
Mergelstetten

Herbrechtingen Giengen a.d.Br.

Sontheim

Quelle: Aktuelle Projekte und Regionalplan Ostwiirttemberg;
eigene Darstellung

Abbildung 4-2: Perspektiven zur Verbesserung der Schieneninfrastruktur.
Quelle: Eigene Darstellung

4.2 Potenziale fir die Verlagerung und den Kombinierten Verkehr

Im Rahmen der Untersuchung hat sich gezeigt, dass Aufkommenspotenziale fur die Verlagerung
von der Stral3e auf die Schiene in der Region Ostwurttemberg vorhanden sind. Dies setzt jedoch
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voraus, dass Verbesserungen und Kapazitatserhhungen in der schienenseitigen
Streckeninfrastruktur in Angriff genommen werden. Dariiber hinaus besteht aber auch die

Notwendigkeit, zusatzliche Zugangspunkte zur Schiene herzustellen.

4.2.1 Modulare Logistikflache Goldshdofe

In der Region Ostwirttemberg besteht bislang mit dem KV-Terminal einzig in Giengen an der
Brenz die Moglichkeit fur die Verlader, Guterverkehre von der StraRe auf die Schiene zu
verlagern. Im weiteren Einzugsbereich befinden sich zwar Umschlaganlagen fur den
Kombinierten Verkehr in Dornstadt bei Ulm, Kornwestheim, Heilbronn und Nirnberg. Unter
Bertcksichtigung der Vor- und Nachlaufentfernungen zu diesen Terminals sowie der hohen
Belastung des Stral3ennetzes (bspw. B 466, B 29, B 19, A 7) ist fur die Region Ostwiirttemberg
eine raumlich zentral gelegene und geeignete Flache fiir die Verlagerung von Straf3entransporten
auf die Schiene wichtig.

Hierzu wird ein Konzept zur bedarfsgerechten Umsetzung vorgeschlagen, welches zentral eine
Umschlagsflache mit einem modularen Betriebs- und Betreiberkonzept beinhaltet. Je nach Bedarf
konnen sukzessive weitere Flachen als Ergéanzungen sternférmig um den zentralen Standort
genutzt bzw. erschlossen werden.

Auf Grundlage der durchgefuhrten Analysen, der detaillierten Auswertung vorhandener
Untersuchungen bzw. Studien sowie der aktiven Einbeziehung der potenziellen Nutzer im
Rahmen des Beteiligungsprozesses konnte ein Standort in der Region Ostwirttemberg als
besonders geeignet identifiziert werden. Als Entscheidungsparameter fiir die Bestimmung dieses
Standortes sind u.a. die verkehrlich-raumliche Lage in Bezug auf die stralRen- und
schienenseitige Anbindung, die grundséatzliche Verfiigbarkeit von Flachen sowie mdgliche
Konfliktfelder (z.B. Wohngebiete, Aspekte des Natur- und Landschaftsschutzes) einbezogen
worden.

Als zentraler Standort zur Inangriffnahme und Umsetzung fiir ein solches Konzept hat sich der
Bahnhof Goldshofe mit den dort vorzufindenden Gleisanlagen (Abb. 4-3) als am besten geeignet
herausgestellt. Das Areal des Bahnhofes Goldshéfe zeichnet sich derzeit durch ungenutzte Gleis
aus, wobei die entsprechende Gleisinfrastruktur mit Ausnahme der Weichenverbindungen zum
Streckengleis vorhanden ist. Darliber hinaus liegt der Bahnhof schienenseitig verkehrsgunstig

am Schnittpunkt der fur die Region Ostwirttemberg wichtigen Bahnstrecken Remsbahn, Obere
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Jagstbahn und Riesbahn. Eine Umsetzung im Vergleich zu anderen Flachen in der Region
Ostwirttemberg kdnnte relativ zeitnah erfolgen. Mégliche Standorte flir weitere bzw. ergéanzende
Umschlags- und Logistikflachen in der Region waren dstlich (Raum Bopfingen), nérdlich (Raum
Jagstzell/Ellwangen), westlich (Raum Bobingen) und sudlich (Raum
Heidenheim/Herbrechtingen/Mergelstetten) vorzusehen. Alle Standorte sind auf ihre technisch-

betriebliche und rechtliche Umsetzbarkeit zu prifen.
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Heilbronn \\ Nimberg
Fllv» AOgen

Lauchhoin ™,
J Boplingen
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W“" Oberkochen

Heldenhelm o.d.61
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Multimodale Logistikfidchen &
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— rweigheisig
w— eingleisig Ulm

SR Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 4-3: Konzept Multimodale Logistikflachen in der Region OW.
Quelle: Eigene Darstellung

Die Umsetzung am Standort Goldshdfe bietet sich in verschiedenen Entwicklungsstufen an (Abb.
4-4): Stufe 1 beinhaltet die Ertuchtigung des Gleisanschlusses des Gleises ,Im Forst* fur
Schittguter. Fir die Nutzung dieser Gleisinfrastruktur wurde im Rahmen des
Beteiligungsprozesses konkreter Bedarf von einem Unternehmen aus der Region

Ostwurttemberg mit entsprechendem Mengenaufkommen im Bereich Schittgut angemeldet. In
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der Stufe 2 geht es um die Ertlichtigung/Reaktivierung des Gleisanschlusses des westlichen
Bahnhofsgleises beim Unternehmen ,AMO Asphalt-Mischwerke GmbH & Co. KG*. Dieses Gleis
sollte vorzugsweise fir die Abwicklung von intermodalen Transporten vorgesehen werden. Auch
hier konnte im Rahmen des Beteiligungsprozesses eine konkrete Nachfrage von drei
Unternehmen aus Giengen, Heidenheim und Aalen ermittelt werden. Als Betreiber fur die
Erbringung der logistischen Dienstleistungen vor Ort steht darliber hinaus ein namhafter neutraler
Betreiber von Umschlagterminals aus Hamburg zur Verfligung. Der Geschéftsfihrer des
Unternehmens hat im Rahmen des Beteiligungsprozesses seine Bereitschaft zur Investition in
entsprechende Suprastruktur am Standort Goldshdofe erklart.

ca. 500 m vorhanden

Stufe 1

-
Kriegwald ™

VLY
&

£ Quelle der Karten: www.openrailwaymap.org

Abbildung 4-4: Vorhandene Gleisstruktur Goldshofe.*
Quelle: Eigene Darstellung

*Vorhandene Gleise (blaue Kurven) in Goldshofe; die gestrichelte blaue Linie zeigt eine eventuelle (ist zu priifen) Verlangerungsoption

fiir das Gleis ,Im Forst*; die violetten Dreiecke (Stufe 2) stellen zu bauende Weichen dar.

4.2.2 Betriebs- und Betreibermodelle

Fur die Umschlagsflachen wird ein Konzept mit modularen Betriebs- und Betreibermodellen
vorgeschlagen. Die Betreiber konnen unterschiedliche Giter umschlagen und die
Dimensionierung bedarfsorientiert gestalten, womit die Investitionskosten fur die Errichtung einer

Umschlagsflache und die verladende Wirtschaft minimiert werden. ,Modular® bedeutet auch, dass
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die Umschlagsflachen sequenziell erweiterbar auf andere Ladeeinheiten und Systeme des
Kombinierten Verkehrs sind. Nicht-kranbare Sattelanhdanger kénnen bspw. mithilfe von
innovativen Systemen wie HELROM Trailer Rail (www.helrom.com/de) horizontal umgeschlagen

werden.

4.2.3 Konzeptstudie OW-Zug

Ein weiteres Konzept fur die Hebung von Verlagerungspotenzialen bezieht sich auf die
Kooperation verschiedener Unternehmen im Sinne einer strategischen Allianz, den Kombinierten
Verkehr zu nutzen. Bei dieser Zugkonzeption werden einzelne Wagengruppen von
verschiedenen Unternehmen aus der Region Ostwirttemberg im Vorlauf zu einem Ganzzug
zusammengestellt. Der Hauptlauf erfolgt im Ganzzugverkehr. In der Zielregion werden die
Zugteile entsprechend den jeweiligen individuellen Empfangsstationen getrennt. Die Rckfahrt
der Zugleistung gestaltet sich in ahnlicher Weise, indem der Hauptlauf wiederum als Ganzzug
gefahren wird, wobei die Wagenreihung umgekehrt ist.

Als besonders vorteilhaft wirkt sich bei diesem Zugkonzept aus, dass mindestens eines der
transportierten Giter in Bezug auf Menge und Transportgeschwindigkeit flexibel ist. Diese Giter
kénnen dazu genutzt werden, um den Ganzzug bei schwankenden Mengen der anderen
beteiligten Glterarten zu vervollstédndigen. Somit wirde der Zug bei jeder Fahrt voll ausgelastet
verkehren. Als flexiblere Giuter kommen z.B. Schiittgut (Sand und Kies) oder Siedlungsabfélle
infrage. Betrieblicher Mittelpunkt in Bezug auf die Zugbildung ist Aalen Hbf. Abbildung 4-5 zeigt
die Umsetzungsidee an einem Beispiel mit drei beteiligten Unternehmen aus der Region

Ostwirttemberg mit Zielen in den Raumen Magdeburg, Nauen und Potsdam.

Die Umsetzung eines solchen Konzepts hat sich im durchgefihrten Beteiligungsprozess mit den
Unternehmensvertretern als realistisch erwiesen und sollte konzeptionell weiterverfolgt werden,
da sich hier ein grof3es Mengenpotenzial zur Verlagerung von der StralRe auf die Schiene bietet.
Zugleich kdnnte die Realisierung eines solchen Zugkonzeptes als Vorbildfunktion genutzt werden

und ggf. andere interessierte Unternehmen aus der Region Ostwlrttemberg ansprechen.
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Ideenskizze fiir einen Ganzzug mit drei beteiligten Unternehmen Ideenskizze fiir einen Ganzzug mit drei beteiligten Unternehmen
Ganzzug: Region Ostalb — Magdeburg/Nauen/Potsdam — optional  Ganzzug: Potsdam/Nauen/Magdeburg — Region Ostalb — optional
Hinfahrt (,,0st-Zug*“) Rilckfahrt (,,Stid-Zug“)
Abholung Zugteil

Gestellung Zugteil Unternehmen 1~ Ladestelle Potsdam
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Unternehmen 3 Entladestelle Magdeburg Unternehmen 3 Ladestelle Magdeburg
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e AR
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Abbildung 4-5: Ideenskizze fir einen Ganzzug mit drei beteiligten Unternehmen.
Quelle: Eigene Darstellung

4.2.4 GleisanschllUsse

Es ist sicherzustellen, dass die vorhandenen aktiven und nicht aktiven Gleisanschliisse in der
Region Ostwirttemberg aufrechterhalten und nicht zurlickgebaut sowie potenzielle
Reaktivierungen vorhandener Gleisanschliisse unterstitzt werden. Dies betrifft insbesondere die
privaten Industriestammgleisanschliisse an der Remsbahn bspw. in Essingen und Aalen sowie
an der Brenzbahn bspw. in Giengen, Herbrechtingen (nicht aktiv), Unter- bzw. Oberkochen und
Heidenheim. In Bezug auf die Obere Jagstbahn sind die Gleisanlagen in Ellwangen und/oder
Jagstzell einer Prifung zur Reaktivierung zu unterziehen. Um die geplante modulare
Logistikflache in Goldshofe umsetzen zu kénnen, ist auf die Reaktivierung der Gleisanlagen und
-anschlisse, etwa dem Einbau von Weichenverbindungen zum Streckengleis, am dortigen
Standort aktiv hinzuwirken. Wie bereits dargestellt, haben sich hier insbesondere fiir den Standort

Goldshofe konkrete Anknipfungspunkte im Rahmen des Beteiligungsprozesses ergeben.
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4.2.5 Abfallentsorgungslogistik per Schiene

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses wurde von den Teilnehmenden die Idee eingebracht,
alternative Konzepte zur Verlagerung von Abfall- und Wertstofftransporten aus der Region

Ostwirttemberg auf die Schiene grundsatzlich zu prifen bzw. im Detail zu eruieren.

Konkret geht es hier um die Prifung der operativen und wirtschaftlichen Machbarkeit der
Anlieferung von Restabfallmengen der Landkreise Heidenheim und Ostalb (Teilmengen) zur
thermischen Verwertung in das Mullheizkraftwerk Ulm-Donautal.

Diesbeziglich liegen bereits interessante Ansatze und Losungen aus anderen Regionen? vor.

Diese umfangreichen Detailpriifungen, wie z.B. Logistikkonzept (Sammlung des Siedlungsabfalls
mit konventionellen Sammelfahrzeugen, Umladen in Bahncontainer, Verladung auf die Bahn und
Transport zum Millheizkraftwerk Ulm-Donautal), technisches Equipment, Trassenverfligbarkeit,
Kostenvergleiche etc. gehen tber den Umfang und Inhalt dieser Studie jedoch hinaus und wéren
in einem moglichen nachsten Schritt im Detail und auf Umsetzbarkeit zu prifen und eventuell

weiterzuverfolgen.

4.3 Vernetzung und Kooperation

Zu den kurzfristig umsetzbaren Handlungsfeldern z&hlt die bessere Vernetzung und Kooperation
verschiedener Akteure in der Region Ostwirttemberg. Wie sich bei der empirischen
Untersuchung herausgestellt hat, besteht auf Seiten der Unternehmensvertreter ein grof3es
Interesse, sich untereinander starker auszutauschen und die Zusammenarbeit im Bereich

Transport und Logistik zu intensivieren.

Optimierungspotenzial wird hier vorwiegend im stetigen und vertiefenden Kommunikations- und
Informationsaustausch der Akteure untereinander gesehen. Hierzu konnte, erganzend zu bereits
bestehenden Diskussionsrunden, Foren und regelmafig stattfindenden Erfahrungsaustauschen,

wie z.B. regionale Logistikforen, eine Ideenschmiede Guterverkehr/Logistik im Sinne eines

1ZB.

http://lwww.abfallwirtschaft-breisgau.de/ueber-uns.html
https://lwww.z-m-s.de/muellkraftwerk/umweltschutz/logistik/
https://www.Irakn.de/service-und-verwaltung/aemter/abfallwirtschaftsbetrieb/abfallwirtschaft+_+verwaltung

46



Regionalverband S S P A . C .
Ostwiirttemberg Consult @ Stel_nb_els-Beratungszgntrpm
Beratende Ingenieure GmbH Logistik und Nachhaltigkeit

Arbeitsforums eingerichtet werden. Im Rahmen der Untersuchung hat sich gezeigt, dass das
Interesse bei den Beteiligten aus der Industrie, Logistikwirtschaft, und der Verwaltung vorhanden
ist und sich in so einem Format auch ganz praxistaugliche Lésungen und Ideen entwickeln lassen.
Daher wird empfohlen, diese Formate in Form von Arbeitsgruppen und Workshops weiterhin in
regelmafigen Abstanden zu initiieren.

Dies hat sich z.B. in der Praxis durch die im Rahmen der Workshops gemeinsam entwickelte
Konzeptstudie des OW-Zuges gezeigt (siehe dazu auch Konzeptstudie OW-Zug in Kapitel 4.2.4),
wodurch sich z.B. zusatzliche Potenziale im BSH-Terminal in Giengen durch Synergien

ausschopfen lassen.

Daruber hinaus kann kurz- bzw. mittelfristig eine regionale Transport- und Lagerflachenbdrse
etabliert werden, um u.a. die begrenzte Verfligbarkeit an vorhandenen Lagerflachen besser zu
nutzen.

Auch konnte der Aufbau eines Unternehmens- und Warenstrom-Katasters in der Region dazu
fuhren, dass Transporte mit gleichen oder &hnlichen Zielen gebiindelt werden kénnen, um damit
das Verlagerungspotenzial Stral3e/Schiene anzuheben.

Ziel hierbei ist es, Synergieeffekte fur die Planung von Transporten zu gewinnen, indem
insbesondere Informationen Uber Transportrelationen, Ladezeiten, Ladungskombinationen
Preisangebote etc. ausgetauscht werden. Dies muss in Kombination mit hohen Standards an den
Datenschutz gekoppelt werden, da es sich teilweise um unternehmenssensitive Informationen
handelt.

4.4 Forderkonzepte

Ein weiteres Handlungsfeld bezieht sich auf die Mdglichkeiten, bestehende Subventions- und
Foérdermalinahmen auf Bundes- und auch Landesebene auszuschdpfen und zu nutzen, und dies
auf konzeptioneller sowie auch Infrastrukturseitiger Ebene. Hier haben sich im Rahmen der
Analyse, wie auch dem Beteiligungskonzept, folgende Felder als erfolgsversprechend

herausgestellt:
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e Fdrderkonzepte in Verbindung mit dem Landeskiimmerer Baden-Wirttemberg fir den
Schienenguterverkehr (anséssig in der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg)
erarbeiten (wie z.B. bereits in der Konzeptstudie OW-Zug durchgefihrt).

¢ Regionale Initiativen als Leuchtturmprojekte — z.B. Klimaneutrale urbane Logistik (City-
Logistik)? starten bzw. initiieren (Netzwerkaufbau, Aufnahme Status-Quo, Dialogprozess)
— z.B. durch das Forderprogramm ,Stadtische Logistik des Bundesministeriums fir
Digitales und Verkehr (BMDV).

Ziel dabei ist es, den Stral3enguterverkehr und damit zusammenhé&ngend innerstadtische
Logistik effizient, emissions- und ressourcenarm sowie umweltschonend abzuwickeln und
die damit verbundenen Larm-, Klimagas-, und Luftschadstoffemissionen zu reduzieren
sowie neue innovative Konzepte, die das innerstadtische Wirtschafts- und
Guterverkehrsaufkommen reduzieren, zu verfolgen.

Fur Kommunen verbinden sich dabei viele Mdoglichkeiten, Citylogistik aktiv und in
Kooperation mit Logistikdienstleistern zu gestalten. Ziele, welche dabei verfolgt werden,
liegen Uberwiegend darin, Flachen- und Nutzungskonkurrenz, z. B. zum Anwohnerparken
oder zum FuBverkehr, zu entscharfen, Fahrzeuge bzw. Wege und somit Emissionen
einzusparen oder den Komfort fir private oder gewerbliche Empfanger zu erhdhen.

Im Folgenden werden anhand ausgewahlter Beispiele potenzielle MalRnahmen und

MafRnahmenfelder dargestellt:®

Micro-Hub mit alternativen Zustellungslésungen

Im Gegensatz zur klassischen Zustellung, bei der Zustellgebiete meist durch konventionell
betriebene Dieselfahrzeuge von einem Depot in Randlage gréf3erer Stadte aus beliefert
werden, besteht eine Option zur umweltvertraglichen Umgestaltung von Citylogistik darin,
Waren uber zusatzliche Umschlagpunkte im Stadtraum, sog. »Micro-Hubs«, gebindelt
etwa per Lastenrad zuzustellen. In der Regel findet dieses Konzept bei Kurier-, Express-
und Paketdiensten (KEP) Anwendung. Dennoch ist das Konzept des Micro-Hubs nicht nur

auf den Paketversand beschrankt, sondern grundsatzlich auch auf Speditionsguter

2 Citylogistik (= urbane Logistik) ist der Oberbegriff fir Systeme, Methoden und Verfahren des Managements einer
Glterwirtschaftsverkehrslogistik im stédtischen Ballungsraum zur bedarfsgerechten Bereitstellung von Gitern und zur
Optimierung von Logistik- und Transportaktivitdten. Im Unterschied zum weiter gefassten Begriff des Wirtschaftsverkehrs
beschéftigt sich die Citylogistik insbesondere mit innerstadtischen Losungsanséatzen der Warenlieferung vor allem in Bezug auf
die letzte Meile (Oexler 2001).

3 Quellen: Fraunhofer IAO (2021); Elbert, R. (2018)

48



Regionalverband S S P A . C .
Ostwiirttemberg Consult @ Stel_nb_els-Beratungszgntrpm
Beratende Ingenieure GmbH Logistik und Nachhaltigkeit

(Palettenware) anwendbar. Konkret werden auf einer speziell dem jeweiligen Dienstleister
zugewiesenen Flache Pakete zu festgelegten Zeiten durch LKW in einer Wechselbriicke
oder einem Anhanger bzw. Container abgestellt. Von dort aus werden die Pakete
schlieZlich mit klimaneutralen Fahrzeugen wie z.B. Lastenradern, E-Kleinfahrzeugen oder
per Sackkarre zu FuR an die Endkunden ausgeliefert. Ublicherweise wird ein Micro-Hub
von einem einzelnen Paketdienstleister betrieben. Vereinzelt werden jedoch auch
kooperative, also anbietertibergreifende Micro-Hub-Konzepte erprobt, wobei eine Flache

von unterschiedlichen Anbietern genutzt wird.

Digitales Liefer- und Ladezonenmanagement

Lieferfahrzeuge haben temporar einen hohen Bedarf an — meist 6ffentlichen — Flachen fur
das Be- und Entladen der Waren. Haufig sind allerdings die als Ladezonen angedachten
Flachen durch andere Verkehrsteilnehmer fehlbesetzt, so dass die Lieferdienstleister »in
zweiter Reihe« parken und Rad- bzw. Ful3gdngerwege blockieren.

Per digitaler Steuerung der Liefer- und Ladezonen lassen sich diese Probleme mindern.
So zeigen bspw. Pilotversuche in Stuttgart und Hamburg, dass sich Suchverkehre, Parken
in zweiter Reihe und Umweltbelastungen reduzieren und sich dadurch sowohl die
Verkehrssicherheit als auch die Aufenthaltsqualitat erhéhen lassen.

Das digital gestitzte Lieferzonen-Management basiert dabei auf der Nutzung einer
Smartphone-Applikation in Kombination mit sensor-basierten Verkehrsschildern. Durch
die Nutzung der App erhalten die Fahrer der Lieferfahrzeuge die Moglichkeit, in Echtzeit
die Verfiigbarkeit von freien Ladezonen zu prifen. Damit wird eine direkte Anfahrt der
freien Ladezonen ohne Umwege ermdglicht. Beim Erreichen der jeweiligen Ladezone wird
diese in der App Uber eine Bluetooth-Verbindung als belegt markiert und der

Lieferdienstleister kann die Flache fiir den Be- und Entladevorgang nutzen.

Flexible Flachennutzung mit Fokus auf tempordaren Umschlagflachen

Probleme mit verfligbaren Flachen im 6ffentlichen Raum, insbesondere im
Innenstadtbereich, lassen sich teilweise damit 16sen, indem Flachen temporar fir eine
bestimmte Nutzung wie den Warenumschlag freigegeben werden.

Hierzu eignen sich insbesondere offene, auch mit gréReren Fahrzeugen zugangliche

Flachen, die zu bestimmten Zeiten (z.B. vormittags wahrend der Zustellung oder nachts
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zur Konsolidierung) nur wenig frequentiert sind und entsprechend temporar einer
alternativen Nutzung zugefihrt werden kénnen. Ein Beispiel hierflur sind 6ffentliche oder
private On- bzw. Off-Street-Parkflaichen oder Parkhauser welche unter bestimmten

Voraussetzungen temporar genutzt werden kénnen.

Gestaffelte Lieferfenster

Einfahrbeschrankungen im Sinne von gestaffelten Lieferzeitfenstern, die Zeitrdume
definieren, in denen eine Einfahrt fur Lieferverkehre erlaubt ist, stellt eine Méglichkeit dar,
die Verlagerung und Verteilung der Lieferprozesse und Liefervorgéange tber den Tag zu
steuern. Ziel hierbei ist es, eine Entzerrung der Lieferverkehre, Entlastung in den
Spitzenzeiten und eine verbessere Auslastung der vorhandenen Infrastruktur und
Kapazitaten zu erreichen.

So lassen sich diese z.B. in Form einer ordnungsrechtlichen Einflihrung von zeitlichen
Zufahrtsregelungen steuern, die z.B. Privilegierungen anhand von Emissionsklassen,
FahrzeuggroRen etc. ermdglichen oder durch die Einrichtung von festen Lieferfenstern

und eines Slot-Management-Systems, die eine obligatorische Registrierung beinhalten.

White-Label-Pick-up-Points und neue Paket-Shops

Hierbei handelt es sich um Ubergabepunkte der Sendungen an den Endkunden mittels
,anbieterneutrale® Ubergabestellen (pick-up-Points). Diese Ubergabestellen kdnnen
Paketshops wie Tankstellen, Kioske, Reinigungen oder Supermarkte, aber auch
Paketautomaten sein. Bereits in vielen Stadtteilen ist ein dichtes Netz an pick-up-Points

verfuigbar, so dass es sich dabei um sinnvolle Netzverdichtungen handelt.

Bundelung / Urban Consolidation Hub (UCC)

UCC bezeichnen stadtnahe logistische Einrichtungen zur unternehmensibergreifenden
Konsolidierung von Giuterstromen und Gbernehmen dabei die Versorgung einer urbanen
Region, Stadt oder einzelner Orte (z. B. Einkaufszentren). In UCCs werden &hnlich zu
Cross Docks, Warensendungen, die in eine urbane Region geliefert werden sollen,
sortiert, konsolidiert und umgeschlagen. Auf diese Weise kdnnen Warensendungen, die
fir ein gemeinsames Zielgebiet bestimmt sind, zu hoher ausgelasteten

Transportladungen zusammengefasst werden, um somit die Anzahl der Transporte zu
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verringern und stadtische Infrastrukturen zu entlasten. Vorzugsweise werden dabei
umweltfreundliche Transportmittel, wie beispielsweise Elektrofahrzeuge eingesetzt,
welche die negativen Umwelteffekte reduzieren und den zunehmenden stadtischen

Umweltanforderungen entsprechen.

Verbundprojekte initieren — z.B. Elektromobilitat in kleinen- und mittleren Stadten mit
Fokus auf den Wirtschafts- und Giterverkehr im Rahmen der ,Landesinitiative IlI
Marktwachstum Elektromobilitat BW“ und der Forderinitiative ,Klimaschonende
Nutzfahrzeuge und dazugehdrige Tank- und Ladeinfrastruktur® des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr.

Hier konnten verschiedene Forderschwerpunkte im Rahmen eines Verbundprojektes
gesammelt und initiiert werden, wie z.B. Beschaffung von E-Lastenrader, leichten und
schweren Batterie- und Brennstoffzellen-Nutzfahrzeugen, sowie der dafur notwendigen
Tank- und Ladeinfrastruktur.

Fordermoglichkeiten von Umschlagsanlagen des Kombinierten Verkehrs und von
Logistikflachen.

Um mehr Glterverkehr von der Straf3e auf die Schiene zu verlagern, férdert der Bund den
Neu- und Ausbau von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs im Rahmen der
Richtlinie zur Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nicht
bundeseigener Unternehmen.

Auch durch das Land Baden-Wiurttemberg sind Férderungen und Zuwendungen fir
Mafinahmen, die der grundlegenden Verlagerung des Gitertransports von der Stral3e auf
die Verkehrstrager Schiene oder Binnenschiff dienen, moglich.

Im speziellen werden hier einmalige Forderungen fir Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs und auch fir ErschlieBung, Bau und Ausristung von Logistikflachen gewahrt.
Fordermoglichkeiten fur die Schaffung zusatzlicher Lkw-Stellplatze.

Im Rahmen eines Bundesférderprogramms werden hier insbesondere private Investoren
unterstitzt, die zusatzliche Lkw-Stellpléatze schaffen.

Hierbei geht es insbesondere um den Neubau von Lkw-Parkplatzen in der Nahe von
Autobahnanschlussstellen, z. B. in Gewerbegebieten, und der Ausbau vorhandener

Stellplatzkapazitaten, z. B. auf Autohdfen. Zudem soll das Lkw-Stellplatzangebot durch
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die Bereitstellung von Parkflachen auf Betriebshéfen der Transportunternehmen auch fr
betriebsfremde Lkw erhéht werden.

Auch werden hier IT-Leit- und Informationssysteme gefordert, die z.B. den aktuellen

Belegungsgrad erfassen und diesen online auf dem Mobilitdts-Daten-Marktplatz (MDM)
bereitstellen.
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5 Zusammenfassung

In dieser Untersuchung wurde das Ziel verfolgt, ausgehend von einer detaillierten Analyse der
aktuellen Situation der Region Ostwurttemberg in Bezug auf den Guterverkehr, die
Rahmenbedingungen fur einen verbesserten Giterverkehrsfluss innerhalb der Region sowie fir
die Vernetzung mit dem Umland und ganz Europa zu schaffen sowie diese nachhaltig
auszubauen. Einen besonderen Stellenwert wurde im Verlauf der Untersuchung dem

Kombinierten Verkehr (KV) aus der und in die Region Ostwurttemberg beigemessen.

Die grundlegende Konzeption strukturiert in einem integrativen Ansatz die Herangehensweise so,
dass aus methodischer Sicht durch eine Kombination aus qualitativen Elementen
(Expertengesprache, Workshops, Meta-Analysen) mit quantitativen Elementen und
Verkehrsmodellierungen (Herausarbeitung von Verlagerungspotenzialen verschiedener
Malnahmen und Darstellung verschiedener politischer Programme auf Landes- und

Bundesebene) die Erreichung der Untersuchungsziele gewahrleistet wird.

Die beiden Umsetzungsschritte bilden somit die Grundlage zur Formulierung von konkreten
Handlungsfeldern fur weitere Losungen zur Weiterentwicklung und Harmonisierung der
Guterverkehre in der Region. Die Empfehlungen beinhalten konkrete Handlungsvorschlage im
Sinne einer Optimierung bestehender bzw. fehlender Glterverkehrssysteme in Ostwurttemberg.
Daruiber hinaus bieten sie eine Grundlage fiir interkommunale Abstimmungen und dienen den
politisch handelnden Akteuren als eine fachliche Orientierungshilfe fir die Ausgestaltung des
Guterverkehrs in der Region Ostwirttemberg.

Die Ergebnisse zeigen, dass aufgrund des prognostizierten Wachstums des Glterverkehrs in der
Region eine Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene notwendig wird. Dies muss aus
Okologischen wie 6konomischen Grinden erfolgen, da die Kapazitdten auf der Stral3e an
mehreren Stellen des Infrastrukturnetzes bereits heute ausgelastet sind. Diese Engpasse wurden
modellbasiert und empirisch durch die Befragung ermittelt, basieren also auf einer soliden
Grundlage.

Im Zuge der Verkehrsverlagerung von der Stralie auf die Schiene sind auch beim Verkehrstrager
Stral3e MalRnahmen in Bezug auf den Klimawandel in Angriff zu nehmen, bspw. die Optimierung

der Fahrzeug- und Antriebstechnik bei Lkw, Mafnahmen zum verstarkten Einsatz der
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Elektromobilitat bei Nutzfahrzeugen in der Warendistribution sowie die Uberpriifung des
Einsatzes von Wasserstoffantrieben. Ansatzpunkte fir den Einsatz solch innovativer

Fahrzeugtechnik sind insbesondere im Bereich der City-Logistik gegeben.

Es wurde aber auch deutlich, dass nennenswerte Verlagerungspotenziale vorhanden sind. Die
Transportleistung und das Transportaufkommen in Ostwirttemberg werden stark dominiert vom
Verkehrstrager Stral3e. Die Prognose zeigt jedoch, dass das prozentuale Wachstum der Schiene
und insbesondere des KV wesentlich hoher liegt als das der Stral3e. Durch Biindelung kénnen
diese Potenziale gehoben werden. Blndelungspotenziale sind ebenfalls vorhanden, so dass
2030 theoretische regelmaRige Zugumlaufe nach Frankreich, Italien, Osterreich, Osteuropa
sowie in die Benelux-Staaten und ZARA-Hafen eingerichtet werden kénnten. Hierdurch liel3e sich
der regionale Anteil des Schienenguterverkehrs steigern.

Geht man davon aus, dass diese theoretischen Blundelungspotenziale tatséchlich ausgeschdpft
und verlagert bzw. umgesetzt werden, wirde das den Modal-Split Anteil der Schiene fir das Jahr
2030 auf ca. 5 % ansteigen lassen (Status Quo im Jahr 2030 ohne zusétzliche Verlagerungen:
ca. 3 % - siehe Kapitel 3.1.1).

Voraussetzung fiir die Verlagerung ist eine funktionierende und leistungsfahige
Schieneninfrastruktur. Hier wurden Engpéasse insbesondere auf der eingleisigen und nicht-

elektrifizierten Brenzbahn herausgearbeitet.

Ein wesentliches Element im Rahmen der Untersuchung stellte die Einbeziehung von
Unternehmen aus der Region Ostwirttemberg in Form eines Beteiligungsprozesses dar. Im
Rahmen von zwei Workshopveranstaltungen in Aalen wurden die Unternehmensvertreter aktiv in
das Vorhaben integriert. Wahrend die erste Workshopveranstaltung den Schwerpunkt auf die
Darstellung und Erérterung der aktuellen verkehrlichen Situation auf Stral3e und Schiene setzte,
standen beim zweiten Workshop konkrete Vorschlage und Impulse aus Sicht der
Unternehmensvertreter im Mittelpunkt, die darauf abzielten, Ansatzpunkte und konkrete
Vorschlage zu definieren, um Guterverkehre von der Straf3e auf die Schiene zu verlagern. Im
Rahmen dieses Beteiligungsprozesses ist bspw. das Zugkonzept ,Ostwlrttemberg -
Magdeburg/Nauen/Potsdam® entstanden. Dieses Zugkonzept wird von drei namhaften

Unternehmen aus der Region unterstitzt und konnte kurzfristig etabliert werden
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Die Ergebnisse der quantitativen modellbasierten Analysen und der empirischen Untersuchungen
wurden inhaltlich plausibilisiert, bewertet und zusammengefihrt.

Auf dieser Basis haben sich schlussendlich Handlungsfelder herausgestellt, in denen die
Optimierung und die Verbesserung der Rahmenbedingungen fir eine nachhaltigere Gestaltung
der Guterverkehre sowie fir eine bessere Vernetzung der einzelnen Verkehrstrager notwendig

sind.

Hierfir wurden verkehrspolitische, technische, organisatorische und infrastrukturelle
Maflinahmen entwickelt, welche fir die Region Ostwirttemberg relevant sind.
e Optimierung und Verbesserung der Infrastruktur
o Potenziale fur die Verlagerung und den Kombinierten Verkehr
o Modulare Logistikflache(n)
o Betriebs- und Betreibermodelle
o Unternehmens- und Warenstrom-Kataster
o Konzeptstudie OW-Zug
o Gleisanschliisse
o Entsorgungslogistik per Schiene
e Vernetzung und Kooperation

¢ |nanspruchnahme von Foérderkonzepten

Schwerpunkte hierbei liegen nicht auf infrastrukturellen Detailanalysen sowie z.B.
eisenbahntechnische- und betriebliche Untersuchungen, sondern auf das Aufzeigen von

strategischen, konzeptionellen und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

Zur besseren Einschatzung der Handlungsempfehlungen wurden diese final in kurz- mittel- und
langfristig umsetzbare Mal3nahmen eingeteilt, wobei

e kurzfristig bis 5 Jahre,

e mittelfristig 5-10 Jahre und

e langfristig mehr als 10 Jahre

bedeutet.
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Dies wird mit einer Einschatzung des Wirkungsumfeldes kombiniert und erganzt. Es beinhaltet
eine Einordnung, inwieweit das entsprechende Handlungsfeld und die MafRnhahme fir den
Gesamtraum der Region Ostwuirttemberg eine besonders hohe Wirkung entfalten kann oder

diese fir einzelne TeilrAume besonders relevant ist. Dies wird in der folgenden Abbildung

dargestellt.
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Wirkungsumfeld

regionale Transport- und Lagerflachenborse ‘

regionales Logistik-Forum

regionales Warenstrom-Kataster |

[ BSH Terminal Giengen:
Synergien und zus. Potenziale ausschépfen

lokal

kurzfristig

- Umsetzungszeitrahmen

Handlungsfelder

Abbildung 5-1: Ubersicht Handlungsfelder und MaRnahmenvorschlage
Quelle: Eigene Darstellung
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