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1. Einfiihrung

Im Rahmen des GVZ-Konzeptes fir das Bundesland Niedersachsen im Jahre 2020 wurden Vorschlage
flr eine effektive Weichenstellung bestehender und zukiinftiger GVZ- und KV-Standorte in der Weise
vorgenommen, dass Handlungsempfehlungen zu ihrer weiteren Entwicklung vorgeschlagen worden
sind. Ziel der Untersuchung war es, Engpdsse aber auch Chancen und Risiken zu identifizieren und zu
Uberprifen, ob die Errichtung bzw. Weiterentwicklung von GVZ bzw. Umschlagterminals in nieder-
sachsischen Regionen lohnenswert ist.

Eine dabei wichtige Fragestellung bestand darin, zu priifen, welche Chancen der Mega-Hub in Lehrte
eroffnet und welche Vernetzungsmaoglichkeiten zwischen Regionen bestehen bzw. ausgebaut werden
kénnten. 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 fiir einen Shuttle-Zug nach Lehrte vorhanden ist. In diesem Zusammen-
hang definiert sich ein Shuttle-Zug als ein Zubringerzug fiir containerisierte Giterpotentiale aus regio-
nalen niedersachsischen Gebieten mit dem Ziel, am KV-Terminal Lehrte die dortigen fahrplanmaBigen
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 StraRe auf die Schiene verlagert werden kénnen.

Zusatzlich wurden weitere Schwerpunkttehmen bzw. Themenmodule in der Untersuchung analsysiert.
Die Errichtung und Untersuchung eines moglichen Shuttle-Verkehres unter der Anbindung des Mega-
Hubs Lehrte stellte dabei das erste Modul. Das zweite Modul widmete sich inhaltlich der Abwicklung
von unregelmaBig verkehrenden Transporten und solchen mit besonderen Anforderungen und dar-
Gber hinaus der ErschlieBung der Flache durch den Schienenglterverkehr abseits etablierter Aufkom-
mensschwerpunkte wie GVZ. Im dritten Modul wurden die Potentiale analysiert, die sich aus Aktivita-
ten der im Rahmen der “Neuen Seidenstralle” ergeben. Im Rahmen der Bearbeitung aller drei Module
wurden umfassende Analysen aktueller Veréffentlichungen, insbesondere zu Marktbereichen, Trans-
portlésungen und Umschlaglosungen durchgefiihrt. Weitere Bestandteile der Bearbeitung waren Aus-
wertungen aktueller Diskussionen und Einzelaussagen von Experten (Experteninterviews) und die Be-
ricksichtigung von Ergebnissen aus aktuellen Veranstaltungen wie bspw. Arbeitsgruppensitzungen zu
Gleisanschlissen/Anschlussbahnen des VDV im Rahmen der Weiterentwicklung der Gleisanschluss-
Charta.
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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 Durchfiihrung von Workshops.

2.1. Interviews / Expertengesprache

Eine breite Beteiligung verschiedener Akteursgruppen (Stakeholder) ist fir den Erfolg der Erarbeitung
eines Vernetzungskonzeptes fir den KV in Niedersachsen essentiell. Die an die Logistik und die invol-
vierten Akteure gestellten Anforderungen sind sehr vielfaltig und verfolgen dabei spezifische Interes-
sen an effiziente und zuverlassige Giterstrome. Fiir den Erfolg des Projektes ist es notwendig, einen
interessensiibergreifenden Konsens herzustellen und eine hohe Akzeptanz und letztlich eine hohe Be-
teiligung zu erreichen. Nur dann kann es gelingen, entsprechend zahlreiche Akteure fiir das Vorhaben
und fiir eine Mitwirkung zu gewinnen.

Der erste Baustein hierfiir war die Durchfiihrung von leitfadengestiitzten Interviews mit maligeblichen
Akteuren des KV und des Schienengiterverkehrs in Niedersachsen. Dabei wurden spezifische Erkennt-
nisse zum Status quo ermittelt und erkennbare Entwicklungen diskutiert. Fiir die Interviews wurden
im Vorfeld zielgruppenspezifische Befragungsleitfaden erarbeitet (siehe Anhang).

Folgenden Zielgruppen wurden dabei in Kategorien eingeteilt:

e Betreiber Umschlaganlagen
e Logistikdienstleister

e Multiplikatoren

e Potentielle Verlader

o Verlader

o Wirtschaftsforderungen

Daraus ergab sich eine fachthemenibergreifende Expertengruppe, bestehend aus Unternehmen und
Organisationen des Schienengiiterverkehrs. Bei den Verladern ist bspw. einer der weltweit grofSten
Saatguthersteller mit KWS Saat aus Einbeck oder im Bereich der Logistik der international agierende
Konzern DACHSER zu nennen. Zusétzlich engagierte sich die Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick
(VLO) in Zusammenarbeit mit den Stadtwerken Osnabriick. GleichermaRen gilt dies fiir befragte Be-
treiber von Umschlaganlagen wie bspw. DUK D6érpen oder dem Euroterminal in Coevorden. Erganzt
wurden die Interviews durch Einschatzungen von Wirtschaftsforderungsgesellschaften wie bspw. aus
Salzgitter (WIS) und Goéttingen (GWG).

Hierzu zeigt die Abbildung 1 einen Ausschnitt von Unternehmen, die im Rahmen des Interviewprozes-
ses beteiligt waren. Ein vollstandige Liste der integrierten Akteure ist im Anhang aufgefihrt.
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Abbildung 1: Auswahl Expertengesprache

Als zweiter Baustein des Beteiligungsprozesses fanden zwei themenspezifische Workshops statt. Auf-
grund der verschiedenen Interessenlagen wurde dabei besonders die interdisziplindre Zusammenset-
zung der Teilnehmer berticksichtigt und entsprechende Inhalte vorbereitet. Wahrend im ersten Work-
shop die Vorstellung des Projektstandes und eine ausfiihrliche Diskussion der vorgestellten Ergebnisse
stattfand, konnten im zweiten Workshop konkrete Moéglichkeiten fiir den Aufbau von Shuttleverkeh-
ren, Potentiale flir Sonder- und Regelverkehre in der Flache sowie Chancen fiir eine Verlagerung von
Gutern auf die Neue SeidenstraRe aufgezeigt und diskutiert werden.

2.2. Workshops

Die Workshops fanden im September und November 2022 statt und wurden digital durchgefiihrt. Die
Inhalte waren dabei auf jeweils ca. 2 Stunden ausgelegt und umfassten sowohl Prasentationen der
erarbeiteten Ergebnisse als auch interaktive Formate.

Im ersten Workshop wurde den Teilnehmern die Zielsetzung des Projektes und die Methodik erldutert.
Zusatzlich wurde der aktuelle Zwischenstand zu den drei Modulen prasentiert. Anschlieend 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 moglichst homogene Zusammenstellung aus den bereits genannten Zielgruppen ab. In-
nerhalb der Diskussionsrunden wurden die zuvor durch das Konsortium aufgestellten Pramissen und
Hypothesen zu Shuttleverkehren und dem Schienengiterverkehr intensiv mit den Teilnehmern disku-
tiert.
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Zu den diskutierten Pramissen und Hyptohesen zdhlten u.a.:
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Pramissen

Infrastrukturelle Voraussetzungen auf der Hauptstrecke und in den Terminals sind gegeben

Die Verfligbarkeit von Personal und Rollmaterial ist gewahrleistet

Stabiles Kostenniveau Bahn-Schiene

Die Zuverlassigkeit und Planbarkeit der Transporte ist gegeben

Die Unternehmen streben (zur CO,-Reduktion) nachhaltige Transporte an

Die Energiekosten steigen drastisch und Rohstoff-Ressourcen werden sich weiter verknappen.
Dual-mode-/Zweikraftlokomotiven werden eine starke Verbreitung erlangen und Giterwagen
werden digitalisiert (automatische Kupplung, Zustandsiiberwachung).

Unternehmen und die offentliche Hand werden sich verstarkt mit der Versorgungssicherheit
und damit der Nutzung der Schiene auseinander setzen

Tabelle 1: Pramissen Schienenguterverkehr

Hypothesen

Intelligente Shuttleverkehre lassen sich auch auf der Kurzstrecke unter 200 km unter bestimm-
ten Rahmenbedingungen wirtschaftlich umsetzen.

Bei Erh6hung der Zuverlassigkeit und Planbarkeit von Bahntransporten konnte wesentlich mehr
Verkehr von der StraRRe auf die Schiene verlagert werden

Durch intelligente Shuttleverkehre kénnen auch nicht-ganzzugfahige Verkehre wirtschaftlich
umgesetzt werden (Win-Win Situation fiir die kleinen KV-Terminals sowie fir den MegaHub
Lehrte).

Durch die Einfihrung von intelligenten Shuttleverkehren kénnen zusatzliche Relationen ab dem
MegaHub Lehrte etabliert werden.

Durch die Vernetzung der Akteure konnen Mengen geblindelt, weitere Zugprodukte etabliert
und die Wettbewerbsfahigkeit des SGV signifikant gesteigert werden.

Der Energieeffizienz-Vorteil und der geringere spezifische Personalbedarf des Schienenverkehrs
wird deutlicher zum Tragen kommen.

Die Bedienung von Gleisanschliissen wird sich technisch-betrieblich stark vereinfachen.

Die Kreislaufwirtschaft wird an Bedeutung gewinnen. Fiir die Bahn werden sich dadurch neue
Transportpotentiale ergeben (Transport von Recycling-Produkten).

Die Frage nach regionalem/6rtlichen Zugang zur Schiene wird von Unternehmen und der 6ffent-
lichen Hand gestellt werden: private Gleisanschliisse, 6ffentliche LadestraRen und (multifunkti-
onale) Terminals

Tabelle 2: Hypothesen Schienengiterverkehr
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Der zweite Workshop im November knipfte an die Ergebnisse des ersten Workshops an und hatte die
Erarbeitung von konkreten Losungsansdtzen 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 Moglichkeiten von den Standorten Bohmte so-
wie Osnabriick fir 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 erldutert.

Bohmte — MegaHub Lehrte Osnabriick — MegaHub Lehrte Bohmte — Osnabriick —
MegaHub Lehrte

Ladeeinheiten: 32 Ladeeinheiten: 46 Ladeeinheiten: 46

Bahn Kosten/LE: 182,37 € Bahn Kosten/LE: 145,23 € Bahn Kosten/LE: 199,81 €

Bohmte MegaHub Lehrte

Osnabriick

Abbildung 2: Zugverbindung Bohmte - MegaHub Lehrte

GleichermaRen wurden dabei auch die Potentiale fiir die ErschlieBung von Flachen durch Sonder- und
Regelverkehre benannt und unter den Gesichtspunkten von Ladestrallen und multifunktionalen Ter-
minals (MFTs) diskutiert. AbschlieBend wurden die aktuellen Hemmnissen und Treiber fiir eine Verla-
gerung von Gitern auf die schienengebundene ,Neue Seidenstralle” vorgestellt und diskutiert. Dabei
wurde das Stimmungsbild aus den Interviews wiedergegeben und ein Ausblick fiir 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 Uberblick iiber Erfolgstreiber und entsprechende Hemmnisse gege-
ben und mit Hilfe von Beispielen Méglichkeiten fiir die Praxis aufgezeigt.

3.1. Shuttle Verkehre

Die Vorgehensweise zum Teilprojekt ,,Shuttle Verkehre” baut auf zwei Saulen 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 fiir mehrere Cases statt, deren Ergebnisse als Grundlage fir
weitere Gesprache und den zweiten Workshop genutzt werden konnten. Durch die Teilnahme von
regional ansassigen Eisenbahnverkehrsunternehmen konnten im Rahmen der Zugkostenkalkulation
die Erfahrungen der Praxis bericksichtigt werden, was einen groRen Mehrwert darstellte.

Interviews & Workshops

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 Giitern von der Schiene auf die StraBe hinderlich sind. Es wurden jedoch zu-
satzlich hierzu auch Losungsansatze erdrtert. Diese qualitativen Aussagen zur aktuellen Situation der
Schienengiterverkehrs in Niedersachsen werden in den folgenden Absatzen erldutert und sind in Ab-
bildung 4 zusammenfassend dargestellt.

Es lasst sich erkennen, dass viele der Schwachstellen, zumindest teilweise, durch eine intensiviere Ver-
netzung und Zusammenarbeit der Akteure verbessert werden kénnen, wozu dieses Projekt einen ers-
ten AnstoR geben wird. Das Erfordernis zur Intensivierung der Vernetzung zwischen allen Akteuren
war bereits ein Ergebnis des GVZ/KV-Konzeptes fir das Land Niedersachsen. Hierbei ist anzumerken,
dass auch Unternehmen die eventuell in Konkurrenz zueinander stehen fiir Kooperationen offen sein
sollten, um den niedersachsischen Bahnsektor im Ganzen zu starken. Hierbei miissen selbstverstand-
lich die Compliance Richtlinien der Unternehmen beachtet werden.

LNC. rai
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Digitalisierung der Infrastruktur, Trennung der Infrastruktur von
DB, Netzausbau

Energiepreise Politische MaRnahmen

Bundelung von Verkehren,
Ausbildungsprogramm

Baustellensituation, Trassenverfiigbarkeit

Mangel Personal, Loks, Wagen

Unkalkulierbarkeit, Performanceprobleme,

Unzuverldssigkeit, Unpiinktlichkeiten i il o, [Pl

Prozesse der Logistik passen nicht zu den
Prozessen der Schiene

Anpassung interner Prozesse

Schaffung hoherfrequenter

Geringe Flexibilitat fir Verlader Verbindungen durch Blindelung

Abbildung 4: Hindernisse und Losungsansdtze zur Starkung des Schienenverkehrs auf Basis der Interviews

Die gegenwartige Infrastruktursituation und insbesondere die damit verbundene Trassenverfiigbarkeit
stellt das grofSte Problem fiir den Glterverkehr auf der Schiene dar. Verscharft wird dieser Umstand
dariiber hinaus von den zahlreichen Bauaktivitaten, welche zu einer zusatzlichen Verknappung der
Fahrwegkapazitat flihren. Der Markt fordert daher neben dem Netzausbau und einer Digitalisierung
der Infrastruktur, die Abspaltung der Infrastruktur vom DB-Konzern. Zusatzlich besteht nach Ansicht
der Befragten die Notwendigkeit, die Praxis starker in die Bauplanung und das Baumanagement ein-
zubeziehen. Somit kdnnen die Marktteilnehmer bereits friihzeitig nach Alternativen suchen. Eine wei-
tere Forderung an die Politik ist die Schaffung von Abhilfen beziiglich aktuell stark gestiegener Ener-
giepreise durch etwaige Entlastungen oder Preisdeckelungen.

Um trotz des massiven Mangels an Personal und Rollmaterial mehr Giter transportieren zu kénnen,
kénnten Verkehre zusammengelegt werden. Somit kénnte die Leistung der Lokomotiven und der zu-
gehorigen Triebfahrzeugfiihrer maximiert werden. Auch bei gemeinsamen Ausbildungsprogrammen
kénnten EVU kooperieren.

Ein besonders fir die Verlader signifikantes Problem stellt die Unkalkulierbarkeit und Unzuverlassigkeit
der Transporte dar. Dies ist auf die infrastrukturbedingten Performanceprobleme und der daraus re-
sultierenden Unplinktlichkeiten der EVU zuriickzufiihren. Aus den Veréffentlichungen des BMDV geht
hervor, dass die betriebliche Pinktlichkeit des Eisenbahnverkehrsunternehmens DB Cargo im Jahr
2022 bei unter 65 % lag, was im Vergleich zum Vorjahr eine deutliche Verschlechterung darstellt.! Wie
in Abbildung 5 zu erkennen ist, stellt laut den Befragten die Zuverlassigkeit und Termintreue das wich-
tigste Kriterium im Guterverkehr dar. Ebenfalls als sehr wichtig wurde das Kriterium Nachhaltigkeit
erachtet, gefolgt von der Schnelligkeit, der Flexibilitdt und dem Preis, welchen ungefahr die gleiche
Wichtigkeit zugeordnet werden. Um die Verkehre zuverldssiger machen zu kénnen, kdnnte neben der
kapazitatsschaffenden MaRnahme des Infrastrukturausbaus ein Ausbau der Digitalisierung betriebli-
cher Prozesse und die bessere Vernetzung der Akteure einen Beitrag zu einer Verbesserung der Situa-
tion leisten.

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

Mehrfach wurde auch angemerkt, dass die Logistikprozesse seitens der Verladerschaft nur schwer mit
den Prozessen der Bahnen vereinbar sind. Auch in diesem Punkt kdnnte eine bessere Koordination der
Stakeholder Abhilfe schaffen. In persénlichen Gesprachen zeigten sich einige Verlader bereit, ihre in-
ternen Prozesse teilweise anzupassen bzw. zu Gunsten der Bahn zu verandern, um die Vorteile der
Bahn nutzen zu kénnen.

Ein Nachteil der Schiene ist jedoch die geringe Flexibilitat, die durch die Fahrplangebundenheit zu-
stande kommt. Aufgrund der hohen Transportkapazitaten lohnt sich mancherorts nur eine niedrigere
Frequentierung. Falls durch eine intensivere Vernetzung und Abstimmung der Akteure Verkehre ge-
blindelt werden kénnen und somit gréBere Transportmengen nachgefragt werden, kénnten die Fre-
guenzen erhoht werden bzw. die vorhandenen Ressourcen besser eingesetzt werden. Mit Blick auf
den Personalmangel und die Wagenverfligbarkeiten erscheint dies zielflihrend. Zur Erhéhung der Fre-
guenzen und Auslastung der Zugprodukte kommen verschiedene Ansatze in Frage. Im Rahmen dieser
Untersuchung wurde daher als eine Moglichkeit die Einfiihrung von Shuttle-Zug-Konzepten in Nieder-
sachsen detaillierter untersucht.

Unter Anwendung eines Hub-Spoke-Systems, bei dem der MegaHub Lehrte mit mehreren aufkom-
mensschwacheren Terminals verbunden wird, konnen Mengen geblindelt werden, so dass die Termi-
nals im Umland und das Hub Terminal Lehrte von zuséatzlichem Aufkommen profitieren. Der Mega-Hub
Lehrte verfligt aufgrund der infrastrukturellen und betrieblichen Voraussetzungen tber ideale Rah-
menbedingungen zur erfolgreichen Implementierung dieses Konzeptes. Neben der Verlagerung von
StraRenverkehren auf die Schiene und der damit einhergehenden Reduzierung der CO,-Emissionen
wird durch Shuttle-Konzepte die Auslastung in den Umschlaganlagen erhéht. Die Relationen zwischen
den regionalen Glterumschlagspunkten und dem liberregionalen Hub Lehrte werden vorab optimiert
geplant und die Belieferung bzw. der Umschlag erfolgt nach zeitlich festen Vorgaben. So kann fiir Um-
schlagpunkte mit geringem, aber regelmalRigen Aufkommen eine dauerhafte und stabile Verbindung
etabliert und auch weniger stark nachgefragte Relationen wirtschaftlich und umweltfreundlich mit Z{-
gen bedient werden. Durch die Verlagerung von Mehrverkehren auf die Schiene, in diesem Fall auf den
Kombinierten Verkehr, kdnnten teilweise in Abhangigkeit des Volumens bestehende Verbindungen ab
Lehrte ausgeweitet werden. Dadurch steigt die Attraktivitdt des Gesamtsystems.
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Die wirtschaftliche und betriebliche Umsetzbarkeit des Konzepts hdangt davon ab, dass es eine zuver-
lassige und planbare Grundmenge ohne groRRere Schwankungen gibt und das eingesetzte Rollmaterial
gut ausgelastet ist sowie damit einhergehend schnelle Zugbildung und Umschldge ermdglicht werden.
Zusatzlich sind die Fahrtzeiten, die Verfiigbarkeit 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 bendtigen regelmafiige Verbindungen. Lehrte ermoglicht die Biinde-
lung und Weiterverteilung auf verschiedene Relationen. Bunt gemischte Ziige kommen mit einem
Shuttle Zug von den Anlagen im Umkreis an, und die Container werden in Lehrte relationsrein auf
Ganzzlige sortiert. Durch die Moglichkeit zum Schnellumschlag kénnen die Standzeiten des Shuttle-
Zuges moglichst geringgehalten werden, was sich positiv auf die Kosten auswirkt. Zum Ausgleich der
Unpaarigkeit werden leere Container mittransportiert.

Wahrend der Projektbearbeitung stellte sich heraus, dass zu befragende Unternehmen ein grofes In-
teresse an einer Verlagerung der Strallentransporte haben. Mit einigen Unternehmen wurden deshalb
personliche Gesprache in den jeweiligen Werken durchgefiihrt. So konnte in den Gesprachen erreicht
werden, dass die befragten Unternehmen an Pilotverkehren zu einem moglichst friihen Zeitpunkt in-
teressiert sind. Im Anschluss an die Gesprache wurde der Kontakt zu dem in der Region operierenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen hergestellt, und es wurden konkrete Planungen fiir einen Shuttle auf-
genommen. Bis zum zweiten Workshop konnte so ein Aufkommen von 46 Ladeeinheiten in der Region
Osnabrick, 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 Maoglichkeit zur
Anbindung des Terminals in Osnabrick untersucht

Parallel wurden zwei andere Verbindungen zum MegaHub ermittelt (von und nach Goéttingen und Dor-
pen), aus denen potenzielles Transportvolumen fiir die Verlagerung auf die Schiene bereitgestellt wer-
den kann.

Im Rahmen der kostenrechnerischen Analyse wurden auf Grundlage der Gesprache mehrere Shuttle-
Verbindungen nach Lehrte betrachtet. Generell setzen sich die Zugkosten im Kombinierten Verkehr
aus folgenden Bestandteilen zusammen: 2

e Kosten flr Lokomotive

e Kosten fiir Gliterwagen

e Kosten fiir Personal

o Kosten fir Energie

e Infrastrukturnutzungsgebiihren (Trasse und Abstellung)

e Kosten fiir Rangierprozesse

e Administrative Kosten und Marge der Eisenbahnverkehrsunternehmen

o Kosten fiir die Umschlage der intermodalen Ladeeinheiten so

2 \Vgl. Via Consulting & Development GmbH /Railistics GmbH (2014). Folgen von Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen fiir den Schienengtiterverkehr aus Larmschutzgriinden. Version 1.02.
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Im Kombinierten Verkehr missen zusatzlich die Vor- und Nachlaufkosten im LKW-Transport ber{ick-
sichtigt werden. Die anteiligen Kosten der einzelnen Komponenten bezogen auf den Umlauf hangen
stark vom jeweiligen Transportkonzept ab. Bei langen Transportentfernungen und langen Umladufen
nehmen die Fixkosten fir Lok und Wagen prozentual bezogen auf die Gesamtkosten eher ab. Generell
ist der Eisenbahntransport sehr fixkostenlastig, was bedeutet, dass bei einer zusatzlichen Produktions-
einheit oder beim Transport von zuséatzlichen Ladeeinheiten auf dem Zug meist keine signifikanten
Kostensteigerungen bei Lokomotive und Giiterwagen zu verzeichnen sind. ® Umso wichtiger ist es, ins-
besondere im Kontext zur Umsetzung von regelmaRigen Shuttle-Verkehren, dass die Lokomotive und
der Wagenpark gut ausgelastet sind.

Zuerst wurden die Zugkosten fiir eine Relation aus der Region Osnabriick nach Lehrte analysiert. Die
Grundlagen dafiir basieren auf den Gesprachen mit den lokalen Verladern und dem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die groRRes Interesse an der Etablierung einer solchen Verbindung gezeigt haben.
Hierbei wurden drei verschiedene Falle untersucht, welche der nachfolgenden Tabelle 3 zu entnehmen

sind.
Relation Anzahl LE Distanz Umlauf (km) Dauer Umlauf (h) Anzahl Wagensitze
Osnabriick — Lehrte 46 301 13,65 2
Bohmte - Lehrte 32 351 15,85 2

Bohmte — Osnabriick —

46 360 18,38 1,5
Lehrte

Tabelle 3: Ubersicht Relationen Region Osnabriick

Im Anschluss wurden die ermittelten Zugkosten mit den Kosten fiir den strallenseitigen Transport nach
Lehrte verglichen, was in den nachfolgenden Abbildungen 6 — 9 dargestellt ist. Die Kosten fiir die stra-
Renseitigen Verkehre wurden von den Verladern zur Verfiigung 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 fiir den Average sowie den Worst Case zusatzlich dem Best Case anzu-
rechnen sind. Damit stellt der Best Case auch stets den glinstigsten Fall. Aus der fir die KV-Ziige fest-
gelegten Anzahl an Wechselbriicken, 20ft Containern und 40ft Containern wurde ein Faktor von 1,72
LE pro LKW errechnet.

3Vgl. Umweltbundesamt (2010). Schienennetz 2025 / 2030 - Ausbaukonzeption fiir einen leistungsfiahigen Schie-
nenglterverkehr in Deutschland. Dessau-Rof3lau: 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 stdndigen Austausch mit den lokalen (Verkehrs-)unternehmen

abgestimmt.
Osnabriick — Lehrte
250,00
200,00
e
& 150,00
=
o
E 100,00
50,00
0,00
Bahn LKW
LKW Worst Case 26,45
LKW Average Case 27,04
LKW Best Case 153,58
Vor- und Nachlauf 17,40
Overhead/Margin 14,26
Umschlagkosten 17,70
Rangieren Terminals 6,52
Energie 28,65
TAC (Trasse) 8,54
Personal 9,88
Wagen 39,28
Lokomotive 25,97

Abbildung 6: Zugkosten pro LE Osnabriick - Lehrte in €

Auf der Relation von Osnabrick nach Lehrte zeigt sich, dass bei einem effizienten Einsatz des Rollma-
terials mit 200 Umlaufen pro Jahr die Kosten im Bahnverkehr unter den Transportkosten bei Nutzung
der Strale liegen. Die Kosten je Ladeeinheit im Bahntransport belaufen sich auf rund 150 €.
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250,00
200,00
o
D 150,00
£
3
2 100,00
o]
~
50,00
0,00
Bahn LKW
LKW Worst Case 29,21
LKW Average Case 29,80
M LKW Best Case 170,15
W Vor- und Nachlauf 17,40
W Overhead/Margin 20,16
B Umschlagkosten 17,73
M Rangieren Terminals 9,38
M Energie 47,99
B TAC (Trasse) 11,52
M Personal 16,26
B Wagen 39,52
W Lokomotive 43,33

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 zuriickzufiihren. Aufgrund der
infrastrukturellen Gegebenheiten wurden fiir Bohmte hohere Umschlags-, Abfertigungs- und Rangier-
zeiten vorausgesetzt. Des Weiteren wurde in diesem Fall mit einer niedrigeren Anzahl LE gerechnet
(siehe Tabelle 3), da fiir Bohmte ein geringeres Potential als fiir Osnabriick 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 Einflisse ist die Umlaufzeit auf dieser Re-
lation Uber 2 Stunden langer als auf der Relation nach Osnabrick.
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Bohmte — Osnabrick — Lehrte
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Abbildung 8: Zugkosten pro LE Bohmte - Osnabriick - Lehrte in €

Auf der Relation Bohmte —Osnabriick — Lehrte wurden die Kosten mit den Kosten fiir die direkten LKW-
Fahrten Bohmte - Lehrte verglichen, da eine solche Dreiecksverbindung bei Nutzung des LKWs nicht in
Frage kommt.

Zusatzlich ist bei allen Fallen zu beachten, dass die Vor- und Nachldufe vom Bahnhof zum Verlader mit
dem LKW je nach Entfernung niedriger oder héher ausfallen kdnnen. 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 ausschlieBlich am Start-/Zielbahnhof (und nicht in Lehrte) an.

Bei den Kosten fir die Infrastrukturnutzung wurde eine Trassenpreisforderung unterstellt. In Abstim-
mung mit dem regionalen EVU wurden die Kosten fiir eine Diesellokomotive inklusive Personal festge-
setzt.
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GroRe Auswirkungen auf die Kosten hat die Anzahl der notwendigen Wagensatze. Diese sind ebenfalls
in Tabelle 3 aufgeflhrt. Zwar ware es in der Theorie moglich, die Relationen auch mit jeweils einem
Wagensatz zu fahren. In diesem Fall missten die Zlige jedoch jeweils warten, bis der komplette Um-
schlag abgeschlossen ist, anstatt eine bestimmte Wagengruppe einfach abzukuppeln. Aufgrund der
langeren Umschlagzeiten waren die Standzeiten in den Terminals sehr hoch. Dies flihrt dazu, dass sich
die Umlaufzeiten entsprechend verlangern und ein Umlauf unter anderem aufgrund von Terminaloff-
nungszeiten betrieblich nicht an einem Tag durchfiihrbar ware.

Die finalen Ergebnisse wurden in einem zweiten Workshop prasentiert und zur Diskussion gestellt.
Daraufhin wurde aufgrund von weiteren Interessensbekundungen Zugkostenkalkulationen fir zwei
weitere Relationen (siehe Tabelle 4) durchgefiihrt.

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

Gottingen — Hildesheim —

32 248 14,89 1,5
Lehrte

Dorpen — Lehrte 46 562 18,88 2

Tabelle 4: Ubersicht Relationen Géttingen/Hildesheim und Dérpen

Auf diesen Relationen wurde statt mit der Diesellok, mit einer fiir die Transporte gebundenen Elektro-
lok gerechnet. Das Fahrzeug wird demnach ausschliefRlich 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 fir die Berechnungen dient ein fiktives Terminal im
Hafen. Die entsprechenden Rangierkosten- und zeiten wurden berticksichtigt. Die Ergebnisse sind in
den Abbildungen 9 und 10 zusammengefasst.
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Gottingen — Hildesheim — Lehrte
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Abbildung 9: Zugkosten pro LE Gottingen - Hildesheim - Lehrte in €

Fir die Relation von Gottingen Uber Hildesheim nach Lehrte wird, wie auf der Relation Bohmte —
Lehrte, eine geringere Nachfrage angenommen, weshalb die Berechnungen mit einem Potential von
32 LE durchgefiihrt wurden. Der Unterwegshalt in Hildesheim wurde hinzugefiigt, da eine Direktver-
bindung von Gottingen zu kurz ware, um einen Tag zu fiillen und so noch zusatzliches Aufkommen
generiert werden kann. Im Vergleich zum Verkehr Gber die StraBe ist der Zug von/nach Goéttingen kon-
kurrenzfahig. Aufgrund der kurzen straRenseitigen Entfernung von Hildesheim nach Lehrte sind die
Kosten fiir eine LKW-Fahrt deutlich geringer als fiir einen Bahntransport, da hier nur ein Preis fiir beide
Destinationen angesetzt wird. Ein potentieller Operateur kdnnte dies durch aktive bahnhofsabhangige
Preisgestaltung ausgleichen.
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Dorpen — Lehrte
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Abbildung 10: Zugkosten pro LE Dérpen - Lehrte in €

Ein anderes Bild zeigt sich auf der Relation Dorpen — Lehrte, hier ist die Bahn aufgrund der relativ
groRRen Entfernung wesentlich giinstiger als der LKW. In diesem Fall wurde mit einem Potential von 46

LE gerechnet.
Aus den Untersuchungen zu den Shuttle-Konzepten lasst sich folgendes Zwischenfazit ziehen:

- Die Wirtschaftlichkeit von KV-Shuttle-Ziigen hangt von vielen Faktoren ab, weshalb fiir alle ge-
planten Transportrelationen eine tiefergehende Betrachtung erforderlich ist.

- Auch auf kurzen Relationen wie z.B. Osnabriick-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 kénnen.

- Notwendigkeit flir die Umsetzung sind leistungsfahige Infrastrukturen und die Zuverlassigkeit
der Transporte.

- Insgesamt hat sich gezeigt, dass Shuttle-Zug-Konzepte in Niedersachsen unter Berlicksichti-
gung des Untersuchungsraumes betrieblich und wirtschaftlich umsetzbar sind. Auch die Ver-
lader stehen hinter den Konzepten, sofern die Zuverlassigkeit gegeben ist.
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3.2. Integration von Sonderverkehren und ErschlieBung der Flache

Problemstellung

Bedarfsgerechte Zugangsstellen zum Schienennetz sind Grundlage fir erfolgreichen Eisenbahnver-
kehr. Klassische Zugangsstellen sind z.B. Hafen, in denen zwischen Schiffen bzw. Lager und Gliterwagen
umgeschlagen wird, und andere 6ffentliche Umschlagstellen wie LadestralRen und Terminals, an denen
der Umschlag Schiene-Lager oder Schiene-StraRe fir konventionelle Giter oder standardisierte Behal-
ter (intermodaler Transport) erfolgt. Private Gleisanschlisse sind i.d.R. Teil der Infrastruktur von Wer-
ken oder Lagern und dienen der Belieferung derselben oder der Abfuhr von Produkten. Sie missen
Uiber ein derart groRes Transportaufkommen verfligen, dass sich die Vorhaltung eines eigenen Gleis-
anschlusses lohnt, wobei nicht ausschlielRlich finanzielle Kriterien ausschlaggebend sein miissen, son-
dern z.B. auch logistische und sicherheitstechnische Griinde einen Gleisanschluss rechtfertigen kon-
nen.

Durch die Entwicklungen im motorisierten StraRenverkehr und damit der Steigerung der Leistungsfa-
higkeit des Lkw sowie den Verdanderungen in der Wirtschaft hatte die Nutzung der Gleisanschlisse 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 groRRe Bereinigung in der Bedienung der Gleisan-
schliisse vollzogen, so dass viele Anlagen endgiiltig uninteressant schienen und von ihren Inhabern
aufgegeben oder vernachldssigt wurden.

Eine dhnliche Entwicklung war auch fiir die 6ffentlich zuganglichen LadestraBen zu beaobachten. Da
diese historisch bedingt oftmals nur fir eine geringe Anzahl von Wagen ausgelegt wurden und damit
nur Gber eine geringe Kapazitat verfliigen, war die Nutzung zuletzt meistens gering und viele Anlagen
verfielen. Die DB Netz AG hat zudem viele Glterbahnhofe verkauft, die sich in stadtebaulich glinstigen
Lagen befanden oder Ladestrallen an private Unternehmen abgegeben. Eine vollstéandige Analyse der
tatsachlich noch verfligbaren Gleisanschlisse und LadestraBen misste unter Beteiligung der Landes-
eisenbahnaufsichten der Bundeslander erfolgen, die die von ihnen betreuten Anschlussbahnen ken-
nen. Eine solche Analyse liegt jedoch leider nicht vor.

In den letzten Jahren ist jedoch eine verstarkte Nachfrage nach einer Anbindung von Produktions- und
Lagerstatten an die Schiene zu beobachten. Die Treiber sind vor allem steigende Kosten und Kapazi-
tatsengpdasse im StralRenverkehr, die Absicherung von Transportketten durch die Schaffung von Alter-
nativen zum Strallentransport sowie veranderte Beschaffungswege und Markte. Diese Entwicklung
wird unterstltzt durch eine gewachsene Attraktivitdt der Forderkulisse des Bundes (Anschlussférder-
richtlinie 2021) sowie eine allgemein wachsende Sensibilitdat der Wirtschaft gegenliber Umweltbelan-
gen und sich daraus ergebenden Entwicklungen.

Gleichwohl sind die bisherigen Angebote und technisch-betrieblichen Mdglichkeiten im Schienengii-
terverkehr weiterhin nicht geeignet, flichendeckende Bahntransporte durchzufiihren. So fehlen einer-
seits Zugangspunkte zum Schienennetz in Form von privaten Gleisanschliissen oder 6ffentlichen Lade-
strallen und Terminals. Andererseits fehlt eine betriebliche ErschlieRung bzw. Bedienung der Flache,
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 lliickenhaft ist.

Fiir den Bereich des Kombinierten Verkehrs wurden in Abschnitt 3.1 Transportlosungen auf der
Schiene erarbeitet, die als Zugangspunkte bestehende Terminals des Kombinierten Verkehrs nutzen,
diese miteinander vernetzen und dadurch die ErschlieBung der Flache in Niedersachsen auf der
Schiene verbessern sollen. Die bedienten Zugangspunkte haben einen hohen technischen Standard
und entsprechend auch eine hohe technische Leistungsfahigkeit. Sie sind oft mit Glterverkehrszentren
(GVZ) verknipft, in denen aufgrund der ortlichen Wirtschaftsstruktur eine nennenswerte Anzahl po-
tentieller Transportnachfrager (Verlader) geblindelt angesiedelt ist. Damit sind die Voraussetzungen
fir regelmalige Bahntransporte im Kombinierten oder konventionellen Schienengiiterverkehr giinstig.
Die Errichtung von GVZ und Terminals des Kombinierten Verkehrs ist jedoch nur an ausgewahlten
Standorten moglich und zu rechtfertigen. Dazwischen liegen teilweise groRe Bereiche, die im Schie-
nengliterverkehr nur unzuldnglich erreichbar sind:

o weil vorhandene Zugangspunkte ungeeignet sind, z.B. fiir den Umschlag von belasteten Stof-
fen oder aufgrund zu geringer Kapazitat, oder

e weil Zugangspunkte ganz fehlen.

Dies ist ein Problem der mangelhaften ErschlieRung der Flache. Daneben gibt es Transporte, die nur
selten durchgefiihrt werden (z.B. Saison- oder Projektverkehre) und/oder besondere Anforderungen
aufweisen, z.B. besonders hohe Tragfahigkeit der Fahrstral3e flir Mobilkrdne, hohe zuldssige Lairmemis-
sionen fiir Bearbeitungsprozesse oder hoher Platzbedarf fiir Zwischenlagerung. Dieses sind Sonderver-
kehre im Sinne dieser Untersuchung fir die Umschlagstellen nur eingeschrankt vorgehalten werden
konnen, weil die Vorhersagen der zeitlichen und raumlichen Verteilung in der Nachfrage unsicher sind.

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

e einer strukturierten Anpassung bestehender, 6ffentlicher Zugangsstellen im niedersachsi-
schen Schienennetz sowie

e einer strukturierten Einrichtung zusatzlicher Zugangsstellen und deren betrieblicher Anbin-
dung auf der Schiene.

Diese Zugangsstellen umfassen LadestralRen, also 6ffentliche Zugangsstellen zum Schienengiterver-
kehr in ihrer einfachsten Form und Multifunktionale Terminals (MFT), moglichst als 6ffentliche Termi-
nals, welche der ortlichen Wirtschaft bedarfsgerechte logistische Lésungen fiir Transporte auf der
Schiene anbieten, dabei aber Gber die Leistungen des einfachen Umschlags Schiene - StralRe hinaus
gehen (s. unten). Multifunktionale Terminals sind auch unter den Begriffen Railport (bei DB Cargo,
oftmals jedoch nicht 6ffentlich, also fiir unterschiedliche Bahndienstleister zuganglich), Rail-Terminal,
innovativer Giterbahnhof und Giterbahnhof 2.0 bekannt.

Marktbereiche

Die Aufteilung des Schienengliterverkehrsmarktes nach Marktbereichen erfolgt durch die am Markt
tatigen Unternehmen unterschiedlich, wobei Teilbereiche auch gebiindelt 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 LadestraRe, MFT und KV-
Terminals. Aufgrund der Verfligbarkeit moderner Technologien fiir den Umschlag von standardisierten
Behaltern ohne Portalkran und Reachstacker, z.B. im Horizontalverschub, bieten auch LadestraBen und
MFT Moglichkeiten fir die Abwicklung von KV-Verkehren. Beispiele hierfir 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 Mineraldlprodukten 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 moglicher Schienenverkehre in eine
oder aus einer Region ist, um rechtzeitig die Zugangsvoraussetzungen zum Schienenverkehr zu schaf-
fen. So scheitern Transporte auf der Schiene haufig daran, dass die Zugangsvoraussetzungen fiir einen
Transport erst noch zu schaffen waren. Die Herstellung der geeigneten Infrastruktur und die Schaffung
der genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen dauert in aller Regel jedoch lange, sodass diese Alter-
native zum StralRen- (oder Schiffs-)Transport verworfen werden muss.
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Gutart

Behalter (Intermodal)

Produkte

Containerisierbare Giiter aller Marktbereiche, darunter auch Handelsgi-
ter und Automotive, in Containern und Wechselbehiltern.

Anforderungen

LadestralRe hoher Qualitat (besonders befestigte FahrstraRe) fiir Fahr-
zeuge fiir den Direktumschlag StraRe - 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
(Lange eines 40’ Containers quer zzgl. Spielraum). Lagerflachen fur Ab-
stellungen: je Reihe eine Breite von 2,50 m.

Staubférmige und rie-
selfahige Guter

Staubférmige und rieselfahige Giter in Schiittgutwagen, Giter zum Um-
schlag in Behaltern s. intermodal.

Umschlag staubformiger Giter durch Umblasen mittels Lkw- oder exter-
nem Aggregat. Fur den Einsatz von langsverfahrbaren Forderbdndern
wird eine LadestraBe mit einer Breite von acht bis zehn Metern zzgl. eines
Fahrstreifens von 3 m fiir zu beladende Lkw.

Rundholz zum Umschlag vom Lkw auf Rungenwagen, Langen 3 bis 6 m

geringe Anforderungen an die Ladestrale, Befestigung in Asphalt oder

Rundholz und Langholz dhnlich sinnvoll, um die Reinigung zu erleichtern. Hohe Verschmutzungs-
ghotz. gefahr fur das Schotterbett.
Umschlag mit Gabelstapler von der Fahrbahnebene aus. Hohe Anforde-
sigeholz Sigeholz in verschiedenen Lingen abgepackt. rungen an die Fahrbahnoberflache (Ebenheit, Sauberkeit). In vielen Fillen

werden ein wettergeschitzter 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 stationdarem Kran, auch mit Mobilkran
moglich, Stabstahl: Umschlag mit Seitenlader. Bei Umschlag mit Schwer-
laststapler sehr hohe Anforderungen an die Tragfahigkeit der Fahrbahn.

Palettierte Ware

Alle Handelsglter auf Standardpaletten. darunter auch Konsumgiiter
oder Massenguter in Behaltern.

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

Baustoffe

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

Flr den Einsatz von langsverfahrbaren Forderbandern wird eine Lade-
stralle mit einer Breite von acht bis zehn Metern zzgl. eines Fahrstreifens
von 3 m fir zu beladende Lkw.

Agrar(-wirtschaft)

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

Getreide: dto., Lagerung in Silo oder Halle, Umschlag auch Giber mobiles
Forderband moglich

Zuckerriiben: Transport in offenen Behaltern/Containern

leicht zu reinigende Ladestralle, Breite je nach Art des Umschlags

LNC. rai

!

stics cConfrack

Infrastruktur | Verkehr | Logistik

Hannover / Wiesbaden, 2023




Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht

21

Gutart

Projektladung

Produkte

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

Anforderungen

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

Entsorgung und Kreis-
laufwirtschaft

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

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

Abfalle, die in Behaltern angeliefert werden (z.B. belasteter Bauschutt): s.
intermodal.
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LadestraBen und Multifunktionale Terminals

LadestraBen stellen die einfachste Infrastruktur fir den Umschlag Schiene - StraRe dar und kénnen als
einfache Giterbahnhofe bezeichnet werden. Eine neben einem Ladegleis befindliche Fahrstralle mit
angeschlossener Flache fiir die Zwischenlagerung von Gilitern ist bereits ausreichend fir die Realisie-
rung einer Vielzahl von Umschlaglosungen, fiir die allerdings zusatzliches Equipment bendtigt wird, wie
z.B. Bagger, mobile Férderbander, Krane. Aufgrund historischer Gegebenheiten in Bestandsanlagen,
stadtebaulicher Belange sowie sich weiter entwickelnder Anforderungen zum Schutz der Umwelt (Luft,
Boden/Wasser, Larm) sind die Nutzungen in Bestandsanlagen jedoch haufig eingeschrankt. Diese Un-
tersuchung geht daher davon aus, dass ein Netz von Ladestrallen geschaffen werden muss, das

e die logistischen Anforderungen an moderne Bahntransporte als Alternative zu Strallentrans-
porten erfllt,

e im Kern auf Bestandsanlagen aufbaut, die an diese Anforderungen angepasst werden, wo dies
moglich ist

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

Die wesentliche logistische Anforderung fiir einen wirtschaftlichen Umschlag und anschlieBenden
Bahntransport ist die Ladnge der Ladestellen. So sollten diese fiir Wagengruppen mit einer Nutzldnge
von mindestens 300 m und fir Ganzziige von mindestens 600 m vorgehalten werden. Die Ladestralle
muss fir 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 erfiillt.

Dariliber hinaus ist es sinnvoll, insbesondere bei neuen LadestralRen eine Erweiterungsoption einzupla-
nen, so dass diese bei steigender Nachfrage zu anspruchsvollen Giiterbahnhofen oder multifunktiona-
len Terminals weiterentwickelt werden kénnen. Insofern kann der Ubergang von LadestraBe zu MFT
als flieRend bezeichnet werden.

Abbildung 11: Beispiel fiir eine hochwertige Ladestralle
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Multifunktionale Terminals sollen Unternehmen, die tber keinen eigenen Gleisanschluss verfiigen, ei-
nen einfachen Zugang zur Schiene ermdéglichen. Damit missen sie sich aber auch immer an eine vor-
handene Wirtschaftsstruktur anpassen (Gewerbe, Industrie, Logistik), die an einem bestimmten Stand-
ort den Bedarf an Umschlagslésungen und -kapazitdten und damit verbundenen logistischen Dienst-
leistungen bestimmt. MFT werden daher eher selten in [andlichen Regionen bendétigt, es sei denn, die
Bedirfnisse eines singularen Ankernutzers lielen sich mit den Bedirfnissen sonstiger Nutzer, wie z.B.
der Land- oder Forstwirtschaft, vereinbaren.

Neben den Funktionen einer LadestralRe soll ein MFT zusatzliche logistische Leistungen anbieten, wozu
vor allem die Zwischenlagerung von Glitern zahlt (Versand- oder Pufferlager), die im Rahmen einer
Bedienung auf der Schiene vorstehend bereits als grofle Herausforderung benannt wurde. In vielen
Fallen sind auch ein wettergeschiitzter Umschlag und wettergeschiitzte Zwischenlagerung erforder-
lich. Eine Halle ist daher haufig Bestandteil eines multifunktionalen Terminals, welche z.B. zusatzlich
einen Kran flir den Umschlag schwerer Einzellasten oder Stetigforderer, z.B. flir Getreide oder Diinger,
beherbergen kann. Eine allgemeinglltige Struktur dieser in aller Regel bimodalen Logistikknoten
wurde bisher nicht beschrieben, da sie sich in allen Féllen an den besonderen Bedlirfnissen der ortlich
ansassigen Nutzer orientieren muss. Diese Untersuchung versucht daher moglicherweise erstmalig
eine allgemeingiiltige Beschreibung von derartigen Anlagen.

Die folgende Tabelle 6 stellt die beiden Systemelemente Ladestralle und multifunktionales Terminal
vergleichend vor. Die Anforderungen orientieren sich an den wiinschenswerten Zielzustanden, nicht
an den aktuell vorfindbaren Zustdnden, insbesondere der Ladestraflen. In diesem Zusammenhang
nicht ndher behandelt werden die vielfaltigen Nutzungskonflikte, die sich insbesondere aus der Nahe
von Siedlungen zu den Umschlaganlagen bzw. logistischen Einrichtungen ergeben kénnen. Diese sind
abschliefend im Rahmen von Planfeststellungsverfahren abzuwagen und zu I6sen, welche nach §18
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) fiir den Bau oder die Anderung von Betriebsanlagen einer Eisen-
bahnanlage erforderlich sind.
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Kriterium

LadestraRe

Multifunktionales Terminal

Lage (geografisch,
infrastrukturell)

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

an einer Schienenstrecke, vorzugsweise angebunden an einen Bahnhof, der
tiber Vorstellgleise verfiigt.

stralRenseitiger Anschluss moglichst an eine tibergeordnete StraRe unter Mi-
nimierung negativer Auswirkungen auf Anwohner.

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

an oder in der Nahe einer bedeutenden Schienenstrecke, vorzugsweise an-
gebunden an einen Bahnhof, der lber Vorstellgleise verfligt

stralRenseitiger Anschluss moglichst an eine ibergeordnete Stralle unter Mi-
nimierung negativer Auswirkungen auf Anwohner; Ankernutzer sollten ei-
nen moglichst direkten Zugang zum MFT von ihrem Werksgelande aus ha-
ben. MFTs sollten daher in Bereich von Industrie-/Gewerbegebieten ange-
siedelt werden.

mind. 1 Anschlussweiche an tGbergeordnete Infrastruktur

mind. 1 Anschlussgleis, vorzugsweise 600 m Linge

StraRenanschluss und befestigte Fahrstralle, die mindestens den direkten

mind. 1 Anschlussweiche an lGbergeordnete Infrastruktur

mind. 1 Anschlussgleis, mind. 600 m Lange, i.d.R. verzweigte Gleisanlage fir
paralleles Arbeiten in unterschiedlichen Bereichen

StraBenanschluss und befestigte Fahrflachen, die den Umschlag zwischen

hi . Anf fil zul Asphalt, B I
(RS Umschlag zwischen Schiene und StraRe zuldsst (Asphalt, Beton, Pflaster), Schiene und St.r'al.Ee gem . " o.r'derungspro.l zulassen (Asphalt, ?ton, evt
wp L . Pflaster); Tragfahigkeit mind. fir Lkw und die vorgesehenen Flurférderfahr-
Tragfahigkeit mind. fr Lkw .
zeuge wie Stapler
Lagerflache gem. Anforderungsprofil: befestigte Lagerflachen
Entwasserung Entwadsserung
i.d.R. keine Blro-, Sanitar-/Sozialrdume
Buro-, Sanitdr-/Sozialraume (opt.)
gem. Anforderungsprofil: Hallen/Uberdachungen, Einziunung, Tore StraRe
Suprastruktur und Schiene

gem. Anforderungsprofil: Umschlaggerate wie Flurforderfahrzeuge und
Krane, Forderbander, Schitten,

Lagerausstattung wie Silos, Bunker
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Kriterium

Technische Aus-
stattung

LadestraRe
Beleuchtung
Stromanschluss (opt.)

Wegweisung im StraRennetz (mind. Kennzeichnung der Einfahrt)

Multfunktionales Terminal ‘
Beleuchtung
Stromanschluss
Rangierfahrzeuge (opt.)

Wegweisung im StraBennetz (mind. Kennzeichnung der Einfahrt)

Dienstleistungen

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

Vermittlung von Dienstleistungen

regelmaRige Bedienung im Wagengruppenverkehr maoglich je nach Nut-
zungsumfang und -art

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

Rangierbetrieb am Standort

Organisation oder Durchfiihrung von Umschlag und weiteren logistischen
Dienstleistungen

regelméaRige Bedienung im Wagengruppenverkehr vorhanden oder moglich

Ausstattung gem
besonderer Ge-
nehmigungen

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

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

Betreiber

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Offentliche Verwaltung, z. B. Kommune oder Landkreis

Privater Dienstleister oder Betreibergesellschaft

Betreibergesellschaft mit oder ohne Beteiligung der 6ffentlichen Hand. Be-
teiligung direkt: z. B. Landkreis, indirekt: (Hafen-)Betriebsgesellschaft in (teil-
weise) offentlicher Tragerschaft. Auch nichtoffentliche Terminals, die exklu-
siv von einem Logistikdienstleister fur dessen Kunden betrieben werden.

r
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LadestraRenkonzept fiir Niedersachsen und Perspektiven fir MFT

Zusatzliche Zugangspunkte riicken 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 Strale er-
forderlich bleibt oder dafiir, 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 LadestraRen und MFT muss sich an der zu erwartenden Nach-
frage orientieren, wobei diese Nachfrage auch perspektivisch sein kann. So gilt es insbesondere zu
bericksichtigen:

e die langfristige Raum- und Bauleitplanung hinsichtlich der Entwicklung gewerblicher und in-
dustrieller Standorte,

e die Entwicklung von Anlagen des Energiesektors und die damit verbundene Bautatigkeit, ins-
besondere die Errichtung von Windparks,

e die Erneuerung und den Bau von Verkehrsinfrastruktur und andere GroBbaustellen,

e die Umnutzung logistischer Anlagen bzw. die Verdnderung logistischer Stréme, z.B. bei Nut-
zerwechsel von groRen Hallenanlagen und damit auch Produktwechsel,

e Veranderungen in der logistischen Praxis z.B. der Landwirtschaft und der Abfallwirtschaft der
Stadte und Kreise,

e Veranderungen in der Gesetzgebung z.B. im Bereich der Kreislaufwirtschaft.

Aus wirtschaftlichen Griinden sollte der Vor- und Nachlauf per Lkw 20 km nicht Gberschreiten, in Aus-
nahmefallen sind auch bis zu 35 km moglich. Der Transport taglich nur einer einzigen Ladung aus oder
zu einer Ladestral3e ist ebenfalls i.d.R. unwirtschaftlich. Ein Lkw sollte daher zumindest einen halben
Tag mit derartigen Transporten ausgelastet sein. Die modellhafte Planung einer flichendeckenden Er-
schlieBung von Niedersachsen durch Ladestrallen geht daher von konzentrischen Einzugsgebieten mit
einem Radius von 20 km aus. Wie ein solches Netz in Niedersachsen aussehen kénnte, zeigt die Abbil-
dung 13.

Die Standorte fiir Ladestralen wurden weitgehend so gesetzt, dass vorhandene Anlagen in das System
integriert werden. Dazu zdhlen vor allem vorhandene LadestraRen und kleinere Terminals, Binnenha-
fen und Stadte bzw. Orte mit einer relevanten Bedeutung als Wirtschaftsstandort, aber vielleicht ohne
nennenswerte Schieneninfrastruktur. Die tatsachlichen Fahrstrecken von einem Kreisrand bis zu einem
Terminal sind aufgrund von Umwegen groRRer als 20 km, allerdings tiberlappen sich die Einzugsradien
in bedeutendem Male. Dadurch reduzieren sich die Fahrstrecken im Vor- und Nachlauf wieder.
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Abbildung 12: Flachendeckende ErschlieBung von Niedersachsen durch LadestraRen, Einzugsradius 20 km

Multifunktionale Terminals sollen im Vergleich zu Ladestrallen zusatzliche logistische Leistungen an-
bieten, wobei hierzu klassisch eine wettergeschiitzte Lagerung und damit verbundene weitere Leis-
tungen gehoren, wie z.B. das Ent- oder Verpacken und die zeitgerechte Abholung von Sendungen beim
Kunden oder deren Auslieferung. Akteure sind diesbeziiglich 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 Wechselbehaltern liber eine nahegelegene, ausgebaute Ladestralle da-
zugezahlt (Darstellung in der folgenden Karte als griine Punkte).

An weiteren Standorten kdnnen multifunktionale Terminals als strukturell vorhanden angesehen wer-
den, ohne als solche vermarktet zu werden (Darstellung als dunkelblaue Punkte), zudem eine wetter-
geschitzte Lagerung ggf. vorhanden sein kann, aber organisatorisch nicht direkt dem Bahnstandort
zuzuordnen ist. Dadurch kann sich eine eingeschrankte Verfiigbarkeit ergeben. Die Uberginge zwi-
schen LadestraRen und MFT kénnen flieRend sein, sowohl bezogen auf den Umfang des Angebotes als
auch die Organisation der Zustandigkeiten. So kann von einem Vorhandensein bestimmter Suprastruk-
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turen noch nicht darauf geschlossen werden, dass diese auch fiir beliebige Nutzer zuganglich sein kén-
nen. Damit ware die Funktionalitat eines Standortes eingeschrankt. Insofern erheben die Darstellun-
gen in der nachfolgenden Abbildung 13 keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Potentielle Standorte fur multifunktionale Terminals werden charakterisiert durch anforderungsge-
recht ausgebaute LadestralBen und/oder bekannte Planungen zum weiteren Ausbau benachbarter
Infra- und Suprastruktur. Daher gehdren auch die meisten Binnenhafen in diese Kategorie, welche aber
nicht vollstandig dargestellt werden konnen. Die Darstellung ist daher im Laufe weiterer Planungen zu
vervollstandigen, die Standorte in diesem Zuge qualifiziert zu erfassen und zu bewerten.
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Abbildung 13: Multifunktionale Terminals in Niedersachsen — Bestand und Planung

Bedienungskonzept fur die Flache
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Transportaufkommen, die in der GréBenordnung von Ganzzligen liegen, kdnnen als Punkt-zu-Punkt-
Bedienungen abgewickelt werden. Moderne Zweikraftlokomotiven, die neben dem Fahren unter Fahr-
draht mit einem zusatzlichen Dieselantrieb auch Rangieraufgaben (ibernehmen oder sogar langere
Strecken mit Dieselantrieb zuriicklegen kdnnen, sind bei deutschen und europaischen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen inzwischen weit verbreitet. Die Bedienung beliebiger Zugangspunkte im Ganzzug-
verkehr kann daher bei einer ausreichenden Qualitat der Streckeninfrastruktur als gegeben unterstellt
werden.

Die Erschliefung der Flache durch das Einzelwagensystem von DB Cargo ist aber lliickenhaft. So wurden
und werden immer weitere Standorte und ganze Regionen von einer regelmaRigen Bedienung ausge-
nommen. Daher haben sich eine Reihe von Initiativen gebildet, um die Bedienung der Flache sicherzu-
stellen und Einzelwagen, vor allem aber Wagengruppen, zu transportieren:

e Das Netzwerk Zukunft Einzelwagenverkehr ist ein deutsches Kooperationsnetzwerk fir den
Einzelwagenverkehr von derzeit 31 Eisenbahnverkehrsunternehmen, auch unter Beteiligung
von DB Cargo, dem grofSten Einzelanbieter von Einzelwagenverkehr. Die Initiative wird beglei-
tet durch den Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV).

e Dieinternationale Wettbewerbskooperation von Speditionen und Giiterbahnen, 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 kdnnen.

e Ein neu gegriindetes Netzwerk von privaten Betreibern von Multifunktionalen Terminals ver-
sucht, durch mehr Kooperation zwischen ihren Terminals ein Netz fiir Einzelwagen- und Kom-
binierten Verkehr bis hin zu Ganzziigen aufzubauen. Dieses Netzwerk ist eine gemeinsame Ini-
tiative des VDV mit dem Eisenbahnspeditionsverband IBS und dem Bundesverband Spedition
und Logistik (DSLV).

Um fir Niedersachsen und ggf. angrenzende Bereiche eine durchgangige Bedienung der Standorte
auch unterhalb der Ganzzugaufkommen sicherstellen zu kénnen, ist daher ein Bedienungssystem zu
entwickeln, welches neben geeigneten betrieblichen auch maogliche organisatorische Strukturen ein-
bezieht. Nachstehende Abbildung 14 zeigt ein solches Betriebliches Konzept im Entwurf, welches auf
den Standort Hannover ausgerichtet ist. Grund dafir ist, dass Sendungen des Kombinierten Verkehrs
im MegaHub Lehrte eingespeist werden kdonnten. Konventionelle Giterverkehre kdonnen Gber den
Rangierbahnhof/die Zugbildungsanlage Seelze in das Einzelwagennetz eingespeist werden. In der fol-
genden Abbildung sind dargestellt:

e Hauptrouten des Netzwerks: gestrichelte Linien

o Verteilernetz: durchgangige Linien
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Abbildung 14: Bedienungskonzept fir die flichendeckende ErschlieBung von Niedersachsen

Grundlage fiir eine hohe Akzeptanz des Systems Bahn ist eine regelmaRige Bedienung der Zugangs-
punkte. Vorteile von regelmaRigen Verkehren sind zudem die bessere Planbarkeit fiir alle Beteiligten,
stabilere Produktionsmoglichkeiten (Einkauf der Betriebsmittel Loks, Wagen und Personal) und fest-
gelegte, optimierte Fahrplantrassen. Vorzugsweise ist von einer werktaglichen Bedienung (Montag bis
Freitag) auszugehen. Da das Netz nicht auf einen Schlag realisiert werden kann, ist von Zwischenzu-
standen auszugehen, die auch die Bedienung von heute schon im Einzelwagenverkehr bedienten
Standorten einbeziehen. Fir die weiteren Betrachtungen, u.a. fir die Ermittlung von CO,-Einsparpo-
tentialen in Kapitel 4, soll beispielhaft von folgenden Bedienungsschemata ausgegangen werden.
Ganzziige 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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e Bedienungsschema LadestraBe (je Woche): flinf Wagengruppen mit 120 m Lange und einem
Nettogewicht von 240 t und ein Ganzzug a 600 m und 1.200 t netto

e Bedienungsschema MFT (je Woche): fiinf Wagengruppen von 250 m Ldnge mit einem Netto-
gewicht von 500 t und ein Ganzzug a 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. Fir eine effiziente Bedienung der Flache und
gef. fur die Schaffung eines Interessensausgleich zwischen den verladenden Standorten und den be-
dienenden Eisenbahnverkehrsunternehmen sind jedoch Organisationsstrukturen zu finden, die zumin-
dest fiir einen Ubergangszeitraum korrigierend eingreifen kénnen. In der Diskussion sind seit langerem
schon die 6ffentliche Ausschreibung von derartigen Dienstleistungen, eine Losung, die aber nur als
beispielhaft anzusehen ist.

3.3. Neue Seidenstrafle

Das Modul drei ermittelte das Potential und die Integrationsmaoglichkeiten in den KV durch Anbindung
an Aktivitaten der Neuen SeidenstraRe. Dies geschah in Abhangigkeit der geplanten und zukinftigen
Angebote, der aktuellen Marktlage und eines funktionalen Leistungsspektrums. Als potentielle Treiber
galten bei Projektbeginn u.a.:

e Konzentration auf ,seidenstraRenaffine” Produkte bzw. Sendungen

e Gewinnung geeigneter Partner und Kunden fiir die Generierung einer ,kritischen Masse”

e Biindelung der niedersachsischen Potentiale (Standorte, Mengen und Leistungen)

e Schaffung einer geeigneten Plattform und eines gezielten Standortmarketing (,Seidenstra-
Renscout”)

e Entwicklung/Profilierung von Branchenschwerpunkte (speziell C2C)

Grundlagen fir die Erarbeitung der gewonnenen Erkenntnisse lieferten auch hier vor allem die Work-
shops und insbesondere die Ergebnisse der gefiihrten Expertengesprachen. Diese boten die Moglich-
keit, einzelne Aspekte isoliert zu betrachten, um komplexe Sachzusammenhange analysieren zu koén-
nen. Zusammenfassend fiihrte dies zu einer Aufstellung von potentiellen Hemmnissen und Treibern,
die in diesem Kapitel im Detail erldutert werden.

Der russische Uberfall auf die Ukraine am 24. Februar 2022 16ste weltweite geopolitische Auseinan-
dersetzungen und Konflikte aus. Der Handel mit Russland ging aufgrund der von der EU verhdngten
Sanktionen sehr stark zurlick 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. Wahrend vor Beginn des Ukraine-Krieges
etwa 70 % der Glter liber die Seidenstrallen-Korridore von China nach Europa transportiert wurden
und nur 30 % nach Russland oder in die GUS-Staaten, ist es heute genau umgekehrt. Die Seidenstra-

LNC. rai

l! i Sti CS conTraCk Hannover / Wiesbaden, 2023

Infrastruktur | Verkehr | Logistik



Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht 32

Renzlige aus China beliefern heute etwa 80 % Russland und die GUS-Staaten und nur noch 20 % Eu-
ropa. Hinsichtlich der Nachfrage nach Gitern hat insbesondere der Export von Maschinenprodukten
nach Europa erheblich abgenommen und der Import von Chemieerzeugnissen stark zugenommen.*

Im Zuge von Bedenken der Moral und Sicherheit zeichnete sich im Markt eine héhere Nachfrage nach
alternativen Transportrouten ab (siehe Abbildung 15), welche ohne einen Transit durch Russland mog-
lich sind. Bei diesen Routen ist u.a. die Sprache vom sogenannten mittleren Korridor, der unter Umge-
hung Russlands Uber die Tirkei nach Europa fihrt. Diese Nachfrage kann laut Logistikexperten jedoch
noch nicht ausreichend bedient werden, da die Wettbewerbsfahigkeit 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 gekampft. Als Griinde sind u.a. die schleppende Abwicklung Gber dem Kaspi-
schen und dem Schwarzen Meer genannt sowie dem unzureichenden Ausbau der Eisenbahn in Ruma-
nien genannt. Laut Kelvin Tang von der Ceva Logistics kostet der Transport auf dem mittleren Korridor
etwa 30 % mebhr als Uber Russland. Dies ist auch damit begriindet, dass alternative Transitlander wie
Kasachstan Gebiihren fir die Durchfahrt erhéhen und spirbar Profitchancen in der Krise sehen. Fir
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 fiir einen solchen Anstieg in der Nachfrage gewappnet ist und eine
solche Verlagerung einige Jahre zu friih kime. Eine weitere Alternative stellt der stidliche Korridor mit
dem Transport Gber Turkmenistan und den Iran in die Tilrkei dar. Diese Route ist die langste Strecke
im Vergleich und aktuell aufgrund westlicher Sanktionen gegen den Iran nicht méglich.>®

4Vgl. Ossenkopp, 2022
5Vgl. Ossenkopp, 2022
6Vgl. Hiitten, 2023
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Abbildung 15: Die Korridore der Seidenstraf3e

In den geflihrten Experteninterviews ist die Verunsicherung bzgl. Aussagen zu stabilen bzw. steigenden
Mengen auf der Seidenstralle, die fiir Niedersachsen relvant sind, zu spliren. Wurden in den letzten
Jahren die Aktivitaten auf der Neuen Seidendtrasse interessirt verfolgt und in einigen Fallen auch Pla-
nungen angestellt, sich intensiv mit den sich bietenden Transportalternativen zu dem Seeweg zu be-
schaftigen, so ist das Engeagement seit Beginn des Ukraine-Krieges und der zunehmend kritischen Hal-
tung gegeniber der chinesischen Staatsmacht stark zuriickgegangen. Man tut sich mit den Prognosen
flr zukiinftige Volumina auf der Neuen SeidenstralRe sehr schwer und ist ,,dem Blick in die Glaskugel”
ausgesetzt.” Vermehrt wurden wenig optimistische Aussagen getroffen, die fiir die nachsten Jahre nur
sehr geringe Zunahmen auf den landlichen Routen aus China voraussagen:

,,Die SeidenstrafSe ohne den Transit durch Russland wird sehr schwierig.“®

,Langfristig werden die Transporte wieder méglich sein, aber fiir die ndchsten Jahre nur eine geringe

optimistische Prognose.”

7Vgl. Experteninterviews
8 Vgl. Experteninterviews

9 Vgl. Experteninterviews

LNC r .” Sti CS M Hannover / Wiesbaden, 2023

11 Infrastruktur | Verkehr | Logistik




Vernetzungskonzept Kombinierter Verkehr Niedersachsen - Abschlussbericht 34

Hinsichtlich des globalen Handels wird zudem der Aspekt des ,, Decoupling” zunehmend beobachtet.
Decoupling beschreibt dabei das Entkoppeln der Handelsstrome weg von China hin zu Verblindeten
der USA bzw. westlicher Nationen und ist auch unter den Begriffen Near- oder Re-Shoring geldufig.
Auch im Rahmen der geflihrten Gesprache wurde sich iber Produktionsverlagerungen und Verande-
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 erhdhten
unternehmerischen Risiko und Handelsabhangigkeiten ist gewachsen. Eine Verlagerung nach beispiels-
weise Indien hatte hohere Anteile an Seefracht zur Folge und wiirde zu einer Reduzierung von Volumen
auf der Schiene fiihren. Eine Umfrage von BCl Global aus dem Februar 2022 ergab, dass tber 60 % der
befragten Unternehmen sich bereits Gedanken liber zeitnahes Re-Shoring machen und ist in der Ab-
bildung 16 dargestellt.

Europe
Don’t know
(yet)
14%
Yes, nearshore
35%
No
=% North America

Yes, onshore
26%

Quelle: BCl Global

Abbildung 16: Re-Shoring in den nachsten 3 Jahren

Laut BCI Global beschaftigt sich ein groRer Teil der Unternehmen fiir den europdischen Markt insbe-
sondere mit den Industrienationen Tschechien, Deutschland und Polen als Alternativen zu aktuellen
Produktions- und Beschaffungslandern. Eine detaillierte Auflistung liefert die Abbildung 17.
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Abbildung 17: Relevante Standorte fiir Re-Shoring

Wirtschaftsexperten schatzen die Wahrscheinlichkeit von massiven Decoupling von China als auReror-
dentlich unrealistisch ein. Insbesondere die wirtschaftlichen Auswirkungen kdmen demnach dem
sechsfachen Ausmald wie z.B. dem Brexit zugleich und sind aus unternehmerischer Perspektive nicht

tragbar.1011.12

10ygl. vbv — Vereininung der Bayerischen Wirtschaft e.V., 2022, S. 2
11 vgl. Hutten, 2023
12y/gl. BCI Global, 2023
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4. Verlagerungseffekte

Aus den Ergebnissen der geflihrten Gesprache lassen sich Aussagen zu CO,-Einsparungen ableiten, die
sich aufgrund der verstarkten 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 niedersachsi-
schen Multimodalstandorten auf den MegaHub konnen Mengen geblindelt und die Logistik effizienter
abgewickelt werden.

Hierdurch konnen LKW-Fahrten vermieden sowie durch die verstarkte Nutzung des Kombinierten Ver-
kehrs vom MegaHub Lehrte aus auch LKW-Fahrten auf der ,langen Strecke” eingespart werden, da
aufgrund der Mengenbiindelung eine starkere Nutzung von Kombinierten Verkehren erfolgt.

Im Rahmen der gefiihrten Gesprache konnten verlagerbare Mengen identifiziert werden, die aufgrund
von Shuttle-Konzepten zwischen niedersadchsischen Standorten und dem MegaHub (bspw. Relation
Osnabrick — MegaHub) realisiert werden konnten sowie aus der verstarkten Nutzung des MegaHub
bei Vorliegen anforderungsgerechter Angebote und Relationen vom MegaHub aus und somit zu einer
signifikanten Reduzierung von CO,-Emissionen beitragen. Verlagerbare Volumen von Stralle zu
Schiene konnten beispielsweise auf Relationen nach Polen, Tschechien, Osterreich, in die Schweiz, so-
wie nach GroRbritannien und auf nationaler Ebene nach Siiddeutschland festgestellt werden (vgl. Ab-
bildung 18). Zusatzlich konnten durch die Schaffung und Vermarktung verbesserter und neuer Zu-
gangsstellen zum Schienennetz zusatzliche Bahntransporte ermdglicht werden, die ebenfalls signifi-
kante CO-Einsprungspotentiale erwarten lassen.

Die Ergebnisse von exemplarischen Berechnungen zu erwartender CO,-Einsparungen (CO2-Aquivalent)
auf ausgewahlten Relationen ist in Abbildung 18 dargestellt. Zur Berechnung der Kohlenstoffeinspa-
rungen (Well-to-Wheel (WTW)3 und Tank-to-Wheel (TTW) Betrachtung) wurde das Tool EcoTransIT
World herangezogen.’> Durch die Berlicksichtigung unterschiedlicher Relationen, regionalspezifischer
Besonderheiten sowie weiterer zu erwartender Effekte, wie eine verdnderte Auslastung oder ein ver-
dnderter Leerfahrtenanteil, sind abweichende bzw. weitere CO,-Einsparungen denkbar.

Auf nationalen Relationen sind vor allem signifikante Einsparpotentiale in Richtung Bayern und Baden-
Wirttemberg zu erwarten. Bei der Betrachtung internationaler Relationen haben sich insbesondere
verlagerbare Mengen herauskristallisiert, die in die ostlichen Lander Polen und Tschechien transpor-
tiert werden sowie Mengen, die als Ziel die beiden siidlichen Anrainerstaaten Deutschlands, ndmlich
in die Schweiz und Osterreich aufweisen. Bei der Betrachtung des verlagerbaren Potentials ist zu be-
rlicksichtigen, 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 fiir die Fortbewegung von Fahrzeugen.

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

Kalkulationsgrundlagen: StraRe: 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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kénnen. Grundlage der Berechnung aller Einsparpotentiale sind die genannten Volumina und Abfahrts-
frequenzen in den gefilihrten Expertengesprachen. Hierbei gab es stellenweise deutliche Unterschiede
in der Haufigkeit und der Glitermenge auf den Relationen untereinander. So ist bspw. das verlagerbare
Volumen auf der Relation Hannover — Miinchen mit 10 Wechselbriicken pro Tag bei einer Frequenz
von Montag bis Freitag am hochsten. Aufgrund des hohen Verlagerungspotentials auf dieser stark fre-
guentierten Strecke ist auf dieser Relation auch mit den gréRten Einsparpotentialen zu rechnen.

Hamoburg

oStettin
Gronngen T y

Polen ~ 630 km
575 t. CO,-Aquivalente tlin

—-

Amsterdam
®

GroBbritannien ~ 640 km —

%
AN

555 t. CO,-Aquivalente
Dortmund
Ly Esseno  ©
X
. oAntwerpen ¢ oDusseldorf
Gento = .
russe ;
\ ® / Koin
olile »
- Belgien ¢
4 - Tal
X am

Karlsruhe ~ 510 km

Magdedurg
°
Le-gznq
Dresden
o P

Tschechien ~ 500 km
230t. CO,-Aquivalente

Y -

Luxembur 3
) 9 935 t. CO,-Aquivalente

Karlsruny
> Miinchen ~ 640 km
2.450t. CO,-Aquivalente

Stralty '

Minchen
o

»

Paris
®

Schweiz ™~ 680 km

P Osterreich ~ 790 km
312,5t. CO,-Aquivalente

2.490t. CO,-Aquivalente

G

S Osterreich
Touts urich
o o

. & nnsdeuc
_Liechtenstein
*Quelle: Gesprachsergebnisse Verlader/Dienstleister

Schweiz

Abbildung 18: Relationsspezifische Einsparungspotentiale (CO,-Aquivalente) in Tonnen

Die mit knapp 800 km langste Transportleistung wird dabei auf der Relation nach Osterreich zuriickge-
legt. Der mit den Transporten auf der StraRe verbundene CO,-Ausstol’ belduft sich hierbei auf knapp
2.500 Tonnen CO;-Aquivalente, die — basierend auf einer verstarkten Vernetzung zwischen niedersach-
sischen Standorten sowie der verstarkten Nutzung des MegaHub bei Vorliegen anforderungsgerechter
Angebote und Relationen vom MegaHub aus — bei einer Verkehrsverlagerung von der StraRe auf die
Schiene um rund 80 % reduziert werden kénnten (1.700 t.). Zusatzlich wiirden bei einer vollumfangli-
chen Ausschépfung des Verlagerungspotentials mehr als 1,3 Mio. LKW-Kilometer auf der Stralle ein-
gespart werden. Weitere Verlagerungspotentiale und damit Einsparungen von COz-Emissionen kénn-
ten auf bestehenden Relationen nach Polen (575 t. CO,-Aquivalente), GroRbritannien (555 t. CO, Aqui-
valente) in die Schweiz (312,5 t. CO,-Aquivalente) und nach Tschechien (230 t. CO,-Aquivalente) reali-
siert werden. Auf den internationalen Relationen kénnten ebenfalls rund knapp 80 % der Emissionen
eingespart werden, was einer Reduzierung in Héhe von ca. 3.300 Tonnen CO,-Aquivalente entspricht.
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Werden die Relationen, die auf nationaler Ebene in den siiddeutschen Raum bestehen, auf Ebene der
Bundeslander aggregiert, wird deutlich, dass sich hier die groRten Einsparpotentiale realisieren lassen.
Nach Bayern bestehen Relationen zu sechs Standorten, die heute auf der Stralle bedient werden und
nach Baden-Wiirttemberg zu sieben Destinationen, die laut Aussage der Gesprachspartner/innen Ver-
lagerungspotentiale auf die Schiene aufweisen. Zusammengenommen kdnnten auf diesen Relationen
rund 3.000 t CO,-Aquivalente bei einer vollstandigen Verlagerung der Transporte auf den Verkehrstra-
ger Schiene eingespart werden.

Durch die Schaffung und Vermarktung verbesserter und neuer Zugangsstellen zum Schienennetz wer-
den Bahntransporte ermoglicht, die ohne die hier entwickelten MaBnahmen als StraBentransporte ab-
gewickelt werden miissen. Die Relationen, auf denen diese Transporte laufen wiirden, wie auch wei-
tere Details zu den Transporten sind bisher unbekannt. Daher muss fiir die Ermittlung der CO,-Einspa-
rungspotentiale mit Annahmen gearbeitet werden, fiir die nachstehend die Grundlagen hergeleitet
werden:

e Nach Verkehr in Zahlen 2022/23 betragt die durchschnittliche Transportentfernung im Schie-
nenglterverkehr 343 km?®

e LadestraBen und multifunktionale Terminals werden 48 Wochen im Jahr bedient.

e Bedienungsschema LadestralRe (je Woche): flinf Wagengruppen mit je 120 m Lange und einem
Nettogewicht von 240 t und ein Ganzzug a 600 m und 1.200 t netto

e Bedienungsschema MFT (je Woche): fliinf Wagengruppen von 250 m Ldnge mit einem Netto-
gewicht von 500 t und ein Ganzzug a 600 m und 1.200 t netto

e Fir die Darstellung der Gesamtergebnisse wird fir die Ladegleise von einem Realisierungsgrad
von 50 % aufgegangen. Da ein nennenswerter Teil der Ladestrallen bereits existiert, ist dies
hinreichend realistisch. Da LadestraBen heute in aller Regel projektbezogen bzw. sporadisch
genutzt werden, werden die Verkehre insgesamt als Potential beriicksichtigt.

e Zur Ermittlung der CO,-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 fiir Transporte im Schienenverkehr immer auf die im Bun-
desgebiet zuriickgelegte Entfernung. Nach Angaben von DB Cargo verkehren jedoch ca. 60 % der Gii-
terziige grenziberschreitend. Die Transportentfernungen im Ausland sind daher in der weiteren Be-
trachtung nicht abgebildet, weswegen die tatsichlichen Einsparungen an CO,-Aquivalente héher sind
als die in dieser Untersuchung gemachten Angaben.

16 \/gl. Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022
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Fir die Berechnung im EcoTransIT-World-Tool der unten dargestellten Ergebnisse wurden mehrere
Transportvarianten berechnet, die in der Transportlange in etwa der durchschnittlichen Transportent-
fernung im Schienengiiterverkehr 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 fiir jede neu eingerichtete LadestraRe unter Zugrundelegung der oben festgeleg-
ten Annahmen folgende Ergebnisse:

e Je Woche betrigt die Einsparung 47 t in CO,-Aquivalente
e Jahrlich fiihrt dies zu Einsparungen in Héhe von 2.265 t in CO,-Aquivalente

Das Aufkommen in neuen multifunktionalen Terminals ist hoher als in Ladestralien. Es ergeben sich je
Anlage modellhaft folgende Einsparungen in CO,-Aquivalenten:

e Je Woche betragt die Einsparung 77 t in CO,-Aquivalente
e Jahrlich fiihrt dies zu Einsparungen in Héhe von 3.675 t in CO,-Aquivalente

Je nach Umsetzungsgrad des Gesamtkonzeptes werden die eingesparten CO,-Emissionen (in CO>-Aqui-
valenten) hochskaliert. Sofern Anlagen im Rahmen eines Aus- oder Umbaus auf bestehenden Anlagen
aufbauen, welche bereits heute Bahnverkehre abwickeln, kdnnen natirlich nur die zusatzlichen Trans-
porte fiir die Berechnung von CO-Einsparungspotentialen herangezogen werden. Eine Quantifizierung
der Bestandsaufkommen ist jedoch nicht méglich.

Um in einer Gesamtschau CO;-Einsparungspotentiale quantifizieren zu kénnen, werden die in der obi-
gen Aufzdhlung angenommenen Grundlagen (LadestraRen: Realisierungsgrad 50 % und nur Wagen-
gruppenverkehre, MFTs: 14 Stiick) zugrunde gelegt. Die jahrlichen Potentiale betragen:

e LadestraBen: 113.250t in CO,-Aquivalente / Jahr
e Multifunktionale Terminals: 51.450 t in CO,-Aquivalente / Jahr

Die Ergebnisse der Gesprache zeigen, dass bei den jeweiligen Unternehmen weitreichende Potentiale
fir eine Verlagerung von heute bestehenden straRengebundenen Transporten auf den alternativen
Verkehrstrager Schiene bestehen. Die Ergebnisse der Analyse zeigen, dass neben den Verlagerungspo-
tentialen bei den jeweiligen Unternehmen weitreichende Einsparungen von CO,-Aquivalenten durch
die Realisierung eines Gesamtkonzeptes fir LadenstraRen und multifunktionalen Terminals erzielt
werden kénnen. Auf Basis der in den Gesprachen gewonnenen Informationen und der zugrunde ge-
legten Annahmen fiir LadenstraBen und multifunktionale Terminals kann davon ausgegangen werden,
dass insgesamt Einsparungspotentiale in Hohe von mehr als 170.000 Tonnen CO,-Aquivalente ermit-
telt wurden und somit ein signifikanter Beitrag fiir die Einsparung von Emmissionen geleistet werden
konnte.
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5. Handlungsempfehlungen

In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen fiir 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 verstarkten Nutzung und Vernetzung auf der
Schiene aktiv zu unterstiitzen und zu begleiten. Dieses sollte genutzt werden, um erste konkrete Pro-
jektideen gemeinsam mit beteiligten Akteure weiter auszugestalten und voranzutreiben.

Handlungsempfehlungen fiir Shuttleverbindungen

Innerhalb der Untersuchung wurde deutlich, dass immer mehr Unternehmen im Untersuchungsgebiet
einer Verlagerung von StraRenverkehren auf die Schiene offen gegeniiberstehen. Einerseits die In-
tegration von Themen der Griinen Logistik in die Unternehmenspolitik, andererseits die Schwierigkei-
ten des StralRengliterverkehrs flihren immer 6fter zur Prifung 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/Osnabriick nach Lehrte wird eine Sogwirkung
entfalten, so dass auch andere Relationen in den Shuttle integriert werden kénnen und/oder weitere
Regionen eigenstandige Shuttleziige verwirklichen kénnen. Dazu ist es notwendig, weitere Verlader
von den Vorteilen eines Shuttlezugkonzeptes zu lberzeugen. Dariber hinaus ist es wichtig, nieder-
sachsische Eisenbahnunternehmen zu vernetzen und somit das Zugkonzept flaichendeckend auszuwei-
ten. Die Kalkulationen haben auch gezeigt, dass ein Zug-Shuttle-Konzept nicht fiir alle Relationen und
Terminals wirtschaftlich tragfahig ist.

Ziel muss es sein, zunachst Pilotverkehre in Niedersachsen zu etablieren, um die generelle Machbarkeit
entsprechender Zugverbindungen zu demonstrieren. In einem Art Schneeballverfahren kénnen so wei-
tere Potentiale fiir die Schiene, respektive flir Shuttleverkehre gewonnen werden.

Handlungsempfehlungen fiir Sonderverkehre und die ErschlieBung der Flache

Das vorliegende Konzept enthélt einen “Fahrplan” fir die Gestaltung von mehr Schienengiiterverkehr
in Regionen, die liber nur wenige oder punktuelle Ansiedlungen von grofRen Transportnachfragern ver-
flgen. Im nachsten Schritt ist ein Rahmenplan zur ErschlieBung des Landes Niedersachsen durch 6f-
fentliche Zugangsstellen zum Schienennetz zu entwickeln, der die Grundlage fiir die Planung einzelner
Standorte bietet. Der Prozess erfordert die Einbeziehung politischer Gremien, der kommunalen Spit-
zenverbande sowie der Fach- und Branchenverbande, um rechtzeitig fiir eine hohe Akzeptanz des Rah-
menplans zu werben. Im Weiteren sind folgende Schritte erforderlich:

e Vervollstandigung der Anforderungen der Verlader differenziert nach Branchen sowie Erstel-
lung einer Ubersicht zu harmonierenden und sich widersprechenden Nutzungen (u.a. als
Grundlage fur 6ffentliche Férderungen),

e Uberpriifung der regionalen Anforderungen und Bedarfe, u.a. in Abstimmung mit der Raum-
planung und anderen Fachplanungen,

e Vervollstandigung der Analyse zur Qualitat vorhandener LadestraBen und multifunktionaler
Terminals sowie der aktuellen genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen fiir den Umschlag,
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e Vervollstandigung der Informationen zu den ausgewahlten Standorten, (Flachenverfligbarkeit,
Qualitat der verkehrlichen Anbindungen, Chancen auf genehmigungsrechtlichen Erfolg usw.)
und Start eines fortlaufenden Priorisierungsverfahrens zur Entwicklung von Standorten,

e Uberpriifung der zuldssigen Zuglangen auf den Zulaufstrecken und der vorgelagerten Gleisinf-
rastruktur zur Vermeidung von Uberkapazititen in den értlichen Anlagen und

e qualitative und kapazitive Bewertung der Streckeninfrastruktur zur Ableitung von Ausbau-
bzw. Anpassungsbedarf bzgl. der Streckeninfrastruktur,

e Umsetzung eines Vermarktungskonzeptes zur Veroffentlichung der bereitgestellten Kapazita-
ten und Dienstleistungen (Aufbau und Pflege einer Datenbank, Internetauftritt etc.),

o begleitende Entwicklung einer flichendeckenden Bedienungslosung auf der Schiene fir Trans-
porte unterhalb von Ganzzug-Aufkommen.

Die Umsetzung einzelner Standorte erfordert neben deren

e detaillierter fachlicher Planung und der

e Entwicklung eines Finanzierungskonzeptes vor allem eine

e Uberzeugung der lokalen politischen Entscheider und eine enge Einbindung der MaBnahmen
auf allen relevanten Planungsebenen.

Eine rechtzeitige Einbindung der relevanten Akteure wird dringend empfohlen. Eine besondere Rolle
kommt den Planungsbehorden auf kommunaler Ebene zu, die im Rahmen der Bauleitplanung einge-
bunden werden, spatestens aber im Rahmen einer Planfeststellung mit dem Konfliktpotentialen der
geplanten Anlagen konfrontiert werden. Da es sich bei LadestralRen und multifunktionalen Terminals
um 6ffentliche Eisenbahninfrastrukturen handelt!, wird die Leitung der erforderlichen Planfeststel-
lungsverfahren nach aktueller Regelung bei der Niedersédchsischen Landesbehdrde fiir Strallenbau und
Verkehr liegen. Die Bearbeitung von Genehmigungen nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz wird
den Gewerbeaufsichtsamtern obliegen.

Aufgrund der Vielzahl der Anlagen und der Komplexitat der Aufgaben bietet es sich an, fiir die Planung
und Umsetzung von LadestraBen und MFT Handreichungen zu erarbeiten. Darin werden die Zugangs-
stellen neu normiert (MaRe, Ausstattung, Qualitét etc.) und Hinweise zu den Planungsprozessen gege-
ben. Sie sollen u.a. den kommunalen Behérden und den Gewerbeaufsichtsamtern zur Verfligung 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 Biiros sollten verpflichtet werden, Antragsunterlagen nach
einheitlichen Standards zu erarbeiten, um eine hohe Effizienz der Verfahren zu gewahrleisten.

Handlungsempfehlung Neue Seidenstralle

In der Bearbeitung dieses Themenmoduls wurde deutlich, dass verlassliche Aussagen zu erwartenden
Mengen auf der schienengebundenen Neuen SeidenstralRe aufgrund aktueller geopolitischer Eereig-
nisse nur schwer getroffen werden kénnen. Die vermehrten Stérungen in den Lieferketten, steigende

7 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 Gltern auf schienengebundene Transportlésungen. Fiir die Zukunft stimmt hoffnungsvoll, dass
sich der globale Handel entgegen negativen Prognosen als sehr anpassungsfahig und flexibel bewiesen
hat. Im Bereich des Schienengiiterverkehrs liegen die Chancen vor allem in massiven Investitionen in
die Schieneninfrastruktur des mittleren und stdlichen Korridors sowie der Zusammenarbeit der ent-
sprechenden Transit- und der Anrainerstaaten. Die chinesische Regierung will die Verbindungen weiter
ausbauen. Die Plane konzentrieren sich im Wesentlichen auf den Bau von unterstiitzender Infrastruk-
tur wie Lagerhausern oder Logistik- und Industrieparks und werden vielfach von der China Develop-
ment Bank finanziert. Den eigentlichen Durchbruch fiir die schienengebunde Seidenstralie brachte erst
die COVID-19-Pandemie, da es zu erheblichen Engpédssen bei den Transportkapazitdten kam. Schiffe
stauten sich wegen Lockdowns oft wochenlang vor den Hafen Shenzhens oder Shanghais. Das Geschaft
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 % gegeniiber der Vorjahresperiode und bis Ende des Jahres 2022 diirfte
das gesamte Transportvolumen 1,6 Millionen Zwanzig-FuB-Standardcontainer (TEU) erreichen.

Wahrend die Prognose im Bereich des Investitionsaufwandes noch als gut zu bezeichnen ist, stehen
jahrzehntelange geopolitische Spannungen und verhangte Sanktionen der erfolgreichen Kooperation
angrenzender Staaten dem Erfolg entschieden im Weg. Es gilt den Schienengliterverkehr insbesondere
auf der Relation der Neuen SeidenstraRe, nicht aus dem Auge zu verlieren und den Dialog zwischen
den Betreibern, Nutzern und Férderern aufrecht zu erhalten. Auch fir die Niedersachsen ist somit eine
stets aktuelle Informationslage Gber aktuelle relevante Mengen, Abfahrten und Lademoéglichkeiten flr
Relationen aus und nach China unerlasslich. Allerdings braucht es fiir den Aufbau von Verkehren, spe-
ziell im internationalen Eisenbahngiiterverkehr, entsprechend kritische Masse, also Mengenvolumen.
Das ist die Grundvoraussetzung dafiir, dass sich die Anlagen optimal nutzen und die Marktpotentiale
optimal erschlieRen lassen.

Die niedersachsischen GVZ kdnnen daher eine tragende Rolle, nicht nur in der Vernetzung mit China
und den Standorten entlang der neuen SeidenstraRe spielen, sondern ihre Starke auch in der europa-
ischen Vernetzung nutzen und einbringen, um eine bedeutende Rolle als Drehscheibe fiir Seidenstra-
Renverkehre in Deutschland zu Gbernehmen. Der Ansatz eines mdglichen “SeidenstralRenscouts”
wurde dabei vielfach in den Gesprachen diskutiert und kdnnte 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. Ubersicht Interviews

Anzahl

10
11
12
13
14

15

16
17

18

LNC

Unternehmen

LEE Landesverband Erneuerbare Energien

Schieneninfrastruktur Ost Niedersachsen GmbH

TE Bahnoperator GmbH

Wuhan Land Port

e.g.o.0. Eisenbahngesellschaft Ostfriesland-Olden-
burg mbH

Logistic Solutions Adelebsen GmbH

Verkehrsbetriebe Peine-Salzgitter GmbH (VPS)

Hermann Bettels GmbH & Co. KG

Verkehrsgesellschaft Landkreis Osnabriick GmbH

Hacker Kiichen GmbH &Co KG

Dachser SE

Reber Mdébel-Logistik GmbH

TX Logistik AG

TRANSA Spedition GmbH

Heinrich Koch Internationale Spedition GmbH & Co.

KG

Container Terminal Osnabriick GmbH
Soltau Logistic Center (SLC)

Stadt Hildesheim

railistics ConTrack
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12.09.2022
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29
30
31
32
33
34
35
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37
38

39

LNC

KWS SAAT SE & Co. KGaA
Spedition Weets GmbH
Schenker Deutschland AG
China Brilliant Global Limited
Hefei International Land Port

China Railway Container Transport Europe Logistics
GmbH

Wirtschafts- und Innovationsférderung Salzgitter
GmbH

Koster & Hapke GmbH & Co. KG
GVZ Europark Coevorden-Emlichheim GmbH

Dorpener Umschlaggesellschaft fir den kombinier-
ten Verkehr mbH (DUK)

Hafen Minden GmbH
Verden-Walsroder-Eisenbahn GmbH
EHB GmbH (GVZ Osnabriick)
Kieswerk Schwegermoor HKS GmbH
Rhein Umschlag GmbH

Cuxport GmbH

evb Logistik, Bremen

Reterra Nord GmbH

Hafen Liineburg

Hafen Hildesheim GmbH

Landkreis Hildesheim

railistics ConTrack
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13.09.2022

15.09.2022

15.09.2022

17.09.2022

17.09.2022

17.09.2022

18.09.2022

19.09.2022

19.09.2022

19.09.2022

20.09.2022

20.09.2022

21.09.2022

28.09.2022

29.09.2022

04.10.2022

06.10.2022

07.10.2022

10.10.2022

13.10.2022

13.10.2022
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40
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54

55

56
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59

LNC

Bentheimer Eisenbahn AG

Homann Feinkoste GmbH

Refratechnik Ceramics GmbH

Paul Schockemohle Logistics GmbH & Co. KG
GWG Gottingen GmbH (GVZ Gottingen)
Fuchs Gewiirze GmbH

Tapetenfabrik Gebr. Rasch GmbH & Co. KG
Laabs GmbH

Refratechnik Cement GmbH

Elastogran GmbH

Mega Hub Lehrte Bertreibergesellschaft mbH
Max Bogl, NL Liebenau

GWG Gottingen GmbH

Oehlrich Transport- und Speditions GmbH
AOS STAHL GmbH & Co. KG

VBS Hobby Service GmbH

Volkswagen AG Netzwerk Bahn Europa
Volkswagen AG Werk Emden

Henri Lemaans (NL)

DB Netz AG, Vertrieb RB Nord

rai

listics Conlrack
1
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14.10.2022

18.10.2022

18.10.2022

18.10.2022

18.10.2022

19.10.2022

19.10.2022

19.10.2022

19.10.2022

19.10.2022

19.10.2022

21.10.2022

24.10.2022

17.11.2022

18.11.2022

18.11.2022

01.12.2022

07.12.2022

09.12.2022

17.01.2023
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B. Interviewleitfaden Logistikdienstleister

A. Themenkomplex: Shuttle-Konzept

1. Allgemeines zum Kombinierten Verkehr
a. Wie bewerten Sie gegenwartig die infrastrukturelle Situation fiir den Kombinierten
Verkehr innerhalb Niedersachsens?
b. Wo liegen aktuelle Hindernisse und Restriktionen zur Steigerung der Attraktivitat im
Kombinierten Verkehr?
C. Welches Containerterminal nutzen Sie oder lhre Kunden regelmaRig zum Container-
umschlag?
2. Transportaufkommen im Kombinierten Verkehr
a. Mengen im Inbound (Referenzjahr 2021)
Hinweis: Bei Gltern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben

Art Ladeeinheit Relation (Quelle Terminal Aufkommenint Frequenz
und Ziel) oder LE

i. Welche Transportanforderungen gibt es?

Relation Anforderungen an die Frequenz Terminal

ii. Welche Voraussetzungen miissen gegeben sein, so dass Mengenverlagerun-
gen von der StralRe auf die Schiene mdglich waren?
iii. Transportieren Sie gegenwartig 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 Gltern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben

Art Ladeeinheit Relation (Quelle Terminal Aufkommen in t Frequenz
und Ziel) oder LE

LNC. rai

listics Conlrack
1
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i. Welche Transportanforderung gibt es?
Anforderungen Anforderung

Relation an die Frequenz an die Laufzeit

ii. Welche Voraussetzungen missen gegeben sein, so dass Mengenverlagerun-
gen von der StralRe auf die Schiene méglich waren?
iii. Transportieren Sie gegenwartig 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 fir lhr Unternehmen?
b. Haben Sie Einfluss auf die Entscheidung, welche Verkehrstrager bei lhren Transpor-
ten genutzt werden sollen oder liberlassen Sie die Verkehrsmittelwahl vollstandig
Ihren Dienstleistern?

c. Wie wichtig sind folgende Kriterien in Bezug auf den Transport?
Kriterium Bewertung (1 sehr wichtig — 6 unwichtig)

Zuverlassigkeit (Termintreue)
Schnelligkeit

Flexibilitat

Sendungsverfolgung

Preis

Transportsicherheit (Unfallrisiko)
Nachhaltigkeit

Bestehen bzw. planen Sie Aktivitdten im Bereich der Neuen SeidenstraRe?

O JA

O NEIN

C. Themenkomplex -, Neue SeidenstraRe”

1. Transportrelationen mit China
a. Bestehen in Ihrem Unternehmen bereits heute Transportrelationen mit China?
e A, , Import/Export, Art der Giiter, Relation, Mengen/H&ufigkeit
e NEIN

LNC r‘a? l! i Sti CS M Hannover / Wiesbaden, 2023
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b. Falls Transportrelationen bereits bestehen: wie bewerten Sie die Qualitat / die Effizi-
enz der bestehenden Transportrelationen (bspw. hinsichtlich Transportlaufzeiten,
Resilienz)?

C. Bestehen in lhrem Unternehmen Strategien bzw. Plane, um von der Entwicklung der
neuen Seidenstralie zu profitieren?

2. Potentiale

a. Welche Potentiale fiir die Transportkette lhres Unternehmens bzw. lhrer Kunden
sind aus lhrer Sicht realisierbar durch die zukiinftige Etablierung der neuen Seiden-
straBe?

e bspw. Paarigkeit der Warenstrome (Im- und Export), Biindelung erste Meile
und letzte Meile

e welche ,SeidenstraBenaffine” Produkte (Sendungen) kdnnen zuklinftig liber
die Neuen Seidenstralle abgewickelt werden?

b. Welche Méarkte bzw. welche Transportrelationen entlang der neuen Seidenstrale
sind besonders attraktiv / interessant fiir lhr Unternehmen und warum?

3. Einschatzung

a. Welche Chancen und Risiken sehen Sie fiir lhr Unternehmen aus den heutigen und
kiinftigen Seidenstrallenprojekte?

b. Welche Bedeutung hat die neue SeidenstraRe 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 Bundeslandern (bspw. im Hinblick auf infrastrukturelle Voraussetzungen zur
Integration in die neue SeidenstraRe)?

e Bitte spezifizieren, falls Sie Defizite sehen.

d. Bedarf es aus lhrer Sicht einer tibergeordneten Plattform, um die Potentiale, die sich
aus den Aktivitdten der neuen SeidenstralRe ergeben, zu promoten (,,Seidenstra-
Renscout”)?

LNC. rai
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C. Interviewleitfaden Verlader

l. Themenkomplex: Shuttle-Konzept

1. Allgemeines zum Kombinierten Verkehr
a. Wie bewerten Sie gegenwartig die infrastrukturelle Situation fir den Kombinierten
Verkehr innerhalb Niedersachsens?
b. Wo liegen aktuelle Hindernisse und Restriktionen zur Steigerung der Attraktivitat im
Kombinierten Verkehr?
C. Welches Containerterminal nutzen Sie oder |hre Dienstleister regelmaRig 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 Gltern auf mehreren Relationen, bitte die Doppelnennungen angeben

Art Ladeeinheit Relation (Quelle Terminal Aufkommen in t Frequenz
und Ziel) oder LE

i.  Welche Transportanforderungen gibt es?
Anforderungen Anforderung

Relation an die Frequenz an die Laufzeit

ii. Wie prognostizieren Sie lhr Wachstum in den nachsten Jahren?

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

iii. Welche weiteren Transporte konnten von der Stralde auf den Kombinierten Ver-

kehr verlagert werden, falls es eine geeignete Umschlaganlage in der Nahe gabe?

LNC r‘a? l! i Sti CS M Hannover / Wiesbaden, 2023
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Giterart Mogliche Relation Anmerkung/
Verlagerungsmenge Kommentare

iv. Welche Voraussetzungen miissen gegeben sein, so dass Mengenverlagerungen
von der StralSe auf die Schiene moglich waren?
v.  Transportieren Sie gegenwartig Container im Vor- und Nachlauf mit dem LKW
zwischen lhrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte?
b. Mengen im Outbound (Referenzjahr 2021)

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

Art Ladeeinheit Relation (Quelle Terminal Aufkommen in t Frequenz
und Ziel) oder LE

i.  Welche Transportanforderungen gibt es?

Relation Anforderungen Anforderung
an die Frequenz an die Laufzeit

ii.  Wie prognostizieren Sie lhr Wachstum in den nachsten Jahren?

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

iii. Welche weiteren Transporte kdnnten von der StralRe auf den Kombinierten Ver-
kehr verlagert werden, falls es eine geeignete Umschlaganlage in der Nahe gabe?

Giterart Mogliche Relation Anmerkung/
Verlagerungsmenge Kommentare
LNC r .! l! 1 St] CS conTraCk Hannover / Wiesbaden, 2023
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iv.  Welche Voraussetzungen miissen gegeben sein, so dass Mengenverlagerungen
von der StralSe auf die Schiene moglich waren?
V. Transportieren Sie gegenwartig Container im Vor- und Nachlauf mit dem LKW
zwischen lhrem Standort und der Umschlaganlage in Hannover-Lehrte?
3. Transportlogistik und Organisation
a. Zu welchen Anteilen fiihren Sie Ihre Transporte selbststandig durch bzw. lassen sie
durch einen Dienstleister durchfiihren?
b. Wie lange sind in der Regel die Vertragslaufzeiten bei der Vergabe von Transport-
dienstleistungen in lhrem Unternehmen?
C. Haben Sie Einfluss auf die Entscheidung, welche Verkehrstrager bei lhren Transpor-
ten genutzt werden sollen oder liberlassen Sie die Verkehrsmittelwahl vollstandig
Ihren Dienstleistern?

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

Kriterium Bewertung (1 sehr wichtig — 6 unwichtig)
Zuverlassigkeit (Termintreue)
Schnelligkeit
Flexibilitat
Sendungsverfolgung
Preis
Transportsicherheit (Unfallrisiko)
Nachhaltigkeit

Bestehen bzw. planen Sie Aktivitdten im Bereich der Neuen Seidenstrafle?

O NEIN
II. Themenkomplex - ,Neue Seidenstrafe”

4. Transportrelationen mit China
a. Bestehen in Ihrem Unternehmen bereits heute Transportrelationen mit China?
o JA, , Import/Export, Art der Giter, Relation, Mengen/Haufigkeit
e NEIN
b. Falls Transportrelationen bereits bestehen: wie bewerten Sie die Qualitat / die Effizi-
enz der bestehenden Transportrelationen (bspw. hinsichtlich Transportlaufzeiten,
Resilienz)?
C. Bestehen in Ihrem Unternehmen Strategien bzw. Plane, um von der Entwicklung der
neuen Seidenstralle zu profitieren?
5. Potentiale
C. Welche Potentiale fir die Transportkette Ihres Unternehmens bzw. lhrer Kunden
sind aus lhrer Sicht realisierbar durch die zukiinftige Etablierung der neuen Seiden-
straRe?
e bspw. Paarigkeit der Warenstrome (Im- und Export), Biindelung erste Meile
und letzte Meile

LNC. rai
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e welche ,SeidenstraBenaffine” Produkte (Sendungen) kdnnen zukiinftig liber
die Neuen SeidenstraRe abgewickelt werden?

d. Welche Miarkte bzw. welche Transportrelationen entlang der neuen SeidenstraRe
sind besonders attraktiv / interessant fiir lhr Unternehmen und warum?

6. Einschatzung

e. Welche Chancen und Risiken sehen Sie fiir lhr Unternehmen aus den heutigen und
kiinftigen Seidenstrallenprojekte?

f.  Welche Bedeutung hat die neue SeidenstraRe 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 Bundesldandern (bspw. im Hinblick auf infrastrukturelle Voraussetzungen zur
Integration in die neue SeidenstraRe)?

e Bitte spezifizieren, falls Sie Defizite sehen.

h. Bedarf es aus lhrer Sicht einer Gibergeordneten Plattform, um die Potentiale, die sich
aus den Aktivitaten der neuen SeidenstralRe ergeben, zu promoten (,,Seidenstra-
Renscout”)?

. Themenkomplex — Integration Sonderverkehre

1. Sehen Sie fiir hr Unternehmen oder Dritte Bedarf an Bahntransporten, die nicht ohne weite-
res mit dem Kombinierten Verkehr abgewickelt werden (kdnnen)? Beispiele: Schiittguttrans-
porte, Palettenware, Ballenware etc.?

2. Sehen Sie perspektivisch Verdanderungen in lhrem Unternehmen, die zu Bedarf an Bahntrans-
porten fihren konnten? Neue Produkte, Umstellung auf andere Vorprodukte etc.

3. Wer tragt die Kosten fiir die Transporte inboud/outbound und bestimmt damit maRgeblich
die betriebliche Umsetzung der Transporte?

LNC. rai
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