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Executive Summary

Der Ausbau der Windenergie-Infrastruktur ist zentral fiir Deutschlands Energiewende. Mit der steigenden Anzahl von neu
genehmigten Windparks und Anlagen steigt auch die Anzahl an GroBraum- und Schwertransporten (GST) drastisch an.

Trotz diverser MaBnahmen wie der Erfassung von Daten zu GST-Umschlagsstellen, der GST-Mikrokorridore und Initiativen,
vermehrt Transporte auf die WasserstraBen als nachhaltiger Alternative zur StraBe zu verlagern, werden derzeit 90% der
GST-Transporte fiir Windenergiekomponenten ber die StraBe abgewickelt.

Ziel dieses Arbeitspapiers ist es, Lésungsansatze aufzuzeigen, wie der Verkehrstrager Wasser zu einem integralen Be-
standteil effizienter Lieferketten weiterentwickelt werden kann und wie es gelingt, Verlagerungspotenziale nachhaltig zu
erschlieBen.

Durch eine stark beanspruchte StraBeninfrastruktur ergibt sich jlingst ein gesteigertes Interesse fiir Transporte per Bin-
nenschiff, verbunden mit der Chance, das vermehrte Interesse in eine Verlagerung zu iiberfiihren und freie Potenziale auf
den WasserstraBen zu vereinnahmen. Auch wenn die Verkehrstrager StraBe und Wasser jeweils mit Herausforderungen
kampfen, ist vor allem der zusatzliche Umschlag auf der WasserstraBe ein strukturelles Hemmnis in einem preissensitiven
Marktumfeld.

Um nachhaltige Verlagerungseffekte zu realisieren, sollten angestoBene Bestrebungen, wie die Einrichtung von GST-Mikro-
korridoren und eine erweiterte Erfassung von Daten zu den GST-Umschlagsstellen, konsequent umgesetzt werden - mit
dem Ziel, ein GST-Deutschlandnetz auszubauen, in dem ein hohes MaB an Transparenz und im multimodalen Verkehr ein-
fache Genehmigungsprozesse etabliert sind. Da dirigistische MaBnahmen von den Stakeholder*innen als nicht zielfiihrend
erachtet werden, bedarf es einem Policy Mix aus 6konomischen Anreizen und informationellen sowie kooperativen Steue-
rungsinstrumenten. Durch die Férderung des Kaufs oder des Baus von Spezialtonnage kann ein hohes MaB an langfristiger
Verbindlichkeit fiir den Verkehrstrager Wasser hergestellt werden. Zudem sollten kooperative Ansatze zur Nutzung der
Kapazitaten auf den WasserstraBen unterstiitzt werden, um eine effiziente WEA-Logistik zu ermdglichen und den Ausbau
der Onshore-Windenergie in Deutschland konsequent voranzutreiben.



1. Einleitung

Der Ausbau der Windenergie-Infrastruktur ist ein zentraler Bestandteil der Energiewende in Deutschland. Neben Importen
von Komponenten fiir lokale Onshore-Installationen exportieren Hersteller*innen auch Komponenten aus Deutschland in
die ganze Welt. Der Transport und die Logistik der Anlagen zu ihren Bestimmungsorten ist komplex und wird mit immer
groBeren Anlagen zunehmend herausfordernd. Die notwendigen GroBraum- und Schwertransporte (GST) ins Hinterland
nehmen mit der Anzahl der zu installierenden Anlagen zu, da auch die Anzahl der genehmigten Anlagen in den vergangenen
Jahren im Voranschreiten der Energiewende deutlich gestiegen ist.

Zur Erreichung der nationalen Klimaziele bis 2045 spielen im Transportsektor die Hinterlandverkehre eine wesentliche
Rolle. Der European Green Deal sieht vor, bis zum Jahr 2030 bis zu 30% des Verkehrsaufkommens von den StraBen auf
das Wasser oder die Schiene zu verlagern.2 Um externe Effekte wie Schaden der StraBeninfrastruktur oder CO,-Emissionen
zu internalisieren, wird politisch seit Jahren die Verlagerung von GST auf den Verkehrstrager Wasser gefordert. Jiingst
mahnte die Europaische Union (EU) in ihrer verdffentlichten Hafenstrategie an, die Effizienz der Lieferketten und Hinter-
landverbindungen zu steigern.®

Im Bereich Windenergieanlagen-Logistik (WEA-Logistik) wird ein effizienter Ausbau der Onshore-Windenergie derzeit vor
allem durch Infrastrukturmangel der StraBe, Verwaltungshiirden und fehlende strategische Planung gefahrdet. Die Haupt-
last des Transportaufkommens tragt mit knapp 90% fast ausschlieBlich der Verkehrstrager StraBe. Die Rolle des Verkehrs-
tragers Wasser beschrankt sich aktuell vor allem auf eine Redundanzfunktion und die Aussteuerung von Belastungsspitzen
und Unwagbarkeiten der StraBe. Der schlechte Zustand der StraBeninfrastruktur fiihrte jiingst zu einem gesteigerten Inte-
resse der Marktteilnehmenden am Verkehrstrager Wasser. Dadurch ergeben sich Chancen, das zusatzliche Aufkommen zu
nutzen und den Verkehrstrager Wasser als dauerhaft attraktive Alternative zu etablieren.

Ziel dieses Arbeitspapiers ist es, Lésungsansatze aufzuzeigen, wie der Verkehrstrager Wasser zu einem integralen Be-
standteil effizienter Lieferketten weiterentwickelt werden kann und wie es gelingt, Verlagerungspotenziale nachhaltig zu
erschlieBen.

Dazu wird in Abschnitt 2 zunachst erlautert, welche Faktoren ein effizientes System ausmachen. Bezugnehmend auf die
Delphi-Umfrage des Deutschen Maritimen Zentrums (DMZ) zum Thema Windkraftanlagentransporte aus dem Jahr 2025
wird ein Zielbild fiir 2035 erarbeitet.” Es skizziert eine optimierte WEA-Logistik mit voll integriertem Verkehrstrager Wasser,
die verfiighare Transportkapazitaten effizient nutzt und Infrastrukturbelastungen minimiert. Im Folgenden deckt eine Gap-
Analyse konkrete strukturelle und operative Herausforderungen fiir beide Verkehrstrager auf und bildet die Grundlage fiir
einen Abgleich mit dem Zielbild bzw. die zu entwickelnden MaBnahmen, die zur Erreichung des Zielbildes nétig sind. Die
anschlieBende Betrachtung der Rahmenbedingungen ordnet diese Herausforderungen in den Kontext aktueller Trends und
den ordnungspolitischen Rahmen ein.

In Abschnitt 3 wird analysiert, welcher Anteil der WEA-Transporte realistisch auf WasserstraBen verlagert werden kann
und welche MaBnahmen dafiir erforderlich sind bzw. welche Handlungsoptionen zur Verfiigung stehen. Abschnitt 4 schlieBt
mit einem Fazit.

"Quentin, J. (2026)

2 Destatis (2025)

% Europaische Kommission (2026)

“Vgl. DMZ-Delphi-Umfrage zum Thema Windkraftanlagentransporte (2025)



2. Status Quo

In den vergangenen Jahren wurden zahlreiche Initiativen und MaBnahmen zur Optimierung der Rahmenbedingungen fiir
GST-Transporte erarbeitet. So wurden die Erfassung der designierten Mikrokorridore, eine systematische Aufbereitung von
Informationen zu GST-Umschlagsstellen und die Novellierung der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-
ordnung (VwV-StV0) auf den Weg gebracht.® Zudem gibt es zahlreiche Positionspapiere und Projektarbeiten, welche Opti-
mierungsansatze und Verlagerungspotenziale auf den Verkehrstrager Wasser aufzeigen. Dennoch bleiben messbare Ver-
lagerungseffekte von der StraBe auf das Wasser im Bereich WEA-Logistik aus. Die Einfihrung von wirksamen Instrumen-
ten, wie verbindliche Verlagerungsquoten, oder die Durchsetzung von bestehenden Instrumenten, wie der Zumutbarkeits-
prifung nach VwV-StV0 zu § 29 Abs. 3 durch klare Priifkriterien, finanzielle Anreize fiir Wassertransporte oder restriktivere
Genehmigungspraxen fiir StraBentransporte scheinen jedoch schwer durchsetzbar.® So bleibt eine nachhaltige Verkehrs-
verlagerung trotz jahrzehntelanger Rhetorik ein unerfiilltes Ziel. Das Paradoxon zwischen verkiindeter Absicht und fehlen-
der Handlungsbereitschaft manifestiert sich in stagnierenden Verlagerungsraten und zunehmender StraBenbelastung.
Welche strukturellen und operativen Faktoren einer erfolgreichen Verkehrsverlagerung im Wege stehen, was die aktuellen
Rahmenbedingungen fiir die Transporte sind und was ein effizientes System ausmacht, wird in den nachfolgenden Absat-
zen erlautert.

2.1 Zielbild 2035

Im Rahmen der Delphi-Umfrage zum Thema Windkraftanlagentransporte im Jahr 2025 hat das DMZ zusammen mit teilneh-
menden Expert*innen in zwei Befragungsrunden ein Zielbild fir das Jahr 2035 (Abbildung 1) entwickelt.” Auch wenn dieses
einen hohen Abstraktionsgrad aufweist, beschreibt es ein zukunftsorientiertes Logistiksystem, das die Verkehrstrager
Wasser und StraBe intelligent miteinander verbindet. Eine dirigistische Verlagerung von der StraBe auf die WasserstraBen
ist dabei nicht das Ziel, sondern die strategische Integration der WasserstraBen als attraktive Option fiir den Hauptlauf.
Der Zwang einer Verlagerung wiirde gegebenenfalls die Hafen Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen als Import-Hubs Gber
den Rhein starken, was aus Sicht der deutschen Seehafenbetreiber*innen vermieden werden soll Die bestehenden Hinter-
landverbindungen der deutschen Seehafen stehen als zentrale Hubs fiir den Import von WEA-Komponenten im Fokus. Im
Kern steht ein dynamisches Logistiknetzwerk, das je nach Verfligharkeit, Kapazitat und Projekterfordernissen den optima-
len Transportweg findet. Die Binnenschifffahrt bietet dabei Potenziale fiir ressourcenschonende Transporte und eine spir-
bare Entlastung der StraBeninfrastruktur, gleichzeitig bleibt der StraBentransport fiir zeitkritische Lieferungen und die
letzte Meile unverzichtbar. Grundlage fir ein effizientes System ist neben einer leistungsfahigen Infrastruktur die intermo-
dale Verkniipfung und Anbindung der WasserstraBen in das Transportnetz. Der Abbau hiirokratischer Hiirden und die Be-
schleunigung von Genehmigungsverfahren stellt eine effiziente Verwaltung sicher. Digitale Tools unterstiitzen die Ent-
scheidungsfindung und sorgen fiir Sichtbarkeit und Transparenz. So entsteht ein leistungsstarkes Gesamtsystem, das die
Energiewende effizient unterstiitzt und gleichzeitig StraBeninfrastruktur entlastet.

Abbildung T: Zielbild WEA-Logistik 2035

5 Die Veroffentlichung der Mikrokorridore soll zeitnah erfolgen.
§Vgl. Lauenroth, L. (2016)
7Vgl. DMZ-Delphi-Umfrage zum Thema Windkraftanlagentransporte (2025)
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1 Leistungsfahige Infrastruktur
2 Effiziente Verwaltung / Planungssicherheit
3 Intermodale Verkniipfung 4 Sichtbarkeit und Transparenz

2.2 (uelle: Eigene narstenuanap-AnaIyse

Das Ziel eines integrierten, dynamischen Logistiksystems fiir WEA-Komponenten steht aktuell vor erheblichen Herausfor-
derungen. Sowohl der Verkehrstrager Wasser als auch der Verkehrstrager StraBe weisen strukturelle Hemmnisse auf, die
in ihrer Gesamtheit die Licke zum beschriebenen Zielbild darstellen. Diese Liicke verhindert die vollstandige Entfaltung
des Potenzials multimodaler Logistikldsungen und bremst damit die effiziente Umsetzung der Energiewende.

Die nachfolgende Gap-Analyse identifiziert systematisch die bestehenden Defizite beider Verkehrstrager sowie deren Zu-
sammenwirken im intermodalen Kontext. Nur durch das prazise Verstandnis der aktuellen Defizite konnen zielgerichtete
MaBnahmen entwickelt werden, um das angestrebte Zielbild zu erreichen und ein leistungsfahiges, integriertes Logistik-
system zu etablieren.

2.2.1 Herausforderungen Wasser

Die Einbindung des Binnenschiffs in die Transportkette wird durch vier zentrale operative und systematische Herausfor-
derungen erschwert (Abbildung 2).

(1) Umschlag: Auch wenn der Hauptlauf iiber den Verkehrstrager Wasser und das Binnenschiff lauft, erfolgt der Transport
der letzten Meile auf der StraBe. Die relativen Kosten fiir den Umschlag variieren je nach Projekt und Lange des Hauptlaufs,
jedoch fallen die Mehrkosten fiir den Umschlag fiir jeden Transport auf dem Wasser an, was grundsatzlich die Wettbe-
werbsfahigkeit des Verkehrstragers beeintrachtig. Die Kund*innen sind in einem kompetitiven Marktumfeld sehr preissen-
sitiv, entsprechend ist dieser systematische Nachteil des Verkehrstragers nur durch dirigistische oder 6konomische Steu-
erungsmaBnahmen abzumildern (Vergleiche Abschnitt 3.1).

(2) Umschlagsflachen: Die Verfiigharkeit ausreichender Umschlagsflachen in Binnenhafen stellt eine zentrale Herausfor-
derung fiir den Verkehrstrager Wasser dar. Viele Hafen leiden unter Flachenmangel, der durch urbane Verdichtung, kon-
kurrierende Nutzungsanspriiche und fehlende Erweiterungsméglichkeiten verscharft wird. Gerade im letzten Jahrzehnt
sind aufgrund von geanderten Bedarfen Flachen der Stadtentwicklung und dem Wohnungsbau zum Opfer gefallen.® Die
begrenzten Kapazitaten fiihren zu Engpassen bei der Zwischenlagerung, verlangerten Umschlagszeiten und eingeschrank-
ter Flexibilitat im operativen Betrieb. Ohne ausreichende Pufferflachen kénnen Lastspitzen nicht abgefedert werden, was
die Planbarkeit und Zuverlassigkeit der Transporte beeintrachtigt. Investitionen in die Flachenentwicklung sind kostenin-
tensiv, langwierig und oftmals nicht méglich, sodass dieser strukturelle Engpass die Wettbewerbsfahigkeit der Binnen-
schifffahrt nachhaltig schwacht.

8 \igl. BMV (2025)



(3) Korridore: Der Transport von Giitern aus den Binnenhafen zum genehmigten Windpark wird haufig durch infrastruk-
turelle Restriktionen erschwert. Unzureichende Briickenkapazitaten und restriktive Durchfahrtshohen oder enge Kurven-
radien limitieren Transporte aus den Hafen, insbesondere GST mit UbermaBen und hohen Lasten.

Zudem fihren urbane Verkehrsbeschrankungen, Zeitfensterregelungen und mangeinde Koordination zwischen verschie-
denen Verkehrstragern zu Verzégerungen und Ineffizienzen. Die fehlende Durchgéngigkeit der Transportketten erhoht die
Komplexitat der Logistikplanung und macht den Verkehrstrager Wasser fiir viele potenzielle Kund*innen unattraktiv.

Die Mikrokorridore, die 2026 verdffentlicht werden sollen, adressieren dieses Problem und sollen fiir mehr Transparenz und
bessere Planung fiir multimodale Verkehre sorgen.®

(&) Transparenz: Die mangelnde Sichtbarkeit und Vergleichbarkeit von Binnenschifffahrtsoptionen im Entscheidungsmo-
ment stellt ein weiteres Hindernis fiir die Verkehrsverlagerung dar. Wahrend StraBentransporte durch etablierte Plattfor-
men, standardisierte Preismodelle und Echtzeitverfiigbarkeit transparent dargestellt werden, fehlen vergleichbare Infor-
mationssysteme fiir den Verkehrstrager Wasser weitgehend. Disponent*innen und Logistikverantwortliche kdnnen Kapa-
zitaten, Abfahrtszeiten, Transitdauern und Gesamtkosten nicht ad hoc vergleichen, was die Entscheidung fiir die Binnen-
schifffahrt erschwert. Die fehlende Digitalisierung und Standardisierung von Buchungsprozessen, sowie uneinheitliche Da-
tenformate verstarken diese Intransparenz. Ohne verbesserte Informationsverfligbarkeit und nutzerfreundliche Zugangs-
wege bleibt der Verkehrstrager Wasser eine Nischenoption, anstatt eine verlassliche Transportoption.

Abbildung 2: Herausforderungen Wasser

Quelle: Eigene Darstellung
2.2.2 Herausforderungen StraBe

Der Verkehrstrager StraBe tragt mit knapp 90% Anteil am Verkehrsaufkommen die Hauptlast der Transporte. Doch auch
die Nutzung des StraBenverkehrs fiir GST wird zunehmend durch infrastrukturelle und operative Herausforderungen er-
schwert. Abbildung 3 zeigt die vier zentralen Herausforderungen.

(1) Marode Infrastruktur: Die fortschreitende Abnutzung der StraBeninfrastruktur stellt eine strukturelle Herausforderung
fir den Verkehrstrager StraBe dar. Zahlreiche Briicken, Tunnel und StraBenabschnitte weisen erhebliche Substanzschaden
auf, die durch jahrzehntelange Unterfinanzierung und stetig wachsende Verkehrsbelastung verscharft wurden.” Insbeson-
dere fiir GST fiihren Tragfahigkeitsbeschrankungen, Sperrungen und Umwege zu erheblichen Einschrankungen der Rou-
tenwahl. Um diese strukturellen Defizite zu beheben, hat die Bundesregierung im September 2025 das Sondervermégen
fr Infrastruktur und Klimaneutralitat verabschiedet. Ohne umfassende Investitionen in die Erhaltung und Modernisierung
der Infrastruktur wiirde die Zuverlassigkeit und Verfiigharkeit des StraBenverkehrs nachhaltig beeintrachtigt, was die
Wettbewerbsfahigkeit des Verkehrstragers systematisch schwachen wiirde.

$Vgl. Paulus-Gartmeier, S. (2025a)
1 Vgl. Paulus-Gartmeier, S. (2025b)



(2) Hohe Auslastung: Die chronische Uberlastung des StraBennetzes kann zu Verzogerungen und Planungsunsicherheiten
im Guterverkehr fiihren. Insbesondere auf Hauptverkehrsachsen und in Ballungsraumen kommt es taglich zu Staus, die
durch das stetig wachsende Verkehrsaufkommen, Pendlerstréme und unzureichende Kapazitaten verursacht werden. Fiir
zeitkritische Transporte bedeuten diese Verzdgerungen nicht nur héhere Kosten durch verlangerte Fahrzeiten und Kraft-
stoffverbrauch, sondern auch Risiken bei der Einhaltung von Lieferterminen und Zeitfenstern. Die mangelnde Vorherseh-
barkeit der Verkehrssituation erschwert eine verlassliche Tourenplanung und bindet zusétzliche Ressourcen. Ohne sub-
stanzielle Kapazitatserweiterungen oder wirksame VerkehrslenkungsmaBnahmen bleibt die hohe Auslastung ein struktu-
relles Problem, das die Effizienz des StraBenverkehrs kontinuierlich beeintrachtigt.

(3) Genehmigungsverfahren: Die Beantragung von Genehmigungen fiir GST {iber das Verfahrensmanagement fiir GroB-
raum- und Schwertransporte (VEMAGS) stellt eine erhebliche administrative Herausforderung dar. Die Verfahren sind durch
komplexe Anforderungen, umfangreiche Dokumentationspflichten und die Einbindung zahlreicher Behdrden auf kommu-
naler, Landes- und Bundesebene gekennzeichnet. Durch lange Bearbeitungszeiten und viele involvierte Stakeholder*innen
ist eine kurzfristige und flexible Transportplanung nahezu unméglich. Der hohe administrative Aufwand bindet Ressourcen
sowohl bei den Antragstellenden als auch bei den Genehmigungsbehdrden. Zudem entstehen Unsicherheit bei der Projekt-
planung und potenzielle Verzdgerungen bei zeitkritischen Lieferungen.

Ohne eine grundlegende Vereinfachung, Harmonisierung und Digitalisierung des VEMAGS-Verfahrens bleibt diese biirokra-
tische Hirde eine strukturelle Herausforderung des Verkehrstragers StraBe, die die Effizienz der Transporte beeintrachtigt.
Zudem erschwert die mangelnde Flexibilitat bei der Erteilung und Anpassung von Genehmigungen im Zusammenhang mit
Baustellen den Genehmigungsprozess. Wahrend Baustelleneinrichtungen oft kurzfristig erfolgen, fehlen dynamische Ge-
nehmigungsprozesse, die auf veranderte Verkehrsfiihrungen und temporare Sperrungen reagieren kénnen.

(&) Fehlende Zwischenlager: Der Mangel an fiir GST geeigneten Abstell- und Warteflachen entlang der Hauptverkehrsrou-
ten stellt ein zunehmendes Problem dar. Die unzureichende Anzahl von Rastplatzen, Autohdfen und gesicherten Parkfla-
chen erschwert die Planung und schrankt die Effizienz der Transporte ein. Ohne gezielte Investitionen in die Parkinfra-
struktur und eine bessere Koordination der verfiigbaren Kapazitaten bleiben Fahrer*innen und Logistikunternehmen mit
dieser strukturellen Herausforderung konfrontiert, die die Planbarkeit von Transporten beeintrachtigt.

Abbildung 3: Herausforderungen StraBe

Quelle: Eigene Darstellung

2.5 Rahmenbedingungen

WEA-Transporte finden in einem komplexen Geflecht aus technischen, wirtschaftlichen und requlatorischen Rahmenbe-
dingungen statt. Die jeweiligen GST unterliegen strengen genehmigungspflichtigen Anforderungen gemaB StV0 und Richt-
linien fir GroBraum- und Schwertransporte (RGST), die Routenfiihrung, Transportzeiten und Kostenstrukturen maBgeblich
beeinflussen. Gleichzeitig pragen technologische Entwicklungen, wie z.B. wachsende AnlagengrdBen, die logistischen An-
forderungen kontinuierlich neu. Nur durch das Verstandnis dieser Rahmenbedingungen lasst sich einschatzen, welche
Verlagerungspotenziale realistisch erschlieBbar sind und welche strukturellen Veranderungen dafir erforderlich werden.
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2.3.1 Trends & Entwicklungen

MaBnahmen, die heutige Rahmenbedingungen als statisch betrachten, riskieren Fehlinvestitionen in Infrastruktur und Pro-
zesse. Eine vorausschauende Analyse von Trends ist daher unverzichtbar, identifiziert Chancen fiir innovative Transport-
konzepte, deckt potenzielle Engpasse friihzeitig auf und ermaglicht die Entwicklung adaptiver Strategien, die auch unter
veranderten Bedingungen tragfahig bleiben. Nur so lasst sich das Verlagerungsparadoxon zwischen politischen Absichts-
erklarungen und tatsachlicher Verkehrsverlagerung auf WasserstraBen (iberwinden und nachhaltige Verkehrsverlagerung
realisieren.

Die Ergebnisse aus der Trendanalyse werden parallel erarbeitet und zu einem spateren Zeitpunkt in das Arbeitspaket ein-
gefiigt.

2.3.2 Ordnungspolitischer Rahmen

GST-Transporte unterliegen in Deutschland je nach Verkehrstrager unterschiedlichen ordnungspolitischen Rahmenbedin-
gungen. Wahrend Gefahrguttransporte auf der StraBe einem strengen Genehmigungsregime unterliegen, gelten Transporte
auf WasserstraBen grundsatzlich als genehmigungsfrei.”

Fur StraBentransporte stellt die Priifung der Zumutbarkeit von Transporten Gber Schiene oder Wasser in der Praxis ein
erhebliches Problem dar. GemaB der Verwaltungsvorschrift zu § 29 Abs. 3 StV0 dirfen GST nur dann straBengebunden
durchgefiihrt werden, wenn eine Verlagerung auf die Schiene oder das Wasser entweder unméglich oder mit unzumutbaren
Kosten verbunden ist. Fiir Transportstrecken tber 250 Kilometer sind Nachweise Giber die Unzumutbarkeit erforderlich,
wobei klare Priifkriterien fehlen. Dies fiihrt zu uneinheitlicher Verwaltungspraxis und Unsicherheit bei Antragstellenden.

Mit der Novellierung der RGST steht eine dringend notwendige Modernisierung des Regelwerks bevor. Die aktuellen RGST
stammen aus dem Jahr 2013 und sind veraltet. Ein Entwurf des Bundesministeriums fir Verkehr vom 4. August 2025 liegt
bereits vor. Zentrale Neuerungen umfassen die Zulassung digitaler Beifahrer*innen, die als Assistenzsysteme die Funktion
menschlicher Beifahrer*innen ibernehmen und Auflagen elektronisch weitergeben, sowie die ausdriickliche Ermdglichung
von Konvoifahrten, bei denen mehrere GST als Verband gleichzeitig durchgefihrt werden kénnen.

Diese Anpassungen sollen Klarheit schaffen, neue Standards abbilden und digitale Prozesse besser integrieren. Jedoch
setzt die Novellierung nur einen Teil der in einem Arbeitskreis im Rahmen der Verkehrsministerkonferenz 2023 erarbeiteten
und vorgeschlagenen 24 Ad-hoc-MaBnahmen um, sodass weiterer Handlungsbedarf besteht.

3. Wege zu einer effizienten Windenergieanlagen-Logistik

Es stellt sich die Frage, wie sich das vorangehend skizzierte Zielbild unter den gegebenen Rahmenbedingungen erreichen
lasst und welche konkreten MaBnahmen zu effizienten, infrastrukturschonenden Logistikketten fiihren, die verfiighare Ka-
pazitaten des Verkehrstragers Wasser systematisch nutzt. Dazu werden im Folgenden Verlagerungspotenziale und Steue-
rungsprinzipien erlautert sowie Handlungsempfehlungen erarbeitet.

3.1 Verlagerungspotenziale

GST werden in Deutschland gegenwértig zu knapp 90% (ber die StraBe abgewickelt, wahrend lediglich ca. 10% auf die
WasserstraBen entfallen. Angesichts theoretisch freier Kapazitaten der WasserstraBen ergeben sich Verlagerungspoten-
ziale, die bislang ungenutzt bleiben. Die Binnenschifffahrt bietet fir GST mehrere Vorteile, da WasserstraBen weniger an-
fallig fir Uberlastung sind, den Transport besonders schwerer und sperriger Giiter ohne aufwendige StraBenanpassungen
ermdglichen und die zunehmend belastete StraBeninfrastruktur schonen. Zudem entfallen bei Wassertransporten geneh-

"Vgl. grundlegend BWE (2026)
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migungsrechtliche Hirden, die StraBentransporte verzégern. Trotz einiger Vorteile (iberwiegen die Herausforderungen und
Verlagerungspotenziale werden nicht ausgeschdpft.”

Im Rahmen der DMZ-Delphi-Umfrage wurden die Expert*innen befragt, wie das Verlagerungspotenzial unter den jetzigen
Voraussetzungen und bei Erreichung des im Zielbild beschriebenen Systemzustandes eingeschatzt wird. Trotz struktureller
Hemmnisse und lokal teilweise nicht gegebenen Voraussetzungen fiir eine Verlagerung von GST auf das Wasser sehen
dennoch knapp 38% der Befragten unter den jetzigen Bedingungen Verlagerungspotenziale auf 15% Anteil am Modal Split
fir realisierbar. Knapp 30% der Befragten halten eine Verlagerung auf 30% der StraBentransporte fiir maglich. Unter
idealen Bedingungen im Sinne des entwickelten Zielbildes schatzten 46% der Teilnehmenden die Verlagerungspotenziale
sehr optimistisch auf bis zu 50% Anteil der WasserstraBen am Modal Split im Hauptlauf ein. Es handelt sich jedoch nur um
theoretische Potenziale, die derzeit ungenutzt bleiben. ¥

An dieser Stelle sei zudem darauf hingewiesen, dass eine dezidierte quantitative Analyse der Kapazitaten des Verkehrs-
tragers Wasser und geeigneter Tonnage noch aussteht, aber im Rahmen der Strategie Kurzstreckenseeverkehr durch das
DMZ erarbeitet und im Jahr 2027 verdffentlicht wird.

Das Gros der neu genehmigten Windenergieanlagen liegt in Bundeslandern, die gut an das WasserstraBennetz angebunden
sind. Im Jahr 2025 wurde 3310 neue Anlagen mit einer Nennleistung von 20.765 MW genehmigt. Fiir 2026 ist die Errichtung
von knapp 1.500 Anlagen mit ca. 8.000 MW und knapp 16.000 zu installierenden Komponenten geplant.” Die Installation
eines Windrades hat je nach Konfiguration und GroBe zwischen 10 und 15 GST zur Folge. Aggregiert fiir 2026 sind das
zwischen 15.000 und 22.500 GST. Durch den Umstand, dass die letzte Meile in jedem Fall auf der StraBe erfolgen muss,
reduziert der Hauptlauf auf dem Binnenschiff nicht die Anzahl der GST, sondern die Strecke auf der StraBe.

Es lasst sich sagen, dass durch die absolute Zunahme der Transporte im Rahmen der ambitionierten Ausbauziele fiir WEA
die Situation auf den StraBen angespannter sein wird als aktuell ohnehin schon. Dazu kommen weitere Baustellen im Rah-
men der Sanierungsinitiativen fiir den Verkehrstrager StraBe (iber das Sondervermdgen. Wenn konsequent MaBnahmen
umgesetzt werden, die zur Erreichung des Zielbildes fiihren, kdnnen ungenutzte Potenziale erschlossen werden.

3.2 Steuerungsprinzipien

Um eine Verlagerung von Giiterverkehr von der StraBe auf das Wasser zu erwirken, stehen grundsétzlich unterschiedliche
politische Steuerungsprinzipien zur Verfiigung, die verschiedene Wirkung entfalten kdnnen. Aus verkehrspolitischer Sicht
bieten dirigistische und 6konomische MaBnahmen den groBten Hebel fiir eine substanzielle Verlagerungswirkung, da sie
direkt auf Verhaltensmuster einwirken. Dirigistische MaBnahmen umfassen ordnungsrechtliche Vorgaben, wie z.B. die Ver-
waltungsvorschrift zu §29 Abs. 3 StV0, stoBen allerdings haufig auf Widerstand der Industrie, die ihre Flexibilitat und Ent-
scheidungsfreiheit bewahren mdchte.® Daher erweisen sich dkonomische Instrumente oft als ein politisch durchsetzbarer
Kompromiss zwischen Wirksamkeit und Akzeptanz.”® Diese setzen auf finanzielle Anreize, wie Subventionen fiir die Schiff-
fahrt oder hohere Mautgebiihren fiir den Lkw-Verkehr, um die Wirtschaftlichkeit der WasserstraBen zu verbessern.
Informationelle Ansatze basieren auf Aufklarung und Bewusstseinshildung Gber Umweltvorteile der Binnenschifffahrt,
wahrend kollaborative Prinzipien auf freiwillige Kooperationen zwischen Palitik, Wirtschaft und Logistikbranche setzen.

3.5 Losungsansatze

Bisherige Initiativen haben sehr gute Vorarbeiten geleistet und die Entwicklung in Richtung Zielbild bereits vor Jahren
eingeleitet. Wie bereits aufgezeigt bedarf es konkreter, wirksamer MaBnahmen, um identifizierte Verlagerungspotenziale
zu erschlieBen und die Liicke zum Zielbild zu verringern (Abbildung 5). Im Folgenden werden Lésungsansatze beleuchtet,

Z\/gl. BMDV (2024)
B Vgl. DMZ-Delphi-Umfrage zum Thema Windkraftanlagentransporte (2025)
¥ Quentin, J. (2026)
' Vgl. DMZ-Delphi-Umfrage zum Thema Windkraftanlagentransporte (2025)
8 Vgl. Fichert et al. (2025)
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die potenziell eine Verlagerungswirkung haben oder das Gesamtsystem effizienter machen konnen. In Bezug auf das Ge-
nehmigungsverfahren und VEMAGS werden vor allem die Vorschlage des Bundesverbandes Windenergie (BWE) und des Ad-
hoc-Arbeitskreises der Verkehrsministerkonferenz 2023 aufgegriffen.” Die Handlungsempfehlungen werden dabei nach
SteuerungsmaBnahmen in Anlehnung an die Vorarbeiten des Arbeitskreises ,Verlagerung von GroBraum und Schwerlast-
transporten (GST) von der StraBe auf den Wasserweg und Schiene” geclustert.” Da diese Handlungsempfehlungen sich
stark an den zuvor identifizierten Vorschlagen orientieren, sind relevante MaBnahmen und Vorschlage aufgefihrt, um die
Verbindung zu den erarbeiteten Handlungsempfehlungen aufzuzeigen. Die Losungsansatze werden im Verlaufe des DMZ-
Projektes Kurzstreckenseeverkehr weiter Gberarbeitet.”

Abbildung 4: Systemverdnderung von Ist zu Soll
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Quelle: Eigene Darstellung

3.3.1 Handlungsfeld 1: Steigerung der Attraktivitat einer Verlagerung

Grundsatzlich muss eine ausreichende Finanzierung der WasserstraBeninfrastruktur gewahrleistet sein, damit eine At-
traktivitat langfristig sichergestellt ist und Verlagerungspotenziale nachhaltig realisiert werden kénnen. Durch bessere
Informationsangebote, Biindelung von Initiativen und die Entwicklung eines GST-Hub & Spoke-Netzwerks soll der Ver-
kehrstrager Wasser transparenter und attraktiver werden (Abbildung 6).

Zur Steigerung der Attraktivitat der Verlagerung wird ein Policy-Mix aus informationellen MaBnahmen und kollaborativen
Prinzipien zur Verbesserung des Informationsangebotes vorgeschlagen. Die Handlungsempfehlungen dieses Handlungs-
feldes zielen darauf ab, die sehr guten Vorarbeiten in Bezug auf die Erfassung der GST-Umschlagsstellen und Ausweisung
der designierten Mikrokorridore konsequent weiterzufihren.

7\gl. BMDV (2024)
B \/gl. BMV (2020)
® Das Projekt l4uft bis Dezember 2027.



Die Datenbank zu den GST-Umschlagsstellen sollte um weitere Daten angereichert und zu einer routingfahigen Datenlage
weiterentwickelt werden. In einer Taskforce Digitalisierung sollte geklart werden, welche Datenquellen und -senken wie
verknlpft werden miissen und welche Stakeholder*innen eine Umsetzung durchfiihren. Die Bereitstellung von Schnittstel-
len muss sichergestellt werden. Zusammen mit den Mikrokorridoren und den angereicherten Informationen zu GST-Um-
schlagsstellen soll sich dann ein multimodales GST-Deutschlandnetz in Anlehnung an das franzdsische Modell entwickeln.
Einfache und dauerhafte Genehmigungsverfahren, transparente und digitale Routenauswahl und eine volle Integration des
Verkehrstragers Wasser.

Die zahlreichen Aktivitaten zur GST-Verlagerung und Prozessoptimierung sollten dringend gebiindelt werden, damit kon-
sensfahige Vorschlage erarbeitet und durch direkte Einbindung der relevanten Stakeholder*innen leichter umgesetzt wer-
den kdnnen.

Um die Potenziale der Binnenschifffahrt besser im Blick zu behalten, sollte ein dynamischer Kapazitatsindex die freien
Kapazitaten quantifizieren. Ein Kapazitatsindex indiziert z.B. auf monatlicher Basis die tatsachliche Auslastung des Ver-
kehrstragers Wasser und zeigt wie sich Angebot (Tonnage, Umschlagskapazitét) und Nachfrageseite (Umschlagszahlen,
Charter) entwickeln. Aber auch Verkehrsdaten, Schleusenkapazitaten und Wasserstand sollen beriicksichtigt werden. Hin-
tergrund und Anlass fir diesen Index sind haufige Aussagen von Stakeholdern zu freien Kapazitaten auf d

en BinnenwasserstraBen, ohne diese zu quantifizieren. Die Vorteile eines Index kdnnen eine bessere Aussteuerung der
Transportnachfrage sein, eine bessere Vorhersagbarkeit saisonaler Nachfrageschwankungen und fiir die Verwaltung
konnte ein Index ordnungspolitische MaBnahmen und eine zielgerichtete Férderung begiinstigen. Zudem werden Engpésse
(Bottlenecks) transparent gemacht. Daher wird in einer iterativen Vorgehensweise zunachst ein einfaches Ampelsystem
fur bestimmte Sektoren entwickelt.

Zur Entwicklung des GST-Hub-Konzeptes wird im Handlungsfeld 2 ein dediziertes Forderprogramm vorgeschlagen. Alle
Aktivitaten zielen darauf ab, ein multimodales GST-Netz fiir die Bundesrepublik Deutschland zu entwickeln, in das der Ver-
kehrstrager Wasser integriert ist und durch Transparenz und digitale Vernetzung eine realistische und aussichtsreiche
Alternative in der Transportentscheidung ist (Tabelle 1).

Abbildung 5: Lésungsansdtze Handlungsfeld 1(Steigerung der Attraktivitdt einer Verlagerung)
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Tabelle 1: Handlungsempfehlungen fiir Handlungsfeld 1(Steigerung der Attraktivitdt einer Verlagerung)

| Handlungsempfehlung | Erlduterung
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Mikrokorridore

Die Ausweisung designierter Mikrokorridore ist als MaBnahme 2.311in der Nationalen Ha-
fenstrategie aufgefiihrt. Die Korridore sollen durch die Erfassung von Standard-Schwer-
lasttransportern Wege aus den Hafen iber die StraBe zum (ibergeordneten Verkehrs-
netz definieren und so die Genehmigungsverfahren fiir den Vor- und Nachlauf vereinfa-
chen.

Die Korridore sollen zeitnah verdffentlicht werden.

Erfassung von weiteren
GST-relevanten Daten

Neben den bereits erfassten Daten wie Krankapazitaten und Ansprechpartner*innen
sollten weitere relevante Informationen zu den GST-Umschlagsstellen erfasst werden.
Neben Kurvenradien sind auch Briickenhéhen etc. relevant und kénnen mit Blick auf
eine digitale Routenplanung fiir mehr Planungssicherheit sorgen.

Biindelung von GST-Ini-
tiativen

Die vielfaltigen Aktivitaten von unterschiedlichen Akteur*innen sollten gebiindelt wer-
den, damit méglichst effizient gearbeitet werden kann und Lésungen im Sinne aller Sta-
keholder*innen umgesetzt werden kdnnen.

Am besten geeignet erscheint der Arbeitskreis des mit dem Thema vertrauten Verband
fur Binnenschifffahrt und WasserstraBen, um die Aktivitaten zu bindeln.

Entwicklung Kapazi-
tatsindex Binnenschiff-
fahrt

Da oftmals von freien Kapazitaten auf den WasserstraBen gesprochen wird, diese aber
nicht quantifiziert werden kénnen, wird das DMZ 2026 einen Kapazitatsindex fir die Bin-
nenschifffahrt entwickeln, der Transportangebote in Form von Tonnage und verfligha-
rer Kapazitat in einen Zusammenhang mit der Nachfrage setzt.

Taskforce Digitalisie-
rung

Es wurden bereits viele Entwicklungen rund um das Thema Digitalisierung angestoBen.

Letztlich ist es keine hoheitliche Aufgabe, ein GST-Routenplanungstool zur Verfiigung zu
stellen, aber es miissen geeignete Schnittstellen und Datenquellen und -senken vorhan-
den sein. Um eine maglichst effiziente Vorgehensweise zu ermdglichen, sollen die rele-

vanten Stakeholder*innen in einer Taskforce schnellstmdglich praktische Losungen er-
arbeiten.

Entwicklung GST-Hub &
Spoke-Netzwerk

Ein Hub & Spoke-System kann im Zusammenspiel mit anderen MaBnahmen zu einer Ef-
fizienzsteigerung des Gesamtsystems fiihren, fiir mehr Transparenz in der Transport-
kette sorgen und eine Verlagerung begnstigen.

Wenige groBe Hubs haben den Nachteil, dass sich der relative Anteil der Hauptlaufe auf
dem Wasser reduziert, bieten jedoch den Vorteil von gezielter Flachenentwicklung und
dem Aufbau geeigneter Infrastruktur.

Kleinere Hubs optimieren das Problem der relativen Distanz im Hauptlauf auf dem Was-
ser, erschweren aber einen effizienten Aufbau geeigneter Suprastruktur fiir die Abferti-
gung.

Da viele Binnenhafen durch Flachenrestriktionen in ihrer Entwicklung eingeschrankt
sind, bietet ein Forderprogramm gezielt die Mdglichkeit, sich in diesem Segment in Ab-
stimmung mit den relevanten Stakeholder*innen weiterzuentwickeln, entsprechende
Flachen zu entwickeln und Infra- und Suprastruktur auszubauen. (siehe Handlungsfeld
2)

3.3.2 Handlungsfeld 2: Finanzielle Anreize fiir die am GST-Beteiligten fir die Verlagerung auf die WasserstraBe

Um den hohen Anteil des Verkehrstragers StraBe am Transportaufkommen zu reduzieren, sind finanzielle Anreize in Form

von Forderprogrammen unerlasslich, um Lock In Effekte aufzubrechen, Potenziale zu erschlieBen, und langfristig aufzu-
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bauen. Die Handlungsempfehlungen dieses Handlungsfeldes (Tabelle 2) zielen darauf ab, die theoretischen Konzepte und
Vorschlage umzusetzen, die den Verkehrstrager attraktiver machen, aber auch direkt die Verbindlichkeit und das Verhalten
der beteiligten Akteur*innen durch gezielte Forderung positiv im Sinne einer Verlagerung zu verandern. Gezielte Forder-
programme sollen Investitionen in den Kauf und Umbau von Tonnage bzw. Binnenschiffen oder den Neubau von Spezial-
binnenschiffen fir GST-Transporte), Shuttleverkehre, Transportgenossenschaften und GST-Hub-Infrastruktur unterstiit-
zen, um die Verbindlichkeit der Akteur*innen fiir eine Verlagerung zu erhdhen (Abbildung 7).

Abbildung 6: Lésungsansdtze Handlungsfeld 2 (Finanzielle Anreize fiir die am GST-Beteiligten fiir die Verlagerung auf die WasserstraBe)
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Tabelle 2: Handlungsempfehlungen fiir Handlungsfeld 2 (Finanzielle Anreize fiir die am GST-Beteiligten)

Handlungsempfehlung

Erlduterung

Férderung von Shuttle-
verkehren

Die Forderrichtlinie ,Anschubfinanzierung von GST-Shuttleverkehren auf Wasserstra-
Ben" des Bundesverkehrsministeriums unterstiitzte die Einrichtung regelmaBiger Li-
nien fir GroBraum- und Schwertransporte auf WasserstraBen. Ziel war die Verlage-
rung von Transporten von der StraBe auf umweltfreundlichere WasserstraBen. Die
ersten Forderbescheide wurden 2023/2024 vergeben. Die Richtlinie ist mittlerweile
ausgelaufen.?’ Eine Wiederaufnahme hatte eine positive Verlagerungswirkung. Hierbei
sei explizit zu erwahnen, dass auch bereits etablierte Verkehre Antrége stellen kon-
nen, um zu verhindern, dass First Mover nicht benachteiligt werden.

Férderung fiir den Bau
von Spezialtonnage

Ein hohes MaB an Verbindlichkeit der Original Equipment Manufacturer (OEM) fir den
Verkehrstrager Wasser kann durch den Kauf, Bau oder der langfristige Charter von
spezialisierter Tonnage mit hoher Reichweite im Kanalnetz erreicht werden.

Foérderung einer Trans-
portgenossenschaft oder
eines GST-Tonnage-Pools

Die Griindung einer Transportgenossenschaft oder geeigneter GST-Tonnage-Pools
zwischen Bund und OEM kann die Verbindlichkeit der OEM weiter erhéhen. Die Genos-
senschaft kdnnte gemeinsam mehrere Spezialschiffe in Auftrag geben und betreiben.
(Siehe auch Férderung fiir Spezialschiffe)

20 BMV (2024)
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Férderung von Supra-
struktur und GST-Hub-
Entwicklung

Eine gezielte Férderung von GST-Suprastruktur und eine Vorhaltung von speziellem
Hebewerkzeugq ist fiir den Aufbau von GST-Hubs sinnvoll und verbessert die Bedingun-
gen in der Lieferkette.

GST-Hubs bewerben sich auf Férderung, brauchen aber Letter of Intent’s von OEMs,
diese auch zu nutzen. Die Definition der Férderrichtlinien ist entscheidend fir den Er-
folg des Forderprogramms. (Vergleiche Handlungsempfehlungen aus Handlungsfeld 1)

Forderung von Schnitt-
stellen und Tools zur di-
gitalen Integration

Um eine geeignete Datenbasis als Entscheidungsgrundlage fir Ordnungspolitische
MaBnahmen herzuleiten ist es notwendig, eine Datenbank zur Erfassung tatsachlich
abgewickelter GST-Transporte aufzubauen. Welche Tools und Schnittstellen auch
grundsatzlich benétigt werden, um Datenquellen- und senken zu verbinden, soll Giber
eine Taskforce identifiziert werden.

3.3.3 Handlungsfeld 3: Optimierung des Genehmigungsverfahrens fiir die WasserstraBe

Die Weiterentwicklung von VEMAGS, die Vereinfachung von Genehmigungen fiir gebrochene Verkehre, schnellere Geneh-
migungen von Zwischenlagerflachen und die Vereinheitlichung von Gebiihren sollen administrative Hiirden abbauen (Ab-

bildung 8).

In Bezug auf die Optimierung des Genehmigungsverfahrens VEMAGS wurden bereits vielfaltige Vorarbeiten geleistet, die
aber vor allem die Prozessoptimierung des StraBentransports betreffen. Um den Verkehrstrager Wasser besser zu integ-
rieren, sollten die MaBnahmen aus der Ad-hoc-Arbeitsgruppe der Verkehrsministerkonferenz 2023 konsequent umgesetzt
werden und VEMAGS weiterentwickelt werden, um Genehmigungen insbesondere im gebrochenen Verkehr zu vereinfachen.

Zudem sollten die Genehmigungen bereits bei der Ausweisung und Genehmigung von Windparks berticksichtigt werden,
sodass der gebrochene Verkehr mit Hauptlauf auf dem Wasser attraktiver wird. Des Weiteren sollten Gebiihren vereinheit-
licht werden und Zwischenlagerflachen deutlich schneller zugénglich gemacht werden (Tabelle 3).

Abbildung 7: Lasungsansdtze Handlungsfeld 3 ( Optimierung des Genehmigungsverfahrens fiir die WasserstraBe)
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Tabelle 3: Handlungsempfehlungen fiir Handlungsfeld 3 (Optimierung des Genehmigungsverfahrens)

Handlungsempfehlung | Erliuterung

Optimierung von VEMAGS wird fortlaufend weiterentwickelt und an neue Anforderungen, Datenquellen
VEMAGS und Richtlinien angepasst, etwa zur Integration von GST-Mikrokorridoren, Daten des
Elektronischen WasserstraBen-Informationssystems (ELWIS) und gednderten Genehmi-
gungsregeln, um schnellere, transparentere und effizientere Entscheidungen fiir multi-
modale Transportketten zu ermdglichen.

Die im April 2025 in Kraft getretene Novelle konkretisiert Zustandigkeiten, standardi-
siert Prifparameter fiir Abmessungen/Lasten, stérkt Infrastrukturpriifung (Briicken,
Unterfiihrungen), ermdglicht digitale Aktenfiihrung und Datenintegration (VEMAGS/EL-
WIS), beschleunigt Fristen, fordert bundeseinheitliche Bewertungskriterien und schafft
Regeln fiir multimodale Routenplanung, um Genehmigungen transparenter und effizien-
ter zu machen.

Dennach ist nur ein Teil der vorgeschlagenen MaBnahmen der Ad-hoc-Arbeitsgruppe
umgesetzt worden. Der Rest der vorgeschlagenen MaBnahmen sollte schnellstméglich
umgesetzt werden.

GST-Genehmigung zum | Projekte wie das Pilotvorhaben Windpark in Nordrhein-Westfalen zeigen, dass Trans-
nachsten Umschlags- | portentscheidungen schon in der Ausschreibungsphase relevant sind.”

platz an Genehmigung
des Windparks knipfen | Daher sollten in der Genehmigungsphase der Windparks bereits Korridore zu den
nachstgelegenen GST-Umschlagsstellen berticksichtigt und als Transportkorridore in
Analogie zu den Mikrokorridoren (fiir Standard-Transportfahrzeuge) genehmigt werden,

2 BMV (2025)



sodass der Genehmigungsprozess fiir den Nachlauf fir Wassertransporte stark verein-
facht wird.

Schnelle Genehmigung | Temporéare Lagerflachen sollten in Analogie der Mikrokorridore in den jeweiligen Zielge-
von Zwischenlagerfld- | bieten vorerfasst werden, um schnelle und pragmatische Genehmigungen fiir Zwischen-
chen lagerungen zu erméglichen.

Gebihren vereinheitli- | Seit 2021 gibt es detaillierte Regelungen zur Gebiihrenberechnung fiir GST in der Gebiih-
chen renordnung fiir MaBnahmen im StraBenverkehr. In der Praxis gibt es Unterschiede in
der Berechnung zwischen den Erlaubnisbehdrden fiir den Giiterverkehr. Eine Verein-
heitlichung ist dringend geboten.

4, Fazit

Es wurden in den vergangenen Jahren bereits zahlreiche Initiativen und MaBnahmen zur Verlagerung angestoBen. Zusam-
menfassend lasst sich jedoch sagen, dass aktuell noch eine erhebliche Liicke zwischen angestrebtem Zielbild fiir eine
effiziente WEA-Logistik und dem Status Quo besteht. Auch wenn die Verkehrstrager StraBe und Wasser jeweils mit Her-
ausforderungen kampfen, ist vor allem der zusatzliche Umschlag ein strukturelles Hemmnis in einem preissensitiven Mark-
tumfeld fiir den Verkehrstrager Wasser. Um diesem Umstand gerecht zu werden und nachhaltige Verlagerungseffekte zu
realisieren, miissen Verlagerungsbestrebungen dort einen entsprechenden Hebel ansetzen. Vor allem 6konomische und
dirigistische MaBnahmen kénnen eine geeignete Hebelwirkung zur Uberwindung des beschriebenen Verlagerungspara-
doxons entfalten. Da dirigistische MaBnahmen von den Stakeholder*innen als nicht zielfiihrend erachtet werden, bedarf es
einem Policy Mix aus 6konomischen, informationellen und kooperativen MaBnahmen.

Zielflhrend ist es, die angestoBenen informationellen Bestrebungen, wie die Verdffentlichung von GST-Mikrokorridoren und
eine erweiterte Erfassung von Daten zu den GST-Umschlagsstellen, konsequent umzusetzen, um dem Zielbild eines GST-
Deutschlandnetzes, in dem ein hohes MaB an Transparenz und im multimodalen Verkehr einfache Genehmigungsprozesse
etabliert sind, naher zu kommen. Eine Hebelwirkung zum Aufbrechen von Lockin-Effekten und zur nachhaltigen Verlage-
rung von Transporten auf die WasserstraBen wird aber erst durch den Einsatz 6konomischer Steuerungsinstrumente er-
zielt. Durch die Férderung des Kaufs oder des Baus von Spezialtonnage kann ein hohes MaB an langfristiger Verbindlichkeit
fir den Verkehrstrager Wasser hergestellt werden. Zudem sollten kooperative Ansatze zur Nutzung der Kapazitaten auf
den WasserstraBen unterstiitzt werden, um eine effiziente WEA-Logistik zu ermdglichen und den Ausbau der Onshore-
Windenergie in Deutschland konsequent voranzutreiben. Daher entscheidet die Ausgestaltung der Férderprogramme iber
den Erfolg und die Wirksamkeit der MaBnahmen. Arbeitskreise unter Einbindung der relevanten Stakeholder*innen sollten
gemeinsam an der Ausgestaltung der Programme mitarbeiten. Wenn die konsequente Umsetzung der beschriebenen MaB-
nahmen im Sinne aller Stakeholder*innen gelingt, kann sich die WasserstraBe zu einem etablierten und integralen Bestand-
teil der WEA-Transportkette entwickeln.
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