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Seite 1



MASTERPLAN SCHWERGUT AUGUST 2015

Kurzfassung

Nicht zuletzt durch die spektakuldren Sperrungen wichtiger Briicken wie der Schiersteiner Briicke im Verlauf der
A 643 wird der breiten Offentlichkeit die Abhéngigkeit unserer Wirtschaft von einer leistungsfahigen Infrastruktur
vor Augen gefiihrt. Das ist aber nur die Spitze eines Eisbergs: Nach einer Studie der Bundesanstalt fir StraBen-
wesen (BASt) aus dem Jahr 2010 sind insgesamt 302 Briickenbauwerke im BundesfernstraBennetz mit einer
Zustandsnote von 3,0 und schlechter bewertet, was im Normalfall eine sofortige MaBnahme — Ertiichtigung oder
Neubau — nach sich ziehen misste. Laut Handelsblatt vom 02. Juli 2015 mahnt der Bundesrechnungshof, dass
mehr Geld in die StraBeninfrastruktur gesteckt werden muss. Auch auf die Gefahr hin, dass ,kiinftig kaum noch
Neu- und AusbaumaBnahmen finanziert werden kénnten”,

Auch andere Verkehrstrager leiden unter der maroden Infrastruktur: Im Schienennetz der Deutsche Bahn Netz AG
ist eine Vielzahl von Bauwerken alleine bereits aus der Altersstruktur heraus mindertragfahig und muss dringend
erneuert werden. Auch das bundesdeutsche WasserstraBennetz leidet unter fehlenden Investitionen im Hinblick
auf veraltete Schleusen, zu niedrigen Briicken oder fehlender durchgéangiger Wassertiefe.

Der GroBBraum- und Schwertransport sowie der Einsatz von Mobilkranen in Deutschland leiden in besonderem
MaB unter dieser Situation. Beide Bereiche spielen fiir weite Teile der deutschen Wirtschaft eine Uberragende
Rolle und tragen erheblich zur absoluten H6he des Bruttoinlandsproduktes bei. Ohne deren Einsatz in der Wert-
schépfungskette kdnnten viele Projekte nicht umgesetzt werden. Dies betrifft sowohl Inlandsgeschéfte als auch
in sehr starkem Umfang den Export von Waren aus Deutschland.

Oft betrifft diese spezielle Dienstleistung nur Bestandteile einer Gesamtanlage, deren Rolle sich nach deren Fertig-
stellung kaum noch erahnen lasst. Wer denkt schon bei einer fertigen Windkraftanlage daran, wie viele Transporte
hier notwendig waren, um die Anlagenteile und die flr die Erstellung notwendigen Geréte wie Mobilkran samt
Zubehdr auf die Baustelle zu bringen? Oft geht es auch nur um den Ersatz des Kernstlcks einer Anlage. Schwer-
transporte etc. sind unerlésslich zur Sicherung von Produktion und weltweiten Auslieferung dieser Produkte, aber
auch zur Sicherstellung der Produktionsanlagen.

Der Industriestandort Deutschland ist durch den Substanzverlust der Verkehrsinfrastruktur in groBter Gefahr. Daraus
entstehende Wettbewerbsnachteile der deutschen Industrie im Ex- wie im Import, aber auch in der Binnenwirt-
schaft, werden ohne energisches Gegensteuern dazu fiihren, dass Betriebsstandorte ins Ausland verlagert werden
muissen oder, wo dies nicht mdglich ist, die BetriebsschlieBung eine nicht zu verhindernde Konsequenz wird.

Neben der deutschen Industrie sind auch die deutschen Nord- und Ostseehéfen extrem betroffen, da die
Erreichbarkeit gegeniiber den ZARA-Hafen (Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam) schlechter ist
und die deutschen Seehéfen somit standig im Schwertransport an Bedeutung verlieren.

Aus diesen Griinden sind die politisch Verantwortlichen im Bund und in den Landern gefordert, kurzfristig Abhilfe
zu schaffen und somit mindestens den Transport zu den Schnittstellen mit anderen Verkehrstragern wie Binnen-
schiff und Schiene zu sichern. Das allein stellt heute schon alle Beteiligte vor allergroBte Herausforderungen und
ist mit teilweise hohem Aufwand verbunden.
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Kurzfassung

UNSERE FORDERUNGEN:

Nachhaltige Erhéhung des Verkehrshaushaltes flr alle Verkehrstrager.

2. Revision des Genehmigungsverfahrens, welches am Rande des Kollapses steht, und damit Abbau
blrokratischer Hemmnisse, Sicherstellung der zuverlassigen Erreichbarkeit der intermodalen Schnittstellen
und entsprechende Vorhaltung von ausreichendem und geschultem Personal bei den beteiligten Behdrden.

3. Ausarbeitung von Schwerlastrouten bei allen Verkehrstragern zur Sicherung der Intermodalitat und
Herstellung der Verlasslichkeit fur diese Routen.

4. Festlegung prioritrer Bauprojekte im Zusammenhang mit der Aufstellung von Schwergutrouten
und -korridoren.

5. Einrichtung eines ,runden Tisches" unter Teilnahme der Betroffenen und politischer Entscheidungstrager
aus dem Bund und den Landern.

GLIEDERUNG

1. Einleitung

2. Rolle des Schwergutverkehrs fiir die deutsche Volkswirtschaft

3. Problemdarstellung

4. Erkennbare Auswirkungen auf die deutsche Wirtschaft am Beispiel Maschinenbau

5. Forderungen der deutschen Industrie an die Politik und mdégliche Losungsansiatze
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1. Einleitung

Bereits seit 31.01.2008 haben sich Unternehmen, Verbéande und auch das Verkehrsministerium in einem Ausschuss
zusammengefunden, der aktuell unter dem Titel ,Multimodaler Schwergutverkehr” |auft. Ziel dieses Ausschusses
war und ist es, gemeinsam die Grundlagen zu schaffen, um diese fiir die deutsche Wirtschaft wichtigen Transporte
schwerer und Uberdimensionierter Giiter auch weiterhin zu ermdéglichen. Auch Fahrzeugkrane, andere selbst-
fahrende Arbeitsmaschinen oder leere Spezialtransportfahrzeuge, die ihre Einsatzorte lber 6ffentliche StraBen
erreichen mussen, sind hiervon betroffen. Bereits mit der Miinchener Erklarung vom 31. Mai 2009 hat dieser
Kreis auf die Thematik hingewiesen (siche Anlage 3).

Betroffene Bereiche der Wirtschaft

m  Alle Transporte von Einzelprodukten mit mehr als 25 Tonnen, mit Abmessungen Uber 4 m Hohe, Giber
2,55 m Breite und mehr als 14 m Lange aus dem Maschinen- und Anlagenbau, Stahlbau, GieBerei-
produkte, Bauindustrie, etc.

m  Selbstfahrende Arbeitsmaschinen wie Mobilkrane, Land- und Forstwirtschaft, Baumaschinen, etc.

Der vorliegende Masterplan soll den Ist-Zustand beschreiben sowie die Hintergriinde beleuchten. AuBerdem wird
aufgezeigt, welche MaBnahmen erforderlich sind, die aktuelle Situation kurz-, mittel- und langfristig zu entscharfen.

WAS STECKT IM EINZELNEN DAHINTER?

Der Transport Uberschwerer und/oder Gberdimensionierter Giter auf 6ffentlichen StraBen unterliegt einem hochst
komplizierten Genehmigungsverfahren zum Schutze der Verkehrsinfrastruktur, um den Verkehrsfluss méglichst
wenig zu belasten und mégliche Gefahren, die von den oft langsam fahrenden Transporten ausgehen kénnen,
auszuschalten. Um diese Art von Gltern Uber 6ffentliche StraBen zum Ziel bringen zu kénnen, ist das Vorhan-
densein einer tragfahigen und durchléssigen Infrastruktur von existentieller Bedeutung. Das Ziel des Transports
kann dabei direkt der Endabnehmer sein, in steigenden Féllen jedoch eine Umschlagstelle zur Schiene oder zur
Binnenwasserstrale.

Uberall da, wo Schwertransporte von der StraBe auf andere Verkehrstrager wie Binnenschiff oder die Schiene
sinnvoll und wirtschaftlich verlagert werden kénnen, wird diese Méglichkeit auf Grund stetig steigender StraBen-
infrastrukturengpésse, insbesondere auf Iangeren Distanzen, in der Regel seit langerem umgesetzt. Zahlen,
inwieweit hier alle Potentiale bei den alternativen Verkehrstragern ausgeschopft sind, liegen aktuell nicht vor. Mit
Blick auf weitere Streckensperrungen auf der StraBe, die auch kurzfristig entstehen kénnen, ist jeder Auftrag-
geber gut beraten, sich rechtzeitig um alternative Moglichkeiten, beispielsweise Uber die Schiene oder mit dem
Binnenschiff, zu informieren. Da der mangelhafte Zustand der Verkehrsinfrastruktur auch die Schiene und Binnen-
schiffanlagen betrifft, werden allerdings Alternativrouten flr gesperrte StraBen immer rarer.
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1. Einleitung

Neben den stark zunehmenden Nutzungsbeschrankungen fir die StraBeninfrastruktur ist der marode Zustand
von Schienenverkehrswegen und Binnenschiffsanlagen bei der immer schwieriger werdenden Abwicklung von
GroBraum- und Schwertransporten im Standort Deutschland an einer kritischen Schwelle angekommen. Schiene
und WasserstraBe sind in den multimodalen Transportketten vielfach nicht mehr erreichbar, da der direkte StraBen-
anschluss zwischen multimodalen Schnittstellen und den Verladeorten nicht uneingeschrankt zu befahren ist.
Darunter leidet nicht nur die optimale volkswirtschaftliche Arbeitsteilung der Verkehrstrager. Fir viele Unternehmen
stellt sich aufgrund des , Erreichbarkeitsproblems” von Produktionsstatten sowie von Be- und Entladeorten ein
grundsétzliches Standortproblem.

Aus diesem Grund begriiBt die Wirtschaft, dass es gelungen ist, im Ausschuss ,Multimodaler Schwergutverkehr®
der BSK e. V. alle betroffenen Parteien an einen Tisch zu bekommen, um gemeinsam und partnerschaftlich
Lésungen fur die Probleme zu entwickeln.

Und: Es wird bei diesen GroBraum- und Schwertransporten, dem Einsatz von Fahrzeugkranen oder anderen
selbstfahrenden Arbeitsmaschinen von Seiten der 6ffentlichen Hand stets von Sondernutzen an 6ffentlichen Ein-
richtungen gesprochen, die nicht daftir geplant und gebaut werden, sondern fur den Gemeingebrauch, der im
Fahrzeugbereich durch die StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) definiert wird. Das ist eine einseitige
Betrachtung, denn:

Schwertransporte sichern Arbeitsplatze:
Ohne StraBensondernutzung kein hoherer Gemeinnutzen!

...ist die Kernaussage dieses Papiers ,Masterplan Schwergut*
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2. Rolle des Schwergutverkehrs fiir die deutsche Volkswirtschaft

Die Bundesrepublik Deutschland ist traditionell auf dem Weltmarkt mit ihren Produkten ,Made in Germany* stark
vertreten, in vielen Bereichen sogar Weltmarktfiihrer. Um den Produktionsstandort Deutschland im internationalen
Wettbewerb zu sichern, sind Unternehmen existentiell darauf angewiesen, dass Produkte effizient und mit ver-
tretbaren organisatorischen und finanziellen Aufwand an Kunden im In- und Ausland ausgeliefert werden kénnen.
Sofern deutsche Unternehmen nicht mehr im schéarfer werdenden internationalen Wettbewerb mithalten kénnen,
weil Transporte aus den bestehenden Standorten heraus nicht mehr wirtschaftlich oder faktisch nicht mehr reali-
sierbar sind, gehen Arbeitsplatze unwiederbringlich an auslandische Standorte verloren.

Schwergutverkehr schlieBt in diesen Betrachtungen auch den Einsatz von Fahrzeugkranen sowie anderer selbst-
fahrender Arbeitsmaschinen wie Ernte- und Baumaschinen mit ein. Diese missen zu den Einsatzorten trans-
portiert werden, oder kdnnen diese meist auf ,eigener Achse" erreichen. Diese weitere Zielgruppe spielt in der
Wirtschaft eine ebenso groBe Rolle.

Transporte und Fahrten zu den Einsatzstellen sind zahlenmaBig eher gering und werden statistisch meist nicht ge-
sondert erfasst, auch wenn sie gesondert beantragt werden missen. Transporte mit Gesamtgewichten jenseits der
119 t dirften im unteren einstelligen Prozentbereich bezogen auf die Gesamtzahl aller StraBentransporte liegen. Aus
diesen Griinden ,entziehen” sie sich auch der Aufmerksamkeit weiter Kreise der politischen Entscheidungstrager.

INDUSTRIELLE STANDORTE

Industriestandorte befinden sich in der Regel an historisch gewachsenen Produktionsstandorten in der Fléche, in
den seltensten Féllen direkt am Wasser oder die wenigsten Standorte verfligen Uber einen durchlassigen Gleis-
anschluss (Lichtraumprofil des Schienenweges). Der StraBentransport spielt daher schon immer eine groBe Rolle.
Deutsche Anlagenbauer stehen haufig auch im firmeninternen Wettbewerb mit Produktionsstéatten speziell in
Ubersee. Um nicht den Anschluss — und ggf. Arbeitsplatze — zu verlieren, miissen Maschinen und Anlagen leistungs-
fahiger werden, was sie nolens volens immer groBer und haufig automatisch auch schwerer werden l&sst.

Kraftwerke und groBe Industrieanlagen kdnnen ohne wirtschaftlich betreibbare Schwertransporte nicht modernisiert
und an neue Anforderungen angepasst werden. Der fir den Industriestandort Deutschland bedeutsame Export
ganzer Kraftwerke und Industrieanlagen ist ohne Schwertransport ausgeschlossen, Standorte dirfen deshalb
nicht vom Weltmarktzugang durch Infrastrukturdefizite abgeschnitten werden.
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2. Rolle des Schwergutverkehrs fiir die deutsche Volkswirtschaft
BAUINDUSTRIE

Die Bauindustrie benétigt im Hoch- wie im Tiefbau gleichermaBen existentiell den Transport von groBen und
leistungsstarken Baumaschinen, wie auch den Transport von Stahl- und Stahlbetonfertigteilen fir den Briicken-
und Hallenbau. Ohne diese Mdglichkeiten lieBen sich Bauvorhaben nicht effizient umsetzen und wiirden bei
Investitionsprojekten zu einem Nachteil im Standortwettbewerb.

LANDWIRTSCHAFT

Nicht zu vergessen ist die Landwirtschaft, die auf Fahrzeuge angewiesen ist, die nur unter Auflagen auf dem
offentlichen StraBennetz bewegt werden kénnen. Landwirtschaftliche Maschinen, insbesondere fir groBe Anbau-
fliachen, sind meist bauartbedingt jenseits der tiblichen Abmessungen, vor allem wenn sie mit Anbauteilen versehen
den Standort wechseln missen. Vielfach werden diese Arbeitsmaschinen von Maschinenringen betrieben und
missen oft langere Strecken Uber 6ffentliche StraBen zu den jeweiligen Einsatzorten zurlicklegen.

ENERGIEWENDE STEIGERT NACHFRAGE NACH SCHWERGUTTRANSPORTEN JEGLICHER ART

Am Beispiel der von der Politik geforderten Energiewende kann klar aufgezeigt werden, dass diese ohne den
GroBraum- und Schwertransport nicht umzusetzen ist. Der Ausbau der Windenergie und die zunehmenden
AnlagengréBen erzwingen den Einsatz von Schwertransporten und groBen Fahrzeugkranen.

Im Windenergiebereich vergréBern sich beispielsweise die Anlagendimensionen, um die notwendige Effizienz-
steigerung bei regenerativen Windkraftanlagen zu ermdéglichen. Fiir den Transport einer einzelnen Anlage werden
eine Vielzahl von genehmigungspflichtigen Fahrten benétigt: Allein 3 Fahrzeuge fiir die Fligel, weitere Transporte
fur die weiteren Einzelkomponenten und fir die groBen Mobilkrane sowie eine Vielzahl von Rustfahrzeugen fiir
diese Krane.

Die Anzahl der genehmigungspflichtigen Transporte hat damit durch die beschlossene Energiewende insgesamt
deutlich zugenommen.

Seite 7



MASTERPLAN SCHWERGUT AUGUST 2015

3. Problemdarstellung

Nicht zuletzt durch die spektakularen Sperrungen wichtiger Briicken, wie aktuell der Schiersteiner Briicke im
Verlauf der A 643, wird der breiten Offentlichkeit die Abhéngigkeit unserer Wirtschaft von einer leistungsfahigen
Infrastruktur vor Augen gefiihrt. Unternehmen im direkten oder weiteren Umfeld missen sich neu orientieren, ihre
Logistikkonzepte kurzfristig anpassen und héheren Aufwand und damit auch héhere Kosten in Kauf nehmen. Im
Wettbewerb ist nur selten ein Ausgleich zu erhalten.

Al Leverkusener Briicke — seit Juni 2014 fir Fahrzeuge Uber 3,5 t gesperrt, Dauer der Einschrankung
nicht absehbar. Neubau in Planung, Fertigstellung ca. 2020.

A7 Rader Hochbriicke — Gewichts-Obergrenze von 84 Tonnen flir Schwertransporte:
Neubau ca. 2026 geplant.

A 643 Schiersteiner Briicke — war bis Ende Marz 2015 voll gesperrt:
Neubau bis Ende 2019.

Weitere Briicken werden folgen, da sie teilweise baugleich und ebenso stark belastet sind.

Auch wenn nach entsprechenden ErtlichtigungsmaBnahmen Strecken wieder flr den Schwerverkehr freigegeben
werden kdnnen, gilt dies meist nur bis maximal 40 t zuldssigem Gesamtgewicht. So bleiben viele Strecken
langfristig fir den Schwerguttransport weiter unpassierbar und schranken damit die fiir Schwertransporte, Mobil-
krane, etc. nutzbaren Strecken weiter ein.

Die geschilderten Félle sind nur die Spitze eines Eisbergs, der in seiner Gesamtheit den Standort Deutschland
massiv geféhrdet, weil der Zustand der Verkehrsinfrastruktur nicht mehr dazu geeignet ist, fir unsere Wirtschaft
notwendigen Transporte problemlos und ohne hohen Zusatzaufwand abwickeln zu kénnen.

KAUM NOCH FREIE STRECKEN FUR SCHWERTRANSPORTE — BETROFFEN SIND ALLE VERKEHRSTRAGER

Nach einer Studie der BAST aus dem Jahr 2010 sind insgesamt 302 Briickenbauwerke im BundesfernstraBennetz
mit einer Zustandsnote von 3,0 und schlechter bewertet, was im Normalfall eine sofortige MaBnahme — Ertlichtigung
oder Neubau - nach sich ziehen misste. Der Anteil der Briickenflaichen mit Zustandsnote 3,0 und schlechter
betrug in 2010 13,7 Prozent und hat sich Stand 01.03.2013 geringfligig auf 13,5 Prozent verandert.

Auch im Schienennetz der DB Netz AG ist eine Vielzahl von Bauwerken alleine bereits aus der Altersstruktur
heraus mindertragféhig und muss dringend erneuert werden. Auch das bundesdeutsche WasserstraBennetz
leidet unter fehlenden Investitionen im Hinblick auf veraltete Schleusen, zu niedrigen Brlicken oder fehlender
durchgéngiger Wassertiefen.
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3. Problemdarstellung

SCHAUBILD 1

zeigt exemplarisch fur Autobahnen in Nordrhein-Westfalen, welche Strecken derzeit bereits fir Transporte (ber

44 t zuladssiges Gesamtgewicht gesperrt sind. Standorte in dieser Region sind nur Giber Umwege bzw. Bundes-
und LandstraBen — wenn Uiberhaupt — erreichbar.
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Bauwerksbeschrankung fiir leichtere Schwertransporte (~ < 100t)
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Bauwerksbeschrankung fiir schwerere Schwertransporte (~ > 100t)
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3. Problemdarstellung
DEUTSCHE SEEHAFEN GERATEN INS ABSEITS

Die deutschen Nordsee- und die westlichen Ostseehafen sind auf der StraBe nur noch eingeschrénkt erreichbar;
die Grenze liegt derzeit bei Stlickgewichten von maximal 80 Tonnen. Demzufolge ist der Transport oberhalb
dieser Gewichte existentiell auf andere Verkehrstrager angewiesen, deren Umschlagsstellen aber erreichbar sein
mussen. Diese Erreichbarkeit leidet aber auch unter der Verkehrsinfrastrukturproblematik Not, oftmals hangt
sie an einem seidenen Faden, da lediglich eine tragfahige und durchlassige Strecke zur WasserstraBe oder der
Schiene vorhanden ist. Verantwortlich hierfir sind neben den mindertragféhigen Bauwerken auch Streckenwider-
stdnde wie unpassierbare Kreisverkehrsplétze oder rlickgebaute StraBenquerschnitte.

Aufgrund der meist nur indirekten Anbindungen der groBen deutschen BinnenwasserstraBen im Westen und
Siiden Deutschlands an die deutschen Seehéafen bedeutet eine Verlagerung von Schwerguttransporten auf das
Binnenschiff, dass diese Transporte unter 6konomischen und 6kologischen Aspekten (klrzere Entfernung) tber
Hafen wie Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam (ZARA) abgewickelt werden. Damit entstehen
gegebenenfalls politisch nicht gewollte Effekte, welche die deutschen Hafenstandorte benachteiligen.

LANGWIERIGE GENEHMIGUNGSVERFAHREN

Des Weiteren muss festgehalten werden, dass das Genehmigungsverfahren fiir den GroBraum- und Schwertrans-
port auf der StraBe nicht mehr den Anspriichen genlgt. Es ist zu kompliziert, zu unflexibel und damit zu aufwéndig
und fUhrt zu zusétzlichen Problemen bei den Versand- und Empfangsprozessen der Wirtschaftsunternehmen.

Aufgrund der Verkehrsinfrastrukturproblematik, die durch értlich unkoordinierte Baustelleneinrichtungen zusétzlich
erhéht wird, wird es immer schwieriger, genehmigungsfahige Strecken zu finden, Transportunternehmen kénnen
nicht einmal sicher sein, dass bereits genehmigte Strecken auch flir den Genehmigungszeitraum befahrbar bleiben.
Unter diesen Voraussetzungen und bedingt durch immer hartere Sparzwénge bei der ¢ffentlichen Hand kommen
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auf Behérdenseite trotz hoher Leistungsbereitschaft nicht hinterher, zeitnah
Genehmigungen zu bescheiden.
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4. Erkennbare Auswirkungen auf die deutsche Wirtschaft am Beispiel Maschinenbau

Am 19. Juli 2013 veroffentlicht der Verband Deutscher Maschinen- und Anlagenbau e. V. (VDMA) das Ergebnis
einer Mitgliederumfrage. Danach klagen immer mehr Maschinen- und Anlagenbauer Uber Transportprobleme
(siehe Anlagen 1 und 2)

Flr den deutschen Maschinen- und Anlagenbau mit einer Exportquote von 75 Prozent werden die beklagten Infra-
strukturmangel schon bald zu einem Wettbewerbsnachteil fiihren. Vor allem die Mitgliedsbetriebe in den Alten
Bundeslandern und hier besonders Betriebe aus Baden-Wirttemberg, Hessen, Rheinland-Pfalz und Nordrhein-
Westfalen klagen zunehmend Uber Transportprobleme bei GroBraum- und Schwertransporten.

So hat ein Viertel der betroffenen Unternehmen groBere Umwege durch Verkehrs- und Gewichtsbeschrankungen
gegenlber bisher nutzbaren Strecken hinzunehmen. Transportstrecken und Transportzeiten haben sich meist
verdoppelt.

StraBeninfrastrukturdefizite konnen durch die Einbeziehung alternativer Verkehrstréger wie Binnenschiff und die
Schiene nicht vermieden werden, weil der Weg zu den Umschlagspléatzen stets Uiber 6ffentliche StraBen fuhrt.
Bauliche Veranderungen von Zufahrten, die ohne Ricksicht auf die anséssige Industrie umgesetzt werden und
nicht angekindigte StraBensperrungen, meist auch ohne Alternativstrecken, stellen die Unternehmen sténdig vor
neue Herausforderungen.

Da die betroffenen Standorte im internationalen Wettbewerb nicht nur zu Anbietern aus dem europaischen Aus-
land stehen, sind diese nachhaltig in ihrem Bestand geféhrdet. Ausschlaggebend ist dabei nicht nur der Kosten-,
sondern auch oft der Zeitaspekt.

Ein Drittel der befragten Unternehmen klagt daher darliber hinaus Uber die lange Zeitdauer fUr die Beantragung
und Erteilung der erforderlichen Genehmigungen und Erlaubnisse. Die abschlieBende Quintessenz aus der Befra-
gung macht die Bedeutung einer funktionierenden Infrastruktur mehr als deutlich: Fir 80 Prozent der befragten
Unternehmen ist die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur besonders wichtig, um die Wettbewerbsféhigkeit welt-
weit zu erhalten. Bedenklich ist das Ergebnis auch dahingehend, dass fast ein Viertel der Unternehmen nicht
noch einmal denselben Standort wahlen wirde.

Das Gros der Unternehmen im Maschinen- und Anlagenbau ist mittelsténdisch gepragt und hat seinen Standort
in der Flache. Wahrend manche Hersteller mit auslandischen Produktionsstatten Deutschland den Riicken kehren
kénnten, sind mittelsté&ndische deutschen Unternehmen dazu nicht in der Lage. Ohne greifbare Losung der Infra-
strukturproblematik verlieren diese ihre Wettbewerbsfahigkeit und hochspezialisierte Arbeitsplatze geraten in Gefahr.

Die geschilderten Auswirkungen sind uneingeschrankt auch auf andere Industriezweige, wie den Energie- oder

den Baubereich, und natlrlich auch den Transport- und Autokranbereich zu Ubertragen. Davon betroffen sind alle
Verkehrstrager.
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5. Forderungen der deutschen Industrie an die Politik
und mogliche Losungsansitze

Zur Erhaltung der Leistungsfahigkeit des Wirtschaftsstandort Deutschland und zur Sicherung von Produktions-
statten und Arbeitsplétzen, sind folgende Forderungen und Losungsansatze vorzutragen:

1. Nachhaltige Erhéhung des Verkehrshaushaltes fir alle Verkehrstrager und Priorisierung von Mitteln fir den
dringenden Erhaltungs- und Ausbaubedarf. Immer noch besteht der Eindruck, dass der Offentlichkeit und
zahlreichen politischen Entscheidungstragern die sich weiter verschlechternde Qualitat unserer Infrastruktur
mit allen negativen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit unserer Wirtschaft im Detail nicht bewusst ist.
Zur Loésung der Infrastrukturkrise kdnnen beitragen:

m Erhaltungs- vor NeubaumaBnahmen, es sei denn der Neubau ersetzt vorhandene, aber weniger leistungs-
fahige Verkehrswege. Im Falle einer wichtigen Schwerlastroute sollte Riickgriff auf das groBte Lastkollektiv
geman DIN EN 1991-1-1 und den Eurocode 1 bei der Bauwerksplanung genommen werden.

m Finanzmittel, die im Haushaltsjahr nicht genutzt werden kénnen, missen ggf. auch in den Folgejahren flr
die Fortfiihrung der Projekte zur Verfligung stehen (Uberjahrigkeit).

m Ausbau der Planungskapazitaten, damit die rechtzeitige Baureife von Infrastrukturprojekten nicht gefahrdet
und z{igig umgesetzt wird.

Gezielte Investitionen in die Infrastruktur verbessern die Leistungsféahigkeit der deutschen Industrie. Durch
hoéhere Gewinne werden auch héhere Steuereinnahmen generiert, so dass sich durch hohen volkswirtschaft-
lichen und fiskalischen Nutzen Ausgaben des Staates refinanzieren.

2. Abbau der birokratischen Hemmnisse im Genehmigungsverfahren, welches entscheidend fir die Standort-
sicherung der deutschen Industrie ist. Sicherstellung der zuverlassigen Erreichbarkeit der intermodalen
Schnittstellen und entsprechende Vorhaltung von ausreichend und geschultem Personal bei den beteiligten
Behorden. Im Detail:

m Uberarbeitung der Vorschriften und Richtlinien durch die zusténdigen Gremien: Bund-L&nder-Fachaus-
schuss StraBenverkehrs-Ordnung (BLFA-StVO) oder Bund-L&nder -Fachausschuss Technisches Kraftfahr-
wesen (BLFA-TK) unter Berilicksichtigung wirtschaftlicher Auswirkungen flr alle Beteiligten.

m Sicherstellung der Personalausstattung, so dass die Verfahrensdauer zum Erhalt eines Genehmigungs-
bescheides wieder unter 14 Tage fallen kann.

m RegelméBige und nachhaltige Ausbildung des vorhandenen Personals unter Berilicksichtigung verwaltungs-
rechtlich verbriefter Entscheidungsmoglichkeiten der flr einen Genehmigungsbescheid zusténdigen
StraBenverkehrsbehdrde unter Einbeziehung mdglicher Vertretungen bei Urlaub/Krankheit.

m Die einschlagigen Verwaltungsvorschriften und Richtlinien/Empfehlungen missen bundesweit einheitlich
angewendet werden, insbesondere auf den Gebieten der zeitlichen Restriktionen und den Absicherungs-
maBnahmen, aber auch im Anhérverfahren fir die Zulassung der Fahrzeugkombinationen. Hierauf missen
sich alle Bundeslénder verstandigen.

m |m Fall einer multimodal aufgebauten Transportkette weitestgehender Wegfall zeitlicher Restriktionen und
Reduzierung von Genehmigungs-, Kanal- und Netzgeblhren.
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5. Forderungen der deutschen Industrie an die Politik
und mogliche Losungsansatze

3. Ausarbeitung von Schwerlastrouten bei allen Verkehrstragern, die der Sicherung der Intermodalitat und der
verlasslichen Nutzung dieser Routen dienen:

m Festlegung gesicherter Schwerlastrouten in der Fléche.
Hierzu mussen klare Zusagen seitens aller Lander, St&dte und Kommunen entlang solcher Routen vorliegen.
BaumaBnahmen dirfen nur mit Blick auf die weitere Befahrbarkeit erfolgen.
Fur deren Festlegung stehen insbesondere Experten aus BSK- und VDMA-Mitgliedsfirmen zur Verfigung.

m Auf Bundesebene sollten zudem so genannte Schwerlastkorridore im Autobahnnetz definiert werden,
die ebenfalls frei gehalten werden missen.
Adressat: Bund und Lander

m Erarbeitung von LU- und Schwergut-Netzen zwischen Kernknoten fiir GroBraum- und Schwergtiter auf
der Schiene durch die Abteilung Netzdesign der DB Netz AG und Aufbau einer webbasierten Datenbank
fur schwergutaffine Umschlagsplétze

m Aufbau einer webbasierten Datenbank lber die Leistungsfahigkeit und Méglichkeiten von Binnenhéfen
und temporaren Umschlagsstellen an BinnenwasserstraBen
4. Festlegung prioritdrer Bauprojekte im Zusammenhang mit der Aufstellung von Schwergutrouten und -korridore:

m Bundesweite Erfassung von Brennpunkten beim Zugang zu den Hauptverkehrswegen, damit eklatante
Probleme konkret behoben werden kénnen: Bekannte Brennpunkte ergeben sich aus Einschrankungen
auf den BundesfernstraBen (Autobahnen, BundesstraBen, wichtige Landes- und StaatsstraBen)

PROBLEMFELDER

m Details Uber Zufahrtbeschrankungen zu den Umschlagsplatzen missten, soweit nicht bereits bekannt, von
der Industrie, den Dienstleistern inklusive Hafen und Transportunternehmen zusammen getragen werden.

m Ziele und Quellen von Transporten lassen sich nicht abschlieBend definieren, da nicht nur Industrieunter-
nehmen, sondern auch Betreiber von Kraftwerksanlagen und viele andere Beteiligte solche Transporte
veranlassen. Insbesondere durch die Energiewende kdnnen neue Ziele hinzukommen. Es ist daher das
gesamte Bundesgebiet in die Uberlegungen einzubeziehen.
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und moégliche Lésungsanséatze

5. Einrichtung eines ,runden Tisches" unter Teilnahme der Betroffenen und politischer Entscheidungstréger aus
Bund und L&ndern

m Die vorab genannten Punkte mlssen auch auf hdchster Ebene im Rahmen eines runden Tisches erértert
werden. Diese Gesprache konnten die Umsetzung der notwendigen Aktivitaten auf allen Ebenen unter-
stltzen und damit auch deutlich sichtbar beschleunigen. So hat z. B. das Land Berlin einen runden Tisch
unter Federfuhrung der Senatsverwaltung fir Wirtschaft, Technologie und Frauen deshalb eingerichtet,
um explizit den Wirtschaftsstandort Berlin nachhaltig zu starken

m Die Organisation konnte Uber die Verbénde in Abstimmung mit den betroffenen Ministerien BMVI und
BMWi erfolgen

Seite 14



MASTERPLAN SCHWERGUT AUGUST 2015

Anlagen:

1. Ergebnis der VDMA-Umfrage vom Juli 2013
Artikel aus den VDMA-Nachrichten Juni 2014
Munchner Erklarung aus 2009

Restriktionen im Wasserstrassennetz
Darstellung der Restriktionen im StraBennetz

Kartographische Darstellung der wichtigste Quellen, Ziele und Umschlagsstellen

N o > 0D

Kartographische Darstellung der Quellen in den Anrainerlandern der Elbe zum Beweis
der existentiellen Bedeutung von Elbe und Saale fir diese Industriestandorte

Links zu weiteren Informationen

1. 7. VDV-MaBnahmenliste ,Investitionsbedarf fiir das Bundesschienenwegenetz aus Sicht der Nutzer*:
https://www.vdv.de/positionensuche.aspx?mode=detail&id=cd004a93-8548-4390-bd37-811a9e2fdea3

2. BSK-Multimodal-Folder ,Export bedeutet auch immer Transport*:
http:/www.bsk-ffm.de/fileadmin/bsk/downloads/Multimodal-Folder.pdf
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Presseinformation
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Kommunikation

Datum: 19. Juli 2013

VDMA: GroB- und Schwertransporte werden fiir
Maschinenbauer zum Problem

Maschinenbauer wiinschen sich von den Bundes- und
Landespolitikern mehr Augenmag fiir Infrastruktur

Frankfurt, 19 Juli 2013 - ,In vielen Regionen mussen Verkehrs- und
Kommunikationsinfrastruktur modernisiert werden, um industrielle
Standorte in Deutschland langfristig nicht zu geféahrden” — so steht es in
den Kernforderungen des VDMA zur Bundestagswahl 2013. Immer mehr
Maschinen- und Anlagenbauer klagen tber Transportprobleme. Straflen
und Briicken sind nicht mehr befahrbar. Fur den deutschen Maschinen-
und Anlagenbau mit einer Exportquote von 75 Prozent kann dies sehr
schnell die Wettbewerbsfahigkeit beeintrachtigen. Aus diesem Grund hat
der VDMA eine Umfrage bei seinen Mitgliedsunternehmen zur
Verkehrsinfrastruktur durchgefihrt, um sich ein Bild Gber die aktuelle
Lage und die Einschéatzung der Mitglieder zu verschaffen. ,Hatte die
Bundesregierung 2002 bis 2004 die verladende Wirtschaft mit der
Aussage ,die LKW-Maut kommt on top zum Verkehrsetat nicht derart
belogen, hatten wir heute — zehn Jahre spéter — dreispurige
Bundesautobahnen mit goldenen Leitplanken®, so die Aussage eines
Maschinenbauers. ,Die LKW-Maut muss daftr eingesetzt werden, wofur
sie gedacht war”, so die Forderung.

Maschinenbauer in den alten Bundesldandern klagen liber
zunehmende schlechte Verkehrsinfrastruktur

Vor allem VDMA-Mitgliedsunternehmen aus den alten Bundesléndern
klagen zunehmend Uber aktuelle Probleme beim Transport ihrer
Produkte. Besonders betroffen sind Unternehmen, die in den Lander
Baden-Wrttemberg, Hessen, Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen
beheimatet sind. Dagegen kamen aus den neuen Bundesléndern keine
Klagen. Klar ist, dass gegenwartig nur die Spitze des Eisberges zu sehen
ist, also vor allem GroR- und Schwertransporte betroffen sind.

Die Unternehmen wtinschen sich vor allem die Sanierung von Bricken-
und StraRen sowie den Ausbau der Nord-Stid und Ost-West-Achsen auf
mindestens dreispurige, teilweise vierspurige Fahrbahnen. Ein Viertel der
Unternehmen beklagen die gréReren Umwege durch Verkehrs- und
Gewichtsbeschrénkungen auf den Transportstrecken. Zufahrten wiirden
baulich veréndert ohne Ricksicht auf die anséssige Industrie.

Verband Deutscher Maschinen- Abtellung Lyoner Strae 18 VDMA

und Anlagenbau e.V. Kommunikation 60528 Frankfurt am Main, Germany  Technlk fiir Menschen
Président: Telefon +49 69 66 03-1777

Dr. Thomas Lindner Telefax +49 69 66 03-1721

Hauptgeschéftsfuhrer: E-Mail komm@vdma.org

Dr. Hannes Hesse Internet www.vdma.org
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StraRensperrungen wiirden nicht angekiindigt und Alternativstrecken
nicht angeboten.

Verkehrs-Brennpunkte miissen bundesweit erfasst und behoben
werden

,Drei von vier Maschinen gehen in den Export, da muss der Zugang zu
den Hauptverkehrswegen sichergestellt werden®, betonte VDMA-
Hauptgeschéftsfithrer Dr. Hannes Hesse. ,Brennpunkte miissen endlich
bundesweit erfasst werden, damit eklatante Probleme konkret behoben
werden kénnen.” Auch der biirokratische Genehmigungsprozess von
GroR- und Schwertransporten musse von der Blirokratie ,positiv"
begleitet werden. ,,Die Behdrden denken zu lange Uber Alternativrouten
nach oder es fehlen die Alternativstrecken fiir diese Transporte, so
Hesse. ,Deshalb sollten Schwerlastrouten ausgearbeitet und verlasslich
gemacht werden*, forderte der VDMA-Hauptgeschéaftsfiihrer.

Ein Drittel der befragten Unternehmen klagt konkret tiber die lange
Zeitdauer fiir die Beantragung und Erteilung der erforderlichen
Genehmigungen und Erlaubnisse durch die Behérden. ,Die
Maschinenbauer wiinschen sich von den Bundes- und Landespolitikern
mehr AugenmaR und persénliches Engagement fur die Infrastruktur”,
betonte der VDMA-Hauptgeschéftsfiihrer. ,Schnelligkeit und Liefertreue
sind wichtiger Teil der Gesamtqualitat der Lieferung im Maschinenbau.
Dafiir ist eine leistungsfahige Infrastruktur — auch der StraRen —
unerlasslich.”

Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur wichtig im internationalen
Wettbewerb

Fur achtzig Prozent der befragten Unternehmen ist die Bedeutung der
Verkehrsinfrastruktur besonders wichtig, um die internationale
Wettbewerbsfahigkeit zu halten. Angesichts der verkehrlichen
Infrastruktur in ihrer Region wiirden fast ein Viertel der Unternehmen
nicht noch einmal denselben Standort wéhlen.
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WIRTSCHAFT & POLITIK

INTERESSENVER
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Stau vorprogrammiert: Damit Schwertransporte kiinftig piinktlich und bezahlbar ihr Ziel erreichen, muss Deutschland in seine Infrastruktur investieren.

TRANSPORTLOGISTIK

Hersteller von GroRteilen existenziell bedroht

Infrastrukturméngel auf deutschen StraRen machen Transporte fiir GroR- und Schwerteile
langer und teurer. Immer mehr Mittelsténdler geraten unter groRen Druck.

-> Die Miéngel der Infrastruktur in
Deutschland bringen immer mehr Un-
ternehmen in Bedrdngnis: Bestehende
Schwerlaststrecken in Deutschland sind
teilweise nicht mehr nutzbar, da immer
mehr Streckenabschnitte und

nen. Standort oder gar Unternehmens-
existenz sind bedroht.

Friihzeitig um alternative Wege kiimmern
Seit einigen Jahren kiimmert sich der
VDMA gemeinsam mit ande-

Briicken in ihrer nominalen ,Unterneh- ren Verbdnden, allen voran
Tragfahigkeit heruntergestuft men sollten dem Verein Bundesfachgrup-
werden. Gerade kleine Be- Sich politisch  pe Schwertransporte und
triebe, die sich Businessana- starker ein- Kranarbeiten (BSK), intensiv

lysten, Controller oder Trans-
porttechniker nicht leisten
kénnen, geraten unter Druck.

Firmenexistenz bedroht

Sie machen die Erfahrung,
dass sich ihre Zu- und Abwege fiir Grof3-
und Schwerteile immer aufwendiger ge-
stalten und Transportwege generell l4n-
ger, Transporte dadurch zeitaufwendiger
und teurer werden. Am Ende werden
Produkte und Bearbeitung so teuer, dass
diese Unternehmen im internationalen
Wettbewerb nicht mehr mithalten kon-

Siemens

32 voma-Nachrichten juni 2014

bringen, etwa
im Ausschuss
des BSK.“

Andrea Kowalski

um dieses Thema. Der BSK
weist mit Nachdruck darauf
hin, sich frithzeitig um gesi-
cherte Zu- und Abwege sowie
Alternativen zu kiimmern. Al-
ternativen koénnen Umwege
auf der Strafe oder der multimodale
Transport mit Einbeziehung von Binnen-
wasserstrafien oder Schiene sein.
Unternehmen sollten sich daher
Klarheit iiber ihre Schwerlaststrecken
und deren Zukunftsfahigkeit verschaf-
fen. Hersteller miissen sich gemeinsam
mit anderen Unternehmen auf politi-

scher Ebene einbringen und die negati-
ven Auswirkungen an den zustandigen
Stellen vorbringen. In vielen Regionen ist
inzwischen finf vor zwolf.
Maschinenbauer konnen sich aktiv
beim BSK im Ausschuss ,Multimodaler
Schwertransport” einbringen. Hier tref-
fen sie auf Vertreter einzelner Verkehrs-
trager und andere betroffene Unterneh-
men.Das Gremium bietet auch hilfreiche
Daten fiir die Praxis: Umschlagsstellen
ins Binnenschiff, Parameter fur die Nut-
zung der Schiene und vieles mehr. u

AUTORIN

Andrea Kowalski

Leiterin Transportlogistik bei der Siemens AG,
Miilheim

KONTAKT

Ingo Elste

VDMA Betriebswirtschaft
Telefon +49 69 6603-1648
ingo.elste@vdma.org
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Miinchener Erkléarung

Der Exportweltmeister Deutschland muss Anlagenteile, wie Transformatoren fur Umspannstationen,
Pressen fiur die Automobilindustrie, Turbinen fur Kraftwerke oder Baumaschinen fiir den Export von
den Produktionsstatten zu den Abnehmern bringen. In der Regel wird zunachst tiber die Strae und in
den Féllen, wo altemative Verkehrstrager wie das Binnenschiff zum Einsatz kommen sollen, zu den
Umschlagsplatzen entlang des teilweise hervorragend ausgeprégten WasserstraRennetzes der
Bundesrepublik Deutschland transportiert.

Um dieses WasserstraBennetz nutzen zu kénnen, muss die entsprechende Umschlagsstelle erst
einmal erreicht werden. Dies gestaltet sich in der Regel aufgrund bestehender Hindernisse als sehr
schwierig, wie der Ausschuss ,Binnen-, Fahr- und Seeschifffahrt® der Bundesfachgruppe
Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK) anldsslich einer Podiumsdiskussion auf der ,transport
logistic 2009“ in Miinchen festhalten musste. Diesem Ausschuss gehort ein namhafter Querschnitt
aller Beteiligten der Transportkette, von Verladerseite bis zu den Betreibern von Binnenschiffen sowie
dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) an. Die Podiumsdiskussion
wurde vom Bundesverband Offentlicher Binnenhafen e.V. (BOB), dem ShortSeaShipping Inland
Waterway Promotion Center (SPC) und der BSK gemeinsam getragen.

Die Erreichbarkeit und Nutzung der Binnenwasserstraen héngt von verschiedenen Voraussetzungen
ab, die zwingend gegeben sein mussen. In erster Linie missen die Zufahrtswege von den
Produktionsstatten zum Umschlag ausreichend dimensioniert (Tragfahigkeit von Briickenbauwerken)
und frei von kinstlichen Hindernissen (zu kleine Kreisverkehrspldtze, Rickbau von StraRen-
querschnitten zum Zwecke der Verkehrsberuhigung, usw.) sein. Danach mussen die Hafen uber
ausreichende Kapazitdten hinsichtlich Zwischenlagerungen und Umschlagsmdglichkeiten vom
Transportfahrzeug ins Binnenschiff verfligen, und dies auch langfristig fir die Planungssicherheit
gewdhrleisten. Auch bestehende Einschrdnkungen im WasserstraRennetz mussen nachhaltig
verbessert werden, damit die vorhandenen Vorteile der Binnenwasserstrale Uberhaupt in der Flache
genutzt werden kénnen.

Leider gibt es Beispiele, bei denen Trager der Planungshoheit die Belange dieser Transporte nicht
oder nur unzureichend beriicksichtigt haben, wo 6értliche und durchaus positive Ansétze aufgrund von
Einschrénkungen in Bereichen anderer Zustandigkeiten oder kurzfristige Denkweisen die
Méglichkeiten der Nutzung der bimodalen Transportkette StraRe-Wasserstral’e einschrénken oder gar
ganz verhindern.

Daher ruft der Ausschuss ,Binnen-, Fahr- und Seeschifffahrt‘ der BSK die Entscheidungstréger in den
Kommunen und Stddten, in den Bundesldndern, aber auch auf Bundesebene auf, nicht nur den
plakativen Forderungen einer Verkehrsverlagerung das Wort zu reden, sondern den Worten auch
Taten folgen zu lassen. Die Partner der bimodalen Transportkette sind in Vorleistung getreten, haben
entsprechend in Technik und Ausbildung investiert, aber dies verpufft angesichts der bestehenden
Schwierigkeiten.

So sind erhebliche Nachteile fiir die Zukunft des Industriestandorts Deutschland zu befiirchten, die
den Export, immer wichtigster Bestandteil des Bruttoinlandprodukts, gefdhrden. Daran soliten die
Entscheidungstréger denken, wenn sie morgens das Licht einschalten, die frische Tageszeitung in die
Hand nehmen, zum Friihstiick den Joghurtbecher 6ffnen und spater mit Elan die Fahrzeugtir
schlieRen. All dies wird erst maRgeblich durch GroRraum- und Schwertransporte ermdglicht.

Miinchen, 13. Mai 2009

, VD M A Bundesverband der Deutschen <« E
// Binnenschiffahrt e.V. (BDB)  1innemeciis

BUNDESVERBAND QFFENTLICHER BINNENHAFEN e.V.

—
—d
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Vom BDB besonders geforderte WasserstraBenprojekte

Rhein: Der BDB fordert eine Abladeverbesserung und Sohlenstabilisierung auf dem Rhein
zwischen Krefeld und Kéln, so dass eine Fahrrinnentiefe von 2,80 m unter Gleichwertigem
Wasserstand (GIW), die zwischen den Seehéfen und Krefeld bereits erreicht ist, auch im
angrenzenden Abschnitt genutzt werden kann. In der Gebirgsstrecke des Mittelrheins setzt
sich der Verband fiir eine Herstellung einer um 20 cm auf 2,10 m unter GIW vertieften
Fahrrinne ein.

Main, Main-Donau-Kanal und Donau: Der Ausbau des Obermains ist abzuschlieRen. Die
Schleusen Obernau, Kriegenbrunn und Erlangen sind zu ersetzen. Fiir die Donau fordert der
BDB nach wie vor den Ausbau des 70 km langen Streckenabschnitts zwischen Straubing
und Vilshofen nach der Variante C 2,80.

Mosel: Der BDB fordert den Bau der zweiten Schleusenkammern bis zur Saar, der
angesichts der 16 Millionen Tonnen beférderter Guter pro Jahr langst tiberféllig ist und lange
Wartezeiten vor den Schleusen vermeidet.

Neckar: Der Verband fordert eine Verlangerung der Neckarschleusen fir Schiffe mit einer
Lénge von 135 Metern. Damit wird die wirtschaftliche Befahrbarkeit mit gréReren
Binnenschiffen (vom Rhein kommend) zu Hafen wie Heilbronn, Stuttgart und Plochingen
ermaglicht.

- Westdeutsche Kandle und Mittellandkanal: Die westdeutschen Kandle brauchen gut
unterhaltene Schleusen, die wegen des Alters der Bauwerke z{igig saniert werden miissen.
Um in der Sanierungsphase eine zuverlédssige Ost-West-Verbindung anbieten zu kénnen, ist
auch der Ersatzneubau einer Schleuse in Wanne-Eickel notwendig. Der BDB fordert auf
allen Kanélen die Verbesserung der Briickendurchfahrish6hen, um Containerverkehren die
Passierbarkeit zu erleichtern. Auf der Ruhr miissen beide Schleusen und Wehre gepflegt
..werden. Der Ausbau der Osthaltung des Mittellandkanals ist zur besseren Anbindung des

. Hafens Magdeburg ziigig abzuschlieBen. Fir die Stichkanéle nach Salzgitter und Hildesheim

sind die gegebenen Ausbauzusagen einzuhalten.

Weser: Die Weserschleuse Minden, die die 100 Jahre alte Schachtschleuse Minden
ersetzen soll, muss zligig fertiggestellt werden, damit eine Verbindung vom Mittellandkanal
mit groRen Motorschiffen moglich wird. Weitere Uferriickverlegungen sind zudem notwendig
fur den wettbewerbsfahigen Einsatz groRerer Schiffe. An der Mittelweser fordert der BDB
auch Briickenerhéhungen auf der Relation Bremen-Minden.

Elbe und Elbe-Liibeck-Kanal: Der Verband bekennt sich uneingeschrankt zur
Notwendigkeit des Gutertransports auf der Elbe als internationale Wasserstrafte und fordert
deshalb die Beseitigung der Reststrecken an der Elbe. Der Elbe-Lubeck-Kanal ist zu
erhalten und durch Briickenanhebungen zu stérken.

Elbe-Seitenkanal: Der BDB fordert einen Neubau der Schieuse Scharnebeck. Die
derzeitigen Kapazitéaten reichen nicht aus, um den wachsenden Verkehr zu bewéltigen.

WasserstraBien 6stlich der Elbe: Das Projekt 17 Deutsche Einheit ist fertigzustellen. Die
Verbindung Berlins mit der Ostsee ist durch stabile Kanalstrecken zwischen Havel und Oder
und durch den Neubau der Schleuse Firstenwalde aufrechtzuerhalten.
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BUNDESFACHGRUPPE SCHWERTRANSPORTE Bundostacharuppe Schwr-

transporte und Kranarbeiten

UND KRANARBEITEN (BSK) e.V.

Haus des StrafRenverkehrs Tel.: 069/7919-342
Breitenbachstraie 1 Fax.: 069/7919-327 B K
60487 Frankfurt/Main BSK-Frankfurt@t-online.de

www.bsk-ffm.de - www.schwergut-deutschland.de - www.nix-ohne-uns.de o a Eo

Infrastruktur-Ubersicht Deutschland Juni 2015

Auf dem nachfolgenden Autobahn-Karten sind Beschrénkungen fir GrofRraum- und
Schwertransporte dargestellt. Bitte beachten sie, dass die Informationen keine Details
beinhalten und die Bauwerksbeschrankungen sehr grob kategorisiert sind. Dariiber hinaus
Ubernimmt die BSK e.V. keinerlei Gewahr tber die Richtigkeit der Informationen.

Legende:
Hohenbeschrénkung

Bauwerksbeschrankung auf 44t 2GG

| O®

Bauwerksbeschrankung fir leichtere Schwertransporte (~ < 100t)

Bauwerksbeschrédnkung flir schwerere Schwertransporte (~> 100t)

Kartenquelle (2012): Bundesamt
fur Kartographie und Geodasie

Detail-Ubersicht ,NRW*
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BUNDESFACHGRUPPE SCHWERTRANSPORTE
UND KRANARBEITEN (BSK) e.V.

transporte und Kranarbeiton

Haus des StraRenverkehrs Tel.: 069/7919-342
Breitenbachstrafe 1 Fax.: 069/7919-327 B K
60487 Frankfurt/Main BSK-Frankfurt@t-online.de

(o)

www.bsk-ffm.de - www.schwergut-deutschland.de - www.nix-ohne-uns.de

Kartographische Darstellung der Quellen in den Anrainer- 15.10.2014
lander der Elbe zum Beweis des existentiellen Bedeutung
von Elbe und Saale fiir diese Industriestandorte
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Kartenquelle: Generaldirektion WasserstrafSen und Schifffahrt -Aul3enstelle Ost-
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