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1. Einführung 

Im Rahmen des GVZ-Konzeptes für das Bundesland Niedersachsen im Jahre 2020 wurden Vorschläge 

für eine effektive Weichenstellung bestehender und zukünftiger GVZ- und KV-Standorte in der Weise 

vorgenommen, dass Handlungsempfehlungen zu ihrer weiteren Entwicklung vorgeschlagen worden 

sind. Ziel der Untersuchung war es, Engpässe aber auch Chancen und Risiken zu identifizieren und zu 

überprüfen, ob die Errichtung bzw. Weiterentwicklung von GVZ bzw. Umschlagterminals in nieder-

sächsischen Regionen lohnenswert ist.  

Eine dabei wichtige Fragestellung bestand darin, zu prüfen, welche Chancen der Mega-Hub in Lehrte 

eröffnet und welche Vernetzungsmöglichkeiten zwischen Regionen bestehen bzw. ausgebaut werden 

könnten. Ein damit verbundenes Ziel der Untersuchung ist, neben der Vernetzung der Standorte, die 

Vernetzung von Eisenbahnverkehrsgesellschaften (EVU) im Kombinierten Verkehr in Niedersachsen.  

Im Rahmen dieser Untersuchung wird die Handlungsempfehlung aus der GVZ-Untersuchung aufgegrif-

fen und analysiert. Dabei werden Umschlagpunkte definiert, bei denen aus den Voruntersuchungen 

ein nachweisbares Aufkommen für einen Shuttle-Zug nach Lehrte vorhanden ist. In diesem Zusammen-

hang definiert sich ein Shuttle-Zug als ein Zubringerzug für containerisierte Güterpotentiale aus regio-

nalen niedersächsischen Gebieten mit dem Ziel, am KV-Terminal Lehrte die dortigen fahrplanmäßigen 

Abfahrten zu erreichen bzw. in der Gegenrichtung zu transportieren. Ein Hauptaugenmerk wird dabei 

auf die Implementierung der Shuttle-Anbindungen gelegt. Aus dem Grunde werden EVU als auch Ver-

lader befragt, Transportpotentiale und Anforderungen zu benennen, die im Vor- bzw. Nachlauf auf 

bzw. vom Standort Lehrte von der Straße auf die Schiene verlagert werden können. 

Zusätzlich wurden weitere Schwerpunkttehmen bzw. Themenmodule in der Untersuchung analsysiert. 

Die Errichtung und Untersuchung eines möglichen Shuttle-Verkehres unter der Anbindung des Mega-

Hubs Lehrte stellte dabei das erste Modul. Das zweite Modul widmete sich inhaltlich der Abwicklung 

von unregelmäßig verkehrenden Transporten und solchen mit besonderen Anforderungen und dar-

über hinaus der Erschließung der Fläche durch den Schienengüterverkehr abseits etablierter Aufkom-

mensschwerpunkte wie GVZ. Im dritten Modul wurden die Potentiale analysiert, die sich aus Aktivitä-

ten der im Rahmen der “Neuen Seidenstraße” ergeben. Im Rahmen der Bearbeitung aller drei Module 

wurden umfassende Analysen aktueller Veröffentlichungen, insbesondere zu Marktbereichen, Trans-

portlösungen und Umschlaglösungen durchgeführt. Weitere Bestandteile der Bearbeitung waren Aus-

wertungen aktueller Diskussionen und Einzelaussagen von Experten (Experteninterviews) und die Be-

rücksichtigung von Ergebnissen aus aktuellen Veranstaltungen wie bspw. Arbeitsgruppensitzungen zu 

Gleisanschlüssen/Anschlussbahnen des VDV im Rahmen der Weiterentwicklung der Gleisanschluss-

Charta. 

  



 
Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht 2 

 

Hannover / Wiesbaden, 2023 

2. Methodisches Vorgehen  

Dieses Kapitel beschreibt die Herangehensweise zur Erreichung der Projektziele und welche methodi-

schen Hilfsmittel dabei eingestzt wurden. Als Meilensteine dienen dabei die Befragung von Experten 

anhand von Interviews und die Durchführung von Workshops.  

2.1. Interviews / Expertengespräche  

Eine breite Beteiligung verschiedener Akteursgruppen (Stakeholder) ist für den Erfolg der Erarbeitung 

eines Vernetzungskonzeptes für den KV in Niedersachsen essentiell. Die an die Logistik und die invol-

vierten Akteure gestellten Anforderungen sind sehr vielfältig und verfolgen dabei spezifische Interes-

sen an effiziente und zuverlässige Güterströme. Für den Erfolg des Projektes ist es notwendig, einen 

interessensübergreifenden Konsens herzustellen und eine hohe Akzeptanz und letztlich eine hohe Be-

teiligung zu erreichen. Nur dann kann es gelingen, entsprechend zahlreiche Akteure für das Vorhaben 

und für eine Mitwirkung zu gewinnen.  

Der erste Baustein hierfür war die Durchführung von leitfadengestützten Interviews mit maßgeblichen 

Akteuren des KV und des Schienengüterverkehrs in Niedersachsen. Dabei wurden spezifische Erkennt-

nisse zum Status quo ermittelt und erkennbare Entwicklungen diskutiert. Für die Interviews wurden 

im Vorfeld zielgruppenspezifische Befragungsleitfäden erarbeitet (siehe Anhang).  

Folgenden Zielgruppen wurden dabei in Kategorien eingeteilt: 

• Betreiber Umschlaganlagen 

• Logistikdienstleister 

• Multiplikatoren 

• Potentielle Verlader 

• Verlader 

• Wirtschaftsförderungen 

Daraus ergab sich eine fachthemenübergreifende Expertengruppe, bestehend aus Unternehmen und 

Organisationen des Schienengüterverkehrs. Bei den Verladern ist bspw. einer der weltweit größten 

Saatguthersteller mit KWS Saat aus Einbeck oder im Bereich der Logistik der international agierende 

Konzern DACHSER zu nennen. Zusätzlich engagierte sich die Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabrück 

(VLO) in Zusammenarbeit mit den Stadtwerken Osnabrück. Gleichermaßen gilt dies für befragte Be-

treiber von Umschlaganlagen wie bspw. DUK Dörpen oder dem Euroterminal in Coevorden. Ergänzt 

wurden die Interviews durch Einschätzungen von Wirtschaftsförderungsgesellschaften wie bspw. aus 

Salzgitter (WIS) und Göttingen (GWG).  

Hierzu zeigt die Abbildung 1 einen Ausschnitt von Unternehmen, die im Rahmen des Interviewprozes-

ses beteiligt waren. Ein vollständige Liste der integrierten Akteure ist im Anhang aufgeführt.  
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Abbildung 1: Auswahl Expertengespräche 

Als zweiter Baustein des Beteiligungsprozesses fanden zwei themenspezifische Workshops statt. Auf-

grund der verschiedenen Interessenlagen wurde dabei besonders die interdisziplinäre Zusammenset-

zung der Teilnehmer berücksichtigt und entsprechende Inhalte vorbereitet. Während im ersten Work-

shop die Vorstellung des Projektstandes und eine ausführliche Diskussion der vorgestellten Ergebnisse 

stattfand, konnten im zweiten Workshop konkrete Möglichkeiten für den Aufbau von Shuttleverkeh-

ren, Potentiale für Sonder- und Regelverkehre in der Fläche sowie Chancen für eine Verlagerung von 

Gütern auf die Neue Seidenstraße aufgezeigt und diskutiert werden. 

2.2. Workshops  

Die Workshops fanden im September und November 2022 statt und wurden digital durchgeführt. Die 

Inhalte waren dabei auf jeweils ca. 2 Stunden ausgelegt und umfassten sowohl Präsentationen der 

erarbeiteten Ergebnisse als auch interaktive Formate.  

Im ersten Workshop wurde den Teilnehmern die Zielsetzung des Projektes und die Methodik erläutert. 

Zusätzlich wurde der aktuelle Zwischenstand zu den drei Modulen präsentiert. Anschließend wurden 

die Teilnehmer in zwei Diskussionsrunden eingeteilt, welche getrennt voneinander stattfanden. Die 

Zusammensetzung der jeweiligen Gruppen wurde bereits im Vorfeld des Workshops festgelegt und 

zielte auf eine möglichst homogene Zusammenstellung aus den bereits genannten Zielgruppen ab. In-

nerhalb der Diskussionsrunden wurden die zuvor durch das Konsortium aufgestellten Prämissen und 

Hypothesen zu Shuttleverkehren und dem Schienengüterverkehr intensiv mit den Teilnehmern disku-

tiert.   
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Zu den diskutierten Prämissen und Hyptohesen zählten u.a.:  

Prämissen 

➢ Infrastrukturelle Voraussetzungen auf der Hauptstrecke und in den Terminals sind gegeben 

➢ Die Verfügbarkeit von Personal und Rollmaterial ist gewährleistet 

➢ Stabiles Kostenniveau Bahn-Schiene 

➢ Die Zuverlässigkeit und Planbarkeit der Transporte ist gegeben 

➢ Die Unternehmen streben (zur CO2-Reduktion) nachhaltige Transporte an 

➢ Die Energiekosten steigen drastisch und Rohstoff-Ressourcen werden sich weiter verknappen. 

➢ Dual-mode-/Zweikraftlokomotiven werden eine starke Verbreitung erlangen und Güterwagen 

werden digitalisiert (automatische Kupplung, Zustandsüberwachung). 

➢ Unternehmen und die öffentliche Hand werden sich verstärkt mit der Versorgungssicherheit 

und damit der Nutzung der Schiene auseinander setzen 

Tabelle 1: Prämissen Schienengüterverkehr 

Hypothesen 

➢ Intelligente Shuttleverkehre lassen sich auch auf der Kurzstrecke unter 200 km unter bestimm-

ten Rahmenbedingungen wirtschaftlich umsetzen. 

➢ Bei Erhöhung der Zuverlässigkeit und Planbarkeit von Bahntransporten könnte wesentlich mehr 

Verkehr von der Straße auf die Schiene verlagert werden 

➢ Durch intelligente Shuttleverkehre können auch nicht-ganzzugfähige Verkehre wirtschaftlich 

umgesetzt werden (Win-Win Situation für die kleinen KV-Terminals sowie für den MegaHub 

Lehrte). 

➢ Durch die Einführung von intelligenten Shuttleverkehren können zusätzliche Relationen ab dem 

MegaHub Lehrte etabliert werden. 

➢ Durch die Vernetzung der Akteure können Mengen gebündelt, weitere Zugprodukte etabliert 

und die Wettbewerbsfähigkeit des SGV signifikant gesteigert werden. 

➢ Der Energieeffizienz-Vorteil und der geringere spezifische Personalbedarf des Schienenverkehrs 

wird deutlicher zum Tragen kommen. 

➢ Die Bedienung von Gleisanschlüssen wird sich technisch-betrieblich stark vereinfachen. 

➢ Die Kreislaufwirtschaft wird an Bedeutung gewinnen. Für die Bahn werden sich dadurch neue 

Transportpotentiale ergeben (Transport von Recycling-Produkten). 

➢ Die Frage nach regionalem/örtlichen Zugang zur Schiene wird von Unternehmen und der öffent-

lichen Hand gestellt werden: private Gleisanschlüsse, öffentliche Ladestraßen und (multifunkti-

onale) Terminals 

Tabelle 2: Hypothesen Schienengüterverkehr 
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Der zweite Workshop im November knüpfte an die Ergebnisse des ersten Workshops an und hatte die 

Erarbeitung von konkreten Lösungsansätzen und Verlagerungspotentialen zum Ziel. Dabei wurde u.a. 

eine beispielhafte Zugrelation unter dem Aspekt der Kostenzusammensetzung und Anwendbarkeit dis-

kutiert und bewertet. Insgesamt wurden verschiedene Möglichkeiten von den Standorten Bohmte so-

wie Osnabrück für die Anbindung an den MegaHub in Lehrte aufgezeigt. Die jeweiligen Relationen 

inklusive der Kostenstruktur zeigt die Abbildung 2 und ist im Kapitel 3.1 genauer erläutert. 

 

 

Abbildung 2: Zugverbindung Bohmte - MegaHub Lehrte 

Gleichermaßen wurden dabei auch die Potentiale für die Erschließung von Flächen durch Sonder- und 

Regelverkehre benannt und unter den Gesichtspunkten von Ladestraßen und multifunktionalen Ter-

minals (MFTs) diskutiert. Abschließend wurden die aktuellen Hemmnissen und Treiber für eine Verla-

gerung von Gütern auf die schienengebundene „Neue Seidenstraße“ vorgestellt und diskutiert. Dabei 

wurde das Stimmungsbild aus den Interviews wiedergegeben und ein Ausblick für die Zukunft gege-

ben.  
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3. Ergebnisse  

Dieses Kapitel beschreibt die gewonnen Erkenntnisse der drei Module, die im Rahmen des Projektes 

erarbeitet wurden. Dabei wird ein Überblick über Erfolgstreiber und entsprechende Hemmnisse gege-

ben und mit Hilfe von Beispielen Möglichkeiten für die Praxis aufgezeigt.  

3.1. Shuttle Verkehre 

Die Vorgehensweise zum Teilprojekt „Shuttle Verkehre“ baut auf zwei Säulen auf und ist in der unten-

stehenden Abbildung 3 dargestellt. Zum einen wurden die quantitativen und qualitativen Aussagen 

aus den Interviews und Workshops ausgewertet. Zum anderen fand, mit den daraus gewonnen Er-

kenntnissen, eine Zugkostenberechnung für mehrere Cases statt, deren Ergebnisse als Grundlage für 

weitere Gespräche und den zweiten Workshop genutzt werden konnten. Durch die Teilnahme von 

regional ansässigen Eisenbahnverkehrsunternehmen konnten im Rahmen der Zugkostenkalkulation 

die Erfahrungen der Praxis berücksichtigt werden, was einen großen Mehrwert darstellte. 

 

Abbildung 3: Methodisches Vorgehen Shuttle Verkehre 

Die generelle Stimmung im Bahnsektor bleibt angespannt. Sowohl die Logistikdienstleister, wie Spedi-

tionen und Bahnunternehmen, als auch die Verladerschaft nannten viele Problemstellen, die derzeit 

bei der Verlagerung von Gütern von der Schiene auf die Straße hinderlich sind. Es wurden jedoch zu-

sätzlich hierzu auch Lösungsansätze erörtert. Diese qualitativen Aussagen zur aktuellen Situation der 

Schienengüterverkehrs in Niedersachsen werden in den folgenden Absätzen erläutert und sind in Ab-

bildung 4 zusammenfassend dargestellt. 

Es lässt sich erkennen, dass viele der Schwachstellen, zumindest teilweise, durch eine intensiviere Ver-

netzung und Zusammenarbeit der Akteure verbessert werden können, wozu dieses Projekt einen ers-

ten Anstoß geben wird. Das Erfordernis zur Intensivierung der Vernetzung zwischen allen Akteuren 

war bereits ein Ergebnis des GVZ/KV-Konzeptes für das Land Niedersachsen. Hierbei ist anzumerken, 

dass auch Unternehmen die eventuell in Konkurrenz zueinander stehen für Kooperationen offen sein 

sollten, um den niedersächsischen Bahnsektor im Ganzen zu stärken. Hierbei müssen selbstverständ-

lich die Compliance Richtlinien der Unternehmen beachtet werden. 
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Abbildung 4: Hindernisse und Lösungsansätze zur Stärkung des Schienenverkehrs auf Basis der Interviews 

Die gegenwärtige Infrastruktursituation und insbesondere die damit verbundene Trassenverfügbarkeit 

stellt das größte Problem für den Güterverkehr auf der Schiene dar. Verschärft wird dieser Umstand 

darüber hinaus von den zahlreichen Bauaktivitäten, welche zu einer zusätzlichen Verknappung der 

Fahrwegkapazität führen. Der Markt fordert daher neben dem Netzausbau und einer Digitalisierung 

der Infrastruktur, die Abspaltung der Infrastruktur vom DB-Konzern. Zusätzlich besteht nach Ansicht 

der Befragten die Notwendigkeit, die Praxis stärker in die Bauplanung und das Baumanagement ein-

zubeziehen. Somit können die Marktteilnehmer bereits frühzeitig nach Alternativen suchen. Eine wei-

tere Forderung an die Politik ist die Schaffung von Abhilfen bezüglich aktuell stark gestiegener Ener-

giepreise durch etwaige Entlastungen oder Preisdeckelungen. 

Um trotz des massiven Mangels an Personal und Rollmaterial mehr Güter transportieren zu können, 

könnten Verkehre zusammengelegt werden. Somit könnte die Leistung der Lokomotiven und der zu-

gehörigen Triebfahrzeugführer maximiert werden. Auch bei gemeinsamen Ausbildungsprogrammen 

könnten EVU kooperieren. 

Ein besonders für die Verlader signifikantes Problem stellt die Unkalkulierbarkeit und Unzuverlässigkeit 

der Transporte dar. Dies ist auf die infrastrukturbedingten Performanceprobleme und der daraus re-

sultierenden Unpünktlichkeiten der EVU zurückzuführen. Aus den Veröffentlichungen des BMDV geht 

hervor, dass die betriebliche Pünktlichkeit des Eisenbahnverkehrsunternehmens DB Cargo im Jahr 

2022 bei unter 65 % lag, was im Vergleich zum Vorjahr eine deutliche Verschlechterung darstellt.1 Wie 

in Abbildung 5 zu erkennen ist, stellt laut den Befragten die Zuverlässigkeit und Termintreue das wich-

tigste Kriterium im Güterverkehr dar. Ebenfalls als sehr wichtig wurde das Kriterium Nachhaltigkeit 

erachtet, gefolgt von der Schnelligkeit, der Flexibilität und dem Preis, welchen ungefähr die gleiche 

Wichtigkeit zugeordnet werden. Um die Verkehre zuverlässiger machen zu können, könnte neben der 

kapazitätsschaffenden Maßnahme des Infrastrukturausbaus ein Ausbau der Digitalisierung betriebli-

cher Prozesse und die bessere Vernetzung der Akteure einen Beitrag zu einer Verbesserung der Situa-

tion leisten. 

 

1 Vgl. BMDV (2022). Eckpunkte zur Zukunft der DB und der Schiene. 
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Abbildung 5: Bewertung der Wichtigkeit verschiedener Kriterien im Güterverkehr  

Mehrfach wurde auch angemerkt, dass die Logistikprozesse seitens der Verladerschaft nur schwer mit 

den Prozessen der Bahnen vereinbar sind. Auch in diesem Punkt könnte eine bessere Koordination der 

Stakeholder Abhilfe schaffen. In persönlichen Gesprächen zeigten sich einige Verlader bereit, ihre in-

ternen Prozesse teilweise anzupassen bzw. zu Gunsten der Bahn zu verändern, um die Vorteile der 

Bahn nutzen zu können. 

Ein Nachteil der Schiene ist jedoch die geringe Flexibilität, die durch die Fahrplangebundenheit zu-

stande kommt. Aufgrund der hohen Transportkapazitäten lohnt sich mancherorts nur eine niedrigere 

Frequentierung. Falls durch eine intensivere Vernetzung und Abstimmung der Akteure Verkehre ge-

bündelt werden können und somit größere Transportmengen nachgefragt werden, könnten die Fre-

quenzen erhöht werden bzw. die vorhandenen Ressourcen besser eingesetzt werden. Mit Blick auf 

den Personalmangel und die Wagenverfügbarkeiten erscheint dies zielführend. Zur Erhöhung der Fre-

quenzen und Auslastung der Zugprodukte kommen verschiedene Ansätze in Frage. Im Rahmen dieser 

Untersuchung wurde daher als eine Möglichkeit die Einführung von Shuttle-Zug-Konzepten in Nieder-

sachsen detaillierter untersucht.  

Unter Anwendung eines Hub-Spoke-Systems, bei dem der MegaHub Lehrte mit mehreren aufkom-

mensschwächeren Terminals verbunden wird, können Mengen gebündelt werden, so dass die Termi-

nals im Umland und das Hub Terminal Lehrte von zusätzlichem Aufkommen profitieren. Der Mega-Hub 

Lehrte verfügt aufgrund der infrastrukturellen und betrieblichen Voraussetzungen über ideale Rah-

menbedingungen zur erfolgreichen Implementierung dieses Konzeptes. Neben der Verlagerung von 

Straßenverkehren auf die Schiene und der damit einhergehenden Reduzierung der CO2-Emissionen 

wird durch Shuttle-Konzepte die Auslastung in den Umschlaganlagen erhöht. Die Relationen zwischen 

den regionalen Güterumschlagspunkten und dem überregionalen Hub Lehrte werden vorab optimiert 

geplant und die Belieferung bzw. der Umschlag erfolgt nach zeitlich festen Vorgaben. So kann für Um-

schlagpunkte mit geringem, aber regelmäßigen Aufkommen eine dauerhafte und stabile Verbindung 

etabliert und auch weniger stark nachgefragte Relationen wirtschaftlich und umweltfreundlich mit Zü-

gen bedient werden. Durch die Verlagerung von Mehrverkehren auf die Schiene, in diesem Fall auf den 

Kombinierten Verkehr, könnten teilweise in Abhängigkeit des Volumens bestehende Verbindungen ab 

Lehrte ausgeweitet werden. Dadurch steigt die Attraktivität des Gesamtsystems.  

(1=sehr wichtig; 6=unwichtig) 
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Die wirtschaftliche und betriebliche Umsetzbarkeit des Konzepts hängt davon ab, dass es eine zuver-

lässige und planbare Grundmenge ohne größere Schwankungen gibt und das eingesetzte Rollmaterial 

gut ausgelastet ist sowie damit einhergehend schnelle Zugbildung und Umschläge ermöglicht werden. 

Zusätzlich sind die Fahrtzeiten, die Verfügbarkeit von Rollmaterial und die infrastrukturelle Anbindung 

ausschlaggebend. Besonders bei kleineren, abgelegenen Standorten kann die vorhandene Gleisinfra-

struktur ein entscheidender wirtschaftlicher Faktor sein. 

Verlader aber auch Spediteure benötigen regelmäßige Verbindungen. Lehrte ermöglicht die Bünde-

lung und Weiterverteilung auf verschiedene Relationen. Bunt gemischte Züge kommen mit einem 

Shuttle Zug von den Anlagen im Umkreis an, und die Container werden in Lehrte relationsrein auf 

Ganzzüge sortiert. Durch die Möglichkeit zum Schnellumschlag können die Standzeiten des Shuttle-

Zuges möglichst geringgehalten werden, was sich positiv auf die Kosten auswirkt. Zum Ausgleich der 

Unpaarigkeit werden leere Container mittransportiert. 

Während der Projektbearbeitung stellte sich heraus, dass zu befragende Unternehmen ein großes In-

teresse an einer Verlagerung der Straßentransporte haben. Mit einigen Unternehmen wurden deshalb 

persönliche Gespräche in den jeweiligen Werken durchgeführt. So konnte in den Gesprächen erreicht 

werden, dass die befragten Unternehmen an Pilotverkehren zu einem möglichst frühen Zeitpunkt in-

teressiert sind. Im Anschluss an die Gespräche wurde der Kontakt zu dem in der Region operierenden 

Eisenbahnverkehrsunternehmen hergestellt, und es wurden konkrete Planungen für einen Shuttle auf-

genommen. Bis zum zweiten Workshop konnte so ein Aufkommen von 46 Ladeeinheiten in der Region 

Osnabrück, zur Verlagerung auf die Schiene vom Bahnhof Bohmte nach Lehrte und von dort in ver-

schiedene Zielgebiete, festgestellt werden. In einem weiteren Case wurden auch die Möglichkeit zur 

Anbindung des Terminals in Osnabrück untersucht 

Parallel wurden zwei andere Verbindungen zum MegaHub ermittelt (von und nach Göttingen und Dör-

pen), aus denen potenzielles Transportvolumen für die Verlagerung auf die Schiene bereitgestellt wer-

den kann. 

Im Rahmen der kostenrechnerischen Analyse wurden auf Grundlage der Gespräche mehrere Shuttle-

Verbindungen nach Lehrte betrachtet. Generell setzen sich die Zugkosten im Kombinierten Verkehr 

aus folgenden Bestandteilen zusammen: 2  

• Kosten für Lokomotive 

• Kosten für Güterwagen 

• Kosten für Personal 

• Kosten für Energie 

• Infrastrukturnutzungsgebühren (Trasse und Abstellung) 

• Kosten für Rangierprozesse 

• Administrative Kosten und Marge der Eisenbahnverkehrsunternehmen  

• Kosten für die Umschläge der intermodalen Ladeeinheiten so 

 

2 Vgl. Via Consulting & Development GmbH /Railistics GmbH (2014). Folgen von Geschwindigkeitsbeschränkun-
gen für den Schienengüterverkehr aus Lärmschutzgründen. Version 1.02. 
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Im Kombinierten Verkehr müssen zusätzlich die Vor- und Nachlaufkosten im LKW-Transport berück-

sichtigt werden. Die anteiligen Kosten der einzelnen Komponenten bezogen auf den Umlauf hängen 

stark vom jeweiligen Transportkonzept ab. Bei langen Transportentfernungen und langen Umläufen 

nehmen die Fixkosten für Lok und Wagen prozentual bezogen auf die Gesamtkosten eher ab. Generell 

ist der Eisenbahntransport sehr fixkostenlastig, was bedeutet, dass bei einer zusätzlichen Produktions-

einheit oder beim Transport von zusätzlichen Ladeeinheiten auf dem Zug meist keine signifikanten 

Kostensteigerungen bei Lokomotive und Güterwagen zu verzeichnen sind. 3 Umso wichtiger ist es, ins-

besondere im Kontext zur Umsetzung von regelmäßigen Shuttle-Verkehren, dass die Lokomotive und 

der Wagenpark gut ausgelastet sind. 

 

Zuerst wurden die Zugkosten für eine Relation aus der Region Osnabrück nach Lehrte analysiert. Die 

Grundlagen dafür basieren auf den Gesprächen mit den lokalen Verladern und dem Eisenbahnver-

kehrsunternehmen, die großes Interesse an der Etablierung einer solchen Verbindung gezeigt haben. 

Hierbei wurden drei verschiedene Fälle untersucht, welche der nachfolgenden Tabelle 3 zu entnehmen 

sind. 

Relation Anzahl LE Distanz Umlauf (km) Dauer Umlauf (h) Anzahl Wagensätze 

Osnabrück – Lehrte 46 301 13,65 2 

Bohmte – Lehrte 32 351 15,85 2 

Bohmte – Osnabrück – 

Lehrte 
46 360 18,38 1,5 

Tabelle 3: Übersicht Relationen Region Osnabrück 

Im Anschluss wurden die ermittelten Zugkosten mit den Kosten für den straßenseitigen Transport nach 

Lehrte verglichen, was in den nachfolgenden Abbildungen 6 – 9 dargestellt ist. Die Kosten für die stra-

ßenseitigen Verkehre wurden von den Verladern zur Verfügung gestellt. Es wurden verschiede Kosten-

szenarien definiert, woraus sich je ein Best Case, ein Average Case und ein Worst Case ergeben. Es ist 

zu beachten, dass die Kosten für den Average sowie den Worst Case zusätzlich dem Best Case anzu-

rechnen sind. Damit stellt der Best Case auch stets den günstigsten Fall. Aus der für die KV-Züge fest-

gelegten Anzahl an Wechselbrücken, 20ft Containern und 40ft Containern wurde ein Faktor von 1,72 

LE pro LKW errechnet. 

  

 

3Vgl. Umweltbundesamt (2010). Schienennetz 2025 / 2030 - Ausbaukonzeption für einen leistungsfähigen Schie-
nengüterverkehr in Deutschland. Dessau-Roßlau: Umweltbundesamt. S. 116. 
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Aus den Diagrammen wird auch die genaue Aufteilung der Zugkosten ersichtlich. Diese Ergebnisse 

wurden in einem iterativen Prozess im ständigen Austausch mit den lokalen (Verkehrs-)unternehmen 

abgestimmt. 

 

Abbildung 6: Zugkosten pro LE Osnabrück - Lehrte in € 

Auf der Relation von Osnabrück nach Lehrte zeigt sich, dass bei einem effizienten Einsatz des Rollma-

terials mit 200 Umläufen pro Jahr die Kosten im Bahnverkehr unter den Transportkosten bei Nutzung 

der Straße liegen. Die Kosten je Ladeeinheit im Bahntransport belaufen sich auf rund 150 €. 
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Abbildung 7: Zugkosten pro LE Bohmte - Lehrte in € 

Bei der gleichen Anzahl an Verkehrstagen schneidet die Bahn auf der Relation von Bohmte nach Lehrte 

deutlich schlechter ab. Dies ist auf mehrere kostentreibende Faktoren zurückzuführen. Aufgrund der 

infrastrukturellen Gegebenheiten wurden für Bohmte höhere Umschlags-, Abfertigungs- und Rangier-

zeiten vorausgesetzt. Des Weiteren wurde in diesem Fall mit einer niedrigeren Anzahl LE gerechnet 

(siehe Tabelle 3), da für Bohmte ein geringeres Potential als für Osnabrück zu erwarten ist. Den letzten 

Faktor stellt die weitere Entfernung nach Bohmte dar, die sich besonders mit der hier eingesetzten 

Diesellok in den Kosten bemerkbar macht. Aufgrund dieser Einflüsse ist die Umlaufzeit auf dieser Re-

lation über 2 Stunden länger als auf der Relation nach Osnabrück. 
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Abbildung 8: Zugkosten pro LE Bohmte - Osnabrück - Lehrte in € 

Auf der Relation Bohmte – Osnabrück – Lehrte wurden die Kosten mit den Kosten für die direkten LKW-

Fahrten Bohmte - Lehrte verglichen, da eine solche Dreiecksverbindung bei Nutzung des LKWs nicht in 

Frage kommt. 

Zusätzlich ist bei allen Fällen zu beachten, dass die Vor- und Nachläufe vom Bahnhof zum Verlader mit 

dem LKW je nach Entfernung niedriger oder höher ausfallen können. Hier fallen in der Regel Kosten 

von 1,5 bis 3€ je km und Ladeeinheit an. In den Berechnungen wurden Kosten von 2€/km, bei einer 

Entfernung von 15 km sowie derselbe Faktor an LE pro LKW wie bei den reinen LKW-Verbindungen 

angenommen. Diese Kosten, fallen ausschließlich am Start-/Zielbahnhof (und nicht in Lehrte) an. 

Bei den Kosten für die Infrastrukturnutzung wurde eine Trassenpreisförderung unterstellt. In Abstim-

mung mit dem regionalen EVU wurden die Kosten für eine Diesellokomotive inklusive Personal festge-

setzt. 
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Große Auswirkungen auf die Kosten hat die Anzahl der notwendigen Wagensätze. Diese sind ebenfalls 

in Tabelle 3 aufgeführt. Zwar wäre es in der Theorie möglich, die Relationen auch mit jeweils einem 

Wagensatz zu fahren. In diesem Fall müssten die Züge jedoch jeweils warten, bis der komplette Um-

schlag abgeschlossen ist, anstatt eine bestimmte Wagengruppe einfach abzukuppeln. Aufgrund der 

längeren Umschlagzeiten wären die Standzeiten in den Terminals sehr hoch. Dies führt dazu, dass sich 

die Umlaufzeiten entsprechend verlängern und ein Umlauf unter anderem aufgrund von Terminalöff-

nungszeiten betrieblich nicht an einem Tag durchführbar wäre. 

Die finalen Ergebnisse wurden in einem zweiten Workshop präsentiert und zur Diskussion gestellt. 

Daraufhin wurde aufgrund von weiteren Interessensbekundungen Zugkostenkalkulationen für zwei 

weitere Relationen (siehe Tabelle 4) durchgeführt. 

Relation Anzahl LE Distanz Umlauf (km) Dauer Umlauf (h) Anzahl Wagen-

sätze 

Göttingen – Hildesheim – 

Lehrte 
32 248 14,89 1,5 

Dörpen – Lehrte 46 562 18,88 2 

Tabelle 4: Übersicht Relationen Göttingen/Hildesheim und Dörpen 

Auf diesen Relationen wurde statt mit der Diesellok, mit einer für die Transporte gebundenen Elektro-

lok gerechnet. Das Fahrzeug wird demnach ausschließlich auf dieser Relation eingesetzt, weshalb alle 

Kosten auf die jeweilige Relation umgelegt werden. Auch ist zu beachten, dass in Hildesheim ein Ter-

minal nur in der Planung besteht. Als Grundlage für die Berechnungen dient ein fiktives Terminal im 

Hafen. Die entsprechenden Rangierkosten- und zeiten wurden berücksichtigt. Die Ergebnisse sind in 

den Abbildungen 9 und 10 zusammengefasst. 
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Abbildung 9: Zugkosten pro LE Göttingen - Hildesheim - Lehrte in € 

Für die Relation von Göttingen über Hildesheim nach Lehrte wird, wie auf der Relation Bohmte – 

Lehrte, eine geringere Nachfrage angenommen, weshalb die Berechnungen mit einem Potential von 

32 LE durchgeführt wurden. Der Unterwegshalt in Hildesheim wurde hinzugefügt, da eine Direktver-

bindung von Göttingen zu kurz wäre, um einen Tag zu füllen und so noch zusätzliches Aufkommen 

generiert werden kann. Im Vergleich zum Verkehr über die Straße ist der Zug von/nach Göttingen kon-

kurrenzfähig. Aufgrund der kurzen straßenseitigen Entfernung von Hildesheim nach Lehrte sind die 

Kosten für eine LKW-Fahrt deutlich geringer als für einen Bahntransport, da hier nur ein Preis für beide 

Destinationen angesetzt wird. Ein potentieller Operateur könnte dies durch aktive bahnhofsabhängige 

Preisgestaltung ausgleichen. 
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Abbildung 10: Zugkosten pro LE Dörpen - Lehrte in € 

Ein anderes Bild zeigt sich auf der Relation Dörpen – Lehrte, hier ist die Bahn aufgrund der relativ 

großen Entfernung wesentlich günstiger als der LKW. In diesem Fall wurde mit einem Potential von 46 

LE gerechnet. 

Aus den Untersuchungen zu den Shuttle-Konzepten lässt sich folgendes Zwischenfazit ziehen: 

- Die Wirtschaftlichkeit von KV-Shuttle-Zügen hängt von vielen Faktoren ab, weshalb für alle ge-

planten Transportrelationen eine tiefergehende Betrachtung erforderlich ist.  

- Auch auf kurzen Relationen wie z.B. Osnabrück-Lehrte oder Bohmte-Lehrte kann eine Wirt-

schaftlichkeit des Bahnverkehrs gegeben sein, was die Kalkulationen gezeigt haben.  

- Wichtig ist eine gute Auslastung des Rollmaterials, da nur so die Fixkosten je Ladeeinheit des 

Zugtransportes geringgehalten werden können. 

- Notwendigkeit für die Umsetzung sind leistungsfähige Infrastrukturen und die Zuverlässigkeit 

der Transporte.  

- Insgesamt hat sich gezeigt, dass Shuttle-Zug-Konzepte in Niedersachsen unter Berücksichti-

gung des Untersuchungsraumes betrieblich und wirtschaftlich umsetzbar sind. Auch die Ver-

lader stehen hinter den Konzepten, sofern die Zuverlässigkeit gegeben ist. 
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3.2. Integration von Sonderverkehren und Erschließung der Fläche 

Problemstellung 

Bedarfsgerechte Zugangsstellen zum Schienennetz sind Grundlage für erfolgreichen Eisenbahnver-

kehr. Klassische Zugangsstellen sind z.B. Häfen, in denen zwischen Schiffen bzw. Lager und Güterwagen 

umgeschlagen wird, und andere öffentliche Umschlagstellen wie Ladestraßen und Terminals, an denen 

der Umschlag Schiene-Lager oder Schiene-Straße für konventionelle Güter oder standardisierte Behäl-

ter (intermodaler Transport) erfolgt. Private Gleisanschlüsse sind i.d.R. Teil der Infrastruktur von Wer-

ken oder Lagern und dienen der Belieferung derselben oder der Abfuhr von Produkten. Sie müssen 

über ein derart großes Transportaufkommen verfügen, dass sich die Vorhaltung eines eigenen Gleis-

anschlusses lohnt, wobei nicht ausschließlich finanzielle Kriterien ausschlaggebend sein müssen, son-

dern z.B. auch logistische und sicherheitstechnische Gründe einen Gleisanschluss rechtfertigen kön-

nen. 

Durch die Entwicklungen im motorisierten Straßenverkehr und damit der Steigerung der Leistungsfä-

higkeit des Lkw sowie den Veränderungen in der Wirtschaft hatte die Nutzung der Gleisanschlüsse und 

damit Ihre Zahl in den letzten Jahrzehnten stark abgenommen. DB Cargo hatte vor ca. 20 Jahren im 

Rahmen des Programms von MORA C zudem eine große Bereinigung in der Bedienung der Gleisan-

schlüsse vollzogen, so dass viele Anlagen endgültig uninteressant schienen und von ihren Inhabern 

aufgegeben oder vernachlässigt wurden.  

Eine ähnliche Entwicklung war auch für die öffentlich zugänglichen Ladestraßen zu beaobachten. Da 

diese historisch bedingt oftmals nur für eine geringe Anzahl von Wagen ausgelegt wurden und damit 

nur über eine geringe Kapazität verfügen, war die Nutzung zuletzt meistens gering und viele Anlagen 

verfielen. Die DB Netz AG hat zudem viele Güterbahnhöfe verkauft, die sich in städtebaulich günstigen 

Lagen befanden oder Ladestraßen an private Unternehmen abgegeben. Eine vollständige Analyse der 

tatsächlich noch verfügbaren Gleisanschlüsse und Ladestraßen müsste unter Beteiligung der Landes-

eisenbahnaufsichten der Bundesländer erfolgen, die die von ihnen betreuten Anschlussbahnen ken-

nen. Eine solche Analyse liegt jedoch leider nicht vor. 

In den letzten Jahren ist jedoch eine verstärkte Nachfrage nach einer Anbindung von Produktions- und 

Lagerstätten an die Schiene zu beobachten. Die Treiber sind vor allem steigende Kosten und Kapazi-

tätsengpässe im Straßenverkehr, die Absicherung von Transportketten durch die Schaffung von Alter-

nativen zum Straßentransport sowie veränderte Beschaffungswege und Märkte. Diese Entwicklung 

wird unterstützt durch eine gewachsene Attraktivität der Förderkulisse des Bundes (Anschlussförder-

richtlinie 2021) sowie eine allgemein wachsende Sensibilität der Wirtschaft gegenüber Umweltbelan-

gen und sich daraus ergebenden Entwicklungen. 

Gleichwohl sind die bisherigen Angebote und technisch-betrieblichen Möglichkeiten im Schienengü-

terverkehr weiterhin nicht geeignet, flächendeckende Bahntransporte durchzuführen. So fehlen einer-

seits Zugangspunkte zum Schienennetz in Form von privaten Gleisanschlüssen oder öffentlichen Lade-

straßen und Terminals. Andererseits fehlt eine betriebliche Erschließung bzw. Bedienung der Fläche, 

die den Anforderungen der Wirtschaft an weitgehend beliebige Punkt-zu-Punkt-Verbindungen gerecht 
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wird. Letztere hatte DB Cargo als quasi einziger Dienstleister mit seinem Einzelwagensystem bis vor ca. 

20 Jahren sichergestellt, welches heute aber sehr lückenhaft ist. 

Für den Bereich des Kombinierten Verkehrs wurden in Abschnitt 3.1 Transportlösungen auf der 

Schiene erarbeitet, die als Zugangspunkte bestehende Terminals des Kombinierten Verkehrs nutzen, 

diese miteinander vernetzen und dadurch die Erschließung der Fläche in Niedersachsen auf der 

Schiene verbessern sollen. Die bedienten Zugangspunkte haben einen hohen technischen Standard 

und entsprechend auch eine hohe technische Leistungsfähigkeit. Sie sind oft mit Güterverkehrszentren 

(GVZ) verknüpft, in denen aufgrund der örtlichen Wirtschaftsstruktur eine nennenswerte Anzahl po-

tentieller Transportnachfrager (Verlader) gebündelt angesiedelt ist. Damit sind die Voraussetzungen 

für regelmäßige Bahntransporte im Kombinierten oder konventionellen Schienengüterverkehr günstig. 

Die Errichtung von GVZ und Terminals des Kombinierten Verkehrs ist jedoch nur an ausgewählten 

Standorten möglich und zu rechtfertigen. Dazwischen liegen teilweise große Bereiche, die im Schie-

nengüterverkehr nur unzulänglich erreichbar sind: 

• weil vorhandene Zugangspunkte ungeeignet sind, z.B. für den Umschlag von belasteten Stof-

fen oder aufgrund zu geringer Kapazität, oder 

• weil Zugangspunkte ganz fehlen. 

Dies ist ein Problem der mangelhaften Erschließung der Fläche. Daneben gibt es Transporte, die nur 

selten durchgeführt werden (z.B. Saison- oder Projektverkehre) und/oder besondere Anforderungen 

aufweisen, z.B. besonders hohe Tragfähigkeit der Fahrstraße für Mobilkräne, hohe zulässige Lärmemis-

sionen für Bearbeitungsprozesse oder hoher Platzbedarf für Zwischenlagerung. Dieses sind Sonderver-

kehre im Sinne dieser Untersuchung für die Umschlagstellen nur eingeschränkt vorgehalten werden 

können, weil die Vorhersagen der zeitlichen und räumlichen Verteilung in der Nachfrage unsicher sind. 

Das zweite, in diesem Abschnitt beschriebene Modul dieser Untersuchung befasst sich daher mit 

• einer strukturierten Anpassung bestehender, öffentlicher Zugangsstellen im niedersächsi-

schen Schienennetz sowie 

• einer strukturierten Einrichtung zusätzlicher Zugangsstellen und deren betrieblicher Anbin-

dung auf der Schiene. 

Diese Zugangsstellen umfassen Ladestraßen, also öffentliche Zugangsstellen zum Schienengüterver-

kehr in ihrer einfachsten Form und Multifunktionale Terminals (MFT), möglichst als öffentliche Termi-

nals, welche der örtlichen Wirtschaft bedarfsgerechte logistische Lösungen für Transporte auf der 

Schiene anbieten, dabei aber über die Leistungen des einfachen Umschlags Schiene - Straße hinaus 

gehen (s. unten). Multifunktionale Terminals sind auch unter den Begriffen Railport (bei DB Cargo, 

oftmals jedoch nicht öffentlich, also für unterschiedliche Bahndienstleister zugänglich), Rail-Terminal, 

innovativer Güterbahnhof und Güterbahnhof 2.0 bekannt. 

Marktbereiche 

Die Aufteilung des Schienengüterverkehrsmarktes nach Marktbereichen erfolgt durch die am Markt 

tätigen Unternehmen unterschiedlich, wobei Teilbereiche auch gebündelt werden (z.B. der Transport 

von Holz und Papier). Die in dieser Untersuchung vorgenommene Aufteilung orientiert sich daher an 
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der Aufgabenstellung dieser Studie im Sinne einer Differenzierung der Anforderungen an die Zugangs-

stellen sowie der Zuweisung von Transporten nach Arten der Zugangspunkte Ladestraße, MFT und KV-

Terminals. Aufgrund der Verfügbarkeit moderner Technologien für den Umschlag von standardisierten 

Behältern ohne Portalkran und Reachstacker, z.B. im Horizontalverschub, bieten auch Ladestraßen und 

MFT Möglichkeiten für die Abwicklung von KV-Verkehren. Beispiele hierfür bieten sich inzwischen viel-

fach. 

Nachstehend werden die aus Sicht dieser Untersuchung wichtigen Marktbereiche kurz vorgestellt. Ei-

nige Marktbereiche wie der Transport von Kohle oder Mineralölprodukten werden dabei ausgespart, 

da an die Behandlung dieser Produkte besondere Anforderungen zu stellen sind, die einen Umschlag 

nur in besonders geeigneten Terminals bzw. Be- und Entladestationen zulassen. Die Darstellung der 

Marktbereiche soll verdeutlichen, wie wichtig die Antizipation möglicher Schienenverkehre in eine 

oder aus einer Region ist, um rechtzeitig die Zugangsvoraussetzungen zum Schienenverkehr zu schaf-

fen. So scheitern Transporte auf der Schiene häufig daran, dass die Zugangsvoraussetzungen für einen 

Transport erst noch zu schaffen wären. Die Herstellung der geeigneten Infrastruktur und die Schaffung 

der genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen dauert in aller Regel jedoch lange, sodass diese Alter-

native zum Straßen- (oder Schiffs-)Transport verworfen werden muss.
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Gutart  Produkte Anforderungen  

Behälter (Intermodal)  
Containerisierbare Güter aller Marktbereiche, darunter auch Handelsgü-
ter und Automotive, in Containern und Wechselbehältern.  

Ladestraße hoher Qualität (besonders befestigte Fahrstraße) für Fahr-
zeuge für den Direktumschlag Straße - Schiene, z.B. hydraulische, fahr-
zeuggebundene Krananlagen oder Umschlag im Horizontalverschub, 
Fahrbahnbreite 3,5 bis 4 m. Beim Einsatz von Frontstaplern bis zu 14 m 
(Länge eines 40’ Containers quer zzgl. Spielraum). Lagerflächen für Ab-
stellungen: je Reihe eine Breite von 2,50 m.  

Staubförmige und rie-
selfähige Güter  

Staubförmige und rieselfähige Güter in Schüttgutwagen, Güter zum Um-
schlag in Behältern s. intermodal.  

Umschlag staubförmiger Güter durch Umblasen mittels Lkw- oder exter-
nem Aggregat. Für den Einsatz von längsverfahrbaren Förderbändern 
wird eine Ladestraße mit einer Breite von acht bis zehn Metern zzgl. eines 
Fahrstreifens von 3 m für zu beladende Lkw.  

Rundholz  
Rundholz zum Umschlag vom Lkw auf Rungenwagen, Längen 3 bis 6 m 
und Langholz. 

geringe Anforderungen an die Ladestraße, Befestigung in Asphalt oder 
ähnlich sinnvoll, um die Reinigung zu erleichtern. Hohe Verschmutzungs-
gefahr für das Schotterbett.  

Sägeholz  Sägeholz in verschiedenen Längen abgepackt. 

Umschlag mit Gabelstapler von der Fahrbahnebene aus. Hohe Anforde-
rungen an die Fahrbahnoberfläche (Ebenheit, Sauberkeit). In vielen Fällen 
werden ein wettergeschützter Umschlag und/oder Zwischenlagerung er-
forderlich.  

Stahl (Coils, Stabstahl) 
Stahl-Coils mit sehr hohen Einzellasten bis ca. 28 t. Stabstahl verschiede-
ner Profile, auch Rohre.  

Entladung mit vorzugsweise mit stationärem Kran, auch mit Mobilkran 
möglich, Stabstahl: Umschlag mit Seitenlader. Bei Umschlag mit Schwer-
laststapler sehr hohe Anforderungen an die Tragfähigkeit der Fahrbahn.  

Palettierte Ware 
Alle Handelsgüter auf Standardpaletten. darunter auch Konsumgüter 
oder Massengüter in Behältern.  

Entladung mit Gabelstaplern von der Fahrbahnebene aus. Daher hohe 
Anforderungen an die Fahrbahnoberfläche (Ebenheit, Sauberkeit). In vie-
len Fällen werden ein wettergeschützter Umschlag und/oder Zwischenla-
gerung erforderlich.  

Baustoffe  
Sand, Kies, Splitte, Schotter etc. zur Entladung mit mobilen Förderbän-
dern, Zement in Silocontainern s. unter intermodal, Sackware s. palet-
tierte Ware.  

Für den Einsatz von längsverfahrbaren Förderbändern wird eine Lade-
straße mit einer Breite von acht bis zehn Metern zzgl. eines Fahrstreifens 
von 3 m für zu beladende Lkw.  

Agrar(-wirtschaft)  

Futtermittel: Umschlag in oder aus einem benachbarten Silo über statio-
näre Anlage, lange Gleise benötigt zum Durchschub an Ladestelle, alter-
nativ: Ware in Conntainern/Silos (s. Intermodal)  

leicht zu reinigende Ladestraße, Breite je nach Art des Umschlags  
Getreide: dto., Lagerung in Silo oder Halle, Umschlag auch über mobiles 
Förderband möglich  

Zuckerrüben: Transport in offenen Behältern/Containern 
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Gutart  Produkte Anforderungen  

Projektladung 
Hohe Einzellasten, z.B. für Baukonstruktionen, Maschinen etc. zum Um-
schlag auf Tieflader  

Umschlag mit mobilen Kränen, daher sehr hohe Anforderungen an die 
Tragfähigkeit der Fahrbahn. Fahrbahnbreite mind. 12 m wg. Schwenkra-
dius des Krans zzgl. Fahrgasse für Lkw.  

Entsorgung und Kreis-
laufwirtschaft  

Abfälle jeder Art, auch belastet, jedoch keine chemischen Abfälle oder 
dergleichen.  

Die technischen Anforderungen richten sich nach den Merkmalen der Ab-
fälle und an die Art und den Umfang der Behandlung am Umschlagort, 
z.B. eine Anlage zur Verpressung von Hausmüll in Container. Zwingende 
Voraussetzung ist eine Genehmigung nach Bundesimmissionsschutzge-
setz.  

Abfälle, die in Behältern angeliefert werden (z.B. belasteter Bauschutt): s. 
intermodal.  

Tabelle 5: Marktbereiche Schienengüterverkehrsmarkt 
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Ladestraßen und Multifunktionale Terminals 

Ladestraßen stellen die einfachste Infrastruktur für den Umschlag Schiene - Straße dar und können als 

einfache Güterbahnhöfe bezeichnet werden. Eine neben einem Ladegleis befindliche Fahrstraße mit 

angeschlossener Fläche für die Zwischenlagerung von Gütern ist bereits ausreichend für die Realisie-

rung einer Vielzahl von Umschlaglösungen, für die allerdings zusätzliches Equipment benötigt wird, wie 

z.B. Bagger, mobile Förderbänder, Kräne. Aufgrund historischer Gegebenheiten in Bestandsanlagen, 

städtebaulicher Belange sowie sich weiter entwickelnder Anforderungen zum Schutz der Umwelt (Luft, 

Boden/Wasser, Lärm) sind die Nutzungen in Bestandsanlagen jedoch häufig eingeschränkt. Diese Un-

tersuchung geht daher davon aus, dass ein Netz von Ladestraßen geschaffen werden muss, das 

• die logistischen Anforderungen an moderne Bahntransporte als Alternative zu Straßentrans-

porten erfüllt, 

• im Kern auf Bestandsanlagen aufbaut, die an diese Anforderungen angepasst werden, wo dies 

möglich ist 

• um neue Anlagen erweitert wird, wo eine Verdichtung des Zugangsnetzes erforderlich ist. 

Die wesentliche logistische Anforderung für einen wirtschaftlichen Umschlag und anschließenden 

Bahntransport ist die Länge der Ladestellen. So sollten diese für Wagengruppen mit einer Nutzlänge 

von mindestens 300 m und für Ganzzüge von mindestens 600 m vorgehalten werden. Die Ladestraße 

muss für den vorgesehenen Umschlag ausreichend breit und befestigt sowie betrieblich einfach er-

reichbar an das Streckengleis angeschlossen sein. Diese Vorgaben sind bei Bestandsanlagen aktuell nur 

selten erfüllt.  

Darüber hinaus ist es sinnvoll, insbesondere bei neuen Ladestraßen eine Erweiterungsoption einzupla-

nen, so dass diese bei steigender Nachfrage zu anspruchsvollen Güterbahnhöfen oder multifunktiona-

len Terminals weiterentwickelt werden können. Insofern kann der Übergang von Ladestraße zu MFT 

als fließend bezeichnet werden. 

 

 

Abbildung 11: Beispiel für eine hochwertige Ladestraße 
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Multifunktionale Terminals sollen Unternehmen, die über keinen eigenen Gleisanschluss verfügen, ei-

nen einfachen Zugang zur Schiene ermöglichen. Damit müssen sie sich aber auch immer an eine vor-

handene Wirtschaftsstruktur anpassen (Gewerbe, Industrie, Logistik), die an einem bestimmten Stand-

ort den Bedarf an Umschlagslösungen und -kapazitäten und damit verbundenen logistischen Dienst-

leistungen bestimmt. MFT werden daher eher selten in ländlichen Regionen benötigt, es sei denn, die 

Bedürfnisse eines singulären Ankernutzers ließen sich mit den Bedürfnissen sonstiger Nutzer, wie z.B. 

der Land- oder Forstwirtschaft, vereinbaren. 

Neben den Funktionen einer Ladestraße soll ein MFT zusätzliche logistische Leistungen anbieten, wozu 

vor allem die Zwischenlagerung von Gütern zählt (Versand- oder Pufferlager), die im Rahmen einer 

Bedienung auf der Schiene vorstehend bereits als große Herausforderung benannt wurde. In vielen 

Fällen sind auch ein wettergeschützter Umschlag und wettergeschützte Zwischenlagerung erforder-

lich. Eine Halle ist daher häufig Bestandteil eines multifunktionalen Terminals, welche z.B. zusätzlich 

einen Kran für den Umschlag schwerer Einzellasten oder Stetigförderer, z.B. für Getreide oder Dünger, 

beherbergen kann. Eine allgemeingültige Struktur dieser in aller Regel bimodalen Logistikknoten 

wurde bisher nicht beschrieben, da sie sich in allen Fällen an den besonderen Bedürfnissen der örtlich 

ansässigen Nutzer orientieren muss. Diese Untersuchung versucht daher möglicherweise erstmalig 

eine allgemeingültige Beschreibung von derartigen Anlagen. 

Die folgende Tabelle 6 stellt die beiden Systemelemente Ladestraße und multifunktionales Terminal 

vergleichend vor. Die Anforderungen orientieren sich an den wünschenswerten Zielzuständen, nicht 

an den aktuell vorfindbaren Zuständen, insbesondere der Ladestraßen. In diesem Zusammenhang 

nicht näher behandelt werden die vielfältigen Nutzungskonflikte, die sich insbesondere aus der Nähe 

von Siedlungen zu den Umschlaganlagen bzw. logistischen Einrichtungen ergeben können. Diese sind 

abschließend im Rahmen von Planfeststellungsverfahren abzuwägen und zu lösen, welche nach §18 

Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) für den Bau oder die Änderung von Betriebsanlagen einer Eisen-

bahnanlage erforderlich sind.
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 Kriterium Ladestraße  Multifunktionales Terminal  

Lage (geografisch, 
infrastrukturell)  

in räumlicher Nähe zu den regional wirtschaftlich bedeutsamen Nutzungen. 
Es kann sich daher auch um eine ländliche Lage handeln, wenn z B. Forst- 
und Landwirtschaft dominieren. Einzugsradius einer Ladestraße von ca. 20 
km Luftlinie  

in enger räumlicher Nähe zu bahnaffinien Wirtschaftsbetrieben, die Trans-
portlogistik über das MFT abwickeln oder an dem MFT-Standort zudem lo-
gistische Zusatzleistungen in Anspruch nehmen.  

an einer Schienenstrecke, vorzugsweise angebunden an einen Bahnhof, der 
über Vorstellgleise verfügt.  

an oder in der Nähe einer bedeutenden Schienenstrecke, vorzugsweise an-
gebunden an einen Bahnhof, der über Vorstellgleise verfügt  

straßenseitiger Anschluss möglichst an eine übergeordnete Straße unter Mi-
nimierung negativer Auswirkungen auf Anwohner.  

straßenseitiger Anschluss möglichst an eine übergeordnete Straße unter Mi-
nimierung negativer Auswirkungen auf Anwohner; Ankernutzer sollten ei-
nen möglichst direkten Zugang zum MFT von ihrem Werksgelände aus ha-
ben. MFTs sollten daher in Bereich von Industrie-/Gewerbegebieten ange-
siedelt werden.  

Infrastruktur  

mind. 1 Anschlussweiche an übergeordnete Infrastruktur  mind. 1 Anschlussweiche an übergeordnete Infrastruktur  

mind. 1 Anschlussgleis, vorzugsweise 600 m Länge  
mind. 1 Anschlussgleis, mind. 600 m Länge, i.d.R. verzweigte Gleisanlage für 
paralleles Arbeiten in unterschiedlichen Bereichen  

Straßenanschluss und befestigte Fahrstraße, die mindestens den direkten 
Umschlag zwischen Schiene und Straße zulässt (Asphalt, Beton, Pflaster), 
Tragfähigkeit mind. für Lkw  

Straßenanschluss und befestigte Fahrflächen, die den Umschlag zwischen 
Schiene und Straße gem. Anforderungsprofil zulassen (Asphalt, Beton, evtl. 
Pflaster); Tragfähigkeit mind. für Lkw und die vorgesehenen Flurförderfahr-
zeuge wie Stapler  

Lagerfläche  gem. Anforderungsprofil: befestigte Lagerflächen   

Entwässerung  Entwässerung  

Suprastruktur  

i.d.R. keine  Büro-, Sanitär-/Sozialräume  

Büro-, Sanitär-/Sozialräume (opt.)    

  gem. Anforderungsprofil:  Hallen/Überdachungen, Einzäunung, Tore Straße 
und Schiene  

  gem. Anforderungsprofil: Umschlaggeräte wie Flurförderfahrzeuge und 
Kräne, Förderbänder, Schütten,   

  Lagerausstattung wie Silos, Bunker  
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Kriterium Ladestraße Multfunktionales Terminal 

Technische Aus-
stattung  

Beleuchtung  Beleuchtung  

Stromanschluss (opt.)  Stromanschluss  

Wegweisung im Straßennetz (mind. Kennzeichnung der Einfahrt)  Rangierfahrzeuge (opt.)  

  Wegweisung im Straßennetz (mind. Kennzeichnung der Einfahrt)  

Dienstleistungen  

Veröffentlichung der Angaben zu Lage, Ausstattung, Verfügbarkeit und Kon-
taktdaten des Betreibers, mind. im Internet  

Veröffentlichung der Angaben zu Lage, Ausstattung, Dienstleistungen, Ver-
fügbarkeit und Kontaktdaten des Betreibers, mind. im Internet  

Vermittlung von Dienstleistungen  Rangierbetrieb am Standort  

regelmäßige Bedienung im Wagengruppenverkehr möglich je nach Nut-
zungsumfang und -art  

Organisation oder Durchführung von Umschlag und weiteren logistischen 
Dienstleistungen  

  regelmäßige Bedienung im Wagengruppenverkehr vorhanden oder möglich  

Ausstattung gem 
besonderer Ge-
nehmigungen  

Infra- und Suprastruktur, technische Ausstattung usw. gem. Genehmigungen 
für den Umschlag von Gütern und ggf. Zwischenlagerung nach BImSchG oder 
vergleichbar; Anforderungen gem. regionaler Bedürfnisse und prognostizier-
ter Projekte  

Infra- und Suprastruktur, technische Ausstattung usw. gem. Genehmigungen 
für den Umschlag von Gütern und ggf. Zwischenlagerung nach BImSchG oder 
vergleichbar; Anforderungen gem. regionaler Bedürfnisse und prognostizier-
ter Projekte und individuelle Anpassung an den Bedarf von Ankernutzern  

Betreiber  

Eisenbahninfrastrukturunternehmen  Betreibergesellschaft mit oder ohne Beteiligung der öffentlichen Hand. Be-
teiligung direkt: z. B. Landkreis, indirekt: (Hafen-)Betriebsgesellschaft in (teil-
weise) öffentlicher Trägerschaft. Auch nichtöffentliche Terminals, die exklu-
siv von einem Logistikdienstleister für dessen Kunden betrieben werden.  

Öffentliche Verwaltung, z. B. Kommune oder Landkreis  

Privater Dienstleister oder Betreibergesellschaft  

Tabelle 6: Vergleich von Ladestraßen und Multifunktionalen Terminals
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Ladestraßenkonzept für Niedersachsen und Perspektiven für MFT 

Zusätzliche Zugangspunkte rücken die Eisenbahn dichter an die potenziellen Quell- und Zielorte heran. 

Sie schaffen damit die Voraussetzung, dass nur noch ein kurzer Vor- und Nachlauf auf der Straße er-

forderlich bleibt oder dafür, in Verbindung mit logistischen Mehrwertleistungen in einem multifunkti-

onalen Terminal, dass ein Transport vor oder nach einer Behandlung direkt im Terminal beginnen oder 

enden kann. Die Planung der Lage von Ladestraßen und MFT muss sich an der zu erwartenden Nach-

frage orientieren, wobei diese Nachfrage auch perspektivisch sein kann. So gilt es insbesondere zu 

berücksichtigen: 

• die langfristige Raum- und Bauleitplanung hinsichtlich der Entwicklung gewerblicher und in-

dustrieller Standorte, 

• die Entwicklung von Anlagen des Energiesektors und die damit verbundene Bautätigkeit, ins-

besondere die Errichtung von Windparks, 

• die Erneuerung und den Bau von Verkehrsinfrastruktur und andere Großbaustellen, 

• die Umnutzung logistischer Anlagen bzw. die Veränderung logistischer Ströme, z.B. bei Nut-

zerwechsel von großen Hallenanlagen und damit auch Produktwechsel, 

• Veränderungen in der logistischen Praxis z.B. der Landwirtschaft und der Abfallwirtschaft der 

Städte und Kreise,  

• Veränderungen in der Gesetzgebung z.B. im Bereich der Kreislaufwirtschaft. 

Aus wirtschaftlichen Gründen sollte der Vor- und Nachlauf per Lkw 20 km nicht überschreiten, in Aus-

nahmefällen sind auch bis zu 35 km möglich. Der Transport täglich nur einer einzigen Ladung aus oder 

zu einer Ladestraße ist ebenfalls i.d.R. unwirtschaftlich. Ein Lkw sollte daher zumindest einen halben 

Tag mit derartigen Transporten ausgelastet sein. Die modellhafte Planung einer flächendeckenden Er-

schließung von Niedersachsen durch Ladestraßen geht daher von konzentrischen Einzugsgebieten mit 

einem Radius von 20 km aus. Wie ein solches Netz in Niedersachsen aussehen könnte, zeigt die Abbil-

dung 13.  

Die Standorte für Ladestraßen wurden weitgehend so gesetzt, dass vorhandene Anlagen in das System 

integriert werden. Dazu zählen vor allem vorhandene Ladestraßen und kleinere Terminals, Binnenhä-

fen und Städte bzw. Orte mit einer relevanten Bedeutung als Wirtschaftsstandort, aber vielleicht ohne 

nennenswerte Schieneninfrastruktur. Die tatsächlichen Fahrstrecken von einem Kreisrand bis zu einem 

Terminal sind aufgrund von Umwegen größer als 20 km, allerdings überlappen sich die Einzugsradien 

in bedeutendem Maße. Dadurch reduzieren sich die Fahrstrecken im Vor- und Nachlauf wieder. 



 
Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht 27 

 

Hannover / Wiesbaden, 2023 

 

Abbildung 12: Flächendeckende Erschließung von Niedersachsen durch Ladestraßen, Einzugsradius 20 km 

Multifunktionale Terminals sollen im Vergleich zu Ladestraßen zusätzliche logistische Leistungen an-

bieten, wobei hierzu klassisch eine wettergeschützte Lagerung und damit verbundene weitere Leis-

tungen gehören, wie z.B. das Ent- oder Verpacken und die zeitgerechte Abholung von Sendungen beim 

Kunden oder deren Auslieferung. Akteure sind diesbezüglich derzeit DB Cargo an den Standorten Ham-

burg-Harburg, Hannover und Braunschweig, die Bentheimer Eisenbahn in Nordhorn und Coevorden 

und Nordfrost in Wilhelmshaven. Beispielhaft sei die Belieferung des VW-Werks in Emden mit einer 

Just-in-Time-Belieferung von Wechselbehältern über eine nahegelegene, ausgebaute Ladestraße da-

zugezählt (Darstellung in der folgenden Karte als grüne Punkte). 

An weiteren Standorten können multifunktionale Terminals als strukturell vorhanden angesehen wer-

den, ohne als solche vermarktet zu werden (Darstellung als dunkelblaue Punkte), zudem eine wetter-

geschützte Lagerung ggf. vorhanden sein kann, aber organisatorisch nicht direkt dem Bahnstandort 

zuzuordnen ist. Dadurch kann sich eine eingeschränkte Verfügbarkeit ergeben. Die Übergänge zwi-

schen Ladestraßen und MFT können fließend sein, sowohl bezogen auf den Umfang des Angebotes als 

auch die Organisation der Zuständigkeiten. So kann von einem Vorhandensein bestimmter Suprastruk-
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turen noch nicht darauf geschlossen werden, dass diese auch für beliebige Nutzer zugänglich sein kön-

nen. Damit wäre die Funktionalität eines Standortes eingeschränkt. Insofern erheben die Darstellun-

gen in der nachfolgenden Abbildung 13 keinen Anspruch auf Vollständigkeit.  

Potentielle Standorte für multifunktionale Terminals werden charakterisiert durch anforderungsge-

recht ausgebaute Ladestraßen und/oder bekannte Planungen zum weiteren Ausbau benachbarter 

Infra- und Suprastruktur. Daher gehören auch die meisten Binnenhäfen in diese Kategorie, welche aber 

nicht vollständig dargestellt werden können. Die Darstellung ist daher im Laufe weiterer Planungen zu 

vervollständigen, die Standorte in diesem Zuge qualifiziert zu erfassen und zu bewerten. 

 

Abbildung 13: Multifunktionale Terminals in Niedersachsen – Bestand und Planung 

 

 

 

 

Bedienungskonzept für die Fläche 
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Transportaufkommen, die in der Größenordnung von Ganzzügen liegen, können als Punkt-zu-Punkt-

Bedienungen abgewickelt werden. Moderne Zweikraftlokomotiven, die neben dem Fahren unter Fahr-

draht mit einem zusätzlichen Dieselantrieb auch Rangieraufgaben übernehmen oder sogar längere 

Strecken mit Dieselantrieb zurücklegen können, sind bei deutschen und europäischen Eisenbahnver-

kehrsunternehmen inzwischen weit verbreitet. Die Bedienung beliebiger Zugangspunkte im Ganzzug-

verkehr kann daher bei einer ausreichenden Qualität der Streckeninfrastruktur als gegeben unterstellt 

werden. 

Die Erschließung der Fläche durch das Einzelwagensystem von DB Cargo ist aber lückenhaft. So wurden 

und werden immer weitere Standorte und ganze Regionen von einer regelmäßigen Bedienung ausge-

nommen. Daher haben sich eine Reihe von Initiativen gebildet, um die Bedienung der Fläche sicherzu-

stellen und Einzelwagen, vor allem aber Wagengruppen, zu transportieren: 

• Das Netzwerk Zukunft Einzelwagenverkehr ist ein deutsches Kooperationsnetzwerk für den 

Einzelwagenverkehr von derzeit 31 Eisenbahnverkehrsunternehmen, auch unter Beteiligung 

von DB Cargo, dem größten Einzelanbieter von Einzelwagenverkehr. Die Initiative wird beglei-

tet durch den Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). 

• Die internationale Wettbewerbskooperation von Speditionen und Güterbahnen, darunter For-

wardis, Chemoil, die Rail Cargo Group und Lineas, verfolgt das Ziel, durch Kombination eigener 

schon vorhandener Netze europaweit mehr Einzelwagen- vor allem aber Wagengruppenver-

kehre anbieten zu können. 

• Ein neu gegründetes Netzwerk von privaten Betreibern von Multifunktionalen Terminals ver-

sucht, durch mehr Kooperation zwischen ihren Terminals ein Netz für Einzelwagen- und Kom-

binierten Verkehr bis hin zu Ganzzügen aufzubauen. Dieses Netzwerk ist eine gemeinsame Ini-

tiative des VDV mit dem Eisenbahnspeditionsverband IBS und dem Bundesverband Spedition 

und Logistik (DSLV). 

Um für Niedersachsen und ggf. angrenzende Bereiche eine durchgängige Bedienung der Standorte 

auch unterhalb der Ganzzugaufkommen sicherstellen zu können, ist daher ein Bedienungssystem zu 

entwickeln, welches neben geeigneten betrieblichen auch mögliche organisatorische Strukturen ein-

bezieht. Nachstehende Abbildung 14 zeigt ein solches Betriebliches Konzept im Entwurf, welches auf 

den Standort Hannover ausgerichtet ist. Grund dafür ist, dass Sendungen des Kombinierten Verkehrs 

im MegaHub Lehrte eingespeist werden könnten. Konventionelle Güterverkehre können über den 

Rangierbahnhof/die Zugbildungsanlage Seelze in das Einzelwagennetz eingespeist werden. In der fol-

genden Abbildung sind dargestellt: 

• Hauptrouten des Netzwerks: gestrichelte Linien 

• Verteilernetz: durchgängige Linien 
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Abbildung 14: Bedienungskonzept für die flächendeckende Erschließung von Niedersachsen 

Grundlage für eine hohe Akzeptanz des Systems Bahn ist eine regelmäßige Bedienung der Zugangs-

punkte. Vorteile von regelmäßigen Verkehren sind zudem die bessere Planbarkeit für alle Beteiligten, 

stabilere Produktionsmöglichkeiten (Einkauf der Betriebsmittel Loks, Wagen und Personal) und fest-

gelegte, optimierte Fahrplantrassen. Vorzugsweise ist von einer werktäglichen Bedienung (Montag bis 

Freitag) auszugehen. Da das Netz nicht auf einen Schlag realisiert werden kann, ist von Zwischenzu-

ständen auszugehen, die auch die Bedienung von heute schon im Einzelwagenverkehr bedienten 

Standorten einbeziehen. Für die weiteren Betrachtungen, u.a. für die Ermittlung von CO2-Einsparpo-

tentialen in Kapitel 4, soll beispielhaft von folgenden Bedienungsschemata ausgegangen werden. 

Ganzzüge stellen in diesem Zusammenhang die Nachfrage nach Sonderverkehren dar, wobei unter-

stellt werden kann, dass bei einem geeigneten betrieblichen Angebot z.B. auch Saisonverkehre als Wa-

gengruppenverkehre in ein bestehendes System eingebunden werden: 
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• Bedienungsschema Ladestraße (je Woche): fünf Wagengruppen mit 120 m Länge und einem 

Nettogewicht von 240 t und ein Ganzzug à 600 m und 1.200 t netto  

• Bedienungsschema MFT (je Woche): fünf Wagengruppen von 250 m Länge mit einem Netto-

gewicht von 500 t und ein Ganzzug à 600 m und 1.200 t netto 

Es sind auch von der Darstellung abweichende Routen vorstellbar, die z.B. in den Knoten Maschen 

einspeisen oder in Richtung Ruhrgebiet ausgerichtet sind. Für eine effiziente Bedienung der Fläche und 

ggf. für die Schaffung eines Interessensausgleich zwischen den verladenden Standorten und den be-

dienenden Eisenbahnverkehrsunternehmen sind jedoch Organisationsstrukturen zu finden, die zumin-

dest für einen Übergangszeitraum korrigierend eingreifen können. In der Diskussion sind seit längerem 

schon die öffentliche Ausschreibung von derartigen Dienstleistungen, eine Lösung, die aber nur als 

beispielhaft anzusehen ist. 

3.3. Neue Seidenstraße  

Das Modul drei ermittelte das Potential und die Integrationsmöglichkeiten in den KV durch Anbindung 

an Aktivitäten der Neuen Seidenstraße. Dies geschah in Abhängigkeit der geplanten und zukünftigen 

Angebote, der aktuellen Marktlage und eines funktionalen Leistungsspektrums. Als potentielle Treiber 

galten bei Projektbeginn u.a.: 

• Konzentration auf „seidenstraßenaffine“ Produkte bzw. Sendungen 

• Gewinnung geeigneter Partner und Kunden für die Generierung einer „kritischen Masse“ 

• Bündelung der niedersächsischen Potentiale (Standorte, Mengen und Leistungen) 

• Schaffung einer geeigneten Plattform und eines gezielten Standortmarketing („Seidenstra-

ßenscout“) 

• Entwicklung/Profilierung von Branchenschwerpunkte (speziell C2C)  

Grundlagen für die Erarbeitung der gewonnenen Erkenntnisse lieferten auch hier vor allem die Work-

shops und insbesondere die Ergebnisse der geführten Expertengesprächen. Diese boten die Möglich-

keit, einzelne Aspekte isoliert zu betrachten, um komplexe Sachzusammenhänge analysieren zu kön-

nen. Zusammenfassend führte dies zu einer Aufstellung von potentiellen Hemmnissen und Treibern, 

die in diesem Kapitel im Detail erläutert werden.  

Der russische Überfall auf die Ukraine am 24. Februar 2022 löste weltweite geopolitische Auseinan-

dersetzungen und Konflikte aus. Der Handel mit Russland ging aufgrund der von der EU verhängten 

Sanktionen sehr stark zurück und durch fortlaufende Kampfhandlungen auf ukrainischen Boden war 

auch der Warenverkehr zwischen der Ukraine und Deutschland stark dezimiert. Im Rahmen des sechs-

ten European Silk Road Summit, der im Dezember 2022 in Duisburg stattfand, wurde von einem star-

ken Verlagerungseffekt auf der eurasischen Route berichtet. Während vor Beginn des Ukraine-Krieges 

etwa 70 % der Güter über die Seidenstraßen-Korridore von China nach Europa transportiert wurden 

und nur 30 % nach Russland oder in die GUS-Staaten, ist es heute genau umgekehrt. Die Seidenstra-
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ßenzüge aus China beliefern heute etwa 80 % Russland und die GUS-Staaten und nur noch 20 % Eu-

ropa. Hinsichtlich der Nachfrage nach Gütern hat insbesondere der Export von Maschinenprodukten 

nach Europa erheblich abgenommen und der Import von Chemieerzeugnissen stark zugenommen.4  

Im Zuge von Bedenken der Moral und Sicherheit zeichnete sich im Markt eine höhere Nachfrage nach 

alternativen Transportrouten ab (siehe Abbildung 15), welche ohne einen Transit durch Russland mög-

lich sind. Bei diesen Routen ist u.a. die Sprache vom sogenannten mittleren Korridor, der unter Umge-

hung Russlands über die Türkei nach Europa führt. Diese Nachfrage kann laut Logistikexperten jedoch 

noch nicht ausreichend bedient werden, da die Wettbewerbsfähigkeit zur klassischen Nordroute noch 

nicht gegeben ist. 

Insbesondere mit zu langen Transitzeiten bis zu 60 Tagen und einer zu geringen Auslastung an Volu-

mina wird aktuell noch gekämpft. Als Gründe sind u.a. die schleppende Abwicklung über dem Kaspi-

schen und dem Schwarzen Meer genannt sowie dem unzureichenden Ausbau der Eisenbahn in Rumä-

nien genannt. Laut Kelvin Tang von der Ceva Logistics kostet der Transport auf dem mittleren Korridor 

etwa 30 % mehr als über Russland. Dies ist auch damit begründet, dass alternative Transitländer wie 

Kasachstan Gebühren für die Durchfahrt erhöhen und spürbar Profitchancen in der Krise sehen. Für 

nennenswerte Verlagerungen auf den mittleren Korridor bedarf es massiver Investitionen in den Aus-

bau vorhandener Infrastrukturen entlang dieses Korridors.  

Kritische Stimmen entgegnen, dass selbst im Falle zahlreicher infrastruktureller Verbesserungen der 

mittlere Korridor aktuell noch nicht für einen solchen Anstieg in der Nachfrage gewappnet ist und eine 

solche Verlagerung einige Jahre zu früh käme. Eine weitere Alternative stellt der südliche Korridor mit 

dem Transport über Turkmenistan und den Iran in die Türkei dar. Diese Route ist die längste Strecke 

im Vergleich und aktuell aufgrund westlicher Sanktionen gegen den Iran nicht möglich.5,6 

 

4 Vgl. Ossenkopp, 2022 
5 Vgl. Ossenkopp, 2022 
6 Vgl. Hütten, 2023 
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Abbildung 15: Die Korridore der Seidenstraße  

In den geführten Experteninterviews ist die Verunsicherung bzgl. Aussagen zu stabilen bzw. steigenden 

Mengen auf der Seidenstraße, die für Niedersachsen relvant sind, zu spüren. Wurden in den letzten 

Jahren die Aktivitäten auf der Neuen Seidendtrasse interessirt verfolgt und in einigen Fällen auch Pla-

nungen angestellt, sich intensiv mit den sich bietenden Transportalternativen zu dem Seeweg zu be-

schäftigen, so ist das Engeagement seit Beginn des Ukraine-Krieges und der zunehmend kritischen Hal-

tung gegenüber der chinesischen Staatsmacht stark zurückgegangen. Man tut sich mit den Prognosen 

für zukünftige Volumina auf der Neuen Seidenstraße sehr schwer und ist „dem Blick in die Glaskugel“ 

ausgesetzt.7  Vermehrt wurden wenig optimistische Aussagen getroffen, die für die nächsten Jahre nur 

sehr geringe Zunahmen auf den ländlichen Routen aus China voraussagen: 

„Die Seidenstraße ohne den Transit durch Russland wird sehr schwierig.“8  

„Langfristig werden die Transporte wieder möglich sein, aber für die nächsten Jahre nur eine geringe 

optimistische Prognose.“9  

  

 

7 Vgl. Experteninterviews 
8 Vgl. Experteninterviews 
9 Vgl. Experteninterviews  

Quelle: DVZ, 2023 
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Hinsichtlich des globalen Handels wird zudem der Aspekt des „Decoupling“ zunehmend beobachtet. 

Decoupling beschreibt dabei das Entkoppeln der Handelsströme weg von China hin zu Verbündeten 

der USA bzw. westlicher Nationen und ist auch unter den Begriffen Near- oder Re-Shoring geläufig. 

Auch im Rahmen der geführten Gespräche wurde sich über Produktionsverlagerungen und Verände-

rungen in den Lieferketten ausgetauscht. Es wurde von reduzierten Mengen und Verlagerungen aus 

China u.a. nach Europa, den MAHGREB-Staaten oder Indien berichtet. Die Sorge vor einem erhöhten 

unternehmerischen Risiko und Handelsabhängigkeiten ist gewachsen. Eine Verlagerung nach beispiels-

weise Indien hätte höhere Anteile an Seefracht zur Folge und würde zu einer Reduzierung von Volumen 

auf der Schiene führen. Eine Umfrage von BCI Global aus dem Februar 2022 ergab, dass über 60 % der 

befragten Unternehmen sich bereits Gedanken über zeitnahes Re-Shoring machen und ist in der Ab-

bildung 16 dargestellt.  

 

Abbildung 16: Re-Shoring in den nächsten 3 Jahren 

Laut BCI Global beschäftigt sich ein großer Teil der Unternehmen für den europäischen Markt insbe-

sondere mit den Industrienationen Tschechien, Deutschland und Polen als Alternativen zu aktuellen 

Produktions- und Beschaffungsländern. Eine detaillierte Auflistung liefert die Abbildung 17.  
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Abbildung 17: Relevante Standorte für Re-Shoring  

Wirtschaftsexperten schätzen die Wahrscheinlichkeit von massiven Decoupling von China als außeror-

dentlich unrealistisch ein. Insbesondere die wirtschaftlichen Auswirkungen kämen demnach dem 

sechsfachen Ausmaß wie z.B. dem Brexit zugleich und sind aus unternehmerischer Perspektive nicht 

tragbar.10,11,12  

  

 

10 Vgl. vbv – Vereininung der Bayerischen Wirtschaft e.V., 2022, S. 2  
11 Vgl. Hütten, 2023 
12 Vgl. BCI Global, 2023  

Quelle: BCI Global 
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4. Verlagerungseffekte 

Aus den Ergebnissen der geführten Gespräche lassen sich Aussagen zu CO2-Einsparungen ableiten, die 

sich aufgrund der verstärkten Nutzung der Mega-Hub Anlage in Hannover Lehrte sowie durch den Auf-

bau von Shuttle-Verkehren ergeben. Durch die entsprechende Integration des Mega-Hubs in die logis-

tischen Prozesse bei Unternehmen und Implementierung von Shuttle-Verkehren von niedersächsi-

schen Multimodalstandorten auf den MegaHub können Mengen gebündelt und die Logistik effizienter 

abgewickelt werden. 

Hierdurch können LKW-Fahrten vermieden sowie durch die verstärkte Nutzung des Kombinierten Ver-

kehrs vom MegaHub Lehrte aus auch LKW-Fahrten auf der „langen Strecke“ eingespart werden, da 

aufgrund der Mengenbündelung eine stärkere Nutzung von Kombinierten Verkehren erfolgt. 

Im Rahmen der geführten Gespräche konnten verlagerbare Mengen identifiziert werden, die aufgrund 

von Shuttle-Konzepten zwischen niedersächsischen Standorten und dem MegaHub (bspw. Relation 

Osnabrück – MegaHub) realisiert werden könnten sowie aus der verstärkten Nutzung des MegaHub 

bei Vorliegen anforderungsgerechter Angebote und Relationen vom MegaHub aus und somit zu einer 

signifikanten Reduzierung von CO2-Emissionen beitragen. Verlagerbare Volumen von Straße zu 

Schiene konnten beispielsweise auf Relationen nach Polen, Tschechien, Österreich, in die Schweiz, so-

wie nach Großbritannien und auf nationaler Ebene nach Süddeutschland festgestellt werden (vgl. Ab-

bildung 18). Zusätzlich könnten durch die Schaffung und Vermarktung verbesserter und neuer Zu-

gangsstellen zum Schienennetz zusätzliche Bahntransporte ermöglicht werden, die ebenfalls signifi-

kante CO2-Einsprungspotentiale erwarten lassen.  

Die Ergebnisse von exemplarischen Berechnungen zu erwartender CO2-Einsparungen (CO2-Äquivalent) 

auf ausgewählten Relationen ist in Abbildung 18 dargestellt. Zur Berechnung der Kohlenstoffeinspa-

rungen (Well-to-Wheel (WTW)13 und Tank-to-Wheel (TTW)14 Betrachtung) wurde das Tool EcoTransIT 

World herangezogen.15 Durch die Berücksichtigung unterschiedlicher Relationen, regionalspezifischer 

Besonderheiten sowie weiterer zu erwartender Effekte, wie eine veränderte Auslastung oder ein ver-

änderter Leerfahrtenanteil, sind abweichende bzw. weitere CO2-Einsparungen denkbar. 

Auf nationalen Relationen sind vor allem signifikante Einsparpotentiale in Richtung Bayern und Baden-

Württemberg zu erwarten. Bei der Betrachtung internationaler Relationen haben sich insbesondere 

verlagerbare Mengen herauskristallisiert, die in die östlichen Länder Polen und Tschechien transpor-

tiert werden sowie Mengen, die als Ziel die beiden südlichen Anrainerstaaten Deutschlands, nämlich 

in die Schweiz und Österreich aufweisen. Bei der Betrachtung des verlagerbaren Potentials ist zu be-

rücksichtigen, dass auf den jeweiligen Relationen unterschiedliche Einsparpotentiale realisiert werden 

 

13 Die Well-to-Wheel Betrachtung umfasst die Teilbereiche Well-to-Tank (Energiebereitstellung) und Tank-to-
Wheel (Fahrzeugwirkungsgrad) und damit die gesamte Wirkkette für die Fortbewegung von Fahrzeugen. 

14 Die Tank-to-Wheel Betrachtung berücksichtigt nur den Fahrzeugwirkungsgrad, während der Teilbereich Ener-
giebereitstellung nicht betrachtet wird. 

15Kalkulationsgrundlagen: Straße: Fracht pro Fahrt: 2 WB oder 1 Trailer, LKW: Fahrzeugklasse 26-40 t, Emissions-
standard EURO 6, Beladungsgrad 60 %, Leerfahrtenanteil 20 %) Empfangsort: relationsspezifisch, Schiene: 
Zugtyp: Durchschnittszug, Gewicht: 1.000 t, Antrieb: Elektro, Klasse: EU UIC 2, BG: 60 %, ETF:  50.0 %, Empfangs-
ort: Relationsspezifisch 
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können. Grundlage der Berechnung aller Einsparpotentiale sind die genannten Volumina und Abfahrts-

frequenzen in den geführten Expertengesprächen. Hierbei gab es stellenweise deutliche Unterschiede 

in der Häufigkeit und der Gütermenge auf den Relationen untereinander. So ist bspw. das verlagerbare 

Volumen auf der Relation Hannover – München mit 10 Wechselbrücken pro Tag bei einer Frequenz 

von Montag bis Freitag am höchsten. Aufgrund des hohen Verlagerungspotentials auf dieser stark fre-

quentierten Strecke ist auf dieser Relation auch mit den größten Einsparpotentialen zu rechnen. 

 

Abbildung 18: Relationsspezifische Einsparungspotentiale (CO2-Äquivalente) in Tonnen 

Die mit knapp 800 km längste Transportleistung wird dabei auf der Relation nach Österreich zurückge-

legt. Der mit den Transporten auf der Straße verbundene CO2-Ausstoß beläuft sich hierbei auf knapp 

2.500 Tonnen CO2-Aquivalente, die – basierend auf einer verstärkten Vernetzung zwischen niedersäch-

sischen Standorten sowie der verstärkten Nutzung des MegaHub bei Vorliegen anforderungsgerechter 

Angebote und Relationen vom MegaHub aus – bei einer Verkehrsverlagerung von der Straße auf die 

Schiene um rund 80 % reduziert werden könnten (1.700 t.). Zusätzlich würden bei einer vollumfängli-

chen Ausschöpfung des Verlagerungspotentials mehr als 1,3 Mio. LKW-Kilometer auf der Straße ein-

gespart werden. Weitere Verlagerungspotentiale und damit Einsparungen von CO2-Emissionen könn-

ten auf bestehenden Relationen nach Polen (575 t. CO2-Aquivalente), Großbritannien (555 t. CO2 Äqui-

valente) in die Schweiz (312,5 t. CO2-Aquivalente) und nach Tschechien (230 t. CO2-Äquivalente) reali-

siert werden. Auf den internationalen Relationen könnten ebenfalls rund knapp 80 % der Emissionen 

eingespart werden, was einer Reduzierung in Höhe von ca. 3.300 Tonnen CO2-Äquivalente entspricht.  
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Werden die Relationen, die auf nationaler Ebene in den süddeutschen Raum bestehen, auf Ebene der 

Bundesländer aggregiert, wird deutlich, dass sich hier die größten Einsparpotentiale realisieren lassen. 

Nach Bayern bestehen Relationen zu sechs Standorten, die heute auf der Straße bedient werden und 

nach Baden-Württemberg zu sieben Destinationen, die laut Aussage der Gesprächspartner/innen Ver-

lagerungspotentiale auf die Schiene aufweisen. Zusammengenommen könnten auf diesen Relationen 

rund 3.000 t CO2-Äquivalente bei einer vollständigen Verlagerung der Transporte auf den Verkehrsträ-

ger Schiene eingespart werden.  

Durch die Schaffung und Vermarktung verbesserter und neuer Zugangsstellen zum Schienennetz wer-

den Bahntransporte ermöglicht, die ohne die hier entwickelten Maßnahmen als Straßentransporte ab-

gewickelt werden müssen. Die Relationen, auf denen diese Transporte laufen würden, wie auch wei-

tere Details zu den Transporten sind bisher unbekannt. Daher muss für die Ermittlung der CO2-Einspa-

rungspotentiale mit Annahmen gearbeitet werden, für die nachstehend die Grundlagen hergeleitet 

werden:  

• Nach Verkehr in Zahlen 2022/23 beträgt die durchschnittliche Transportentfernung im Schie-

nengüterverkehr 343 km16 

• Ladestraßen und multifunktionale Terminals werden 48 Wochen im Jahr bedient. 

• Bedienungsschema Ladestraße (je Woche): fünf Wagengruppen mit je 120 m Länge und einem 

Nettogewicht von 240 t und ein Ganzzug à 600 m und 1.200 t netto 

• Bedienungsschema MFT (je Woche): fünf Wagengruppen von 250 m Länge mit einem Netto-

gewicht von 500 t und ein Ganzzug à 600 m und 1.200 t netto 

• Für die Darstellung der Gesamtergebnisse wird für die Ladegleise von einem Realisierungsgrad 

von 50 % aufgegangen. Da ein nennenswerter Teil der Ladestraßen bereits existiert, ist dies 

hinreichend realistisch. Da Ladestraßen heute in aller Regel projektbezogen bzw. sporadisch 

genutzt werden, werden die Verkehre insgesamt als Potential berücksichtigt. 

• Zur Ermittlung der CO2-Einsparungspotentiale multifunktionaler Terminals werden die 14 

Standorte herangezogen, an denen MFTs strukturell bereits vorhanden sind. Da Ganzzugver-

kehre dort in aller Regel bereits abgewickelt werden (wenn auch in unterschiedlichem Um-

fang), werden als Potentiale nur die Effekte der Wagengruppenverkehre herangezogen.  

Die Angaben der Statistik zur mittleren Transportweite (Kilometer bzw. km) und zur Verkehrsleistung 

(Tonnenkilometer bzw. tkm) beziehen sich für Transporte im Schienenverkehr immer auf die im Bun-

desgebiet zurückgelegte Entfernung. Nach Angaben von DB Cargo verkehren jedoch ca. 60 % der Gü-

terzüge grenzüberschreitend. Die Transportentfernungen im Ausland sind daher in der weiteren Be-

trachtung nicht abgebildet, weswegen die tatsächlichen Einsparungen an CO2-Äquivalente höher sind 

als die in dieser Untersuchung gemachten Angaben.  

 

 

16 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr, 2022 
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Für die Berechnung im EcoTransIT-World-Tool der unten dargestellten Ergebnisse wurden mehrere 

Transportvarianten berechnet, die in der Transportlänge in etwa der durchschnittlichen Transportent-

fernung im Schienengüterverkehr von 343 km entsprechen, aber unterschiedliche betriebliche Rah-

menbedingungen aufweisen. Die nachstehend ausgewiesenen Ergebnisse wurden als Durchschnitts-

werte aus diesen Varianten ermittelt. 

Danach ergeben sich für jede neu eingerichtete Ladestraße unter Zugrundelegung der oben festgeleg-

ten Annahmen folgende Ergebnisse: 

• Je Woche beträgt die Einsparung 47 t in CO2-Äquivalente 

• Jährlich führt dies zu Einsparungen in Höhe von 2.265 t in CO2-Äquivalente 

Das Aufkommen in neuen multifunktionalen Terminals ist höher als in Ladestraßen. Es ergeben sich je 

Anlage modellhaft folgende Einsparungen in CO2-Äquivalenten: 

• Je Woche beträgt die Einsparung 77 t in CO2-Äquivalente 

• Jährlich führt dies zu Einsparungen in Höhe von 3.675 t in CO2-Äquivalente 

Je nach Umsetzungsgrad des Gesamtkonzeptes werden die eingesparten CO2-Emissionen (in CO2-Äqui-

valenten) hochskaliert. Sofern Anlagen im Rahmen eines Aus- oder Umbaus auf bestehenden Anlagen 

aufbauen, welche bereits heute Bahnverkehre abwickeln, können natürlich nur die zusätzlichen Trans-

porte für die Berechnung von CO2-Einsparungspotentialen herangezogen werden. Eine Quantifizierung 

der Bestandsaufkommen ist jedoch nicht möglich. 

Um in einer Gesamtschau CO2-Einsparungspotentiale quantifizieren zu können, werden die in der obi-

gen Aufzählung angenommenen Grundlagen (Ladestraßen: Realisierungsgrad 50 % und nur Wagen-

gruppenverkehre, MFTs: 14 Stück) zugrunde gelegt. Die jährlichen Potentiale betragen: 

• Ladestraßen:  113.250 t in CO2-Äquivalente / Jahr 

• Multifunktionale Terminals: 51.450 t in CO2-Äquivalente / Jahr  

Die Ergebnisse der Gespräche zeigen, dass bei den jeweiligen Unternehmen weitreichende Potentiale 

für eine Verlagerung von heute bestehenden straßengebundenen Transporten auf den alternativen 

Verkehrsträger Schiene bestehen. Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass neben den Verlagerungspo-

tentialen bei den jeweiligen Unternehmen weitreichende Einsparungen von CO2-Äquivalenten durch 

die Realisierung eines Gesamtkonzeptes für Ladenstraßen und multifunktionalen Terminals erzielt 

werden können. Auf Basis der in den Gesprächen gewonnenen Informationen und der zugrunde ge-

legten Annahmen für Ladenstraßen und multifunktionale Terminals kann davon ausgegangen werden, 

dass insgesamt Einsparungspotentiale in Höhe von mehr als 170.000 Tonnen CO2-Äquivalente ermit-

telt wurden und somit ein signifikanter Beitrag für die Einsparung von Emmissionen geleistet werden 

könnte.  

  



 
Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht 40 

 

Hannover / Wiesbaden, 2023 

5. Handlungsempfehlungen 

In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen für die einzelnen Themenmodule beschrieben. Im 

Rahmen der Bearbeitung des Projektes ist deutlich geworden, dass auf Seiten der Akteure in Nieder-

sachsen ein hohes Interesse besteht, das Thema der verstärkten Nutzung und Vernetzung auf der 

Schiene aktiv zu unterstützen und zu begleiten. Dieses sollte genutzt werden, um erste konkrete Pro-

jektideen gemeinsam mit beteiligten Akteure weiter auszugestalten und voranzutreiben. 

Handlungsempfehlungen für Shuttleverbindungen 

Innerhalb der Untersuchung wurde deutlich, dass immer mehr Unternehmen im Untersuchungsgebiet 

einer Verlagerung von Straßenverkehren auf die Schiene offen gegenüberstehen. Einerseits die In-

tegration von Themen der Grünen Logistik in die Unternehmenspolitik, andererseits die Schwierigkei-

ten des Straßengüterverkehrs führen immer öfter zur Prüfung von alternativen Schienenrelationen.  

Die konsequente Etablierung von Shuttle-Pilot-Verkehren nach/von Lehrte in Regionen mit entspre-

chenden Verlagerungsaufkommen muss weiter geplant und implementiert werden. Die bahnbetrieb-

liche Einrichtung eines ersten Shuttlezuges von Bohmte/Osnabrück nach Lehrte wird eine Sogwirkung 

entfalten, so dass auch andere Relationen in den Shuttle integriert werden können und/oder weitere 

Regionen eigenständige Shuttlezüge verwirklichen können. Dazu ist es notwendig, weitere Verlader 

von den Vorteilen eines Shuttlezugkonzeptes zu überzeugen. Darüber hinaus ist es wichtig, nieder-

sächsische Eisenbahnunternehmen zu vernetzen und somit das Zugkonzept flächendeckend auszuwei-

ten. Die Kalkulationen haben auch gezeigt, dass ein Zug-Shuttle-Konzept nicht für alle Relationen und 

Terminals wirtschaftlich tragfähig ist. 

Ziel muss es sein, zunächst Pilotverkehre in Niedersachsen zu etablieren, um die generelle Machbarkeit 

entsprechender Zugverbindungen zu demonstrieren. In einem Art Schneeballverfahren können so wei-

tere Potentiale für die Schiene, respektive für Shuttleverkehre gewonnen werden. 

Handlungsempfehlungen für Sonderverkehre und die Erschließung der Fläche 

Das vorliegende Konzept enthält einen “Fahrplan” für die Gestaltung von mehr Schienengüterverkehr 

in Regionen, die über nur wenige oder punktuelle Ansiedlungen von großen Transportnachfragern ver-

fügen. Im nächsten Schritt ist ein Rahmenplan zur Erschließung des Landes Niedersachsen durch öf-

fentliche Zugangsstellen zum Schienennetz zu entwickeln, der die Grundlage für die Planung einzelner 

Standorte bietet. Der Prozess erfordert die Einbeziehung politischer Gremien, der kommunalen Spit-

zenverbände sowie der Fach- und Branchenverbände, um rechtzeitig für eine hohe Akzeptanz des Rah-

menplans zu werben. Im Weiteren sind folgende Schritte erforderlich: 

• Vervollständigung der Anforderungen der Verlader differenziert nach Branchen sowie Erstel-

lung einer Übersicht zu harmonierenden und sich widersprechenden Nutzungen (u.a. als 

Grundlage für öffentliche Förderungen),  

• Überprüfung der regionalen Anforderungen und Bedarfe, u.a. in Abstimmung mit der Raum-

planung und anderen Fachplanungen,  

• Vervollständigung der Analyse zur Qualität vorhandener Ladestraßen und multifunktionaler 

Terminals sowie der aktuellen genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen für den Umschlag, 
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• Vervollständigung der Informationen zu den ausgewählten Standorten, (Flächenverfügbarkeit, 

Qualität der verkehrlichen Anbindungen, Chancen auf genehmigungsrechtlichen Erfolg usw.) 

und Start eines fortlaufenden Priorisierungsverfahrens zur Entwicklung von Standorten, 

• Überprüfung der zulässigen Zuglängen auf den Zulaufstrecken und der vorgelagerten Gleisinf-

rastruktur zur Vermeidung von Überkapazitäten in den örtlichen Anlagen und 

• qualitative und kapazitive Bewertung der Streckeninfrastruktur zur Ableitung von Ausbau- 

bzw. Anpassungsbedarf bzgl. der Streckeninfrastruktur, 

• Umsetzung eines Vermarktungskonzeptes zur Veröffentlichung der bereitgestellten Kapazitä-
ten und Dienstleistungen (Aufbau und Pflege einer Datenbank, Internetauftritt etc.), 

• begleitende Entwicklung einer flächendeckenden Bedienungslösung auf der Schiene für Trans-
porte unterhalb von Ganzzug-Aufkommen.  

Die Umsetzung einzelner Standorte erfordert neben deren  

• detaillierter fachlicher Planung und der  

• Entwicklung eines Finanzierungskonzeptes vor allem eine  

• Überzeugung der lokalen politischen Entscheider und eine enge Einbindung der Maßnahmen 

auf allen relevanten Planungsebenen.  

Eine rechtzeitige Einbindung der relevanten Akteure wird dringend empfohlen. Eine besondere Rolle 

kommt den Planungsbehörden auf kommunaler Ebene zu, die im Rahmen der Bauleitplanung einge-

bunden werden, spätestens aber im Rahmen einer Planfeststellung mit dem Konfliktpotentialen der 

geplanten Anlagen konfrontiert werden. Da es sich bei Ladestraßen und multifunktionalen Terminals 

um öffentliche Eisenbahninfrastrukturen handelt17, wird die Leitung der erforderlichen Planfeststel-

lungsverfahren nach aktueller Regelung bei der Niedersächsischen Landesbehörde für Straßenbau und 

Verkehr liegen. Die Bearbeitung von Genehmigungen nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz wird 

den Gewerbeaufsichtsämtern obliegen.  

Aufgrund der Vielzahl der Anlagen und der Komplexität der Aufgaben bietet es sich an, für die Planung 

und Umsetzung von Ladestraßen und MFT Handreichungen zu erarbeiten. Darin werden die Zugangs-

stellen neu normiert (Maße, Ausstattung, Qualität etc.) und Hinweise zu den Planungsprozessen gege-

ben. Sie sollen u.a. den kommunalen Behörden und den Gewerbeaufsichtsämtern zur Verfügung ge-

stellt werden. Ziel muss es sein, alle Prozessbeteiligten auf einen einheitlichen Kenntnisstand zu Eisen-

bahnanlagen und deren Genehmigung zu bringen und weitgehend standardisierte Genehmigungsver-

fahren abzuwickeln. Auch die planenden Büros sollten verpflichtet werden, Antragsunterlagen nach 

einheitlichen Standards zu erarbeiten, um eine hohe Effizienz der Verfahren zu gewährleisten. 

Handlungsempfehlung Neue Seidenstraße 

In der Bearbeitung dieses Themenmoduls wurde deutlich, dass verlässliche Aussagen zu erwartenden 

Mengen auf der schienengebundenen Neuen Seidenstraße aufgrund aktueller geopolitischer Eereig-

nisse nur schwer getroffen werden können. Die vermehrten Störungen in den Lieferketten, steigende 

 

17 nach § 2 Abs. (9) Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) in Verbindung mit Anlage 2 Ziff. 2 bis 4 Eisenbahnregu-
lierungsgesetz (ERegG) 
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Energiekosten und infrastrukturelle Defizite entlang alternativer Routen erschweren die Verlagerung 

von Gütern auf schienengebundene Transportlösungen. Für die Zukunft stimmt hoffnungsvoll, dass 

sich der globale Handel entgegen negativen Prognosen als sehr anpassungsfähig und flexibel bewiesen 

hat. Im Bereich des Schienengüterverkehrs liegen die Chancen vor allem in massiven Investitionen in 

die Schieneninfrastruktur des mittleren und südlichen Korridors sowie der Zusammenarbeit der ent-

sprechenden Transit- und der Anrainerstaaten. Die chinesische Regierung will die Verbindungen weiter 

ausbauen. Die Pläne konzentrieren sich im Wesentlichen auf den Bau von unterstützender Infrastruk-

tur wie Lagerhäusern oder Logistik- und Industrieparks und werden vielfach von der China Develop-

ment Bank finanziert. Den eigentlichen Durchbruch für die schienengebunde Seidenstraße brachte erst 

die COVID-19-Pandemie, da es zu erheblichen Engpässen bei den Transportkapazitäten kam. Schiffe 

stauten sich wegen Lockdowns oft wochenlang vor den Häfen Shenzhens oder Shanghais. Das Geschäft 

auf der China-Europa-Linie steuerte aufgrund dessen und den dadurch versursachten Problemen im 

Seeverkehr auf neue Rekordwerte zu. So stieg laut GTAI (Germany Trade and Invest) in den zehn Mo-

naten 2022 die Anzahl der Fahrten und der transportierten Container laut Angaben der chinesischen 

Staatsbahn um jeweils rund 9 % gegenüber der Vorjahresperiode und bis Ende des Jahres 2022 dürfte 

das gesamte Transportvolumen 1,6 Millionen Zwanzig-Fuß-Standardcontainer (TEU) erreichen. 

Während die Prognose im Bereich des Investitionsaufwandes noch als gut zu bezeichnen ist, stehen 

jahrzehntelange geopolitische Spannungen und verhängte Sanktionen der erfolgreichen Kooperation 

angrenzender Staaten dem Erfolg entschieden im Weg. Es gilt den Schienengüterverkehr insbesondere 

auf der Relation der Neuen Seidenstraße, nicht aus dem Auge zu verlieren und den Dialog zwischen 

den Betreibern, Nutzern und Förderern aufrecht zu erhalten. Auch für die Niedersachsen ist somit eine 

stets aktuelle Informationslage über aktuelle relevante Mengen, Abfahrten und Lademöglichkeiten für 

Relationen aus und nach China unerlässlich. Allerdings braucht es für den Aufbau von Verkehren, spe-

ziell im internationalen Eisenbahngüterverkehr, entsprechend kritische Masse, also Mengenvolumen. 

Das ist die Grundvoraussetzung dafür, dass sich die Anlagen optimal nutzen und die Marktpotentiale 

optimal erschließen lassen.  

Die niedersächsischen GVZ können daher eine tragende Rolle, nicht nur in der Vernetzung mit China 

und den Standorten entlang der neuen Seidenstraße spielen, sondern ihre Stärke auch in der europä-

ischen Vernetzung nutzen und einbringen, um eine bedeutende Rolle als Drehscheibe für Seidenstra-

ßenverkehre in Deutschland zu übernehmen. Der Ansatz eines möglichen “Seidenstraßenscouts” 

wurde dabei vielfach in den Gesprächen diskutiert und könnte dabei insbesondere in der Vermarktung 

und der Generierung einer notwendigen kristischen Masse zum Aufbau entsprechender Verkehre ein 

Ansatzpunkt darstellen.  
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Anhang 

A. Übersicht Interviews 

Anzahl Unternehmen Datum 

1 LEE Landesverband Erneuerbare Energien  13.07.2022 

2 Schieneninfrastruktur Ost Niedersachsen GmbH 21.07.2022 

3 TE Bahnoperator GmbH 28.07.2022 

4 Wuhan Land Port 28.07.2022 

5 e.g.o.o. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Olden-

burg mbH 

01.08.2022 

6 Logistic Solutions Adelebsen GmbH 15.08.2022 

7 Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH (VPS) 19.08.2022 

8 Hermann Bettels GmbH & Co. KG 23.08.2022 

9 Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabrück GmbH  30.08.2022 

10 Häcker Küchen GmbH &Co KG 30.08.2022 

11 Dachser SE 01.09.2022 

12 Reber Möbel-Logistik GmbH 01.09.2022 

13 TX Logistik AG 01.09.2022 

14 TRANSA Spedition GmbH 02.09.2022 

15 Heinrich Koch Internationale Spedition GmbH & Co. 

KG 

05.09.2022 

16 Container Terminal Osnabrück GmbH 06.09.2022 

17 Soltau Logistic Center (SLC) 12.09.2022 

18 Stadt Hildesheim 12.09.2022 
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19 KWS SAAT SE & Co. KGaA 13.09.2022 

20 Spedition Weets GmbH 15.09.2022 

21 Schenker Deutschland AG 15.09.2022 

22 China Brilliant Global Limited 17.09.2022 

23 Hefei International Land Port 17.09.2022 

24 China Railway Container Transport Europe Logistics 

GmbH 

17.09.2022 

25 Wirtschafts- und Innovationsförderung Salzgitter 

GmbH 

18.09.2022 

26 Köster & Hapke GmbH & Co. KG 19.09.2022 

27 GVZ Europark Coevorden-Emlichheim GmbH 19.09.2022 

28 Dörpener Umschlaggesellschaft für den kombinier-

ten Verkehr mbH (DUK) 

19.09.2022 

29 Hafen Minden GmbH 20.09.2022 

30 Verden-Walsroder-Eisenbahn GmbH 20.09.2022 

31 EHB GmbH (GVZ Osnabrück) 21.09.2022 

32 Kieswerk Schwegermoor HKS GmbH 28.09.2022 

33 Rhein Umschlag GmbH 29.09.2022 

34 Cuxport GmbH 04.10.2022 

35 evb Logistik, Bremen 06.10.2022 

36 Reterra Nord GmbH 07.10.2022 

37 Hafen Lüneburg 10.10.2022 

38 Hafen Hildesheim GmbH 13.10.2022 

39 Landkreis Hildesheim 13.10.2022 



 

Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht  

 

Hannover / Wiesbaden, 2023 

40 Bentheimer Eisenbahn AG 14.10.2022 

41 Homann Feinkoste GmbH 18.10.2022 

42 Refratechnik Ceramics GmbH 18.10.2022 

43 Paul Schockemöhle Logistics GmbH & Co. KG 18.10.2022 

44 GWG Göttingen GmbH (GVZ Göttingen) 18.10.2022 

45 Fuchs Gewürze GmbH 19.10.2022 

46 Tapetenfabrik Gebr. Rasch  GmbH & Co. KG 19.10.2022 

47 Laabs GmbH 19.10.2022 

48 Refratechnik Cement GmbH 19.10.2022 

49 Elastogran GmbH 19.10.2022 

50 Mega Hub Lehrte Bertreibergesellschaft mbH 19.10.2022 

51 Max Bögl, NL Liebenau 21.10.2022 

52 GWG Göttingen GmbH 24.10.2022 

53 Oehlrich Transport- und Speditions GmbH 17.11.2022 

54 AOS STAHL GmbH & Co. KG 18.11.2022 

55 VBS Hobby Service GmbH 18.11.2022 

56 Volkswagen AG Netzwerk Bahn Europa 01.12.2022 

57 Volkswagen AG Werk Emden 07.12.2022 

58 Henri Lemaans (NL) 09.12.2022 

59 DB Netz AG, Vertrieb RB Nord 17.01.2023 
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B. Interviewleitfaden Logistikdienstleister 

A. Themenkomplex: Shuttle-Konzept 

1. Allgemeines zum Kombinierten Verkehr  

a. Wie bewerten Sie gegenwärtig die infrastrukturelle Situation für den Kombinierten 

Verkehr innerhalb Niedersachsens? 

b. Wo liegen aktuelle Hindernisse und Restriktionen zur Steigerung der Attraktivität im 

Kombinierten Verkehr?  

c. Welches Containerterminal nutzen Sie oder Ihre Kunden regelmäßig zum Container-

umschlag? 

2. Transportaufkommen im Kombinierten Verkehr 

a. Mengen im Inbound (Referenzjahr 2021) 

Hinweis: Bei Gütern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben 

 

Art Ladeeinheit Relation (Quelle 

und Ziel) 

Terminal  Aufkommen in t 

oder LE 

Frequenz 

     

     

     

     

i. Welche Transportanforderungen gibt es? 

Relation Anforderungen an die Frequenz Terminal  

   

   

   

ii. Welche Voraussetzungen müssen gegeben sein, so dass Mengenverlagerun-

gen von der Straße auf die Schiene möglich wären? 

iii. Transportieren Sie gegenwärtig Container im Vor- und Nachlauf mit dem 

LKW zwischen Ihrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte? 

b. Mengen im Outbound (Referenzjahr 2021) 

Hinweis: Bei Gütern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben 

 

Art Ladeeinheit Relation (Quelle 

und Ziel) 

Terminal  Aufkommen in t 

oder LE 

Frequenz 
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i. Welche Transportanforderung gibt es? 

Relation  
Anforderungen  

an die Frequenz 

Anforderung  

an die Laufzeit 

   

   

   

   

ii. Welche Voraussetzungen müssen gegeben sein, so dass Mengenverlagerun-

gen von der Straße auf die Schiene möglich wären? 

iii. Transportieren Sie gegenwärtig Container im Vor- und Nachlauf mit dem 

LKW zwischen Ihrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte? 

3. Transportlogistik und Organisation 

a. Wie lange sind in der Regel die Vertragslaufzeiten bei der Vergabe von Transport-

dienstleistungen für Ihr Unternehmen? 

b. Haben Sie Einfluss auf die Entscheidung, welche Verkehrsträger bei Ihren Transpor-

ten genutzt werden sollen oder überlassen Sie die Verkehrsmittelwahl vollständig 

Ihren Dienstleistern? 

c. Wie wichtig sind folgende Kriterien in Bezug auf den Transport? 

Kriterium Bewertung (1 sehr wichtig – 6 unwichtig) 

Zuverlässigkeit (Termintreue)  

Schnelligkeit   

Flexibilität  

Sendungsverfolgung  

Preis  

Transportsicherheit (Unfallrisiko)  

Nachhaltigkeit  

Bestehen bzw. planen Sie Aktivitäten im Bereich der Neuen Seidenstraße? 

 
 JA 

 
 NEIN  

 

C. Themenkomplex - „Neue Seidenstraße“ 

1. Transportrelationen mit China 

a. Bestehen in Ihrem Unternehmen bereits heute Transportrelationen mit China? 

• JA,___________, Import/Export, Art der Güter, Relation, Mengen/Häufigkeit 

• NEIN  
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b. Falls Transportrelationen bereits bestehen: wie bewerten Sie die Qualität / die Effizi-

enz der bestehenden Transportrelationen (bspw. hinsichtlich Transportlaufzeiten, 

Resilienz)?  

c. Bestehen in Ihrem Unternehmen Strategien bzw. Pläne, um von der Entwicklung der 

neuen Seidenstraße zu profitieren? 

2. Potentiale  

a. Welche Potentiale für die Transportkette Ihres Unternehmens bzw. Ihrer Kunden 

sind aus Ihrer Sicht realisierbar durch die zukünftige Etablierung der neuen Seiden-

straße?  

• bspw. Paarigkeit der Warenströme (Im- und Export), Bündelung erste Meile 

und letzte Meile 

• welche „Seidenstraßenaffine“ Produkte (Sendungen) können zukünftig über 

die Neuen Seidenstraße abgewickelt werden? 

b. Welche Märkte bzw. welche Transportrelationen entlang der neuen Seidenstraße 

sind besonders attraktiv / interessant für Ihr Unternehmen und warum?  

3. Einschätzung  

a. Welche Chancen und Risiken sehen Sie für Ihr Unternehmen aus den heutigen und 

künftigen Seidenstraßenprojekte? 

b. Welche Bedeutung hat die neue Seidenstraße allgemein vor dem Hintergrund bspw. 

Lieferkettensituationen aufgrund der CORONA-Pandemie und des aktuellen Konflik-

tes in der Ukraine?  

c. Wie beurteilen Sie die strategische Positionierung von Niedersachsen im Vergleich zu 

anderen Bundesländern (bspw. im Hinblick auf infrastrukturelle Voraussetzungen zur 

Integration in die neue Seidenstraße)?  

• Bitte spezifizieren, falls Sie Defizite sehen. 

d. Bedarf es aus Ihrer Sicht einer übergeordneten Plattform, um die Potentiale, die sich 

aus den Aktivitäten der neuen Seidenstraße ergeben, zu promoten („Seidenstra-

ßenscout“)? 
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C. Interviewleitfaden Verlader 

I. Themenkomplex: Shuttle-Konzept 

1. Allgemeines zum Kombinierten Verkehr  

a. Wie bewerten Sie gegenwärtig die infrastrukturelle Situation für den Kombinierten 

Verkehr innerhalb Niedersachsens? 

b. Wo liegen aktuelle Hindernisse und Restriktionen zur Steigerung der Attraktivität im 

Kombinierten Verkehr?  

c. Welches Containerterminal nutzen Sie oder Ihre Dienstleister regelmäßig zum Con-

tainerumschlag? 

d. Wie zufrieden sind Sie mit dem Transportangebot am Containerterminal in Ihrem 

Einzugsbereich? 

2. Transportaufkommen im Kombinierten Verkehr 

a. Mengen im Inbound (Referenzjahr 2021) 

Hinweis: Bei Gütern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben 

Art Ladeeinheit Relation (Quelle 

und Ziel) 

Terminal  Aufkommen in t 

oder LE 

Frequenz 

     

     

     

     

i. Welche Transportanforderungen gibt es? 

Relation  
Anforderungen 

an die Frequenz 

Anforderung  

an die Laufzeit 

   

   

ii. Wie prognostizieren Sie Ihr Wachstum in den nächsten Jahren? 

Relation  
Mittelfristig bis 3 Jahre 

(in % p.a.) 
Langfristig  

> 3 Jahre (in % p.a.) 

   

   

   

   

iii. Welche weiteren Transporte könnten von der Straße auf den Kombinierten Ver-

kehr verlagert werden, falls es eine geeignete Umschlaganlage in der Nähe gäbe? 
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Güterart Mögliche 
Verlagerungsmenge 

Relation Anmerkung/ 
Kommentare 

    

    

iv. Welche Voraussetzungen müssen gegeben sein, so dass Mengenverlagerungen 

von der Straße auf die Schiene möglich wären? 

v. Transportieren Sie gegenwärtig Container im Vor- und Nachlauf mit dem LKW 

zwischen Ihrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte? 

b. Mengen im Outbound (Referenzjahr 2021) 

Hinweis: Bei Gütern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben 

Art Ladeeinheit Relation (Quelle 
und Ziel) 

Terminal  Aufkommen in t 
oder LE 

Frequenz 

     

     

i. Welche Transportanforderungen gibt es? 

Relation  Anforderungen  
an die Frequenz 

Anforderung  
an die Laufzeit 

   

   

   

   

ii. Wie prognostizieren Sie Ihr Wachstum in den nächsten Jahren? 

Relation  Mittelfristig bis 3 Jahre 
(in % p.a.) 

Langfristig 
> 3 Jahre (in % p.a.) 

   

   

   

   

 

iii. Welche weiteren Transporte könnten von der Straße auf den Kombinierten Ver-

kehr verlagert werden, falls es eine geeignete Umschlaganlage in der Nähe gäbe? 

Güterart Mögliche 
Verlagerungsmenge 

Relation Anmerkung/ 
Kommentare 
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iv. Welche Voraussetzungen müssen gegeben sein, so dass Mengenverlagerungen 

von der Straße auf die Schiene möglich wären? 

v. Transportieren Sie gegenwärtig Container im Vor- und Nachlauf mit dem LKW 

zwischen Ihrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte? 

3. Transportlogistik und Organisation 

a. Zu welchen Anteilen führen Sie Ihre Transporte selbstständig durch bzw. lassen sie 

durch einen Dienstleister durchführen? 

b. Wie lange sind in der Regel die Vertragslaufzeiten bei der Vergabe von Transport-

dienstleistungen in Ihrem Unternehmen? 

c. Haben Sie Einfluss auf die Entscheidung, welche Verkehrsträger bei Ihren Transpor-

ten genutzt werden sollen oder überlassen Sie die Verkehrsmittelwahl vollständig 

Ihren Dienstleistern? 

d. Wie wichtig sind folgende Kriterien in Bezug auf den Transport? 

Kriterium Bewertung (1 sehr wichtig – 6 unwichtig) 

Zuverlässigkeit (Termintreue)  

Schnelligkeit   

Flexibilität  

Sendungsverfolgung  

Preis  

Transportsicherheit (Unfallrisiko)  

Nachhaltigkeit  

Bestehen bzw. planen Sie Aktivitäten im Bereich der Neuen Seidenstraße? 

 
 JA 

 
 NEIN  

II. Themenkomplex - „Neue Seidenstraße“ 

4. Transportrelationen mit China 

a. Bestehen in Ihrem Unternehmen bereits heute Transportrelationen mit China? 

• JA,___________, Import/Export, Art der Güter, Relation, Mengen/Häufigkeit 

• NEIN  

b. Falls Transportrelationen bereits bestehen: wie bewerten Sie die Qualität / die Effizi-

enz der bestehenden Transportrelationen (bspw. hinsichtlich Transportlaufzeiten, 

Resilienz)?  

c. Bestehen in Ihrem Unternehmen Strategien bzw. Pläne, um von der Entwicklung der 

neuen Seidenstraße zu profitieren? 

5. Potentiale  

c. Welche Potentiale für die Transportkette Ihres Unternehmens bzw. Ihrer Kunden 

sind aus Ihrer Sicht realisierbar durch die zukünftige Etablierung der neuen Seiden-

straße?  

• bspw. Paarigkeit der Warenströme (Im- und Export), Bündelung erste Meile 

und letzte Meile 
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• welche „Seidenstraßenaffine“ Produkte (Sendungen) können zukünftig über 

die Neuen Seidenstraße abgewickelt werden? 

d. Welche Märkte bzw. welche Transportrelationen entlang der neuen Seidenstraße 

sind besonders attraktiv / interessant für Ihr Unternehmen und warum?  

6. Einschätzung  

e. Welche Chancen und Risiken sehen Sie für Ihr Unternehmen aus den heutigen und 

künftigen Seidenstraßenprojekte? 

f. Welche Bedeutung hat die neue Seidenstraße allgemein vor dem Hintergrund bspw. 

Lieferkettensituationen aufgrund der CORONA-Pandemie und des aktuellen Konflik-

tes in der Ukraine?  

g. Wie beurteilen Sie die strategische Positionierung von Niedersachsen im Vergleich zu 

anderen Bundesländern (bspw. im Hinblick auf infrastrukturelle Voraussetzungen zur 

Integration in die neue Seidenstraße)?  

• Bitte spezifizieren, falls Sie Defizite sehen. 

h. Bedarf es aus Ihrer Sicht einer übergeordneten Plattform, um die Potentiale, die sich 

aus den Aktivitäten der neuen Seidenstraße ergeben, zu promoten („Seidenstra-

ßenscout“)? 

 
III. Themenkomplex – Integration Sonderverkehre 

1. Sehen Sie für Ihr Unternehmen oder Dritte Bedarf an Bahntransporten, die nicht ohne weite-

res mit dem Kombinierten Verkehr abgewickelt werden (können)? Beispiele: Schüttguttrans-

porte, Palettenware, Ballenware etc.? 

2. Sehen Sie perspektivisch Veränderungen in Ihrem Unternehmen, die zu Bedarf an Bahntrans-

porten führen könnten? Neue Produkte, Umstellung auf andere Vorprodukte etc. 

3. Wer trägt die Kosten für die Transporte inboud/outbound und bestimmt damit maßgeblich 

die betriebliche Umsetzung der Transporte? 

 


