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Einleitung

Am 25.]Juni 2019 wurde die erste Gleisanschluss-
Charta an den damaligen Parlamentarischen
Staatssekretdr und Beauftragten der Bundes-
regierung fir den Schienenverkehr Enak Ferle-
mann Uberreicht. In den folgenden viereinhalb
Jahren wurde in 16 Arbeitsgruppen und zwei
Gleisanschluss-Konferenzen an der Verwirkli-
chung der Ziele gearbeitet.

Viele Vorschldge wurden umgesetzt oder sind
in konkreter Bearbeitung. Bei einigen Themen
bedarf es eines neuen Impulses, weil wenige bis
keine Fortschritte erkennbar sind. Und es sind
neue Themenfelder hinzugekommen.

In Anbetracht der Entwicklungen haben sich die
Mitzeichner entschlossen, eine zweite Charta zu
veroffentlichen. Sie mdchten damit erneut eine
Initiative starten, um die Zukunftschancen von
Gleisanschlissen und multimodalen Zugangs-
stellen zu verbessern.

In den einzelnen Handlungsfeldern unterbrei-
tet die Charta MalRnahmenvorschldge, deren
Umsetzung nur mit Unterstlitzung durch Politik
und Staat moglich ist. Die Mitzeichner der Charta
benennen auch EigenmaBnahmen, die sie ohne
externe Unterstlitzung umsetzen werden. Diese
finden Sie zusammengefasst am Ende der Charta.

Dies ist die Printversion der Charta. Auf www.
gleisanschluss-charta.de finden Sie weitere
Informationen, ein Glossar und Verlinkungen,
wenn Sie sich konkreter mit den einzelnen The-
men beschaftigen mochten.

Waren es zum Start der ersten Gleisanschluss-
Charta noch 37 Mitzeichner, wird die Charta
2024 nun von 56 Verbanden, Vereinigungen und
Initiativen aus dem Bereich Industrie, Handel,
Logistik, Bauwesen, Agrar, Holz, Recycling und
Kommunen getragen (Stand: 12. Januar 2024).
Dariiber hinaus unterstiitzen zahlreiche Unter-
nehmen und Institutionen die Charta (siehe
www.gleisanschluss-charta.de).

KLIMASCHUTZ, ENERGIESPAREN UND NACHHALTIGKEIT NUR MIT DER SCHIENE

Der Schienentransport ist systembedingt klima-
freundlich, energiesparend und nachhaltig. Dazu
sagte Michael Theurer, Parlamentarischer Staats-
sekretdr und Beauftragter der Bundesregierung
fir den Schienenverkehr, in einem Interview im
VDV-Magazin im Juni 2023:

Die Schiene verbraucht zudem weniger Flache
und kann dazu beitragen, den Verkehr auf Fern-
strallen, aber auch auf KommunalstraBBen zu ent-
lasten.
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VERKEHRSPOLITISCHE ZIELE WERDEN UNTERSTUTZT

Die Bundesregierung hat im Koalitionsvertrag
vereinbart, den Masterplan Schienenverkehr
weiterzuentwickeln und zligiger umzusetzen
und den Schienengiiterverkehr bis 2030 auf
25 Prozent zu steigern. Die Infrastrukturkapa-
zitdt soll auf dieses Ziel ausgerichtet werden.
Dazu sollen das Streckennetz erweitert, Stre-
cken reaktiviert und Stilllegungen vermieden
werden. Die Einfihrung der Digitalen Automa-
tischen Kupplung soll beschleunigt, der Einzel-
wagenverkehr gestdrkt und Investitionsanreize
fir Gleisanschlisse gesetzt werden. Bei neuen
Gewerbe- und Industriegebieten soll die Schie-
nenanbindung verpflichtend gepriift werden.

Die Gleisanschluss-Charta unterstiitzt ausdrick-
lich die Ziele der Bundesregierung. Sie unter-
breitet konkrete Vorschldge, wie der Marktanteil
der Schiene mit einer starkeren Einbindung von
Gleisanschliissen und multimodalen Verlade-
stellen gesteigert werden kann.

Die Mitzeichner der Charta wiirdigen die zahl-
reichen politischen Aktivitditen des Bundesmi-
nisteriums fir Digitales und Verkehr (BMDV).
Deshalb kniipft die Charta z.B. an den Master-
plan Schienengiterverkehr an und unterstiitzt
die Vorschlage der Beschleunigungskommission
Schiene, die Nationale Hafenstrategie, den Infra-
strukturdialog und den Strategiedialog multimo-
daler Giterverkehr.

Sorgen bereitet den Mitzeichnern der Charta
die fehlende Datengrundlage iiber den Bestand
von Gleisanschlissen und multimodalen Verla-
destellen. Es ist nicht bekannt, ob deren Anzahl
in den letzten Jahren gestiegen, gleichblei-
bend oder gesunken ist. Die Zahlen der DB Infra
GO AG (bis 2023 DB Netz AG) tber deren Infra-
strukturanschlussvertrdge kdnnen dariber keine
Gesamtauskunft geben. Die Gleisanschluss-
Charta empfiehlt, eine verldssliche Datengrund-
lage fir zielgenaue Entscheidungen zu schaffen.

J
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WIE KONNEN DIE VERKEHRSPOLITISCHEN ZIELE ERREICHT WERDEN?

Der auf Ganzziige ausgerichtete kombinierte
Verkehr (KV) Uber die groBen und zentral gele-
genen Terminals leistet einen wesentlichen Bei-
trag fir Klimaschutz und Verkehrsverlagerung.
Sein derzeitiger Anteil an der Schienengiterver-
kehrsleistung liegt bei ca. 40 Prozent. Politik und
Wirtschaft sollen diese hubbezogenen Produkti-
onskonzepte weiter tatkraftig unterstiitzen, vor
allem im Hinblick auf die groRen Verlagerungs-
potenziale.

Der ,groBe” KV kann es aber nicht alleine schaf-
fen, die ambitionierten Ziele zu erreichen. Bend-
tigt werden dafir auch der Wagenladungsver-
kehr (Einzelwagen, Wagengruppen und Ganz-
zlige) Uber Gleisanschlisse und multimodale
Verladestellen sowie ein ,kleinerer” KV in
Wagengruppen Uber dezentrale und kunden-
nahe Terminals.

60 Prozent der Verkehrsleistungen werden der-
zeit im Wagenladungsverkehr abgewickelt. Er
eignet sich fiir Massengiiter und hochwertige
Giter gleichermallen. Er kann gréBere Volumen
und Gewichte aufnehmen als ein Lkw, d.h. ein
Giterwagen kann in aller Regel mindestens zwei
Lkw ersetzen.

Weil viele Unternehmen auf einen eigenen Gleis-
anschluss verzichten (missen), ist der multi-
modale Verkehr mit Einbindung der Stralle im
Vor- und Nachlauf und Umschlag Gber Verlade-
stellen eine wichtige Zukunftsoption fir die

Schiene. GroRes Potenzial haben zudem multi-
modale Transportketten in Kombination (Strale-)
Schiene-Schiff.

Die Charta empfiehlt, alle Verkehrstrager im
Sinne einer sinnvollen Aufgabenteilung in multi-
modalen Transportketten zu optimieren und die
erforderlichen Infrastrukturen zwischen den
Quellen/Zielen der Verkehre und den multimo-
dalen Umschlagstellen zu betrachten.

Unter multimodalem Verkehr versteht die Gleis-
anschluss-Charta einen Transport von Haus zu
Haus, bei dem mehr als ein Verkehrstrager ein-
gesetzt wird.

Die Charta setzt sich fiir alle Beférderungs-
systeme im Schienengiiterverkehr ein und wirbt
fir eine stdrkere Wahrnehmung von Gleisan-
schlissen und multimodalen Verladestellen bei
Politik, Wirtschaft und Offentlichkeit. Kunden-
nahe Zugangsstellen zur Schiene tragen erheb-
lich zur Reduzierung von Lkw-Verkehren bei, sei
es im landlichen Raum, in Mittelzentren oder in
Ballungsrdumen.

Schon lange ist zu beobachten, dass Unterneh-
men aus den Metropolen in die Peripherie oder
sogar in die Flache abwandern. Damit verdn-
dern sich die Quellen und Ziele von Transporten.
Dieser Entwicklung muss sich die Eisenbahn-
infrastruktur anpassen, ansonsten drohen lange
Lkw-Distanzen zu den Bahnterminals.
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AN WEN WENDET SICH DIE CHARTA?

Die Gleisanschluss-Charta wendet sich an alle
Akteurinnen und Akteure, die mit Logistik und
Verkehr zu tun haben. Angesprochen werden
Personen aus den Bereichen Politik, Wirtschaft,
staatliche Stellen, Verbande, Vereinigungen,

Initiativen, Bevdlkerung, Presse, Immobilien-
wirtschaft, Investmentbranche, Bildungssektor,
Universitdten, Wissenschaft, Beratung und
NGOs.

DIE GLEISANSCHLUSS-CHARTA SETZT SICH EIN FUR

— private Gleisanschliisse von Unternehmen,
um durchgehende Bahntransporte von Gleis-
anschluss zu Gleisanschluss zu ermoglichen,

— kundennaheVerladestellenwiez.B.Umschlag-
terminals, multifunktionale Anlagen, Railports
und offentliche Ladestellen, um multimodale
Verkehre mit moglichst geringen Lkw-Kilome-
tern im Vor-/Nachlauf anbieten zu kénnen,

— eine bedarfsgerechte Versorgung der Regio-
nen mit vorgelagerten (meist 6ffentlichen)
Infrastrukturen wie Zulaufstrecken, Vorbahn-
héfen und Industriestamm/-zufihrungs-
gleisen.




WESENTLICHE ZIELE DER CHARTA IM UBERBLICK

Personen unterstiitzen,
die Entscheidungen treffen
und umsetzen

Die Charta beginnt bewusst mit den Menschen,
die entscheiden und umsetzen. Ohne sie kann
und wird es keine Verkehrsverlagerung auf die
Schiene geben kdénnen.

Die Wirtschaft bedarfsgerecht
mit Zugangsstellen und
vorgelagerter Infrastruktur
ausstatten

Die Charta schldgt eine bedarfsgerechte Infra-
strukturausstattung der Regionen entlang und
abseits der europdischen Giterverkehrskorri-
dore vor.

Da die konkrete Nachfrage in den Regionen ent-
steht, sollten die Regionen bei Planung und Finan-
zierung notwendiger MaRnahmen eine deutlich
starkere Rolle einnehmen kénnen als bisher.

Dariiber hinaus sind multimodale Knoten wie
z.B. See- und Binnenhdfen, Giterverkehrs-
zentren, Industrieparks und groBe Gewerbe-/
Industriegebiete als zentrale Biindelungspunkte
der Schiene zu starken.

Rahmenbedingungen fiir
Zugangsstellen verbessern

Die Charta setzt sich flr bessere Rahmenbedin-
gungen, Birokratieabbau und administrative
Vereinfachungen fiir Betreiber von Zugangs-
stellen ein. Damit kann die Investitionsbereit-
schaft erhéht werden.

Transportldsungen iiber
Gleisanschliisse und multimodale
Verladestellen anbieten

Die Wirtschaft bendtigt attraktive Schienen-
angebote, die im Wettbewerb zur Stralle kon-
kurrenzfahig sind. Hier sind natirlich die Dienst-
leister gefordert. Der Staat kann zusatzlich
Anreize fir Verlader, Speditionen und Eisen-
bahnen schaffen.

Moderne und innovative Technik
einsetzen

Der Einsatz von Zukunftstechnologien kann auch
die erste/letzte Meile Uber Gleisanschlisse und
multimodale Verladestellen attraktiver machen.
Als spurgefiihrtes System eignet sich die Schiene
besonders fiir Digitalisierung und Automati-
sierung.
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Personen unterstitzen,
die Entscheidungen treffen
und umsetzen

Fir die Verkehrsverlagerung sind vor allem die Menschen ausschlaggebend,
die liber den Einsatz der Verkehrstrager und die Gestaltung von Infrastruk-
turen entscheiden. Genauso wichtig sind die Menschen, die diese Entschei-
dungen operativ umsetzen sollen.

Diese verantwortlichen Personen miissen von den Vorteilen der Schiene iiber-
zeugt sein und je nach individuellem Bedarf ausreichend qualifiziert werden.

Ein ,Fitnessprogramm fiir Menschen ohne/ mit wenig Bahnerfahrung” sollte zu
Beginn méglichst einfach gestaltet sein und erst mit zunehmender Komplexitat
von personlichen Aufgabenstellungen schrittweise professioneller werden.
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Personen unterstiitzen, die Entscheidungen treffen und umsetzen

Handlungsfeld 1: Mit Vorteilen iiberzeugen

Die Schiene hat viele Vorteile gegeniiber dem
StraBengiterverkehr, von denen Wirtschaft,
Politik und Bevolkerung profitieren kdnnen.
Diese sollten besonders hervorgehoben werden.

Darzustellen sind die zwei groBen Sdulen des
Schienengiiterverkehrs, der kombinierte Verkehr
und der Wagenladungsverkehr inkl. der spezi-
fischen Vorteile der jeweiligen Transportmodi.

Ferner sind die Vorteile eines eigenen Gleis-
anschlusses oder einer Lkw-Hausbedienung bei
multimodalen Transporten (kombinierter Ver-
kehr und Wagenladungsverkehr) zu erldutern.

MaBnahmenvorschlage

1.1 Onlineangebot fiir Verlader und Speditionen realisieren,

Schwierig ist das Image des Schienengiterver-
kehrs. Er giltin der Wirtschaft als teuer und lang-
sam, muss sich in der Politik hdufig hinter dem
Personenverkehr einordnen und gilt in weiten
Teilen der Bevolkerung als stérend.

Eine Mehrheit der Bevdlkerung winscht sich
insbesondere aus Klimaschutzgriinden eine Ver-
lagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene,
aber eben nicht vor der eigenen Haustdr. Ein Ziel
muss es daher sein, mit der Bevdélkerung in einen
konstruktiven Dialog zu kommen.

Beteiligte
Verbande, Bund

das die Vorteile des Schienengiiterverkehrs, des eigenen
Gleisanschlusses, des Wagenladungsverkehrs und des

kombinierten Verkehrs darstellt.

1.2

Imagekampagne zur Hervorhebung der gemeinwirtschaftlichen

Verbande, Bund

Vorteile des Schienengiiterverkehrs durchfiihren; Argumente
fir die Bevélkerung nennen, warum die Schiene fiir unser

Gemeinwohl und jeden Einzelnen wichtig ist.

1.3

14 | Gleisanschluss-Charta 2024

Realisierung und Unterstiitzung regionaler Dialogforen mit
Bevélkerung und Kommunen zur Steigerung der Akzeptanz
von Schienengtiterverkehr ,vor der Haustur".

Lander, Kommunen,
Verbadnde



Handlungsfeld 2: ,,Fit fiir die Schiene”

machen

In den letzten Jahren wurden kaum staatliche
MaRnahmen ergriffen, die klimapolitischen Ziele
im Verkehr in Ausbildung, Weiterbildung und
Studium zu verankern und Bildungsangebote
pro Schiene finanziell zu férdern. Hier muss eine
Wende eingeleitet werden, sonst wird der Ver-
kehrstrager Schiene bei den verantwortlichen
Personen nicht die erste Wahl sein.

Allen Branchen stehen wegen der demografi-
schen Entwicklung groRe Generationswech-
sel bevor. Umso wichtiger ist es deshalb, Nach-
wuchskrdfte in Logistikberufen oder Berufen
mit Berlhrungspunkten zur Logistik ,fit fir die
Schiene” zu machen. Hier ist zudem bei Lernin-
halten, Lernmitteln und Personen, die ausbilden
und priifen, anzusetzen.

MaBnahmenvorschldge

2.1 Grundlagen schaffen in Ausbildung und Studium
- Bestandsaufnahme aller Ausbildungsberufe, IHK-Fachwirte und

Betriebliche Fortbildungsangebote werden zu-
nehmend online angeboten. Diese Instrumente
sollten auch fiir Menschen aullerhalb der Bahn-
branche geschaffen werden und durch Interak-
tionsmoglichkeiten auf den individuellen Bedarf
der Schulungsperson ausgerichtet werden.

Aus- und Weiterbildung durch technisch und
padagogisch wertvolle Angebote sollte im Sinne
von ,Werde Klimaretter im Verkehr — mache
dich fit fir die Schiene” als eine staatliche und
gemeinwohlorientierte Aufgabe verstanden und
nicht auf die Bahnbranche abgewalzt werden.

Beteiligte

Lander, Verbande,
Bildungstrager, Bund

Studiengdnge mit Schwerpunkt Logistik und mit Inhalten zur
Materialwirtschaft, Logistik und Nachhaltigkeit (auch in den
Bereichen staatliche Planung, Wirtschaftsforderung, Immobilien,
Bauen, alternative Energien, Agrar, Holz, Recycling ...).

— Inhaltliche Priifung der Lerninhalte Schiene inkl. eingesetzter

Lernmittel und deren Aktualisierung.

— Definieren eines bedarfsgerechten ,Basiswissens Schiene”
in Ausbildungsberufen und Studiengangen mit einem
Schwerpunkt auf Materialwirtschaft, Logistik und Nachhaltigkeit
sowie dessen Beriicksichtigung/Aufnahme in die Ausbildungs-

ordnungen sowie Lern- und Studienplane.

- Qualifizieren der Personen, die ausbilden und priifen.

Lander, Bund,

2.2 Onlineangebote zur beruflichen Weiterbildung schaffen,
z. B. Trainingsseiten ,Fit fir die Schiene” fiir verantwortliche Verbande,
Personen von Bahnprojekten. Bildungstrager
2.3 Schaffen einer digitalen Plattform fiir den personlichen Austausch  Ldnder, Bund,

von Erfahrungen und Informationen; Férdern von informellem
Lernen in alltdglichen Situationen (,Learning on the job").

Verbdnde,
Bildungstrager
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Personen unterstiitzen, die Entscheidungen treffen und umsetzen

Handlungsfeld 3: Beratung und Coaching

ausbauen

BEI ERSTBERUHRUNG MIT DER SCHIENE

Neben Bildung ist ein gelungener Erstkontakt
mit einem fremden System ausschlaggebend fir
den Erfolg. Die Gleisanschluss-Charta empfiehlt,
diesen durch einfache und neutrale Angebote zu
erleichtern.

Ein Baustein konnte ein digitaler Navigator fir
eine ,Ersteinschdtzung” sein, in dem sich z.B.
eine interessierte Person virtuell an ein Cockpit
einer Lokomotive setzt. Die Zugreise am Simu-
lator flhrt Giber verschiedene Weichen. An jeder
Weiche hélt der Zug an und es wird eine Frage
gestellt, die nur mit Ja oder Nein beantwortet
werden kann. Je nach Antwort stellt sich die Wei-
che nach links oder nach rechts. Am Ende der
individuellen Reise spricht der digitale Naviga-
tor eine Empfehlung aus: ,Was ist fir den eige-
nen Bedarf sinnvoll: eigener Gleisanschluss oder

MaBnahmenvorschlage

3.1

3.2

Realisierung eines digitalen ,Navigators”, um den Erstkontakt
mit der Schiene fir Interessierte zu erleichtern.

Realisierung eines ,,personlichen und neutralen Coaching-
angebotes” fir Verlader, Speditionen, Kommunen und Immobilien-

multimodaler Wagenladungsverkehr oder kombi-
nierter Verkehr?” Fir alle drei Optionen kdnnen
dann wichtige Informationen abgerufen werden.

Da die Schiene fir viele Menschen eher fremd ist
und kompliziert erscheint, sollte ein persodnliches
Coaching durch eine neutrale Stelle angeboten
werden. Dies erleichtert die Suche nach dem indi-
viduell besten Weg, die Beschaffung von Informa-
tionen und die Vermittlung von Kontakten.

.Coaches fir den Schienengiterverkehr” gibt
es bereits in verschiedenen Bundeslandern und
Regionen. Das Angebot sollte dauerhaft eta-
bliert bleiben und bundesweit ausgebaut wer-
den. Zielgruppen sind insbesondere Verlader,
Speditionen, Kommunen und die Immobilien-
wirtschaft.

Beteiligte

Lander, Bund,
Verbdnde

Lander, Regionen,
Verbande, Bund

wirtschaft inkl. finanzieller Unterstiitzung durch den Staat.

BEI NEUBAU UND REAKTIVIERUNG VON GLEISANSCHLUSSEN

UND MULTIMODALEN VERLADESTELLEN

Entscheidet sich ein Unternehmen fiir Neu-
bau/Reaktivierung eines Gleisanschlusses bzw.
einer multimodalen Verladestelle oder eine
Kommune fiir Neubau/Reaktivierung eines

MaBnahmenvorschlage

3.3 Digitale Checkliste ,Konkrete Schritte zur Realisierung eines
Gleisanschlusses, einer multimodalen Verladestelle oder eines

Industriestammgleises, sollte ein professionelles
Unterstiitzungsangebotvorhandensein.Indieser
Phase sind Ansprechpersonen und Informationen
wesentliche Erfolgsfaktoren.

Beteiligte

Bund, Lander,
Verbande

Industriestammgleises inkl. Anbindung an das 6ffentliche

Schienennetz” zur Verfligung stellen.

3.4

Verladestellen.
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Aktive Unterstiitzung durch Dienstleister und staatliche Stellen
bei der Realisierung von Gleisanschlissen und multimodalen

Bund, Lander,
Verbdnde



BEI DER KONKRETEN REALISIERUNG VON BAHNVERKEHREN

Ist ein Unternehmen von der Schiene Gberzeugt kombinierten Verkehr konkret nutzen, kénnten
und mdchte es den eigenen Gleisanschluss, den unterstiitzende MalRnahmen auf regionaler
multimodalen Wagenladungsverkehr oder den Ebene erfolgen.

3.5 Austausch auf regionaler Ebene iiber bestehende Lander, Regional-
Schienenaktivitdten / -angebote durchfihren. verbande, Kommunen,
IHK, Eisenbahnen







Die Wirtschaft bedarfsgerecht
mit Zugangsstellen und
vorgelagerter Infrastruktur
ausstatten

In vielen Regionen - entlang und abseits der Verkehrskorridore - wurdeninden
letzten Jahrzehnten massiv Gleisanschliisse, multimodale Verladestellen und
offentliche Eisenbahninfrastrukturen wie Bahnhofs- und Industriestammgleise
aufgegeben und sogar zuriickgebaut. Dort, wo es an Infrastruktur fehlt, ist das
Verkehrsangebot auf der Schiene entweder gar nicht mehr oder nur noch sehr
eingeschrankt vorhanden. Man kann in vielen Regionen von einer Unterversor-
gung mit Schienengiiterverkehr sprechen.

Die Wirtschaft benétigt attraktive Transportketten von Quelle bis Ziel. Diese
diirfen nicht durch Uberwindbare Engpdsse in der Eisenbahninfrastruktur
behindert werden. Benchmark ist der Lkw, der iiberall Zugang zum gesamten
StraBennetz hat.

Viele Standorte von Industrie, Handel und Logistik befinden sich heute nicht
mehr in der Ndhe von Bahnknoten, sondern verstarkt entlang der Autobahnen
und in den Randbereichen der Ballungsgebiete. Um die Quellen/Ziele von
Giiterverkehren zu bedienen, bedarf es entweder langer Lkw-Distanzen zu den
KV-Terminals oder eben Gleisanschliissen und multimodaler Verladestellen in
den Regionen selbst.

Aufgrund der Standortentwicklungen stellt sich die Frage, ob Deutschland eine
angemessene Strategie fiir die bedarfsgerechte Versorgung der Wirtschaft
mit Gleisanschliissen, multimodalen Verladestellen und vorgelagerten 6ffent-
lichen Eisenbahninfrastrukturen hat. Eher kann man den Eindruck gewinnen,
dass sich die staatlichen Ebenen mehr auf den Personenverkehr konzentrieren
und die Belange des Schienengiiterverkehrs nur sekundar beriicksichtigt
werden. Haufig folgt die Eisenbahninfrastruktur nicht den Entwicklungen
im Giterverkehr, sondern wird auf den Mobilitatsbedarf der Bevélkerung im
Nah- und Fernverkehr ausgerichtet.

Im Rahmen des Deutschlandtaktes werden derzeit Grundlagen fiir eine
strategische Infrastrukturplanung geschaffen, die auch den Verkehrsbedarf
des Schienengiiterverkehrs beriicksichtigen sollen. Die Charta begriit diese
neue Ausrichtung staatlicher Infrastrukturplanung.
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Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur ausstatten

EINFLUSSMOGLICHKEITEN DER REGIONEN STARKEN

Damit engagierte Regionen eine bedarfs-
gerechte Infrastrukturausstattung fir den Schie-
nengiterverkehr erhalten kdnnen, empfiehlt
die Charta, regionale Infrastrukturkonzepte zu
verwirklichen, in denen Kommunen, regionale
Planungsverbdnde, Bundesldnder, Bund, Infra-
strukturbetreiber und verladende Wirtschaft
bei Bedarfsermittlung, Planung und Finanzie-
rung geeigneter InfrastrukturmaRnahmen Hand
in Hand zusammenarbeiten.

Regionale Infrastrukturkonzepte sollten auf Frei-
willigkeit der Kommunen aufbauen, Elemente
verbindlicher Verlagerungsabsichten der regio-
nalen Wirtschaft beinhalten und Gebiete inner-
halb und aulerhalb der Ballungszentren sowie
landliche Regionen einbeziehen. Kommunen
oder regionale Wirtschaft, die keinen Bedarf fir
den Ausbau des Schienengiterverkehrs in ihrer
Region sehen, missen sich an einem solchen
Konzept nicht beteiligen.

Die Charta regt an, den Einfluss der Regionen
auf die Dimensionierung regionaler Eisenbahn-
infrastrukturen, die der ErschlieBung der ersten/
letzten Meile inkl. der Kundenstandorte dienen,
zu stdrken. Damit ist nicht zwangslaufig verbun-
den, den Betreiber einer regionalen Infrastruktur
zu verdndern. Vielmehr bedarf es einer funktio-
nalen und integrierten Betrachtung von regiona-
len Infrastrukturen inkl. (Standort-)Planung und
Finanzierung. Im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und im offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) verfiigen die Regionen und Bundes-
lander bereits Giber entsprechende Instrumente.
Vergleichbares kdnnte zudem fiir den Schienen-
glterverkehr eingefiihrt werden.

Sicher ist zu definieren, was mit Regionen

im Einzelfall gemeint sein kdnnte. Hier sieht
die Charta vorrangig Kommunen, regionale
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Planungsverbéande, Bezirksregierungen und IHK-
Kammerbezirke. Des Weiteren kénnen multimo-
dale Knoten wie See- und Binnenhdfen, Giter-
verkehrszentren oder groBere Industrie-/Logis-
tikstandorte gleichermalRen Bedarfstrager sein.

Wegen der Komplexitdt der Planungs- und Finan-
zierungsfragen schldgt die Charta bewusst kein
ausgearbeitetes Konzept vor. Sie mdchte viel-
mehr einen strategischen Impuls fiir einen ent-
sprechenden Dialog mit allen staatlichen Ebenen
setzen.

Die Vorschldge der Beschleunigungskommission
Schiene fiir eine neue Finanzierungsarchitektur
der Eisenbahninfrastruktur kénnten als Diskus-
sionsgrundlage genutzt werden.

Der regionalen Infrastruktur — entlang und ab-
seits der Korridore - kdnnen private Gleisan-
schliisse, multimodale Verladestellen, trimodale/
multimodale Knoten, Industriestamm-/Zufih-
rungsgleise, Vorbahnhéfe und Zulaufstrecken
zugeordnet werden.

Als wesentliche Elemente eines nachfrageorien-
tierten und ,aus der Region heraus initiierten”
Infrastrukturkonzeptes schldgt die Charta die
Handlungsfelder 4 bis 9 vor.

Das EU-Interreg-Projekt Rail4Regions geht im
Ansatz ebenfalls in diese Richtung und die Idee
kdénnte auf alle Regionen in Deutschland iber-
tragen werden. In der Projektbeschreibung heif3t
es: ,The project helps transport planners to inte-
grate regional rail lines into European freight
networks. The partners develop solutions to
optimise regional rail lines and access points and
create action plans to encourage the uptake of
their solutions in regional development plans.”



Handlungsfeld 4: Bestand, Bedarf und
Engpdsse in einer Region identifizieren

BESTAND VON GLEISANSCHLUSSEN UND MULTIMODALEN VERLADESTELLEN ERMITTELN

Voraussetzung fiir ein regionales Infrastruktur-
konzept ist eine Bestandserhebung aller vorhan-
denen Zugangsstellen in einer Region.

Derzeit werden keine verlasslichen Daten iber
private Gleisanschliisse und multimodale Verla-
destellen verdffentlicht. Dies ist allerdings mog-
lich, weil deren ,nicht bundeseigenen” Betrei-
ber lber eine staatliche Genehmigung durch die
Bundeslander verfigen missen. Die DB InfraGO
AG hat ihre ,,bundeseigenen” multimodalen Ver-
ladestellen bereits veroffentlicht.

MaRnahmenvorschlag

4.1 Bundesweite Bestandsaufnahme aller privaten Gleisanschliisse
und multimodalen Verladestellen anhand der erteilten
Genehmigungen. Die Daten sollten unter Beachtung des
Datenschutzes Politik, Wirtschaft und staatlichen Planungs-
ebenen verfiigbar gemacht werden.

Die Bundesnetzagentur erhebt im Rahmen ihrer
gesetzlichen Marktbeobachtung und in Zusam-
menarbeit mit den Bundesldndern Daten iber
private Gleisanschlisse (Werksbahnen) und
multimodale Verladestellen (6ffentliche Giter-
terminals). Diese Marktuntersuchung sollte als
verldssliche Datengrundlagen fiir Politik und
Wirtschaft weiterentwickelt und den staatlichen
Planungsebenen zur Verfiigung gestellt werden.

Beteiligte

Bund, Lander,
Bundesnetzagentur,
Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA), Verbande




Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur ausstatten

BEDARF UND BESTAND DER EINZELNEN REGIONEN IDENTIFIZIEREN

Fir Untersuchungen in einer Region eignet sich
z.B. das Instrument der Machbarkeitsstudie.
Darin sollte der konkrete Bedarf der regionalen
Wirtschaft nach Schienengiterverkehr, privaten
Gleisanschlissen und multimodalen Verlade-
stellen ermittelt werden.

Ebenfalls sollte eine betreiberibergreifende
Bestandsaufnahme aller Gleisanschliisse und
multimodalen Verladestellen erfolgen, in der
Region selbst und in der direkten/entfernten
Nachbarschaft.

Weiterhin ist zu untersuchen, welche Gleisan-
schliisse und multimodalen Verladestellen der-
zeit aktiv/betriebsbereit oder nicht betriebsbe-
reit sind sowie stillgelegt oder sogar entwidmet
wurden.

Bei der Bestandsermittlung sind auch Gleisan-
schlisse und multimodale Verladestellen inner-
halb von See- und Binnenhafen, Giiterverkehrs-
zentren und groReren Industrie-/Logistikstand-
orten zu erfassen.

Von zentraler Bedeutung ist die Ermittlung der
vorgelagerten Infrastrukturen inkl. deren Kapa-
zitdten. Darunter versteht die Charta die ein-
zelnen Infrastrukturabschnitte zwischen einer
Zugangsstelle und der ndchsten Strecke eines
Giterverkehrskorridors.

MaBnahmenvorschlage

4.2

Interessierte Regionen sind in die Lage zu versetzen, regionale

Beriicksichtigt werden sollten alle Infrastruktu-
renin einer Region, also bundeseigene (meist DB
InfraGO AG), nicht bundeseigene (NE und Kom-
munen) und private Infrastrukturen. Dies ermdg-
licht eine funktionale Bewertung aller vorhande-
nen Infrastrukturen.

Des Weiteren sind die in einer Region tatigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen einzubinden.
Nur dann kdnnen die eisenbahnbetrieblichen
Belange realitdtsnah abgebildet werden.

Auf Basis der Daten

— Uber die Nachfrage,

— Uber vorhandene Infrastrukturen und

— aus der Bedarfsermittlung aus der Regional-
und Bauleitplanung (geplante Gewerbe und
Industrieflachen)

kann ermittelt werden, ob und wo Infrastruktur-

engpdsse fir Neu- und Mehrverkehre in einer

Region bestehen.

Ebenfalls ist zu untersuchen, welche Forderpro-

gramme der EU, des Bundes und/oder der Bun-
desldnder in der Region genutzt werden kdnnen.

Beteiligte

Bund, Lander

Machbarkeitsstudien in Auftrag zu geben, aus denen der konkrete
Bedarf und Bestand an Infrastrukturen hervorgehen.

4.3
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Bereitschaft aller involvierten Unternehmen und Institutionen,
qualifiziert an einer Machbarkeitsstudie mitzuwirken, erforderliche
Daten zu liefern und die Ergebnisse zielorientiert zu diskutieren.

Lander, Regional-
planung, Kommunen,
Verbande, Infrastruk-
turbetreiber, regionale
Wirtschaft



INFRASTRUKTURMASSNAHMEN ZUR ENGPASSBESEITIGUNG IDENTIFIZIEREN

Um Engpdsse zu beseitigen, sollten in Abstim-
mung mit den maRgeblichen Unternehmen und
Institutionen konkrete Mafnahmen mit kapa-
zitdtssteigender Wirkung identifiziert werden.
Diese kdnnten mit einem Preisschild in Héhe der
Investitionskosten versehen werden. Daneben

kann deren Nutzen fir Verkehrsverlagerung
und Klimaschutz dargestellt werden. Auf dieser
Grundlage kann nachvollzogen werden, in wel-
chem Zusammenhang Investitionskosten, Ver-
kehrsverlagerung und Klimabilanz einer einzel-
nen MalRnahme stehen.

4.4 Konkrete InfrastrukturmaBnahmen inkl. Investitionskosten
identifizieren und deren jeweiligen Nutzen fiir Verkehrs-
verlagerung und Klimaschutz in Zahlen darstellen.

Bund, Lander,
Regionalplanung,
Kommunen, Verbande,
Eisenbahnen




Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur ausstatten

Handlungsfeld 5: Staatliche
Infrastrukturplanung und -finanzierung
in den Regionen optimieren

Die Rollen und Befugnisse von Bund, Léndern,
Regionalplanung und Kommunen sind im Pla-
nungs- und Baurecht sowie bei der Infrastruk-

STATUS QUO PLANUNGSRECHT

turfinanzierung klar geregelt. Sie hdngen
allerdings in erster Linie vom jeweiligen Eigen-
timer der Infrastruktur ab.

Der Bund ist zustandig fir das Raumordnungs-
gesetz mit seinen rahmenrechtlichen Vorgaben
zur Raumordnung. Er regelt im Baugesetzbuch
ferner die Grundlagen fiir die Bauleitplanung der
Kommunen.

Die Bundeslander sind fir die Raumordnung
(Raumplanung) in ihrem Bundesland verantwort-
lich. Diese befasst sich mit der rdumlichen Ent-
wicklung, insbesondere in Form von Festlegun-
gen wichtiger Entwicklungsachsen sowie Stand-
orten fir den Giterumschlag wie z.B. Hafen oder
Giterverkehrszentren.

In den meisten Flachenlandern legen regionale
Planungsverbdnde im regionalen Raumord-
nungsplan (Regionalplan) die Schwerpunkte fir
den Giterumschlag, den Zugang der Wirtschaft
zur Schiene sowie bedeutender Industrie- und
Gewerbestandorte fest.

Die Kommunen iiben die Planungshoheit auf-
grund ihres Rechtes zur Selbstverwaltung aus.
Dazu nutzen sie die Bauleitplanung als recht-
liches Instrument fir die Ordnung der stadtebau-
lichen Entwicklung. Diese umfasst den Flachen-
nutzungsplan als vorbereitenden Bauleitplan
sowie den Bebauungsplan mit allgemeinver-
bindlichen Festsetzungen.




STATUS QUO INFRASTRUKTURFINANZIERUNG

Der Bund konzentriert sich bei der Finanzierung
des Neu- und Ausbaus bundeseigener Infrastruk-
turen in aller Regel auf die vielbefahrenen Korri-
dore. Die anderen Strecken haben fiir den Bund
meist regionale Bedeutung. Andererseits for-
dert er den Neu-/Ausbau nicht bundeseigener
Infrastrukturen ber das Schienengiterfernver-
kehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG), wenn diese
dem Fernverkehr dienen. Fir bundeseigene Inf-
rastrukturen abseits der Korridore werden im
Verhaltnis deutlich weniger Mittel fir den Neu-/
Ausbau bereitgestellt, obwohl diese ebenfalls
dem Fernverkehr dienen und fir das gewiinschte
Wachstum auf der Schiene benétigt werden. Des
Weiteren férdert der Bund Gleisanschlisse und
multimodale Verladestellen.

Die Bundeslénder sind Besteller fir den SPNV
und engagieren sich in dieser Funktion auch fir
eine bedarfsgerechte Infrastrukturausstattung
der Regionen inkl. bundeseigener Infrastruk-
tur. Gerade in Regionen mit geringen Infrastruk-
turkapazitdten fir den Schienengiiterverkehr
ergeben sich immer wieder Konflikte mit den

Anforderungen des SPNV an Infrastruktur und
Fahrplénen. Hier befinden sich die Bundeslander
in einem ,systembedingten” Zielkonflikt zwi-
schen Verkehrsverlagerung im Giterverkehr und
Versorgung ihrer Bevolkerung mit einem attrak-
tiven SPNV.

Die meisten Bundesldander fordern Gber Landes-
programme nicht bundeseigene Infrastrukturen,
Gleisanschliisse, multimodale Verladestellen
und Industriestammgleise.

Viele Bundeslander und Kommunen sind (Mit-)
Eigentimer von zahlreichen Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE) inkl. Hafeneisenbahn. Diese NE
betreiben regionale Infrastrukturen und bieten
haufig Verkehrsleistungen an. Sie sind gewisser-
maBen ein verldngerter Arm der regionalen Ver-
kehrspolitik und Wirtschaftsférderung.

Die Mehrzahl der Kommunen betreibt entwe-
der gar keine eigenen Gleise oder lediglich ein
Industriestammgleis zur Anbindung eines Indus-
trie-/Gewerbegebiets.




Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur ausstatten

PLANUNG UND FINANZIERUNG REGIONALER INFRASTRUKTUREN VERBESSERN

Viele Einzelbeispiele zeigen, dass es bei der Pla-
nung und Finanzierung regionaler Infrastruktu-
ren Verbesserungsmoglichkeiten bei der Zusam-
menarbeit der staatlichen Ebenen (Bund, Bun-
desldnder, Regionalplanung und Kommunen)
gibt.

So stofen z.B. Kommunen bei ihren Aktivitdten
zur Verkehrsverlagerung an Grenzen, wenn z.B.
die bundeseigene Infrastruktur der DB InfraGO
AG der entscheidende Engpassfaktor ist.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, wie die Pla-
nungs- und Finanzierungsarchitektur zielge-
nauer auf eine bedarfsgerechte Versorgung der
Regionen mit Eisenbahninfrastruktur fir den
Giterverkehr ausgerichtet werden kann.

Wahrend die Forderung von Gleisanschlissen
und multimodalen Verladestellen bereits wei-
testgehend nachfrageorientiert gestaltet ist, ist
die Finanzierung vorgelagerter Infrastrukturen
deutlich komplexer.

Weil der konkrete Bedarf nach Infrastruktur auf
der Nachfrageseite entsteht, setzt sich die Gleis-
anschluss-Charta fir einen starkeren Einfluss
der Regionen bei Investitionsentscheidungen
Uber InfrastrukturmaBnahmen in ihrer Region
ein. Dafiir sollten entsprechende Instrumente
geschaffen werden.

Ein neuer Ansatz kdénnte sein, regionale Infra-
strukturen nach ihrer Funktion fiir den Schienen-
glterverkehr zu bewerten und nicht nach den
Eigentumsverhaltnissen der Betreiber.

Die mitzeichnenden Verbdnde erkennen das
Bemiihen des Bundes an, erhebliche Finanzmittel
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in den Erhalt und den Ausbau von Eisenbahninf-
rastruktur zu investieren. Die Mittelbereitstel-
lungen im Zusammenhang mit dem Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz (BSWAG), der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV), dem
Schienengiiterfernverkehrsnetzférderungsge-
setz (SGFFG) und diversen Sonderprogrammen
sind hier besonders zu nennen.

Neben Investitionen in die Korridore besteht
Bedarf, ausreichend Mittel fiir den Erhalt und
den Ausbau der anderen Strecken bereitzustel-
len. Anzumerken ist, dass weniger als 30 Prozent
des Streckennetzes dem sogenannten Hochleis-
tungsnetz der DB InfraGO AG zugeordnet werden
kdénnen. Der deutlich héhere Anteil der ande-
ren Strecken sorgt fir die notwendige Flachen-
deckung im Schienengiterverkehr und fihrt den
Korridoren erhebliche Verkehre zu.

Bei der Gestaltung und Finanzierung der Eisen-
bahninfrastruktur ist zu bericksichtigen, dass
der Wirtschaftsstandort Deutschland nicht nur
(internationale) Korridore bendtigt, sondern
genauso Zubringerstrecken zu den Korridoren.

Die Neuausrichtung der DB Netz AG zur gemein-
wohlorientierten DB InfraGO AG sollte dazu
genutzt werden, bessere Voraussetzungen fir
regionale Infrastrukturen im Bundeseigentum zu
schaffen.

Die Charta moéchte mit ihren MalRnahmenvor-
schldgen einen strategischen Impuls setzen
und regt an, die Details fiir eine zielgenaue
und bedarfsgerechte Umsetzung mit den maR-
geblichen Beteiligten auszuarbeiten, gerne mit
Einbindung der Beschleunigungskommission
Schiene.



MaBnahmenvorschlage

5.1 Einladung zu einem Strategiedialog fiir Verbesserungen bei der
staatlichen Infrastrukturplanung und -finanzierung in den
Regionen (korrespondierend mit den Vorschlagen 5.2 bis 5.4).

5.2 Schaffen einer Finanzierungsarchitektur fiir eine bedarfsgerechte
Ausstattung der Regionen mit Gleisanschliissen, multimodalen
Verladestellen und vorgelagerter 6ffentlicher Infrastruktur — und
dies betreiberiibergreifend (DB InfraGO AG, NE und Kommunen).
Investitionen starker auf den regionalen Bedarf ausrichten unter
Beriicksichtigung der Vorschlage der Beschleunigungskommission
Schiene.

5.3 Priifen, inwieweit bestehende Finanzierungsgrundlagen genutzt,
optimiert und mit dem regionalen Bedarf synchronisiert werden
kdnnen. Méglichkeiten fiir Kofinanzierungen erweitern.

5.4 Ausbau der Zusammenarbeit bei Raumordnung und Bauplanung
auf allen staatlichen Ebenen. Bessere Abstimmung zwischen Bund,
Landern, Regionalplanung und Kommunen bei Strecken, Bahnhofs-
und Zufihrungsgleisen sowie Zugangsstellen.

Beteiligte

Bund, Lander,
Regionalplanung,
Kommunen, Verbdande

Bund, Lander,
Regionalplanung,
Kommunen

Bund, Lander,
Regionalplanung,
Kommunen

Bund, Lander,
Regionalplanung,
Kommunen




Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur ausstatten

Handlungsfeld 6: Ausreichend Kapazitaten
in der vorgelagerten 6ffentlichen
Infrastruktur vorhalten

ZULAUFSTRECKEN, BAHNHOFSGLEISE UND ZUFUHRUNGS-/INDUSTRIESTAMMGLEISE

Die offentliche Infrastruktur ,vor der eigenen
Haustiir” spielt eine zentrale Rolle fiir die Erreich-
barkeit von Zugangsstellen. Die Fordermit-
tel fir Gleisanschlisse und Umschlagterminals
kénnen nur dann die grofRtmogliche Wirkung
erzielen, wenn auch die vorgelagerte Infrastruk-
tur die damit verbundenen Mehrverkehre auf-
nehmen kann.

In vielen Regionen haben die Strecken ,vor der
Haustir” keine Kapazitdten (mehr) fir (gréReres)
Verkehrswachstum. Die Korridore sind in aller
Regel bereits mit Personen- und Giterverkehr
Uberlastet. Die Strecken abseits der Korridore
sind vielfach eingleisig und nicht elektrifiziert.

Viele Bahnhdfe entlang der Strecken haben zu
wenige Uberholgleise fiir den Giiterverkehr.
Deshalb finden Uberholvorgénge durch schnel-
lere Ziige sehr groRraumig statt. Kein Wunder,
dass gerade regionale Bedienfahrten des Giter-
verkehrs mehr stehen als fahren.

In den letzten Jahrzehnten wurden zahlreiche
Gleise und Weichen in Bahnhéfen ,vor der Haus-
tiir" (Vorbahnhéfe) zuriickgebaut. Ahnlich wie das
Vorfeld eines Flughafens benétigt auch der Schie-
nengiiterverkehr Abfertigungs-, Rangier- und
Abstellflachen, um die Gleisanschliisse und multi-
modalen Verladestellen bedienen zu kénnen.

Die Beschleunigungskommission Schiene hat die
fehlenden Kapazitdten in den Serviceeinrichtun-
gen im Cluster 1.7 bereits zutreffend beschrie-
ben und die MaRnahmen ,Sonderprogramm Ser-
viceeinrichtungen” und , Integration Serviceein-
richtungen in Netzentwicklung” vorgeschlagen.
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Viele ,Anschlussstellen®, Uber die Gleisan-
schlisse und multimodale Verladestellen an
Strecken angeschlossen werden, verfiigen nur
Uber veraltete Technik, z.B. schlisselabhdangige
Handweichen. Gerade bei Strecken mit Schie-
nenpersonenverkehr muss der Giiterverkehr auf
Randzeiten (meist in der Nacht) ausweichen. Im
schlimmsten Fall heillt das stundenlang warten
fir die allerletzten Kilometer bis zum Kunden.
Und dann anschlieBend noch weiter warten, weil
in der Nacht wegen Larmschutz nicht umgeschla-
gen werden darf. Durch Umristen auf fernge-
stellte Weichen und Einsatz moderner Leit-und
Sicherungstechnik kénnten zusatzliche Bedien-
zeiten am Tage ermdglicht werden, was aber
meist an der Finanzierung scheitert.

Infrastrukturengpdsse, z.B. wegen uberfillter
Strecken/Bahnhofe, fehlender Gleise/Weichen,
zu kurzer Gleise oder veralteter Technik, fiih-
ren zudem zu hoherem Betriebsaufwand fir die
Bedienung von Zugangsstellen, z.B. mehr Per-
sonal- und Fahrzeugstunden. In Zeiten knapper
Ressourcen ist das fir die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) nicht darstellbar. Deshalb
existiert in vielen Fdllen gar kein bzw. ein ein-
geschrdnktes Bedienungsangebot fiir Gleisan-
schliisse und multimodale Verladestellen (z.B.
nur 1 x pro Woche). Es ist offensichtlich, dass der
Verbrauch zusatzlicher Betriebskosten auf Dauer
teurer ist, wenn Investitionen in die Infrastruktur
ausbleiben.

Im Vergleich dazu kann ein Lkw jederzeit seine
Kunden bedienen, weil seine Infrastruktur 24
Stunden am Tag zur Verfiigung steht und er sich
dem Personenverkehr deutlich weniger unter-
ordnen muss.



WORAUF KONNTE AUFGEBAUT WERDEN?

Mit der VDV-MaBRnahmenliste und dem Tool
iTrace der DB InfraGO bestehen bereits eta-
blierte Instrumente fiir eine Bedarfsermittlung
und Investitionsentscheidung.

Im Hinblick auf den fortschreitenden Klimawan-
delist es sinnvoll, insbesondere den Bedarf nach
kleineren und mittleren InfrastrukturmaRnah-
men mit groBen Kapazitdtseffekten zu ermitteln.
Mithilfe zielgenauer Finanzierungsgrundlagen
fir solche MaRnahmen kdnnten diese schnell
umgesetzt werden.

In den bestehenden Finanzierungsinstrumenten
des Bundes und der Lander sollten Zulaufstre-
cken, Serviceeinrichtungen/Vorbahnhéfe und
Héfen (noch) stérker beriicksichtigt werden.

Die folgenden Vorschldge 6.1 bis 6.6 sind mit-
einander und mit den Vorschldgen 5.1 bis 5.4
im Sinne einer Gesamtarchitektur zu synchroni-
sieren.

MaRnahmenvorschlage Beteiligte
6.1 Gezielte Engpassbeseitigung in der vorgelagerten Infrastruktur, Bund, Lander,
z. B. mit einem Sonderprogramm ,,Kapazitatssteigerungen in Kommunen,

6.2

6.3

6.4

6.5

6.6

der vorgelagerten Infrastruktur” bzw. einem Sonderprogramm
Serviceeinrichtungen (siehe Cluster 1.7 der Beschleunigungs-
kommission).

Dauerhafte Finanzierung von kleineren und mittleren MaBnahmen
mit kapazitatssteigernder Wirkung in Serviceeinrichtungen der

DB InfraGO AG inkl. Verzicht auf Bewertungen des Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses (NKV).

Finanzierungsgrundlagen fiir kapazitdtssteigernde Manahmen auf
den Zulaufstrecken schaffen inkl. moderner Leit- und Sicherungs-
technik und ferngestellter Anschlussweichen in Streckengleisen
zur Erhohung der Streckenkapazitat.

Finanzieren von Neu- und AusbaumaRnahmen in Serviceein-
richtungen der DB InfraGO AG im Rahmen des Gesetzes iiber

den Ausbau der Schienenwege des Bundes (BSWAG) inkl. Schaffen
einer anerkannten Methodik fiir den Nachweis der Notwendigkeit
fir den Giterverkehr.

Verbesserungen beim Schienengiiterfernverkehrsnetzférderungs-
gesetz (SGFFG) vornehmen, insbesondere Neu- und Ausbau in den
Hafen aufnehmen und Kofinanzierung durch weitere Bundeslander.

Nutzung und Weiterentwicklung bestehender Landesforderungen.
Neue Férderprogramme in Bundeslandern ohne bestehende
Landesforderungen.

Infrastrukturbetreiber,
Verbdnde

Bund, DB InfraGO,
Verbande

Bund, Lander,
Kommunen,
Infrastrukturbetreiber,
Verbande

Bund, DB InfraGO,
Hochschulen

Bund, Lander

Lander, Marktakteure
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DAUERHAFTE NUTZUNG VON BAUINFRASTRUKTUR

Kapazitdtssteigernde MalRnahmen in der vorge-
lagerten Infrastruktur kénnen zudem im Rah-
men groRerer BaumaBnahmen realisiert werden.
Gleisinfrastrukturen, die temporadr fiir Bauzwe-
cke eingebaut werden sollen, kénnten von vorn-
herein fir eine dauerhafte Nutzung ausgelegt
werden, wenn dadurch Kapazitdten fir Mehrver-
kehre geschaffen werden kdnnen.

Das wirde zwar zusatzliche Investitionen in

héherwertige Infrastrukturen im Rahmen einer
BaumaRnahme bedeuten, in der Endabrechnung

MaBnahmenvorschlag

6.7 .Dauerhafte Nutzung von Bauinfrastruktur” durch entsprechende
Finanzierungsinstrumente grundsatzlich erméglichen und
Regelungen fir den Einzelfall schaffen.

kdnnte man aber (erhebliche) Kosten sparen,
wenn man BaumaRnahmen in Strecken und
Serviceeinrichtungen starker biindelt.

Bei BaumalRnahmen der DB InfraGO AG sollte der
Bund grundsétzlich bereit sein, entsprechende
Finanzierungsgrundlagen fiir eine dauerhafte
Nutzung von Bauinfrastruktur zu schaffen.

Die Charta empfiehlt in diesem Zusammenhang,
geplante BaumaBnahmen bei den regionalen
Infrastrukturkonzepten zu beriicksichtigen.

Beteiligte

Bund, Lander,
Infrastrukturbetreiber




STILLLEGUNGEN, ENTWIDMUNGEN, REAKTIVIERUNG UND ELEKTRIFIZIERUNG

Die Mitzeichner der Charta raten dringend von
weiteren Stilllegungen und Entwidmungen
von Strecken, Bahnhofsteilen wie Gleisen, Wei-
chen und Zufihrungs-/Industriestammgleisen
ab. Eine weitere Schrumpfung des 6ffentlichen
Eisenbahnnetzes gefdhrdet ihrer Meinung nach
die verkehrspolitischen Ziele.

Die Gleisanschluss-Chartabegriitden Beschluss
des Deutschen Bundestages vom 20. Oktober
2023, hoéhere Hiirden fir die Freistellung von
Betriebszwecken (Entwidmung) im Beschleu-
nigungsgesetz vorzusehen. Der Bahnbetriebs-
zweck von Eisenbahngrundstiicken liegt jetzt im
Uberragenden 6ffentlichen Interesse.

Angesichts der Herausforderungen des Klima-
wandels und der Teilhabe der landlichen Regio-
nen am Schienengiiterverkehr ist die Reaktivie-
rung von Bahnstrecken ein wichtiger Faktor, um

mehr Giter auf die Schiene zu bringen. Insbe-
sondere bei den Branchen Holz, Agrargiiter und
Biokraftstoffe beginnen Verkehre meist im land-
lichen Raum

Es missen daher ziigig verkehrlich sinnvolle
Reaktivierungsvorhaben auch fiir den Giiter-
verkehr vorangetrieben werden — mit eigenem
Budget.

Die Gleisanschluss-Charta unterstiitzt die kon-
kreten Vorschldge von der Allianz pro Schiene
und dem Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (Details siehe https://www.vdv.de/reak-
tivierung-bahnstrecken.aspx).

Der Grad der Elektrifizierung von Strecken, Bahn-
hofsgleisen sowie Zufahrten zu Gleisanschlis-
sen und multimodalen Verladestellen sollte
deutlich erhéht werden.

MaBnahmenvorschlage Beteiligte
6.8 Von weiteren Stilllegungen und Entwidmungen / Freistellungen Bund, Lander,
offentlicher Eisenbahninfrastrukturen muss abgesehen werden. Kommunen,

Infrastrukturbetreiber

6.9 Reaktivieren von Strecken und Serviceeinrichtungen; Bund, EBA,
Umsetzen der konkreten Vorschlége von der Allianz pro Schiene  Lander, Kommunen,
und dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen. Infrastrukturbetreiber,
Verbdnde
6.10 Elektrifizieren von Zulaufstrecken und vorgelagerten Bund, EBA,

Infrastrukturen vorantreiben (siehe MaRnahme 6.2 des

Masterplans Schienengiterverkehr).

Lander, Kommunen,
Infrastrukturbetreiber,
Verbande
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Handlungsfeld 7: Standorte an Schiene
anbinden und Flachen sichern

ANBINDEN VON GEWERBE- UND INDUSTRIEGEBIETEN AN DIE SCHIENE

Die Bundesregierung hat im Koalitionsvertrag
vereinbart, dass bei neuen Gewerbe- und Indus-
triegebieten die Schienenanbindung verpflich-
tend geprift werden soll. Die letzte Novellie-
rung des Raumordnungsgesetzes (ROG) wurde
dafir allerdings nicht genutzt.

Die Charta empfiehlt eine ergebnisoffene Pri-
fung, ob fir einen Standort ein eigener Gleis-
anschluss oder alternativ eine leistungsfdhige
verkehrliche Anbindung an multimodale Verla-
destellen in der Nachbarschaft/im Umfeld (z.B.
KV-Terminals oder multifunktionale Anlagen)
moglich ist. Dafir sollten prifbare Kriterien vor-
gegeben werden, die auch das Ziel der Vermei-
dung unnétig langer Lkw-Distanzen zum Termi-
nal enthalten sollten.

MaBnahmenvorschlage

7.1 Verpflichtende Priifung einer Schienenanbindung von Gewerbe-
und Industriestandorten im Raumordnungsgesetz (Vorrangplanung/
Ausschlussplanung fiir Gewerbegebiete) und Baugesetzbuch

Entscheidend fiir die Verkehrswende ist, dass der
Zugang zu (multimodalen) Schienenangeboten
unter Berlicksichtigung der lokalen Verkehrsver-
héltnisse auf Schiene, Stralle und Schiff attraktiv
und konkurrenzfahig gestaltet wird.

Als Abstufung kann es sinnvoll sein, bei der Aus-
gestaltung von Planungspflichten zwischen
Standorten mit landesweiter oder (eher) loka-
ler Bedeutung zu unterscheiden. Bei groRe-
ren Standorten z.B. in den Wirtschaftszentren
kdnnten dazu strengere gesetzliche Vorgaben
gemacht werden als z.B. bei kleineren Standor-
tenin der Flache.

Beteiligte

Bund, Lander,
Kommunen,
Verbande

(Erweiterung der Definition des Begriffs ErschlieBung nach dem
BauGB um die Anbindung an die Schiene im Giiter- und Personen-
verkehr) als Rechtsnorm verankern und in der Praxis umsetzen.

7.2

Im Rahmen der Landes- und Regionalplanung sind groBflachige
Gewerbe- und Industriegebiete vorrangig an Bahnstrecken, in
groReren Zugbildungsbahnhofen (DB InfraGO AG und NE) oder
in der Ndhe und mit erwiesener Anbindung an leistungsfahige

Lander,
Kommunen,
Verbande,
Bund

multimodale Anlagen (KV und Wagenladung) auszuweisen. Im
Rahmen der Bauleitplanung ist bei der Entwicklung groRflachiger
Gewerbe-/Industriegebiete regelmafRig die Moglichkeit eines

Gleisanschlusses festzulegen.
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FLACHEN FUR ZUGANGSSTELLEN UND ZUFUHRUNGSGLEISE SICHERN

Im Rahmen einer Bestandsaufnahme regiona-
ler Infrastrukturen (siehe Handlungsfeld 4) sind
auch ungenutzte Flachen zu identifizieren, die
eine gute Anbindung an das Schienennetz haben
(kdnnten). Diese Flachen kdnnen fir die gezielte
Ansiedlung von Unternehmen mit Transportpo-
tenzial fir die Schiene genutzt werden.

Dafiir kann eine Auswertung digitaler Geoinfor-
mationsdaten (z.B. aus Satellitenbildern) unter-
stiitzend eingesetzt werden. Uber das Sys-
tem SIDING kénnen z.B. Informationen uber
die Anbindungschancen von Standorten an
das Schienennetz gewonnen werden. SIDING
erkennt auch friithere Bahntrassen fiir Lade- und
Zufiihrungsgleise bei stillgelegten/entwidme-
ten Anlagen sowie die Bebauungssituation im
Umfeld eines (potenziellen) Zufiihrungsgleises.

Ebenfalls ist die Reaktivierung von Brownfield-
Immobilien (derzeit brachliegende Industrie-
und Gewerbefldchen) zu prifen. Diese ,Alt-
standorte” waren hdufig mit Gleisanschlissen
an das Schienennetz angebunden.

Von den Eisenbahnen nicht mehr bendétigte
Bahnanlagen und Flachen eignen sich eben-
falls zur Flachensicherung fir neue Ansied-
lungen. Sie sollten bei der Landes- und Regio-
nalplanung sowie bei der Bauleitplanung ent-
sprechend bericksichtigt und planerisch als

MaRBnahmenvorschlage

7.3 Erstellen regionaler Konzepte zur strategischen Flachensicherung
derzeit nicht genutzter Infrastrukturen, synchronisiert mit dem
regionalen Infrastrukturkonzept (siehe Handlungsfeld 4);
Bestandssicherung als Zukunftsoption priorisieren.

Verkehrsflachen vorgehalten werden, denn sie
verfligen meist Uber eine exzellente Lage im
offentlichen Eisenbahnnetz.

Immobilien des Bundes kdnnen eine grolle
Bedeutung fir die Entwicklung des Schienengii-
terverkehrs haben und sind in lokale und regio-
nale Konzepte zur Flichensicherung einzubin-
den. Daflr muss der Bund bereit sein, z.B. nicht
mehr bendtigte bundeseigene Immobilien mit
Gleisanschluss und Bahnanlagen anderen am
Schienengiiterverkehr interessierten Betreibern
zur Verfiigung zu stellen und damit von sonsti-
gen kommerziellen Verwertungen im Sinne des
Ubergeordneten 6ffentlichen Interesses Abstand
zu nehmen.

Zugangsstellen und 6ffentliche Eisenbahninfra-
strukturen werden von einer Vielzahl von Betrei-
bern vorgehalten. Es sollte ein unbiirokratisches
Verfahren (Friihwarnsystem) realisiert werden,
in dem Kommunen und deren Planungsver-
bdnde frithzeitig und umfassend iber evtl. Still-
legungsabsichten durch die Eisenbahnbehorden
informiert werden.

Es sollte zudem bericksichtigt werden, dass
Reaktivierungen ehemaliger Bahnanlagen oder
die Wiederinbetriebnahme gewidmeter Bahnan-
lagen eine Alternative fiir weitere Flachenversie-
gelungen an anderen Standorten sein kénnen.

Beteiligte

Lander, Kommunen,
Verbande,
Eisenbahnen,

Bund

7.4 Vermeiden weiterer Freistellungen von Bahnbetriebszwecken Bund, Lander,
von Bahnanlagen und Flichen nach § 23 AEG und Rickbau- Kommunen,
verpflichtungen. Betreiber

7.5 Proaktive Information der Kommunen und deren Planungs- Infrastrukturbetreiber,

verbdnde liber gefdhrdete Infrastrukturen in ihrer Region.

Aufsichtsbehorden,
EBA, Kommunen
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ZUGANGSSTELLEN FUR DIE VER-/ ENTSORGUNG DER BALLUNGSRAUME SCHAFFEN

Fir Verkehre in/aus den Ballungsrdumen sind
besondere Herausforderungen an innerstadti-
sche/stadtnahe Flachen und Logistik zu berick-
sichtigen. Hohe Immobilienpreise und beengte
Platzverhdltnisse sowie die Dominanz des Per-
sonenverkehrs (z.B. S-Bahn-Taktverkehre) mis-
sen bericksichtigt werden. So kénnten z.B.
mehrstdckige Logistikimmobilien bahntaug-
lich konzipiert und realisiert werden. Auch die

Mafnahmenvorschlag

7.6 Regionale Strategie fiir den Ausbau der Ver-/Entsorgung der
Ballungsraume iiber die Schiene mit Unterstiitzung des Bundes
und der Lander (z. B. zielgenaue Forderrichtlinien fiir Forschung,
Umschlaginfrastruktur und Verkehrsprojekte) sowie Verankerung

eingesetzten Zugsysteme missen im schnellen
Personenverkehr ,mitschwimmen” kénnen und
brauchen ausreichende Ausweich- und Uberhol-
moglichkeiten. Verstarkt zu beriicksichtigen sind
die Potenziale stadtnaher Hafen, Giiterverkehrs-
zentren und Industrie-/Logistikparks. Wegen der
besonderen Anforderungen ist die Zusammenar-
beit zwischen Bund, Landern, Kommunen, Eisen-
bahnen und Kunden zu intensivieren.

Beteiligte

Kommunen,
Immobilienwirtschaft,
Verbénde, Lander,
Bund, Eisenbahnen

dieser Strategie in die 6ffentliche Planung auf kommunaler oder

regionaler Ebene.

EINBINDUNG DER IMMOBILIENWIRTSCHAFT UND INVESTMENTBRANCHE

Die Charta empfiehlt, bei der Anbindung von
Standorten an die Schiene auch die Immobili-
enwirtschaft, die Projektentwicklung sowie die
Finanzierungs- und Investmentbranche stdrker
einzubinden und mit Informationen rund um
die Schiene zu versorgen. Zu priifen ist, welche
Bedeutung ein eigener Gleisanschluss oder alter-
nativ der Zugang zu multimodalen Transportsys-
temen kiinftig beim ESG(Environmental, Social &
Governance)-Screening und bei entsprechenden

MaBnahmenvorschlag

7.7 Stédrkere Einbindung der Immobilienwirtschaft, der Projekt-
entwicklung sowie der Finanzierungs- und Investmentbranche;

Risiko- und Bonitdtseinschatzungen haben wird.
Vor diesem Hintergrund ist es ratsam, das Nach-
haltigkeitsmanagement der Akteurinnen und
Akteure stdrker einzubinden.

Zu priifen ist auch, welchen Zugang die Immobi-
lienwirtschaft zu Férderprogrammen des Schie-
nengliterverkehrs bei vermieteten Immobilien
hat, z.B. zur Gleisanschlussférderrichtlinie.

Beteiligte

Verbdnde, Kommunen,
Lander, Bund

Bereitstellen von zielgenauen Informationen.
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Handlungsfeld 8: Multimodale
Verladestellen schaffen und ausbauen

Zum Ausbau multimodaler Verkehre werden Ver-
ladestellen mit giinstiger Lage zu den Verkehrs-
wegen und mit attraktiven Standortdienstleitun-
gen bendétigt. Diese dienen dem Umschlag von
Gitern und/oder Behdltern von Lkw oder Schiff
auf Glterwagen und umgekehrt. Umgeschlagen
werden kénnen alle Giiter, die iber die Schiene
transportiert werden.

Obwohlsie in der Regel dieselbe Funktion haben,
werden unterschiedliche Bezeichnungen ver-
wendet wie z.B. multifunktionale Anlage, Bahn-
terminal, Railport, Ladestelle, LadestraBe, Freila-
degleise oder Umschlagterminal.

Bezogen auf den Umschlag bestehen folgende
Optionen:

Der Betreiber bietet den Umschlag an.

Der Nutzer muss den Umschlag selbst
organisieren.

Der Nutzer hat die Wahl, ob er oder der
Betreiber den Umschlag durchfiihrt.

Viele Betreiber bieten auch Lagerung und Lkw-
Hausverkehre an.

Multimodale Verladestellen werden von Spe-
ditionen, Eisenbahnen, Hafen, Umschlagbetrie-
ben, Kommunen oder privaten Gleisanschlie-
Bern betrieben. Sie sollten moglichst flachen-
deckend Uber das Bundesgebiet verteilt sein, um
den Lkw-Wegeanteil so kurz wie moglich zu hal-
ten. Deutschland verfiigt vielerorts bereits Gber
ein gutes Angebot an multimodalen Verladestel-
len, in manchen Regionen fehlen diese aber.

Um den Bedarf zu decken und neue Markte (wie
z.B. Wasserstofftransporte) zu erschlieBen, soll-
ten die vorhandenen Verladestellen in ihrem
Bestand gesichert und, wo mdglich und sinnvoll,
zu multifunktionalen Verladestellen mit einem
nachfrageorientierten Dienstleistungsangebot
ausgebaut werden.

Die Regionen kénnen den Bedarf an multimodalen
Verkehren in der regionalen Wirtschaft ermitteln

und anhand des Bestandes beurteilen, ob in ihrer
Region Bedarf an einem Neu-/Ausbau von Verla-
destellen besteht (siehe Handlungsfeld 4).

Durch die Zusammenarbeit der Betreiber von
Verladestellen in einer Region und in der erwei-
terten Nachbarschaft kénnen zusatzliche Kapa-
zitdten geschaffen werden. Den Betreibern wird
empfohlen, ihre Verladestelle offensiv zu bewer-
ben, um deren Bekanntheit zu erhéhen.

Eine weitere Option ist die Einrichtung von tem-
pordren Verladestellen (z.B. fir die Versorgung
von Baustellen oder die Verladung saisona-
ler Agrargiiter), bei denen Vereinfachungen bei
Genehmigung/Auflagen und beschleunigte Ver-
fahren anzustreben sind.

In der Gleisanschlussforderrichtlinie sollte bei
den multifunktionalen Anlagen unbedingt ein
hdherer KV-Anteil zugelassen werden. Ansons-
ten besteht eine Foérderlicke, wenn eine Verla-
destelle mehr als 50 Prozent KV-Ladeeinheiten
umschldgt, aber im Rahmen der KV-Forderricht-
linie nicht forderfdhig ist (siehe auch Vorschlag
10.5).

In den angesprochenen Férderprogrammen soll-
ten daher alle Umschlagarten im Rahmen mul-
timodaler Verkehre gleichgestellt werden. Nur
dann kann es gelingen, ein am Bedarf ausgerich-
tetes und gleichzeitig flachendeckendes Netz an
multimodalen Verladestellen aufzubauen.

Bei bestimmten Technologien fiir den horizon-
talen Umschlag von Behéltern befindet sich ein
Teil der erforderlichen Umschlageinrichtun-
gen am Giterwagen und/oder Lkw. Diese Sys-
teme ermdglichen, dass man Uber einfache,
kundennahe Verladestellen mit wenig Flache,
mit geringen Investitionen in Infrastruktur und
ohne stationdre Umschlagtechnik umschlagen
kann. Derzeit ist die Férderung von speziellen
Umschlageinrichtungen an Fahrzeugen von der
Férderung ausgenommen.

In Bezug auf die Akzeptanz von Verladestellen

beiderbenachbarten Bevélkerung bedarfes poli-
tischer und wissenschaftlicher Unterstiitzung.
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Grundsatzlich wird die Bevdlkerung in einer
Region durch eine Verladestelle vom Straflen-
glterverkehr entlastet. Dieser Vorteil wird aber
haufig nur pauschal dargestellt. Anhand von
Vergleichsrechnungen konnte z.B. nachgewie-
sen werden, wie sich eine Verladestelle auf Fak-
toren wie Verkehrslage, Verkehrssicherheit,

MaBnahmenvorschlage

Klimaschutz und Energiesparen in einer Region
konkret auswirken kénnte. Damit konnte evtl.
Partikularinteressen von Anwohnerinnen und
Anwohnern entgegengetreten und eine deutli-
che Mehrheit in einer Region fir eine Verlade-
stelle gewonnen werden.

Beteiligte

8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

8.6

Betreiberiibergreifende Beriicksichtigung aller multimodalen
Verladestellen bei der Realisierung regionaler Infrastruktur-
konzepte und verstdrkter Dialog iiber die Standorte und
Dienstleistungen von multimodalen Verladestellen in einer
Region bzw. in der Nachbarschaft.

Erhalt und Neu-/Ausbau multimodaler Verladestellen und
Erweiterung des Dienstleistungsangebotes wie z. B. Umschlag,
Lagerung und Lkw-Hausverkehr.

Multimodalitatscheck der Gleisanschlussforderrichtlinie und
KV-Forderrichtlinie; Weiterentwicklung der Férderprogramme
in Richtung Gleichstellung aller multimodalen Zugangsstellen.

Entlastung multimodaler Verladestellen von staatlichen Auflagen
und Begiinstigung bei der Planungsbeschleunigung (insbesondere
bei temporarer Einrichtung und Nutzung).

Investitionen in Umschlageinrichtungen am Giiterwagen und
am StraBenfahrzeug bei horizontalen Umschlagsystemen tber
multimodale Verladestellen férderfdahig machen.

Akzeptanz bei der Bevdlkerung und Kommunen erh6hen durch
konkrete Berechnungsmodelle iiber die Vorteile einer
Verladestelle fiir die gesamte Region.
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Lander, Kommunen,
Verbande, regionale
Akteurinnen und
Akteure, Bund

Bund, Lander,
Kommunen, Verbande,
Eisenbahnen

Bund, Lander,
Verbande

Bund, Lander,
Kommunen, Verbande

Bund, Lander,
Verbande

Lander, Kommunen,
Verbdnde, Wissen-
schaft, Beratungsunter-
nehmen, Bund



Handlungsfeld 9: Trimodale / multimodale

Knoten starken

See- und Binnenhé&fen, Giterverkehrszentren
und groRere Industrie-/Logistikstandorte sind
Heimat vieler Gleisanschlisse und multimodaler
Verladestellen. Sie konzentrieren Zugangsstel-
len, sind die wichtigsten Biindelungspunkte fir
die Schiene und stellen eine Alternative fir eine
zu starke Streuung von Zugangsstellen in einer
Region dar.

Um ihrer wachsenden Bedeutung fiir die Schiene
gerecht zu werden, sind diese logistischen
Knoten starker in den Mittelpunkt bundesweiter
und regionaler Verkehrsplanungen/-konzepte zu
nehmen.

Die Verdrangung z.B. von bestehenden Hafenin-
frastrukturen und Industrie-/Logistikstandorten
schadet dem Schienengiterverkehr, insbeson-
dere wegen ihrer meist sehr guten Anbindung
an das Schienennetz. Die Kommunen sollten
den Wert dieser Knoten fiir die Versorgung ihrer
Region Uber die Schiene beriicksichtigen.

Bei der Stdrkung dieser Knoten missen alle
Verkehrstrager gleichermaBen beriicksichtigt
werden, sonst kdnnen verkehrstrageriibergrei-
fende Transportlosungen im Wettbewerb nicht
bestehen.

MaBnahmenvorschlage

9.1 Stdrkung trimodaler / multimodaler Knoten in der Verkehrspolitik

und Regionalplanung.

9.2 Verbesserung der Anbindung trimodaler / multimodaler Knoten

an das Uberregionale Schienennetz.

9.3

Forderprogramme des Bundes im Hinblick auf Starkung der Knoten

Die Eisenbahnen offentlicher Hafen (EGH) im
Verband  Deutscher  Verkehrsunternehmen
(VDV) haben gemeinsam mit dem Zentralver-
band der deutschen Seehafenbetriebe (ZDS)
und dem Bundesverband Offentlicher Binnen-
hafen (BOB) im April 2022 ,Schienenpolitische
Vorschldge der deutschen See- und Binnen-
hifen fir eine erfolgreiche Verkehrswende”
verdffentlicht (https://www.vdv.de/positionen
suche.aspx?id=3d987f2b-2dce-4f4e-bf8d-
ef8d5db3fa21&mode=detail).

Die Gleisanschluss-Charta unterstiitzt diese
schienenpolitischen Vorschldge und regt an,
diese auch in der Nationalen Hafenstrategie des
Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) zu beriicksichtigen. Die Mitzeichner der
Charta regen an, weitere Vorschlage der Gleis-
anschluss-Charta mit Bezug zu den Hadfen in die
Nationale Hafenstrategie aufzunehmen.

Des Weiteren empfiehlt die Charta die Novellie-
rung des Masterplans Giiterverkehr und Logistik
unter besonderer Beriicksichtigung der dortigen
MaRnahmenbereiche ,,Mehr Verkehr auf Schiene
und Binnenwasserstrale” sowie ,Verstarkter
Ausbau von Verkehrsachsen und -knoten”

Beteiligte

Bund, Lander,
Kommunen,
Infrastrukturbetreiber,
Verbande

Bund, Lander,
Kommunen,
Infrastrukturbetreiber,
Verbande

Bund, Verbande

weiterentwickeln, z. B. SGFFG, Gleisanschlussforderung,

Anlagenpreisforderung.

9.4

und Logistik”.

Umsetzen der Vorschldge der ,Schienenpolitischen Vorschlage
der deutschen See- und Binnenhéfen fiir eine erfolgreiche
Verkehrswende”; Novellierung des ,,Masterplans Giiterverkehr

Bund, Lander,
Kommunen,
Infrastrukturbetreiber,
Verbande
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Rahmenbedingungen fir
Gleisanschliisse und
Verladestellen verbessern

Auch die Gleisanschluss-Charta 2024 setzt sich fiir bessere Rahmenbedingungen
fiir die Betreiber von Zugangsstellen ein. Bei den gesetzlichen Bestimmungen
sollte der Staat beachten, dass deren Betreiber in aller Regel keine Eisenbahnen
sind. An vielen Stellen iiberfordert er diese und greift damit zum Nachteil der
Schiene in den Wettbewerb zur Strafle ein.
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Rahmenbedingungen fir Gleisanschlisse und Verladestellen verbessern

Handlungsfeld 10:

Gleisanschlussforderung weiter

optimieren

Die Gleisanschlussférderrichtlinie ist eine wich-
tige Grundlage fir den Erhalt und die Schaffung
von Zugangsstellen. Sie fordert die Errichtung,
die Reaktivierung, den Ausbau und den Ersatz von
Gleisanschliissen einschlieBlich Anschlussweiche,
von multifunktionalen Anlagen fiir den Umschlag
Schiene/StraBBe sowie von Zufiihrungs- und Indus-
triestammgleisen zu Gleisanschlissen.

Die Mitzeichner der Charta danken dem Bund fir
sein finanzielles Engagement und begriiBen es,

MaBnahmenvorschlage

10.1 Ein zentraler Hinderungsgrund fiir die Inanspruchnahme der

dass das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) zahlreiche Vorschldge der Gleis-
anschluss-Charta 2019 in der Richtlinie, die am
1. Mdrz 2021 in Kraft getreten ist, berlcksichtigt
hat.

Fir die ndchste Evaluierung unterbreitet die
Gleisanschluss-Charta wieder konkrete Ver-
besserungsvorschldge, um die Férderung noch
attraktiver zu machen.

Beteiligte
Bund, Verbande

Fordergelder ist die notwendige langfristige Mengengarantie.
Diese Verpflichtung kdnnen viele Unternehmen nicht eingehen.
Eine L6sung kénnte die Erweiterung des Nachweiszeitraums
von derzeit 10 Jahren auf 15 Jahre sein. Auch eine (teilweise)
Befreiung von Riickzahlungsverpflichtungen in definierten

Fallen konnte Abhilfe schaffen.

10.2

Die mit der aktuellen Forderrichtlinie erméglichte Absicherung

Bund, Verbande

durch Grundschulden anstelle einer selbstschuldnerischen
Bankbiirgschaft greift nur bei Unternehmen, die die verlangte
Erstrangigkeit einrdumen konnen. Dem stehen aber haufig
Einschrankungen entgegen, sei es aufgrund der Bestimmungen
des Erbbaurechtsgesetzes oder weil die erste Rangstelle bereits
der Absicherung von (Bau-)Krediten dient. Es sollten daher
weitere Formen von Sicherheiten (z. B. Ausfallbiirgschaften)
zur Absicherung einer moglichen Riickzahlungsverpflichtung
bzw. ein kompletter Verzicht darauf gepriift werden.

10.3

10.4

Abstellflachen und ZufahrtsstraBBen sind Teil der Investitionen
in einen Gleisanschluss. Zu knapp bemessene Abstellflachen
bedeuten wie zu kurze Ladegleise meist langere Umlaufzeiten
der Giiterwagen und héheren Personalbedarf wegen Mehrfach-
bedienungen. Diese betrieblichen Ressourcen der EVU werden
aber fiir die Verkehrsverlagerung benétigt. Ihre Nichtberick-
sichtigung erhéht den Eigenanteil und verschlechtert die
Aussichten, Verkehre auf die Schiene zu verlagern.

Ebenfalls sollten bei Abstellflachen fiir den (bislang nicht
forderfahigen) Umschlag zwischen Schiene und Schiff auch
die GroBenordnungen der Schiffe beriicksichtigt werden.

Die Kosten samtlicher Infrastruktureinrichtungen fiir den

Anschluss an das benachbarte (meist) 6ffentliche Eisenbahnnetz

sollten zu 100 Prozent vom Bund ibernommen werden
(siehe Handlungsfeld 11).
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Bund, Verbande

Bund, Verbande



10.5 Weiterentwicklung der Gleisanschlussforderrichtlinie fir Bund, Verbande
multifunktionale Anlagen, insbesondere mehr Flexibilitat
schaffen fiir den Umschlag modularer Behdltersysteme
z. B. genormter oder nicht genormter Ladeeinheiten (siehe
Handlungsfeld 8). Erh6hung der starren 50-Prozent-Grenze
zumindest in einzelnen Jahren der Laufzeiten und der
Verpflichtungszeitrdume sowie transparente Beriicksichtigung
der Verkehrsabwicklung, z. B. Befoérderung genormter Ladeein-
heiten in Produktionssystemen des Wagenladungsverkehrs.

10.6  Verzicht auf Mengenverpflichtungen bei multifunktionalen Bund, Verbdnde
Anlagen und dafir Einflihrung eines Antrages auf Standortkla-
rung analog Ziffer 5.2 der KV-Férderrichtlinie.

10.7  Streichen der Pflicht zur Vorlage eines Infrastrukturanschluss-  Bund, Verbande
Vertrages bei der Antragstellung, da das Anschlussrecht in
§ 13 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) geregelt ist.

10.8  Gleisanschlussférderungen auch fiir kommunale Infrastruktur Bund, Verbande
im Eigenbetrieb erméglichen. Offentlich-rechtliche Kérper-
schaften sollten daher als Férderberechtigte aufgenommen
werden.

10.9  Analog zur KV-Férderrichtlinie konnte folgender Passus Bund, Verbande
aufgenommen werden: ,Die zustdandige Bewilligungsbeh6rde
unterstiitzt Interessenten und Antragsteller vor Antragstellung
und im Bewilligungsverfahren.”

10.10 Die ,Unbedenklichkeit zum vorzeitigen MaBnahmenbeginn” Bund, Verbande
sollte férderfreundlicher geregelt werden. Hier sollte ein
reduzierter Antragsumfang, z. B. vergleichbar mit dem Antrag
auf Standortklarung in der KV-Férderung, ausreichen.
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Rahmenbedingungen fiir Gleisanschlisse und Verladestellen verbessern

VEREINFACHUNG DER FORDERUNGSBEANTRAGUNG

MaRnahmenvorschlage Beteiligte

10.11 Der Antragsprozess sollte digitalisiert werden inkl. Assistenz- EBA, Verbande
funktionen bei der Dateneingabe sowie Priifung auf Vollstandig- Bund
keit und Richtigkeit des Antrages. Damit kann auch eine bessere
Qualitat der Antrdge erreicht werden. Weiterhin ist zu priifen,
ob Forderantrage vereinfacht werden konnen.

10.12 Die Komplexitit des Antragsverfahrens erfordert vielfach eine EBA, Verbande
kostenintensive externe Beratung, die viele potenzielle Antrag- Bund
steller abschreckt. Um erste Beriihrungsangste abzubauen,
ist die Erstellung eines Forderleitfadens sinnvoll.

10.13 Hilfreich wére die Einrichtung eines Férderrechners, der unter EBA, Verbande
Beriicksichtigung der Rahmenbedingungen eine erste grobe Bund
Einschatzung der moglichen Férderhdhe gibt. Damit kénnte
der Antragsteller seine Chancen vor Beantragung besser
einschatzen.

FORDERRICHTLINIE NOCH BEKANNTER MACHEN
MaBnahmenvorschlag Beteiligte

10.14 Die mitzeichnenden Verbande unterstiitzen wieder bei der
Bewerbung der neuen Forderrichtlinie.

Verbande mit
Unterstitzung
von EBA und Bund




Handlungsfeld 11: Kosten von
Infrastrukturanschliissen senken
und diese bedarfsgerecht ausstatten

Infrastrukturanschlisse verbinden einzelne
Infrastrukturen miteinander und verknipfen
diese zu einem betreiberiibergreifenden Netz-
werk. Ohne sie kdnnen keine Schienentransporte
von Ladestelle zu Ladestelle durchgefiihrt wer-
den. Je verzweigter und betreiberiibergreifen-
der das Schienennetz in einer Region ist, desto
mehr Infrastrukturanschliisse bestehen dort.

Infrastrukturanschlisse existieren bekannter-
maRen auch im StraBennetz. So kann z.B. jede
Zufahrt zu einer Liegenschaft als StraRen-Infra-
strukturanschluss definiert werden. Allerdings
wird auf der Strale in der Regel Asphalt mit
Asphalt verbunden, weswegen die Kostenlast in
Zukunft weiter stabil bleiben wird.

Schienen-Infrastrukturanschliisse sind wegen
der hohen Sicherheitsauflagen bei den Eisen-
bahnen technisch sehr anspruchsvoll und kosten

im Bau, Erhalt sowie laufenden Betrieb deutlich
mehr als StraBen-Infrastrukturanschlisse.

Der Bund hat zwar im September 2021 den
§13 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG)
zugunsten der GleisanschlieBer und Betreiber
multimodaler Verladestellen gedndert. Eben-
falls beteiligt er sich im Rahmen der Gleisan-
schlussfoérderrichtlinie anteilig an den Kosten fiir
Erneuerung und Neubau von Anschlusseinrich-
tungen.

Die Gesetzesanderung und die Forderung sind
aber nur ein erster Schritt in die richtige Rich-
tung und bedirfen weiterer Verbesserungen.
Ziel muss es sein, faire Wettbewerbsbedin-
gungen gegeniiber der StraBe mit den deutlich
geringeren Kostenbelastungen fir einen Infra-
strukturanschluss herzustellen.

EISENBAHNEN DURCH ZUSATZLICHE KOSTEN BELASTET

Durch die Gesetzesdnderung wurde die Kosten-
last auf die , anschlussgewdhrenden” Eisenbah-
nen verschoben, ohne dass diese einen staatli-
chen Ausgleich dafiir erhalten. Dieser staatliche
Eingriff trifft vor allem netzwerkbildende Eisen-
bahnen, die viele Infrastrukturanschlisse mit
Gleisanschliissen und multimodalen Verlade-
stellen haben. Dies sind z.B. die DB InfraGO AG,
NE-Infrastrukturunternehmen inkl. Hifen und
Kommunen als Betreiber von Industriestamm-
gleisen. Gerade diese Infrastrukturbetreiber

sorgen fiir die Anbindung von Zugangsstellen an
das Schienennetz und sind deshalb elementar
fir eine bedarfsgerechte Ausstattung der Regi-
onen mit Schieneninfrastruktur.

Der Staat sollte sicherstellen, dass den
.anschlussgewdhrenden” Eisenbahnen keine
Mehrkosten wegen erfolgter oder weiterer
Gesetzesanderungen entstehen, z.B. durch einen
entsprechenden Ausgleich in den bestehenden
Finanzierungs- und Forderinstrumenten..

DEFINITION VON ,,ERFORDERLICHEN ANSCHLUSSEINRICHTUNGEN” NOTWENDIG

Das Gesetz enthalt keine Klarstellung, was unter
einer ,erforderlichen Anschlusseinrichtung” zu
verstehen ist. Hier gehen die Interpretationen
der Vertragsparteien teilweise deutlich ausein-
ander und das sorgt fir Streitfalle. Bei der Erfor-
derlichkeit von Anschlusseinrichtungen sollten

die Interessen des Infrastrukturbetreibers, des
operativen Bahnbetriebes der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) und des Betreibers
der Zugangsstelle gleichermallen beriicksichtigt
werden.

Gleisanschluss-Charta 2024 | 43



Rahmenbedingungen fir Gleisanschlisse und Verladestellen verbessern

EISENBAHNINFRASTRUKTUR WIRD NOCH INTELLIGENTER

Die Eisenbahninfrastruktur soll noch techni-
scher und vor allem digitaler werden, was auch
Auswirkungen auf Anschlusseinrichtungen wie
Weichen, Gleissperren und Signaltechnik haben
wird. Es muss damit gerechnet werden, dass
technische Modernisierungen inkl. Digitalisie-
rung die Anschlusskosten sehr deutlich erh6hen
kénnten. Kunden und Bahnbranche bendtigen
belastbare Informationen {ber die zu erwarten-
den Mehrkosten fiir bestehende und neue Infra-
strukturanschliisse.

Damit Zugangsstellen entlang der Strecken mit
European Train Control System (ETCS), Elektro-
nischen Stellwerken (ESTW) und Digitalen Stell-
werken (DSTW) erhalten bleiben bzw. neu ent-
stehen koénnen, muss die Kostenbelastung fir

MaBnahmenvorschlage

11.1 Deutlich starkere finanzielle Beteiligung des Staates an den

deren Betreiber gegeniiber einem StralRen-Infra-
strukturanschluss vertretbar und wettbewerbs-
fahig sein.

Die Gleisanschluss-Charta empfiehlt, dass sich
der Staat deutlich stdrker an den Kosten fir
die Schienen-Infrastrukturanschlisse beteiligt,
idealerweise mit einer 100-Prozent-Finanzie-
rung aller erforderlichen Anschlusseinrich-
tungen. Ersatzweise kénnte der Staat aus inter-
modalen Wettbewerbsgriinden regeln, dass die
Betreiber von Gleisanschlissen und Verlade-
stellen nur die Kosten eines vergleichbaren
Stralen-Infrastrukturanschlusses zu tragen
haben und der Staat die Mehrkosten des
Schienen-Infrastrukturanschlusses tragt.

Beteiligte

Bund, Lander

vergleichsweise hohen Kosten fiir einen Schienen-Infrastruktur-
anschluss, im Idealfall 100-Prozent-Finanzierung aller Kosten
fir alle erforderlichen Anschlusseinrichtungen oder Ausgleich
der Mehrkosten eines Schienen-Infrastrukturanschlusses im
Vergleich zu einem StraBBen-Infrastrukturanschluss.

11.2

Ausgleich von Mehrkosten fiir anschlussgewdhrende Eisen-

Bund

bahnen, die durch die Anderung des § 13 AEG entstanden sind,
z. B. durch Mittelbereitstellungen in der LuFV, im BSWAG, im
SGFFG oder in der von der Beschleunigungskommission Schiene

vorgeschlagenen Fondslésung.

11.3

Gesetzliche Regelung treffen, was unter einer ,,erforderlichen

Bund

Anschlusseinrichtung” zu verstehen ist, mit dem Ziel Infrastruk-
turanschliisse bedarfsgerecht auszustatten, damit sie keine
Engpdsse darstellen. Fir den Streitfall Entscheidungsgrundlagen

fir Behorden und Gerichte schaffen.

11.4

Gesetzliche Regelung, wie bei bestehenden und kiinftigen

Bund

Infrastrukturanschlissen mit Kostensteigerungen im Zusammen-
hang mit ETCS, ESTW und DSTW umzugehen ist, inkL. Ubernahme
evtl. Sprungkosten. Sicherstellen, dass wegen ETCS, ESTW und
DSTW keine Zugangsstellen aufgegeben werden miissen und
sich deren Erreichbarkeit nicht grundsatzlich verschlechtert.
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Handlungsfeld 12: Biirokratie abbauen
und Regularien vereinfachen

BAU UND BETRIEB VON PRIVATEN GLEISANSCHLUSSEN UND MULTIMODALEN VERLADESTELLEN

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir Bau
und Betrieb von Zugangsstellen sind im Ver-
gleich zur StraBe deutlich komplizierter und
birokratischer.

Seit Verdffentlichung der ersten Gleisanschluss-
Charta 2019 sind keine Verbesserungen fest-
stellbar, obwohl bei den landesrechtlichen
Bestimmungen unverandert groRBer Bedarf nach
Modernisierung, Vereinfachung und Standardi-
sierung besteht.

MaBnahmenvorschlage

12.1 Modernisierung, Vereinfachung und Vereinheitlichung des

Erfreulicherweise hat der Bund zahlreiche
Vorschldge der Beschleunigungskommission
Schiene zur Planungsbeschleunigung aufgegrif-
fen. Die Gleisanschluss-Charta regt an, auch die
Empfehlungen mit Bezug zu Gleisanschlissen,
multimodalen Verladestellen und vorgelagerten
Infrastrukturen entsprechend umzusetzen.

Beteiligte

Lander, Verbande

Landesrechts/Standardisierung der Genehmigungs- und
Planungsverfahren (Landeseisenbahngesetze, Bau- und
Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen (BOA) / Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen (EBOA)).

12.2

Vorschldge der Beschleunigungskommission Schiene mit
Bezug zu Gleisanschliissen, multimodalen Verladestellen
und vorgelagerten Infrastrukturen umsetzen.

Bund, Verbande



Rahmenbedingungen fir Gleisanschlisse und Verladestellen verbessern

REGULIERUNG VON PRIVATEN GLEISANSCHLUSSEN UND MULTIMODALEN VERLADESTELLEN

Im Regulierungsrecht gibt es erhebliche
Ungleichbehandlungen mit der StraBe, wo Inf-
rastrukturen im Privateigentum vom Regulie-
rungsrecht ausgenommen sind. Im Schienen-
glterverkehr dagegen unterliegen auch private
Betreiber von Infrastrukturen dem Eisenbahnre-
gulierungsgesetz (ERegG), wenn dariiber nicht
ausschlieflich eigener Giiterverkehr abgewi-
ckelt wird. Das betrifft insbesondere Speditio-
nen und Umschlagbetriebe, aber auch Indust-
rie- und Handelsunternehmen, wenn sie Dritten
die Mitnutzung ihres privaten Gleisanschlusses
Uber ein gesetzlich nicht festgelegtes MaR hin-
aus gewdhren.

Die Bundesnetzagentur reguliert private Betrei-
ber erkennbar mit AugenmaR und die Gleisan-
schluss-Charta begriiBt dies ausdricklich. Den-
noch sollte der Gesetzgeber Erleichterungen
fir private Infrastrukturbetreiber vorsehen und
Ungleichbehandlungen mit der StraBe abbauen.

MaBnahmenvorschlige

12.3 Mitnutzung von Gleisanschliissen vereinfachen auch durch

Erleichterungen im Regulierungsrecht.

12.4 Regulierung von 6ffentlichen Giiterterminals und Zufiihrungs-
gleisen nach ihrer strategischen Bedeutung ausrichten.
Anpassung des Eisenbahnregulierungsgesetzes und/oder

Dies ist eine wesentliche Voraussetzung, um pri-
vate Investitionen in Gleisanschlisse und multi-
modale Verladestellen anzuregen.

Bei den multimodalen Verladestellen und Zufih-
rungsgleisen sollte nach der strategischen
Bedeutung fiir das Funktionieren des Schienen-
verkehrsmarktes unterschieden werden. Das
ERegG ermoglicht zwar in bestimmten Fallen
Erleichterungen, allerdings bedarf es dazu eines
Antrages des Betreibers. Die meisten Betrei-
ber sind allerdings keine Eisenbahnen und ken-
nen sich mit der Eisenbahnregulierung nicht aus.
Die Gleisanschluss-Charta regt an, Erleichterun-
gen fir Betreiber von multimodalen Verlade-
stellen und Zufihrungsgleisen entweder gleich
im Gesetz zu definieren oder ersatzweise einen
leicht verstdndlichen Leitfaden fiir Befreiungs-
antrdge in Zusammenarbeit mit der Bundesnetz-
agentur zu erstellen.

Beteiligte

Bund,
Bundesnetzagentur,
Verbdande

Bund,
Bundesnetzagentur,
Verbande

Erstellen eines leicht verstandlichen Leitfadens fiir Befreiungs-

antrage.
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EISENBAHNKREUZUNGSGESETZ VS. REAKTIVIERUNG/ NEUBAU VON ZUFUHRUNGSGLEISEN

Nach §2 (2) Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)
sind neue Kreuzungen von Eisenbahnen und
StraRen als Uberfiihrungen herzustellen. In Ein-
zelfdllen, insbesondere bei schwachem Verkehr
(in der Regel hochstens 100 Kfz pro Tag), kann
die Anordnungsbehdrde Ausnahmen zulassen.
Diese Regelung kann ein sehr groBes Hemmnis
fir die Realisierung neuer Zugangsstellen sein,
denn gerade im StralRenverkehr ist selten von
schwachem Verkehr auszugehen.

MaBnahmenvorschlag

12.5 Austausch mit dem Gesetzgeber und den Anordnungsbehdrden
Uber die Anwendung des § 2 (2) Eisenbahnkreuzungsgesetzes.

Denkbarware z.B. eine Regelung, wonach héhen-
gleiche Kreuzungen dann zuldssig sind, wenn auf
dem Gleis ausschliellich Rangierfahrten statt-
finden, also auf Sicht gefahren wird. Die Anord-
nungsbehdrde kdnnte dann entscheiden, welche
SicherungsmaBnahmen an der Kreuzung mindes-
tens zu treffen sind.

Beteiligte

Bund,
Genehmigungs-
behérden,
Verbande




Rahmenbedingungen fir Gleisanschlisse und Verladestellen verbessern

Handlungsfeld 13: BaumaBnahmen und
Verkehrswachstum in Einklang bringen

In den letzten Jahrzehnten wurde nicht geni-
gend in die bundeseigene Infrastruktur inves-
tiert, weswegen erheblicher Sanierungsbedarf
besteht. Damit die Schiene iberhaupt Mehrver-
kehre im gewiinschten AusmaR aufnehmen kann,
muss zwingend gebaut werden und das sehr viel.

Eine besondere Herausforderung liegt darin,
BaumaBnahmen und Verkehrswachstum mitein-
ander in Einklang zu bringen. Das kann nur gelin-
gen, wenn alle Akteure im Schienengiterverkehr
frihzeitig in die Planungen der DB InfraGO AG
eingebunden werden.

Wadhrend der einzelnen BaumaRnahmen darf
es nicht zu groBen Kapazitdtseinschrankungen
kommen, z.B.

— durch (zeitweises) Abnabeln von Infrastruk-
turanschlissen (z.B. Gleisanschliisse, multi-
modale Verladestellen, Hafen, Giiterverkehrs-
zentren und NE-Infrastrukturbetreiber),

— auf Uberlasteten Umleitungsstrecken,

— durch nicht besetzte Stellwerke infolge von
fehlendem Personal,

— durch Uberlastete Bahnhtéfe im Umfeld von
Baustellen.

48 | Gleisanschluss-Charta 2024

Die angesprochenen Punkte gelten vor allem im
Zusammenhang mit der angekiindigten Gene-
ralsanierung des Hochleistungsnetzes. Hier soll
es Uber einen mehrjdhrigen Zeitraum zu mona-
telangen Sperrungen ganzer Streckenabschnitte
kommen. Neben den Zugkapazitdten auf Umlei-
tungsstrecken ist auch Uber die Erreichbarkeit
von Zugangsstellen entlang der gesperrten Stre-
ckenabschnitte und entlang der Umleitungsstre-
cken zu sprechen.

Dialogbedarf besteht nicht nur zwischen der
DB InfraGO AG und ihren EVU-Kunden. Vielmehr
sind alle Betreiber von Zugangsstellen und vor-
gelagerten Infrastrukturen entlang der betrof-
fenen Streckenabschnitte inkl. Umleitungs-
strecken in den Dialog einzubinden, also auch
Betreiber von Gleisanschliissen, multimodalen
Verladestellen, See- und Binnenhédfen, Giter-
verkehrszentren, Industrie-/Logistikstandorten,
Industriestammgleisen und NE-Infrastrukturen.
Einzubeziehen sind zudem Betreiber, die selbst
keinen Infrastrukturanschluss mit der DB Inf-
raGO AG haben, sondern an andere Infrastruktu-
ren anschlieffen.

Gemeinsam mit diesen Akteurinnen und Akteure
sind betriebliche Ersatzkonzepte zu besprechen,
damit die betroffenen Zugangsstellen wahrend
einer Streckensperrung von den EVU weiter
angefahren werden kénnen.



MaRBnahmenvorschlage

13.1 Die Erreichbarkeit von Gleisanschliissen und multimodalen
Verladestellen muss im Sinne einer Grundversorgung auch
wadhrend einer Streckensperrung sichergestellt werden.
Dafir sind entsprechende Ersatzkonzepte zu vereinbaren.

13.2 Eine breit angelegte und rechtzeitige Kommunikation und
Abstimmung mit allen betroffenen Akteurinnen und Akteure
des Schienengiiterverkehrs ist sicherzustellen.

13.3 Neben Kapazitaten auf Umleitungsstrecken sind zudem
ausreichende Kapazitdten in vorgelagerten Bahnhdfen
und Zulaufstrecken vorzuhalten.

Beteiligte

DB InfraGO AG,
Verbande, Akteurinnen
und Akteure des
Schienengiiterverkehrs
mit Unterstiitzung

des Bundes

DB InfraGO AG,
Verbande, Akteurinnen
und Akteure des
Schienengtiterverkehrs
mit Unterstiitzung

des Bundes

DB InfraGO AG,
Verbande, Akteurinnen
und Akteure des
Schienengiiterverkehrs
mit Unterstiitzung

des Bundes
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Transportlésungen iiber
Gleisanschliisse und multimodale
Verladestellen anbieten

Fir die Verkehrsverlagerung bendtigen die Kunden attraktive Angebote und
Leistungen. Diese kénnen durch staatliche Anreize und Aktivititen der Dienst-
leister erméglicht werden.
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Transportlésungen Uber Gleisanschlisse und multimodale Verladestellen anbieten

Handlungsfeld 14: Anreize fiir
Verkehrsverlagerungen schaffen,

bzw. erhalten

Ein Instrument sind Betriebskostenférderungen
fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Derzeit existieren:
Trassenpreisférderung
Anlagenpreisforderung

GEPLANTE EINZELWAGEN-BETRIEBSKOSTENFORDERUNG STARTEN

Die Gleisanschluss-Charta begrift die vom
Bund vorgesehene Einfiihrung einer diskrimi-
nierungsfreien Betriebskostenférderung  fir
Einzelwagen und Wagengruppen. Die Markt-

akteure werden aufgerufen, diese Forderung
zur Verkehrserhaltung und Gewinnung von
Mehrverkehren zu nutzen (siehe auch Eigen-
maRnahme 14.1).

ANREIZE FUR VERLADER UND SPEDITEURE SCHAFFEN

Die Charta regt auch eine direkte Férderung fir
Verlader und Speditionen an. Diese kénnte den
Kunden helfen, notwendige Anpassungen von
Prozessen und Strukturen bei Schienentranspor-
ten im eigenen Unternehmen vorzunehmen. Die
Férderung konnte als Anreiz fir Neuverkehre/
Probetransporte mit vergleichsweise geringen
Forderbetragen je Wagen/Ladeeinheit zeitlich

und/oder aufkommensabhdngig gestaltet wer-
den. Vergleichbare Forderungen existieren
bereits in den 6sterreichischen Bundeslandern
Niederdsterreich, Salzburger Land und Karnten.
Voraussetzung fir den Erfolg einer solchen For-
derung ist aber, dass die Qualitdt des Schienen-
glterverkehrs wettbewerbsfdhig ist und den
Kunden ausreichend Kapazitdt angeboten wird.

ANREIZE FUR NEUE ZUGVERBINDUNGEN IN BESONDEREN FALLEN SCHAFFEN

Dariiber hinaus konnte auch eine Anschub-
finanzierung fir neue Zugverbindungen
(Wagenladungs- und kombinierter Verkehr) auf-
gesetzt werden. Diese sollte vor allem innova-
tive Konzepte unterstiitzen, z.B. fir die Ver- und

MaBnahmenvorschlage

14.1 Trassenpreisforderung weiterfiihren und auf NE-Infrastrukturen

ausweiten.

14.2

Anlagenpreise auf der ersten/letzten Meile und in Service-

Entsorgung von staubelasteten Ballungsraumen,
und sich auf Verkehre mit sehr hohen Logistik-
anforderungen und wirtschaftlichen Risiken
beschranken, die bisher auf der StralBe statt-
finden.

Beteiligte
Bund

Bund

einrichtungendauerhaft senken. Bei Verlangerung der Anlagen-
preisforderung ist dies auf weitere Gleise von EIU und auf
offentlich zugdngliche Infrastrukturen von Hafen- und Werks-
bahnen sowie integrierte Eisenbahnen auszuweiten.

14.3

Einfihrung einer Forderung fiir Verlader und Speditionen im

Bund, Lander

Sinne einer Anschubfinanzierung fiir Neu- / Mehrverkehre

(zeitlich befristet und mengenmaRig gedeckelt).

14.4 Anschubfinanzierung fiir neue Zugverbindungen mit innovativen ~ Bund, Lander
Konzepten, z. B. Ballungsrdume iiber Schiene ver-/entsorgen und
Verkehrsverlagerung von derzeit vorwiegend straBenaffinen

Transporten von der Strafle auf die Schiene.

52 | Gleisanschluss-Charta 2024



Handlungsfeld 15: Gleisanschlisse
und Verladestellen in multimodale
und flexible Losungen einbinden

Bei gebilindelten Transportmengen fiir ganze
Zugeinheiten (Ganzzige) hat die Schiene erheb-
liche Vorteile gegeniiber der StraRe. Allerdings
sind die allermeisten SendungsgréfRen unserer
Wirtschaft deutlich kleiner. Fir die Schiene sind
vor allem Lkw-Komplettladungen zwischen zwei
Ladestellen interessant, denn diese kdnnen im
KV und als Einzelwagen/Wagengruppen befdr-
dert werden.

Verlader und Speditionen kdnnen ihre Logistik-
konzepte starker auf die Vorteile des Bahnver-
kehrs ausrichten, indem sie z.B. ihre Sendungen
zu (groReren) Wagengruppen biindeln.

Als Quelle und Ziel von Einzelwagen und Wagen-
gruppen kommen Gleisanschlisse und multimo-
dale Verladestellen infrage. Diese Zugangsstel-
len kénnen in multimodalen Ketten miteinander
kombiniert werden. So kann der Schienentrans-
port z.B. in einem Gleisanschluss beginnen und
in einer multimodalen Verladestelle enden. Die
Kombinationsméglichkeiten sorgen fiir inter-
essante Optionen, z.B. wenn ein Absender oder
Empfanger selbst keinen Gleisanschluss hat.

Um die Transportmengen iber Gleisanschliisse

und multimodale Verladestellen zu erhdhen,
sollten multimodale Transportangebote deutlich

MaBnahmenvorschldge

15.1 Rahmenbedingungen der Lkw-Vor- / Nachldufe in multimodalen

ausbaut werden und einschrénkende Trennlinien
zwischen kombiniertem Verkehr und Wagenla-
dungsverkehr bei allen Akteurinnen und Akteu-
ren verschwinden.

Vielmehr sollten neue Wege -eingeschlagen
und die Chancen aller multimodalen L&sungen
erkannt werden. Bei der Umsetzung notwendi-
ger Manahmen kann der ,Strategiedialog mul-
timodaler Giterverkehr” des BMDV wichtige
Impulse setzen.

Korrespondierend dazu sollte der Staat alle mul-
timodalen Transportvarianten in Gesetzen/Ver-
ordnungen und bei der Férderung gleichstellen.
Die Rahmenbedingungen fir die Vor-/Nachlaufe
mit dem Lkw und die bestehenden Forderpro-
gramme sind im Sinne der gesamten Multimoda-
litat weiterzuentwickeln.

Ein weiteres Instrument sind Erleichterungen
fir private GleisanschlielRer, die anderen Unter-
nehmen die Mitnutzung ihres Gleisanschlusses
ermoglichen.

Beteiligte

Bund, Lander

Wagenladungsverkehren mit dem kombinierten Verkehr gleich-
stellen (siehe Masterplan Schienengiterverkehr, Meilenstein 5.4).

15.2

Verkehre.

Multimodalitatscheck und Weiterentwicklung aller Férder-
richtlinien in Richtung einer Gleichstellung aller multimodalen

Bund, Lander,
Verbdnde

15.3

15.4

Im kombinierten Verkehr 4,20 Meter Lkw-Hohe im Lkw-Vor- und
Nachlauf auf genehmigten Korridoren zulassen.

Erleichterungen fiir Betreiber nicht 6ffentlicher Gleisanschliisse
zur Mitnutzung durch andere Unternehmen schaffen, z. B. durch
vereinfachten Regulierungsrahmen, Unterstiitzung in Versiche-
rungsfragen und Erleichterungen bei Anwendung von Gesetzen,
Verordnungen und Regelwerken.

Bund, Lander

Bund, Lander
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Moderne und innovative
Techniken einsetzen

Durch Entwicklung und Einsatz moderner Technologien kénnen Verkehre iiber
Gleisanschliisse und multimodale Verladestellen attraktiver werden.
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m Moderne und innovative Techniken einsetzen

Handlungsfeld 16: Modulare
Fahrzeugtechnik ausbauen

Bei vielen Giterarten kommen verstarkt modu-
lare Giterwagen- und Behdltersysteme zum
Einsatz. Diese

— haben Vorteile bei der Verladung,

> kénnen sich flexibel an die Transportanfor-
derungen des Kunden anpassen,

— erho6hen die Kilometerleistungen der kosten-
intensiven Giiterwagen und

—> unterstiitzen multimodale Konzepte.

Die Behalter konnen im kombinierten Verkehr
und im Wagenladungsverkehr {ber Gleisan-
schliisse und multimodale Verladestellen befor-
dert werden.

Zu modularen Systemen gehoren Behélter, die

— fir einen langeren Zeitraum auf dem Trag-
wagen bleiben und fiir einen Wechsel in eine
Werkstatt missen,

— mit Kran-/Terminalwechselsystemen in kur-
zen Zyklen zwischen Tragwagen wechseln
kénnen,

i T
flm' L o&e

L I

— eine KV-Zulassung mit BIC oder ILU-Code
haben,

— zum Ladegut gehoren und keinen BIC oder
ILU-Code haben.

Transportsysteme, bei denen der Umschlag in
Behaltern erfolgt, kénnen auch die Akzeptanz
der benachbarten Bevdlkerung erhdhen, denn
gegeniber einer klassischen Waggonverladung

> ist dieser leiser und

— erzeugt Schmutz und

Geruch.

weniger/keinen

Der Masterplan Schienengiiterverkehr empfiehlt
ebenfalls innovative Komponenten fiir Eisen-
bahngiiterwagen serienreif zu entwickeln und
einzusetzen, u. a. multimodale, modulare Auf-
bauten.




MODERNISIERUNG DES REGELWERKES, SCHAFFEN VON WETTBEWERBSFAHIGEN STANDARDS

UND ANGEMESSENE ZULASSUNGSVERFAHREN

Die Rahmenbedingungen fiir Einsatz und Ausbau
modularer Systeme sollten unbedingt verbes-
sert werden.

Als wesentlicher Hebel fir die Optimierung von
Laderaumsystemen wird ein Paradigmenwech-
sel im Rahmen der Standardisierung von Assets
gesehen. Historisch bedingt werden diese auf
das kritischste Element, das sich aus der Betrach-
tung der Infrastruktur, die befahren werden
kdnnte, ausgelegt. Dies fihrt dazu, dass fiir die
Mehrzahl der Einsatzszenarien eine Uberdimen-
sionierung vorliegt. Ziel muss es sein, zukinftig
die Infrastruktur an wenigen Stellen zu verdn-
dern, statt alle Bahnwagen an diese Infrastruktur
anzupassen.

Im Rahmen eines Forderprojektes kénnten Stan-
dards auf die o. g. Eigenschaft hin untersucht und
Vorschlage erarbeitet werden, wie eine Erleich-
terung der Auslegungsstandards durch infra-
strukturelle Regelungen, die lokal wirken, subs-
tituiert werden kann.

Um mit diesen Technologien weitere Verkehrs-
potenziale fiir die Schiene zu erschlieflen, bedarf
es verschiedener MaBnahmen zur Verbesserung
der Rahmenbedingungen und auch einer Will-
kommenskultur bei den staatlichen Zulassungs-
stellen.

Die Unternehmen sollten die Moglichkeit erhalten,
modulare Innovationen zu erproben,

auf moderne und zielgenaue Regelwerke
zuriickgreifen zu kénnen und

bei der Zulassung nicht behindert zu werden.

Die besonderen technisch-betrieblichen Heraus-
forderungen bei modularen Systemen liegen ins-
besondere in

der Ablaufbergtauglichkeit im Einzelwagen-
verkehr (Zulassung zum Ablaufbetrieb),

der Standardisierung der Behalterschnitt-
stellen (in multimodalen Verkehren),

den technisch-betrieblichen Vorschriften
fir die Leerwagenbeférderung (Mindestge-
wichte),

den Beschrdnkungen in Bezug auf die

Gewichte und Abmessungen beim Vor-/
Nachlauf auf der StrafBe.
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Moderne und innovative Techniken einsetzen

MaBnahmenvorschlage

16.1 Auflegen eines Forderprojektes zur Erarbeitung von Standards
fir den Einsatz modularer Systeme, insbesondere Festigkeit
und elektromagnetische Vertraglichkeit.

16.2 Schaffen von Testfeldern zur Erprobung weiterer Systeme

inkl. immissionssenkender Losungen bei Behadltern und Umschlag.

16.3 Angemessene und modernisierte Zulassungsverfahren fiir
Fahrzeuge und Aufbauten inkl. Systemschnittstellen.

16.4 Ablaufbergtauglichkeit modularer Systeme ausbauen;
angemessene und modernisierte Anforderungen an Giiterwagen,
Behalter und verbindende Schnittstellen in den Regelwerken
und Normen definieren, inkl. Vorgaben aus der Infrastruktur.

16.5 Behilterschnittstellen unbedingt standardisieren und nicht
einseitig verandern, z. B. durch Verdnderung von MaBen bei
den StralRenfahrzeugen.

16.6 Technisch-betriebliche Vorschriften fiir die Leerwagenbeforde-
rung sind veraltet und missen aktualisiert werden, z. B. vorge-
schriebenes Eigengewicht aus Infrastrukturvorgaben; aktuelle
Regelungen blockieren die Einfihrung ,leiser” Scheibenbremsen.

16.7 In eingegrenzten Bereichen (z. B. Industriestandorten, groRen
Gewerbegebieten, Giiterverkehrszentren oder Hafen) und bei
multimodalen Verkehren mit modularen Systemen kénnten
deutlich hohere Fahrzeuggewichte auf der Strae zugelassen
werden; Streckenkarte vergleichbar mit der Positivliste beim
Lang-Lkw aufbauen.
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Beteiligte

Bund, Eisenbahnen,
Hersteller

Eisenbahnen,
Hersteller,
EBA, Bund

EBA, ERA

Eisenbahnen,
EBA, ERA

EU, Bund,
Verbande

EBA, ERA

Bund, Lander,
Verbdnde



AUSBAU DER FORDERUNG

Die Charta empfiehlt, modulare Systeme beiden Dariber hinaus kdénnte wie in Frankreich und
bestehenden und kiinftigen Férderprogrammen Osterreich auch iber eine spezielle Férderung
von Bund und Landern mit den konventionellen fir ,Nicht-Standard-KV-Behalter” nachgedacht

Giterwagensystemen gleichzustellen. werden.
16.8 Modulare Systeme bei den bestehenden und kiinftigen Bund, Lander,
Forderprogrammen von Bund und Landern mit den Verbande

konventionellen Giiterwagensystemen gleichstellen.

16.9 Staatliche Férderung von Behiltern, die nicht Standard-KV- Bund, Lander,
Ladeeinheiten sind sowie Férderung von zusatzlichen Verbande
Einrichtungen an Umschlagsystemen.




Moderne und innovative Techniken einsetzen

Handlungsfeld 17: Digitalisierung,
Automatisierung und Modernisierung
auf der ersten/letzten Meile

Die Digitalisierung der Prozesse und Assets
sowie die Prozessautomatisierung kdnnen zu
deutlichen Produktivitdtsgewinnen auf der

ersten/letzten Meile fiihren und damit die schie-
nengebundene Logistik wesentlich effizienter,
flexibler und attraktiver machen.

EINFUHRUNG DIGITALE AUTOMATISCHE KUPPLUNG (DAK)

Gerade fiir den Eisenbahnbetrieb auf der ers-
ten/letzten Meile ist die Einfiihrung der DAK von
zentraler Bedeutung, denn sie ist eine Schlissel-
technologie fiir das Kuppeln, Rangieren und Bil-
den/Aufldsen von Zigen.

Dariiber hinaus erhdht sie die Arbeitssicherheit
fir das Betriebspersonal und kann ein wichtiger

RANGIEREN UND UMSCHLAG AUTOMATISIEREN

Beitrag fir die Schaffung attraktiver Arbeits-
platze vor allem im Rangierdienst sein.

Gleisanschlisse und multimodale Verladestel-
len sind auch potenzielle Standorte fiir Pop-up-
Werkstatten im Rahmen der DAK-Einfihrungs-
migration.

Als spurgebundenes Transportsystem eignet
sich vor allem die Schiene fiir Automatisierungen
im Rangier- und Umschlagbetrieb. Dazu gehéren
ebenso Assistenzsysteme im Rangierbetrieb.

Fir den Umschlag von standardisierten Trans-
portbehdltern kdénnten zudem schnelle und
automatisierte Verladetechnologien z.B. iber
einfache Ladestellen eingesetzt werden.

DATENFLUSSE IN GESCHAFTSPROZESSEN VERBESSERN

Im Paketbereich erleben Kunden bereits ein
hohes MaR an digitalen Geschaftsprozessen. Der
Schienengiiterverkehr ist auch in der Lage, sei-
nen Kunden vergleichbare Losungen anzubieten.
Die Schiene hat gegeniiber der StraBe sogar den
Vorteil, dass ihre Infrastruktur zunehmend digi-
talisiert wird und somit beim Transport ebenfalls
Daten erzeugen und weitergeben kann.

MaRnahmenvorschlag
17.1

Konsequente Umsetzung der entsprechenden MaBnahmen des
Masterplans Schienengiiterverkehr, insbesondere der (geplanten)

Ubergeordnetes Ziel muss es sein, den Daten-
fluss ohne Stérungen/Unterbrechungen in einer
durchgehenden Informationskette lber Unter-
nehmensgrenzen hinweg zwischen allen Akteu-
rinnen und Akteure eines Schienentransportes
zu realisieren.

Beteiligte

Siehe Masterplan
Schienengiterverkehr

«Strategie und MaBnahmen zur Digitalisierung und Automati-
sierung des Schienengiiterverkehrs” des BMDV.
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EUROPEAN TRAIN CONTROL SYSTEM (ETCS)

Eine wichtige Zukunftstechnologie ist das Euro-
pean Train Control System (ETCS). Bei vielen NE
inkl. Hdfen und groRen Gleisanschlissen erfol-
gen die Ein- und Ausfahrten Gber die Infrastruk-
turgrenze als Zugfahrten. Dies steigert die Kapa-
zitdten gegeniber den deutlich langsameren
und Kapazitat beanspruchenden Rangierfahrten.

MaBnahmenvorschlige

17.2 Gemeinsame ETCS-Migrationsstrategie unter Einbeziehung der

Der Bund beteiligt sich derzeit nicht an der ETCS-
Finanzierung bei nicht bundeseigenen Infrastruk-
turbetreibern. Investieren diese nicht in ETCS,
werden Zugfahrten zwischen bundeseigener und
nicht bundeseigener Infrastruktur nicht mehr
moglich sein und durch Rangierfahrten ersetzt.
Investieren die nicht bundeseigenen Betreiber in
ETCS ohne staatliche Forderung, steigen beiihnen
die Infrastrukturkosten erheblich an.

Beteiligte
Bund

NE inkl. Héfen und Gleisanschliisse/ Verladestellen; Beachtung
der Belange nicht bundeseigener Infrastrukturen bei der ETCS-
Einfihrung und Verfolgung eines ganzheitlichen Ansatzes.

17.3

Die Finanzierung der technischen ETCS-Ausstattungen bei

Bund

nicht bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen inkl. Hafen
und privaten GleisanschlieBern sind zwingend durch Bund

zu fordern.

EINSATZ ENERGIESPARENDER UND EMISSIONSARMER LOKOMOTIVEN

Im Rangierbetrieb auf der ersten/letzten Meile
werden iberwiegend dieselbetriebene Loko-
motiven eingesetzt. Zunehmend werden diese
von alternativen Kraftstoffen wie HVO, E-Fuel,
Wasserstoff oder durch Batterie (z.B. Hybrid-

MaBnahmenvorschlag

17.4
des Masterplans Schienengtterverkehr.

Konsequente Umsetzung der entsprechenden MaBnahmen

lokomotive) angetrieben. Auch eine Elektrifizie-
rung der Infrastruktur bis in Gleisanschlisse und
multimodale Verladestellen hinein verbessert
die Klimabilanz der Schiene.

Beteiligte

Siehe Masterplan
Schienengtiterverkehr
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Aufruf zur Umsetzung der Charta

WIR BRAUCHEN ATTRAKTIVE RAHMENBEDINGUNGEN
FUR GLEISANSCHLUSSE UND MULTIMODALE VERLADESTELLEN!

Die Gleisanschluss-Charta setzt sich fiir bessere Rahmenbedingungen fiir
Zugangsstellen zur Schiene ein. Alle in der Charta genannten Akteure werden
eingeladen, sich dafiir einzusetzen.

MASSNAHMENVORSCHLAGE DER CHARTA UMSETZEN!

Die Gleisanschluss-Charta 2024 beinhaltet konkrete Vorschlage zur Starkung
von Gleisanschliissen und multimodalen Verladestellen. Diese sind wesent-
liche Bausteine, um das gewiinschte Wachstum des Schienengiiterverkehrs
erreichen zu kdnnen und das iiberlastete StraBennetz zu entlasten.

Die mitzeichnenden Verbdnde, Vereinigungen und Initiativen sind bereit,
die einzelnen Vorschlage mit der Politik und den staatlichen Institutionen zu
diskutieren, zu priorisieren und umzusetzen - fiir mehr Klimaschutz und Nach-
haltigkeit im Verkehr.
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Liste der MaRnahmen, die die Mitzeichner
ohne Unterstiitzung umsetzen werden

Zur Erlduterung: 1. Ziffer der lfd. Nr. entspricht Nummer des Handlungsfeldes

EigenmaBnahmen der Mitzeichner und Unterstiitzer der Charta

3.1

4.1

6.1

7.1

7.2

7.3

8.1

8.2

12.1

12.2

Bereitstellen von Informationen iiber bestehende Angebote
und Ansprechpartner (z. B. Uber bereits bestehende Internet-
plattformen) und Anbieten von Webinaren.

Interessierten Kommunen und regionalen Planungsverbdnden
sollten fir Machbarkeitsstudien bauliche und betriebliche
Eisenbahndaten fiir die betreffende Region zur Verfiigung
gestellt werden.

Nutzung des SGFFG zur Férderung kommunaler Infrastrukturen
im Eigenbetrieb — z. B. Industriestammgleise oder Zulaufstrecken.

Gleisnahe Flachen fiir kiinftigen Bahnumschlag identifizieren
und sichern; Priifung der Chancen einer méglichen Anbindung
an das offentliche Schienennetz; Nutzung von digitalen
Geoinformationssystemen wie SIDING; vorhandene
Brownfield-Immobilien und nicht mehr genutzte Bahnanlagen
verstdrkt beriicksichtigen.

Gemeinsam mit den Kommunen und Regionalplanern sollte

ein Austausch fiir eine sinnvolle Sicherung und Entwicklung
von Potenzialflachen zugunsten des Schienengiiterverkehrs
stattfinden und durch Handreichungen / Best-Practice-Beispiele
unterstitzt werden.

Aufbau eines regionalen Schienen-/Standortmarketings
fir Kommunen und Regionen inkl. Biindelung von Wissen,
Beratung und Vermarktung der Flachen und Schieneninfra-
struktur; Identifikation ansiedlungswilliger Unternehmen
und deren Bediirfnisse.

Starkere Bewerbung der eigenen Verladestellen iber
bestehende Internetportale wie railway.tools, Rail Facilities
Portal inkl. Datenbereitstellung.

Erstellen einer Handreichung iiber die brancheniibergreifenden
Anforderungen, Potenziale und staatlichen Auflagen fiir
multimodale Verladestellen.

Neufassung der VDV-Schrift 750 ,Dienstordnung der
Anschlussbahn”; Ausarbeitung und Bereitstellung einer
«Musterbedienungsanweisung”.

Entwicklung eines Leitfadens, der grundlegende Informationen
iiber Genehmigungsverfahren, Gesetze, Verordnungen,
Regelwerke und Zustandigkeiten inkl. Kontaktdaten enthalt.
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Beteiligte

Verbande,
Eisenbahnen

Eisenbahnen,
Kommunen,
Regionalplanung

Kommunen

Kommunen,
DB AG,

Immobilienwirtschaft,

Verbande

Kommunen,
Regionalverbande,
Marktakteure

in den Regionen

Kommunen,
Regionalverbdnde,
Marktakteure

in den Regionen

Betreiber der

Verladestellen

Verbande

Verbande

Verbdnde



12.3 Realisieren eines ,,Fachbuchs Bau und Betrieb eines Verbande
Gleisanschlusses oder einer multimodalen Verladestelle”,
auch zur Qualifizierung des Personals des Betreibers.

14.1 Nutzung der Einzelwagen-Betriebskostenférderung zur Marktakteure
Verkehrserhaltung, Gewinnung von Mehrverkehren und zum
Ausbau der regionalen und tberregionalen EVU-Netzwerke.

15.1 Erhalt und Ausbau des Angebotes fiir Einzelwagen und Marktakteure
Wagengruppen, keine weitere Schrumpfung des Netzwerkes
und des Angebotes.

15.2 Ausbau des Angebotes fiir multimodale Verkehre, auch Marktakteure,
durch Intensivierung der Zusammenarbeit von Eisenbahnen, Verbdnde
Speditionen, KV-Operateuren, GleisanschlieBern, Betreibern
multimodaler Verladestellen und Anbietern modularer Systeme.
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