Der Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik sieht zahlreiche MaBnahmen vor, die dem Kombinierten Verkehr dienlich sind. In den MaB3-
nahmenblindeln wird aber die Problematik des Informationsflusses zu wenig beriicksichtigt.
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KV braucht Forderung

Der Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik ist in den letzten Jahren zu ei-
nem zentralen Instrument der deutschen Verkehrspolitik gewachsen. In
ihm werden die entsprechenden Malinahmen zusammengetragen, priori-
siert und konkretisiert, mit denen das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) die Herausforderungen an den Giiterverkehr
jetzt und in Zukunft angehen und so den Logistikstandort Deutschland
nachhaltig entwickeln will. Aus dem Masterplan Verkehr und Logistik ent-
standen, wird dieses Instrument derzeit zum dritten Mal aufgesetzt.

Der zum Jahresende 2014 vorgestell-
te 7. Entwurf des Aktionsplanes bein-
haltet insgesamt fiinf iibergeordnete
Zielstellungen und 29 konkretere
Malnahmen, mit denen der Verkehr
wettbewerbsfidhiger und zugleich
umweltvertréglicher gestaltet werden
soll. Dabei wurden viele Punkte vom
Vorganger ibernommen und punktu-
ell angepasst. Andere Maflnahmen
wurden aufgrund aktueller Problem-
lagen hinzugefiigt, so zum Beispiel
das Konzept zur Ertiichtigung der
Strafenbriicken.

Strategischer Leitfaden

Aus Sicht des Kombinierten Verkehrs
(KV) sind zahlenreiche Maflnahmen-
beschreibungen des Aktionsplans re-
levant und betreffen intermodale
Transportketten direkt oder indirekt.
Die folgenden Mafinahmen sind aus
KV-Sicht hervorzuheben: Gleich in
der ersten Zielstellung mit dem Titel
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,,Logistikstandort Deutschland stér-
ken“, wird als eine zentrale Mafinah-
me die Fortschreibung des nationalen
Hafenkonzeptes fiir die See- und Bin-
nenhédfen herausgestellt.

Ziel ist es, dieses zu einem strategi-
schen Leitfaden der Bundesregierung
zu machen. Der KV als verbindendes
Glied zwischen den Seehifen und
den Binnenland-Terminals muss da-
bei insbesondere iiber eine ausrei-
chende infrastrukturelle Anbindung
der see- und landseitigen Umschlags-
tandorte starker als zuvor Beachtung
finden. Fiir Diskussion sorgen wird
sicherlich der Mafinahmenansatz, der
langere Giiterziige ermdglichen soll.
Um die Transportkapazitit im Netz
zu erhohen, sollen auf ausgewihlten
Strecken die technische, betriebliche
und wirtschaftliche Machbarkeit von
bis zu 1500 Meter langen Ziigen un-
tersucht werden.

In Ballungsraumen werden solche
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Zugkonzepte jedoch kaum umsetzbar
sein, da die Lénge der Infrastruktur
nicht ausreicht. Insofern bleibt abzu-
warten, ob eine solche Maflnahme die
erhoffte Wirksamkeit erzielen kann
oder ob die bessere Kapazititsaus-
nutzung auf der Schiene zu einer Ge-
fahrdung der Kapazitit bei ballungs-
raumnahen Terminals fiihren wird.
Insgesamt erscheinen nur wenige
Strecken fiir diese Anwendung geeig-
net, da auf vielen Hauptverbindungen
nicht einmal die Ganzzuglingen von
700 Metern ausgenutzt werden kon-
nen.

Engpasse auflésen

Weitere Maflnahmenbiindel im Be-
reich der Starkung des Logistikstand-
orts konzentrieren sich auf dessen di-
rekte Vermarktung. Aber auch am
Feldversuch des Lang-Lkw soll fest-
gehalten werden, da die Zwischener-
gebnisse als positiv durch das Bun-
desministerium flir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) bewer-
tet wurden. Es bleibt sowohl bei Ver-
marktungsstrategien als auch bei der
Weiterentwicklung des Feldversuchs
zu hoffen, dass die Belange des KV
nicht nur technisch, sondern auch
wirtschaftlich neutral untersucht und
bewertet werden.
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Die weiteren Ansitze des Aktions-
plans haben — neben allgemein von
jedem Verkehrstrager zu befiirwor-
tenden Ansédtzen wie zum Beispiel
Aufwertung der Giiterverkehr- und
Logistikberufe unterstiitzen oder Ak-
zeptanz in der Bevdlkerung fiir not-
wendige InfrastrukturmaBBnahmen
schaffen — besonders unter der Ziel-
stellung ,,Leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur erhalten, modernisieren
und erweitern eine direkte Relevanz
fiir den Kombinierten Verkehr. So
sind hier unter anderem MafB3nahmen-
pakete vorgesehen, um Engpédsse im
Bereich der Schiene aufzuldsen. Ne-
ben der Priorisierung von MafBnah-
men nach dem Bundesverkehrswege-
plan ist in diesem Zusammenhang
insbesondere das Sofortprogramm
Sechafen-Hinterlandverkehr 11 zu
nennen, das mit einem Volumen von
300 Millionen Euro helfen soll, klei-
ne Vorhaben zur gezielten Beseiti-
gung identifizierter Engpdsse im
Eisenbahnnetz des Sechafenhinter-
landes beschleunigt umzusetzen.
Aber auch die Aufstockung der Mit-
tel fir das Sonderprogramm Brii-
ckenmodernisierung auf rund eine
Milliarde Euro ist begriiBenswert, um
den effizienten Vor- und Nachlauf der
Strafe zu gewdhrleisten.

Forschung und Information

Die MaBinahmen unter der Zielset-
zung ,.Bessere Vernetzung aller Ver-
kehrstrager  erreichen”  zdhlen
schlussendlich zu den wichtigsten
Anstrengungen fiir den KV und un-
terstreichen seine politische Bedeu-
tung. Vorrangig soll eine Meta-Studie
in Auftrag gegeben werden, um die
Vorteile der Verkehrstrager zukiinftig
besser auszunutzen und die Schnitt-

stellen aufeinander abzustimmen.
Diese Studie wird hoffentlich den
Grundstein fiir mehr Forschung und
Innovationen im KV legen.

Eine andere Mafinahme zielt darauf,
den Informationsfluss im Stralengii-
terverkehr zu optimieren. An dieser
Stelle besteht aber auch fiir die ande-
ren Verkehrstrdger deutlicher Nach-
holbedarf, der kontinuierliche Infor-
mationsfluss konnte ein Ergebnis der
vorgenannten Studie sein. Eine ande-
re Mallnahme zielt darauf ab, durch
verschiedene technische Ansitze, al-
len voran die Etablierung von
ERTMS, die Interoperabilitit auf der
Schiene zu verbessern. Der Weg zu
einem technisch einheitlichen Giiter-
bahn in Europa ist sicher der richtige,
aber auch ein langer Weg.

Informationsfluss fiir
KV-Nutzung entscheidend
Die Forderung von Umschlaganla-
gen nichtbundeseigener Unterneh-
men des Kombinierten Verkehrs soll
auf hohem Niveau gesichert werden,
wobei der Entfall von Biirgschaften
sowie die Ausweitung der forderfahi-
gen Investitionstatbestidnde derzeit in
der Diskussion stehen. Ohne die For-
derung von KV-Terminals wire eine
wie in Deutschland etablierte, leis-
tungsfahige KV-Infrastruktur nicht
denkbar. Allein aufgrund der anste-
henden Kapazititsausbauten geht
diese Mafinahme daher in die richtige
Richtung. Auch neue Umschlagtech-
nologien sollen von dem Programm
profitieren. Eine im ersten Master-
plan angedachte Innovationsforde-
rung wire hier vielleicht zielfiihren-
der.

Insgesamt sind zahlreiche Mafnah-
men angedacht, die dem Kombinier-

ten Verkehr dienlich sind. Der politi-
sche  Schwerpunkt auf  der
intermodalen Nutzung aller Ver-
kehrstréger ist dabei deutlich erkenn-
bar und zu begriilen. Viele der Mal3-
nahmen sind indes Fortschreibungen
bestehender Ansitze, so zum Beispiel
die Terminalférderung oder die tech-
nische Angleichung des Systems
Schiene in Europa. Neue Impulse
konnen zudem aus der Metastudie zur
Optimierung der Verkehrstrager-
schnittstellen erwartet werden. Ob
Einzelmafnahmen wie 1500 Meter
lange Ziige die gewiinschten Effekte
haben werden, bleibt abzuwarten.

Einzig die Problematik des Informa-
tionsflusses, die fiir die Kunden des
KV ein entscheidendes Nutzungskri-
terium sein konnte, fehlt bisher in den
Malnahmenbiindeln, die ansonsten
einen guten Ausgleich zwischen Stra-
tegie und Taktik zur Bewdltigung der
Probleme im Giiterverkehr aufwei-
sen. So denn auf Plidne Taten folgen.
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