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Zusammenfassung

1. Die Transportmengen im Kombinierten Verkehr StraRe/Schiene und StraBe/Binnenschiff werden
sich nach den aktuell vorliegenden Trendprognosen gegentiiber dem Jahr 2004 bis 2025 in etwa
verdoppeln. Dabei handelt es sich bei den Verkehren mit Quelle oder Ziel in Baden-Wiirttemberg
in erster Linie im Seehafen-Hinterlandverkehre in Richtung der Nordseehafen, und nur in deutlich
geringerem Umfang um alpenquerenden Verkehr bzw. sonstigen kontinentalen Kombinierten
Verkehr. Gateway-Verkehre, bei denen zwar ein Behélterumschlag in Baden-Wirttemberg er-
folgt, Quelle und Ziel des Verkehrs aber auRerhalb der Landesgrenzen liegen, spielen nur eine

untergeordnete Rolle.

2. Uber die Wachstumserwartungen der aktuellen Trendprognosen hinaus erscheinen weitere Zu-
satzmengen im Kombinieren Verkehr moglich, wenn verschiedene MaRnahmen, die eine Verbes-
serung des Angebots zum Ziel haben, realisiert werden. Da deren tatsachliche Realisierung aber
nicht vorausgesetzt werden kann, erfolgte im vorliegenden Gutachten eine Korridorbetrachtung
der zu erwartenden Mengen. Angesichts der wirtschaftlichen Schwankungen der vergangenen
Jahre wurde hierfir als unterer Eckwert eine gegeniiber der Trendprognose nochmals um 25 %
reduzierte Menge angenommen. Als oberer Eckwert dient die Trendprognose zuziiglich aller Po-

tenziale.

3. Ubertragt man die Idee der Korridorbetrachtung und die daraus resultierende jihrliche Umschlag-
menge im Raum Stuttgart von 508.000 bis 613.000 LE im Jahr 2025 auf die Terminal-Infrastruktur
und prift den resultierenden Terminal-Auslastungsgrad, so ist erkennbar, dass die vorhandene
Kapazitat nicht in der Lage sein wird, die 2025 erwarteten Mengen aufzunehmen. Dies fihrt zur
Notwendigkeit der Ausweisung zusatzlicher Flachen, selbst bei zurlickhaltender Entwicklung der
Transportmengen. Zusatzlich sind Potenzialflachen zu reservieren, die im Fall der Abschépfung

aller Zusatzpotenziale fir Umschlagzwecke genutzt werden kdnnten.

4. Ausgehend von der Leistungsfahigkeit der bestehenden Terminal-Infrastruktur in Kornwestheim,
Stuttgart und Heilbronn liegt der bis 2025 erforderliche zuséatzliche Kapazitdtsbedarf zwischen
203.000 LE und 408.000 LE. Dies bedeutet, dass neue Umschlagflaichen mit einer Gesamtflache
von mindestens 100.000 m? erforderlich sein werden. Diese stehen an den heutigen Terminal-

standorten derzeit nicht zur Verfliigung.

5. Einem Terminalausbau an den bestehenden Standorten sind Grenzen gesetzt, die zum einen aus
der eingeschrankten Verfligbarkeit von Flachen und aus der bestehenden Nutzungskonkurrenz
um diese Flachen resultieren, zum anderen aus zum Teil erheblichen lokalen Vorbehalten gegen
einen weiteren Ausbau. Ein raumplanerisch ausgewiesenes Vorranggebiet fir den Ausbau schafft
zwar eine wichtige Grundvoraussetzung, garantiert aber noch nicht, dass an dem betroffenen

Standort tatsachlich ein Ausbau moglich ist.
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10.

11.

12.

Daher erscheint die Prifung eines regionalen Terminalkonzepts, das auch neue Terminal-Stand-
ortrdume bericksichtigt, geboten. Verteilt man das erwartete Aufkommen im Kombinierten Ver-
kehr 2025 nach Quelle und Ziel der Verkehre auf die Landkreise des Raums Stuttgart und stellt
der so ermittelten Entstehung des Transportaufkommens die bestehende Terminalstruktur ge-
geniber, so wird erkennbar, dass insbesondere im Siden des Raums Stuttgart Transportmengen

vorhanden sind, denen bislang kein regionales Terminal-Angebot gegenibersteht.

Prift man das grundsatzliche Vorhandensein geeigneter Flachen in diesem Teilraum, so lassen
sich als mogliche Standortraume das sogenannte Gau-Quadrat stdlich von Boéblingen, das Albvor-
land rund um das Oberzentrum Reutlingen/Tubingen und das Neckarknie bei Plochingen identifi-

zieren. Dort bestehen jeweils relativ starke lokale Aufkommen von mehr als 20.000 LE im Jahr.

Uber die potenzielle Umschlagmenge als Priifkriterium hinaus muss sich die tatséchliche Realisier-
barkeit eines neuen Terminalstandorts an weiteren Kriterien orientieren. Dabei sind insbesondere
die kommunale Bereitschaft zur Logistikansiedelung, die schallschutztechnische Machbarkeit des
Standorts sowie die Bereitschaft der Terminalbetreiber und der Operateure im Kombinierten Ver-
kehr, den ausgewahlten Standort zu bedienen, unabdingbare Voraussetzungen fiir die Realisier-
barkeit.

Anhand dieser Prifkriterien erscheint fir die Errichtung neuer Terminals des Kombinierten Ver-
kehrs im Raum Gau-Quadrat die Nutzung einer Flache in der Ndahe des Bahnhofs Eutingen im Gau
am aussichtsreichsten. Im Raum Albvorland gilt vergleichbares fiir den ehemaligen Glterbahnhof
Reutlingen. Im Raum Neckarknie weist der Hafen Plochingen die giinstigste Lage im Raum auf.
Dort sind aber derzeit keine Flachen verfligbar, weshalb dieser Standort nur perspektivisch zu be-

ricksichtigen ist.

Ausgehend von einer jahrlichen Mindest-Umschlagmenge von 15.000 bis 20.000 LE, die als erfor-
derlich fir einen wirtschaftlichen Terminalbetrieb gilt, erscheint an allen drei Standortraumen be-
reits bei Eintreten der zuriickhaltenden Erwartungen zur Entwicklung des Kombinierten Verkehrs
und unabhangig voneinander der wirtschaftliche Betrieb eines Umschlagterminals moglich. Dabei
wirde es sich jeweils um kleinere Terminals handeln, an denen der Umschlag z.B. mit Hilfe eines

Reach Stackers erfolgen kann, und die im Schienenverkehr mit Wagengruppen bedient werden.

Der Hauptnutzen der neuen Terminals liegt in der erzielbaren Entlastungswirkung fir die beste-
hende Terminal-Infrastruktur. Diese ist mit bis zu 45.000 LE besonders hoch im Standortraum
Gau-Quadrat in Bezug auf das Terminal Kornwestheim sowie im Standortraum Neckarknie mit bis
zu 30.000 LE in Bezug auf den Hafen Stuttgart. Ein neues Terminal im Albvorland entfaltet eine

deutlich schwachere Entlastungswirkung.

Die vollumfangliche Realisierung des Ausbaukonzepts wiirde eine Verlagerung von bis zu 3,2 Mio.
Lkw-Kilometern pro Jahr auf Schiene und Binnenschiff ermdglichen. Damit einher geht eine Ein-

sparung von bis zu 2.500 t CO; im Jahr.

VI
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13.

14.

15.

Das tatsachliche Entstehen eines solchen verkehrlichen Nutzens bedingt funktionierende Haupt-
laufe, die aber aufgrund der voraussichtlich erforderlichen Wagengruppenverkehre mit einer re-
lativ hohen Komplexitat behaftet sein werden. Bereits vorhandene Angebote im Schienengtiter-
verkehr, die fir Wagengruppen des Kombinierten Verkehrs mitgenutzt werden kénnten, kbnnen
dabei erheblich zu einer Steigerung der Wirtschaftlichkeit und der Attraktivitat des Standortes fir

einen KV-Operateur beitragen.

Unter Wiirdigung aller Kriterien wird empfohlen, die Realisierung neuer Standortraume fiir den
Kombinierten Verkehr im Siiden des Raum Stuttgart in der Reihenfolge Gau-Quadrat, Albvorland
und Neckarknie zu priifen. Bevorzugt bieten sich in diesen Standortraumen als Terminal-Stand-
orte Eutingen im Gau (Gdu-Quadrat), Reutlingen (Albvorland) und Plochingen (Neckarknie) fur
durch Durchfiihrung von Detailplanungen an. Gleichzeitig ist aber auch die Weiterentwicklung der
bestehenden Terminalstandorte im Raum Stuttgart nicht aus den Augen zu verlieren, da auch dort

zusatzliche Mengen zu erwarten sind.

Das im vorliegenden Gutachten durchgefiihrte makroskopische Bewertungsverfahren ist grund-
satzlich auch auf andere Regionen Ubertragbar, sofern regionale Eckwerte bekannt sind oder er-
mittelt werden konnen. Die Prifkriterien fiir die Ansiedelung von Terminals des Kombinierten
Verkehrs sind Gbertragbar. Dennoch sind in jedem Einzelfall alle Bewertungsschritte zu wiederho-

len, um zu einer verlasslichen Beurteilung zu gelangen.

Vi
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1. Einfiihrung

1.1 Aufgabenstellung

Die Bewaltigung der standig zunehmenden Transportmengen ist eine zentrale Herausforderung fiir die
Verkehrsplanung. Aufgrund der zunehmenden Uberlastung des StraBennetzes bei gleichzeitig be-
grenzten Mitteln fir Aus- und Neubau in Verbindung mit den Anforderungen an eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung spielt dabei eine entscheidende Rolle, in welchem Ausmal} es gelingt, technisch und
wirtschaftlich hierfir in Frage kommenden Transporte ganz oder abschnittsweise mit der Eisenbahn
oder mit dem Binnenschiff abzuwickeln. Entsprechende Uberlegungen stehen seit vielen Jahren an

zentraler Stelle der Verkehrspolitik auf Europa-, Bundes- und Linderebene.!

Eine wichtige Rolle spielt dabei der so genannte Kombinierte Verkehr, d.h. der Haus-zu-Haus-Trans-
port von Gltern in standardisierten Ladungsbehéltern (Seecontainer, Wechselbriicke, Auflieger), wo-
bei zur Raumiberwindung und zur Ausnutzung von Biindelungseffekten im Hauptlauf der Schienengii-
terverkehr oder das Binnenschiff genutzt wird und der Lkw im Vor- und Nachlauf zur Flachenerschlie-
RBung eingesetzt wird. Der Erfolg eines solchen inter- und multimodalen Transportkonzepts entscheidet

sich — kurz zusammengefasst — in vier Dimensionen?:

= |nfrastruktur,
= Transportmittel,
= Umschlag (Terminal),

= Dienste und Vorschriften.

Der erste Punkt richtet sich an die Verkehrspolitik, die bei Planung, Bau, Erhaltung und Betrieb der
Verkehrsinfrastruktur — zumindest soweit hierfir 6ffentliche Gelder Verwendung finden — eine we-
sentliche Rolle spielt. Der zweite Punkt wendet sich an den unternehmerischen Bereich in Form der
Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. Binnenreedereien, die fiir die Abwicklung der Hauptlaufe ver-
antwortlich zeichnen, sowie an die produzierende Industrie, welche die fiir den Kombinierten Verkehr
erforderlichen Fahrzeuge (Trag- und Taschenwagen, Containerschiffe) liefert. Der dritte Punkt fokus-
siert neben den Betreibern der Umschlaganlagen (Terminals) auch die Lieferanten der Umschlagtech-
nik (Containerbriicken, Reach Stacker, ggf. Systeme des Horizontalumschlags). Wiederum ist aber auch
die Politik betroffen, die einen wichtigen Beitrag bei der Sicherstellung von Verflgbarkeit und Nutz-

barkeit der fiir den Umschlag erforderlichen Flachen leistet. Der vierte Punkt wendet sich insbesondere

1 vgl. stellvertretend z.B. Europaische Kommission (2001): WeiRbuch - Die europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichen-
stellungen fur die Zukunft, S. 47 ff.; Europdische Kommission (2011): WeiRbuch - Fahrplan zu einem einheitlichen euro-
paischen Verkehrsraum: hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem, S. 7 ff.; Bun-
desregierung (2008): Masterplan Glterverkehr und Logistik, S. 47 ff.; Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (2010): Aktionsplan Guterverkehr und Logistik, S. 26 ff.; Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr Ba-
den-Wirttemberg (2011): Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S. 140 ff.

2 Europaische Kommission (1997): Intermodalitdt und intermodaler Guterverkehr in der Européischen Union KOM (97) 243
endg., S. 4.
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an die Europaische Verkehrspolitik, deren Ziel es ist, angesichts des hohen Anteils grenzliberschrei-
tender Verkehre die Harmonisierung der Rahmenbedingungen im Guterverkehr weiter voranzutrei-
ben, damit kein Verkehrstrager aufgrund der anzuwendenden spezifischen Rechtsvorschriften im in-

ternationalen Verkehr unverhaltnismaRig benachteiligt ist.

Nach dem Riickzug der damaligen Deutschen Bundesbahn aus dem Containerumschlag im Stiickgut-
verkehr Ende der 1980er Jahre wurden in der Folge mehrere Gutachten und Studien mit direktem
Bezug zum Land Baden-Wiirttemberg?, zur Region Stuttgart® oder zu Teilrdumen des Landes® in Auftrag
gegeben, deren Ziel es sein sollte, die Moglichkeiten einer FlachenerschlieBung im Kombinierten Ver-
kehr zu priifen. Im Fokus stand dabei schon friih vor allem der Raum Stuttgart. In Folge dieser Gutach-
ten bzw. der dort formulierten Empfehlungen und einer steigenden Nachfrage fand in den vergange-
nen 15 Jahren im Raum Stuttgart ein erheblicher Ausbau der Infrastruktur fir den Kombinierten Ver-
kehr statt: im Hafen Stuttgart, in Kornwestheim und zuletzt in Heilbronn wurden neue Terminals er-
offnet bzw. bestehende Terminals erweitert, so dass die Umschlagkapazitdt im Raum Stuttgart mitt-
lerweile bei etwa 300.000 Ladeeinheiten (LE) im Jahr liegt.

Obwohl die Terminals im Raum Stuttgart derzeit noch Reserven haben, lassen die vorliegenden Prog-
nosen erwarten, dass die vorhandene Terminal-Kapazitat nicht ausreichen wird, um mittel- und lang-
fristig den Bedarf zu decken. Ausbauten sind erforderlich. Die vorliegende Untersuchung soll vor die-
sem Hintergrund eine Orientierung geben, welche Fragen bei einem Ausbau des Kombinierten Ver-
kehrs systematisch zu kldren sind und mégliche Ansatzpunkte eines Terminal-Ausbaukonzepts fiir den

Raum Stuttgart benennen.

Zur Beantwortung dieser Frage wird im vorliegenden Gutachten eine neutrale Planungsperspektive
eingenommen. Dabei soll aber nicht vernachlassigt werden, dass fiir das Funktionieren des Kombinier-
ten Verkehrs das Zusammenspiel mehrerer Akteure bzw. Perspektiven erforderlich ist, die jeweils ei-
gene Planungen betreiben. Diese kdnnen mit ibergeordneten Planungen kompatibel sein. Sie kénnen

aber auch andere Ziele verfolgen. Besonders deutlich werden diese moglichen Gegensidtze

= bei der wechselseitigen Abhadngigkeit von Infrastruktur und Betrieb, was bedeutet, dass ein raum-
planerisch ,,gut geplanter” Terminalstandort immer auch gleichzeitig unter dem Gesichtspunkt
des moglichen Verkehrsangebots — v.a. auf der Schiene und den Binnenwasserstraflen — zu be-

trachten ist, bevor eine endgiiltige Beurteilung moglich ist,

3 Vgl. hierzu insbesondere die Guterverkehrskonzeption des Generalverkehrsplans 1995, in: Verkehrsministerium Baden-
Wirttemberg (1995): Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg 1995, S. 138 ff.

4 Vgl. insbesondere das im Auftrag des Verbandes Region Stuttgart erstellte Gutachten von Spiekermann GmbH (2000):
GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart.

5 Vgl. hierzu z.B. die im Auftrag des Umwelt- und Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg und der Stadt Kornwestheim
erfolgte Untersuchung von Untersuchung Kessel + Partner (2003): Einrichtung/Beschleunigung intermodaler Verkehre,
Freiburg oder die im Rahmen des Programms INTERREG Il B im Auftrag des Regionalverbands Donau-lller erstellte Studie
durch Stddeutsche Consultants (2005): AlpFrail West: KV-Pilotrelation Neckar-/Alb-/Donau-/Bodenseeraum - Regionen
Lombardei/Veneto, Augsburg.
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= in der Tatsache, dass Giterverkehr in einem nach (europa-)politischen Vorgaben hochgradig de-
regulierten System stattfindet, in welchem die maRRgebenden Entscheidungen — insbesondere
zum Verkehrsangebot, aber auch zum Terminalbetrieb — unternehmerischer Natur sind und sich

nicht immer mit den Vorstellungen der Verkehrspolitik decken,

= in dem Bewusstsein, dass in Ansiedelungsfragen nach dem Subsidiaritatsprinzip und tber das In-
strument der kommunalen Planungshoheit letztlich die Gemeinde lber die Nutzung ihrer Flachen
fir bestimmte Zwecke entscheidet, womit der lokalen Akzeptanz einer logistischen Ansiedelung

entscheidende Bedeutung zukommt.

Dennoch erscheint es sinnvoll und geboten, angesichts der fundamentalen Herausforderungen, mit
denen der Glterverkehrssektor in den kommenden Jahren konfrontiert sein wird, in einer betreiber-
und unternehmensneutralen Betrachtung Rahmenlinien eines Ausbaukonzepts zu entwickeln, die ge-

eignet sind, fur die (Landes-)Politik als Entscheidungshilfe zu dienen.

1.2 Vorgehensweise und Methodik

Aufgabe des vorliegenden Gutachtens ist es, am Beispiel des Raums Stuttgart, der gleichermaRen von
einer hohen industriellen Wertschdpfung, speziell im Bereich der Produktion, wie auch von infrastruk-
turellen Engpdssen gepragt ist, zu ermitteln, wie hoch der zukiinftige Bedarf an Umschlagflachen fir
den Kombinierten Verkehr StraBe/Schiene und Strae/Binnenschiff ist. Ausgehend von einer Men-
genprognose soll dargestellt werden, an welchen Standorten konkreter Bedarf fiir neue Terminals be-
steht bzw. wo neue Terminals voraussichtlich wirtschaftlich betrieben werden kénnten. Sodann soll
geprift werden, ob an den identifizierten Standorten geeignete Flachen vorhanden sind, und unter

welchen Bedingungen diese Flachen genutzt werden konnten.

Methodisch ist die Vorgehensweise daher auf mehreren Ebenen angesiedelt. Es gilt einerseits, die be-
reits erfolgten gutachterlichen Auseinandersetzungen mit der Schaffung von Terminalflachen im Raum
Stuttgart zu erfassen, auszuwerten, zu vergleichen und auf Plausibilitat zu prifen. Andererseits ist es
das Ziel der vorliegenden Untersuchung, eine aktualisierte Abschatzung des Bedarfs an Umschlagfla-
chen fiir den Kombinierten Verkehr im Raum Stuttgart vorzunehmen und, hierauf aufbauend, eine

Handlungsempfehlung zu formulieren.

Dabei erfolgt die Prifung der Sinnhaftigkeit bzw. der Moglichkeit, neue Terminals des Kombinierten
Verkehrs zu errichten mit einer Fokussierung auf den Siiden des Raums Stuttgart, wo bislang kein

entsprechendes Angebot besteht. Gepriift werden sollen

=  in Frage kommende Standortraume,

= das Vorhandensein geeigneter Terminal-Standorte innerhalb dieser Standortraume,

=  die zu erwartenden Umschlagmengen,

= die verkehrliche Einbindung und die verkehrliche Entlastungswirkung, die von den neuen Termi-

nalstandorten ausgehen wiirde.
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Dieser Aufgabenstellung wird eine methodische Vorgehensweise gerecht, die folgende Schritte um-

fasst:

Im ersten Schritt erfolgt die exakte Abgrenzung des als Untersuchungsraums festgelegten

Raums Stuttgart.

Im zweiten Schritt werden fiir den ausgewahlten Raum die heutigen und die zukiinftig erwarte-
ten Umschlagmengen im Giliterverkehr allgemein sowie im Kombinierten Verkehr im Speziellen

betrachtet. Dies fuhrt zu Eckwerten (Summenwerten) fir den Kombinierten Verkehr.

Im dritten Schritt erfolgt eine Aufteilung dieser Eckwerte auf die Landkreise, in denen das ent-
sprechende Aufkommen entsteht, und auf die Terminals, an denen die Mengen derzeit umge-
schlagen werden. Hieraus lasst sich erkennen, in welchen Teilrdumen zuklinftig ein besonders
hoher Bedarf erwartet wird, dem derzeit kein addaquates regionales Terminalangebot gegen-
Ubersteht.

Im vierten Schritt werden zunachst Standortraume definiert, die fiir neue Terminals grundsatz-
lich in Frage kommen. Anschlieend werden in diesen Standortrdumen konkrete Terminal-
Standorte identifiziert und anhand eines einheitlichen Kriterienkatalogs auf ihre Eignung hin ge-

prift.

Im funften Schritt erfolgt eine vergleichende Gegeniiberstellung der betrachteten Standort-
raume und Standorte, wobei die zu erwartende Auslastung in einer Sensitivitatsanalyse sowohl
fir eine besonders positive, als auch fiir eine unerwartet zuriickhaltende Entwicklung des Kom-

binierten Verkehrs gepriift wird.

Im sechsten Schritt werden die aus Gutachtersicht in Detailuntersuchungen bevorzugt weiter zu

konkretisierenden Losungsvarianten abgeleitet und dargestellt.

Im siebten und abschlieBenden Schritt erfolgen Hinweise zu einer Ubertragbarkeit der entwi-

ckelten Methodik auf andere Raume.

Aufgrund der Ublichen Realisierungszeitraume groRRerer Infrastrukturprojekte bauen alle Untersu-

chungsschritte auf den im Jahr 2025 zu erwartenden Mengen im Kombinierten Verkehr auf. Damit

harmoniert das vorliegende Gutachten zeitlich mit anderen, in jlingerer Zeit vorgestellten Untersu-

chungen zur Entwicklung des (Kombinierten) Verkehrs.®

6

Insbesondere sind in diesem Zusammenhang zu nennen: HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwicklungskon-
zeptes KV 2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fiir die Bewilligungsbehérden, Hannover/Frankfurt sowie PLANCO
(2013): Gutachten zur Erhhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéafen, Essen.
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1.3 Festlegung des Untersuchungsraums

AuftragsgemaR sollte sich die Untersuchung auf das Potenzial des Kombinierten Verkehrs im Raum
Stuttgart konzentrieren. Der Raum Stuttgart liegt im Zentrum Baden-Wurttembergs und umfasst die
Landeshauptstadt Stuttgart sowie die umliegenden Gebiete. Allerdings ist die geografisch-politische
Abgrenzung des Raums Stuttgarts nicht eindeutig. Vielmehr sind verschiedene Abgrenzungsvarianten
moglich, die von einer Begrenzung auf das Gebiet des Stadtkreises Stuttgart bis hin zu einer Einbezie-
hung von mehr als 40 % der Landesflache in den so genannten Kooperationsraum Metropolregion

Stuttgart reichen.

Verband Region Stuttgart

Europaische Metropolregion Stuttgart

O
O

Kooperationsraum Metropolregion Stuttgart

Abbildung 1: Der Raum Stuttgart
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Das dem Raum Stuttgart zuzuordnende Transportaufkommen entsteht zu einem nicht unerheblichen
Teil im Umland der Landeshauptstadt Stuttgart. Gemeinsam zahlen Stadt und Umland zu den attrak-
tivsten Logistikrdumen Deutschlands.” Daher sollte sich die Definition des Raums Stuttgart in einer
verkehrswirtschaftlichen Untersuchung, die auf groRraumige Verkehre Bezug nimmt, nicht auf das Ge-

biet der Stadt Stuttgart beschranken. Vielmehr ist auch das Umland adaquat zu bertcksichtigen.

Erste Abgrenzungsmoglichkeit flr die Stadt Stuttgart und ihr Umland (Raum Stuttgart) ist der mit Ge-
setz vom 7. Februar 1994 als rechtsfahige Kérperschaft des 6ffentlichen Rechts geschaffene Verband

Region Stuttgart:

Die Zusténdigkeit des Verbands [Region Stuttgart] erstreckt sich auf das Gebiet des Stadt-
kreises Stuttgart und der Landkreise Béblingen, Esslingen, Géppingen, Ludwigsburg und

Rems-Murr-Kreis.?

Die Region Stuttgart ist nach § 31 Abs. 1 LPIG® eine der zwélf Regionen Baden-Wiirttembergs. Fir sie
wird nach § 11 LPIG ein Regionalplan aufgestellt. Der Verband Region Stuttgart ist damit unter ande-
rem fiir die Ausweisung von Vorrang- bzw. Vorbehaltsgebieten nach § 7 ROGY, fiir die Festlegung
moglicher Gewerbe-, Industrie- und Logistikstandorte, fiir die Definition regionaler Verkehrs- und Ent-
wicklungsachsen sowie fiir die Ausweisung von Ausschlussgebieten fir bestimmte Nutzungen (z.B.

Grinzasuren, die nicht bebaut werden diirfen) zustandig.

Unter regionalplanerischen Gesichtspunkten erscheint aufgrund der einheitlichen Planungskompetenz
eine Konzentration der Untersuchung auf die Region Stuttgart nahe liegend. Betrachtet man hingegen
die wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen der Region Stuttgart und den angrenzenden Regionen
sowie die Lage der Verkehrswege, so liegt es nahe, tiber die politisch von der Regionalplanung gezoge-

nen Grenzen hinauszudenken.

Insbesondere der stdlich der Region Stuttgart gelegene Verdichtungsraum Reutlingen/Tlibingen sowie
im Norden der Raum Heilbronn sind sehr eng mit dem Raum Stuttgart verflochten. Gemeinsam bilden
sie die, ausgehend von einer Initiative der Raumordnungskonferenz 1995 ins Leben gerufene und im

Landesentwicklungsplan 2002 im Zielsatz 6.2.2 festgelegte Europdische Metropolregion Stuttgart:

Die Europdische Metropolregion Stuttgart umfasst insbesondere den Verdichtungsraum
Stuttgart einschlieflich der Réume um Heilbronn und um Reutlingen/Tiibingen und seine

Randzone.'

7 Fraunhofer SCS (2010): Logistikimmobilien in Deutschland — Fokus Baden-Wurttemberg. Prasentation im Wirtschaftsmi-
nisterium Baden-Wirttemberg am 12.05.2010, S. 22 u. S. 26.

8  §2des Gesetzes Uber die Errichtung des Verbands Region Stuttgart (GVRS) vom 7. Februar 1994 (GBI. S 92).

° Landesplanungsgesetz (LplG) vom 10. Juli 2003 (GBI. 2003, Nr. 10, S. 385), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes
vom 22. Mai 2012 (GBI. Nr. 8, S. 1),

10 Raumordnungsgesetz vom 22. Dezember 2008 (BGBI. | S. 2986), zuletzt gedndert durch Artikel 9 des Gesetzes vom 31.
Juli 2009 (BGBI. I S. 2585).

11 Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg 2002, S. 44
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Die Europaische Metropolregion Stuttgart Gbernimmt gemal} Landesentwicklungsplan besondere re-
gionale Entwicklungsaufgaben fiir den Stadtkreis Stuttgart, die verdichteten Teile der Landkreise B6b-
lingen, Esslingen, Géppingen, Ludwigsburg und Rems-Murr (Region Stuttgart), einen kleinen Teil des
Enzkreises (Nordschwarzwald), den Stadtkreis Heilbronn (Heilbronn-Franken) sowie die rund um die
Oberzentren Heilbronn bzw. Reutlingen/Tubingen gelegenen Bereiche der Landkreise Heilbronn (Heil-

bronn-Franken), Reutlingen und Tlbingen (Neckar-Alb).

Die bewusst nicht abschlieRende Definition des Landesentwicklungsplans bei der Festlegung der Gren-
zen der Europaischen Metropolregion Stuttgart (,insbesondere”) hat dazu gefiihrt, dass im Rahmen
der Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) ,,Uberregionale Partnerschaften — Innovative Projekte
zur stadtregionalen Kooperation, Vernetzung und gemeinsamen groRrdumigen Verantwortung” fir
das Gebiet der Metropolregion Stuttgart die — durch die MORO selbst angeregte — Definition des Lan-
desentwicklungsplans zwar Gbernommen wurde, mit dem so genannten Kooperationsraum Metropo-

Iregion Stuttgart aber gleichzeitig eine weitere Struktur eingefiihrt wurde:

Der Kooperationsraum ... [umfasst] neben der Region Stuttgart auch die vier angrenzen-

den Regionen Heilbronn-Franken, Neckar-Alb, Nordschwarzwald und Ostwiirttemberg.?

Stellt man die Region Stuttgart, die Europaische Metropolregion Stuttgart sowie den Kooperations-
raum Metropolregion Stuttgart in Kennzahlen einander gegeniber, so wird erkennbar, dass die Euro-
paische Metropolregion Stuttgart im Vergleich dieser drei Raumschaften mit einer Bevolkerungsdichte
von mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratkilometer in besonderer Weise den Typus eines hoch ver-

dichteten urban gepragten Ballungsraums verkorpert.

Verband Europdische Metropol- Kooperationsraum Met-
Region Stuttgart region Stuttgart ropolregion Stuttgart

Flache (km?) 3.654 3.330 15.429
Flache o o o
(Anteil an der Landesfliche) 9,9 % 93 % 43,2%
Bevolkerung 2.673.000 3.460.000 5.291.000
Bevolkerung

24,89 2,19 29
(Anteil an der Landesbevodlkerung) 48% 32,1% 49.2%
Bevoélkerungsdichte 732 1.039 343

(Einwohner/km?)

Abbildung 2: Ausgewdhlite Kennzahlen fiir den Raum Stuttgart (2010)

Im Folgenden wird auf die europaische Metropolregion Stuttgart als Untersuchungsraum Bezug ge-
nommen. Zieht man die Erwerbstatigkeit nach Wirtschaftsbereichen als Leitindikator fiir die branchen-
strukturelle Pragung dieses Raums heran, so wird erkennbar, dass sich rund um einen vom Dienstleis-

tungssektor gepragten Kern ein hauptsachlich von der Produktion gepragter Kranz angesiedelt hat: der

12 ARGE der Regionalverbande der Europaischen Metropolregion Stuttgart (2010): Das MORO-Projekt ,Metropolregion
Stuttgart”, S. 11
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Anteil der Beschaftigten im produzierenden Gewerbe liegt in der Landeshauptstadt Stuttgart bei ge-
rade einmal 19,8 % gegeniber z.B. 38,2 % im Landkreis Ludwigsburg, 43,4 % im Landkreis Boblingen
und 43,7 % im Landkreis Reutlingen. Auch im zweiten Stadtkreis der Metropolregion Stuttgart — dem
Stadtkreis Heilbronn — liegt der Anteil der Beschaftigten, die im produzierenden Gewerbe tatig sind,
mit 29,1 % deutlich héher als in Stuttgart.’® Ein erheblicher Teil des Transportaufkommens wird ver-

mutlich in diesen besonders produktionsstarken Bereichen entstehen.

Dabei wird das Bild der Logistikunternehmen in der Metropolregion Stuttgart zum einen von Logistik-
dienstleistern gepragt, die sich auf die regionale Versorgung spezialisiert haben, zum anderen aber
auch von Unternehmen, die auf langlaufende internationale Transporte, v.a. in Richtung der Nordsee-
hafen, spezialisiert sind. Sie siedeln sich bevorzugt in der Nahe grofRer produzierender Betriebe an und
sind als logistische Mehrwertdienstleister oftmals fiir die komplette Import- und Exportsteuerung, d.h.
fir den Empfang und Versand von Teilen, Baugruppen, Systemen und fertigen Produkten (v.a. hoch-

wertigen Gltern) verantwortlich.

Aufgrund der Starke des produzierenden Gewerbes gilt die Attraktivitat des Raums Stuttgart fir logis-
tische Ansiedelungen wie z.B. Lagerstandorte, Umschlagzentren oder Produktionsflachen fir logisti-
sche Mehrwertdienstleistungen (, Logistikattraktivitdt”) insgesamt als relativ hoch. Aufgrund lokaler
Uberlastungserscheinungen der Verkehrsinfrastruktur sowie der eingeschrinkten Verfiigbarkeit von
Logistikflachen und den damit einhergehenden hohen Quadratmeterpreise ist das Gesamtbild aller-
dings heterogen. Wahrend die die Landeshauptstadt Stuttgart sowie die Landkreise Béblingen, Esslin-
gen, Ludwigsburg und Heilbronn eine sehr hohe bis hohe allgemeine Logistikattraktivitdt aufweisen,
gilt die Logistikattraktivitdt der Standorte Heilbronn (Stadt), Goppingen, Rems-Murr, Reutlingen und
Tiibingen nur als unterdurchschnittlich bis gering!®, unter anderem weil dort nur schlechte Anbindun-

gen an das Autobahnnetz und den Schienenguterverkehr bestehen.

13 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (2013): Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Arbeitnehmer am Arbeits-
ort 2011 nach ausgewahlten Wirtschaftsbereichen (WzZ 2008) [28.02.1013]

14 Fraunhofer SCS (2010): Logistikimmobilien in Deutschland — Markt und Standorte. Studienvorstellung mit Fokus auf Ba-
den-Wirttemberg. Informationsveranstaltung im Wirtschaftsministerium Stuttgart vom 12. Mai 2010, S. 22 und S. 27.
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2. Giiterverkehr in der Metropolregion Stuttgart

2.1 Verkehrsinfrastruktur

Die Infrastruktur zahlt zu den wichtigsten Standortfaktoren. Die Verkehrsinfrastruktur stellt dabei ei-

nen wesentlichen Baustein dar. Sie ist insbesondere charakterisiert durch

= jhre Langlebigkeit, die sich in relativ langen Planungs- und Realisierungszeitraumen, aber auch in
(verglichen mit anderen Investitionsglitern) langen Abschreibungs- und Nutzungszeitrdumen au-
Rert,

= die parallele Weiterentwicklung fir mehrere Verkehrstrager (StraRe, Schiene, WasserstralRe),
wobei der Mitteleinsatz fiir die einzelnen Verkehrstrager nicht automatisch deren Anteil am Mo-

dal Split entspricht,

= jhre Mehrfachverwendbarkeit, worunter sowohl die Mischnutzung der Verkehrswege durch den
Personen- und den Giiterverkehr zu verstehen ist, als auch die gleichzeitige Nutzung der Infra-

struktur far Zwecke des Fern-, Regional- und Nahverkehrs.

Zur Verkehrsinfrastruktur werden verschiedene Kennzahlen in der amtlichen Statistik ausgewiesen,
u.a. zur Lange, zur Verkehrsstarke und zu der auf der Infrastruktur erbrachten Fahr- und Transportleis-
tung. Auf der anderen Seite beschéftigt sich aber auch eine ganze Reihe an Gutachten und Untersu-
chungen verschiedener Auftraggeber mit allgemeinen, aber auch mit speziellen Fragen der Verkehrs-

infrastruktur. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen erganzen die verfiigbaren Daten.

Die Metropolregion Stuttgart wird durch alle Landverkehrstrager (StralRe, Schiene, Binnenschiff) er-
schlossen. Besonders charakteristisch fiir den Raum Stuttgart ist dabei, dass sich die Verkehrsinfra-
struktur aller Verkehrstrager auf relativ wenige Hauptverkehrsachsen in Nord-Siid- und Ost-West-
Richtung konzentriert. Diese Achsen sind weitestgehend mit den im Landesentwicklungsplan 2002 aus-
gewiesen Landesentwicklungsachsen® deckungsgleich und orientieren sich —gleichermaRen historisch
wie topographisch bedingt — vornehmlich an den Flusstdlern von Neckar, Fils, Enz, Rems und Murr.
Hingegen fehlen in der Metropolregion Stuttgart weitgehend Ringschliisse und damit Alternativrou-
ten, wie sie fiir andere Ballungszentren charakteristisch sind. Dies fuhrt zu sehr starken Belastungen
auf einzelnen Flaschenhilsen, insbesondere bei der Verknlpfung der nérdlich und sidlich von Stutt-

gart gelegenen Gebiete.

Die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (FernstraRen, Schienenwege und Wasserstrallen) in der Region
Stuttgart hat in den vergangenen 25 Jahren nur wenige Neubauten erfahren. Ein Grof3teil der Ver-
kehrswege wurde bereits im 19. Jahrhundert bzw. in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts angelegt.
Die meisten MaRnahmen jiingeren Datums beschrankten sich auf Ausbauten der vorhandenen Ver-

kehrswege. Aufgrund des dichten Verkehrsangebots im Schienenverkehr und einer gleichzeitig extrem

15 Landesentwicklungsplan Baden-Wirttemberg (2002), S. 22 sowie Kartendarstellung 3 (Anhang zu Kap. 2.6.2 - Landesent-
wicklungsachsen - ).
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hohen Nachfrage im motorisieren Individualverkehr fiihrt dies sowohl auf den StralRen als auch auf
den Schienenwegen in der Metropolregion Stuttgart zu teilweise sehr hohe Querschnittsbelastungen
mit der Folge, dass kaum mehr zusatzliche Verkehrsmengen ohne die Gefahr von Staus bzw. Strecken-

liberlastungen aufgenommen werden kénnen.

Backnang
Vaihingen (Enz)

Ludwigsburg

Ditzingen Waiblingen

Leonberg

o=

Stuttgart

>
4

Schorndorf

Goppingen

o
=N
=g
©
=}
o
o)
=
>
[}
©
S

Boblingen
Filderstad

Herrenberg

Nagold

Tubingen

o\

Bad Urach

Rottenburg

_— Schiene Bundesautobahn
Schiene in Bau BundesstralRe zweibahnig
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Abbildung 3: Verkehrsinfrastruktur in der Metropolregion Stuttgart

Im Unterschied zum Schienen- und WasserstraRennetz ist dem in Abbildung 3 dargestellten Netz der
Bundesfernstrallen ein dichtes Netz weiterer klassifizierter StraRen (LandesstralRen, KreisstraBen) und
nicht klassifizierter Straen (kommunale Stralen) nachgeordnet. Teilweise haben diese StralRen nur
lokale Bedeutung. Teilweise handelt es sich aber auch um wichtige tberoértliche Verbindungen, die in
ihrer tatsachlichen Verkehrsmenge mit einer Bundesstralle zu vergleichen sind, und die nennenswerte

Mengen des Uberregionalen Verkehrs aufnehmen.
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2.1.1 StraReninfrastruktur

Die Metropolregion Stuttgart wird von insgesamt drei Autobahnen erschlossen: die Autobahn A 8
durchquert stidlich der Landeshauptstadt Stuttgart das Gebiet in West-Ost-Richtung. Stidwestlich von
Stuttgart wird sie von der Autobahn A 81 gekreuzt, welche die Nord-Stid-Achse des Autobahnnetzes in
der Metropolregion Stuttgart bildet und westlich an der Landeshauptstadt vorbeifiihrt. Im Norden von
Heilbronn erganzt die Autobahn A 6 in West-Ost-Richtung das Netz. Die Autobahnen tragen die Haupt-

last des Verkehrs mit taglichen Verkehrsstarken von bis zu 150.000 Fahrzeugen.
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Backnang
115.364 (11.749) Ludwigsburg 23.453 (1.735)
72.603 (5.762)
47.642 (2.031)

30.602 (1.220) 44.900 (2.528)

@ 50999 (2511) 54.648 (2.935) Schorndorf

8 ibli 32.643 (1.823
0.579 {11.687) / Waiblingen ( )
28.808 (1.822)
. Leonberg

68.563 (4.276)

Stuttgart
147.572 (18.587) 69,123 (4.187
27.528 (1.634) 123 (4.187)
& 72.743 (2.034) i 65.153 (4.310)
Esslingen 44,035 (2.913)
Renningen 127.656 (14.847) 65.514 (1.932) 60.722 (4.982)
125.155 (9.735) ° 104.100 (12.784) o~ Kirchheim (Teck)
15.172 (687) 26.900 (2.008) 0. @ . 569 (0
34.484 (2.024 wﬁ
@ Bsblingen 80.250 (4.465) .484 (2.024)
28.154 (1.055) Niirtingen 28.368 (1.320)
82.780 (7.558) g 13.416 (408)
@ Girtringen 22.808
13.374 (510) (1.323) 14.195 (689)
44.204 (2.230) 3.225 (404)
17.876 (984) 65.622 (6.768) 13.840
(789) 17.730 (1.111)
10.778 (643) ° Metzingen
Herrenberg 20.694 (583) (1912‘; 28.258 (1.521)
1.037
58.411 (6.411) Reutlingen 4,583 (436)
12.083(784) 15.043 (1.233) Tubingen
Bondorf ™ : 30.300 (1.506)
36.630 (1.591)
49.758 (5.414)  Rottenburg 31.157 (1.821)

Abbildung 4: Durchschnittliche tégliche Verkehrsstérken (Mo-So) auf den Bundesfernstraf3en’®

Etwa 10 bis 12 % der Verkehrsmengen auf den Autobahnen sind dem Schwerverkehr iiber 3,5 t zuzu-

rechnen, d.h. v.a. dem Lkw-Verkehr. Auf dem in der Summe héchst belasteten StraRenabschnitt, der

16 Kraftfahrzeuge (Fahrzeuge des Schwerverkehrs) pro Tag. Eigene Darstellung nach Daten der StraBenverkehrszahlung

2010, veroffentlicht durch die Straenverkehrszentrale Baden-Wirttemberg.
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A 8 zwischen dem Kreuz Stuttgart und dem Autobahndreieck Leonberg entspricht die ausgewiesene

Menge von 18.500 Fahrzeugen pro Tag im Schwerverkehr einer Lkw-Fahrt alle 4,5 Sekunden.

Das Netz der Autobahnen wird durch ein relativ dichtes Netz an zum Teil autobahnahnlich ausgebauten
BundesstraBen ergdnzt. Ein Teil dieser Strallen mit besonders hohen Verkehrsanteilen im Schwerver-
kehr, namlich die B 27 zwischen Tiibingen und Stuttgart, die B 10 zwischen Stuttgart und der Anschluss-
stelle Zuffenhausen (A 81) sowie die B 313 zwischen Nirtingen und Plochingen ist flr Lkw seit 2012
mautpflichtig, d.h. in dieser Hinsicht den Autobahnen gleichgestellt.

Trotz des relativ dichten StralRennetzes ist die StralReninfrastruktur in der Metropolregion Stuttgart
regelmalig Uberlastet. Staus sind der Regelfall. Sowohl die A 8 als auch die A 81 sind auf den Abschnit-
ten im Bereich der Metropolregion Stuttgart im Grundkonzept des Bundesverkehrsplans 2015 mit
mehr als 300 Staustunden im Jahr der hochsten Kategorie besonders staugefahrdeter Abschnitte zu-

t.Y” Diese Staus behindern nicht nur den Pkw-Verkehr sondern auch den Giiterverkehr. Wah-

geordne
rend flr den Fern- und Transitverkehr zumindest theoretisch die Moglichkeit besteht, besonders stau-
gefahrdete Abschnitte zu umfahren und auf Alternativrouten auszuweichen, ist diese Moglichkeit fiir
den Nah- und Regionalverkehr aufgrund fehlender Alternativen in aller Regel nicht gegeben. Hier sind
Staus gleichzusetzen mit Zeitverlusten und damit zusatzlichen Kosten fir die Unternehmen wie auch

flr die Allgemeinheit.

In der Zukunft sollen die Verkehrsmengen auf den StraBen weiter ansteigen. Es wird erwartet, dass
zwischen 2004 und 2025 die Verkehrszuwachse in Baden-Wiirttemberg zwischen 12 % auf Landesstra-
Ren und 26 % auf Autobahnen liegen sollen. Besonders stark sollen die Zuwachse beim Schwerverkehr,
und dort insbesondere beim Durchgangsverkehr (Transitverkehr) sein.*® Die Uberlastungsproblematik

wird sich daher voraussichtlich weiter verscharfen.

2.1.2 Schieneninfrastruktur

Die Metropolregion Stuttgart verfiigt Gber ein relativ dichtes Schienennetz, das vor allem im Zentrum
von einer intensiven Mischnutzung durch den Regionalverkehr, die S-Bahn Stuttgart und den Schie-
nenpersonenfernverkehr gepragt ist. Der Schienengiiterverkehr in der Metropolregion Stuttgart mei-
det den Bereich des Stuttgarter Talkessels hingegen weitestgehend und ist stark auf den nordlich ge-
legenen Umschlag- und Rangierbahnhof Kornwestheim sowie auf den Hafen Stuttgart konzentriert.
Kornwestheim ist nach Mannheim die zweitgroRRte Zugbildungsstelle in Baden-Wirttemberg und die
zentrale Drehscheibe fiir den Schienenglterverkehr in der Metropolregion Stuttgart. Dies fihrt zu
stark belasteten Zu- und Ablaufstrecken von und in Richtung Kornwestheim: mehr als 40.000 Giter-
zlige jahrlich (etwa 115 Zige taglich) verkehren unmittelbar nérdlich von Kornwestheim, knapp 35.000

Guterzlge jahrlich (etwa 90 Zlge taglich) in Richtung Osten und etwa 10.000 Ziige jéhrlich (etwa 30

17 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Grundkonzeption fir den Bundesverkehrswegeplan
2015 (Entwurf) Berlin, S. 30.

18 Modus Consult/K+P Transport Consultants (2009): Ergebnisbericht zur StraRenverkehrsprognose Baden-Wirttemberg
2025, Karlsruhe/Freiburg, S. 7 ff.
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Zige taglich) in Richtung Siiden.? Teilweise handelt es sich bei diesen Zugfahrten um Ziige, die in Korn-
westheim beginnen oder enden, teilweise um Zige, die zum Stuttgarter Hafen bzw. in den Raum Béb-
lingen verkehren. Hinzu kommen durchfahrende Giterziige (Transitverkehr), vor allem in Richtung

Ulm — Minchen.

Abseits der Schienengiterverkehrsachsen Vaihingen (Enz)/Heilbronn — Bietigheim — Kornwestheim —
Stuttgart Hafen — Plochingen — Ulm sowie Kornwestheim — Béblingen — Horb — Singen verkehren in der
Region Stuttgart mehrmals taglich Glterzlige in Richtung Wiirzburg — Niirnberg. Ansonsten findet, ab-
gesehen von wenigen Regionalgliterziigen und Anschlussbedienungen, in der Metropolregion Stutt-

gart derzeit nur relativ wenig Giiterverkehr auf der Schiene statt.
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Abbildung 5: Streckenbelastungen in der Metropolregion Stuttgart®®

Bis 2025 sollen die Verkehrsbelastungen auf dem Schienennetz der Metropolregion Stuttgart auch im
Guterverkehr stark steigen. Erwartet wird, dass insbesondere auf den Abschnitten Vaihingen (Enz) —
Bietigheim-Bissingen (— Kornwestheim) sowie Plochingen — Goppingen — Ulm Steigerungen der Zug-

zahlen um bis zu 110 % und damit Belastungen nahe der Auslastungsgrenze erreicht werden.?! Zu nen-

19 Damit harmonieren die Zdhlwerte des Statistischen Bundesamts mit den durch Umlegung ermittelten Analysewerten der
Guterverkehrsprognose zum Generalverkehrsplan fir das Jahr 2004, die an den entsprechenden Querschnitten 103, 69
bzw. 26 Ziige ausweist. Vgl. PTV/TCI Réhling (2010): Prognose der Fahrgastzahlen im Schienenpersonennahverkehr und
der Glterzugbelastungen bis 2025, Karlsruhe/Denzlingen, S. 25.

20 Eigene Darstellung nach Daten des Statistisches Bundesamts (2011): Fachserie 8 Reihe 2.1: Betriebsdaten des Schienen-
verkehrs 2010 mit Daten zur Schienennetzfrequentierung, Karten 13, 20 und 27.

21 PTV/TCI Rohling (2010): Prognose der Fahrgastzahlen im Schienenpersonennahverkehr und der Giiterzugbelastungen bis
2025, Karlsruhe/Denzlingen, S. 28 f.
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nenswerten Entlastungen durch InfrastrukturmaBnahmen auf dem fiir den Giterverkehr wesentli-
chen Kernnetz wird es vor allem im Abschnitt Stuttgart — Ulm kommen, der durch die Neubaustrecke

Wendlingen — Ulm erheblich entlastet wird.

Die stark belasteten Giiterzugachsen im Raum Stuttgart sind vollstandig elektrifiziert. Ein GroRteil der
Strecken ist zweigleisig. Im regelmalig von Ferngiiterzligen befahrenen Netz sind nach zahlreichen
AusbaumaRnahmen — oft im Zusammenhang mit dem S-Bahn-Ausbau — als eingleisige Streckenab-
schnitte nur die Abschnitte Benningen (Neckar) — Backnang — Schwabisch Hall Hessental (Murrbahn)
sowie die Gaubahn siidlich von Horb verblieben. Beim Abschnitt Backnang — Schwabisch Hall-Hessental
handelt es gleichzeitig um den einzigen Schienenabschnitt in der Region Stuttgart, der in der Grund-
konzeption des Bundesverkehrswegeplans 2015 als stark Uberlastet (Auslastung > 110 %) markiert

ist.?

Seit der Straffung des Angebots im Schienengiterverkehr durch das Programm ,Marktorientierte Op-
timierung des Angebots im Schienengiterverkehr” (MORA C) der Deutschen Bahn AG Anfang der
2000er Jahre werden nur noch wenige Ladestellen im Raum Stuttgart bedient, und dies (iberwiegend
dort, wo in unmittelbarer Ndhe groRere Versender anwesend sind (Bad Friedrichshall, Nagold) oder
wo zusatzlich Zugbildungsanlagen fir den Glterverkehr vorgehalten werden (Kornwestheim, Plochin-

gen, Heilbronn).

Ort Landkreis Gleislange davon Nutzldnge Anbindung Gesamtflache
im] elektrifiziert [m] [m?]
[m]
Bad-Friedrichs- Heilbronn 480 480 274 zweiseitig 1.715
hall-Jagstfeld
Bad-Friedrichs- Heilbronn 121 0 103 einseitig 183
hall-Jagstfeld
Heilbronn Gbf Heilbronn 55 0 45 einseitig 652
Heilbronn Hbf Heilbronn 344 0 310 einseitig 2.890
Kornwestheim Ludwigsburg 233 0 217 einseitig 3.690
Rbf 221 0 206
391 0 391
Plochingen Esslingen 252 0 252 einseitig 2.115

Abbildung 6: Ladestellen der DB Netz AG in der Metropolregion Stuttgart®

Ein GroRteil der in der Metropolregion Stuttgart umgeschlagenen Schienengtiterverkehrsmengen wird
heute im Gleisanschluss, d.h. an Ubergabestellen, abgewickelt. Insgesamt werden derzeit acht Indust-
riegleise mit in der Regel mehreren AnschlieRern, drei Hafenbahnen sowie 25 eigenstandige Gleisan-

schlisse bedient. Die Lange der Gleisanschlisse reicht dabei von wenigen 100 m bis hin zu Gleisnetzen

22 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Grundkonzeption fir den Bundesverkehrswegeplan
2015 (Entwurf); Berlin, S. 28

23 DB Netz AG: Ubersicht der Ladestellen (Stand: 01.01.2013).
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mit mehr als 10 Kilometern Linge.?* Entsprechend schwankt auch die Bedienfrequenz an den Uberga-

bestellen zwischen gelegentlichen Wagengruppen und mehreren Ganzziigen am Tag.

Auf dem Geldnde des Rangierbahnhofs Kornwestheim betreibt DB Schenker Rail ihren bislang einzigen
»Railport” in der Metropolregion Stuttgart. Unter diesem Begriff werden durch die Deutsche Bahn AG
Schiene/StralRe-Logistikzentren vermarktet, in denen ein witterungsgeschitzter Umschlag
StraRe/Schiene, die Zwischenlagerung von Sendungen sowie logistische Mehrwertdienstleistungen an-
geboten werden. Auch die Abwicklung der so genannten , letzten Meile” Just-in-Time ist Teil des Rail-

port-Konzepts.

Gruppe Nordwest

/z(

I— Gleis 40 (217 m)
LadestraRe 900 m? —— G|eis 41 (206 m) _/

Ladestrae 1.190 m?

= = Gleis 46 (216 m)
Railport

LadestraRe 1.600 m? = Gleis47 (192 m)

Gleis 49 (391 m)

Abbildung 7: Ladestelle und Railport Kornwestheim

Die Metropolregion Stuttgart verfiigt zudem Uber vier Terminals des Kombinierten Verkehrs, die fir

den Umschlag StraRe/Schiene geeignet sind, und zwar in

=  Kornwestheim (150.000 LE),
=  Stuttgart (Hafen) (80.000 LE + 50.000 LE),
=  Heilbronn (Hafen) (25.000 LE).

Die Terminals in Kornwestheim (DUSS) sowie im Hafen Stuttgart (SCT und DUSS) sind als Knoten-
punkte Bestandteile des Netzes verschiedener Operateure im Kombinierten Verkehr, welche diese
Standorte auf der Schiene teilweise mit mehreren Abfahrten taglich bedienen. Heilbronn wird drei Mal

wochentlich per Wagengruppe bedient.

Dartiber hinaus sind aus groRen Teilen der Metropolregion Stuttgart auch die Umschlagterminals in
Ulm-Dornstadt und Karlsruhe in weniger als 100 km mit dem Lkw zu erreichen. Hinzu kommen Klein-
terminals in Nagold sowie in Giengen an der Brenz. Aus dem sidlichen Teilraum sind auch das Um-

schlagterminal in Singen, aus dem nordlichen Teilraum die Terminals im Hafen Mannheim eine Option.

2.1.3 Schifffahrtswege und Hafen

Die Metropolregion Stuttgart ist Gber die Neckarhdfen Stuttgart, Heiloronn und Plochingen an die
Rheinschifffahrt in Richtung Ruhrgebiet sowie in Richtung der Hafen Rotterdam und Antwerpen ange-
schlossen. Der Neckar erfillt zwischen Mannheim und Heilbronn auf einer Gesamtlange von 203 km

die Standards einer GroBschifffahrtsstrafle der Klasse V a und ist mit Binnenschiffen bis zu einer Lange

24 Eigene Aufsummierung nach Daten aus ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fiir den Guterver-
kehr in Baden-Wirttemberg, Basel/Stuttgart: tabellarischer Anhang zum Gutachten.
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von 105 Metern befahrbar. Den Einsatz langerer Schiffe und von Schubverbanden verhindert insbe-
sondere die Lange der Schleusenkammern. Im Containerverkehr ist ein dreilagiger Transport zwischen

Mannheim und Heilbronn méglich. Die Reststrecke bis Plochingen ist zweilagig befahrbar.?

Insgesamt wurden auf dem Neckar 2011 etwa 6,906 Mio. Tonnen per Binnenschiff befordert. 5,225

Mio. Tonnen wurden dabei in den drei Neckarhafen umgeschlagen. 1,681 Mio. Tonnen wurden an den

privaten Anldnden auBerhalb der Hafenbereiche geladen oder geléscht.?®

Heilbronn Stuttgart Plochingen
(2011) (2011) (2012)

Lage (Neckar-km) 109 185 201
Schleusen bis Mannheim 11 22 27
Infrastruktur Stromhafen = Stromhafen Stromhafen

1 Hafenbecken = 2 Hafenbecken 1 Hafenbecken
Flache 80 ha 100 ha 38 ha
Kailange 7.600 m 4.900 m 2.300 m
Hafenbahn 23,0 km 31,0 km 6,5 km
Umschlagmoglichkeiten im 1 x trimodal 1 x trimodal -
Kombinierten Verkehr (seit 2012) 1 x bimodal
Umschlag im konventionellen 3,626 Mio. t 0,794 Mio. t 0,785 Mio. t
Verkehr (wasserseitig)
Umschlag im 0,877 Mio. t 2,167 Mio. t 0,680 Mio. t
konventionellen Verkehr
(landseitig)
Umschlag im - 14.085 LE (22.707 TEU) -
Kombinierten Verkehr (maritim)
(wasserseitig)
Umschlag im - = 35.240LE (59.934 -

Kombinierten Verkehr (landseitig) TEU) (maritim)

= 19.201LE
(kontinental)

Abbildung 8: Infrastruktur der Héfen Heilbronn, Stuttgart und Plochingen?

Die jahrliche Transportmenge per Binnenschiff auf dem Neckar tiberschreitet nur auf dem Abschnitt
zwischen Mannheim und Heilbronn ein Volumen von 5 Mio. Tonnen, welches in der Grundkonzeption

des Bundesverkehrswegeplans 2015 als Voraussetzung einer Ertiichtigung fir den Verkehr gréRerer

25 Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr Baden-Wirttemberg (2011): Generalverkehrsplan Baden-Wirttem-
berg 2010, S. 165.

26 Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg (2012): Statische Berichte: Verkehr in Baden-Wdirttemberg 2011, Stuttgart,
S. 16.

27 Eigene Zusammenstellung nach: Hafen Heilbronn (2012): Verkehrsbericht 2011, Hafen Stuttgart (2013): Glterumschlag
[Glterumschlag [http://www.hafenstuttgart.de/de/gueterumschlag/index.html] sowie Neckarhafen Plochingen (2013):
Guterumschlag 2012, in: Stuttgarter Zeitung vom 05.02.2013, S. 22.
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Fahrzeuge festgelegt ist (Kategorie A). Der Abschnitt Heilbronn — Plochingen ist der Kategorie B zuge-
ordnet, in welcher nur Optimierungen fiir die derzeitigen FahrzeuggréRen vorgesehen sind.?® Ein
Schleusenausbau und damit die Befahrbarkeit des Neckars mit 135 m langen GrofRgiitermotorschiffen
ist damit nach den Planen des Bundes nur im Abschnitt Mannheim — Heilbronn, nicht aber zwischen

Heilbronn und Plochingen vorgesehen.

2.2 Entwicklung des Transportaufkommens

In jingerer Zeit wurden zwei Gutachten zur Entwicklung des Transportaufkommens in Baden-Wiirt-
temberg im Auftrag des Landes Baden-Wirttemberg erstellt, ndmlich zum einen die ,,Gesamtverkehrs-
prognose zum Generalverkehrsplan 2010“ (GVP-Prognose), sowie zum anderen eine spezielle ,,Schie-

nengiiterverkehrsprognose” (SGV-Prognose).?

2004 2025 Wachstum
GVP SGV GVP SGV GVP SGV
1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t 1.000 t
Stuttgart 26.113 27.618 39.939 39.431 13.826 11.813
Ludwigsburg 26.303 31.144 39.873 39.926 13.570 8.782
Rems-Murr-Kreis 12.624 15.655 17.990 20.272 5.366 4.617
GoOppingen 9.837 12.167 13.677 15.430 3.840 3.263
Esslingen 23.080 28.878 32.243 36.660 9.163 7.782
Boblingen 17.209 22.030 25.582 30.141 8.373 8.111
Reutlingen 10.779 14.552 13.759 16.850 2.980 2.298
Tubingen 6.373 8.129 7.329 8.620 956 491
Heilbronn (Stadt und Landkreis) 36.865 39.087 48.550 47.709 11.685 8.622
Summe 169.183 199.260 238.942 255.039 69.759 55.779

Abbildung 9: Giiterverkehrsaufkommen in der Metropolregion Stuttgart (alle Verkehrstréger)*

Beide Gutachten bauen auf demselben Daten auf, namlich auf den Verflechtungsmatrizen der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025.3! Da in den beiden Gutachten aber jeweils

unterschiedliche Abgrenzungen (z.B. zur Einbeziehung der Ladungsbehaltergewichte in die statistisch

28 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Grundkonzeption fir den Bundesverkehrswegeplan
2015 (Entwurf); Berlin, S. 71 f.

29 TCl Réhling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wirttemberg zum Generalverkehrsplan 2010, Denzlin-
gen/Stuttgart, sowie ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fir den Giterverkehr in Baden-Wurt-
temberg, Basel/Stuttgart.

30 Eigene Darstellung und Berechnungen nach TCI Réhling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wirttem-
berg zum Generalverkehrsplan 2010, Denzlingen/Stuttgart, Anhang 1-14 und I-15 sowie ProgTrans/VWI (2011): Nutzungs-
potenzial des Schienennetzes fir den Glterverkehr in Baden-Wiirttemberg, Basel/Stuttgart, Anhang A-1, A-2, A-23 und
A-24.

31 BVU/ITP (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Freiburg/Minchen.
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ausgewiesenen Transportmengen) und Modellannahmen (insbesondere zu den Auswirkungen der Fi-
nanz- und Wirtschaftskrise) gewahlt wurden, sind die Ergebnisse nicht identisch.3? Dennoch entspre-
chen sich die Trends. Insgesamt liegt die Wachstumserwartung fiir das Transportaufkommen in der
Metropolregion Stuttgart in der SGV-Prognose, in welcher die Auswirkungen der Finanz- und Wirt-
schaftskrise bericksichtigt werden konnten, um 20,6 % unter der Wachstumserwartung der GVP-Prog-
nose, in welcher die Auswirkungen der Finanz- und Wirtschaftskrise noch nicht berticksichtigt werden
konnten. Das Gesamtwachstum des Giterverkehrsaufkommens soll nach der SGV-Prognose im Zeit-
raum von 2004 bis 2025 bei nur 27,1 %, anstatt bei 40,4 % wie in der GVP-Prognose liegen. Auch unter
den Annahmen der deutlich zurlickhaltenderen SGV-Prognose ist also mit einem splirbaren Anstieg

des Giterverkehrsaufkommens in der Metropolregion Stuttgart bis 2025 zu rechnen.

In der Metropolregion Stuttgart insgesamt liegt der Anteil des Schienengiiterverkehrs am Transport-
aufkommen 2004 bzw. 2025 bei 4,1 % bzw. 3,8 % und damit jeweils unter dem Landesdurchschnitt von
5,7 % bzw. 6,4 %.33 In der kreisscharfen Betrachtung schwankt der Schienengiiterverkehrsanteil aller-

dings relativ stark.

2004 2025 Wachstum
1.000 t Anteil 1.000 t Anteil 1.000 t %

Stuttgart 1.813 6,9% 1.994 5,0% 181 10,0%
Ludwigsburg 718 2,7% 1.012 2,5% 294 40,9%
Rems-Murr-Kreis 119 0,9% 202 1,1% 83 69,7%
Goppingen 136 1,4% 254 1,9% 118 86,8%
Esslingen 1.502 6,5% 1.759 5,5% 257 17,1%
Boblingen 862 5,0% 1.520 5,9% 658 76,3%
Reutlingen 27 0,3% 59 0,4% 32 118,5%
Tubingen 33 0,5% 36 0,5% 3 9,1%

Heilbronn (Stadt und Landkreis) 1.653 4,5% 2.321 4,8% 668 40,4%
Summe 6.863 4,1% 9.157 3,8% 2.294 33,4%

Abbildung 11: Transportaufkommen im Schienengliterverkehr und Modal Split-Anteil der Schiene
nach Kreisen 2004 und 2025

Der Anteil der Schiene ist insbesondere dort relativ hoch, wo (iber Anschlussbahnen — z.B. die Hafen-

bahnen in Stuttgart, Heilbronn und Plochingen oder die Werkseisenbahnen von Mercedes-Benz (Land-

32 7u den Modellannahmen insbesondere ProgTrans/VWI (2012): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fiir den Guterver-
kehr in Baden-Wiirttemberg, Basel/Stuttgart, S. 3 ff. sowieTCl R6hling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Ba-
den-Wirttemberg zum Generalverkehrsplan 2010, Denzlingen/Stuttgart, S. 10 ff.

33 Zum Landesdurchschnitt TCl R6hling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wirttemberg zum General-
verkehrsplan 2010, Denzlingen/Stuttgart, S. 29.

34 Eigene Darstellung nach TCI R6hling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg zum Generalver-
kehrsplan 2010, Denzlingen/Stuttgart, Anhang I-14 und I-15.
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kreis Boblingen), Audi (Landkreis Heilbronn) oder der Stidwestdeutschen Salzwerke (Landkreis Heil-
bronn) — nennenswerte Schienenverkehre abgewickelt werden. Dies ist methodisch bedingt, da in der
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen Verkehrsketten, in deren Verlauf mehrere
Verkehrstrager genutzt werden, immer abschnittsweise den einzelnen Verkehrstragern zugerechnet
werden. In einem Landkreis ohne Anschluss an den Schienengtterverkehr sind also alle Transporte
grundsatzlich als StraRenverkehre erfasst, auch wenn das Transportgut bereits an der ersten Ladestelle

nach der Kreisgrenze auf die Schiene umgeladen werden sollte.?®

Wahrend der Modal Split im Massengutverkehr Giber die Zeit relativ stabil ist, bestehen Verlagerungs-
moglichkeiten auf die Schiene insbesondere dort, wo sich das Transportgut flir den Kombinierten Ver-
kehr anbietet, d.h. Gberall dort, wo der Einsatz standardisierter Ladungsbehélter und effizienter Um-
schlagtechnologien maoglich erscheint. Dies ist insbesondere beim Transport der so genannten hoch-

wertigen Giiter (NST/R 9) der Fall.3®

2004 2025 Wachstum

Versand Empfang Summe Versand Empfang Summe Summe Summe

1.000 t 1.000t 1.000t 1.000t 1.000 t 1.000t 1.000 t %
Stuttgart 5.076 4.515 9.591 10.364 8.966 19.330 9.739 101,5%
Ludwigsburg 4.165 4.218 8.383 7.582 7.781 15.363 6.980 83,3%
Rems-Murr-Kreis 1.832 1.896 3.728 3.617 3.636 7.253 3.525 94,6%
Goppingen 1.461 1.640 3.101 2.661 3.113 5.774 2,673 86,2%
Esslingen 3.146 3.531 6.677 6.204 6.807 13.011 6.334 94,9%
Boblingen 3.656 3.859 7.515 7.432 7.783 15.215 7.700 102,5%
Reutlingen 1.545 1.626 3.171 2.598 2.790 5.388 2217  69,9%
Tubingen 502 576 1.078 790 975 1.765 687 63,7%
Heilbronn (Stadt und Landkreis)  4.249 5.430 9.679 7.439 8.090 15.529 5.850 60,4%
Summe 25.632 27.291 52.923 48.687 49.941 98.628 45.705  86,4%

Abbildung 10: Transportaufkommen hochwertiger Giiter in der Metropolregion Stuttgart

(alle Verkehrstrdger)®”

Besonders stark — in absoluten Zahlen — wird das Aufkommen hochwertiger Giter bis 2025 demnach
in den besonders produktionsstarken Kreisen Stuttgart, Boblingen, Ludwigsburg, Esslingen und Heil-
bronn wachsen. Der Landkreis Boblingen weist gleichzeitig auch die hochste relative Wachstumsrate

auf, dicht gefolgt vom Stadtkreis Stuttgart. Deutlich schwéacher wird das Wachstum hingegen in den

35 Zur Erklarung der Methodik insbesondere: BVU/ITP (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
2025, Freiburg/Minchen, S. 182.

36 Die zitierten Gutachten folgen noch durchgehend der bis 2007 gebrauchlichen Terminologie der Gutergruppen nach
NST/R, welche die containerisierten Giter nicht gesondert ausweist.

37 Eigene Darstellung und Berechnungen nach: ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fur den Gu-
terverkehr in Baden-Wirttemberg, Basel/Stuttgart, Anhang A-21, A-22, A-43 und A-44.
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Landkreisen Rems-Murr, Goppingen und Reutlingen sein. Am geringsten ist das erwartete absolute

Wachstum im Landkreis Tiibingen.

Die auf bzw. von der Schiene umgeschlagene Menge wird bis 2025 aber voraussichtlich in allen Kreisen
ansteigen. Betrachtet man sowohl die umgeschlagenen Mengen (absolut) als auch die Wachstumsra-
ten, so wird vor allem in der Landeshauptstadt Stuttgart, im Stadt- und Landkreis Heilbronn, aber auch
in den Landkreisen Ludwigsburg, Boblingen und Esslingen mit gréBeren Mehrmengen im Schienengii-
terverkehr gerechnet. Dies sind wiederum in erster Linie diejenigen Kreise, die bereits heute tber
groRe Terminals StraRe/Schiene oder lber entsprechende Anschlussgleise verfligen, was unmittelbar
aus der Prognosemethodik resultiert, aber nicht unbedingt dem tatsachlichen schienenseitigen Poten-

zial entspricht. Dieses kann vielmehr deutlich héher liegen.

2.3 Potenzialanalysen

Die im vorangegangenen Kapitel dargestellten Prognosewerte fiir das Jahr 2025 stehen fiir diejenigen
Transportmengen, die fiir wahrscheinlich gehalten werden, sofern die allgemeinen Randbedingungen
der Prognosen (v.a. zur Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts und zur Entwicklung des AuRenhan-
dels, aber auch zur Infrastruktur) eintreten. Mittels einer Potenzialanalyse kann ermittelt werden, wel-
che Mengen theoretisch dariber hinaus moglich waren (Potenzialmengen), wenn z.B. durch gezielte
verkehrspolitische MaRnahmen die verkehrstragerspezifischen Rahmenbedingungen fiir den Guter-
verkehr verandert werden. Verkehrstragerbezogene Potenzialanalysen werden im Landverkehr dabei
in aller Regel fir die Schiene und die Binnenschifffahrt durchgefiihrt, wenn es darum geht, Moglich-

keiten zu einer sinnvollen Entlastung der StraReninfrastruktur zu prifen.

Die SGV-Prognose umfasst neben einem prognostischen Teil eine solche Potenzialanalyse fiir den
Schienengiterverkehr.3® Dabei wird davon ausgegangen, dass dann Potenzial zur Verlagerung zusitz-
licher Verkehrsmengen auf die Schiene besteht, wenn ein Schienenanschluss vorhanden ist und die
rechnerisch verlagerbare Menge ein Mindestaufkommen von 20 Zigen jahrlich mit einem Ladungsge-
wicht von jeweils 500 t (insgesamt also mindestens 10.000 t im Jahr) erreicht oder {iberschreitet.
Gleichzeitig darf noch keine Sattigung eingetreten sein, d.h. die vorhandene oder erwartete Kapazitat

der Schiene bereits ausgeschépft sein.*

Insgesamt liegt das Verlagerungspotenzial in der Metropolregion Stuttgart bei etwa 1,2 Mio. t pro
Jahr. Es ist aber raumlich und nach Giterabteilungen héchst ungleich verteilt. Mehr als 75 % des Po-
tenzials (928.000 t im Jahr) entfallen auf die Gruppe der hochwertigen Giter, d.h. bedeuten im We-
sentlichen die Existenz von zusatzlichen Potenzialen im Kombinierten Verkehr. Hochwertige Giiter

werden aber auch im Gleisanschluss sowie Gber konventionelle Giterverkehrszentren auf die Schiene

38 ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fiir den Gliterverkehr in Baden-Wirttemberg, Basel/Stutt-
gart, S. 10 ff.

39 ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fiir den Giterverkehr in Baden-Wrttemberg, Basel/Stutt-
gart, S. 11 f.
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umgeschlagen. Raumlich profitieren von den Potenzialen wiederum in erster Linie die gut im Schie-
nenverkehr erschlossenen Kreise, v.a. Stuttgart, Boblingen, Ludwigsburg, Heilbronn und Esslingen. Auf

sie entfallen mehr als 94 % des Potenzials.

alle Giitergruppen (1.000 t) hochwertige Giiter (1.000 t)
Versand Empfang Summe Versand Empfang Summe
Stuttgart 288 226 514 267 220 487
Ludwigsburg a4 126 170 0 114 114
Rems-Murr-Kreis 0 0 0 0 0 0
Goppingen 70 0 70 70 0 70
Esslingen 108 74 182 65 35 100
Boblingen 0 108 108 0 108 108
Reutlingen 0 0 0 0 0 0
Tilbingen 0 0 0 0 0 0
Heilbronn Stadt und Landkreis 67 82 149 49 0 49
Summe 577 616 1.193 451 477 928

Abbildung 12: Abschétzung des Schienen-Zusatzpotenzials fiir das Jahr 2025%°

Fir den Generalverkehrsplan 2010 wurden auch Potenzialmengen fir den wasserseitigen Umschlag
bis 2025 abgeschatzt. Allgemein gilt die Binnenschifffahrt als derjenige Verkehrstrager, der noch lber
die meisten Reserven bzw. das meiste ungenutzte Potenzial verfiigt. Daher werden bis 2025 im Mas-
sengutumschlag fir die Hafen Stuttgart, Heilbronn und Plochingen erhebliche Zusatzmengen fiir mog-
lich gehalten, die bis 2025 bei einem weiteren Ausbau der Binnenschifffahrt auf dem Neckar (insbe-

sondere der Verldngerung und Modernisierung aller Schleusen) realisiert werden kénnten.*

1.000 t (2025)

Prognose Zusatzpotenzial Summe
Stuttgart 2.297 4.726 7.024
Plochingen 1.017 3.627 4.644
Stuttgart/Plochingen 3.314 8.353 11.668
Heilbronn 4.776 1.547 6.323
Summe 8.090 9.900 17.991

Abbildung 13: Potenzialanalyse der Binnenschifffahrt fiir die Metropolregion Stuttgart 2025%

40 Eigene Darstellung nach ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fir den Giterverkehr in Baden-
Wirttemberg, Basel/Stuttgart, tabellarischer Anhang.

41 IVT (2010): Grundlagenuntersuchung zu einem Binnenschifffahrts- und Hafenkonzept Baden-Wirttemberg, Mann-
heim/Heilbronn, S. 73.

42 |VT (2010): Grundlagenuntersuchung zu einem Binnenschifffahrts- und Hafenkonzept Baden-Wiirttemberg, Mannheim,
S.70
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Der Abschatzung der Binnenschifffahrtspotenziale liegt allerdings eine andere Methodik als der Po-
tenzialabschatzung der Schienengtiterverkehrsprognose zugrunde. Es wurde unterstellt, dass bei ma-
ximaler Potenzialabschdpfung alle Transporte, die theoretisch mit dem Binnenschiff durchgefihrt wer-
den kdnnten, so lange auch mit dem Binnenschiff durchgefiihrt werden, bis ein Anteil am Modal Split
von 22 % erreicht ist. Ein Anteil des Binnenschiffs am Modal Split von 22 % entspricht dem durch-
schnittlichen Anteil der Binnenschifffahrt am Transportaufkommen auf allen binnenschifffahrtsaffinen

Relationen, die in der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen abgebildet sind.*®

Auch das Binnenschifffahrtskonzept gelangt aber dem Grunde nach zu dem Ergebnis, dass das fir 2025
prognostizierte verkehrstragerspezifische Aufkommen moglicherweise libertroffen werden kann, so-
fern hierfir die ,richtigen” MaRnahmen ergriffen werden, d.h. es zum richtigen Zusammenspiel von

Infrastruktur, Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage kommt.

43 |VT (2010): Grundlagenuntersuchung zu einem Binnenschifffahrts- und Hafenkonzept Baden-Wiirttemberg, Mannheim,
S.63f.
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3. Kombinierter Verkehr

3.1 Das System des Kombinierten Verkehrs

Unter Kombiniertem (Ladungs-)Verkehr wird der Transport von (Stlick-)Gitern verstanden, sofern —
anders als beim konventionellen Stiickgutverkehr — das Transportgut Gber den gesamten Transport-
weg in einem standardisierten Ladungsbehilter (z.B. Seecontainer, Wechselbriicke oder Auflieger)
verbleibt (intermodaler Verkehr). Der jeweilige Ladungsbehalter wird dabei mit mehr als einem Ver-
kehrstrager befordert, d.h. mindestens einmal umgeschlagen (multimodaler Verkehr). Im Hauptlauf
werden dabei zur Raumiberwindung und zur Ausnutzung von Blindelungseffekten der Schienengiiter-
verkehr oder das Binnenschiff genutzt. Der Vor- und Nachlauf zur FlachenerschlieBung wird so kurz

wie moglich gehalten und erfolgt per Lkw.*

Betrieblich ist der Kombinierte Verkehr gepragt durch das Zusammenspiel zwischen Spediteur (Orga-
nisation von Transporten im Auftrag des Versenders), KV-Operateur (Organisation des Kombinierten
Verkehrs im Auftrag des Spediteurs), Terminalbetreiber (Umschlag), Frachtfiihrer im Vor- und Nach-
lauf (per Lkw) sowie einem Eisenbahnverkehrsunternehmen, das im Auftrag des KV-Operateurs den
Transport auf der Schiene tibernimmt bzw. einer Binnenreederei, die den Hauptlauf per Binnenschiff

abwickelt.

Historisch bedingt, haben sich seit den 1960er Jahren fiir den Kombinierten Verkehr in Europa nicht
nur unterschiedliche Behalterstandards, sondern vielmehr zwei Systeme entwickelt. Sie sind bis heute

voneinander abgrenzbar, namlich

= zum einen das System des kontinentalen Verkehrs, das seinen Ursprung in der Verladung kran-
barer Lkw-TransportgefdaRe (Wechselbriicken, kranbare Auflieger, Container) im Hauptlauf auf die
Schiene (unbegleiteter Kombinierter Verkehr) und in der so genannten ,rollenden Landstralle”

(begleiteter Kombinierter Verkehr) hat,

= zum anderen das System des maritimen Verkehrs bzw. Seehafen-Hinterlandverkehrs, das seinen
Ursprung im Weitertransport von Seecontainern in das Seehafen-Hinterland unter Nutzung der

verschiedenen Landverkehrstrager hat.

Zwischen den beiden Systemen ist nur eine eingeschrankte wechselseitige Kompatibilitat gegeben,
da die Technik des maritimen Verkehrs nur auf den Umschlag und die Beférderung von (stapelbaren)
Seecontainern ausgerichtet ist. Umgekehrt sind die derzeit diskutierten Horizontalumschlagsysteme
fir den Kombinierten Verkehr (z.B. Cargobeamer, Modalohr) speziell auf Sattelauflieger und Wechsel-

behalter ausgelegt, die fiir den kontinentalen Verkehr charakteristisch sind. Wechselbehalter und Sat-

44 Vgl. stellvertretend fiir zahlreiche Definition des Kombinierten Verkehrs die Mitteilung der Europdischen Kommission
(1997): Intermodalitat und intermodaler Giterverkehr in der Europdischen Union KOM (97) 243 endg., S. 7., sowie Eco-
nomic Commission for Europe (2001): Terminologie des Kombinierten Verkehrs, New York/Genf, S. 18.
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telauflieger eignen sich aber — vor allem aufgrund der fehlenden Stapelbarkeit — nicht fiir den Um-
schlag auf Seecontainerschiffe. Da sowohl der Standard-Seecontainer (hohere Stabilitat, weltweite
Kompatibilitdat und Stapelbarkeit) als auch die Wechselbriicke bzw. der Sattelauflieger (palettenbreites
Innenmaf3, Moglichkeit zum Fahrzeugwechsel ohne Kranung) spezifische Vorteile haben, wird der Ein-
satz beider Typen von Ladungsbehaltern und damit die Unterscheidung in den maritimen und den

kontinentalen Kombinierten Verkehr voraussichtlich auch zukiinftig Bestand haben.

Im Hauptlauf auf der Schiene werden die Zlige des Kombinierten Verkehrs zumeist als Ganzziige ge-
fihrt. Sie verkehren als feste Einheiten, deren Wagenzahl auf die Lange der Ladegleise in den vom
jeweiligen Umlauf bedienten Terminals ausgelegt ist. Bei Einsatz der (iblichen Trag- bzw. Taschenwa-
gen des Kombinierten Verkehrs nach Standard UIC 571-4 sind in Deutschland — sofern keine strecken-
spezifischen Beschrankungen bestehen — Ziige mit einer Lange von bis zu 34 Wagen (700 m) und einer
Kapazitat von bis zu 102 TEU moglich. Die tatsachliche durchschnittliche Auslastung der Zlige des Kom-
binierten Verkehr liegt hingegen nur bei etwa 37 %, d.h. bei 38 TEU.* Betrieblich ist es ndmlich in aller
Regel wirtschaftlicher, die Zlige auch bei nicht vollstandiger Auslastung ungekiirzt verkehren zu lassen.
Damit wird zum einen der Unpaarigkeit vieler Relationen Rechnung getragen, zum anderen zeit- und

personalintensiver Rangieraufwand vermieden.

Mit der zunehmenden Nutzung kleinerer Terminals nimmt derzeit auch im Kombinierten Verkehr der
Bedarf an Wagengruppenverkehren zu. Dabei werden in der Regel mindestens 5 bis 8 Wagen zu einer
Wagengruppe zusammengefasst und anschlieend — gegebenenfalls mit anderen Wagengruppen be-
nachbarter Ladestellen bzw. Ubergabepunkte kombiniert — zum nichstgelegenen gréReren Terminal
oder zur nachstgelegen Zugbildungsstelle befordert, wo sie in einen Ganzzug eingestellt werden. Die
Kleinterminals, an denen solche Wagengruppen abgefertigt werden, werden aufgrund dieser betrieb-

lichen Unselbststandigkeit auch als Satelliten bezeichnet.

Fir den Vor- und Nachlauf im Kombinierten Verkehr auf der StraBe wurden eine Reihe rechtlicher
Sonderbestimmungen geschaffen, die diesen erleichtern und gegeniliber dem reinen Straentransport

attraktiver machen sollen. Die wichtigsten dieser Sonderbestimmungen sind

= die Anhebung des zuldssigen Fahrzeug-Gesamtgewichts von 40 t auf 44 t, sofern ein Seecontainer
mit einer Lige von 40 im Kombinierten Verkehr beférdert wird (§ 34 Abs. 6 Nr. 6 StVZ0?),

= die Ausnahme von Sonn- und Feiertagsverbot fiir Fahrzeuge tber 7,5 t bei Fahrten im Kombinier-
ten Verkehr in einem Umbkreis von 150 km um ein Verladeterminal StraRe/Schiff bzw. 200 km um
ein Verladeterminal StraRe/Schiene (§ 30 Abs. 3 Nr. 1 und 1a StVO¥),

45 Vgl. Siegmann, J.; Stuhr, H. (2012): Hat der Einzelwagenverkehr (EV) in Europa noch eine Chance? In: Eisenbahntechnische
Rundschau, 61. Jg., Nr. 3, S. 10-18, hier: S. 14.

46 StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 26. April 2012 (BGBI. | S. 679), zuletzt gedndert durch Artikel 2 der Verordnung
vom 19. Oktober 2012 (BGBI. | S. 2232).

47 StraRenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367).
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= die Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer fiir Fahrzeuge, die ausschlieRlich im Kombinierten Ver-
kehr StraRe/Schiene (ohne Kilometerbeschrankung) oder im Kombinierten Verkehr Strale/Bin-
nenschiff in einem Radius von maximal 150 km um den nachst gelegenen Binnenhafen eingesetzt
sind (§ 3 Abs. 9 Buchst. a) und b) KraftStG*),

= die gestaffelte Mdglichkeit zur (anteiligen oder vollstandigen) Riickerstattung der Kraftfahrzeug-
steuer flr Fahrzeuge, die auf wenigstens 31 Fahrten pro Jahr im (begleiteten) Kombinierten Ver-
kehr mit der Eisenbahn beférdert werden (§ 4 Abs. 1 KraftStG).

Zur Beschreibung des Aufkommens im Kombinierten Verkehr sind verschiedene Einheiten geldufig.
Teilweise wird das Gewicht der beférderten Ladung (mit oder ohne Beriicksichtigung der Behalterleer-
gewichte), teilweise die Lange der beférderten Container im international iblichen 20-FuR-Raster, teil-

weise aber auch die Zahl der umgeschlagenen intermodalen Ladeeinheiten zum Mal} genommen.

Da die Zahl der moglichen Hibe die entscheidende Dimensionierungsgrofe fiir die Umschlagkapazitat
eines Terminals darstellt, ist es sinnvoll, im vorliegenden Gutachten fiir das Aufkommen im Kombinier-
ten Verkehr die Ladeeinheit (LE) als Standardeinheit heranzuziehen. 1 LE steht dabei fiir einen umge-
schlagenen bzw. beférderten Ladungstrager (Wechselbriicke, Auflieger, Container), unabhangig von

dessen Art und Grofe.

Im kontinentalen kombinierten Verkehr mit Wechselbriicken und Aufliegern kann die Zahl der befor-
derten Ladeeinheiten direkt der Statistik entnommen werden. Im Seecontainerverkehr ist hingegen in
der Statistik die Angabe in Zwanzig-FuR-Einheiten (TEU) Ublich. 1 TEU steht hierbei flr eine Behalter-
lange von 20 Ful (6,058 m). Der in der Seeschifffahrt am haufigsten verwendete 40-FuR-Container
geht also mit 2 TEU in die Statistik ein. Dennoch ist auch fiir diesen Container nur ein Hub erforderlich,

um ihn umzuschlagen, d.h. er wird nur als 1 LE gezahlt.

Aufgrund der unterschiedlichen Langen der Seecontainer, wo die gebrauchlichen LangenmaRe zwi-
schen 20 und 53 liegen, der unterschiedlichen Container-Leergewichte und der Vielfalt der contai-
nerisierbaren Guter ist die Umrechnung zwischen TEU, LE und Ladungsgewicht (t) nicht eindeutig und
kann nur in Form plausibler Durchschnittswerte vorgenommen werden. Fiir die vorliegende Untersu-
chung wird, wo verfligbar, direkt auf Angaben in Ladeeinheiten zuriickgegriffen. Wenn keine Angaben
zu Ladeeinheiten verfiigbar sind, wurde mit nachfolgenden Aquivalenzfaktoren eine Umrechnung vor-

genommen.*

48 Kraftfahrzeugsteuergesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3818), zuletzt geén-
dert durch Artikel 2 des Gesetzes vom 5. Dezember 2012 (BGBI. | S. 2431).

49 Die Aquivalenzfaktoren wurden auf Basis der Statistik des Kombinierten Verkehrs fiir das Jahr 2010, Tabellen 2.1-2 und
2.2-2 ermittelt und mit den Abschatzungen in ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fir den Gu-
terverkehr in Baden-Wirttemberg, Basel/Stuttgart, S. 43 f. sowie HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwick-
lungskonzeptes KV 2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fiir die Bewilligungsbehérden, Hannover/Frankfurt, S. 21
ff. und S. 42 f. auf Plausibilitat geprift.
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Ladeeinheit (LE) Ladungsgewicht (t) 20-FuB-Einheit (TEU)
1LE 9,52t 1,72 TEU
StraBe/Schiene
0,58 LE 5,53t 1TEU
1LE 11,84t 1,49 TEU
StraRBe/Binnenschiff
0,67 LE 7,94t 1TEU

Abbildung 14: Umrechnungsfaktoren zwischen Ladeeinheiten (LE), Ladungsgewicht (t) und 20-Fuf3-
Einheiten (TEU)

Fir den Umschlag im Kombinierten Verkehr stehen derzeit in der Metropolregion Stuttgart vier Ter-
minals zur Verfigung. Zwei Terminals sind bimodal fir den Umschlag StraRe/Schiene ausgelegt, zwei
Terminals sind trimodal, d.h. sowohl fiir den Umschlag StraRBe/Schiene als auch fir den Umschlag

StralRe/WasserstraRe geeignet.

Kornwestheim Stuttgart Stuttgart Heilbronn Hafen
(DUSS) Hafen (DUSS) Hafen (SCT) (DUSS)

Regeloffnungszeit Mo-Fr 03:30-21:30 06:15 —21:45 06:00-18:00 k.A.
Regeloffnungszeit Sa 03:30-14:00 geschlossen geschlossen k.A.
Regeloffnungszeit So geschlossen geschlossen geschlossen k.A.
Umschlaggleise 8 x 650 m 3x620m 2x260m 4x380m
Elektrifizierung ja nein nein nein
Schiffsliegeplatze nein nein 2 1
Containerbricken 4 2 2 1 (Mobilkran)
Abstellspuren 4 1 0 0
Abstellkapazitat 325 TEU* 125 TEU* 4.500 TEU 600 TEU
Jahreskapazitat 150.000 LE 80.000 LE 50.000 LE 25.000 LE

* ungestapelt

Abbildung 15: Terminals fiir den Kombinierten Verkehr in der Metropolregion Stuttgart>®

Das Terminal Stuttgart Hafen (SCT) ist im Kombinierten Verkehr StraBe/Binnenschiff iber ein Angebot
des maritimen Verkehrs dreimal pro Woche mit Rotterdam und Antwerpen verkniipft. Bei Bedarf neh-
men die ab Stuttgart Hafen (SCT) verkehrenden Schiffe zusatzlich Container in Heilbronn (DUSS) auf

bzw. |6schen zunachst in Heilbronn (DUSS), bevor Stuttgart angelaufen wird.

Im Kombinierten Verkehr StraBe/Schiene sind die beiden trimodalen Terminals in Heilbronn (DUSS)
und Stuttgart Hafen (DUSS) ebenfalls in den maritimen Verkehr eingebunden. Ab Heilbronn (DUSS)
bietet das Zugsystem NeCoSS seit Anfang 2013 dreimal wochentlich eine Wagengruppe nach Hamburg
an. Stuttgart (SCT) ist regelmaRig durch Ganzziige mit Rotterdam (zwei Abfahrten wdchentlich) sowie

mit Hamburg und Bremerhaven (finf Abfahrten wochentlich) verknipft. Die bimodalen Terminals im

50 Eigene Zusammenstellung nach Angaben der jeweiligen Terminalbetreiber bzw. -eigentiimer.
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Stuttgarter Hafen (DUSS) und in Kornwestheim (DUSS) sind sowohl in den kontinentalen Verkehr (zu
den Terminals der Kombiverkehr) als auch in den maritimen Verkehr (Hamburg/Bremerhaven) einge-

bunden.

Aus der Metropolregion Stuttgart heraus sind mit dem Lkw zudem mehrere Containerterminals am
Oberrhein mit einem Vor- bzw. Nachlauf von weniger als 150 km zu erreichen, insbesondere die Ter-
minals in Karlsruhe und Mannheim/Ludwigshafen. Die Entfernung z.B. von Stuttgart zum Rheinhafen
Karlsruhe betrdgt etwa 85 km, von Heilbronn zum Hafen Mannheim etwa 80 km. In den Oberrheinha-
fen, insbesondere in Mannheim/Ludwigshafen, bestehen Schienenanschlisse im Kombinierten Ver-
kehr in nahezu alle Richtungen, d.h. insbesondere auch im alpenquerenden Verkehr in Richtung

Schweiz.

Aus dem 6stlichen Bereich der Metropolregion Stuttgart (v.a. dem Landkreis Goppingen) besteht zu-
dem die Moglichkeit, das Terminal in Ulm-Dornstadt und die dort angebotenen Verbindungen zu nut-
zen. Fur den sidwestlichen Bereich stellt fir kleinere Mengen die Verlademoglichkeit in Nagold eine
Alternative dar. Flr groRere Umschlagmengen im alpenquerenden Verkehr besteht mit dem Terminal

in Singen, das z.B. ab Reutlingen in 137 km erreichbar ist, eine weitere Option.

3.2 Das Terminal als Schnittstelle zwischen den Verkehrstragern

Der Erfolg des Kombinierten Verkehrs resultiert letztendlich aus dem erfolgreichen Zusammenspiel
aller Systemkomponenten. Dennoch kommt der Leistungsfahigkeit der Terminals fiir den Verkehrs-
tragerwechsel eine zentrale Bedeutung zu. Die Leistungsfahigkeit eines Terminals hangt dabei von

zahlreichen Faktoren ab, insbesondere aber von

= der GroRRe der zur Verfligung stehenden Flache,

= dem Zuschnitt der zur Verfligung stehenden Flache,

= dem eingesetzten Umschlaggerat bzw. der eingesetzten Umschlagtechnik,
= der umzuschlagenden Behalterstruktur,

= der Ausgestaltung des Betriebsprogrammes,

= der Betriebsgenehmigung.

Aus der Sicht der Terminalplanung werden das Betriebsprogramm (H&aufigkeit der An- und Abfahrten,
Paarigkeit der Verkehre, Ziele der Verkehre) und die Behélterstruktur (Container, Wechselbriicken,
Auflieger, Sonderbehélter) durch die Nachfrage extern modelliert, d.h. durch den Bedarf der KV-Ope-
rateure (bzw. letztendlich: der Verlader) bestimmt. Als SummengréRe fir die aus diesen Parametern
geforderte Leistungsfahigkeit des Terminals, aber auch als MaRzahl fiir dessen — potenzielle — Wirt-
schaftlichkeit, dienen die Zahl der umschlagbaren Ladeeinheiten (LE) (Kapazitat), die Zahl der tatséch-
lich umgeschlagenen Ladeeinheiten (Umschlag) sowie der sich als Quotient aus diesen Zahlen erge-

bende Auslastungsgrad des Terminals.
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Wie viele Ladeeinheiten in einem Terminal theoretisch umgeschlagen werden kdnnen, hangt zum ei-
nen von der Lange und der Zahl der Ladegleise bzw. der Zahl der Schiffsliegeplatze, der verfiigbaren
Lkw-Spuren und der vorhandenen Leercontainerflachen (Lagerflachen) ab. Zum anderen entscheidet
hierliber das eingesetzte Umschlaggerat. Derzeit wird der Umschlag im Kombinierten Verkehr iber-
wiegend als so genannter Vertikalumschlag ausgefiihrt, wobei die Behalter mittels Containerbriicke

oder mobilem Umschlaggerat (Reach Stacker) gehoben und wieder gesenkt werden.

Containerbriicke Reach Stacker
ohne mit ohne mit
Leercontainerdepot- Leercontainerdepot- Leercontainerdepot- Leercontainerdepot-
Bedienung Bedienung Bedienung Bedienung

TEU pro Stunde 28 28 17 17
LE pro Stunde 18 18 12 12
LE pro Tag 87 63 60 37
LE pro Jahr 21.800 15.700 13.400 9.300

Abbildung 16: Leistungsfdhigkeit von Systemen des Vertikalumschlags®?

Moderne Containerbriicken sind inzwischen in der Lage, bis zu 30 LE in der Stunde umzuschlagen. Die
Jahres-Leistungsfahigkeit einer solchen Containerbriicke liegt damit (theoretisch) bei bis zu 36.000 LE
ohne Leercontainerdepot bzw. bei bis zu 26.000 LE bei gleichzeitiger Bedienung eines Leercontainer-

depots.

Die Leistungsfahigkeit eines Terminals insgesamt ergibt sich durch Addition der Leistungsfahigkeit der
eingesetzten Umschlaggerate, sofern diese unabhangig voneinander und gleichzeitig arbeiten kdnnen.
Je nach verfiigbarem Platzangebot und Terminal-Layout sind aber wechselseitige Abhangigkeiten zu
beriicksichtigen, die zur Folge haben, dass die tatsdachliche Terminal-Leistungsfahigkeit Giblicherweise
unter dem Wert liegt, der sich durch Aufsummierung der Leistungsfahigkeit der eingesetzten Um-

schlaggeréte ergibt.

Seit einiger Zeit wird versucht, die Effizienz des Kombinierten Verkehrs an der Umschlagschnittstelle
dadurch zu steigern, dass mittels neuer Technologien der kosten- und personalintensive Vertikalum-
schlag durch einen Horizontalumschlag ersetzt werden soll.>? Ein solcher Horizontalumschlag (durch
Auffahren der Lkw auf hierfir vorgesehene Transportwagen) wird bislang nur im Bereich des begleite-

ten Kombinierten Verkehrs (,,Rollende LandstraRe”) als Regelfall praktiziert. Beim Umschlag von Auf-

51 Daten nach PLANCO (2000): Terminalkonzept fiir den kombinierten Giterverkehr der Binnenschifffahrt, Anhang A17 und
A18.

52 Vgl. z.B. Trafico (1998): Umschlagsysteme fir den Kombinierten Verkehr, Wien, S. 2 sowie KombiConsult (2012): Studie
zum Transport von Sattelanhdngern im unbegleiteten Kombinierten Verkehr durch die Schweiz, Frankfurt, S. 8 ff.
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liegern, Wechselbehaltern und Containern konnte sich hingegen bislang kein System des Horizon-
talumschlags wirtschaftlich durchsetzen, obwohl neben der Entbehrlichkeit ortlicher Krananlagen

noch weitere Vorteile bestehen, wie z.B. die Méglichkeit zum Umschlag unter Fahrleitung.

Flr den Horizontalumschlag existiert — zumindest bislang — kein technischer Normstandard. Mit Bezug

auf Baden-Wiirttemberg sind insbesondere folgende Systeme des Horizontalumschlags zu nennen>3:

= Das deutsche System Cargobeamer sieht einen Umschlag nicht kranbarer Sattelauflieger auf spe-
zielle Taschenwagen Uber entsprechende ortsfeste Einrichtungen (,,Gates”) vor. Der Sattelauflie-
ger wird dabei vom Lkw — unabhangig davon, ob sich in diesem Moment ein Zug im Terminal
befindet — auf einem speziellen Wagenaufsatz abgestellt, welcher dann seitlich auf den Tragwa-
gen verschoben wird. An einem zuglangen Terminal ist so die Be- und Entladung ganzer Ziige in
nur 15 Minuten moglich. Eine Be- und Entladung der Cargobeamer-Tragwagen ist aber auch mit-
tels konventionellen Vertikalumschlags moglich. Das System ist also nicht darauf angewiesen, dass

an allen Systemknotenpunkten Cargobeamer-Terminals zur Verfligung stehen.>

= Dasfranzosische System Modalohr sieht eine Schragauffahrt von Lkw auf entsprechend geeignete
Tragwagen vor. Die Be- und Entladung wird so zum einen beschleunigt (gleichzeitige Be- und Ent-
ladung aller Wagen), zum anderen entfallt der Vertikalumschlag (Heben und Senken), da ein di-
rektes Abstellen der Auflieger auf den Drehbiihnen der Wagen erfolgt. Wie beim System Cargo-

beamer ist auch fiir das System Modalohr eine spezielle terminalseitige Ausriistung erforderlich.>®

= Das in der Schweiz entwickelte System Cargo-Domino ist auf einen seitlichen Umschlag speziell
modifizierter Wechselbehélter ausgelegt, wobei die Umschlageinrichtung (,,Mobiler”) auf dem

Lkw installiert ist.>®

Wesentliche Griinde fiir den bislang zuriickhaltenden Erfolg dieser Systeme sind, dass technisch ver-
schiedene, untereinander nicht kompatible Systeme auf dem Markt konkurrieren, und dass die Tech-
nik im Horizontalumschlag derzeit nur auf den Umschlag von Sattelaufliegern oder Wechselbriicken,
d.h. auf den kontinentalen Verkehr, ausgerichtet ist. In Baden-Wirttemberg entfallen beispielsweise
80 % des Kombinierten Verkehrs auf den maritimen Verkehr mit Seecontainern, so dass eine weitge-
hende Umstellung des Terminalbetriebs auf den Horizontalumschlag mit den heute verfiigbaren Sys-
temen wenig realistisch erscheint. Nachfolgend wird daher von einer konventionellen Ausstattung der
Terminals mit Umschlagsystemen fiir den Vertikalumschlag ausgegangen, die auch fiir Seecontainer

geeignet sind.

53 Vgl. ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fir den Giiterverkehr in Baden-Wurttemberg, Ba-
sel/Stuttgart, S. A-50 ff.

54 Cargobeamer (2013): Factsheet, online unter: www.cargobeamer.com [09.03.2013].
55 Modalohr (2006); Die Terminals, online unter www.modalohr.com [09.03.2013].

56 Handelszeitung vom 26.11.2002: Die Bahn geht auf die StraRe, online unter www.handelszeitung.ch [09.03.2013].
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Schlussbericht

Die Flache, die fur ein solches, konventionell ausgestattetes Terminal des Kombinierten Verkehrs er-

forderlich ist, lasst sich in Teilflachen aufgliedern, die fir verschiedene Teilaufgaben vorzuhalten sind.

Dies sind insbesondere:

= Umschlagflachen (Kranbahn, Aufstellgleise, Lkw-Ladespuren, Kaibereiche)

= Lkw-Wartebereiche

= Gleise fiir die Zugbildung bzw. Abstellung

=  Flachen zur kurzfristigen Zwischenlagerung von Behéltern wahrend des Umschlags

=  Flachen zur mittelfristigen Lagerung von Behéltern (bis zur nachsten Abfahrt)

= Leercontainerdepot.

Hinzu kommt die Verflgbarkeit von Entwicklungsflichen am Terminal-Standort. Entwicklungsflachen

sind Flachen, die in der momentanen Ausbaustufe noch nicht benétigt werden, aber im Raumnut-

zungsplan und in der Bauleitplanung fiir mogliche Ausbauten am Standort zu reservieren sind.

Die Einteilung von Terminals des Kombinierten Verkehrs in GroBenklassen ist letztendlich eine Mi-

schung aus diesen Standortfaktoren. Dabei stellen Gesamtflache, Lagermoglichkeiten und Umschlag-

gerat die unabhangigen (variablen) GréRen dar, aus denen letztlich die Umschlagkapazitat als abhan-

gige Grole resultiert.

Umschlagkapazitat
(LE/Jahr)

Umschlaggerat

Container-Lagerplatz
(TEU ungestapelt)

Flachenbedarf (m?)

GroR-Terminal

>100.000

Containerbricken auf
mehreren
Kranbahnen

>300

>50.000

mittelgroRes
Terminal
20.000 — 100.000

Containerbriicke(n)
auf einer Kranbahn

100-300

25.000 - 50.000

Klein-Terminal

5.000 —20.000

(ggf. mehrere)
mobile(s)
Umschlaggerat(e)

50-100

10.000 - 25.000

Kleinst-Terminal

<5.000

(temporares) mobiles
Umschlaggerat

20-50

10.000

Abbildung 17: Gréfenklassen von Terminals des Kombinierten Verkehrs®”

Fir die Errichtung von neuen Terminals des Kombinierten Verkehrs sowie teilweise auch fiir deren

Ausbau bzw. Erweiterung stehen verschiedene Férdermaoglichkeiten zur Verfliigung, und zwar

= soweit es sich um Anlagen der Eisenbahnen des Bundes handelt und die entsprechende MaR-

nahme im Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege enthalten ist, eine Férderung nach dem Bun-
desschienenwegeausbaugesetz (§ 3 Abs. 1i.V.m. § 1 Abs. 1 BSWAG>®),

57 Einteilung und Angaben teilweise in Anlehnung an ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fir den
Guterverkehr in Baden-Wiirttemberg, Basel/Stuttgart, S. 42 f.

58 Gesetz lUiber den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bundesschienenwegeausbaugesetz) vom 15. November 1993
(BGBI. 1 S. 1874), zuletzt gedandert durch Artikel 309 der Verordnung vom 31. Oktober 2006 (BGBI. | S. 2407).
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= soweit es sich um Anlagen nichtbundeseigener Unternehmen handelt, die Finanzierung allein
durch privates Kapital nicht zur Wirtschaftlichkeit der Anlage fiihren wirde, der Wettbewerb
durch die Férderung nicht verzerrt wird, die Anlage diskriminierungsfrei vorgehalten wird (,,6f-
fentlich” ist) und die Forderung volkswirtschaftlich sinnvoll ist, eine Férderung nach der KV-Foér-
derrichtlinie (Nr. 3.1 und Nr. 5.7 der KV-Férderrichtlinie®®),

= eine Forderung liber Landesprogramme. So hat z.B. das Land Baden-Wirttemberg in den 1990er
Jahren (iber das Programm zur Férderung des Schienengiiterverkehrs und der Binnenschifffahrt
private Anlagen des Kombinierten Verkehrs in Freiburg, Karlsruhe, Singen und Weil am Rhein mit
insgesamt 5,2 Mio. DM (2,7 Mio. Euro) unterstiitzt.®°

Die laufenden Betriebskosten sowie die Kosten der Unterhaltung und Instandsetzung sind nach § 8
Abs. 4 BSWAG bzw. nach Nr. 5.1 der KV-Forderrichtlinie vom Betreiber zu tragen. Kommt es zum Ver-
stoB gegen die Férderbedingungen — insbesondere gegen die Pflicht zur diskriminierungsfreien Off-
nung des Terminals fir alle interessierten KV-Operateure und gegen die Betriebspflicht — ist eine ge-

wahrte Forderung ggf. zuriickzuerstatten.

3.3 Aufkommen des Kombinierten Verkehrs in der Metropolregion Stuttgart

Grundsatzlich eignet sich nur ein relativ geringer Anteil des Gesamt-Transportaufkommens fir eine
Beforderung im Kombinierten Verkehr. Insbesondere niedrige Transportentfernungen, die MaRe und
das Gewicht des Transportguts sowie dessen Beschaffenheit schlieRBen eine wirtschaftliche Verlage-
rung auf den Kombinierten Verkehr oftmals aus. Dennoch bestehen erhebliche Wachstumspotenziale.
So soll der Kombinierte Verkehr im Land nach dem Ergebnis der GVP-Prognose zwischen 2004 und
2025 um 130 % wachsen.®! Die Entwicklung im Land folgt damit dem in der Prognose der deutschland-
weiten Verkehrsverflechtungen skizzierten Bundestrend (+ 116 %)%, bzw. lbertrifft diesen aufgrund

der Produktionsstadrke des Landes sogar.

Anders als bei den Gesamtverkehrsmengen im Guiterverkehr, deren Wachstumsraten in der Vergan-
genheit regelmaRig zu hoch geschatzt wurden, haben sich derart optimistische Prognosen im Kombi-
nierten Verkehr zuletzt als realitdtsnah erwiesen. In der Vergangenheit prognostizierte Wachstums-
werte wurden tatsdchlich erreicht. So wurde z.B. im Jahr 2000 das Volumen des Kombinierten Verkehrs
in der Region Stuttgart fiir das Jahr 2010 auf etwa 141.500 LE gesch&tzt.53 Im Jahr 2010 an den drei KV-

Terminals im Hafen Stuttgart und in Kornwestheim tatsachlich umgeschlagen wurden etwa 150.000 LE,

59 Richtlinie (Verwaltungsvorschrift) zur Férderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs nichtbundeseigener
Unternehmen fir den Forderzeitraum 1. Januar 2012 bis 31. Dezember 2015 (UI32/3141.4/1).

60 Stellungnahme des Ministeriums fir Umwelt und Verkehr zu Frage 5 des Antrags der Fraktion der FDP/DVP ,Verwirkli-
chung von Konzeptionen zur Verlagerung von Giiterverkehren von der Stralle auf die Schiene und die Binnenwasser-
straBe” (Lt-Drs. 12/675).

61 TCI Rohling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg zum Generalverkehrsplan 2010, Denzlin-
gen/Stuttgart, S. 36

62 BVU/ITP (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Freiburg/Miinchen, S. 12.
63 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart, S. 32
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obwohl von den im Jahr 2000 mit der Prognose verkniipften drei AusbaumalRnahmen bislang nur eine

Malnahme im Norden der Region Stuttgart (Kornwestheim) realisiert wurde.

Insgesamt erwartet die GVP-Prognose, dass 2025 in Baden-Wirttemberg 12,4 Mio. t (1.300.000 LE) im
Kombinierten Verkehr StraRe/Schiene sowie 6,5 Mio. t (550.000 LE) im Kombinierten Verkehr
StraBe/Binnenschiff umgeschlagen werden.®* Der gréRte Teil des Umschlags wird dabei am Oberrhein
stattfinden. Etwa ein Viertel (StraRe/Schiene) bzw. ein Zehntel (StraRe/Binnenschiff) des Gesamtum-

schlags im Kombinierten Verkehr entfallt auf die Metropolregion Stuttgart.

2004 2025
Binnenschiff Schiene Summe Binnenschiff Schiene Summe
t t t t t t
Stuttgart 155.440 153.210 308.650 597.920 263.820 861.740
Ludwigsburg 0 790.080 790.080 0 2.579.870 2.579.870
Rems-Murr-Kreis 0 2.160 2.160 0 2.400 2.400
Goppingen 0 2.570 2.570 0 2.930 2.930
Esslingen 0 17.590 17.590 0 17.590 17.590
Boblingen 0 105.490 105.490 0 184.530 184.530
Reutlingen 0 30 30 0 100 100
Tibingen 0 0 0 0 0 0
Er'ii::’)m“n (SER U R 0 19.060 19.060 0 43.610 43.610
Summe 155.440 1.090.190 1.245.630 597.920 3.094.850 3.692.770
LE 13.128 114.515 127.644 50.500 325.089 375.589

Abbildung 18: Entwicklung des Kombinierten Verkehrs 2004 bis 20255

Sollten die erwarteten Wachstumsraten der GVP-Prognose fiir die Metropolregion Stuttgart realisiert
werden kdnnen, so wird das in Ladeeinheiten (LE) gemessene Gesamtaufkommen im Kombinierten
Verkehr in der Metropolregion Stuttgart von etwa 127.500 LE im Jahr (2004) auf etwa 375.500 LE im
Jahr (2025) ansteigen. Dies entspricht in etwa einer Verdreifachung des Aufkommens. Diese Wachs-
tumserwartung liegt deutlich Gber dem Landesdurchschnitt. Etwas tiber 80 % der Ladeeinheiten wer-

den dabei auf die Schiene umgeschlagen, sowie knapp 20 % auf das Binnenschiff.

Die Verkehrsstrome des Kombinierten Verkehrs in Baden-Wirttemberg (Verkehre mit Quelle oder Ziel
in Baden-Wirttemberg) sind stark auf den maritimen Verkehr in Richtung der Nordseehdfen ausge-

richtet. Dabei sind im Kombinierten Verkehr StraBe/Schiene die deutschen Nordseehifen Hamburg

64 TCl Rohling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wrttemberg zum Generalverkehrsplan 2010, Denzlin-
gen/Stuttgart, S. 36

65 Eigene Darstellung nach TCI R6hling/SSP Consult (2009): Gesamtverkehrsprognose Baden-Wiirttemberg zum Generalver-
kehrsplan 2010, Denzlingen/Stuttgart, Anhang I-14 und I-15; Ladeeinheiten: eigene Berechnung.
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und Bremen/Bremerhaven wichtigste Destination, im Kombinierten Verkehr StraRe/Binnenschiff die
ARA-Hafen Antwerpen und Rotterdam. VerhaltnismaRig gering sind im Vergleich hierzu die derzeit im
Kombinierten Verkehr StralRe/Schiene abgewickelten Mengen im alpenquerenden Verkehr in Rich-
tung Schweiz, Osterreich und Italien. Zu anderen Zielen werden aus und nach Baden-Wiirttemberg
derzeit nur geringe Mengen befordert. Ebenso spielen die Terminals im Land derzeit keine wesentliche
Rolle bei den sogenannten Gateway-Verkehren, d.h. als Umlade- bzw. Zugumbildungspunkte im Kom-
binierten Verkehr. Einzig im Raum Mannheim/Ludwigshafen werden bis 2025 Gateway-Umschlage in

nennenswertem Umfang erwartet, und dies hauptsichlich im rheinland-pfalzischen Ludwigshafen.®®

Schiene Binnenschiff
Versand Empfang Summe Versand Empfang Summe
(TEU) (TEU) (TEU) (TEU) (TEU) (TEU)
Hamburg 115.000 125.000 240.000 0 0 0
Bremen 76.000 57.000 133.000 0 0 0
Rheinstromgebiet 21.000 27.000 48.000 1.000 2.000 3.000
Ubriges Bundesgebiet 8.000 6.000 14.000 0 0 0
Rotterdam 13.000 13.000 26.000 42.000 51.000 93.000
Antwerpen 0 0 0 59.000 42.000 101.000
Ubrige Benelux 0 0 0 0 1.000 1.000
Italien, Osterreich, Schweiz 37.000 34.000 71.000 1.000 1.000 2.000
lbrige EU 4.000 4.000 8.000 1.000 1.000 2.000
Summe 274.000 266.000 540.000 104.000 98.000 202.000

Abbildung 19: Quelle-Ziel-Matrix im Kombinierten Verkehr von/nach Baden-Wiirttemberg 2010 ¢’

Im Jahr 2012 wurde im Auftrag der Bundesregierung ein Entwicklungskonzept fiir den Kombinierten
Verkehr 2025 erstellt (,,KV-Prognose”).%® Die Verkehrsmengen dieses KV-Konzepts bauen auf der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 auf, nehmen aber — anders als die GVP-
Prognose — auf ein aktualisiertes Basisjahr 2008 Bezug. Die KV-Prognose weist — ebenfalls im Unter-
schied zur GVP-Prognose — keine Quelle-Ziel-Aufkommen aus, sondern beziffert die erwarteten Um-
schlagmengen im Kombinierten Verkehr an ausgewahlten Terminals bzw. Standortraumen, und zwar
unabhangig davon, wo Quelle und Ziel des Transports liegen bzw. wohin der im Vor- und Nachlauf auf
der StralRe zuriickzulegende Weg fihrt. Der Standort ,,Stuttgart” im Sinne der KV-Prognose umfasst
dabei neben den beiden Umschlagterminals in Stuttgart (Hafen) und dem Terminal in Kornwestheim

auch das Terminal in Heilbronn (Hafen).

66 Vgl. zu den Gateway-Verkehren insbesondere HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwicklungskonzeptes KV
2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fiir die Bewilligungsbehérden, Hannover/Frankfurt, S. 53 ff.

67 Eigene Darstellung nach: Statistisches Bundesamt (2012): Fachserie 8 Reihe 1.3: Kombinierter Verkehr, Tabellen 3.1.4a
sowie 3.1.4b.

68 HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwicklungskonzeptes KV 2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fur
die Bewilligungsbehérden, Hannover/Frankfurt.
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Im Ergebnis zeigt sich, dass die fiir das Jahr 2025 prognostizierten Umschlagmengen an den Terminals
in der Metropolregion Stuttgart in der Summe um 33 % (StraRe/Schiene) bzw. sogar um 50 %
(StraBe/Binnenschiff) ber dem in der GVP-Prognose erwarteten Quelle-Ziel-Aufkommen liegen. Die-
ser Unterschied scheint zum einen methodisch bedingt. So ist z.B. in der GVP-Prognose den industrie-
starken Landkreisen Esslingen und Reutlingen, aber auch den Landkreisen Gppingen und Rems-Murr,
nur ein sehr geringes Aufkommen zugeordnet, da von der Terminal-Infrastruktur des Jahres 2004 und
damit einer verhaltnismaRig geringen Attraktivitdat des Kombinierten Verkehrs in den genannten Rau-
men ausgegangen wird. Zum anderen weist der Unterschied aber auch darauf hin, dass der Einzugsbe-
reich der Terminals in der Metropolregion Stuttgart Gber die Grenzen der Europaischen Metropolre-
gion Stuttgart — und damit auch der Region Stuttgart — hinausreicht und zumindest den gesamten Ko-

operationsraum Metropolregion Stuttgart umfasst.

2008 2025 Anderung
LE LE LE %
StraRe/Schiene
144.000 443.000 299.000 208 %
Stuttgart
StraRe/Schiene
4.079.000 10.765.000 6.686.000 68 %
Deutschland
StraRe/Schiff
13.000 75.000 62.000 477 %
Stuttgart
StraRe/Schiff
1.114.000 3.420.000 2.306.000 207 %

Deutschland

Abbildung 20: Prognose fiir den Umschlag im Kombinierten Verkehr in der Region Stuttgart®

Jingst wurde im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ein weiteres
Gutachten veroéffentlicht, das sich schwerpunktmaRig mit der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
Binnenhéfen beschéftigt.”’ Dort werden fiir das Jahr 2025 ebenfalls Umschlagvolumina fiir den Kom-
binierten Verkehr StraBe/Schiene und StraBe/Binnenschiff prognostiziert, allerdings nur an den trimo-
dal ausgebauten Standorten. Dies sind in der Metropolregion Stuttgart die Standorte Stuttgart und
Heilbronn. An beiden Standorten gemeinsam liegt das nach diesem Gutachten fiir 2025 erwartete Um-
schlagaufkommen bei 259.000 TEU (150.000 LE) im Umschlag StraRe/Schiene und bei 170.000 TEU
(115.000 LE) im Umschlag StraBe/Binnenschiff.”* Insbesondere im schiffseitigen Umschlag liegen die

erwarteten Mengen dabei deutlich héher als in der KV-Prognose.

Letztendlich sind die Ergebnisse der verschiedenen Gutachten aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher
Detailannahmen kaum vergleichbar. Fiir das vorliegende Gutachten ist aber ein konsistenter Datensatz

erforderlich. Aus diesem Grund wurde im folgenden Kapitel eine Neuabschatzung des Mengengerists

69 HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwicklungskonzeptes KV 2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fur
die Bewilligungsbehorden, Hannover/Frankfurt, S. 33 u. S. 47.

70 PLANCO (2013): Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhifen, Essen.
71 PLANCO (2013): Gutachten zur Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhéafen, Essen, S. 11.
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und der Aufteilung der Mengen auf die Landkreise der Metropolregion Stuttgart vorgenommen, um

zu einem einheitlichen Datensatz zu gelangen.
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4. Zukiinftiger Umschlagflachenbedarf

4.1 Plausibilisierung und Aktualisierung der Eckwerte fiir den Kombinierten Verkehr

Aus den verschiedenen Gutachten bzw. Studien stehen fir die Metropolregion Stuttgart sowohl Anga-
ben zur Umschlagkapazitat zur Verfligung, als auch Prognosen zur Entwicklung der Nachfrage im Kom-
binierten Verkehr. Hinzu kommen Potenzialwerte, die mogliche, liber die Prognosewerte hinaus reali-
sierbare Zusatzmengen beziffern. Hieraus sollen in einem ersten Schritt aktualisierte Eckwerte fiir den

Kombinierten Verkehr abgeleitet werden.

Summiert man die Betreiberangaben zur Umschlagkapazitat der vier Umschlagterminals in der Met-
ropolregion Stuttgart auf, so ergibt sich eine Gesamt-Umschlagkapazitat von 305.000 Ladeeinheiten

im Jahr. Dabei entfallen auf

= das Terminal Kornwestheim (DUSS): 150.000 LE
= das Terminal Stuttgart Hafen (DUSS): 80.000 LE

= das Terminal Stuttgart Hafen (SCT): 50.000 LE

= das Terminal Heilbronn Hafen (DUSS): 25.000 LE

Die betreiberseitig angegebene Umschlagkapazitdt von 305.000 LE liegt damit um fast 50 % liber den
flr diese Terminals angenommenen Terminal-Kapazitaten der KV-Prognose. Dort ist eine Kapazitat von
205.000 LE angegeben, darunter 165.000 LE im Umschlag StraRe/Schiene und 40.000 LE im Umschlag
StraRe/Binnenschiff.”? Die Abweichung ist méglicherweise auf die (Nicht-)Beriicksichtigung von Um-
schlagen in die Lager in der KV-Prognose zurlickzufiihren oder auf die Annahme eines maximalen Aus-
lastungsgrads bei Aufrechterhaltung eines stérungsfreien Betriebs von deutlich weniger als 100 %. Ob
dies zutrifft, lasst sich Gber die zugdnglichen gutachterlichen Aussagen allerdings nicht klaren. Der Um-
schlagflachenbedarf wird daher im Folgenden in Form in einer Korridorbetrachtung ausgewiesen, fur

die folgende Randbedingungen gelten:

= Es wird angenommen, dass zwischen den verfligbaren Kapazititen StraRe/Schiene und

StralRe/Binnenschiff bei den trimodalen Terminals eine wechselseitige Abhangigkeit besteht.

= Die Mindest-Umschlagkapazitit der bestehenden Terminal-Infrastruktur in der Metropolregion

Stuttgart ergibt sich aus der in der KV-Prognose genannten Kapazitat von 205.000 LE.

= Die maximale Umschlagkapazitat der bestehenden Terminal-Infrastruktur in der Metropolregion
Stuttgart ergibt sich aus den Betreiberangaben mit 305.000 LE, wobei die Kapazitdt der trimodalen
Terminals zu zwei Dritteln dem Umschlag StraRe/Binnenschiff, zu einem Drittel dem Umschlag

StraRe/Schiene zugeordnet wird.

72 HaCon/CombiConsult (2012): Erstellung eines Entwicklungskonzeptes KV 2025 in Deutschland als Entscheidungshilfe fur
die Bewilligungsbehérden, Hannover/Frankfurt, S. 33 u. S. 47.

36



Umschlagflachen fir den Kombinierten Verkehr Schlussbericht

= Abweichend hiervon ergibt sich die theoretische Maximalkapazitat der Terminal-Infrastruktur im
Umschlag StralRe/Binnenschiff oder im Umschlag StraBe/Schiene bei jeweils vollstdndiger Nut-
zung der trimodalen Terminals flr nur eine Umschlagart. Die Zahl der moglichen Gesamtum-
schlage verandert sich allerdings gegeniliber der maximalen Umschlagkapazitat aufgrund der Nut-

zungskonkurrenz nicht.

= Die Trendprognose der Umschlagmenge fiir das Jahr 2025 wurde getrennt nach dem Umschlag

StraRe/Schiene und StraRe/Binnenschiff aus der KV-Prognose tGibernommen.

= Das realisierbare Zusatzpotenzial wurde fiir den Umschlag StraBe/Schiene aus der SGV-Prognose
libernommen. Dabei wird unterstellt, dass 80 % der ausgewiesenen Potenzialmenge im Bereich
der hochwertigen Giter im Kombinierten Verkehr beférdert wirden. Fir das Potenzial im Um-
schlag StraBe/Binnenschiff wurde — aufgrund der methodischen Unterschiede — in einem Zwi-
schenschritt der potenzielle Gesamtumschlag aus dem Binnenschifffahrtskonzept ermittelt
(103.000 LE) und von diesem zunéchst die prognostizierte Umschlagmenge der KV-Prognose fir
die Binnenschifffahrt (75.000 LE) subtrahiert. Die resultierende Potenzialmenge liegt bei
28.000 LE. Sie wirde allerdings zu Lasten der Schienenpotenziale gehen, da es sich bei den im
Binnenschifffahrtskonzept ausgewiesenen Potenzialmengen vor allem um Mengen handelt, die

im Hauptlauf von der Schiene auf das Binnenschiff verlagert werden kénnten.

= Der minimale Ausbaubedarf ergibt sich aus der Differenz zwischen dem prognostizierten Aufkom-
men ohne Realisierung des Zusatzpotenzials (KV-Prognose) und der maximalen Umschlagkapazi-

tat der vorhandenen Terminals (Betreiberangaben).

= Der maximale Ausbaubedarf ergibt sich aus der Differenz zwischen dem prognostizierten Auf-
kommen inklusive Realisierung des Zusatzpotenzials (unter Berlicksichtigung der Unmoglichkeit
einer gleichzeitigen Realisierung der vollstdndigen Schienen- und Binnenschifffahrtspotenziale)

und der Mindest-Umschlagkapazitit der bestehenden Terminal-Infrastruktur (KV-Prognose).

StraBe/Schiene StraRe/Binnenschiff Summe

LE / Jahr LE / Jahr LE / Jahr

Mindest-Umschlagkapazitat 165.000 40.000 205.000
maximale Umschlagkapazitat 255.000 50.000 305.000
theoretische Maximalkapazitat (305.000) (75.000) 305.000
Umschlagmenge 2025 433.000 75.000 508.000
Realisierbares Zusatzpotenzial 2025 105.000 28.000 105.000
minimaler Ausbaubedarf 178.000 25.000 203.000
maximaler Ausbaubedarf 373.000 63.000 408.000

Abbildung 21: Eckwerte fiir den KV-Umschlag in der Metropolregion Stuttgart 2025
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Insgesamt wird der zu erwartende Bedarf an zusatzlichen Umschlagkapazitaten in der Metropolregion
Stuttgart demnach bis 2025

= im Umschlag StraBe/Schiene zwischen 178.000 und 373.000 LE pro Jahr
= im Umschlag StraBe/Binnenschiff zwischen 25.000 und 63.000 LE pro Jahr

liegen. Damit ware die Umschlagkapazitat im Kombinierten Verkehr um mindestens 203.000 LE und
um maximal 408.000 LE zu erhéhen, um eine bedarfsgerechte Infrastruktur fiir den Kombinierten Ver-
kehr zu schaffen. Der in der KV-Prognose ermittelte Eckwert fir den Terminal-Ausbaubedarf fir die
Region Stuttgart liegt bei 278.000 LE im Umschlag StraRe/Schiene bzw. 35.000 LE im Umschlag
StraRe/Binnenschiff, und damit jeweils etwa in der Mitte des hier aufgezeigten Korridors. Dennoch
erscheint die sich aus dieser Eckwertebetrachtung ergebende Bandbreite zu gro8, um als Grundlage
fir eine belastbare Abschatzung der realisierbaren Aufkommenspotenziale an einem oder mehreren
neuen Terminalstandorten im Siden von Stuttgart dienen zu kénnen. Daher ist nachfolgend eine wei-

tergehende Differenzierung erforderlich.

4.2 Regionalisierung der Eckwerte

Um die Eckwerte des zu erwartenden Umschlags im Kombinierten Verkehr zu einem regionalisierten
Terminalkonzept weiterentwickeln zu kénnen, ist zu ermitteln, wie sich die zu erwartende Umschlag-
menge im Kombinierten Verkehr regional in der Metropolregion Stuttgart verteilt. Hierfir werden
nachfolgend die Eckwerte der KV-Prognose mithilfe von Daten aus der SGV-Prognose’® auf die Land-

kreise verteilt, und so die Eckwerte fiir das kreisscharfe Aufkommen abgeschatzt.

Anteil am Aufkommen 2025 Aufkommen 2025
Gesamtaufkommen (Trend) (inkl. Potenzial)
Stuttgart 16,3% 82.804 99.919
Ludwigsburg 16,4% 83.143 100.532
Rems-Murr-Kreis 7,6% 38.777 46.588
GOppingen 5,8% 29.633 35.554
Esslingen 13,8% 70.104 84.594
Boblingen 11,1% 56.219 68.043
Reutlingen 6,1% 30.819 37.393
Tlbingen 3,2% 16.256 19.616
Heilbronn (Stadt und Landkreis) 19,8% 100.415 121.374
Summe 100,0% 508.169 613.613

Abbildung 22: Regionalisiertes Aufkommen im Kombinierten Verkehr 2025

73 Die Aufteilung der Guterstruktur im Kombinierten Verkehr auf die Glitergruppen wurde aus ProgTrans/VWI (2011): Nut-
zungspotenzial des Schienennetzes fiir den Giiterverkehr in Baden-Wiirttemberg, Basel/Stuttgart, S. 47 Gbernommen.
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Vergleicht man die gemal} dieser Abschatzung bis 2025 zu erwartende Nachfrage nach Angeboten des
Kombinierten Verkehrs in den Landkreisen der Metropolregion Stuttgart mit dem heute bestehenden
Terminalangebot, so stellen sich die Moglichkeiten eines regionalen Umschlags der erwarteten Men-

gen insgesamt sehr heterogen dar:

= Das in der Landeshauptstadt Stuttgart mogliche Aufkommen von etwa 80.000 LE kann von der
heutigen Umschlagkapazitat der Terminals im Hafen Stuttgart (130.000 LE) abgedeckt werden.
Dabei ist im Hafen Stuttgart wobei sowohl ein Umschlag auf die Schiene als auch auf das Binnen-
schiff moglich. Da speziell Verlader aus dem Norden Stuttgarts auch das Terminal in Kornwest-
heim nutzen, ist —ohne Bericksichtigung der Verflechtungen mit anderen Landkreisen —eine aus-

reichende Versorgung bis 2025 gewahrleistet.

= Gleiches gilt fir den Landkreis Ludwigsburg. Im Landkreis Ludwigsburg liegt mit dem Terminal
Kornwestheim (150.000 LE) die derzeit groRte Anlage des Kombinierten Verkehrs in der Metro-
polregion Stuttgart. Auch dort wird die Kapazitat zur Bewaltigung des lokalen Aufkommens 2025
in Hohe von bis zu 80.000 LE ausreichen. Allerdings besteht in Kornwestheim nur die Moéglichkeit
des Umschlags auf die Schiene. Fiir einen Umschlag auf das Binnenschiff muss das Terminal im

benachbarten Stuttgart oder in Heilbronn genutzt werden.

= Stadt und Landkreis Heilbronn werden im Jahr 2025 ein Aufkommen im Kombinierten Verkehr
von etwa 100.000 LE generieren. Es kann nur zu etwa einem Viertel durch das 2012 eré6ffnete
trimodale Terminal im Hafen Heilbronn (25.000 LE) abgedeckt werden. Selbst in der zweiten Aus-
baustufe (50.000 LE) wird dieses Terminal nicht in der Lage sein, die lokale Menge aufzunehmen.
Die Unternehmen in Stadt und Landkreis Heilbronn sind daher auch 2025 auf die Nutzung benach-
barter Terminals angewiesen, insbesondere in Kornwestheim und Mannheim, um dort einen Teil

ihrer Behalter umzuschlagen.

= |m Landkreis Esslingen liegt die prognostizierte Umschlagmenge bei etwa 70.000 LE. Hierfiir steht
kein Terminal im Landkreis zur Verfligung. Das nachste Terminal befindet sich im nahe der Esslin-
ger Kreisgrenze gelegenen Stuttgarter Hafen. Der Hafen Stuttgart wird aber in der derzeitigen
Ausbaustufe rechnerisch nicht in der Lage sein, gleichzeitig die Mengen aus Stuttgart und Esslin-

gen aufzunehmen.

= Verscharft wird der zu erwartende Engpass im Hafen Stuttgart dadurch, dass Stuttgart auch fir
die Landkreise Goppingen, Rems-Murr, Reutlingen und Tiibingen das nachstgelegene Terminal

ist. Diese generieren gemeinsam weitere 115.000 LE.

= Der Landkreis Béblingen weist ein Aufkommen von mehr als 55.000 LE auf. Wiirde diese Menge
gemeinsam mit der lokalen Menge Uber das nachstgelegene Terminal in Kornwestheim umge-
schlagen, ware dieses Terminal ebenfalls an der Kapazitatsgrenze angelangt. Da sich aufgrund der
zu erwartenden Engpasse in den Hafen Stuttgart und Heilbronn und des attraktiven Angebots in

Kornwestheim jeweils auch von dort lokale Mengen in Richtung Kornwestheim orientieren, wird
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es in Kornwestheim, wie schon im Hafen Stuttgart und auch in Heilbronn, ohne einen weiteren

Ausbau zu Uberlastungen der vorhandenen Infrastruktur kommen.

Im Ergebnis lasst sich festhalten, dass mit dem derzeitigen Terminalkonzept 2025 nicht nur die Termi-
nalkapazitat in der Metropolregion Stuttgart insgesamt, sondern auch jeder der vorhandenen Termi-
nalstandorte Stuttgart, Kornwestheim und Heilbronn fiir sich genommen lberlastet sein wird. Ein Aus-

bau ist also unabdingbar.

Heilbronn
100.415 LE

Heilbronn Hafen
50.000 LE

<«

Ludwigsburg
83.143 LE

Kornwestheim
150.000 LE

Rems-Murr
® 38.777 LE

Stuttgart Hafen
130.000 LE
\(\I

<82.804 LE
Boblingen
56.219 LE

Goppingen
29.633 LE

Esslingen
70.104 LE

Tibingen
16.256 LE

Reutlingen
30.819 LE

Abbildung 23: Vorhandene Terminal-Kapazitit sowie kreisscharfes

Empfangs- und Versandaufkommen 2025

Das derzeit leistungsfahigste Binnenterminal des Kombinierten Verkehrs in Deutschland, das Terminal
KoéIn-Eifeltor (DUSS), hat eine Umschlagkapazitat von 380.000 LE und ermoglicht auf 12 Gleisen die
Abfertigung von mehr als 100 Ganzziigen des Kombinierten Verkehrs in der Woche.”* Theoretisch

scheint also ein Ausbau der Standorte Stuttgart und Kornwestheim auf die geforderte GréRRe moglich.

74 DB Netze (2011): Terminal K6In-Eifeltor, online unter: www.deutschebahn.com [15.03.2013]
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Allerdings sprechen mehrere Faktoren gegen eine ausschlieBliche Konzentration auf den Ausbau der

vorhandenen Terminals:

=  Esist fraglich, ob an den genannten Standorten ausreichend Flachen fiir einen Ausbau auf die
geforderte GroRe vorhanden sind bzw. vorhandene Flachen tatsachlich genutzt werden kénnen.
Selbst wenn es gelingen sollte, die Terminals entsprechend auszubauen, waren keinerlei weitere
Flachen mehr vorhanden. Die Vorhaltung von zusatzlichen Potenzialflaichen zur langfristigen

Bedarfssicherung ware also nicht moglich.

=  Eine Konzentration der Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs ausschliefSlich auf den
Norden und das Zentrum der Metropolregion Stuttgart geht fiir die Aufkommensschwerpunkte
im Siiden immer mit der Notwendigkeit von Vor- und Nachldufen tber die besonders stark be-
lasteten Abschnitte des StraRennetzes im Zentrum der Metropolregion Stuttgart einher. Die
wirtschaftliche Sinnhaftigkeit dieser Fahrten ist ebenso zu hinterfragen wie deren dkologische
Bilanz. In manchen Féllen wird es fir die Verlader wirtschaftlicher sein, den Vor- und Nachlauf
bis zu einem Terminal im Oberrheingebiet fortzusetzen, wenn dort ein besseres Angebot im

Hauptlauf besteht.

=  Der Standort Hafen Stuttgart ist aufgrund seiner Lage am Neckar fiir den Umschlag der zu er-
wartenden zusatzlichen Mengen im Kombinierten Verkehr StraRe/Binnenschiff unverzichtbar.
Dies setzt — gemeinsam mit den nur begrenzt verfligbaren Erweiterungsflachen — den Mdglich-

keiten zum schienenseitigen Ausbau an diesem Standort Grenzen.

=  Der Standort Hafen Heilbronn ist aufgrund seiner Lage an der Spitze einer Halbinsel nach Reali-
sierung der zweiten Ausbaustufe flachenseitig kaum mehr erweiterbar. Auch im Hafen Heil-
bronn ist zudem aufgrund der Trimodalitat des Terminals in besonderer Weise der Umschlag

StraRe/Binnenschiff zu berticksichtigen.

=  Ein weiterer Ausbau des Standorts Kornwestheim wird derzeit kommunalpolitisch abgelehnt,
obwohl am Standort raumplanerisch ein Vorranggebiet fiir den Kombinierten Verkehr nordwest-

lich des bestehenden Terminals fiir eine eventuelle Erweiterung ausgewiesen ist.”

Daher sind die Uberlegungen zum Ausbau der Umschlagméglichkeiten um die Priifung neuer Stand-
orte zu erweitern. Dabei erscheint es zweckmaRig, aufgrund des starken Mengenwachstums, der
raumlichen Verteilung der Transportmengen sowie der Uberlastung der vorhandenen StraReninfra-
struktur auch Standortkonzepte mit kleineren Terminals an mehreren Standorten (Kleinterminals bzw.
,Satelliten”) in die Betrachtung mit einzubeziehen. Dabei soll bevorzugt eine Lage der Terminals in
moglichst unmittelbarer Ndhe der regionalen Aufkommensschwerpunkte geprift werden, insbeson-

dere im Sliden der Metropolregion Stuttgart.

75 Stellungnahme der Stadt Kornwestheim zur Fortschreibung des Regionalplans der Region Stuttgart 2009 — Beteiligungs-
verfahren gemaR §4 (3) Landesplanungsgesetz, S. 2 ff.
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4.3 Eignung von Flachen fiir den Kombinierten Verkehr

In der Literatur existieren unterschiedliche Kriterienkataloge, die herangezogen werden kénnen, um
die Eignung einer Flache fir logistische Aktivitdten aus den Bereichen Transport, Umschlag, Lagerung
und logistische Mehrwertdienstleistungen zu beurteilen und zu bewerten. Die meisten dieser Kriteri-
enkataloge beziehen sich dabei auf die Ansiedelung von Lagerstandorten oder auf die Ansiedelung von
Umschlagzentren StraBe/StraRe.”® Die fiir derartige Logistikansiedelungen einschligigen Beurtei-
lungskriterien sind allerdings nur teilweise identisch mit den Kriterien, die flr die Standortwahl bei
Umschlagterminals des Kombinierten Verkehrs gelten. So stellt beispielsweise das Vorhandensein von
Angeboten im Kombinierten Verkehr ein wichtiges positives Kriterium fiir die Wahl eines Import-La-
gerstandorts dar. Hingegen stellt fir ein neues Terminal des Kombinierten Verkehrs ein bereits vor-
handenes Terminal in der Ndhe oftmals sogar ein Negativkriterium bei der Standortsuche dar, namlich
immer dann, wenn die umzuschlagenden Mengen nicht fiir den Betrieb mehrerer Terminals in ein- und
demselben Standortraum ausreichen. Fiir Terminals des Kombinierten Verkehrs ergeben sich vielmehr
eigene, spezifische Anforderungen. Auch diese sind in verschiedenen Studien bereits ausfiihrlich do-

kumentiert worden.”’

Allgemein lassen sich die wesentlichen Erfolgskriterien (ohne feste Rangfolge), die — eine ausrei-
chende Menge vorausgesetzt — flr die Eignung eines Standorts fiir den Kombinierten Verkehr den Aus-
schlag geben, wie folgt in die Kategorien Flache (Kriterien 1 und 2), Verkehr (Kriterien 3 bis 5) und

Akzeptanz (Kriterien 6 bis 8) untergliedern:

= verfiigbares Flachenangebot am Standort, und zwar sowohl hinsichtlich der unmittelbar benétig-

ten Umschlagflachen als auch von Erweiterungsflachen,

= raumplanerische Eignung der verfiigbaren Flache, was in der Regel durch deren Ausweisung als

Logistik- und Gewerbeflache im Regionalplan dokumentiert wird,

= verkehrliche Anbindung der Flache, und zwar sowohl straBenseitig, als auch schienen- und ggf.

wasserseitig,

= zu erwartende Nachfrage, d.h. die im Einzugsbereich des Terminals zu erwartende Verkehrs-

menge im Kombinierten Verkehr,

= Bereitschaft der KV-Operateure, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Binnenschifffahrtsreede-

reien zur Einbeziehung des Standorts in ein Angebot des Kombinierten Verkehrs,

76 Vgl. z.B. Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (2008): Ansiedelungsleitfaden Logistik,
Wiesbaden; Fraunhofer IIS (2012): Logistikimmobilien in Deutschland, Niirnberg; Departement fir Bau, Verkehr und Um-
welt Abteilung Raumentwicklung des Kantons Aargau u.a. (2010): Raumentwicklungskonzept NW+; Wagner, T. (2008):
Verkehrswirkungen von Logistikansiedelungen, Hamburg.

77 Vgl. z.B. PLANCO (2000): Terminalkonzept fir den kombinierten Giiterverkehr der Binnenschifffahrt, Anhang 1 ff.; Spie-
kermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart, S. 18 f.
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= kommunale Bereitschaft zur Logistikansiedelung auf der Flache, d.h. ein entsprechender politi-

scher Wille bzw. eine entsprechende Flachennutzungs- und Bauleitplanung,

= Bereitschaft des Flacheneigentiimers, die Flache fir die Errichtung einer Umschlaganlage des

Kombinierten Verkehrs zur Verfligung zu stellen,

= okologische Eignung des Standorts, v.a. Erflllbarkeit der Anforderungen an zu ergreifende Schall-

schutzmaBnahmen, aber z.B. auch von Auflagen zum Gewasser- und Bodenschutz.

Bei allen acht Kriterien handelt es sich groRtenteils um Ausschlusskriterien. Verschiedene Diskussio-
nen um Terminalstandorte in der Vergangenheit haben gezeigt, dass die Nichteignung eines potenzi-
ellen Standorts im Hinblick auf auch nur eines dieser Kriterien meist zum Ausschluss des Standorts von
der weiteren Suche flihrt. Aus diesem Grund gingen beispielsweise im Gutachten des Verbands Region
Stuttgart aus dem Jahr 2000 von 38 potenziellen Terminal-Standorten nur acht in die zweite Bewer-

tungsphase und schlieRlich sogar nur drei Standorte in die engste Wahl ein.”®

Besonders anspruchsvoll an der Definition geeigneter Flachen fiir den Kombinierten Verkehr ist, dass
die Interessen einer Vielzahl an Entscheidungstragern einzubeziehen sind. Als Entscheidungstrager zu

bericksichtigen sind:

= der (potenzielle) Terminalbetreiber als Vorhabenstrager, der anhand einer betriebswirtschaftli-

chen Wirtschaftlichkeitsbetrachtung lber die Realisierung des Standorts entscheidet,

= mindestens ein Operateur des Kombinierten Verkehrs, der — ebenfalls unter betriebswirtschaftli-
chen Gesichtspunkten — anhand der Wirtschaftlichkeit (iber die Bedienung eines Terminals ent-

scheidet,

= die Regionalplanung, die mit der Aufstellung und (Teil-)Fortschreibung des Regionalplans eine

entsprechende Raumnutzung ermoglicht,

= die Kommune als Trager der Bauleitplanung, die liber die tatsachliche Nutzung der Flache zu be-
finden hat, wobei ggf. divergierende Auffassungen von Verwaltung, Gemeinde- bzw. Ortschaftsrat

und Bevolkerung zu beriicksichtigen sind,

= der derzeitige Flacheneigentiimer, der die Flache insbesondere durch Vermietung, Verkauf oder
per Erbpacht zur Verfliigung stellen muss und dabei an einem maglichst hohen Erl6s interessiert

sein wird,
= der StraBenbaulasttrager zur Sicherstellung der stralRenseitigen Anbindung,

= ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen bzw. ein Hafenbetreiber, deren Aufgabe es ist, die inf-

rastrukturseitige Anbindung des Terminals im Hauptlauf sicherzustellen,

78 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart, S. 17, 22 u. 24.
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= die regionale verladende Wirtschaft bzw. deren Spediteure, die eine ausreichende Nachfrage ge-

nerieren, Interesse am intermodalen Verkehr haben und bereit sind, das Terminal zu nutzen,

= externe Geldgeber, die das Projekt z.B. nach dem BSWAG oder der KV-Foérderrichtlinie unterstt-

zen (6ffentliche Hand) oder die bereit sind, privates Kapital in ein solches Projekt zu investieren,

= die einzubindenden Genehmigungsbehérden, mit denen gemeinsam im Dialog das Projekt von
Beginn an rechtskonform zu entwickeln ist, da von deren Entscheidung letztendlich die formale

Realisierbarkeit abhangt.

Wiederum gilt, dass in der Regel bereits die Verweigerung eines einzelnen Akteurs ausreicht, damit
sich ein Standort als nicht realisierbar erweist bzw. eine Realisierung nicht in der geplanten Form oder

nur mit starken zeitlichen Verzogerungen maoglich ist.

Daher ist die endgiiltige Entscheidung fir einen Terminalstandort letztlich immer eine komplexe Ein-
zelfallentscheidung, die das Ergebnis einer Detailplanung intensiver Verhandlungen ist. Das Ergebnis
solcher Verhandlungen im Einzelfall kann gutachterlich nicht vorweggenommen werden. Es kann nur
auf sich abzeichnende Probleme, aber auch auf mogliche Wege hin zu einer Einigung hingewiesen wer-

den. Hierfur werden die genannten Aspekte zu insgesamt sechs Kriterien zusammengefasst:

= Vorhandenes Flachenangebot

= Raumplanerische Beurteilung

= Mogliches Terminal-Layout am Standort

= Verkehrliche Erschliefung des Standorts

= Lage im Raum, insbesondere Nahe zu Wohnbebauungen

= Kommunale Akzeptanz

Die zu erwartenden standortgenauen Umschlagmengen, die letztendlich entscheidend fiir die Wirt-
schaftlichkeit des Terminalbetriebs sein werden, flieken erst im nachsten Schritt in die Abwagung mit
ein. Sie werden nur fir die nach den oben genannten Kriterien grundsatzlich fir moglich gehaltenen
Standorte ermittelt. Gleiches gilt fiir die Skizzierung eines moglichen Betriebskonzepts Schiene/Bin-

nenschiff sowie die im Vor- und Nachlauf erzielbaren Entlastungswirkungen.
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5. Standortanalyse

5.1 Untersuchte Standortrdaume

Die in Kapitel 4.2 vorgenommene Abschatzung der Entwicklung im Kombinierten Verkehr hat aufge-
zeigt, dass speziell im Siiden der Metropolregion Stuttgart einer zu erwartenden Umschlagmenge von
bis zu 200.000 LE derzeit kein lokales Terminal-Angebot gegenlibersteht. Der stdliche Teilraum nutzt
vielmehr im derzeitigen Terminalkonzept die bestehenden Terminals im Zentrum bzw. im Norden der
Metropolregion Stuttgart mit. Er ist damit zum einen von der zu erwartenden Uberlastung dieser Ter-
minals direkt betroffen, zum anderen ist bei Nutzung eines dieser Terminals ein Vor- und Nachlauf
Uber die besonders hoch belasteten Strallen im Zentrum der Metropolregion Stuttgart erforderlich.
Beides gemeinsam fiihrt dazu, dass das Potenzial des Kombinierten Verkehrs im Siiden der Metropol-

region Stuttgart derzeit nicht ausgeschopft wird.

Fur den Umschlag StraBe/Binnenschiff scheidet die Errichtung neuer Terminals im Siden der Metro-
polregion Stuttgart mangels Verfiligbarkeit einer geeigneten Wasserstraflenanbindung weitestgehend
aus. Der Ausbau des Neckars zur Gro3schifffahrtsstralle endet in Plochingen. Nur im Hafen Plochingen
ist daher ein zusatzlicher Standort fur den Umschlag Strale/Binnenschiff denkbar, der allerdings in

relativer Nahe (12 km) zum bestehenden Umschlagterminal im Hafen Stuttgart liegt.

Die Errichtung neuer Standorte fiir den Umschlag StraRe/Schiene im siidlichen Teil der Metropolre-
gion Stuttgart ist an verschiedenen Standorten moglich, und zwar Gberall dort, wo eine leistungsfahige

Schienenanbindung vorhanden ist, d.h. insbesondere entlang

= der Gaubahn Stuttgart/Kornwestheim — Béblingen — Horb,
= der Neckartalbahn Plochingen — Reutlingen — Tibingen — Horb,

= der Filstalbahn Kornwestheim/Stuttgart — Plochingen — Goppingen.

Aus der Konzentration auf diese drei Achsen des Schienenverkehrs folgt im ersten Schritt der Flachen-
suche die Reduzierung auf drei Standortraume, in denen die intensive Prifung moglicher Standorte
fiir Terminals des Kombinierten Verkehrs besonders sinnvoll scheint. Dies sind die Standortraume Gau-
Quadrat, Albvorland und Neckarknie. Sie liegen in einem Halbbogen siidlich der Landeshauptstadt
Stuttgart. An allen drei Standortraumen haben bereits intensive gutachterliche, regionalplanerische
und zum Teil auch kommunalpolitische Auseinandersetzungen mit moglichen Terminalstandorten
stattgefunden. Die in der Diskussion erfolgte Auswahl an moglichen Standorten wurde — nach einer
Vorpriifung auf denkbare, bislang nicht berlicksichtigte Alternativen — in das vorliegende Gutachten

einbezogen und unter den ermittelten modifizierten Rahmenbedingungen erneut geprift:

= |m Standortraum G&du-Quadrat wurden die Standorte Gartringen, Bondorf/Ergenzingen und Eu-
tingen geprift, wobei letztgenannter Standort bereits aulRerhalb der Europaischen Metropolre-

gion Stuttgart, aber noch innerhalb des Kooperationsraum Metropolregion Stuttgart liegt,
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= im Standortraum Albvorland wurden die Standorte Reutlingen (Giterbahnhof) und Tibingen ge-

prift,

= im Standortraum Neckarknie die Standorte Kirchheim (Teck), Plochingen und Ebersbach (Fils).

I Heilbron Hafen

......

Y \\\
~<. N
“| Ebersbach
o~
A
/

1
¥
1

Abbildung 24: Untersuchte Terminal-Standorte

5.2 Standortraum Gdu-Quadrat

Der Standortraum Gau-Quadrat stidwestlich von Stuttgart ist bereits seit Mitte der 1990er Jahr fiir ein
Guterverkehrszentrum im Gesprach. Das Gebiet gilt aufgrund seiner direkten Lage an der Gdubahn
Stuttgart - Singen und der Bodenseeautobahn A 81 als besonders interessanter Standortraum fir eine
Umschlaganlage mit Schienenanschluss.” Da in dem besonders aufkommensstarken Teilraum Bdblin-
gen/Sindelfingen und auch im nordwestlich davon gelegenen Heckengéu keine geeigneten Logistikfla-
chen mehr verfiigbar sind, haben sich die Uberlegungen zum Aufbau eines Giiterverkehrszentrums

StralRe/Schiene seit Anfang der 2000er Jahre auf den siidlich von Béblingen/Sindelfingen gelegenen

79 Vgl. hierzu die Antwort der Landesregierung auf Frage IV.2 und IV.6 der GroRBen Anfrage der Fraktion FDP/DVP ,Das Gau-
Quadrat — eine besondere Entwicklungsaufgabe” (Lt.-Drs. 14/3673) sowie die im Auftrag der beteiligten Regionalver-
bande 2003 durch den Regionalverband Neckar-Alb erstellte ,Fallstudie — Entwicklungskonzept Gau-Quadrat”.
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Teilraum konzentriert. Dieses so genannte Gau-Quadrat umfasst insgesamt 27 Gemeinden in den Mit-
telbereichen Herrenberg, Rottenburg, Nagold und Horb und reicht von Deckenpfronn im Norden bis
Empfingen im Stiden.® Teilweise liegt das Gau-Quadrat also innerhalb der Region Stuttgart, teilweise
aber auch in den Regionen Nordschwarzwald und Neckar-Alb. Das Gau-Quadrat ist Teil des Kooperati-

onsraums Metropolregion Stuttgart.
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Abbildung 25: Der Standortraum Gdu-Quadrat

Zur moglichen Lage eines Giterverkehrszentrums StraRe/Schiene im Gau-Quadrat liegen bereits ver-
schiedene Untersuchungen vor. Dabei konzentrieren sich die bisherigen Uberlegungen insbesondere
auf drei Standorte, namlich in Gartringen, Bondorf/Ergenzingen sowie in Eutingen im Gau. Die beiden

erstgenannten Standorte liegen innerhalb der Region Stuttgart und wurden daher bereits in der GVZ-

80 Vgl. hierzu die Antwort der Landesregierung auf die Vorbemerkung der GroRen Anfrage der Fraktion FDP/DVP ,Das Gau-
Quadrat — eine besondere Entwicklungsaufgabe (Lt.-Drs. 14/3673) sowie Regionalverband-Neckar Alb (2003): Entwick-
lungskonzept Gau-Quadrat, Mdssingen.
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Studie aus dem Jahr 2000 umfassend analysiert. Der Standort Eutingen im Gau liegt im Landkreis Freu-
denstadt und damit in der Region Nordschwarzwald. ER wurde bislang nicht vergleichbar intensiv gut-

achterlich unterersucht.

5.2.1 Standort Gartringen

Der Standort Gartringen liegt unmittelbar an der Gaubahn etwa 9 km siidlich von Béblingen. Die in der
GVZ-Studie vorgeschlagene Flache befindet sich in einem ausgewiesenen Industrie- und Gewerbege-
biet etwa 1 km noérdlich des Bahnhofs Gartringen. In dem Gebiet ist u.a. bereits ein groRer Regionalhub
fir den Umschlag StraRe/StralRe eines international tatigen Logistikdienstleisters mit einer Lagerflache

von 60.000 m? angesiedelt.
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Abbildung 26: Der Standort Gértringen®!

81 Planung nach Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Anhang: Lage-

plan 1 GVZ Gértringen.
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Der Standort Gartringen wurde 2000 durch den Verband Region Stuttgart als der bevorzugte Standort

t.82 Gerechnet

fir ein Guterverkehrszentrum mit Containerumschlag im Landkreis Boblingen benann
wurde dabei fir das Jahr 2010 mit einem Umschlag von etwa 13.500 LE im Jahr. Hierflr wurde ein
Terminal geplant, das vier einseitig angebundene Umschlaggleise (je 2 Gleise mit einer Lidnge von
400 m bzw. 386 m, davon jeweils 160 m unter einer Kranbahn) sowie als zusatzliche Option eine 186 m
lange Laderampe zum Stiickgutumschlag umfassen sollte. Das Terminal sollte am Rande des Gewerbe-
gebiets ,,Am S-Bahnhof” im Dreieck zwischen den bestehenden Gewerbeansiedelungen und der K 1077

in Richtung Ehningen errichtet werden.

Der Schienenanschluss ist in Richtung Norden vorgesehen. Damit ist eine direkte Einfahrt in die Um-
schlaggleise mit Wagengruppen aus Kornwestheim bzw. Béblingen méglich. Unter Nutzung des vorge-
sehenen Ausziehgleises und eines vorhandenen Gleiswechsels im Nordkopf des Bahnhofs Gartringen
ist aber auch eine gute Anbindung des Terminals in und aus Richtung Stiden mit einmaligem Richtungs-
wechsel gegeben. Aufgrund des Zuschnitts der Flache sind die Erweiterungsmoglichkeiten am Stand-

ort allerdings begrenzt. Insbesondere eine spatere Verlangerung der Umschlaggleise ist nicht moglich.

Unmittelbar nach Erscheinen des Zwischenberichts der GVZ-Studie im Jahr 2000 und der dort enthal-
tenen Empfehlung fir einen Standort Gartringen wurde der Vorschlag von der Kommunalpolitik zu-
rickhaltend aufgenommen. Es bestand der Wunsch, das Geldnde anderweitig zu entwickeln, um eine
héhere Arbeitsplatzdichte zu ermdglichen.®® Vom Verband Region Stuttgart wurde dennoch seinerzeit
an diesem Standort festgehalten, da das Geldande aus regionalplanerischer Sicht von allen mdéglichen
Standorten im Gau-Quadrat dem Wunsch nach einem Terminal des Kombinierten Verkehrs in der Nahe

des industriellen Schwerpunktraums Béblingen/Sindelfingen am nachsten kommt.

Die Flache ist noch verflighar und im Regionalplan 2009 auch als Gewerbeflache vorgesehen, aller-
dings ohne den Zusatz einer besonderen Eignung fir storendes Gewerbe und Logistik. Die Wohnbe-
bauung (Neubaugebiet) beginnt jenseits der Gdubahngleise etwa 200 m von dem vorgesehenen Stand-
ort entfernt. Wahrend der in unmittelbarer Nachbarschaft des vorgesehenen Standorts angesiedelte
Logistikdienstleister seine Leistungen liberwiegend in Hallen erbringt, und die Tore zur Be- und Entla-
dung der an- und abfahrenden Lkw sich auf der dem Wohngebiet abgewandten Seite befinden, wiirde
der Containerumschlag an dem neuen Terminal im Freien stattfinden. Schalltechnische Untersuchun-
gen, ob ein Terminalbetrieb an dieser Stelle — ggf. bei zusatzlicher Errichtung von Larmschutzwanden
—ohne Uberschreitung der Lirmgrenzwerte iberhaupt méglich ist, sind nicht bekannt. Mit Grenzwer-
tlberschreitungen ist aber zu rechnen, so dass neben der Verpflichtung zu umfassenden baulichen
SchallschutzmaBnahmen auch eine zeitlich eingeschrankte Betriebserlaubnis nicht ausgeschlossen er-

scheint.

82 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart,, S. 24 sowie Sitzungsvorlage
Nr. 19/2000 des Verkehrsausschusses im Verband Region Stuttgart vom 03.05.2000: ,,Zwischenbericht zur Standortun-
tersuchung fir Guterverkehrszentren”

83 Vgl. Sitzungsvorlage Nr. 19/2000 des Verkehrsausschusses im Verband Region Stuttgart vom 03.05.2000: ,,Zwischenbe-
richt zur Standortuntersuchung fir Giiterverkehrszentren”, S. 2
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5.2.2 Standort Bondorf/Ergenzingen

Der Standort Bondorf/Ergenzingen liegt ebenfalls an der Gdubahn, etwa 18 km stidlich des Standorts
Gartingen und 27 km stdlich von Boblingen. Die vorgesehen Flache befindet sich unmittelbar an der
Gemarkungsgrenze zwischen Bondorf (Region Stuttgart) und Rottenburg-Ergenzingen (Region Neckar-
Alb) nérdlich der B 28a 6stlich der Uberfiihrung iiber die Gidubahn. Das Gewerbegebiet mit einer Fliche
von 43-57 ha (auf Bondorfer Gemarkung) und 112 ha (auf Ergenzinger Gemarkung) ist im Regionalplan
2009 der Region Stuttgart als Vorranggebiet mit einer ,besonderen Eignung fiir storendes Gewerbe
und Logistik” 8 ausgewiesen, im Regionalplanentwurf 2012 der Region Neckar-Alb als Vorbehaltsge-
biet, das , geeignet fiir den Kombinierten Verkehr“® ist. In unmittelbarer Nachbarschaft des angedach-
ten Terminal-Standorts befinden sich bereits groRe Logistik- und Industrieansiedelungen, unter ande-
rem ein mit 37.000 m? Lagerflache ausgestattetes Verteil- und Umschlagzentrum StraBe/StraRe eines

Lebensmitteleinzelhdndlers.
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Abbildung 27: Der Standort Bondorf/Ergenzingen

Auf der vorgesehenen Flache ware die Errichtung eines Terminals mit vergleichbarem Layout wie am
Standort Gartringen moglich, d.h. mit bis zu vier einseitig angebundenen Umschlaggleisen mit einer
Lange von ca. 350 bis 400 Metern sowie einem ergdanzenden Umschlag an einer Laderampe. Erweite-

rungsflachen, z.B. fiir ein Containerlager, stiinden grundsétzlich zur Verfligung. Eine schienenseitige

84 Verband Region Stuttgart (2009): Regionalplan 2009, S. 97.
85 Region Neckar-Alb (012): Regionalplan Neckar-Alb 2012 (Entwurf), S. 37.
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Erweiterung wirde sich aufgrund der Raumverhaltnisse voraussichtlich aber ahnlich schwierig gestal-

ten wie in Gartringen.

In der Untersuchung im Auftrag des Verbandes Region Stuttgart aus dem Jahr 2000 wird der Standort
Bondorf/Ergenzingen insgesamt als vergleichbar geeignet wie der Standort Gartringen beurteilt, und
nur wegen seiner — bezogen auf die Region Stuttgart — peripheren Lage nicht zur Realisierung empfoh-
len.® Allerdings relativiert sich dieser Punkt bei Erweiterung des Betrachtungsfokus auf die Metropol-
region Stuttgart. Der Standort ist zwar weiter entfernt von Boblingen als der Standort Gartringen, aber
immer noch ndher an Béblingen gelegen als das Terminal in Kornwestheim. Er ist zudem Uber die direkt
am Terminal vorbeifiihrende B 28a besser an den Raum Tibingen/Reutlingen und an den Bereich Freu-
denstadt/Nagold angebunden. Uber die Anschlussstelle Rottenburg in etwa 1 km Entfernung ist der

Standort zudem hervorragend mit der Autobahn A 81 verkniipft.

Der Schienenanschluss wiirde — wie in Gartringen — aus Richtung Norden erfolgen; lGiber ein Auszieh-
gleis waren aber (mit einmaligem Richtungswechsel) auch Ein- und Ausfahrten aus Richtung Stden
realisierbar. Der Anschluss an die Streckengleise befande sich — anders als in Gartringen — nicht im
Bahnhofsbereich, was entsprechende infrastrukturseitige Anpassungen (Gleiswechsel, signaltechni-

sche Sicherung und Einbindung) erforderlich machen wiirde.

Trotz der raumplanerischen Flachenzuweisung und obwohl das Geldnde siedlungsfern gelegen ist, und
damit aller Voraussicht nach keine erheblichen Larmbelastungen in Wohngebieten zu erwarten sind,
gilt der Standort kommunalpolitisch als kaum durchsetzbar. Von der zu Rottenburg am Neckar geho-
renden Ortschaft Ergenzingen wird eine Guterumschlaganlage StraRe/Schiene im Gewerbegebiet Bon-
dorf/Ergenzingen abgelehnt. Der entsprechende Nutzungsvorbehalt im Regionalplan wird nicht mitge-
tragen.®’” In Bondorf — auf dessen Gemarkung die identifizierte Fliche liegt — ist hingegen eine Grund-
bereitschaft zur Ansiedelung eines Giiterverkehrszentrums erkennbar, wenngleich ,storendem” Ge-
werbe ebenfalls eine Absage erteilt wird.® Daher erscheint insgesamt sehr fraglich, ob am vorgesehe-

nen Standort Einvernehmen mit der Kommunalpolitik herstellbar ware.

5.2.3 Standort Eutingen im Gau

Der Standort Eutingen im Gau liegt unmittelbar am Bahnhof Eutingen im Landkreis Freudenstadt, etwa
32 km sidlich von Boblingen. Aufgrund seiner zentralen Lage zwischen den Regionen Nordschwarz-
wald, Stuttgart und Neckar-Alb wurde er bereits in der ,Fallstudie Gdu-Quadrat” von 2003 als beson-
ders zentraler Standort fiir ein Giiterverkehrszentrum im Gau-Quadrat empfohlen.® Das Gebiet ist im

aktuellen Regionalplan der Region Nordschwarzwald als Gewerbe- und Industriefliche ausgewiesen,

86 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, S. 24

87 Stellungnahme des Ortschaftsrats Ergenzingen vom 25.04.2012 zu Punkt 12 der Stellungnahme der Stadt Rottenburg zum
Entwurf des Regionalplans 2012, online unter: http://www.rottenburg.de/ [03.03.2013]

88 Regionalplan fir Bondorf: Neue Entwicklung beim umstrittenen Giterverteilzentrum®, in: Gdubote vom 05.07.2008, on-
line unter www.gaeubote.de [03.03.2013]

89 Regionalverband-Neckar Alb (2003): Entwicklungskonzept Gdu-Quadrat, S. 60
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aber ohne spezielle Widmung fiir den Umschlag StraRe/Schiene. In der Ndhe des vorgesehenen Gelan-
des befinden sich u.a. bereits ein Recyclingunternehmen sowie ein Frachtzentrum eines Paketdienst-

leisters fur den Umschlag StralRe/StralRle.

Am Standort Eutingen gibt es Uberlegungen, auf einer ca. 35.000 m? groRen, derzeit nicht genutzten
Bahnbetriebsflache ein Umschlagzentrum StraBe/Schiene zu errichten, dessen Herzstlick ein Terminal
des Kombinierten Verkehrs sein soll. Aber auch ein konventioneller Giiterumschlag, z.B. von Langholz,

soll méglich sein.®
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Abbildung 28: Der Standort Eutingen im Gdu

Die Flache am Bahnhof Eutingen liegt mehr als 1.000 m von der nachsten Wohnbebauung entfernt.
Schallschutztechnische Probleme sind daher voraussichtlich nicht zu erwarten. Das Geldnde ist stra-
Renseitig an die L 360 angebunden, tUber welche die B14 und die B 28a in etwa 1 km Entfernung zu
erreichen sind. Uber die B 28a (Ortsumfahrung Ergenzingen) ist die A 81 (Anschlussstelle Rottenburg)
in ca. 10 km erreichbar. Anders als bei den beiden anderen gepriften Standorten im Gau-Quadrat ist
der Standort Eutingen geringfligig weiter von Boblingen entfernt als das Terminal in Kornwestheim.
Die Fahrzeiten per Lkw von Bbblingen nach Kornwestheim bzw. nach Eutingen werden sich hingegen
aufgrund der unterschiedlich starken Auslastung der Infrastruktur kaum unterscheiden bzw. nach Eu-

tingen sogar kiirzer sein.

Auf dem Gelande waren zwei bis drei Umschlaggleise mit einer Lange von bis zu 470 Metern moglich.
Schienenseitig konnte ein Terminal des Kombinierten Verkehrs auf dem vorgesehenen Geldnde zwei-
seitig an die Gaubahn angebunden werden. Zusatzlich ist auch eine direkte Anbindung a in Richtung

Hochdorf - Freudenstadt/Pforzheim moglich. Zwar ist diese Relation fir Ganzzlige des Kombinierten

%0  Glterumschlag am Eutinger Bahnhof?“ in: Schwarzwalder Bote vom 22.02.2013.
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Verkehrs praktisch ohne Bedeutung. Sollte aber beispielsweise der Wagengruppenumlauf Kornwest-
heim - Boblingen - Nagold zukinftig fiir in Eutingen behandelte Wagengruppen des Kombinierten Ver-

kehrs mitgenutzt werden, erscheint diese Anbindung sinnvoll.

Eine Erweiterung des Terminals erscheint grundsatzlich sowohl in der Lange als auch der Tiefe moglich.
Allerdings stellt die in der Mitte liber das Geldnde fiihrende StraRenbriicke der L 360 fiir die Lange
einer moglichen Kranbahn bzw. ggf. auch den Aktionsradius eines Reach Stackers ein Hindernis dar,

das voraussichtlich eine Behandlung von langeren Ganzziigen ohne Rangieraufwand verhindern wird.

Die Moglichkeiten am Standort Eutingen werden derzeit von einer Arbeitsgruppe bestehend aus Ver-
tretern der Landesregierung, der Industrie- und Handelskammern und verschiedener Akteure des
Kombinierten Verkehrs in einem Arbeitskreis geprift.®! Die Gemeinde Eutingen ist ebenfalls an dem

Arbeitskreis beteiligt. Beschliisse der Gemeinde zu einem Terminalstandort liegen derzeit nicht vor.%?

5.2.4 Zusammenfassende Bewertung

Mit Gartringen, Bondorf/Ergenzingen und Eutingen im G&u gibt es im Standortraum Gau-Quadrat drei
mogliche Standorte fiir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs. An allen drei Standorten stehen je-
weils Flachen zwischen 35.000 m? und 50.0000 m? zur Verfligung. Derzeit ist allerdings nur der Stand-
ort Bondorf/Ergenzingen raumplanerisch als Vorranggebiet (Bondorf) bzw. Vorbehaltsgebiet (Ergen-
zingen) fiir den Kombinierten Verkehr ausgewiesen. Bei den anderen beiden Standorten handelt es
sich um allgemeine Gewerbeflachen, ohne dass eine spezielle Reservierung fiir logistische Zwecke oder

larmintensives Gewerbe Teil der Widmung ware.

Alle drei Standorte sind vergleichbar gut an das Schienen- und StraBennetz angebunden. Das am wei-
testen nordlich gelegene Terminal Gartringen weist aufkommensseitig die glinstigste Lage im Raum
auf, da die Nachfrage des industriestarken Raums Boblingen/Sindelfingen deutlich tber der — durch
ein weiter sldlich gelegeneres Terminal besser erschlossenen — Nachfrage in den Landkreisen Calw,
Freudenstadt, Tiibingen und Rottweil liegt. Allerdings wird die nur 200 m entfernte Wohnbebauung in
Gartringen voraussichtlich erhebliche SchallschutzmaBnahmen (bis hin zu Einschrankungen der Be-
triebszeiten) erforderlich machen, wohingegen die beiden anderen Standorte diesbezliglich von ihrer
Siedlungsferne profitieren. Hinzu kommen am Standort Gartringen nur sehr begrenzt vorhandene Er-

weiterungsmoglichkeiten.

Der Standort Eutingen profitiert derzeit von den Aktivitdten einer Arbeitsgruppe, die sich die Errich-
tung eines Umschlagterminals am Standort zum Ziel gesetzt hat. Ein Terminal am Standort Bon-
dorf/Ergenzingen wird auf Ergenzinger Seite abgelehnt und auf Bondorfer Seite an Bedingungen
(,,nicht stérend”) geknlipft. In Gartringen wurde die Idee fiir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs

bereits mit Veroffentlichung der GVZ-Studie des Verbands Region Stuttgart im Jahr 2000 ablehnend

91 Guterumschlag am Eutinger Bahnhof?“ in: Schwarzwaélder Bote vom 22.02.2013, S. 16.

%2 Voruntersuchungen der Bahn laufen” in: Schwarzwalder Bote vom 07.03.2013, S. 18.
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Schlussbericht

kommentiert. Auch ist der Standort aufgrund der einzukalkulierenden Betriebsbeschrankungen, die

aus der siedlungsnahen Lage resultieren kdnnten, nicht erste Wahl.
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Abbildung 29: Zusammenfassende Bewertung des Standorts Gédu-Quadrat

Zusammenfassend erscheint es daher empfehlenswert, sich im Standortraum Gau-Quadrat primar auf
die Realisierung eines Terminals am Standort Eutingen im Gau zu konzentrieren. Die vorliegende Ein-
schatzung gelangt damit zu einem anderen Ergebnis als die GVZ-Studie des Verbands Region Stuttgart
aus dem Jahr 2000, die einem moglichst weit nordlich gelegenen Standort im Siidwesten der Region
Stuttgart den Vorzug gegeben hatte.?® Hierin ist aber nur ein vermeintlicher Widerspruch zu sehen, da
seinerzeit ausschlieRlich mit den Belangen der Region Stuttgart argumentiert worden war, wohingegen
in der vorliegenden Untersuchung der Nutzen eines Terminals im Gau-Quadrat auch aus der Perspek-
tive der Regionen Neckar-Alb und Nordschwarzwald sowie des nordlichen Teils der Region Schwarz-

wald-Baar-Heuberg bewertet wird.

93 Sitzungsvorlage 116/2002 des Verkehrsausschusses im Verband Region Stuttgart ,Glterverkehrszentren — Standortun-
tersuchung im Stden der Region Stuttgart”, S. 2.
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5.3 Standortraum Albvorland

Der Standortraum Albvorland liegt ca. 45 km sidlich von Stuttgart rund um das Oberzentrum Reutlin-
gen/Tiibingen. Obwohl beide Landkreise als relativ produktionsstark gelten und in der Folge ein nen-
nenswertes Transportaufkommen generiert wird — die erwarteten Mengen im Kombinierten Verkehr
2025 liegen bei etwa 45.000 LE im Jahr — findet in der Region nur wenig Schienengliterverkehr statt.
Einzig die Hohenzollerische Landsbahn AG wickelt stidlich von Tiibingen Ganzzug- und Einzelwagenver-
kehre fir verschiedene Kunden ab. Nicht zuletzt aufgrund eines bis 1988 in Reutlingen betriebenen
Containerterminals sowie der vorhandenen, zweigleisigen und elektrifizierten Schienenanbindung in
Richtung Plochingen besteht der Wunsch, den Raum wieder mehr in den Schienengliterverkehr einzu-
binden. Der Regionalplan Neckar-Alb weist den Raum Albvorland daher als geplanten Standort fir den
Kombinierten Verkehr aus. Dabei ist vorrangig die Nutzung des derzeit brach liegenden ehemaligen
Umschlagbahnhofs Reutlingen angedacht.”* Der Standort ist bereits umfassend gutachterlich unter-
sucht, auf Maoglichkeiten und Potenzial geprift und die Flache auf dem Rechtsweg gesichert worden.
Alternativ zum Standort Reutlingen wird im Regionalplan aber auch eine Flache im Osten von Tiibingen

benannt, die ebenfalls auf ihre Eignung hin zu prifen ist.

Anders als am Standortraum Gau-Quadrat existiert Uber diese beiden Standorte hinaus fur den Stand-
ortraum Albvorland bislang keine umfassende gutachterliche Auseinandersetzung, die sich mit der po-
tenziellen Eignung weiterer Flachen im Standortraum beschaftigt. Daher wurde vorgeschaltet anhand
der vorgesehenen Raumnutzung im Regionalplan und der verfligbaren Schieneninfrastruktur im Raum
Albvorland das Vorhandensein weiterer in Frage kommender Standorte gepriift. Im Ergebnis hat sich
ohne Anderung der derzeitigen raumplanerischen Festlegungen entlang der Achse Plochingen - Horb
keine Flache als vergleichbar verkehrlich geeignet erwiesen wie die Standorte Reutlingen und Tubin-

gen.

5.3.1 Standort Reutlingen

In Reutlingen wurde 1904 ein Umschlag- und Giterbahnhof auf einem 73.000 m? groRen Gelinde
etwa 1 km nérdlich des Hauptbahnhof errichtet. Neben der Gestellung von Einzelwagen und Wagen-
gruppen aus einer ganzen Reihe von Gleisanschliissen der ansassigen Industriebetriebe bestand dort
auch die Moglichkeit zum Containerumschlag mittels einer Containerbriicke. 1988 wurde die Contai-
nerverladung in Reutlingen eingestellt. 1997 wurde der Giter- und Rangierbahnhof in Reutlingen — bis
auf ein verbliebenes Industriestammegleis, das heute bedarfsweise vom Personenbahnhof aus mit Wa-
gengruppen bedient wird — endgiiltig stillgelegt und die Umschlag- und Gleisanlagen in der Folge de-

montiert.

1999 beschloss der Gemeinderat der Stadt Reutlingen, das Gelande des Umschlag- und Rangierbahn-

hofs auch zukiinftig fiir verkehrliche Zwecke vorhalten bzw. nutzen zu wollen. Es folgte die Aufstellung

% Gemeinsame Stellungnahme des Oberzentrums Reutlingen/Tlbingen zur Fortschreibung des Regionalplans Neckar-Alb,
S. 4.
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eines Bebauungsplans mit den ausgewiesenen Sondergebieten ,Containerbahnhof” und , Logistik-
Zentrum®. Per Satzung wurde 2001 zur Sicherung dieser Zwecke ein Vorkaufsrecht der Stadt flr das

Gelande beschlossen und 2003 auch ausgelibt. In letzter Instanz wurde die Rechtmaligkeit des Vor-

kaufsrechts 2009 durch den VGH Baden-Wiirttemberg bestatigt.%

Eine 2007 im Auftrag der Stadt Reutlingen erstellte Machbarkeitsstudie sah fiir das Gelande neben
einem bereits vorhandenen Recyclinghof im nérdlichen (wohnbebauungsnahen) Bereich eine Nutzung
fir den Umschlag StraRe/StraRe und eine rund 12.000 m? bis 16.000 m? groRe Logistikhalle vor. Dane-
ben war eine Umschlaganlage fiir den Kombinierten Verkehr geplant, wobei auf einem Ladegleis mit
410 m Lange ein Umschlag mittels Reach Stacker vorgesehen war. 2012 wurde der Standort ,Gliter-
bahnhof” im Auftrag der Stadt Reutlingen erneut gutachterlich auf seine Tauglichkeit als Terminal fiir

den Kombinierten Verkehr untersucht, und dabei die grundsatzliche Machbarkeit sowie ein ausrei-

chendes Aufkommen bestatigt.%
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Abbildung 30: Der Standort Reutlingen®’

Schienenseitig ist das Gelande an die zweigleisige und elektrifizierte Neckartalbahn Plochingen — Ti-

bingen angeschlossen. Dabei ist aufgrund der Lage des vorgesehenen Gelandes entweder die Ein- und

9 Inhaltliche Zusammenfassung nach der Urteilsbegrindung des VGH Baden-Wirttemberg vom 30.3.2009: ,Vorkaufs-
rechtsausiibung der Gemeinde an ehemaligem, aber noch nicht entwidmetem Bahnhof mit dem Ziel einer eigenstandigen
gemeindlichen Verkehrspolitik” (8 S 31/08).

% Hochschule Reutlingen/KE-Beratung (2012): Reutlingen intermodal Terminal (RiT) — Potenzialuntersuchung, Reutlingen.

97 Eigene Darstellung nach Mitteilungsvorlage 07/093/01 des Amtes fiir StraBen Umwelt und Verkehr der Stadt Reutlingen
vom 17.08.2007: Entwicklungspotentiale des Areals ,ehemaliger Giterbahnhof Reutlingen”, Anlage 1; vergleichbar ist
auch Variante 1 in Reutlingen/KE-Beratung (2012): Reutlingen intermodal Terminal (RiT) — Potenzialuntersuchung, Reut-

lingen, S. 17 angelegt.
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Ausfahrt in Richtung Plochingen nur nach zweimaligem Richtungswechsel moglich, oder der Bahnhofs-
kopf des Reutlinger Hauptbahnhofs ware entsprechend anzupassen, um direkte Ein- und Ausfahrten
zu ermoglichen. In Richtung Tibingen ist die Ein- und Ausfahrt mit einem einmaligen Richtungswechsel

verbunden.

Das Geldnde ist straBenseitig an die BundesstraBe B 28 Metzingen - Tibingen sowie an die L 378a
angeschlossen. In Richtung Metzingen und Bad Urach liegt das Terminal in der Nahe der Stadtgrenze
von Reutlingen. Nach Fertigstellung der in Bau befindlichen Ortsumfahrung Reutlingen (Scheibengip-
feltunnel) ist der Standort auch aus Richtung der Schwabischen Alb (B 312) ohne Durchquerung der
Reutlinger Innenstadt zu erreichen. Aus Richtung Tiibingen besteht lber die im Stadtgebiet von Reut-
lingen groRtenteils durch Gewerbegebiete gefiihrte B 28 (,,Ost-West-Trasse”) die Moglichkeit, das Ter-

minal ebenfalls ohne Durchquerung der Innenstadt zu erreichen.

Der Standort liegt Reutlingen unmittelbar in der Ndahe eines Wohngebiets. Daher ist mit erheblichen
schallschutzrechtlichen Herausforderungen zu rechnen, um die vorgegebenen Larmgrenzwerte ge-
geniber der Umgebungsbebauung einhalten zu kdnnen. Neben entsprechenden baulichen MalRnah-
men — z.B. die Unverzichtbarkeit der Logistikhalle zur Larmabschirmung — ist auch die Gefahr nachtli-

cher Betriebsbeschrankungen zur Einhaltung der Larmgrenzwerte im Blick zu behalten.

Der Standort Giterbahnhof Reutlingen ist durch die Region Neckar-Alb im Regionalplanentwurf 2012
als Vorranggebiet fiir den Kombinierten Verkehr gesichert. Ein grofRes Plus des Standorts ist die Hal-
tung der Stadt Reutlingen, die aktiv die Ansiedelung einer Umschlagmaoglichkeit StraRe/Schiene auf
dem Gelande vorantreibt und durch ihr Handeln die Flache fir eine zukinftige schienenaffine logisti-

sche Nutzung gesichert hat.

5.3.2 Standort Tiibingen

Der Regionalplanentwurf 2012 der Region Neckar-Alb weist neben dem Standort Reutlingen auch auf
Tubinger Gemarkung 6stlich des Hauptbahnhofs ein Vorranggebiet fiir den Kombinierten Verkehr aus.
Dabei handelt es sich um ein etwa 35.000 m? groRes Geldnde im Bereich des 6stlichen Bahnhofskopfs

des ehemaligen Giiterbahnhofs.

Zu diesem Standort liegen bislang keine Detailuntersuchungen vor. Die zu erwartende Umschlag-
menge im Kombinierten Verkehr wird aber — angesichts einer Entfernung von nur 12 km zum Standort
Reutlingen —in etwa vergleichbar mit den in Reutlingen umschlagbaren Mengen sein. Moglicherweise
wird die Umschlagmenge in Tlibingen aber auch — speziell bei gleichzeitiger Realisierung eines Termi-
nals am Standort Eutingen — etwas niedriger sein, da die Konkurrenzbeziehung zwischen den Standor-
ten Tubingen und Eutingen aufgrund der groReren raumlichen Nahe als starker einzuschéatzen ist und

da der Landkreis Reutlingen insgesamt das deutlich h6here Aufkommenspotenzial aufweist.
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Abbildung 31: Der Standort Tiibingen

Obwohl sowohl Tiibingen als auch Reutlingen am elektrifizierten Abschnitt der oberen Neckartalbahn
liegen, ist die schienenseitige Anbindung des Standorts Tiibingen als etwas vorteilhafter zu beurteilen.
Die Lage des Terminals in Tlbingen lasst direkte Ausfahrten in Richtung Plochingen - Hafen Stuttgart -
Kornwestheim zu, ohne dass Anderungen am Bahnhofskopf erforderlich werden. Ein- und Ausfahrten
in die Gegenrichtung Tiibingen Hbf - Horb sind Gber ein Ausziehgleis mit einmaligem Richtungswechsel

moglich.

StraBenseitig ist das Gelande gut an die Bundesstrallen 27 und 28 angeschlossen, so dass aus Richtung
Reutlingen und aus Richtung Stuttgart eine Erreichbarkeit des Terminals ohne Durchquerung der Ti-
binger Innenstadt moglich ist. Aus Richtung Zollernalb ist — bis zur Realisierung der Ortsumfahrung
Tibingen im Zuge der B 27 (Schindhautunnel) — allerdings die Tlbinger Stdstadt zu durchqueren, aus

Richtung Ammertal und Rottenburg die stidlichen Stadtbezirke von Tlbingen.

Die Stadt Tubingen entwickelt einen GroRteil des ehemaligen Gliterbahnhofs derzeit zu einem Wohn-
gebiet. Die Chancen zur Realisierung eines Umschlagterminals neben einem neu entstehenden bzw.
aktuell geplanten Wohngebiet sind daher nur schwer abzuschatzen. Eine Riegelbebauung westlich des
Terminals konnte hier — ggf. in Verbindung mit weiteren SchallschutzmaBnahmen — fiir eine deutliche
Verbesserung der Situation sorgen. Am Standort Giterbahnhof stehen aufgrund der eingeengten Lage
fir den Terminalbetrieb kaum Lager- und Erweiterungsflachen zur Verfiigung. Die Stadt Tuibingen
lehnt daher in ihrer Stellungnahme zur Regionalplanentwurf 2012 ein Terminal in Tlibingen zwar nicht

endgiiltig ab, verweist aber gleichzeitig auf den besser geeigneten Standort Reutlingen.®®

98  Stellungnahme der Universitatsstadt Tibingen zum Regionalplan Neckar-Alb/ Planentwurf 2012, hier: Beschlussvorlage
186/2012 an den Ausschuss fur Planung, Verkehr und Stadtentwicklung vom 03.05.2012, S. 7.

58



Umschlagflachen fir den Kombinierten Verkehr Schlussbericht

Sollte die Erforderlichkeit einer Standortsuche auf Tubinger Gemarkung fortbestehen und sich gleich-
zeitig der im Regionalplan ausgewiesene Standort , Gliterbahnhof” als nicht realisierbar erweisen, ist
alternativ die Prifung eines Standorts am westlichen Stadtrand in der Ndhe des Bahnbetriebswerks
denkbar. Allerdings liegt dieser Standort fiir den straBenseitigen Vor- und Nachlauf deutlich unglinsti-
ger als ein Standort im Osten, da dann fiir alle Lkw-Fahrten aus und in Richtung Reutlingen und Zollern-

alb eine Durchquerung des Stadtgebiets erforderlich wird.

Im Osten von Tubingen (Lustnau) sind zwar grundsatzlich ebenfalls noch unbebaute Flachen vorhan-
den. Diese liegen aber im potenziell hochwassergefahrdeten Bereich des Neckars. Ein Terminal des
Kombinierten Verkehrs an dieser Stelle erscheint daher nicht oder nur mit erheblichem technischem

Zusatzaufwand moglich.

5.3.3 Zusammenfassende Bewertung

Mit den ehemaligen Giterbahnhofen in Reutlingen und Tiibingen verfiigt der Standortraum Albvor-
land iber zwei raumplanerisch als Vorranggebiete gesicherte mogliche Standorte fiir ein Terminal des

Kombinierten Verkehrs.
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Abbildung 32: Zusammenfassende Bewertung des Standorts Albvorland

FlachenmaRig realisierbar ware an beiden Standorten ein mittelgrofles Terminal, wobei in Reutlingen
umfassendere Lager- und Potenzialflichen fiir die zukiinftige Entwicklung vorhanden sind. Beide
Standorte sind vergleichbar gut an das Schienennetz angebunden. Auch die straBenseitige Anbindung
ist vergleichbar, allerdings an beiden Standorten aufgrund der innerstadtischen Lage nicht optimal. Die
innerstadtische Lage beider Terminals stellt zudem erhebliche Herausforderungen an den Schall-

schutz, die es beim Terminalbetrieb zu beriicksichtigen gilt. Es ist wahrscheinlich, dass die geltenden
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Larmgrenzwerte trotz umfassender passiver SchallschutzmaBnahmen nur durch néachtliche Betriebs-

beschrankungen einzuhalten sind.

Im direkten Vergleich der beiden Standorte profitiert Reutlingen zum einen von den umfassenderen
Erweiterungsmoglichkeiten auf dem insgesamt 73.000 m? groRen Giiterbahnhofsgelande, zum ande-
ren von einer starken kommunalpolitischen Unterstiitzung fiir das Ansiedelungsprojekt, die sich u.a.
in der Bereitschaft zur Sicherung der Flache fir Glterverkehrszwecke auf dem Rechtsweg gezeigt hat.
Zudem weist der Landkreis Reutlingen ein deutlich ein hoheres (potenzielles) Aufkommen im Kombi-
nierten Verkehr auf und liegt — anders als der Landkreis Tiibingen — weiter entfernt von einem mogli-
chen Terminalstandort im Gau-Quadrat. Zusammenfassend erscheint es daher empfehlenswert, sich

im Standortraum Albvorland auf den Standort Reutlingen zu konzentrieren.

5.4 Standortraum Neckarknie

Der Standortraum Neckarknie reicht von Esslingen (Neckar) im Westen bis Goppingen im Osten und
Kirchheim (Teck) im Siiden. Im geltenden Regionalplan der Region Stuttgart ist — aufbauend auf der
Empfehlung der GVZ-Studie aus dem Jahr 2000 — innerhalb des Standortraums Neckarknie eine Flache
auf der Gemarkung Kirchheim (Teck) als Vorranggebiet fir eine Nutzung im Kombinierten Verkehr
ausgewiesen. Dieser Flache wird in der GVZ-Studie insgesamt sehr hohes Potenzial als Standort fiir ein

Umschlagzentrum StraRe/Schiene attestiert.

Alternativ zu dieser Flache ist nordwestlich von Kirchheim im Bereich Neckarknie der Neckarhafen
Plochingen zu nennen, der als Hafenstandort grundsatzlich auf seine Eignung fiir einen Standort des
Kombinierten Verkehrs zu priifen ist. Ein weiterer zu priifender Standort fiir den Kombinierten Verkehr
im Raum Neckarknie wurde in der SGV-Prognose im Auftrag des Landes benannt: die Stadt Ebersbach
(Fils), wo nach dem Ergebnis der SGV-Prognose ein Kleinterminal (,,Satellit“) des Kombinierten Ver-

kehrs errichtet werden kénnte.

Weitere mogliche Standorte im Standortraum Neckarknie in Géppingen, Weilheim (Teck), Wendlin-
gen, Zizishausen/Nurtingen und Heiningen wurden in der GVZ-Studie 2000 bereits nach der ersten Be-
wertungsstufe aufgrund fehlender geeigneter Flachen in ausreichender GréRe bzw. anderer Griinde
der Nichteignung nicht weiter beriicksichtigt. *® Sie wurden in der Folge regionalplanerisch auch nicht

weiterverfolgt.

99 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart, S. 16 sowie S. 19 ff.
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Abbildung 33: Der Standortraum Neckarknie

Von den drei Standorten Kirchheim (Teck), Hafen Plochingen und Ebersbach (Fils) ist derzeit nur der
Standort Kirchheim (Teck) regionalplanerisch als Vorranggebiet fiir logistische Zwecke gesichert. Den-
noch sollen nachfolgend alle drei Standorte auf die Moglichkeiten zur Ansiedelung eines Terminals fiir

den Kombinierten Verkehr hin gepriift werden.

5.4.1 Standort Kirchheim (Teck)

Der Standort Kirchheim (Teck) ging im Jahr 2000 aus der GVZ-Studie (neben Gartringen) als einer von
zwei tatsachlich in Frage kommenden Standorten fiir ein neues Giiterverkehrszentrum StraRe/Schiene
im Siiden der Region Stuttgart hervor. Gutachterlich empfohlen wurde dabei die Nutzung einer Flache
zwischen Otlingen und Kirchheim (Teck). Der Umschlagbahnhof war in Seitenlage zur Bahnstrecke
Wendlingen - Kirchheim (Teck) - Oberlenningen vorgesehen. Geplant waren (bei einer prognostizierten
Umschlagmenge von 10.000 LE pro Jahr) zwei Umschlaggleise mit einer Nutzldnge von 220 m (davon
130 m unter Kran) sowie zwei Zustellgleise. Als Einzugsbereich des Terminals genannt waren die Land-

kreise Esslingen, Géppingen sowie ein Teil des Rems-Murr-Kreises.*®

Uber die L1200a ist das Gelande straBenseitig in zirka einem Kilometer Entfernung in Ortsrandlage an
die Autobahn A 8 (Anschlussstelle Kirchheim/West) angebunden. Die B 297 in Richtung Nirtingen ist
ebenfalls ohne Ortsdurchfahrt erreichbar. In Richtung Fils- und Neckartal (B 297, L 1201, L 1207) sowie

in Richtung Lenninger Tal (B 465) ist das Geldnde ebenfalls gut angeschlossen. Allerdings mussen in

100 Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Bd. 2: Infrastrukturplanung,
Stuttgart, S. 23 ff.
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diese Richtungen bereits in unmittelbarer Ndhe des Terminals jeweils Ortsdurchfahrten passiert wer-

den, wenn eine (mautpflichtige) Nutzung der Autobahn vermieden werden soll.

Schienenseitig wird in der GVZ-Studie ein zweiseitiger Anschluss des Terminals an die elektrifizierte,

eingleisige Teckbahn vorgeschlagen. Die zweiseitige Anbindung wiirde es ermoglichen, die Bedienung

des Terminals ohne Rangierfahrten auf dem Streckengleis in die regelmaBig verkehrenden Giterziige
zur Bedienung eines Gleisanschlusses in Oberlenningen zu integrieren. Dies erscheint angesichts der
im 30-Minuten-Takt (in der Hauptverkehrszeit im 15-Minuten-Takt) auch von der S-Bahn-Stuttgart ge-
nutzten eingleisigen Strecke sinnvoll. Als mdglicherweise problematisch ist bei zunehmenden Guter-
zugzahlen die Ortslage der Strecke in Wendlingen und Otlingen mit insgesamt fiinf Bahniibergingen
zu beurteilen, nachdem die urspriinglich vorgesehene Neubaustrecke (Umfahrung) im Bereich Wend-

lingen nicht realisiert wurde. 1%
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Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende (ODbL) nach Kirchheim (Teck)

Abbildung 34: Der Standort Kirchheim (Teck) West%?

Der im Jahr 2000 empfohlene Terminal-Standort mit einer projektierten Gesamtflache von 47.000 m?
steht auch 2013 noch zur Verfiigung. Er ist im Regionalplan 2009 als Vorrangfldche gesichert und mit
dem Vermerk einer ,,besondere Eignung fir stérendes Gewerbe und Logistik” versehen. Eine 6ffentli-

che Diskussion des Vorschlags, in welcher auch eine klare, durch einen Beschluss gedeckte Positionie-

rung der Stadt Kirchheim (Teck) erfolgt ware, ist allerdings bislang ausgeblieben.

101 ygl|, Bundesbahndirektion Stuttgart (1993): Die Bilanz — 25 Jahre Planung und Bau der S-Bahn Stuttgart, Stuttgart, S. 346

ff.
102 planung nach Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Anhang: Lage-

plan 2 GVZ Kirchheim (Teck).
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An den identifizierten Standort schlieSt sich auf zwei Seiten ein Industrie- und Gewerbegebiet an.
Gleichzietig beginnt im Nordwesten die Wohnbebauung von Otlingen etwa 300 Meter von dem vor-
gesehenen Standort entfernt. Die Notwendigkeit und der Umfang von schallschutztechnischen Maf3-

nahmen sind daher sorgfaltig zu prifen.

Alternativ zu der vom Verband Region Stuttgart bevorzugten, zwischen Kirchheim (Teck) und Otlingen
gelegenen Flache, wiirde sich vom Flachenzuschnitt her auch ein zwischen Kirchheim (Teck) und Det-
tingen (Teck) gelegenes Gelande in unmittelbarer Nachbarschaft der Autobahnanschlussstelle Kirch-
heim (Teck) Ost, und zwar 6stlich der B 465 und der Bahnlinie Wendlingen - Oberlenningen fiir den
Umschlag StraRe/Schiene anbieten. Die dort vorhandene, etwa 50.000 m? groRe Freifliche grenzt un-
mittelbar an ein Industrie- und Gewerbegebiet an und liegt nicht in unmittelbarer Nahe zu einer Wohn-
bebauung. Die Flache ist allerdings im Regionalplan 2009 als regionaler Griinzug ausgewiesen. Zudem
wirde eine Nutzung voraussichtlich eine Verlegung der B 465 erforderlich machen, was mit zusatzli-

chen Investitionskosten verbunden ware.

5.4.2 Standort Ebersbach (Fils)

Der zwischen Plochingen und Géppingen gelegene Standort Ebersbach (Fils) wurde in der GVZ-Studie
aus dem Jahr 2000 nicht betrachtet. Er wurde erst 2011 in der SGV-Prognose als Standort fir ein
Kleinstterminal des Kombinierten Verkehrs ins Gesprach gebracht. Dabei wird von einem potenziellen
Aufkommen von jahrlich 70.000 t (5.300 LE) am Standort Ebersbach ausgegangen. Vorgeschlagen
wurde, das Kleinstterminal von einem benachbarten groReren Terminal bedarfsweise mit mobilem
Umschlaggerat auszustatten und mit Wagengruppen zu bedienen. Genauere Angaben zur vorgesehe-
nen Flache fiir ein solches Kleinstterminal in Ebersbach werden nicht gemacht. Es findet sich im Gut-
achten aber der Hinweis, die lokale Industrie — z.B. nach dem Vorbild des Kleinstterminals in Giengen
an der Brenz — mit einzubinden. 1 Denkbar erscheinen daher insbesondere die Reaktivierung des vom
Bahnhof Ebersbach bis an den 6stlichen Ortsrand flihrenden (ehemaligen) Industriegleises und die

Nutzung einer derzeit landwirtschaftlich gewidmeten Flache in der Nahe des Gleisabschlusses.

Diese Flache liegt am Rande einer ausgewiesenen Siedlungsflache fiir Industrie und Gewerbe und ist
im Regionalplan als Vorbehaltsgebiet fiir landwirtschaftliche Nutzung ausgewiesen. Unmittelbar 6st-
lich schlieRt sich ein regionaler Griinzug an. Die tatsichliche Nutzbarkeit der Flache erscheint daher
auBerst fraglich. Der Standort Ebersbach ist zudem derzeit weder im Regionalplan noch von der Kom-
mune selbst als Standort fiir den Kombinierten Verkehr im Speziellen bzw. als Logistikschwerpunkt im

Allgemeinen ausgewiesen.

Alternativ zur NeuerschlieBung einer Flache ware es denkbar, das Kleinstterminal auf dem Betriebsge-

lande eines der (ehemals) mit Gleisanschluss versehenen Betriebe zu installieren. Dies wirde bedeu-

103 vgl. ProgTrans/VWI (2011): Nutzungspotenzial des Schienennetzes fur den Guterverkehr in Baden-Wirttemberg, Ba-
sel/Stuttgart, S. 52.
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ten, dass ein Unternehmen bereit und in der Lage sein misste, die entsprechenden Flachen zur Verfi-
gung zu stellen. Dies wird zum einen davon abhdngen, ob eines der ansassigen Unternehmen selbst
am Versand bzw. Empfang von Containern lber die Schiene Interesse hat, zum anderen davon, ob der

Terminalbetrieb aus Unternehmenssicht wirtschaftlich eine realistische Option darstellt.
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Abbildung 35: Der Standort Ebersbach (Fils)

Obwohl der Standort Ebersbach auf der Schiene durch seine Lage an der Filstalbahn nahezu ideal er-
scheint, da ihn zahlreiche Ziige des Kombinierten Verkehrs unterschiedlicher Operateure passieren, ist
die Qualitat der schienenseitigen Anbindung zuriickhaltend zu beurteilen. Das prognostizierte Auf-
kommen ist mit 5.300 LE im Jahr bzw. zwei bis drei Wagengruppen in der Woche zu gering, als dass zu
erwarten ist, dass die Wagen von durchlaufenden Ziigen direkt aufgenommen werden. Es wird also
eine Ubergabe erforderlich sein, welche die Wagengruppen zur niachstgelegenen Zugbildungsstelle im
Kombinierten Verkehr (Stuttgart Hafen oder Ulm/Dornstadt) bzw. Zugbildungsstelle fiir Guterziige

(Plochingen) befordert, damit sie dort in langlaufende Ziige eingestellt werden kdnnen.

StraRenseitig ist der Standort Ebersbach direkt an die B 10 in Richtung Plochingen bzw. Goppingen
angebunden. Uber die L 1152 besteht eine direkte Ubergangsméglichkeit in das Remstal bei Schorn-
dorf. Aus Richtung Kirchheim (Teck) ist der Standort Uber die B 297 zu erreichen. Allerdings ist sehr
fraglich, ob die StraBeninfrastruktur, insbesondere der Ubergang in das Remstal, im derzeitigen Aus-
bauzustand in der Lage ist, Fahrten im Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs mit einem zulas-
sigen Fahrzeug-Gesamtgewicht von bis zu 44 t aufzunehmen. Mit der fehlenden Nutzbarkeit des Uber-
gangs in das Remstal verliert der Standort seinen spezifischen Mehrwert gegeniiber einem weiter siid-

lich gelegenen Standort, ndmlich seine hohere Attraktivitat fiir den 6stlichen Rems-Murr-Kreis.
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5.4.3 Standort Plochingen

Ein neues Terminal im Hafen Plochingen kénnte nicht nur das Angebot im Umschlag StraBe/Schiene
erweitern. Es wiirde auch eine weitere Moglichkeit zum Umschlag StraRe/Binnenschiff in der Metro-
polregion Stuttgart schaffen. Der Standort erscheint daher besonders attraktiv. Hinzu kommt, dass
Hafen Plochingen sowohl aus dem Rems-Murr-Kreis, als auch aus den Landkreisen Esslingen und Gop-
pingen gut zu erreichen ist. Er profitiert aber nicht nur von einer hervorragenden strallenseitigen An-
bindung (direkte Zufahrten zur B10 und zur B 313 und von dort weiter auf die A 8), sondern auch von
einer sehr guten schienenseitigen Anbindung durch die Lage an der Verzweigung von Filstalbahn und
Neckartalbahn. Die vorhandene Hafenbahn und die Moglichkeit zur Zugbildung im unmittelbar be-
nachbarten Bahnhof Plochingen steigern die Attraktivitat weiter. Daher ist in jedem Fall zu priifen, ob
im Bereich Plochingen die Moglichkeit geschaffen werden kénnte, Flachen fiir den trimodalen Um-

schlag bereitzustellen.
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Abbildung 36: Neckarhafen Plochingen

Die zur Verfiigung stehenden Flachen im Neckarhafen Plochingen sind weitestgehend belegt. Wo noch
Flachen verfligbar sind, bestehen bereits konkrete Entwicklungspldane der Flacheneigentimer. 2011
wurde im Auftrag des Hafens Plochingen Gber die genutzten Flachen hinaus bestehender Flachenbe-
darf in Héhe von mehreren 10.000 m? fiir logistische Zwecke dokumentiert.’%* Dem stehen derzeit
kaum mehr vorhandene Erweiterungs- bzw. Potenzialflachen gegeniiber. Sie reichen im Moment nicht

einmal aus, um den bestehenden Flichenbedarf der Hafenanlieger zu decken.®

104 Steinbeis-Innovationszentrum Logistik und Nachhaltigkeit (2011): Langfristige Hafenentwicklungsstrategie Neckarhafen
Plochingen, S. 17.

105 Steinbeis-Innovationszentrum Logistik und Nachhaltigkeit (2011): Langfristige Hafenentwicklungsstrategie Neckarhafen
Plochingen, S. 19.
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Auch im Bereich des in unmittelbarer Ndhe des Hafens gelegenen Bahnhofs Plochingen sind derzeit
keine freien Flachen verfligbar. Die von der Deutschen Bahn AG im Zuge der Umstellung auf ein elekt-
ronisches Stellwerk durchgefiihrten Anderungen am Spurplan des Bahnhofs sind abgeschlossen. Erst
eine — derzeit nicht absehbare bzw. geplante — veranderte Nutzungskonzeption, z.B. der Betriebsan-
lagen fiir die S-Bahn, kdnnte ein Freiwerden von Flachen in einem Umfang zur Folge haben, der fiir ein

Terminal des Kombinierten Verkehrs interessant ist.

Nach heutigem Stand sind damit am Standort Plochingen keine Flachen verfiigbar, die ausreichen wiir-
den, um dort eine Umschlagmoglichkeit fir den Kombinierten Verkehr zu schaffen. Der Standort
Plochingen ist daher, trotz seiner hervorragenden Lage im Raum, nur als langfristige Entwicklungsop-
tion zu sehen. Erst ein Freiwerden von Flachen kénnte dort die Voraussetzungen fiir die Errichtung
eines Umschlagterminals schaffen. Derzeit hat aber kein Unternehmen, das liber entsprechende Fla-
chen verfigt, eine solche Absicht angekiindigt. Dennoch sollte aufgrund der hervorragenden Lage des
Standorts im Raum auch Uber den Bereich von Hafen und Bahnhof hinaus gehend bei Freiwerden von
Industrie- und Gewerbeflachen, die zumindest in Schienenndhe liegen, ggf. auch in Richtung Wernau

oder Deizisau, die Moglichkeit eines Terminals fir den Kombinierten Verkehr geprift werden.

5.4.4 Zusammenfassende Bewertung

Mit Kirchheim (Teck), Ebersbach (Fils) und Plochingen wurden am Standortraum Neckarknie drei mog-
liche Standorte fir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs betrachtet. Zieht man die Verfiigbarkeit
der Flache als Kriterium heran, hat sich gegenlber der Einschatzung aus dem Jahr 2002 nichts gean-
dert, die am Standort Neckarknie (,,Stidosten”) nur den Standort Kirchheim (Teck) als momentan tat-
sichlich realisierbaren Terminalstandort benennt.’® Nur der Standort Kirchheim (Teck) ist derzeit
raumplanerisch als Vorranggebiet gesichert. Am Standort Ebersbach steht zwar eine Flache zur Verfi-
gung, die aber unter dem Vorbehalt der (derzeitigen) landwirtschaftlichen Nutzung steht. Am Standort

Plochingen sind derzeit keine Flachen verfiigbar.

Betrachtet man hingegen die Lage der Terminals im Raum, so ergibt sich aus dem Potenzial zur Ent-
lastung des Hafens Stuttgart und aus der Forderung nach moglichst geringen Konkurrenzmengen bei
Realisierung eines Terminals im Raum Albvorland fir die Standorte Plochingen und Ebersbach (Fils)
die glinstigste Lage im Raum, insbesondere wenn die StraRenibergédnge in das Remstal die erforderli-
che Qualitat aufweisen, damit auch von dort Mengen aufgenommen und umgeschlagen werden kon-

nen.

Auch schienenseitig weist der Standort Plochingen aufgrund der vorhandenen Méglichkeiten zur Zug-

bildung die glinstigsten Bedingungen auf, insbesondere bei gleichzeitiger Realisierung eines weiteren

106 Vgl. die Sitzungsvorlage 116/2002 des Verkehrsausschusses im Verband Region Stuttgart ,Glterverkehrszentren —
Standortuntersuchung im Siiden der Region Stuttgart”, S. 2.
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Terminals im Albvorland. Die Standorte Kirchheim (Teck) und Ebersbach miisste jeweils durch Uberga-
ben bedient werden, wobei sich speziell fiir den Standort Kirchheim (Teck) die Mitnutzung eines be-

stehenden Angebots in Richtung Oberlenningen anbietet.

Ein Nachteil des Standorts Kirchheim (Teck) ist der relativ geringe Abstand zur Wohnbebauung von
nur etwa 300 m. Die Folgen fiir die Nutzungsmoglichkeiten eines Terminals waren sorgfaltig zu prifen.
Hinzu kommt die unklare Haltung der Gemeinde zu einer moglichen Ansiedelung eines Terminals des

Kombinierten Verkehrs.

Kirchheim (Teck) Ebersbach (Fils) Plochingen
Flachenangebot = ca.47.000 m? = ca.20.000 m? = nicht vorhanden
= vorhandene Erwei- = ggf. Erweiterungsfla-
terungsflachen chen
Festgelegte Raumnutzung = Vorranggebiet mit = Vorbehaltsgebiet =  Gewerbe- und In-

besonderer Eignung fiir landwirtschaftli- dustrieflache (Ha-
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Abbildung 37: Zusammenfassende Bewertung des Standortraums Neckarknie

Im Unterschied zu den Standortrdumen Gau-Quadrat und Albvorland ist am Standort Neckarknie der-
zeit keine positive Empfehlung moglich. Keiner der betrachteten Standorte erfiillt die Priifkriterien. Die
kurzfristige Realisierbarkeit eines Terminals am Standort Neckarknie erscheint daher nicht moglich.
Da der Standortraum Neckarknie aber am Besten in der Lage ist, den Hafen Stuttgart zu entlasten, ist

die Diskussion fortzufiihren. Dabei sollte der Moglichkeit, ein Terminal im oder in der Nahe des Stand-
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orts Hafen/Bahnhof Plochingen zu errichten, oberste Prioritit eingerdumt werden. Eine solche Fl&-
chenkooperation zwischen Stuttgart und Plochingen wird auch im jlingst vorgelegten Binnenhafen-
Gutachten des BMVBS empfohlen.’

107 PLANCO (2013): Gutachten zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhafen, Essen, S. 28.
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6. Realisierungskonzept

6.1 Umsetzungsvarianten

Als Zwischenergebnis der Standortsuche ist festzuhalten, dass es in jedem der drei in Kapitel 5 betrach-
teten Standortraume im Stiden der Metropolregion Stuttgart, d.h. im Gau-Quadrat, im Raum Albvor-
land und am Neckarknie grundsatzlich méglich erscheint, ein Terminal des Kombinierten Verkehrs zu
realisieren. Unter Berlicksichtigung der in Kapitel 4 definierten Kriterien sind derzeit die tatsachlichen

Realisierungschancen

® im Standortraum Gau-Quadrat fiir ein Terminal am Standort Eutingen,

= im Standortraum Albvorland fiir ein Terminal am Standort Reutlingen

jeweils als am besten zu beurteilen. Im Standortraum Neckarknie erscheint raumplanerisch der als
Vorranggebiet gesicherte Standort Kirchheim (Teck) am ehesten realisierbar. Allerdings ist dort keine
vergleichbare lokale Initiative flir den Kombinierten Verkehr wie in Eutingen und Reutlingen erkenn-
bar, so dass eine kurzfristige Realisierung eher ausgeschlossen erscheint. Aufgrund der sehr glinstigen
Lage im Raum, insbesondere im Hinblick auf die in Aussicht stehenden Engpasse im Zentrum der Met-
ropolregion Stuttgart, erscheint am Neckarknie zudem der Standort Plochingen als besser geeignet.
Dort ist allerdings mangels Flachen kurzfristig kein Terminalstandort realisierbar. Aus dieser Situation
resultieren fur ein Terminal im Standortraum Neckarknie nur langerfristig realistische Realisierungs-
chancen. Dennoch wird der Standortraum im Folgenden perspektivisch in die Betrachtung mit einbe-

zogen.

Die drei Standortrdaume Gau-Quadrat, Albvorland und Neckarknie liegen — gemessen an den Ublichen
Malstaben des Kombinierten Verkehrs — auf relativ engem Raum dicht beieinander. Trotz des erwar-
teten starken Wachstums des Kombinierten Verkehrs ist daher sehr sorgfaltig zu priifen, in welchen
Standort-Kombinationen die Bedingungen fiir einen wirtschaftlichen Terminalbetrieb erfillt sind und
ein volkswirtschaftlicher Nutzen gegeniiber dem Status Quo, d.h. dem Verzicht auf eine Ausweisung
neuer Terminal-Standorte in der Metropolregion Stuttgart zu erwarten ist, wenn neue Terminalstand-
orte ausgewiesen werden. Potenziell Erfolg versprechend erscheinen dabei die in Abbildung 38 ge-
nannten vier Varianten, die jeweils ein neues Terminal am aufkommensstarksten Standort Gau-Quad-

rat vorsehen, welches ggf. mit weiteren Terminals kombiniert wird.

Status Quo = = =
West Gau-Quadrat - -
West-Sid Gdu-Quadrat Albvorland -
West-Ost Gdu-Quadrat - Neckarknie
West-Siid-Ost Gau-Quadrat Albvorland Neckarknie

Abbildung 38: Untersuchte Umsetzungsvarianten (neue Terminal- Standorte)
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Alle vier Varianten werden nachfolgend einer detaillierten Betrachtung unterzogen, die neben dem zu
erwartenden Umschlagpotenzial auch die GréRe der notwendigen Betriebsflachen und die Anforde-

rungen an ein mogliches Betriebskonzept beriicksichtigt.

6.2 Aufkommen und Terminalauslastung

Die Guterverkehrsentwicklung ist, wie bereits in Kapitel 2 ausfiihrlich dargestellt, von zahlreichen Fak-
toren abhangig. Eine Ausweisung der zukiinftigen Umschlagmengen im Kombinierten Verkehr in Form

einer Bandbreite ist daher sinnvoll:

= Als Prognosefall (mittlerer Wert) dient der in der KV-Prognose fir die Metropolregion Stuttgart
ermittelte Eckwert fiir den Kombinierten Verkehr 2025, d.h. ein Umschlag von 433.000 LE im Kom-
binierten Verkehr StraRe/Schiene und von 75.000 LE im Kombinierten Verkehr StraRe/Binnen-
schiff. Bezogen auf den in der SGV-Prognose fiir 2025 unterstellte Gesamt-Guterumschlag inner-
halb der Metropolregion Stuttgart bedeutet dies, dass ca. 1,6 % der Gesamt-Transportmenge im
Kombinierten Verkehr per Eisenbahn beférdert wiirde. Die erscheint angesichts eines in der Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen ermittelten nationalen Anteilswerts fiir den

Kombinierten Verkehr am gesamten Transportaufkommen von 2,4 % realistisch.1%®

= Die Basismengen (unterer Wert), die an den Terminals zu erwarten sind, wurden ermittelt, indem
die Eckwerte der KV-Prognose um 25 % gesenkt wurden. Der Umschlag im Kombinierten Verkehr
innerhalb der Metropolregion Stuttgart 2025 liegt bei einer gut ausgebauten Terminal-Infrastruk-
tur dann also nur noch bei 312.000 LE im Umschlag StraRe/Schiene und bei 62.000 LE im Umschlag
StraRe/Binnenschiff. Diese Basismengen stehen fur die auch bei langsamerer Wirtschafts- und

Verkehrsentwicklung Planung zu erwartenden Umschlagmengen je Terminal.

= Als Potenzialabschopfung (oberer Wert) wird die Realisierung der in der KV-Prognose prognosti-
zierten Mengen zuziglich der in den Potenzialanalysen ermittelten zusatzlichen Mengen bezeich-
net. Die resultierende Gesamt-Umschlagmenge liegt im Umschlag StraRe/Schiene dann bei bis zu
535.000 LE und im Umschlag StraRe/Binnenschiff bei bis zu 102.000 LE. Selbst wenn — angesichts
des fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte relativ kurzen Realisierungszeitraums bis 2025 — eine voll-
standige Abschopfung der Potenzialmengen nach heutigem Stand eher unrealistisch erscheint,
sind die Potenzialmengen doch als Indikator geeignet, um die am jeweiligen Standort langerfristig

vorzuhaltenden Erweiterungs- bzw. Reserveflachen zu definieren.

In allen drei Szenarien wird unterstellt, dass die jeweiligen Mengen dann umgeschlagen werden, wenn
in der Metropolregion Stuttgart eine gut ausgebaute Terminal-Infrastruktur zur Verfligung steht. Sinkt
die Leistungsfahigkeit der Terminal-Infrastruktur, ist damit zu rechnen, dass die Versender bzw. Emp-
fanger vermehrt auf die Nutzung des Kombinierten Verkehrs verzichten wird oder auf Terminals aus-

weichen, die aullerhalb der Metropolregion Stuttgart liegen, aber noch innerhalb des Radius von

108 BVU/ITP (2007): Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Freiburg/Miinchen, S. 12
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150 km, in dem beglinstigende Sonderregeln flir den Vor- und Nachlauf gelten. In der Folge sinken die

Umschlagmengen an den Terminals in der Metropolregion Stuttgart:

= |m Status Quo wird der in Kapitel 4 fir das Jahr 2025 prognostizierte Eckwert fir die Umschlag-
mengen in der Metropolregion Stuttgart um 10 % verfehlt, da aufgrund der zu erwartenden Eng-
passe an den nicht ausgebauten Terminals Giiter entweder gar nicht im Kombinierten Verkehr
beférdert werden oder an einem Terminal auflerhalb der Metropolregion Stuttgart (z.B.
Ulm/Dornstadt, Karlsruhe oder Mannheim) umgeschlagen werden. Insbesondere in den Landkrei-
sen Reutlingen, Tiibingen, Béblingen und Goppingen wird das denkbare Umschlagvolumen in der
Variante Status Quo nicht ausgeschopft werden. Gleiches gilt im Status Quo fir die Stadt und den

Landkreis Heilbronn.

= Die Variante West geht davon aus, dass ein neues Terminal im Standortraum Gau-Quadrat reali-
siert wird, und zwar am bevorzugten Standort Eutingen. Wahrend sich durch dieses neue Terminal
wesentlich verbesserte Bedingungen fiir den Kombinierten Verkehr im Landkreis Béblingen erge-
ben und sich auch in den Landkreisen Reutlingen und Tlbingen die Terminal-Erreichbarkeit ge-
geniliber dem Status Quo verbessert, andert sich die Situation in den Landkreisen Esslingen und
Goppingen kaum. Dort ist unverandert mit dem Nichterreichen der Eckwerte zu rechnen. Ande-
rerseits wird ein neues Terminal im Gau-Quadrat aber auch Aufkommen aus den angrenzenden
Regionen Nordschwarzwald (insbesondere den Landkreisen Freudenstadt und Calw) und
Schwarzwald-Baar-Heuberg (insbesondere dem Landkreis Rottweil) anziehen, was wiederum die

am Terminal umgeschlagene Menge erhoht.

= |n der Variante West-Sud wird zuséatzlich zu einem Terminalneubau im Gau-Quadrat (Eutingen)
ein weiterer Terminal-Neubau im Raum Albvorland (Reutlingen) realisiert. Da beide Standorte in
Regionen errichtet werden, die bislang nicht direkt vom Kombinierten Verkehr erschlossen wer-
den, sind die Mindermengen mit 4 % insgesamt relativ gering. Lediglich im Landkreis Goppingen
und in einem Teil des Landkreises Esslingen werden nicht alle Potenziale abgeschopft, da fiir diese
Landkreise die neu hinzukommenden Terminalstandorte Reutlingen und Eutingen keine splirbare

Verbesserung gegeniiber dem Status Quo bedeuten.

= |n der Variante West-Ost wird der Standortraum Gau-Quadrat (Eutingen) ergénzt um einen Ter-
minal-Neubau am Neckarknie. Die umgeschlagene Menge ist vergleichbar hoch wie in der Vari-
ante West-Sld, wobei nun vermehrt Aufkommen aus dem Landkreis Reutlingen aufRerhalb der
Metropolregion Stuttgart, aber dafir Aufkommen aus dem Landkreis Goppingen innerhalb der

Metropolregion Stuttgart (anstatt z.B. in Ulm/Dornstadt) umgeschlagen wird.

= Die Variante West-Siid-Ost geht von Terminal-Neubauten in allen drei Standortraumen aus, d.h.
im Gau-Quadrat (Eutingen), am Standort Albvorland (Reutlingen) und am Neckarknie (Plochin-
gen). Mit diesem, die Flache gut abdeckenden, aber auch sehr dichten Terminalangebot kann das
Umschlagvolumen in der Metropolregion Stuttgart in maximal moglichem Umfang abgeschopft

werden.
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Im Ergebnis resultiert aus der mehrdimensionalen Variation eine Sensitivitatsbetrachtung. Bei Ein-
treten des Prognosefalls und dem gleichzeitigen Neubau von drei Terminals wiirde genau die in der
KV-Prognose flir das Jahr 2025 in der Metropolregion Stuttgart erwartete Menge umgeschlagen. In
allen anderen Fallen liegt das innerhalb der Metropolregion Stuttgart abschépfbare Umschlagvolu-
men darunter oder darlber. Im Falle einer zurlickhaltenden wirtschaftlichen Entwicklung mit gleich-
zeitigem Verzicht auf einen weiteren Terminalausbau konnte der Mengenriickgang bei bis zu 32 Pro-
zentpunkten liegen. Entwickelt sich die Wirtschaft wie in der KV-Prognose erwartet, gelingt zusatzlich
die Potenzialabsch6pfung und wiirde ein umfassender Terminalneubau erfolgen, kénnten die umge-

schlagenen Mengen aber auch um bis zu 25 Prozentpunkte tber den Erwartungen der KV-Prognose

liegen.
Status Quo  West-Siid-Ost West-Siid West-Ost West
90% 100% 96% 96% 92%
Basismenge 75% 68% 75% 72% 72% 69%
Prognosefall 100% 90% 100% 96% 96% 92%
Potenzialabsch6pfung 125% 113% 125% 120% 120% 115%

Abbildung 39: Abschépfbarkeit des Prognose-Eckwerts in Prozent

Insgesamt weisen die verschiedenen Varianten und Realisierungsoptionen eine relativ groBe Band-
breite auf. Die zu erwartenden Eckwerte Uber alle Terminals hinweg liegen zwischen 344.000 LE (ge-
dampfte Wachstumserwartungen und kein Terminalausbau) und 640.000 LE (erfolgreiche Potenzial-
abschépfung bei maximalem Terminalausbau). Die Bandbreite betragt also 86 % der Basismengen.
Teilweise noch starker schwanken die Erwartungen zum Umschlag an den einzelnen Terminalstandor-

ten, z.B. in Kornwestheim um 90 %, im Hafen Stuttgart um 107 % und in Eutingen um 109 %.

Dennoch liefert die Abschatzung entscheidende Umsetzungshinweise: Gelingt es, auch unter den sehr
zuriickhaltenden Bedingungen einer auf den Basismengen aufbauenden Prognose ein ausreichendes
Volumen fiir einen wirtschaftlichen Terminalbetrieb zu generieren, erscheint eine weitere Detailpri-
fung der jeweiligen Standorte sinnvoll. Erscheint es — umgekehrt — unmoglich, an einem Standort die
fir die Potenzialabschdpfung erforderlichen Flachen vorzuhalten, ist sehr sorgfaltig abzuwagen, wie
sinnvoll es ist, diesen Standort zu entwickeln, da dies moglicherweise perspektivisch eine erneute

Standortsuche zur Folge haben wird.

72



Umschlagflachen fir den Kombinierten Verkehr Schlussbericht

StraRe/Schiff StraBe/Schiene Summe
Stuttgart Heil- Stuttgart Korn- Heil- Gau- Albvor- Neckar-
bronn west- bronn Quadrat land knie
heim

Prognosefall
Status Quo 50.423 17.104 169.816 174.530 40.165 0 0 0 452.038
West 51.516 16.830 152.175 151.724 39.483 43.830 0 0 455.558
West-Sud 52.507 17.104 153.790 151.833 40.165 33.568 30.718 0 479.684
West-Ost 52.507 17.104 139.195 154.531 40.165 44.583 0 28.672 476.756
West-Sud-Ost 54.488 17.652 143.102 157.341 41.531 34.646 28.723 26.982 504.464
Basismenge
Status Quo 38.067 13.578 127.987 133.397 31.374 0 0 0 344.403
West 39.012 13.373 114.756  116.293 30.862 34.322 0 0 348.619
West-Sud 39.755 13.578 115.968 116.374 31.374 26.626 23.038 0 366.713
West-Ost 39.755 13.578 105.021 118.398 31.374 34.887 0 21.504 364.517
West-Siid-Ost 41.241 13.989 107.951 120.505 32.398 27.434 21.542 20.237 385.298

Potenzialabschopfung

Status Quo 64.508 21.124  217.501 221.421 50.187 0 0 0 574.741
West 65.771 20.772 194.833  192.116 49.310 54.668 0 0 577.469
West-Siid 67.044 21.124 196.908  192.255 50.187 41.481 39.472 0 608.471
West-Ost 67.044 21.124 178.153  195.722 50.187 55.636 0 36.843 604.709
West-Siid-Ost 69.589 21.827 183.173  199.333 51.942 42.867 36.909 34.672 640.313

Abbildung 40: Umschlag im Kombinierten Verkehr an den betrachteten Standortréumen (2025)%°

Legt man fir einen wirtschaftlichen Terminalbetrieb die in Kapitel 3 definierten Mindestmengen von
15.000 bis 20.000 LE zugrunde, so zeigt sich, dass mit den aus der Abschatzung resultierenden Mengen
in allen Konfigurationen und an allen Standorten die Grundvoraussetzungen fiir einen wirtschaftli-
chen Terminalbetrieb erfiillt werden kénnen. Die erwarteten Umschlagmengen in den neuen Termi-
nals liegen zwischen 20.000 LE und 55.000 LE; dementsprechend ist — unter Berlicksichtigung einer
Reserve von 20 % — fir die Dimensionierung der Terminals von einer geforderten Leistungsfahigkeit
zwischen 25.000 LE und 70.000 LE auszugehen. Dabei ist die erstgenannte Kapazitat in einer ersten
Ausbaustufe mindestens zu realisieren. Sie ist erforderlich, um die Basismengen umzuschlagen. Der
letztgenannte Wert enthalt die notwendigen Reserven, die im Falle einer vollstdndigen Potenzialab-
schopfung, d.h. einer extrem positiven Entwicklung des Aufkommens im Kombinierten Verkehr, beno-

tigt wirden.

105 Dije Zeilensummen in Abbildung 40 weichen um bis zu 2 % von den mittels der Faktoren in Abbildung 38 ermittelbaren
Gesamt-Umschlagmengen ab. Diese Abweichungen sind rechnerisch bzw. rundungstechnisch begriindet.
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GroRtenteils wirde es sich bei den Terminal-Neubauten also um mittelgrofRe Terminals handeln, al-
lerdings im unteren Bereich der in Kapitel 3 fiir ein mittelgrofles Terminal angegebenen Bandbreite.
Das endgliltige Terminal-Layout, insbesondere die Frage der sinnvollerweise zum Einsatz kommenden
Umschlagtechnik (Containerbriicke, Kran oder Reach Stacker) ist daher in jedem Einzelfall nochmals

sorgfaltig zu prufen.

Status Quo West-Siid-Ost West-Siid West-Ost West
Ausbau Reserve Ausbau Reserve Ausbau Reserve Ausbau Reserve Ausbau Reserve
(LE) (LE) (LE) (LE) (LE) (LE) (LE) (LE) (LE) (LE)
zz:::gnaer“"afe" 55.000 105.000 25.000 90.000 35.000 100.000 25.000 85.000 35.000 95.000

S RELELRD 25000 30.000 25.000 35.000 25.000 35.000 25000 35.000 25.000 30.000

Schiff

ls::;i:’; :’“fe” 80.000 135.000 50.000 125.000 60.000 135.000 50.000 120.000 60.000 125.000
Kornwestheim 15.000 105.000 0  60.000 0 85000 0 85000 0 85000
Géu-Quadrat - - 35000 20000 35.000 15.000 45.000 25.000 45.000 25.000
Albvorland - - 30.000 15000 35.000 15.000 - - - -
Neckarknie ; - 25.000 20000 - ; 30.000 15000 - -
Summe 95.000 240.000 140.000 240.000 135.000 250.000 125.000 245.000 105.000 235.000

Abbildung 41: Aus- und Neubaubedarf an den untersuchten Standorten

Flr eine realistische Gesamtplanung ist aufgrund des Flachenmangels und der beschrankten GroéRe
der verfligbaren Flachen nicht die insgesamt zu schaffende bzw. vorzuhaltende Terminal-Kapazitat
malgeblich. Vielmehr sind die an den einzelnen Standorten verfligbaren und benétigten Flachen zu

betrachten.

Dies betrifft zunachst die bestehenden Terminal-Standorte Kornwestheim und Stuttgart Hafen. Dort
ergeben sich in der Summe zwei dominierende Entlastungsbeziehungen zwischen den bestehenden

Terminal-Standorten und den in Frage stehenden Neubauten:

= Der Standort Kornwestheim wird durch ein Terminal am Standort Gau-Quadrat besonders spiir-
bar entlastet: werden die Basismengen zugrunde gelegt, so wird die Realisierung des Terminal-
Standorts Gau-Quadrats dafiir sorgen, dass — anders als im Status Quo — zunachst kein weiterer
Ausbau des Standorts Kornwestheim erforderlich wird. Kommt es zur Potenzialabschépfung, so
sorgt die Entlastungswirkung durch das Terminal im Gdu-Quadrat dafiir, dass die notwendigen
Erweiterungen in Kornwestheim mit maximal 85.000 LE kleiner dimensioniert werden kénnen, als
dies im Status Quo (+ 105.000 LE) der Fall sein miisste. Zur Sicherstellung dieser Ausbauoption ist
die raumplanerisch vorgesehene Flache (bzw. eine andere Flache mit einer GroRe von etwa

50.000 m?) zum Ausbau des Standorts Kornwestheim allerdings in jedem Fall weiter zu sichern.

74



Umschlagflachen fir den Kombinierten Verkehr Schlussbericht

= Der Ausbaubedarf am Standort Hafen Stuttgart hangt insbesondere von einer Realisierung des
Standortraums Neckarknie ab. Die Entlastungswirkung tritt aufgrund der in den Modellrechnun-
gen unterstellten, auf den Umschlag StraBe/Schiene fokussierten Ausbaukonzeption im Umschlag
StraBe/Schiene auf und liegt bei bis zu 30.000 LE. Dennoch verbleibt auch in diesem Fall in Stutt-
gart ein Mindest-Ausbaubedarf in Hohe von 25.000 LE fir den Umschlag StraRe/Schiene. Hinzu
kommt ein Ausbau der Umschlagkapazitat StraRe/Binnenschiff in Hohe von 25.000 LE. Insgesamt
werden hierfiir am Standort Stuttgart zusatzliche Flachen von mindestens 30.000 m? erforderlich
sein. Der bis 2025 bestehende Flachenbedarf reduziert sich aber bei Erweiterung des Terminal-
Angebots auf mehrere Standorte gegeniliber dem Status Quo (Ausbau um 80.000 LE) um bis zu
15.000 m2. Potenzialflichen sind in Stuttgart in allen Varianten fir einen zusatzlichen Umschlag
von 125.000 LE bis 135.000 LE vorzuhalten, was in etwa weiteren 50.000 m? entspricht.

Aus diesem Blickwinkel erscheint also in jedem Fall die Realisierung eines Terminals am Standortraum
Gau-Quadrat zur Entlastung des Standorts Kornwestheim empfehlenswert. Der Standort Stuttgart
wiirde hingegen in erster Linie von einem zusatzlichen Terminal am Standort Neckarknie profitieren.
Aber auch das Terminal Gdu-Quadrat sorgt — mit oder ohne ein weiteres Terminal am Standortraum
Albvorland — fiir eine Entlastung des Stuttgarter Hafens, da eine leistungsfahige Alternative fiir Trans-

porte aus dem Raum Reutlingen/Tiibingen geschaffen wird.

Aus Sicht der erzielbaren Entlastungswirkung empfiehlt sich daher priméar ein Terminal-Neubau im
Standortraum Gau-Quadrat, wohingegen der Standortraum Albvorland ein deutlich geringeres Entlas-
tungspotenzial hat. Hoher als am Standort Albvorland waren die Effekte hingegen durch ein — aller-

dings kurzfristig kaum zu realisierendes — Terminal am Neckarknie.

Anders ist das Ergebnis hingegen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit eines Umschlagterminals in drei
untersuchten Standortraume zu interpretieren. In allen drei Standortrdumen sind in allen Varianten
Umschlagmengen zu erwarten, die grundsatzlich als ausreichend fiir einen wirtschaftlichen Terminal-

betrieb gelten kdnnen:

= Abhangig davon, ob neben dem Standort Gau-Quadrat noch weitere Standorte entwickelt wer-
den, besteht im Standortraum Gadu-Quadrat Potenzial fiir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs
mit einer Umschlagkapazitat zwischen 35.000 und 45.000 LE. Fir ein entsprechendes (mittleres)
Terminal ist das vorhandene, 35.000 m? groRe Geldnde in Eutingen ausreichend. Sollte es zur Po-
tenzialabschopfung kommen, sind Flache flir den Umschlag von bis zu weiteren 25.000 LE vorzu-

sehen (nochmals ca. 15.000 m?). Auch dies scheint am Standort Eutingen moglich.

= Am Standort Albvorland wird die erforderliche Umschlagkapazitat voraussichtlich zwischen
30.000 LE und 35.000 LE liegen. Fir ein entsprechendes (mittleres) Terminal ist das 35.000 m?
umfassende Gliterbahnhofsgeldande in Reutlingen auch bei eingeschrankter raumlicher Nutzbar-
keit aufgrund schallschutztechnischer Bestimmungen geeignet. Auch die Vorhaltung einer Poten-

zialflache zum Umschlag von weiteren 15.000 LE scheint am Standort Reutlingen moglich.
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= Am Standort Neckarknie konnte ein Terminal mit einer Umschlagkapazitdt von 25.000 bis
30.000 LE entstehen. Es dient primar der Entlastung des Hafens Stuttgart. Hierflir wére eine min-
destens 25.000 m? groRe Flache erforderlich. Eine solche Fliche stiinde derzeit sowohl am Stand-
ort Ebersbach als auch am Standort Kirchheim (Teck) grundsatzlich zur Verfliigung, wobei nur die
Flache in Kirchheim (Teck) derzeit raumplanerisch fiir eine logistische Nutzung gesichert ist. Am
raumstrukturell und verkehrlich zu bevorzugenden Standort Plochingen ist derzeit keine entspre-
chende Flache verfiigbar. Bei Realisierung des Potenzialaufkommens (+ 20.000 LE) kénnte der Fla-
chenbedarf am Standort auf bis zu 35.000 bis 40.000 m? ansteigen, was etwa 10 % der Flache des

Hafens Plochingen entspricht.

Aus der Analyse weitgehend ausgeklammert wurde die Entwicklung im Norden der Metropolregion
Stuttgart. Dort ist damit zu rechnen, dass bei vollstandiger Potenzialabschdpfung bereits die innerhalb
der Metropolregion Stuttgart generierte Nachfrage die Kapazitat des Terminals Heilbronn in der zwei-
ten Ausbaustufe um bis zu 20.000 LE (ibersteigt. Aufgrund seiner Lage im Raum wird das Terminal
Heilbronn zudem weiteres Aufkommen, insbesondere aus den Landkreisen Neckar-Odenwald, Hohen-
lohe und Schwabisch Hall, anziehen. Sollte im Raum Heilbronn iber die zweite Ausbaustufe des Ter-
minals im Hafen hinaus keine zuséatzliche Umschlagkapazitat aufgebaut werden kénnen, ist damit zu

rechnen, dass zusatzliche Mengen in Mannheim und in Kornwestheim umgeschlagen werden.

6.3 Uberlegungen zum Betriebskonzept

Die nachfolgenden Uberlegungen skizzieren ein mégliches Betriebskonzept unter von Terminal-Neu-
bauten im Siiden der Metropolregion Stuttgart. Dabei werden einerseits Eckpunkte der schienenseiti-
gen Einbindung skizziert, andererseits aber auch die Anforderungen an die Binnenschifffahrt. Fir den
Vor- und Nachlauf auf der StraRe werden summarisch Erwartungen zur Entwicklung der Verkehrs-

starke an bestimmten Querschnitten sowie der Fahrleistung in der Metropolregion Stuttgart umrissen.

Fir alle drei Verkehrstrager gilt dabei, dass die betriebliche Betrachtung mit dem Wissen und vor dem

Hintergrund erfolgt,

= dass die letztendliche Realisierung von Betriebskonzepten fir den Hauptlauf auf der Schiene und
mit dem Binnenschiff Angelegenheit der KV-Operateure, der Eisenbahnverkehrsunternehmen
und der Binnenreedereien ist, die diese Aufgabe unter kommerziellen Gesichtspunkten und

grundsatzlich im Wettbewerb zueinander wahrnehmen,

= dass im vorliegenden Gutachten keine detaillierte technische Analyse (Umlaufplane, Wagenge-
stellung, Fahrplan) und auch keine betriebswirtschaftliche Analyse (Betriebskosten, Erlspoten-

zial) moglicher Betriebskonzepte gefordert war,

= dass bereits in anderen Gutachten, die sich auf Teilrdume des hier untersuchten Raumes bezie-

hen, die besonderen Herausforderungen beim Aufbau solcher Verkehre (,,Feeder” bzw. ,Shuttle”)

76



Umschlagflachen fir den Kombinierten Verkehr Schlussbericht

dargestellt und die Bedingungen aufgezeigt wurden, unter denen solche Verkehre angeboten

werden kénnten.°

Ausgangspunkt fiir die Skizzierung eines moglichen Betriebskonzepts Schiene sind die an den neuen
Terminals im Siden der Metropolregion Stuttgart zu erwartenden Umschlagmengen. Diese liegen in
einem Korridor zwischen 20.000 LE und 50.000 LE. Bricht man diesen Jahres-Gesamtumschlag auf wo-
chentliche Umschlagmengen herunter und beriicksichtigt zudem noch die zu erwartende Unpaarigkeit
der Verkehre, so ergibt sich hieraus eine durchschnittliche tagliche Menge im Empfang bzw. Versand,
die zwischen 32 LE und 98 LE an jedem Terminal liegt. In der Summe aus Empfang und Versand werden

—je nach GrélRe des Terminals — taglich zwischen 71 und 178 LE umgeschlagen.

Jahresumschlag

20.000 LE 30.000 LE 40.000 LE 50.000 LE
Empfang / Tag (LE) 32 48 64 80
Versand / Tag (LE) 39 59 79 98
Umschlag / Tag (LE) 71 107 143 178

Abbildung 42: Zu erwartende tégliche Empfangs- und Versandmengen in Abhéngigkeit vom Jahres-

umschlag

Die Terminals sollen nach den vorliegenden Planungen nutzbare Gleisldngen von mindestens 400 m
(Gau-Quadrat und Albvorland) bzw. 200 m (Neckarknie) aufweisen. Damit sind dort Wagengruppen
(bzw. kiirzere Ganzziige) mit einer maximalen Lange von 20 Trag- oder Taschenwagen (fir den Trans-
port von bis zu 40 Wechselbriicken bzw. 20 Sattelaufliegern/40“ Seecontainern), respektive 10 Trag-
oder Taschenwagen (fiir den Transport von bis zu 20 Wechselbriicken bzw. 10 Sattelaufliegern/40“
Seecontainern) moglich, ohne dass die Zige zur Be- und Entladung geteilt oder wahrend der Be- und

Entladung rangiert werden missen.

Rechnerisch wére jedes Terminal in allen Kombinationen in der Lage, mindestens eine solche Wagen-
gruppe taglich auszulasten. Allerdings sind in dieser pauschalen Einschatzung weder saisonale Auslas-
tungsschwankungen beriicksichtigt, noch die Destinationen der Verkehre. Bei den taglich umgeschla-
genen Mengen an den neuen Terminals wird es sich ndmlich nicht um art- und destinationsreines Auf-
kommen handeln, sondern um einen Mix aus verschiedenen Behaltern des kontinentalen und des ma-
ritimen Verkehrs, die zu unterschiedlichen Zielen unterwegs sind bzw. aus unterschiedlichen Versand-
terminals kommen. Reine Verkehre werden am Ehesten noch in Richtung der Nordhafen darstellbar
sein. Hingegen werden die deutlich geringeren Gesamt-Transportvolumina in Richtung Stidosteuropa,
aber auch im alpenquerenden Verkehr durch die Schweiz, entweder eine starke Biindelung Uber die

Zeit (z.B. nur ein wochentliche Abfahrt, was aber zu starken Attraktivitatsverlusten fihren wiirde) oder

110 Universitat Stuttgart (2004): Entwicklung und Bewertung schienenverkehrsgestutzter Entsorgungsketten fiur den Landli-
chen Raum, Stuttgart, S. 60 ff.; TransCare (2001): CombiLine Baden-Wirttemberg, Wiesbaden, Stiddeutsche Consultants
(2005): AlpFrail West: KV-Pilotrelation Neckar-/Alb-/Donau-/Bodenseeraum - Regionen Lombardei/Veneto, Augsburg.
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aber eine Zusammenfiihrung mehrerer Wagengruppen erforderlich machen, um den Hauptlauf wirt-
schaftlich gestalten zu kénnen. Ein Umrangieren von Wagengruppen, voraussichtlich in Kornwestheim
oder in Stuttgart, wird erforderlich sein. Ob bzw. wie es gelingt, unter diesen Bedingungen den Fee-
derverkehr wirtschaftlich zu gestalten — was bis hin zur Notwendigkeit einer Kooperation unter Wett-
bewerbern reichen kann — bedarf einer liber dieses Gutachten hinaus gehenden betriebstechnischen
Detailuntersuchung. Die Ergebnisse werden maligeblich lGber die Realisierbarkeit des Terminalkon-

zepts mitentscheiden.

Nachfolgend sollen einige Herausforderungen eines denkbaren Betriebskonzepts skizziert werden.
Hierfir wird zunachst in Relationen unterschieden, die mit Ganzziigen bedient werden kdnnen und
solche, auf denen Wagengruppenverkehre geplant sind. Sodann werden als Knotenpunkte einerseits
die Terminals dargestellt, an denen die Be- und Entladung der Tragwagen vorgesehen ist und auch
Rangierbewegungen moglich sind, sowie andererseits Zugbildungsstellen, die zum Zusammenfiihren
bzw. Trennen von Wagengruppen benétigt werden, ohne dass gleichzeitig an diesem Standort eine
Be- und Entladung stattfindet.

Der Quelle-Ziel-Matrix des Kombinierten Verkehrs in Baden-Wiirttemberg folgend, beriicksichtigt das

Betriebskonzept folgende Hauptverkehrsbeziehungen:

= Maritimer Verkehr (Seehafenhinterlandverkehr) in Richtung Norden (v.a. Hamburg, Bremer-

haven, Wilhelmshaven) und Nordwesten (v.a. Rotterdam, Antwerpen) (80 %),
= kontinentaler Verkehr in Richtung Norden (9 %),
= kontinentaler/maritimer alpenquerender Verkehr in Richtung Schweiz (NEAT) und Italien (6 %),

= kontinentaler/maritimer alpenquerender Verkehr in Richtung Osterreich (Brenner) und Italien so-

wie in Richtung Siidosteuropa (5 %),

Im Ergebnis zeigt sich, dass zwei grundsétzliche Varianten fiir den Aufbau eines Zugkonzepts denkbar
erscheinen. Beide sehen neben langlaufenden Ganzziigen auch Wagengruppenverkehre innerhalb

der Metropolregion Stuttgart vor.

In der Variante , Shuttle-Verkehr” erscheinen zwei Wagengruppenverkehre sinnvoll, namlich Korn-
westheim - Gdu-Quadrat sowie Kornwestheim/Hafen Stuttgart - Neckarknie/Albvorland. So konnten
die aus Richtung Norden (Seehafenverkehre und nationaler kontinentaler Verkehr), Osten (alpenque-
render Verkehr via Brenner sowie Stdosteuropaverkehre) und Siden (alpenquerender Verkehr via
NEAT) in Kornwestheim oder Stuttgart ankommenden Ziige in Wagengruppen aufgeteilt und auf die
Terminals im Siiden verteilt bzw. nach erfolgter Ent- und Beladung wieder der Zugbildung in Kornwest-

heim bzw. im Stuttgarter Hafen zugefiihrt werden.
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Abbildung 43: Mdgliche Betriebskonzepte , Shuttle-Verkehr”

Wagengruppen aus dem Raum Gau-Quadrat in Richtung Schweiz kénnten alternativ zum Wagengrup-
penverkehr ab Kornwestheim auch den Gber die Gdubahn verkehrenden Ganzziigen im Gau-Quadrat
direkt beigestellt bzw. von diesen abgekoppelt werden. Damit kdnnten die Fahrzeitverluste beim Ver-
kehr Gber Kornwestheim vermieden werden. Entscheidend wird sein, ob ein solches Starken und

Schwachen am Terminal betrieblich moglich und wirtschaftlich darstellbar ist.

In der Variante ,Ringverkehr” werden alle Terminals liber einen Wagengruppen-Ringverkehr mitei-
nander verknipft. Dabei wiirde in diesem Fall der Bahnhof Horb am Neckar als zusatzliche Zugbil-

dungsstelle fiir die alpenquerenden Verkehre in Richtung NEAT genutzt.
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Abbildung 44: Mdgliche Betriebskonzepte ,, Ringverkehr”
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Wahrend das Ringzugkonzept betrieblich aufgrund der Zahl der Rangierbewegungen und Richtungs-

wechsel relativ anspruchsvoll ist, beschranken sich die infrastrukturseitigen Voraussetzungen fir einen

Ringzug — Uber die Terminals hinaus — im Wesentlichen auf die Zugbildungsstellen:

Im Bahnhof Horb findet die Auflosung bzw. Vereinigung der aus/in Richtung NEAT verkehrenden
Zige in eine Wagengruppe in Richtung Reutlingen - Stuttgart sowie eine Wagengruppe in Richtung
Eutingen statt. Sollte der Wagengruppenverkehr als Rundlauf Horb - Reutlingen - Plochingen -
Stuttgart - Kornwestheim - Eutingen - Horb (oder in umgekehrter Richtung) organisiert werden,

ist in Horb — wie auch in Kornwestheim — zusatzlich ein Richtungswechsel einzuplanen.

Der Bahnhof Plochingen wird als Zugbildungsstelle erforderlich, wenn am Standort Neckarknie
der Terminalausbau in Kirchheim (Teck) oder Ebersbach erfolgen sollte, da dann die in Richtung
dieser Terminals verkehrenden Wagen mit den aus/in Richtung Albvorland verkehrenden Wagen-
gruppen vereinigt bzw. aufgeldst werden miissen. Alternativ ist auch eine Verlegung der Wagen-
gruppenbildung in den Stuttgarter Hafen zu priifen. Dies erfordert allerdings zusatzliche Trassen
auf dem hoch belasteten Abschnitt Stuttgart Hafen - Plochingen und verlangert den in Richtung
Neckarknie erforderlichen Wagengruppenumlauf. Sollte sich ein Terminal am Standort Neckar-
knie in Plochingen realisieren lassen, so reduzieren sich die in Plochingen durchzufiihrenden Auf-
gaben in die Beistellung bzw. Abkoppelung der fiir Plochingen bestimmten Wagengruppe zum
dem in/aus Richtung Albvorland verkehrenden Zug. Eine zusitzliche Ubergabefahrt ist dann nicht

mehr erforderlich.

Das fiir den Ringverkehr vorgesehene Streckennetz ist bis auf den Abschnitt Tiibingen — Horb
elektrifiziert. Eine SchlieBung dieser Elektrifizierungsliicke (31,5 km) wiirde es ermdglichen, alle
Zige mit elektrischer Traktion zu flihren. Gerade bei den Ziigen des Ringverkehrs ist aber aufgrund
der relativ kurzen Distanzen und der Haufigkeit, mit der in jedem Umlauf Wagengruppen in die
technisch bedingt nicht Gberspannten Umschlaggleise gedriickt oder von dort abgeholt werden
missen, die Sinnhaftigkeit der elektrischen Traktion in Frage zu stellen. Damit erscheint auch
eine Elektrifizierung Tubingen - Horb nur fir die Realisierung eines Terminal-Ausbaukonzepts
nicht zwingend erforderlich. Sie entfaltet aber dennoch Nutzen fiir den Kombinierten Verkehr, da
dann ab Horb in Richtung Kornwestheim mit der Strecke ber Tlbingen eine Ausweichstrecke fir
den alpenquerenden Verkehr im Storungsfall zur Verfiigung stiinde und auch der Stuttgarter Ha-
fen mit Ganzzligen aus Richtung Stiden (NEAT) Uber Tlbingen - Plochingen direkt angefahren wer-

den konnte.

Die Zahl der Schiffsankiinfte und Schiffsabfahrten in den Hafen Stuttgart und Heilbronn, die erforder-

lich sind, um das prognostizierte Aufkommen im Kombinierten Verkehr StraBe/Binnenschiff aufzuneh-

men, hangt maRgeblich von den einsetzbaren Schiffen ab. Ohne Ausbau der Neckarschleusen bleibt

auch zukinftig die maximal mogliche Schiffslange auf 105 m beschrankt. Nach erfolgter Schleusenver-

langerung auf 140 m — und einigen weiteren AnpassungsmaRnahmen — waren hingegen auch Schiffe

mit einer Lange von bis zu 135 m im Containerverkehr auf dem Neckar einsetzbar.
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Da der Zeitplan fiir eine Realisierung des geplanten Schleusenausbaus, insbesondere auf dem Ab-
schnitt Heilbronn - Plochingen, derzeit ungewiss ist, erfolgt nachfolgend eine Abschatzung der Zahl der
Schiffsabfahrten in beiden Varianten. Betrachtet werden jeweils die bei Realisierung der Basismenge
mindestens zu erwartende Zahl der Schiffsanlaufe sowie die erforderliche Zahl der Schiffe bei Potenzi-

alabschopfung.

Mit einem Korrekturfaktor zur Kapazitatsnutzung wird berticksichtigt, dass die Schiffe auch in Lastrich-
tung nicht voll ausgelastet werden kénnen, da zum einen nicht fiir jede Abfahrt immer ausreichend
Container fir eine Vollauslastung zur Verfligung stehen, und zum anderen aufgrund schwankender
Pegelstande der Fliisse die Schiffe nicht das ganze Jahr tiber voll abgeladen werden kénnen. Uber den

Faktor Lastfahrt wird erganzend die Unpaarigkeit der Seehafenhinterlandverkehre erfasst.

mit Neckarausbau ohne Neckarausbau
(UGMS 135 m) (GMS 105 m)
ELS EERELT 124 TEU 96 TEU
(zweilagiger Transport)
Kapazitatsnutzung (%) 70 70
Lastfahrt Tal (%) 70 70
TEU pro Hafenanlauf 147 115

(Ein- und Ausladung)

Abbildung 45: Beladung von Binnenschiffen in Abhdngigkeit von der SchiffsgréfSe

Unter den oben getroffenen Annahmen zur Betriebsabwicklung und bei Unterstellung der in Abbildung
40 ermittelten Umschlagmengen wird sich die Zahl der Containerschiffsankiinfte und Schiffsabfahrten
sowohl im Hafen Stuttgart mit derzeit drei Abfahrten pro Woche als auch im Hafen Heilbronn, der

derzeit im Containerverkehr nur bedarfsweise bedient wird, deutlich erhdhen.

Stuttgart Heilbronn
Basismenge Potenzialabschépfung Basismenge Potenz:;l::schop—
ohne Neckarausbau 10 19 4 6
mit Neckarausbau 8 15 3 5

Abbildung 46: Zahl der wéchentlichen Schiffsankiinfte und Schiffsabfahrten

Flr das Ein- und Ausladen von insgesamt 147 TEU Uber eine Standard-Containerbriicke sind bis zu 24
Stunden erforderlich. Bei 115 TEU ist mit 14 bis 16 Stunden zu rechnen. Es ist daher zu erwarten, dass
die Schiffe im Hafen Stuttgart zur weitgehenden Entladung und anschlieBenden Wieder-Beladung
etwa einen Tag vor Anker liegen werden. Zu Realisierung der Basismenge mit 10 Abfahrten in der Wo-
che (d.h. bis zu zwei Abfahrten am Tag) sind also mindestens zwei unabhéngig voneinander arbei-
tende Liegeplatze erforderlich. Bei Realisierung der Potenzialmengen kann der Bedarf aber auch auf

bis zu vier unabhangige Liegeplatze ansteigen.
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Die Dauer eines Schiffsumlaufs Stuttgart (- Heilbronn) - Mannheim (- Antwerpen) - Rotterdam - Stutt-
gart liegt bei 10 bis 11 Tagen. Aus der ermittelten Haufigkeit der Abfahrten ergibt sich, dass bei Reali-
sierung der Basismengen zukiinftig also mindestens 20 Containerschiffe flir den Verkehr zwischen
Stuttgart und den ARA-Hafen eingesetzt werden missen. Bei Abschdpfung des vorhandenen Potenzi-
als kénnte die Menge auf bis zu 30 Schiffe unter der Annahme eines Schleusenausbaus bis Stuttgart,
ansonsten auf bis zu 40 Schiffe ansteigen. Fiir die Fahrten ab Heilbronn werden zusatzlich nochmals
zwischen 3 und 6 Schiffe erforderlich sein. Gegentiiber den derzeit in der Neckar-Containerschifffahrt

insgesamt eingesetzten funf Schiffen bedeutet dies in jedem Fall eine deutliche Steigerung.

Fiir den StraRenverkehr bedeutet die Realisierung eines oder mehrerer neuer Terminals im Sliden der
Metropolregion Stuttgart sowohl eine Verkiirzung des innerhalb der Metropolregion Stuttgart durch-
schnittlich erforderlichen Wegeldngen im Vor- und Nachlauf zum nachstgelegenen Terminal, als auch
die Moglichkeit, die besonders staugefdahrdeten Streckenabschnitte rund um das Zentrum der Metro-
polregion auf dem Weg zum Terminal meiden zu kénnen, und damit die Zuverlassigkeit der Transporte

zu steigern.

Durch die Realisierung aller drei Terminalstandorte kdnnte die Lkw-Fahrleistung im Falle einer zuriick-
haltenden Wirtschaftsentwicklung (Basismengen) gegeniiber dem Status Quo um 1.868.000 Fahrzeug-
kilometer im Jahr gesenkt werden, im Falle einer vollstandigen Potenzialabschopfung sogar um
3.216.000 Fahrzeugkilometer im Jahr. 1! Damit eher geht eine Reduzierung der CO,-Emissionen im
StraRenverkehr (bei einem Durchschnittsverbrauch von 30 | auf 100 km) in Hohe von etwa 1.490 t bei
Verlagerung der Basismenge auf ein Terminal-Konzept mit drei Terminals im Stiden der Metropolre-

gion Stuttgart bzw. von bis zu 2.572 t bei Realisierung der Potenzialmengen.

6.4 Zusammenfassende Bewertung der untersuchten Standorte

Zusammenfassend sind in den Einzugsbereichen aller drei untersuchten Standortraume ausreichende
Mengen fiir eine — gemessen an der Zahl der umschlagbaren Ladeeinheiten — wirtschaftliche Termi-
nalauslastung vorhanden. Die aus der erwarteten Auslastung (Basismengen) resultierende GroRe der
Terminals liegt bei 30.000 bis 45.000 LE. Dies entspricht im Layout einem mittelgrofRen Terminal, des-
sen Betrieb noch nicht unbedingt eine Containerbriicke erfordert, sondern auch mit einem Mobilkran

oder einem Reach Stacker abgewickelt werden kann.

Das Auslastungskriterium wird damit sowohl bei Realisierung nur eines neuen Terminal-Standorts ins-
gesamt, als auch bei Realisierung von jeweils einem neuen Terminal in allen drei Standortrdumen er-
flllt. Mehr als ein neues Terminal je Standortraum erscheint hingegen angesichts der zu erwartenden

Umschlagmengen nicht erforderlich und auch wirtschaftlich nicht tragfahig.

111 7u den Wirkungen eines Terminalausbaus auf den Lkw-Verkehr auch: Spiekermann GmbH (2000): GVZ-Standorte mit
Schienenanschluss in der Region Stuttgart, Stuttgart, S. 39.
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Die Entlastungswirkung, die mit dem entwickelten Terminalkonzept erzielt werden kann, ist am Ter-
minalstandort Gau-Quadrat (Eutingen) besonders hoch. Dieser Standort ist in der Lage, erhebliche
Mengen v.a. aus dem Landkreis Boblingen aufzunehmen, und damit das Terminal in Kornwestheim zu
entlasten. Auch ein Terminal am Standort Neckarknie, speziell in Plochingen, kdnnte eine erhebliche
Entlastungswirkung erzielen und — z.B. in einem Kooperationsmodell — den Standort Hafen Stuttgart
splrbar entlasten. Die mit einem Terminal im Albvorland (Reutlingen) innerhalb der Metropolregion

Stuttgart erzielbare Entlastungswirkung ist hingegen deutlich geringer.

Die prognostizierten Umschlagmengen in den Terminals machen im Hauptlauf auf der Schiene eine
Bedienung mit Wagengruppen wahrscheinlich. So lange es nicht zur Realisierung der Potenzialmengen
kommt, werden Ganzziige voraussichtlich durch keines der neuen Terminals alleine ausgelastet wer-
den kdénnen. Dort wo Zugbildungsstellen in der Nahe liegen (Plochingen) bzw. bereits regelmalig ge-
eignete Ubergabeziige verkehren (Eutingen, aber auch Kirchheim/Teck) sind die Voraussetzungen in
dieser Hinsicht als erheblich besser einzustufen als in Reutlingen, wo derzeit kein regelmafiger Schie-

nenglterverkehr stattfindet.

Fiir Reutlingen spricht allerdings wiederum, wie auch fiir Eutingen, dass die Errichtung eines Terminals
jeweils auf einer (ehemaligen) Bahnbetriebsflache erfolgen konnte, die zur Verfiigung steht. Am
Standort Plochingen stehen derzeit keine geeigneten Flachen zur Verfligung. Dort ist erst eine bishe-
rige Nutzung aufzugeben, bevor eine Flache fir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs zur Verfiigung
gestellt werden kann. Erschwert wird die Flachensuche in Plochingen zudem durch einen allgemeinen

Flachenmangel am Standort.

Seit geraumer Zeit intensiv wird iber neue Terminalstandorte im Raum Stuttgart diskutiert. Die Regi-
onalplane der betroffenen Regionen weisen die untersuchten Standorte teilweise als Vorrang- oder
Vorbehaltsgebiete fiir eine Nutzung als Terminalstandort fir den Umschlag StraRe/Schiene bzw. fir
den Kombinierten Verkehr aus. Dennoch hat in Bezug auf die konkret am besten geeignet erscheinen-
den Standorte bislang nur in Reutlingen eine intensive kommunalpolitische Diskussion der Akzeptanz

mit eindeutiger positiver Positionierung der Kommune zu einem Standort des Kombinierten Verkehrs

stattgefunden.
Eutingen Reutlingen Plochingen
Auslastung (X X (X} [ X )
Entlastungswirkung o000 (X} o000
Hauptlaufe (X X ® (X X )
Akzeptanz ) (XXX °
Flache 0000 [ X X J

Abbildung 47: Zusammenfassende Bewertung der Standorte Eutingen, Reutlingen und Plochingen
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Eine Aufsummierung der vergebenen Punkte nach der Methodik der Nutzwertanalyse ist allerdings
nur zuldssig, wenn berticksichtigt wird, dass die Beurteilung eines Kriteriums mit 0 Punkten unabhéangig
von der ansonsten erzielten Punktzahl zum faktischen Ausschluss des betroffenen Standorts fiihrt. Da-

mit ergibt sich im Ergebnis folgende Reihenfolge:

1. Nach Menge, erzielbarer Entlastungswirkung, Einfachheit des Betriebskonzepts im Hauptlauf und
verflgbarer Flache stellt der Standortraum Gau-Quadrat, speziell der Standort Eutingen im Gau,
den zu bevorzugenden Standortraum fiir den Neubau eines Terminals fir den Kombinierten Ver-
kehr im Stiden der Metropolregion Stuttgart dar. Allerdings befindet sich die kommunale Diskus-

sion der Terminal-Ansiedelung an diesem Standort noch in einem sehr frithen Stadium.

2. Aufgrund der etwas geringeren Mengen, der relativ niedrigen Entlastungswirkung und des erfor-
derlichen Aufwands bei der Darstellung der Hauptldaufe (Wagengruppen) folgt der Standort Alb-
vorland mit einem Terminal-Neubau in Reutlingen an zweiter Stelle. Neben den Herausforderun-
gen bei der schienenseitigen Einbindung durch einen neu aufzubauenden Verkehr ist in Reutlin-
gen auch die stadtische Lage der Flache mit den daraus resultierenden schallschutztechnischen
Herausforderungen zu beriicksichtigen. Hingegen profitiert der Standort von der derzeit inten-
sivsten kommunalpolitischen Unterstiitzung einer Terminal-Ansiedelung an allen untersuchten

neuen Standorten.

3. Hinsichtlich der erzielbaren Entlastungswirkung und auch des erforderlichen Aufwands zur schie-
nenseitigen Einbindung ist der Standortraum Neckarknie, speziell ein neues Terminal in Plochin-
gen eine hoch interessante Option. Hinzu kommt, dass dort — neben dem bestehenden Standort
am Hafen Stuttgart — die einzige Moglichkeit zum Aufbau eines weiteren trimodalen Terminal-
standorts besteht. Allerdings stehen in Plochingen derzeit keine Flachen zur Verfligung, so dass

eine kurz- bis mittelfristige Realisierung ausgeschlossen scheint.

Vor der Realisierung eines der hier genannten Standorte erscheint aber — unbeschadet aller sonstigen
planerischen Schritte, die der Entscheidung vorausgehen miissen — in jedem Fall eine nochmalige De-
tailuntersuchung des ausgewahlten Standorts erforderlich. Diese muss insbesondere auch eine lokale
Umlegung der Verkehre im Vor- und Nachlauf umfassen. Eine solche Umlegung bietet dann auch die
Chance, die Verflechtungsmatrizen der aktualisierten Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030, die voraus-

sichtlich im Laufe des Jahres verfligbar sein sollen, in geeigneter Form zu ber{icksichtigen.
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7. Ubertragbarkeit der Methodik auf andere Logistikregionen

Das erwartete starke Wachstum und das identifizierte erhebliche Zusatzpotenzial fiir den Kombinier-
ten Verkehr sind nicht auf den Raum Stuttgart oder das Land Baden-Wirttemberg begrenzt. Vielmehr
ist zu erwarten, dass auch andere Regionen bzw. Rdume in Bezug auf den Kombinierten Verkehr vor
vergleichbaren Herausforderungen beim Ausbau des Angebots stehen werden, wie es in der Metro-

polregion Stuttgart der Fall ist.

Es wird also zu vergleichbaren Uberlegungen wie im Raum Stuttgart zum Ausbau des Terminal-Ange-
bots kommen. Die fiir das vorliegende Gutachten entwickelte Methodik ist grundsatzlich geeignet,
diese Uberlegungen zu unterstiitzen, da sie unabhingig vom konkreten Untersuchungsraum anwend-
bar ist. Eine Ubertragung auf andere Rdume, z.B. andere Regionen des Landes Baden-Wiirttemberg ist
also moglich. Dabei sind allerdings einige Randbedingungen zu berlicksichtigen, insbesondere was die

Verfligbarkeit und Qualitat der erforderlichen Eingangsdaten angeht:

= Die vorgenommene makroskopische Analyse baut darauf auf, dass von einem regionalen Prog-
nose-Eckwert des Umschlagvolumens ausgegangen werden kann, der anschliefend regionalisiert
wird. Dies setzt voraus, dass dieser Eckwert verfligbar ist, oder aus vorliegenden Daten berechnet
werden kann. Weiterhin sind geeignete Indikatoren zur Aufteilung des Aufkommens erforderlich.
Insbesondere fir Untersuchungen, die jenseits der logistischen Kernregionen stattfinden bzw. die
auch grenziiberschreitende Volumina beriicksichtigen sollen (z.B. am Oberrhein), ist dies nicht
immer der Fall. In diesem Fall ist der eigentlichen Untersuchung eine Ermittlung der Ausgangsda-

ten vorzuschalten.

= |Implizit wird mit der Forderung nach Verfiigbarkeit eines Eckwerts auch unterstellt, dass in der zu
untersuchenden Region bereits ein Angebot des Kombinierten Verkehrs besteht. Die Methodik ist
also primar auf die Abschatzung eines bestehenden Ausbaubedarfs hin ausgerichtet, und nicht
auf die Beurteilung der kompletten NeuerschlieBung einer Region mit einem Angebot des Kombi-
nierten Verkehrs, da in diesem Fall der Wahrscheinlichkeit von Verhaltensanderungen bei den
Verladern — und damit der Gewinnung von Neukunden fiir den Kombinierten Verkehr — nochmals

eine groRere Rolle zukommt.

= Die Quelle-Ziel-Beziehungen im Kombinierten Verkehr sind nicht in allen Teilrdumen des Landes
identisch. Wahrend in den produktionsstarken Raumen die Orientierung in Richtung der (Nord-)
Seehifen dominiert, spielen v.a. im Siden des Landes auch die Korridorverkehre auf der Schiene
im alpenquerenden kontinentalen Verkehr eine relativ groRe Rolle. Mit Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels wird sich deren Rolle voraussichtlich weiter verstarken. Mit der zunehmenden
Bedeutung solcher kontinentaler Verkehre andert sich die zu beriicksichtigende Behalterstruktur,
was direkt auf Terminal-MindestgréRen, z.B. durch die Moglichkeit des Einsatzes von Systemen

des Horizontalumschlags, Auswirkungen haben kann.
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= Aufgrund seiner zentralen Lage lasst sich der Raum Stuttgart gut aus einer isolierten Landesper-
spektive betrachten. Grenziiberschreitende Vor- und Nachldufe sind die Ausnahme. Andere Teil-
raume des Landes, z.B. entlang des Oberrheins oder in der Metropolregion Rhein-Neckar, sind
diesbezliglich anders zu beurteilen. Dort ware fiir eine vergleichbare Standortuntersuchung die
Einbeziehung benachbarter Regionen erforderlich, um die Verkehrsstrome adaquat abbilden zu

konnen.

Uneingeschrankt Gbertragbar sind hingegen speziell die in Kapitel 4.3 betrachteten Priifkriterien fir
die grundsatzliche Eignung eines Standorts fir ein Terminal des Kombinierten Verkehrs. Sie sind auf
jede Terminalansiedelung tbertragbar und eignen sich auch zur Vorprifung, bevor gutachterlich eine
exakte Mengenabschatzung und Wirtschaftlichkeitsbetrachtung vorgenommen wird. Dabei ist stets zu
bericksichtigen, dass die Merkmale kumulativ zueinander stehen, d.h. alle erfiillt sein missen, um

eine erfolgreiche Terminalansiedelung zu erméglichen.
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